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Ploegentijdrit in tunneltechniek

Inleiding TTI-reeks

Beste Lezer,

De realisatie en inrichting van een tunnel is geen gemakkelijke opgave. Dat blijkt
ook wel uit de tien artikelen die u hierna kunt lezen. In deze gebundelde reeks
interviews bespreken alle specialisten hun aandeel in de realisatie van een veilige
Corbulotunnel. De tunnel is onderdeel van de nieuwe N434. Deze weg verbindt
tussen Katwijk en Leiden de A44 met de A4 en draagt bij aan een sterk verbeterde
verkeersontsluiting van de regio Zuid-Holland Zuid.

De tien interviews in dit boekje staan op zichzelf, maar hebben ook een onderlinge
samenhang. Elke meewerkende partner heeft een individuele verantwoordelijkheid:
de bouwer, tester, beheerder, de vergunningverlener, het bevoegd gezag en de
hulpdiensten. Zij zijn allen noodzakelijke schakels voor een veilig en betrouwbaar
functionerend geheel.

De uitdaging hierbij is dat voldaan wordt aan vergunningvoorschriften, veiligheid
toets kaders, landelijke tunnelstandaards, Europese richtlijnen, ontwerpeisen,

en nog v eel méér.

De professionals die aan het woord komen, en al hun collega’s, blijken daarbij
écht allemaal nodig omdat zij de specifieke eisen en lokale complexiteit kennen
en toepassen.

Willem van Dongen, een van de geinterviewden, zegt hierover: “lk maak de
vergelijking met een wielerploeg in de tijdrit. Als één bijdrage ontbreekt, win je
gewoon niet. De ene prof kan dus niet zonder de andere. Een nauwe en
gecoordineerde samenwerking bepaalt de meerwaarde van de individuele bijdragen.
Alleen daardoor kan succesvol de winst aan de finishlijn worden gehaald”.

Alle individuele interviews en artikelen zijn eerder gepubliceerd op LinkedIn en
rijnlandroute.nl. Ze zijn nu dus gebundeld tot een samenhangend geheel.

Veel leesplezier!

Redactie RijnlandRoute
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SN

Piet Jansen, projectleider TTI provincie Zuid-Holland

Plug & Play: de technische installaties
kunnen eigenlijk zo de tunnel in

Het laatste stukje van de Corbulotunnel is in september 2020 geboord. Maar het duurt nog
tot medio 2023 voordat we er doorheen kunnen rijden. Wat gebeurt er in de tussentijd?
Heel veel! Zoals het installeren van de tunnel technische installaties (TTI): verkeerslichten,
matrixborden, noodsystemen, ventilatie, verlichting, enzovoort. Een serie artikelen licht
er een paar bijzondere onderdelen uit. Piet Jansen, projectleider TTI van de provincie
Zuid-Holland, verricht de aftrap.

Hij heeft al 17 jaar ervaring met tunnels en tunneltechnische installaties. Zo was Piet onder meer
betrokken bij de bouw van de TTI van de vijf tunnels in de Betuweroute en de tunnel van het
nieuwe ondergrondse station in Delft. In 2015 ging hij aan de slag met de contractvoorbereiding
van de Corbulotunnel, in de N434 van de RijnlandRoute.

Je hebt al veel tunnels en hun technische installaties gezien. Wat maakt die
van de Corbulotunnel bijzonder?

“Op zich zijn deze TTI niet complex. Maar het zijn er wel heel veel: 54 deelinstallaties. En die liggen
gedeeltelijk in de verdiepte ligging van de tunnel. Bovendien bestaat elke deelinstallatie weer uit
meerdere onderdelen. Zo hangen er straks ongeveer 120 camera’s in de tunnel en 100 noodtelefoons.
Verder hebben we het ontwerp voor de bediening vanaf het begin gericht op de eindsituatie:
bediening vanuit de Verkeerscentrale Rhoon. Daarmee is veel extra werk voorkomen. Daarnaast zijn
er diverse partijen bij betrokken, voor wie een tunnel bij zo’n project als dit nieuw is: de provincie
Zuid-Holland, de gemeente Leiden en de Veiligheidsregio Hollands-Midden.”

4| mei 2021 >



Ploegentijdrit in tunneltechniek

Alle installaties zijn in een grote hal bij aannemerscombinatie Comol5 in
Eindhoven al getest. Ook het bedienen vanuit de verkeerscentrale in Rhoon
is al uitgeprobeerd. Kun je het geheel nu zo de tunnel inschuiven?

“Inderdaad is het een soort ‘plug & play’. Natuurlijk moet er nog wel goed gekeken worden of
alles ook echt werkt als het eenmaal in de tunnel hangt. En een aantal fysieke testen kunnen
pas gedaan worden in de tunnel, zoals de meting van de verlichtingssterkte en de luchtsnelheid
van de ventilatoren. Maar het merendeel van het functionele testwerk is inderdaad al gereed.”

Is dat bijzonder, om het zo te doen?

“Bij de spoortunnel in Delft is ook alles vooraf getest. Die kennis heb ik meegenomen naar dit
project. Maar toen testten we alles als losse onderdelen. Nu heeft Comol5 ook de technische
ruimtes al volledig gemaakt. Daar zijn de componenten vervolgens in gemonteerd. Die hoeven
we niet meer uit elkaar te halen. We brengen die ruimtes als kant-en-klare modules naar de
dienstgebouwen van de tunnel. Daar kunnen ze zo geplaatst worden.”

Als de tunnel half 2023 opengaat voor het verkeer, waar zul je dan trots op zijn?

“Ik hoop dat dan blijkt dat onze aanpak ervoor heeft gezorgd dat er weinig sores zijn geweest.

En dat de tunnel mede daardoor volgens planning open is gegaan. Normaal gesproken test je alle
installaties voor het eerst als ze in de tunnel hangen. Dan komen alle problemen pas op een laat
moment boven water, wat vaak vertraging tot gevolg heeft. Nu zijn veel problemen al vroegtijdig
opgelost. Een en ander ging gemakkelijk. Want in de testhal hadden we alle installaties dicht bij
elkaar staan. Dat maakt het zoeken naar een storing redelijk eenvoudig. In de Corbulotunnel moet
je daarvoor in het slechtste geval 2,5 kilometer verderop zijn. Dat had een hoop extra tijd gekost!”
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Maikel Balster, Test manager provincie Zuid-Holland

Alle installaties getest, in de testhal en
op de computer

Vanaf eind maart worden de matrixborden, ventilatoren, camera’s, verlichting, afsluitbomen
en andere tunneltechnische installaties naar de Corbulotunnel gebracht. Ze komen uit een
fabriekshal in Eindhoven, waar ze uitgebreid getest zijn. Hoe ging dat in zijn werk? En heeft
het zin om dat in Eindhoven te doen, als je ze bij Leiden in een tunnel plaatst? Test manager
Maikel Balster vertelt.

Sinds 2003 is Maikel betrokken geweest bij het testen en het openstellen van heel wat tunnels.

En het zijn niet de minste: onder meer de Tweede Coentunnel en de NoordZuidlijn in Amsterdam,
de Leidsche Rijntunnel in de A2 en twee tunnelbuizen van de Betuweroute. Sinds 3 jaar is hij

Test manager bij de RijnlandRoute.

Wat is er precies getest in Eindhoven?
“In de tunnel komen allerlei technische installaties te hangen. Dan kun je denken aan matrixborden,
camera’s, hulppostkasten en nog veel meer. Die componenten worden allemaal aangestuurd door
computers. Bouwcombinatie Comol5 heeft dat geheel door de IFAT gehaald, de Integrale Fabriek
Acceptatie Test. Daarbij kijk je of het geheel van computers, software en componenten goed werkt.”

Kun je een voorbeeld geven?

“In het wegdek van de tunnel zitten sensoren verwerkt. Die signaleren het als een voertuig stil komt
te staan. Op dat moment moet de wegverkeersleider vanuit de verkeerscentrale snel kunnen zien
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wat er aan de hand is. Daarvoor bedient hij met een joystick in de centrale een camera in de tunnel.
We weten van eerdere tunnelprojecten dat daar een vertraging in zit. Dus je bedient de joystick,
maar dan duurt het even voordat de camera reageert. Bij het testen hebben we bekeken hoe groot
die vertraging is. Uiteindelijk zijn we gekomen tot een kleine, acceptabele vertraging.”

Hebben jullie letterlijk alle componenten getest?

“We hebben alleen componenten voor de oost-west tunnelbuis getest. En dan niet alles, maar van
alle soorten representatieve aantallen. Dat je na het testen weet: als dit allemaal goed werkt, is de
kans groot dat de rest het ook doet. En als je dat dan voor de oost-west tunnelbuis test, verklein je
het risico dat onderdelen in de andere tunnelbuis niet zouden werken.”

Mooi dat alles na de tests blijkt te werken in een hal in Eindhoven, maar hoe
weet je dan of het ook werkt in de Corbulotunnel?

“Uiteraard test Comol5 het daar opnieuw, met de zogeheten Site Acceptatie Test (SAT: zie ook
pagina 12 en 13). Maar dat hoeft dan niet meer zo uitgebreid. Het is dan meer een kwestie van
kijken hoe alles werkt in de echte omgeving. Dus als de brandweer moet komen en de brandslang
aansluit op de hulppostkast, klopt de waterdruk dan? Dat zijn dingen die je alleen in de tunnel
zelf kan testen. Maar we weten nu dat de onderdelen van de installaties, op zich en als geheel,
het doen.”

Ben je als Test manager trots op het hele testproces?

“Ja. Ook omdat we meteen andere stappen gezet hebben. Comol5 heeft in de testhal alle
componenten meteen in modules gemonteerd. Dat zijn containers die we als geheel zo in

de dienstgebouwen behorend bij de tunnel kunnen schuiven. Er is daar dus veel minder
montagewerk. En er is, behalve het testen van de fysieke componenten, ook een virtuele
testomgeving gebouwd. Daarmee konden we op de computer in de tunnel een calamiteit
nabootsen. Dat hebben we ook gedaan in aanwezigheid van alle betrokken partijen, zoals de
veiligheidsbeambte, de tunnelbeheerorganisatie, de wegverkeersleiding en de hulpdiensten.
Die krijgen dan echt al een goede indruk van hoe alles werkt en eruit gaat zien. Daar waren zij
heel enthousiast over. Vooral omdat de bediening tijdens die simulatie testen daadwerkelijk
plaats vond vanuit de verkeerscentrale in Rhoon. Want ook daar hebben we de verbinding al
mee tot stand gebracht. Dat is ook wel iets om trots op te zijn zo vroeg in de tijd.”
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Benjamin Mooijaart, projectmanager COMOL5

Inpakken en wegwezen: de TTI verhuizen
naar de tunnel

Eind april begint het transport van de tunneltechnische installaties (TTl), vanaf de
testhal in Eindhoven naar de Corbulotunnel. Projectmanager Benjamin Mooijaart van
aannemerscombinatie COMOLS5 vertelt wat daar bij komt kijken.

Benjamin is gepokt en gemazeld op het gebied van tunnels. Zijn HTS-afstudeerproject deed hij bij
de aanleg van de nieuwe Coentunnel in Amsterdam, waarna hij daar als onder meer projectleider
bleef werken. Ook was hij betrokken bij de Velsertunnel en de Maastunnel. Terwijl hij ook nog met
dat laatste project bezig was, stapte hij medio 2019 op de rijdende trein van de Corbulotunnel.

Het testen in Eindhoven stond toen al op het punt van beginnen.

“Klopt. Als we dat afgerond hebben, heeft het 14 maanden geduurd. Op dit moment vinden de
laatste testen plaats, inclusief het hertesten van bevindingen. Dat gaat om systemen waarvan bij
de eerste test niet alles naar behoren werkte. Een voorbeeld is dat bepaalde handelingen, op het
brandmeldpaneel in de dienstgebouwen van de tunnel, niet zichtbaar waren in de verkeerscentrale
in Rhoon. Terwijl daar juist altijd het overzicht moet zijn. Dus dat wordt aangepast en opnieuw
getest, met de opdrachtgever erbij, zodat gecontroleerd kan worden dat het nu wel werkt.”

Eind februari zijn alle tests in Eindhoven afgerond. En dan?

“Dan gaan we demobiliseren. De 26 modules met TTI-systemen zijn voor het testen met allerlei
kabels aan elkaar verbonden. Die gaan we aan één kant loshalen, oprollen en vastzetten aan de
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betreffende module. Daarna pakken we de modules in en worden ze waterdicht geseald op de
vrachtwagen gezet. Zo transporteren we vanaf medio april in twee weken tijd 16 van de 26 modules
naar het Dienstgebouw Oost, nabij de tunnelmond bij de A4. De overige tien modules gaan in de
zomer naar Dienstgebouw West, nabij de A44.”

Die modules zijn behoorlijk groot. Hoe krijg je die gevaartes daar naar binnen?

“Van bovenaf. Om die reden zit het dak er nog niet op. Dus we takelen de modules zo van de
vrachtwagens het Dienstgebouw in, naar de begane grond en het -1 niveau. Dat moet in een
bepaalde volgorde gebeuren. Ook worden er brandwerende wanden tussen geplaatst. Als na
twee weken alles erin zit, kan het dak erop.”

De modules in de Dienstgebouwen sturen straks de TTI- componenten in
de tunnel aan, zoals de matrixborden, camera’s en ventilatoren. Hoe wordt
die verbinding gelegd?

“Onder de weg, over de gehele lengte van de tunnel, loopt een kabelkoker. Om de 50 meter zitten
nissen, waarin technische kasten hangen. Die kasten verbinden we enerzijds met de
Dienstgebouwen. Anderzijds loopt vanaf de kasten de bekabeling naar de componenten in de
tunnel. Het leggen van al die verbindingen; daar zit ruim een jaar werk in. Dus daar zijn we een

deel van 2022 ook nog mee bezig. Daarna vinden de laatste tests plaats, krijgen alle hulpdiensten
en wegverkeersleiders een opleiding en volgen de bouwkundige inspecties. Als dat allemaal in orde
is, geven we dat als advies aan het bevoegd gezag. Dat zijn in dit geval de burgemeester en
wethouders van Leiden. Als het advies in orde is, geven zij de vergunning af voor de openstelling
van de tunnel.”

Wat maakt de Corbulotunnel anders dan al die andere tunnels waaraan jij
hebt gewerkt?

“Hij is een stuk langer! De Maastunnel is ruim 1 kilometer, daar zet de Corbulotunnel ruim

2,5 kilometer tegenover. En alle TTl zo lang van tevoren testen; dat is op deze schaal echt nieuw.
Het was een wens van de Provincie als opdrachtgever. Wij als aannemerscombinatie hebben
daarop ingespeeld en voeren het nu uit. Tot op heden liggen we nog altijd keurig op schema.”
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Bas van Herpen, tunnelbeheerder provincie Zuid-Holland

Een aantoonbaar veilige tunnel

Vanaf half 2023 rijdt het verkeer door de Corbulotunnel. Voordat het zover is,
moet de provincie Zuid-Holland als tunnelbeheerder de veiligheid aantonen.
Bas van Herpen, gedelegeerd tunnelbeheerder bij de provincie, vertelt hoe daar
aan gewerkt wordt.

De provincie Zuid-Holland heeft genoeg ervaring met het beheer van infrastructurele
kunstwerken, zoals beweegbare bruggen met bediening op afstand. Maar een object
als de Corbulotunnel, dat is andere koek. De hoeveelheid tunneltechnische installaties,
plusde bijbehorende computersystemen en processen maken het tot iets nieuws.

lets nieuws? Er zijn toch wel meer tunnels in de provincie?

“Dat klopt. Maar voor tunnels geldt: wie eigenaar is van de weg, is ook eigenaar en
beheerder van de tunnel. Daarom is Rotterdam beheerder van de Maastunnel. En
Rijkswaterstaat van veel andere tunnels in Zuid-Holland, omdat die onderdeel zijn van

een rijksweg. De Corbulotunnel is in Zuid-Holland de eerste grote tunnel in een provinciale
weg, met de provincie als beheerder.”

Wat is de hoofdtaak van een tunnelbeheerder?
“Ervoor zorgen dat de tunnel aantoonbaar veilig is. Dat betekent dat je voér de bouw de
juiste eisen stelt en wensen formuleert. Tijdens en na de bouw houd je in de gaten dat alles
conform die eisen en wensen gerealiseerd wordt. Als de tunnel in gebruik genomen wordt,

zorg je 24/7 voor de bediening en de veiligheid.”

10| mei 2021 >



Ploegentijdrit in tunneltechniek

Wat is daar voor nodig?

“We kijken naar de techniek, de organisatie en de processen en procedures. Daarbij stellen

we onder andere het Veiligheidsbeheerplan op, kijken we waar de voorzieningen moeten

komen en hoe we de beheerorganisatie moeten inrichten. Bij dat laatste hebben we gekozen

voor een samenwerking met Rijkswaterstaat. Zij hebben veel ervaring, maar ook de faciliteiten.
Daarom zal de Corbulotunnel bediend worden vanuit de bestaande verkeerscentrale in Rhoon.
Daarmee besparen we als provincie kosten én halen we expertise in huis. Als de tunnel vanaf medio
2023 in gebruik is, zullen we er met het juiste onderhoud voor zorgen dat alle systemen

goed blijven functioneren. En zorgvuldige procedures zorgen ervoor dat er snel wordt ingegrepen
als zich een incident of calamiteit voordoet. Maar ook de zelfredzaamheid van automobilisten

gaan we regelen.”

De zelfredzaamheid van automobilisten?

Stel dat er een ongeval is in een tunnelbuis. Dan moeten alle noodinstallaties goed werken, en de
hulpdiensten moeten komen. Maar de automobilisten willen zich ook in veiligheid kunnen
brengen. Dat kan via dwarsverbindingen: je opent een vluchtdeur en vlucht naar de andere
tunnelbuis. Daar moeten op dat moment natuurlijk geen auto’s meer rijden. Door de samenhang
tussen techniek, organisatie en processen en procedures worden deuren vanuit

de dwarsverbindingen pas ontgrendeld als die andere buis is leeg gereden.”

Hoe zorg je ervoor dat alle betrokkenen straks doen wat ze moeten doen?

“Met de OTO: Opleiden, Trainen, Oefenen. Naar verwachting nemen ongeveer 150 medewerkers
van Rijkswaterstaat en de provincie daaraan deel. Denk aan weginspecteurs, verkeersleiders en
ook aan degenen die verantwoordelijk zijn voor schadeclaims. ledereen volgt een training die
aansluit op zijn rol. De één doet mee aan een oefening in de tunnel, de ander heeft genoeg aan
alleen een rondleiding. We houden ook een oefening met de hulpdiensten. Zij zijn er al sinds 2012
bij betrokken, zodat alles ook aan hun wensen voldoet en zij straks precies weten hoe alles werkt.”

Liggen jullie op schema?
“Ja. Normaal kom je als beheerder pas zo’n 2 jaar voor de openstelling in beeld. Wij doen al mee
sinds 2012. De onafhankelijke beveiligingsbeambte ook. Zo sluit je de kans uit op verrassingen op

het allerlaatste moment. Ik heb er alle vertrouwen in dat wij de gemeente Leiden, het bevoegd
gezag, op tijd kunnen aantonen dat de Corbulotunnel veilig is.”

11| mei 2021



Ploegentijdrit in tunneltechniek

Testen en nog eens testen ... ook in de Corbulotunnel

In de artikelen over de tunneltechnische installaties hebben we het onder meer over
SAT, iSAT en SIT testen. Maar wat is dat nou eigenlijk? Hieronder geven we een iets
uitgebreidere uitleg voor de liefhebber.

De technische installaties voor de Corbulotunnel zijn al uitgebreid getest op de testlocatie in
Eindhoven. Maar daarmee is het testen nog niet gedaan. Nadat alles naar de tunnel is verhuisd,
moet ook daar gekeken worden of alles werkt. Een korte verkenning in de wereld van SAT, iSAT
en SIT.

Als automobilist zie je ze straks deels in de tunnel hangen: de matrixborden, ventilatoren,
verlichting en de vele andere tunneltechnische installaties. Zij zorgen ervoor dat de tunnel goed

en veilig gebruikt kan worden. Alle bijbehorende systemen (computers, software en componenten)
zijn in een fabriekshal in Eindhoven getest. Dat is gebeurd met de integratie Fabriek Acceptatie Test
(iFAT). Nu worden de installaties naar de tunnel gebracht. Daar wordt nog een keer gekeken of alles
goed werkt, met de volgende tests:

SAT

De Site Acceptatie Test is vergelijkbaar met de FAT, maar minder uitgebreid. Het draait om

de vraag of alles ook in de echte omgeving goed functioneert. Dankzij de testen in Eindhoven
is bekend dat bijvoorbeeld de verlichting werkt. Maar voldoet het ook zoals bedoeld, met

de invloed van de weerkaatsing van het licht op het asfalt en de wanden van de tunnel?

Een ander voorbeeld is het bluswater. Als de brandweer de brandslang aansluit op een
hulppostkast in de tunnel, klopt de waterdruk dan?

ISAT

De Integratie Site Acceptatie Test kijkt of de verschillende installaties in onderlinge
samenhang goed werken. Bijvoorbeeld: de luchtkwaliteitsmeter geeft aan dat erin de
tunnel teveel rook is. Dit zet dan een ventilator aan het werk, om de lucht te klaren.
Gaat dat goed? De ISAT geeft antwoord op deze en vele andere vragen.
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SIT

Bij de Site Integratie Test komen alle organisaties in beeld die met het functioneren van de
tunnel te maken hebben. Denk aan Rijkswaterstaat, de wegverkeersleiders, de
weginspecteurs, de meldkamer van de gemeente en de hulpdiensten zoals brandweer en
ambulance. Bij de SIT spelen zij allerlei mogelijke situaties na, zoals:

+ ‘kleine’incidenten: datis bijvoorbeeld een pechgeval in de tunnel, waarbij een rood kruis
verschijnt boven de betreffende rijstrook of eventueel de tunnel moet worden afgesloten
met de afsluitbomen;

« calamiteiten: hier is sprake van bij brand, het vrijkomen van gevaarlijke stoffen of een
ongeval met beknelde personen. In die gevallen moeten ook de hulpdiensten in actie
komen. Met de zogeheten calamiteitknop kunnen beide tunnelbuizen worden
afgesloten.

Tijdens deze test moet blijken of alle processen van de diverse organisaties goed geregeld
zijn en goed verlopen. Dat is inclusief de verbinding tussen de tunnel en de verkeerscentrale
in Rhoon. Kloppen de beelden die daar op de videoschermen verschijnen? Werkt de joystick,
die vanuit de centrale de apparatuur in de tunnel bestuurt?

MDO

De Multi Disciplinaire Oefening, het woord zegt het al, is geen test maar een oefening.
Het kan dus niet goed of fout gaan. Het is een oefening met de hierboven genoemde
organisaties om alles nog eens goed in de vingers te krijgen. Zo’n oefening levert meestal
verbeterpunten op. Die kunnen de organisaties dan oplossen voordat ze een keer echt
aan de bak moeten in de Corbulotunnel ...

13| mei 2021



Ploegentijdrit in tunneltechniek

Hans Janssens, Tunnelveiligheidsbeambte

Onafhankelijk veiligheidsbeambte:
‘goalkeeper’ van een veilige tunnel

Ongeveer 20 jaar geleden vonden er in verkeerstunnels van de Alpen enkele ernstige
ongelukken plaats. Als reactie daarop werd Europese en Nederlandse wetgeving opgesteld,
met als onderwerp: tunnelveiligheid. De regels uit deze wetten gelden ook voor de
Corbulotunnel. Aan onafhankelijk veiligheidsbeambte Hans Janssens de taak om erop

toe te zien dat ze worden toegepast.

De tunnelrampen in de Alpen leidden tot wetgeving. Daaruit kwam de landelijke tunnelstandaard
voort. In opdracht van Rijkswaterstaat werkte Hans Janssens daaraan mee. Daarnaast heeft hij
veel ‘tunnelervaring’ opgedaan, onder meer bij de Koning Willem-Alexandertunnel in Maastricht
en bij de renovatie van de Rotterdamse Maastunnel.

Je bent onafhankelijk veiligheidsbeambte. Wat wordt bedoeld met
‘onafhankelijk’?

“Mijn rol is omschreven in de tunnelwetgeving. Ik zie toe op de veiligheid van de weggebruikers
in de tunnel. Met het woord ‘onafhankelijk’ wordt bedoeld: onafhankelijk van budget en
planning. Mijn verantwoordelijkheid is niet hoe duur de tunnel is en wanneer hij open gaat.
Mijn verantwoordelijkheid is wel het bewaken van de veiligheid. Ik adviseer hierover de
Tunnelbeheerder. Die is eindverantwoordelijk voor een aantoonbaar veilige tunnel.”
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Waarom is het belangrijk dat de Corbulotunnel een onafhankelijke
veiligheidsbeambte heeft?

“Als dat niet zo was, zou het kunnen dat kosten en planning de overhand krijgen. Dan ga je
misschien toegeven op de veiligheid omdat bepaalde veiligheidsmaatregelen te duur zijn of omdat
ze het project vertragen. Vanuit mijn rol kijk ik puur naar de veiligheid, zonder verdere belangen.”

Wat is er nodig voor een veilige tunnel?

“Het start met een veilig wegontwerp. Vervolgens heb je techniek nodig, in de vorm van
bijvoorbeeld ventilatiesystemen, verlichting, vluchtdeuren, enzovoort. Daarnaast heb je een goede
organisatie nodig die werkt volgens goede processen en procedures. En wat je daar weer voor
nodig hebt, is een goed programma van opleiden, trainen en oefenen. Alle betrokkenen, zoals de
mensen in de verkeerscentrale en de hulpdiensten, moeten weten wat ze moeten doen als er iets
mis gaat. Dat moet voor de opening van de tunnel allemaal in orde zijn. Maar ook na de opening
moet de veiligheid natuurlijk gegarandeerd blijven. Dus er zal altijd sprake zijn van onderhoud

en inspecties en herhalingsoefeningen. Waar nodig zullen we altijd verbeteringen aanbrengen.”

Welke veiligheidsmaatregelen kent de Corbulotunnel?

“We redeneren vanuit drie zogeheten verdedigingslijnen. De eerste is zelfredzaamheid. Als er een
incident is in de tunnel en de hulpdiensten zijn nog niet gearriveerd, dan moeten de weggebruikers
zich zelf in veiligheid kunnen brengen. Daar hebben we bijvoorbeeld ventilatoren, vluchtdeuren en
een omroepinstallatie voor. De tweede betreft de hulpdiensten. Die ondersteunen wij door hen een
veilige en rookvrije werkplek te bieden in de andere tunnelbuis, waar het incident niet heeft
plaatsgevonden. Dan kunnen ze van daaruit via de doorsteek verkennen en hulp verlenen. Ook zijn
er faciliteiten zoals bluswateraansluitingen. De brandweer kan in de tunnel bijvoorbeeld 120 kuub
water per uur gebruiken. Ter vergelijking: in een brandweerwagen zit doorgaans zo’n 4 kuub.”

En wat is de derde verdedigingslijn?

“Die noemen wij: escalatie voorkomen, klein houden wat klein is. We proberen het incident zoveel
mogelijk te beperken. Dat begint met de toestroom van het verkeer direct naar nul terug te brengen,
door het verkeer te stoppen. Dat voorkomt ook een tweede incident in de tunnel, bijvoorbeeld een
kop-staart botsing. Dus we grijpen zo snel mogelijk maar gecontroleerd in. De snelheid van het
verkeer wordt afgebouwd met matrixborden, daarna gaat het verkeerslicht op rood en de
afsluitboom neer. Daarnaast zijn er handblussers en slanghaspels aanwezig om een eerste kleine
brand te blussen. En bij ernstige incidenten drukt de verkeersleiding op de calamiteitenknop.

Dan starten allerlei veiligheidssystemen op en worden de hulpdiensten opgeroepen.”

Waar houden jullie rekening mee?
“We hebben ongeveer vijftien scenario’s opgesteld, van een pechgeval en een afgevallen lading

tot een kop-staartbotsing en een grote brand, al of niet met gevaarlijke stoffen. Daar zijn we straks
allemaal op voorbereid.”
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Hoe vind jij het om zo’n grote rol te spelen in dit geheel?

“Het is mooi en zinvol werk. Wat het bij de Corbulotunnel extra leuk maakt, is dat ik er vroegtijdig
bij betrokken ben. Dat betekent dat ik al ongeveer vanaf het begin inzage kreeg in het ontwerp
en de plannen. Daardoor kon ik al in een vroeg stadium mijn adviezen geven. Bijvoorbeeld over
de vluchtdeuren. Conform de wet waren die op de minimale afstand van 250 meter ingetekend.
Maar toen ik vroeg om een evacuatieberekening, kwamen we samen tot de conclusie dat er nog
één extra nodig was. Als je daar pas achter komt tijdens de bouw, kost dat meer tijd en geld.
Vroegtijdige betrokkenheid en open samenwerking werpen hun vruchten af.”
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Tineke Wiersma, adviseur Tunnelveiligheid Rijkswaterstaat

Via twee viuchtdeuren in veiligheid

Als de Corbulotunnel medio 2023 open gaat, ligt er 2426 meter aan ondergrondse
verbinding. Maar wat als je er doorheen rijdt en er gebeurt een ongeluk? Tineke Wiersma,
adviseur Tunnelveiligheid van Rijkswaterstaat, over vluchtdeuren, dwarsverbindingen
en 196 hulpposten.

Ze werkt sinds 2008 bij Rijkswaterstaat en was betrokken bij meerdere tunnelprojecten, waaronder
de Leidsche Rijntunnel bij Utrecht, de SallandTwentetunnel in Nijverdal en -momenteel- ook de
Rottemeretunnel en de twee tunnels in de Blankenburgverbinding. Bij de Corbulotunnel adviseert
ze over de veiligheidsvoorzieningen.

Voor de weggebruikers zijn in de Corbulotunnel speciale
veiligheidsvoorzieningen getroffen. Kun je uitleggen hoe die eruit zien?

“Wegverkeersleiders houden de Corbulotunnel vanuit de verkeerscentrale in Rhoon via camera’s
24/7 in de gaten. Als zij zien dat er een ernstig ongeval is, of als zij een signaal krijgen via de
detectiesystemen, drukken zij op de calamiteitenknop. Met een geheel van matrixborden,
verkeerslichten en afsluitbomen wordt de tunnel dan afgesloten. De ventilatie gaat aan en de
verlichting gaat een standje hoger. In het geval van brand volgt evacuatie van de weggebruikers.”

Evacuatie ... dat klinkt spannend. Hoe gaat dat in zijn werk?
“Via een geluidsinstallatie in de tunnel horen mensen een evacuatiebericht: ‘Attentie, attentie.
Verlaat de tunnel via de vluchtdeur’. Om de 250 meter zit zo’n vluchtdeur, duidelijk herkenbaar
doordat er in geval van evacuatie groen licht omheen brandt. Ook wordt de locatie van de deur

aangegeven met geluidsbakens.”
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Waar kom je terecht als je door zo’n vluchtdeur heen stapt?

“Achter elke vluchtdeur bevindt zich een dwarsverbinding. Dat is in feite een ruime gang, van
ongeveer 3 bij 10 meter. In totaal zijn er daar acht van. Daar loop je doorheen, naar de andere kant
van de gang. Daar zit ook een vluchtdeur. Als je die opent, kom je in de andere tunnelbuis.
Natuurlijk moet daar eerst al het verkeer uit zijn, anders ben je daar niet veilig. Daarom zit op elke
vluchtdeur een aparte vergrendeling met een tijdslot. We hebben uitgerekend wanneer de laatste
auto voorbij elke deur is, en op dat moment wordt die deur ontgrendeld. Dat duurt, afhankelijk van
waar je bentin de tunnel, maximaal 3%2 minuut. Dan stap je in de veilige tunnelbuis. Daar wordt via
verlichte pijlen aangegeven in welke richting je de tunnel kunt verlaten.”

Is er wel genoeg ruimte in die dwarsverbinding?

“Ook dat hebben we uitgerekend. Daarbij is rekening gehouden met grote drukte in de tunnel,
met bijvoorbeeld files en bussen. Maar zelfs als het druk is, biedt de dwarsverbinding genoeg
ruimte. Het is ook niet zo dat je daar met zijn allen een lange tijd bent. Binnen maximaal enkele
minuten gaat de tweede deur naar de andere tunnelbuis open. Dan verlaten mensen de
dwarsverbinding weer.”

Zijn er in die dwarsverbinding ook nog voorzieningen?

“Er klinkt een bericht dat je even moet wachten tot de deur ontgrendeld is. Zodra de vergrendeling
erafis, hoor je een bericht dat je de deur kunt openen. Ook hangen er bordjes die de juiste richting
aangeven. Een ventilatiesysteem zorgt ervoor dat er overdruk is in de dwarsverbinding. Daardoor
kan er geen rook binnendringen.”

Dat klinkt alsof overal aan gedacht is. Zijn er nog meer
veiligheidsvoorzieningen?

“Zeker. In de tunnel bevindt zich om de 50 meter een hulppost. Dat is een soort kast met een
noodtelefoon waarmee je naar de wegverkeersleider kunt bellen, bijvoorbeeld als je pech hebt.
Verder zitten er blusmiddelen in, een stopcontact voor de hulpdiensten en een aansluiting voor
de brandweer. Die hulpposten zitten in beide buizen aan beide kanten. Aangezien de tunnel 2426
meter lang is, heb je het over 196 stuks. En verder hebben we diverse detectiesystemen,
bijvoorbeeld voor als voertuigen stil staan, voor rook en voor als een hulppost wordt geopend.
Als er meerdere detecties tegelijk zijn, worden bepaalde systemen zoals de ventilatie automatisch
opgestart. Maar ik denk dat die situatie niet snel zal ontstaan, want de wegverkeersleiders zien
waarschijnlijk al bij de eerste detectie dat er iets aan de hand is. Vanuit de verkeerscentrale in
Rhoon zitten zij continu mee te kijken. Een veilig idee!”

Bekijk hier de video van TV west voor vluchtwegen
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Bert ’t Hart, Operationeel Transitiemanager Rijkswaterstaat

Afstandsbediening over 50 km

De bediening van de Corbulotunnel bij Leiden vindt plaats vanuit de Verkeerscentrale Rhoon
bij Rotterdam. Logisch, vindt Bert ’t Hart van Rijkswaterstaat. Een verhaal over 60 a 70
wegverkeersleiders, die de tunnel van de RijnlandRoute en nog 11 andere tunnels en

13 bruggen, volcontinu in de gaten houden en bedienen.

Operationeel Transitiemanager Bert codrdineert en begeleidt de werkzaamheden die nodig zijn om
de bediening van de Corbulotunnel (en de rest van de RijnlandRoute) op te nemen in de
Verkeerscentrale Rhoon. Hetzelfde doet hij voor de projecten A16-Rotterdam en de
Blankenburgverbinding.

Rhoon ligt ongeveer 50 kilometer van de Corbulotunnel vandaan. Is het niet gek
om de tunnel op zo’n grote afstand te bedienen?

“Het is eigenlijk best logisch. De Verkeerscentrale Rhoon doet ook het verkeersmanagement van
het gebied rondom Den Haag, inclusief het Sytwende-tracé met de Vliet-, Park- en Spoortunnel .
Als dat tracé gestremd zou raken, leiden we het verkeer straks om via de Corbulotunnel. En vice
versa. Dus het is juist handig als dat allemaal vanuit één centrale gecodrdineerd wordt. In Rhoon
hebben we het complete plaatje, van heel Zuidwest-Nederland trouwens.”

Wat is er voor nodig om vanuit Rhoon de Corbulotunnel te bedienen?
“Vooral een hele goede verbinding. De tunneltechnische installaties zijn aangesloten in het
dienstgebouw bij de tunnel. Van daaruit zijn ze via het glasvezelnetwerk van Rijkswaterstaat

verbonden met de Verkeerscentrale Rhoon. Dat noemen we de ‘backbone’. Dat is een zeer
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betrouwbare verbinding, met een tweede ring als back-up. Het geheel wordt onderhouden door
de gespecialiseerde ICT-organisatie van Rijkswaterstaat. Mocht er dan toch iets mis gaan met
de ‘backbone’, dan kunnen we de Corbulotunnel altijd nog bedienen vanuit het dienstgebouw
ter plekke. Dus dat vormt in feite de tweede back-up.”

Dat is de techniek. Komen er ook nog mensen aan te pas?

“In de Verkeerscentrale Rhoon werken 60 a 70 wegverkeersleiders. In drie ploegendiensten
bemensen zij 24/7 onze 17 bediendesks, waarvan 1 desk bestemd is voor opleiding en training.

Per dienst zijn er 10 tot 15 wegverkeersleiders aanwezig. Zij regelen het verkeer op de rijkswegen in
de regio, en van een enkele provinciale verbinding zoals de RijnlandRoute. Bij wegwerkzaamheden,
files en verkeersincidenten kunnen zij wegen laten afzetten, spitsstroken openstellen, verkeer
omleiden en weggebruikers informeren via informatiepanelen boven de weg.”

En zij bedienen dus ook de Corbulotunnel. Hoe gaat dat in zijn werk?

“De wegverkeersleider zit achter een groot scherm en ziet dankzij de vele camera’s in de tunnel
hoe de verkeerssituatie is. Als er een relatief klein incident is, bijvoorbeeld wanneer een
vrachtwagen lading verliest, kan hij handmatig een rijstrook afsluiten. Of desnoods de hele
tunnelbuis. Maar hij kan ook een seintje krijgen van SOS, het SnelheidsOnderschrijdingssysteem.
Als er bijvoorbeeld een auto tot stilstand komt in de tunnel, geeft dit systeem een melding.
Hierdoor wordt de dichtstbijzijnde camera opgeschakeld, waarmee de wegverkeersleider ziet
wat er aan de hand is. Ook dan kan hij ingrijpen en een rijstrook afsluiten.”

En als er een groot incident is?

“Dan drukt de wegverkeersleider op de calamiteitenknop. Daarmee wordt de tunnel afgesloten,
treden alle noodsystemen in werking en worden de hulpdiensten geinformeerd .”

Als het goed is komen incidenten niet of zelden voor. Hoe blijven de
wegverkeersleiders alert tijdens hun nachtdienst als ze naar een scherm
staren waarop niets gebeurt?

“In de eerste plaats zijn zij erop getraind om met die situatie om te gaan. Daarnaast zijn er
voorzieningen in de bedienzaal zelf, zoals een koffietafel. En ze zitten er met een ploegje collega’s
met wie ze gesprekken voeren. Die houden elkaar echt wel alert.”

Vind jij dit een leuk project?

“Sterker nog, ik vind het een voorbeeldproject. De nauwe samenwerking met opdrachtgever
Provincie Zuid-Holland en aannemer COMOLS is bijzonder goed. We vormen één team.

Mooi is ook dat wij al vanaf 2015 bij het project betrokken zijn. De verbinding tussen onze
centrale en de tunneltechnische installaties is al gelegd. We hebben de besturing en alle
systemen uitgebreid kunnen testen. Ook de opleidingstrajecten staan op de rails.

Wij hebben de tunnel al bediend. Dus nu, ruim voordat hij open gaat, weten we precies

hoe alles werkt. Dat maakt de openstelling straks een stuk eenvoudiger.”
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Ilse Goossens, Programma manager RijnlandRoute Veiligheidsregio Hollands Midden

Goed bereikbaar voor de hulpdiensten

De Corbulotunnel verbindt straks de A4 met de A44. Behalve snel moet die verbinding

ook veilig zijn. De hulpdiensten spelen daarbij een belangrijke rol. Als er een incident of
calamiteit is, moeten zij snel ter plaatse zijn. De brandweer, GHOR?, politie en betrokken
gemeenten bereiden zich hier goed op voor. Ze doen dat binnen het samenwerkingsverband
Veiligheidsregio Hollands Midden. llse Goossens is daar Programma manager RijnlandRoute.
Zij vertelt wat daar bij komt kijken.

Op de website van de Veiligheidsregio Hollands Midden staat het helder beschreven: ‘politie,
brandweer, GHOR en de 18 gemeenten bereiden zich samen met partners voor op risico’s, rampen
en crises. Bijvoorbeeld door in een vroeg stadium mee te denken bij ruimtelijke ontwikkelingen
zoals de aanleg van wegen/

Waar denken jullie over mee bij de Corbulotunnel?

“De tunnel ligt voor het grootse deel op het grondgebied van Leiden en Voorschoten. Leiden is
aangewezen als bevoegd gezag. Onze rol is om Leiden te adviseren over de veiligheid. Dat vertaalt
zich in zogenaamde klanteisen, waar de tunnel aan moet voldoen. Het gaat dan om vragen als:
hoeveel vluchtdeuren moeten erin, hoe is de tunnel bij een incident of calamiteit bereikbaar voor
de hulpdiensten, hoe kunnen zij in dergelijke gevallen vanuit de tunnel communiceren?”

!GHOR staat voor: Geneeskundige Hulpverleningsorganisatie in de Regio, kort gezegd de ambulancediensten.

21| mei 2021 >



Ploegentijdrit in tunneltechniek

En zijn al die eisen inderdaad meegenomen?

“Voor het overgrote deel wel. Dat gebeurt allemaal in goede samenwerking met betrokkenen
zoals de gemeente, maar ook de aannemerscombinatie Comol5, de projectorganisatie van de
provincie Zuid-Holland en de onafhankelijke veiligheidsbeambte. We zitten met elkaar in het
samenwerkingsatelier, waarin we alles regelmatig bespreken en monitoren.”

Waren jullie al vroeg bij het project betrokken?

“Uiteraard, want ook tijdens de allereerste bouwwerkzaamheden geldt: als er iets gebeurt, willen
wij zo snel mogelijk ter plaatse zijn. Dus we hebben steeds contact onderhouden over de locaties
van het werk en hoe wij daar ter plaatse konden komen in geval van nood.”

Loopt alles volgens planning?

“We zitten nu in de fase van de openstellingsvergunning voor de tunnel. Daar leveren we input
voor. Bovendien is het daarvoor nodig dat iedereen goed getraind wordt. Dat noemen we OTO:
opleiden, trainen en oefenen. Daar hebben we speciale e-learning modules voor ontwikkeld.
Mensen van onder meer brandweer, ambulances, politie en anderen kunnen daarmee kennis
maken met de tunnel. Ze leren wat ze bij incidenten en calamiteiten kunnen verwachten en hoe
ze daarop moeten reageren. Daarnaast gaan we met virtual reality dergelijke situaties nabootsen.
Dan kun je oefenen zonder dat je de tunnel hoeft af te sluiten. En er komt voor de opening nog
een grote eindoefening, met alle hulpdiensten. Die speelt zich wel echt af in de tunnel.”

En daarna zijn jullie klaar?
“Eigenlijk zijn we nooit klaar. Want als de tunnel eenmaal open is, blijven we als Veiligheidsregio
betrokken bij het beheer. Het is belangrijk om de vinger aan de pols te houden. Gaat alles op
het gebied van veiligheid goed, en zo niet hoe verbeteren we dat?

Wat maakt dit project voor jullie bijzonder?
“Het is voor het eerst dat we in onze regio een infrastructureel project hebben dat zo diep onder
de grond geboord is. Dat stelt meer eisen aan de veiligheid dan als de weg gewoon boven de

grond had gelegen.”

Als de tunnel straks klaar is, wat heeft de Veiligheidsregio Hollands Midden
dan voor de automobilisten gedaan?

“Wij zeggen altijd: 100% veiligheid heb je nooit. Maar als Veiligheidsregio is het ons doel om de
veiligheid te optimaliseren. Het moet een veilige tunnel zijn. Daar doen we alles aan.”
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Wim Mulder, Manager Omgevingsvergunningen Gemeente Leiden

Overtuigd zijn van een veilige tunnel

Als de Corbulotunnel open is, verwacht Leiden een stuk minder files in de stad. De nieuwe
verbinding is dus van harte welkom. Maar hij moet natuurlijk wel veilig zijn. Als ‘bevoegd
gezag’ houdt gemeente Leiden daarom een stevige vinger aan de pols in de vorm van toezicht
en vergunningen. Manager Omgevingsvergunningen Wim Mulder over een project dat voor
de gemeente in meerdere opzichten bijzonder is.

Leiden ligt ingeklemd tussen de A4 en de A44. Daar heeft de stad dagelijks last van. De auto’s
die van de ene snelweg naar de andere willen, rijden er dwars doorheen. Het verkeer op

het Lammenschansplein, de Dr. Lelylaan en de Churchilllaan staat hierdoor elke dag vast.

De Corbulotunnel gaat deze filedruk in de nabije toekomst flink verlichten. Als ‘bevoegd gezag’
geeft gemeente Leiden bouwvergunningen af, houdt het toezicht en zal het ook de uiteindelijke
openstellingsvergunning afgeven.

Hoe doe je dat als gemeente, vergunningen afgeven en toezicht houden bij
zo’n groot project?

“Normaal gesproken wacht je de vergunningsaanvraag af. En dan toets je achteraf of alles klopt.
Maar dit project is zo uitzonderlijk groot. Daarom doen we het anders. We lopen al vanaf het begin
mee met de partijen die de aanvragen voorbereiden. We kijken met ze mee. Op het moment dat
de aanvraag bij ons binnenkomt, hebben we dus allang gezien hoe goed alles is voorbereid en
hoe het eruit ziet. We noemen dat systeemgericht toetsen.”
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Wat is het voordeel van deze werkwijze?

“Als we bij zo’n groot project pas na afloop de aanvragen zouden gaan bekijken ... dan komt er bij
wijze van spreken een vrachtwagen vol documenten en certificaten bij de gemeente voorrijden.
Het zou vanaf dat moment maanden kosten om alles door te lezen. Doordat we nu vanaf het begin
op de hoogte zijn, boeken we tijdwinst. In feite kan de tunnel mede door deze werkwijze eerder
open dan anders het geval was geweest.”

Gaat het bij het toezicht net zo?

“Eigenlijk wel. We hebben vanaf de start van de werkzaamheden met de aannemer meegelopen.
We zijn veel op de bouwplaats aanwezig. Daardoor kunnen we zien hoe de bouw verloopt en of
alles gebeurt in overeenstemming met de vergunningen die we hebben afgegeven.”

U krijgt als gemeente natuurlijk niet vaak met een tunnel van ruim 2,5
kilometer te maken...

“Het is voor ons echt een krent in de pap. We werken er als gemeente met een projectgroep van
ongeveer 10 personen aan. Dat is veel voor ons doen. Zo’n geboorde tunnel met alles erop en
eraan, dat is geen dagelijks werk voor ons. Het is een bijzonder stuk infrastructuur, waar we als
gemeente Leiden heel blij mee zijn. We hebben straks minder files, een schonere lucht en een
aangenamere stad.”

Maar zover is het nog niet. Loopt het allemaal op schema?

“Ja. We zijn nu bezig met het sluitstuk: de openstellingsvergunning. En voor de verdiepte ligging op
het grondgebied van Wassenaar, bij de A44, werken we ook aan een ‘melding brandveilig gebruik.
Daarnaast gaan we voor de opening nog uitgebreid testen en oefenen met de hulpdiensten. Het
verloop van die oefening moet ook akkoord bevonden worden. Daarvoor werken we samen met
de onafhankelijke veiligheidsbeambte.”

Tot slot nog even over die openstellingsvergunning. Wat houdt dat in?

“Daarmee zegt de gemeente: de Corbulotunnel is veilig om te gebruiken, en mag dus ook gebruikt
worden. Natuurlijk is dat een flinke verantwoordelijkheid. Daarom willen we, voordat we die
openstellingsvergunning afgeven, ervan overtuigd zijn dat de tunnel veilig is. En dan kom ik weer
terug bij de werkwijze. We kijken vanaf het begin zorgvuldig overal mee. We hebben alles tot stand
zien komen. Daardoor weten we eigenlijk nu al dat de tunnel en de veiligheidssystemen zullen
voldoen aan de gestelde eisen.”
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Willem van Dongen, procesmanager openstelling tunnel provincie Zuid-Holland

De opening van de tunnel is een
ploegentijdrit

De Corbulotunnel ligt er, de technische installaties worden er vanaf eind april in geplaatst.
Nu moeten de betrokken partijen -voor de opening rond medio 2023- de techniek,

de organisatie en de vergunningen afronden. Willem van Dongen is voorzitter

van de samenwerkingstafel waar provincie, aannemer, beheerder, verkeersleiding,
veiligheidsregio’s, de onafhankelijke veiligheidsbeambte en het bevoegd gezag aanzitten®.

Bij de RijnlandRoute gaat het om de hele N434, waarvan de Corbulotunnel een belangrijk onderdeel
is. Er wordt 10 jaar aan gebouwd, om 100 jaar mee te kunnen gaan. Willem is verantwoordelijk voor
de regie op de openstelling van het traject. Een hele klus, maar gelukkig heeft hij veel ervaring
opgedaan in andere grote infra-projecten, zoals Spoorzone Delft en de Betuweroute.

Is het niet lastig om met zoveel verschillende partijen naar de openstelling
van de tunnel toe te werken?

“Het is een ploegentijdrit. Je moet met zijn allen op hetzelfde moment over de finish komen
om de tunnel en het tracé volgens planning in gebruik te kunnen nemen. Goede samenwerking
is hierin onmisbaar. Daarom hebben we een samenwerkingsatelier ingericht.

!De partijen aan de samenwerkingstafel zijn: Provincie Zuid-Holland projectorganisatie, Aannemerscombinatie
COMOL 5, Provincie Zuid-Holland Tunnelbeheerder, de onafhankelijke Veiligheidsbeambte, de veiligheidsregio’s
Hollands Midden en Haaglanden en het bevoegd gezag (de gemeenten Leiden, Wassenaar en Voorschoten).
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Daarin zijn de rollen en de verantwoordelijkheden in de samenwerking op een heldere manier
afgesproken en houden we elkaar op de hoogte. We weten precies wie wat doet en welke planning
daar aan hangt. Er zijn drie verschillende werkgroepen: Techniek, Organisatie en Vergunning. De
activiteiten die zij uitvoeren, zijn gericht op hetzelfde doel: de succesvolle openstelling van een
tunnel die veilig en robuust functioneert, waarvoor op tijd de vergunning is afgegeven.”

Kun je kort uitleggen welke activiteiten die werkgroepen uitvoeren?

“De Werkgroep Techniek is verantwoordelijk voor de technische kant. Dus het ontwerp, de
civiele- en tunneltechnische installaties en het testen van dat geheel. De Werkgroep Organisatie
houdt zich onder meer bezig met het Veiligheid Beheerplan, het verkeersmanagement en het
opleiden van de medewerkers en andere betrokkenen. De Werkgroep Vergunning richt zich op
de inhoud en de procedure van de vergunningsaanvraag, plus de bijbehorende communicatie.”

Ligt het allemaal op koers?

“Ja. Het ontwerp en het testen zijn gedaan, het Veiligheid Beheerplan en het Calamiteitenplan
Verdiepte Ligging zijn gereed. Ook het Test- en Oefenplan ligt klaar, alleen moeten we daarvan
nog uitstippelen hoe we dat precies tot uitvoering brengen. Dat we al zover zijn, is het resultaat
van onze aanpak om zoveel mogelijk onderdelen zo vroeg mogelijk gereed te hebben.

In onderling overleg is heel recent voor het laatste halfjaar een stappenplan ontwikkeld met 4
stromen: Testen en Beoordelen, Oefenen en Trainen, Mobiliseren voor Exploitatie en het
Vergunning verleningsproces. Dit geheel van voorbereidingen wordt in het tweede kwartaal 2021
afgerond en vast “geclicked”. Werkelijk een topresultaat!“

Waarom is het zo belangrijk om daar zo vroeg mee te zijn?

“Dan heb je tijd als je haast hebt. We hebben met deze aanpak de risico’s naar voren gehaald,
zodat we alle mogelijke problemen zo vroeg mogelijk kunnen oplossen. Dan hebben we meer
ruimte om eventuele tegenvallers later in het traject ook snel te tackelen. En daarmee vergroot
je de kans dat je op tijd open gaat.”

En waarom is dat zo belangrijk, die tijdige opening?

“Het uitgangspunt is steeds geweest: zodra de tunnel klaar is, nemen we hem in gebruik. Dan heeft
de investering meteen nut. Bovendien is dit gebied één van de verkeers-hotspots van Nederland,
met enorme fileoverlast. Dat is niet fijn voor de weggebruikers en slecht voor de economie. We
willen de Corbulotunnel en de hele RijnlandRoute zo snel mogelijk aanbieden aan de BV Nederland
en de automobilisten.”
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