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AANPAK
Aanleiding

Het enkelbaansgedeelte van de huidige N31 ter hoogte van Harlingen wordt over een
lengte van drie kilometer verdubbeld tot een autoweg met twee keer twee rijstroken.
Automobilisten mogen hier na de verdubbeling 100 kilometer per uur rijden. De N31
wordt verder over een lengte van ca. 2 kilometer verdiept aangelegd, waarbij de
grotendeels open bak ca. 4,60 meter onder het maaiveld ligt. Nabij het Van
Harinxmakanaal wordt voor het verkeer op de autoweg N31 een aquaduct aangelegd.
De bestaande Koningsbrug blijft gehandhaafd voor lokaal landbouwverkeer. De huidige
toe- en afritten van de N31 verdwijnen en worden gebundeld tot één centrale aansluiting
op het Spaansen-/Perseverantiaterrein

De toekomstige vormgeving van de N31 is daarmee wezenlijk anders dan de huidige
vormgeving, en creéert mogelijk een aantal nieuwe aandachtgebieden voor het Incident
Management (IM).

Figuur 1.1: Traject OTB/MER Harlingen

In het kader van de planstudie OTB/MER N31 Traverse Harlingen is een
Calamiteitenplan opgesteld waarbij onderzocht is of er bij de realisatie van het
voorkeursalternatief locaties zijn waar een verminderde bereikbaarheid van
incidentlocaties ontstaat.

Doel van het calamiteitenplan

Het doel van dit calamiteitenplan is de negatieve gevolgen van incidenten op de
doorstroming van het verkeer zo veel mogelijk te beperken en tevens de hulpdiensten in
staat te stellen op een zo veilig en adequaat mogelijke wijze hun taken uit te voeren.
Onder incidenten wordt in dit verband verstaan alle onverwachte gebeurtenissen die de
vlotte doorstroming van het verkeer belemmeren.

In het calamiteitenplan wordt een algemene beschrijving gegeven van het Incident
Management (IM). Het IM-plan bevat een aantal fysieke, organisatorische en
communicatieve maatregelen die in overleg met de verschillende hulpverlenende
instanties zijn samengesteld.

Dit plan gaat niet in detail in op de diverse regionale incident- en
rampenbestrijdingsplannen van de verschillende hulpverlenende instanties. Calamiteiten
tijdens de uitvoering blijven in dit plan eveneens buiten beschouwing. Dit plan ontwikkelt
ook geen scenarioanalyses zoals genoemd in de ‘Leidraad Scenarioanalyse Ongevallen
in Tunnels’ die gebruikt kunnen worden om het technisch ontwerp van het traject te
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toetsen (zie bijlage C). De IM scenario’s die in de voorliggende notitie worden
beschreven zijn alleen opgesteld voor het optimaliseren van het Incident Management.

Leeswijzer

Het calamiteitenplan is als volgt opgebouwd. In hoofdstuk 2 worden de uitgangspunten,
de betrokken partijen en verschillende fasen van het IM beschreven. In hoofdstuk 3
worden achtereenvolgens de toekomstige verkeerssituatie volgens het
voorkeursalternatief en de geplande basismaatregelen ten behoeve van de
verkeersveiligheid beschreven. Hoofdstuk 4 beschrijft de bevindingen van de
risicoanalyse voor de bereikbaarheid van de incidentlocatie per IM-fase. In hoofdstuk 5
wordt ingegaan op de eventueel te nemen aanvullende IM-maatregelen naar aanleiding
van de risicoanalyse. Hoofdstuk 6 behandelt de verdere inkadering van het IM en de
flankerende maatregelen. Ten slotte zijn de conclusies opgenomen in hoofdstuk 7.

Voor een aantal onderwerpen is een bijlage opgenomen achter in deze nota. Het betreft:
gehanteerde begrippen en afkortingen (Bijlage A);
aanrijdroutes hulpdiensten (Bijlage B);
scenario analyse t.b.v. technisch ontwerp open bak (Bijlage C).

9W2569.A0/R041/903821/NSA/Nijm N31 Traverse Harlingen Calamiteitenplan
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ALGEMEEN
Uitgangspunt

Bij Rijkswaterstaat worden incidenten en calamiteiten en de hiermee gepaard gaande
risico’s die zich op het Rijkswegennet kunnen voordoen op operationeel niveau
bestreden via de landelijke methodiek van Incident Management. Incident Management
(IM) wordt door Rijkswaterstaat Noord-Nederland continue toegepast bij zowel kleine als
zeer gecompliceerde incidenten en calamiteiten op het Rijkswegennet en de
bijbehorende verbindingswegen naar wegen, niet in beheer bij Rijkswaterstaat. Het
beleid op het gebied van Incident Management is vastgelegd in de Beleidsregels
Incident Management Rijkswaterstaat van de Minister van Verkeer en Waterstaat.

Bij Rijkswaterstaat zijn landelijk de volgende twee regelingen operationeel:

de Landelijke Personenauto Regeling (LPR);

de Landelijke Vrachtwagen Regeling (LVR).
In aanvulling hierop zijn landelijk in het kader van Incident Management vastgestelde
richtlijnen van toepassing, waaronder onder andere:

de richtlijn eerste veiligheidsmaatregelen bij incidenten op auto(snel)wegen;

de voorlopige richtlijn Incident Management wegvervoer gevaarlijke stoffen.

De richtlijnen zijn mede opgesteld met het oog op de veiligheid van de hulpverleners en
slachtoffers op plaats incident en de overige weggebruikers. De voorlopige richtlijn
Incident Management wegvervoer gevaarlijke stoffen geeft inzicht in wat een
hulpverlener kan doen bij eerste aankomst op de plaats van het incident.

Incidentenbestrijding geschiedt vanuit de genoemde algemeen bekende, vastgelegde
en landelijk toegepaste regelingen en procedures inzake Incident Management (IM).

Uitgangspunt is dat de verantwoordelijkheid van de wegbeheerder zich uitstrekt tot
maatregelen die hij binnen zijn vermogen kan nemen voor het ondersteunen van de
hulpdiensten ten behoeve van:

het beveiligen van de incidentlocatie;

het bereikbaar maken van de incidentlocatie;

het verlenen van vrije doorgang voor spoedtransporten van de ambulancedienst.

Voor de wijze van bestrijden van incidenten maakt het in principe geen verschil of een
autoweglocatie wel of niet voorzien is van een viuchtstrook. De situatie van een
verdiepte open bak levert uit het oogpunt van IM mogelijk wel een bijzondere situatie op.
Daarom is in overleg met de hulpdiensten nagegaan of en, zo ja, welke aanvullende IM-
maatregelen genomen moeten worden voor het onderhavige wegvak. Dit
calamiteitenplan op maat beschrijft de te nemen maatregelen.

De aandachtspunten inzake IM, die bij het gebruik van een verbreed wegvak met
verdiepte ligging, zoals bij de N31 Traverse Harlingen een wat meer specifieke rol
kunnen gaan spelen, zijn:

bereikbaarheid van de incidentlocatie in verdiepte open bak;

bewaking afhandelingprocedures van de betrokken hulpdiensten en het Informeren

van de weggebruiker.

N31 Traverse Harlingen Calamiteitenplan 9W2569.A0/R041/903821/NSA/Nijm
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Betrokken partijen

De inhoud van dit calamiteitenplan is besproken met vertegenwoordigers van:
- Regiopolitie Fryslan;
Veiligheidsregio Fryslan (GHOR, GGD, meldkamer en de regionale brandweer);
RAYV Fryslan (regionale ambulancevoorziening);
Gemeentelijke Brandweer Harlingen;
Rijkswaterstaat, wegendistrict Fryslan;
Veiligheidsregio Fryslan.

Rijkswaterstaat Dienst
Verkeerscentrale Noord-Nederland.

Het plan is mede gelet op het stadium waarin het project zich bevindt, niet specifiek
voorgelegd aan:

ANWB/ Wegenwacht;

bergingsdiensten.

Vigerende incidenten- en rampenbestrijdingsplannen

In de huidige situatie zijn voor het betreffende wegvak de volgende calamiteitenplannen
van toepassing:

Voor de hulpdiensten:

- Gemeentelijk rampenplan Harlingen, 2005 (wordt in de loop van 2011 vervangen
door Regionaal crisisplan);
Calamiteitenplan Wetterskip Fryslan;
Regionale Cooérdinatie en Commandovoering Regio Fryslan;
Rampenbestrijdingsplan LPG;
Incident bestrijdingsplan Waddenzee.

Voor Rijkswaterstaat Noord-Nederland:
Calamiteitenplan Rijkswaterstaat Noord-Nederland.

Verder blijven van toepassing:
(2001) Incident Management vrachtautoregeling (5e druk);
(2001) Incident Management personenautoregeling (5e druk).

Het doel van IM is een zo snel en veilig mogelijke afhandeling van een incident na
detectie. De landelijke procedure bij IM kent een aantal fasen:

Deze fasen behelzen (samengevat) het volgende:
detectiefase: Er wordt een incident gemeld bij de meldkamer van de hulpdiensten
of bij de meldkamer van het KLPD op 112 door middel van een mobiele telefoon. In
de planvorming is in het wegontwerp geen signaleringssysteem (detectielussen en
camera’s) opgenomen. Een incident kan dus niet door de Verkeerscentrale Noord-
en Oost-Nederland (VcNON) opgemerkt worden;

9W2569.A0/R041/903821/NSA/Nijm N31 Traverse Harlingen Calamiteitenplan
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alarmeringsfase: De afhandelende meldkamer alarmeert de hulpdiensten. Bij
melding van een incident met uitsluitend materiéle schade worden alleen de politie
en de wegbeheerder gealarmeerd en wordt de berger gemobiliseerd. Indien sprake
is van ernstige aanrijding, slachtoffers, (dreiging van) brand en/of vrijkomen van
gevaarlijke stoffen worden ook de ambulance en de brandweer gealarmeerd;
aanrijdfase: De hulpdiensten gaan na de alarmering op weg naar het incident
conform de regionaal geldende procedure;

afhandelingfase: De hulpdiensten ondernemen acties om het incident af te
handelen.

normalisatiefase: De weg wordt na afhandeling van het incident weer vrij gegeven
voor het verkeer.

N31 Traverse Harlingen Calamiteitenplan 9W2569.A0/R041/903821/NSA/Nijm
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3.1

3.2

3.2.1

VERKEERSSITUATIE VOORKEURSALTERNATIEF
Inleiding

In dit hoofdstuk wordt de verkeerssituatie beschreven, die ontstaat na het realiseren van
de bestaande plannen ten aanzien van het voorkeursalternatief. Daarbij is geanalyseerd
of en waar een verslechtering van de bereikbaarheid van mogelijke incidentlocaties voor
hulpdiensten optreedt. Deze locaties worden nader toegelicht en er wordt
geinventariseerd welke maatregelen voor verkeersveiligheid in die situatie al voorzien
zijn. In hoofdstuk 4 wordt pas gekeken of vanuit de risicoanalyse aanvullende
maatregelen nodig zijn.

Voor de beschrijving van het plantraject is onderscheid gemaakt in de Hoofdrijbaan
Rechts (HRR) en de Hoofdrijpbaan Links (HRL). De hoofdrijbaan rechts loopt in de
rijrichting van de oprit Kimswerd naar Harlingen Haven (afrit 19). De hoofdrijbaan links
loopt in de daaraan tegengestelde rijrichting.

Figuur 3.1: Ligging hoofdrijbaan

Links

Rechts

Plantraject N31
N31 hoofdrijbaan rechts (oostbaan)

In de volgende tabellen is een overzicht gegeven van de kenmerken van de N31
volgens het voorkeursalternatief, die relevant kunnen zijn voor Incident Management.

Alle afwijkingen en onduidelijkheden in het getoetste profielontwerp met de obstakelvrije
zone worden in de onderstaande tabel beschreven. Daarna volgt een korte toelichting
op de bevindingen voortkomend uit gesprekken met de betrokken partijen.

Tabel 3.1: Kenmerken N31 HRB rechts

Kilometrering Kenmerk toelichting

hm 13.8 - hm 17.3 Geen vluchtstrook

hm 14.7 - hm 15.4 Boogstraal in combinatie met Automobilisten kunnen mogelijk
verdiepte ligging het traject niet geheel overzien en

constateren een stilstaand
voertuig mogelijk te laat.

hm 14.5 - hm 16.5 vluchtroutes Ontwerp geeft geen inzicht in
locatie van vluchtroutes voor
voetganger om bak te verlaten

9W2569.A0/R041/903821/NSA/Nijm N31 Traverse Harlingen Calamiteitenplan
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Over het gehele traject wordt het huidige 1x2 profiel vervangen door een 2x2 profiel. Op
het wegdeel tussen hm 14.5 en hm 16.5 ligt de N31 verdiept. Tussen hm 13.8 en hm
17.3 is geen vluchtstrook aanwezig.

Vanwege de lengte van de bakconstructie en het ontbreken van een viuchtstrook,
dienen elke kilometer pechhavens te worden voorzien. Indien het ritme op het
voorliggende wegvak van de N31 tussen Harlingen en Zirich wordt voortgezet, betekent
dit dat ongeveer halverwege de bak pechhavens moeten worden voorzien. Deze zijn
langs beide rijbanen gesitueerd tussen de af- en toeritten, omdat de tussenberm
daarvoor voldoende ruimte biedt. Net voor en net na de bak zijn eveneens pechhavens
voorzien. In de huidige situatie bevat het 2x2 traject tussen de aansluiting met de A7 en
Harlingen geen vluchtstroken. Er is dus geen sprake van een verslechtering.

Het verruimde profiel biedt ten opzichte van de huidige situatie meer mogelijkheden voor
het aanrijden van de hulpdiensten en het geleiden van het verkeer langs een pech- of
ongeval. Er zijn en er komen geen toe- en afritten specifiek voor hulpdiensten. Wel zijn
er aan de beide uiteinden van de open bak calamiteitendoorsteken (cado’s) voorzien.
De calamiteitendoorsteken verhogen de toegankelijkheid van eventuele incidentlocaties
door hulpdiensten.

Voor hulpdiensten is het traject tussen hm 13.8 en hm 15.5 in eerste instantie
bereikbaar via de oprit Kimswerd (hm 11.7). Het traject tussen hm 15.5 en hm 17.3 is
naast de bovenstaande aansluiting Kimswerd ook bereikbaar via de nieuw te realiseren
oprit ter hoogte van de Stationsweg. Daarnaast zijn bij beide toegangen van de
bakconstructie ten behoeve van de hulpdiensten, dienstwegen voorzien die aansluiten
op de pechhavens en zijn verbonden met het onderliggend wegennet. Dit omdat de
Dienst Verkeer en Scheepvaart van Rijkswaterstaat stelt dat het wegdeel dat verdiept
ligt, benaderbaar dient te zijn vanaf de toeritten van de open bak constructie. In bijlage B
zijn de verschillende aanrijdroutes weergegeven.

In het ontwerp d.d. juli 2011 zijn vluchtvoorzieningen in verticale richting om de 400
meter opgenomen, hetzij via de toe- en afritten, hetzij via viuchtdeuren en trappen. De
deuren, trappen en viuchtgangen zijn breed genoeg voor het gebruik van een brancard.
Vanaf de bovenzijde van de trappen zijn paden voorzien die de vluchtrichting aangeven,
dan wel faciliterend zijn voor hulpdiensten die de trap moeten gebruiken om een
incidentlocatie in de bakconstructie te kunnen bereiken. Daarmee zijn er voldoende
vliuchtroutes en -voorzieningen aanwezig, welke ook door de hulpdiensten gebruikt
kunnen worden.

De middenberm biedt de mogelijkheid om tijdelijk naar toe te viuchten en zodoende
buiten het verkeer te wachten op hulpdiensten. De middenberm biedt dus viuchtruimte,
maar betreft geen vluchtroute. In de middenberm staan namelijk diverse niet of
moeizaam te passeren obstakels als middensteunpijlers, palen voor bebording en
(licht)masten. Vluchten is buiten de specifieke verkeersruimte op de rijstroken wel
mogelijk langs de wanden van de bakconstructie. Via de route langs de zijwand kunnen
de toe- en afritten en de vluchtdeuren worden bereikt.

Aandachtspunt in het ontwerp vormt verder het overzicht voor automobilisten op de weg
tussen hm 14.7 en hm 16.5. Op dit weggedeelde buigt het traject naar rechts. De bocht

N31 Traverse Harlingen Calamiteitenplan 9W2569.A0/R041/903821/NSA/Nijm
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3.2.2

in combinatie met de verdiepte ligging kan mogelijk leiden tot een beperking van het
stopzicht. Bij het ontwerp van de open bak is rekening gehouden met:
: minimale zichtafstand in continue situatie (zichtafstand bij nadering van een boog,
120 meter, ooghoogte is 1.10 m, objecthoogte is 0.0 m);
minimale zicht bij obstakel dat de weg blokkeert (165 meter, ooghoogte is 1.10 m,
objecthoogte is 0.20 m);
minimale zichtafstand bij stilstaand verkeer (134 meter, ooghoogte is 1.10 m,
objecthoogte is 0.50 m).
Rekening houdend met bovenstaande zichtafstanden komen de volgende minimale
waarden voor het alignement naar voren:
minimale horizontale boog bedraagt 1.700 meter (volgt uit obstakelafstand,
rekening houdend met 1 m tussen kantstreep en zichtbeperkend element);
minimale verticale boog bedraagt 6.500 m (volgt uit zichtafstand in continue
situatie).

Met de bovenstaande waarden voldoet zicht op stilstaand verkeer ook automatisch.
Aangezien in het ontwerp een breedte zit van 1.15 m tussen kantstreep en
zichtbeperkend element is de aanwezige zichtafstand bij een obstakel dat de weg
blokkeert 192 m, deze zichtafstand voldoet ruimschoots aan de gestelde eisen.
Automobilisten kunnen andere voertuigen die verderop stil staan dus tijdig genoeg
waarnemen.

Conclusie trajectdeel

Er zijn voor de rechter hoofdrijpbaan van de N31 (oostbaan) geen substantiéle nadelige
wijzigingen ten opzichte van de huidige situatie en daarmee ook geen directe (extra)
gevolgen voor de bereikbaarheid bij calamiteiten. Het wegprofiel wordt verbreed en
daarnaast wordt er een fysieke scheiding tussen beide rijrichtingen aangebracht.
Hoewel een viluchtstrook op een groot deel van het traject ontbreekt, ontstaat er wel
meer ruimte voor hulpdiensten om een eventueel ongeval te bereiken. Ook biedt de
extra rijstrook de hulpdiensten meer mogelijkheden om het verkeer in sommige gevallen
met minder hinder langs de ongevals- of pechlocatie te leiden. De gebruikte boogstralen
in het ontwerp zijn zodanig dat automobilisten in principe tijdig een eventueel incident
kunnen waarnemen en daarop kunnen reageren.

N31 hoofdrijbaan links (westbaan)

In de volgende tabellen is een overzicht gegeven van de kenmerken van de N31
volgens het voorkeursalternatief, die relevant kunnen zijn voor Incident Management.

Alle afwijkingen van het profiel met een obstakelvrije zone worden beschreven.

Tabel 3.2: Kenmerken N31 HRB west

Kilometrering Kenmerk toelichting
hm 17.3 - hm 13.8 Geen vluchtstrook
hm 15.4 - hm 14.7 vluchtroutes Ontwerp geeft geen inzicht in

locatie van vluchtroutes voor
voetganger om bak te verlaten

9W2569.A0/R041/903821/NSA/Nijm N31 Traverse Harlingen Calamiteitenplan
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Over het gehele traject wordt het huidige 1x2 profiel vervangen door een 2x2 profiel.
Tussen hm 17.3 en hm 13.7 is geen vluchtstrook aanwezig. Vanwege de lengte van de
bakconstructie en het ontbreken van een vluchtstrook, zijn ongeveer halverwege de bak
(tussen de op- en afritten) pechhavens voorzien. Net voor en net na de bak zijn
eveneens pechhavens voorzien. In de huidige situatie bevat het 2x2 traject tussen de
aansluiting met de A7 en Harlingen geen vluchtstroken. Er is dus geen sprake van een
verslechtering.

Het verruimde profiel biedt ten opzichte van de huidige situatie wel meer mogelijkheden
voor het aanrijden van de hulpdiensten en het geleiden van het verkeer langs een pech-
of ongeval. Doordat ook gedeelten van het oude tracé van de N31 voor het lokale
landbouw verkeer toegankelijk blijft, ontstaat er meer routealternatieven die door de
hulpdiensten gebruikt kunnen worden. Dit geldt hoofdzakelijk voor het traject tussen de
nieuwe op- en afritten ter hoogte van Spaansen-/Perseverantiaterrein en de huidige op-
en afrit Midlum (19).

Er zijn en er komen geen toe- en afritten specifiek voor hulpdiensten. Wel zijn bij beide
toegangen van de bakconstructie ten behoeve van de hulpdiensten, dienstwegen
voorzien die aansluiten op de pechhavens en zijn verbonden met het onderliggend
wegennet. Dit omdat de Dienst Verkeer en Scheepvaart van Rijkswaterstaat stelt dat het
wegdeel dat verdiept ligt, benaderbaar dient te zijn vanaf de toeritten van de open bak
constructie. Verder zijn er aan de beide uiteinden van de open bak
calamiteitendoorsteken voorzien. Dit verhoogt de toegankelijkheid van eventuele
incidentlocaties door hulpdiensten. Voor hulpdiensten is het traject tussen hm 17.3 en
hm 15.2 bereikbaar via de oprit 19 Harlingen Havens (kilometer 18,1). Het traject tussen
hm 15.2 en hm 13.8 is naast de bovenstaande aansluiting Harlingen Havens ook
bereikbaar via die nieuw te realisering oprit ter hoogte van de Stationsweg. In bijlage B
zijn de verschillende aanrijdroutes weergegeven.

In het ontwerp d.d. juli 2011 zijn vluchtvoorzieningen in verticale richting om de 400
meter opgenomen, hetzij via de toe- en afritten, hetzij via viuchtdeuren en trappen. De
deuren, trappen en vluchtgangen zijn breed genoeg voor het gebruik van een brancard.
Vanaf de bovenzijde van de trappen zijn paden voorzien die de vluchtrichting aangeven,
dan wel faciliterend zijn voor hulpdiensten die de trap moeten gebruiken om een
incidentlocatie in de bakconstructie te kunnen bereiken. Daarmee zijn er voldoende
vluchtroutes en -voorzieningen aanwezig, welke ook door de hulpdiensten gebruikt
kunnen worden.

Conclusie trajectdeel

Er zijn voor de linker hoofdrijpaan van de N31 (westbaan) geen substantiéle nadelige
wijzigingen ten opzichte van de huidige situatie en daarmee ook geen directe (extra)
gevolgen voor de bereikbaarheid bij calamiteiten. Het wegprofiel wordt verbreed en
daarnaast wordt er een fysieke scheiding tussen beide rijrichtingen aangebracht.
Hoewel een viluchtstrook op een groot deel van het traject ontbreekt, ontstaat er wel
meer ruimte voor hulpdiensten om een eventueel ongeval te bereiken. Ook biedt de
extra rijstrook de hulpdiensten meer mogelijkheden om het verkeer in sommige gevallen
met minder hinder langs de ongevals- of pechlocatie te leiden.

N31 Traverse Harlingen Calamiteitenplan 9W2569.A0/R041/903821/NSA/Nijm
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Conclusie bereikbaarheid van incidentlocaties

Er zijn voor de nieuwe weginrichting van de N31 geen substantiéle nadelige wijzigingen
ten opzichte van de huidige situatie voor de bereikbaarheid van eventuele
incidentlocaties. De extra rijstrook in beide richtingen, de cado’s, de dienstwegen naar
de pechhavens en het in stand houden van de huidige brugverbinding over het Van
Harinxmakanaal, leveren hulpdiensten extra mogelijkheden voor het bereiken van de
incidentlocatie en het eventueel omleiden van het verkeer.

In het vervolg van dit hoofdstuk wordt geinventariseerd in hoeverre reeds geplande of
aanvullende maatregelen een bijdrage (kunnen) leveren aan het IM.

9W2569.A0/R041/903821/NSA/Nijm N31 Traverse Harlingen Calamiteitenplan
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Afweging basismaatregelen

Verkeerssignalering

Met een verkeerssignaleringssysteem (matrixborden) kan worden voorkomen dat de
weggebruikers worden verrast door onverwachte filevorming en wordt gelegenheid
geboden de snelheid trapsgewijs te verlagen. Tevens kunnen snelheden op verzoek
vanuit de verkeerscentrale worden verlaagd of rijstroken aan het verkeer onttrokken
worden, bv. bij een incident of ernstige hinder door sneeuwval. Verkeerssignalering en
het aansluiten daarvan op het landelijke systeem is zeer kostbaar.

De gebruikte boogstralen in het ontwerp zijn (met een minimale zichtafstand van 192
meter) zodanig dat automobilisten tijdig een eventueel incident kunnen waarnemen.
Vanuit het ontwerp is een uitgebreid verkeerssignaleringssysteem niet noodzakelijk. De
brandweer, politie en ambulance geven eveneens aan dat zij een dergelijk uitgebreid
verkeerssignaleringssysteem niet nodig achten.

Wel zien de hulpdiensten nog meerwaarde in van een ‘stand alone’ filedetectiesysteem
om automobilisten tijdig te attenderen op stilstaande voertuigen. Dit is een systeem
waarbij de rijsnelheden lokaal en geautomatiseerd worden gemonitord. De
signaleringsborden kunnen alleen aangeven dat er sprake is van filevorming. De
informatie wordt niet doorgegeven aan een centrale en de tekst is niet dynamisch. Een
dergelijk systeem verhoogt de veiligheid doordat het de kans op opeenvolgende
incidenten verkleint. Verder wijzen de hulpdiensten op de situatie dat er ten behoeve
van de gladheidsbestrijding in sommige situaties slechts 1 rijstrook voor het autoverkeer
beschikbaar is. Voor het afzetten van een rijstrook kan in plaats van matrixborden
gebruik gemaakt worden van een mobiele tekstcar. Deze kan geplaatst worden op de
pechhavens in of voor de verdiepte open bakconstructie.

Camera’s

Met een camera kunnen incidenten vanuit een verkeerscentrale sneller worden
waargenomen, beoordeeld en doorgegeven. De camera’s kunnen de gehele rijbaan
bestrijken, en worden eventueel getriggerd door een systeem van snelle detectie. Met
het plaatsen, onderhouden en gebruiken van camera’s zijn aanzienlijke kosten gemoeid.
Camera’s zijn alleen noodzakelijk indien de operator in de verkeerscentrale zekerheid
moet hebben dat er geen obstakels op het traject aanwezig zijn, die een gevaar kunnen
vormen voor rijdend verkeer. Dit is voor de N31 niet het geval.

Het plaatsen van camera’s is verder alleen zinvol indien vanuit een verkeerscentrale
gereageerd kan worden op waarnemingen. Door het ontbreken van een
verkeerssignaleringssysteem, is het nut van camera’s dus eveneens beperkt. Het
ontwerp van de N31 bevat dan ook geen camera’s ten behoeve van
verkeersmanagement.

Vluchtstrook, -havens, inclusief praatpalen

De vluchtstroken zijn niet aanwezig op het verdiepte weggedeelte van de N31. Wel is er
een pechhaven ter hoogte van hm 14.4, hm 15.2 (HRR), hm 15.5 (HRL) en hm 16.6.
Deze pechhavens langs de N31 kunnen door weggebruikers gebruikt worden in geval
van nood of pech. De ligging van de pechhavens is zodanig gekozen dat in principe om
de circa 1000 meter een vluchtmogelijkheid aanwezig is.

N31 Traverse Harlingen Calamiteitenplan 9W2569.A0/R041/903821/NSA/Nijm
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Inhaalverbod vrachtverkeer

Er geldt in de huidige situatie geen apart inhaalverbod voor vrachtauto’s. Gezien de
relatief lage verkeersintensiteiten op de N31 (max. 20.000 voertuigen per etmaal) lijkt
een inhaalverbod ook niet noodzakelijk.

Een inhaalverbod kan tot doel hebben om in de drukkere periodes geen vertraging te
laten ontstaan als gevolg van inhalend vrachtverkeer, wat een positief effect heeft op de
doorstroming en daarmee de verkeersveiligheid. Inhaalverboden zijn normaliter van
toepassing op drukke autosnelwegen met 2 rijstroken per rijbaan.

Openbare verlichting

Langs het wegvak wordt openbare verlichting geplaatst, daar waar het vanuit
verkeersveiligheidsoogpunt wenselijk is. Dit is ter hoogte van de centrale aansluiting en
onder het aquaduct. Deze is ingeschakeld gedurende schermer en nachtperiode.

Hoge bewegwijzering

De bestaande bewegwijzering dient op het gehele traject binnen het onderhavige
wegvak aangepast te worden aan de nieuw ontstane situatie. Deze aanpassingen
bestaan uit verplaatsing en vervanging van de vaste elementen.

Het wegvak is voorzien van hoog hangende bewegwijzering. Dit voorkomt afscherming
door andere voertuigen. De bewegwijzering zal worden aangepast aan de nieuwe
rijstrookindeling.

Bluswatervoorzieningen

Op het traject zijn op diverse locaties mogelijkheden om bluswater te genereren
t.b.v. de bestrijding van brand. Voor dit traject geldt dat er samenhang gezocht moet
worden met waterstructuur. Het ontwerp van de waterstructuur is afgestemd met de
brandweer.

Onderhoudswegen/aansluitingen onderliggend wegennet

Positieve ontwikkelingen bij de komst van de N31 zijn:
de huidige verspreide ligging van de op- en afritten naar de N31 worden vervangen
door één gebundelde locatie met ovatonde;
omdat de bestaande verbinding over het kanaal in stand blijft (ten behoeve van
landbouw verkeer) ontstaat er een gedeeltelijke parallelle wegenstructuur over het
kanaal welke zorgt voor extra aanrijdroutes voor de hulpdiensten;
de huidige westelijke calamiteitenontsluiting (fietspad) van Oostpoort komt door het
nieuwe tracé te vervallen. Ter hoogte van het aquaduct is het nieuwe fietspad ook
geschikt gemaakt voor incidenteel gebruik door hulpdiensten.

9W2569.A0/R041/903821/NSA/Nijm N31 Traverse Harlingen Calamiteitenplan
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RISICOANALYSE BEREIKBAARHEID INCIDENTLOCATIE
Detectie- en Alarmeringsfase

Incidentmeldingen zullen per telefoon bij de hulpdiensten terecht komen. Bij iedere
telefonische melding dienen de hulpdiensten vervolgens snel ter plaatse te zijn om het
wegvak af te zetten en het verkeer naar de andere rijbaan te dirigeren.

De verdiepte ligging als zodanig brengt geen negatieve gevolgen voor de detectie-
alarmeringsfase met zich mee. De alarmeringsfase kan wel aanmerkelijk versneld
worden door de inzet van een signaleringssysteem verbonden met een
verkeerscentrale, waardoor hulpdiensten sneller incidenten kunnen bereiken en
beveiligen. De benodigde rijpaandetectie is echter erg kostbaar omdat deze op het
landelijke netwerk aangesloten moet worden, en is vooral wenselijk op drukke en of
onoverzichtelijke wegvakken. Gezien de beperkte omvang van het verkeer, de
verwachte beperkte kans op incidenten en het overzichtelijke wegbeeld, is een
dergelijke investering niet noodzakelijk.

Aanrijdfase

Het niet aanwezig zijn van viluchtstroken kan leiden tot problemen voor de hulpdiensten
in de aanrijdfase. Deze problemen doen zich echter ook in nog sterkere mate voor in de
huidige situatie.

Het belang van een zo kort mogelijke aanrijdfase is gelegen in:

1. hulp voor letselslachtoffers.

2. de veiligheid van alle betrokkenen. Hoe eerder de beveiliging van de incidentlocatie
tot stand komt, des te kleiner wordt de kans op vervolgincidenten.

3. het voorkomen van escalatie. Vooral de aanrijdtijd van de brandweer is van belang
om escalatie van ernstige ongevallen, en in het bijzonder met gevaarlijke stoffen, te
voorkomen.

4. het bevorderen van de doorstroming. De gehele afhandeling van incidenten
vertraagt als hulpdiensten niet tijdig de incidentlocatie kunnen bereiken. Dit leidt tot
congestie en zo tot een grotere kans op secundaire incidenten.

Het is niet de verwachting dat op het weggedeelte tussen de aansluiting Kimswerd en
de aansluiting Harlingen Haven de aanrijdtijd van hulpdiensten extra onder druk komt te
staan door de nieuwe weginrichting. Feitelijk leveren de extra aanwezige rijstroken en
fysieke rijpaanscheiding extra zekerheden voor een goede bereikbaarheid van het
incident door hulpdiensten. Ook het behoud van de brug over het Van Harinxmakanaal
levert een extra alternatieve aanrijdroute op over het onderliggende wegennet (bijlage
B). Daarnaast kan in spoedgevallen ook gebruik worden gemaakt van de dienstwegen
die het onderliggende wegennet aansluit op de pechhavens voor het ingaan van de bak.

Om te kunnen bepalen of er aanvullende maatregelen mogelijk c.q. noodzakelijk zijn, is
een viertal scenario’s onderzocht, te weten:

I.  voldoende doorstroming, pech of ongeval met uitsluitend materiéle schade;

II.  voldoende doorstroming, Letsel, brand of bedreiging van de omgeving (LBB);

lll. onvoldoende doorstroming, pech of ongeval met uitsluitend materiéle schade;

IV. onvoldoende doorstroming, Letsel, brand of bedreiging van de omgeving (LBB)

N31 Traverse Harlingen Calamiteitenplan 9W2569.A0/R041/903821/NSA/Nijm
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Bij letsel, brand en bedreiging van de omgeving (LBB) is hulpverlening vereist door
politie, brandweer, ambulance, berger en Rijkswaterstaat. Bedreiging van de omgeving
kan zich bijvoorbeeld voordoen bij een ongeval met gevaarlijke stoffen.

Bij pech of uitsluitend materi€le schade (UMS) is hulpverlening noodzakelijk door een
berger, politie en Rijkswaterstaat.

De hulpdiensten kunnen de plaats van een incident vanuit hun uitvalsbases via

verschillende aanrijdroutes benaderen. Voor vaststelling van de incidentlocatie worden

de volgende twee wegvakken onderscheiden.

1. westzijde nieuwe op- en afritten ovatonde: het weggedeelte tussen de op- en afrit
Kimswerd en de ovatonde;

2. oostzijde nieuwe op- en afritten ovatonde: het weggedeelte tussen de Ovatonde en
de op- en afrit Harlingen Havens.

Algemeen

De hulpdiensten hebben allen een post in Harlingen. Voor bestemmingen in Harlingen
zijn de wettelijk verplichte aanrijdtijden daarom altijd haalbaar. Vanwege de verbeterde
afwikkeling op het hoofdwegennet is het voorkeursalternatief voor bestemmingen in de
omgeving een verbetering voor de hulpdiensten.

De toekomstige aanrijdroutes zijn in principe niet sterk afwijkend van de huidige
aanrijdroutes. Aanrijden over de N31 blijft voor de hand liggend. Echter, omdat de
verbinding over de Koningsbrug ook gehandhaafd blijft, zijn er in sommige situaties
extra mogelijkheden om het incident te bereiken. De aanwezigheid van de
calamiteitendoorsteek (cado’s) aan beide zijden van de bak vergroot de mogelijkheden
voor het aanrijden van een incident. Verder zijn bij beide toegangen van de
bakconstructie ten behoeve van de hulpdiensten, dienstwegen voorzien die aansluiten
op de pechhavens en zijn verbonden met het onderliggende wegennet.

Scenario I: Voldoende doorstroming, pech of ongeval met uitsluitend materiéle schade
Bij voldoende doorstroming kan de incidentlocatie tijdig door de hulpdiensten worden
bereikt zonder noemenswaardige verstoring van het verkeer. De gebruikelijke
aanrijdroutes over de N31 kunnen worden gevolgd. Aanvullende maatregelen zijn voor
deze situatie niet nodig. Bij dergelijke incidenten is het veelal goed mogelijk om een
rijstrook voor het verkeer open te houden. Hierdoor hoeft het verkeer niet naar
alternatieve routes geleid te worden.

Scenario II: Voldoende doorstroming, letsel, brand of bedreiging van de omgeving (LBB)
Bij voldoende doorstroming kan de incidentlocatie tijdig door de hulpdiensten worden
bereikt. De gebruikelijke aanrijdroutes over de N31 kunnen worden gevolgd.
Aanvullende maatregelen zijn voor deze situatie niet nodig.

Anders dan in scenario | zal de hulpverlening er nu in veel gevallen toe leiden dat beide
rijstroken tijdelijk niet toegankelijk zijn voor autoverkeer. Indien het incident op de HRR
na de ovatonde heeft plaatsgevonden, kan het verkeer ter hoogte van de ovatonde via
de route over de Koningsbrug worden omgeleid. Deze omleiding vereist wel dat het
toekomstige ontwerp van de landbouwsluis voorziet in een mogelijkheid om in tijdelijke
situaties alle voertuigsoorten te laten passeren. Indien het incident op de HRR voor de
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ovatonde is gebeurd dan dient het verkeer net als in de huidige situatie al bij Kimswerd
te worden omgeleid.

Voor de HRL geldt dat bij incidenten voor de ovatonde het verkeer uiteindelijk zal
moeten worden omgeleid via de op- en afrit Harlingen Havens. Bij incidenten na de
ovatonde kan de ovatonde zelf gebruikt worden om het verkeer tijdelijk weg te geleiden
via het onderliggende wegennet.

Scenario’s Il en IV: onvoldoende doorstroming
Bij onvoldoende doorstroming zijn alle rijstroken in gebruik door het verkeer; de
hulpdiensten kunnen er niet (ongehinderd) langs.

De voorkeursvolgorde voor het aanrijden van een incident komt neer op:

1. met het verkeer mee (midden door);

2. via onderliggend wegennet en ovatonde (indien voldoende doorstroming);

3. met het verkeer mee (over de andere rijbaan) en keren bij ovatonde;

4. via onderliggend wegennet en dienstwegen ter hoogte van hm 14.5 (HRR) of hm
16.6 (HRL);

5. met het verkeer mee (over de andere rijbaan) en keren bij calamiteitendoorsteken
(alleen bij letsel, brand, bedreiging omgeving);

6. tegengesteld vanuit opstelplaats(en), met uitdrukkelijke aansturing door politie
(alleen bij letsel, brand, bedreiging omgeving).

Het huidige wegontwerp behoefte geen aanpassingen om bestaand
incidentmanagement uit te voeren. Wel dient er extra aandacht besteed te worden aan
het ‘midden door’ rijden van de hulpdiensten wanneer de doorstroming stagneert. Het
gewenste rijgedrag van automobilisten kan door middel van bebording worden
aangeven.

Afhandelingfase

Ten opzichte van de huidige situatie beschikt iedere rijrichting over 1 extra rijstrook en
zijn beide rijrichtingen fysiek gescheiden. De fysieke scheiding tussen de rijrichtingen
verbetert de werkomstandigheden van de hulpdiensten aanmerkelijk. Ook de extra
aanwezige rijstrook biedt in principe meer mogelijkheden om de incidentlocatie te
beveiligen, waarbij het overige verkeer minder hinder ondervindt.

Het ontwerp voorziet in calamiteitendoorsteken aan beide uiteinden van de open bak,
daarnaast zijn er dienstwegen ter hoogte van hm 14.5 (HRR) en hm 16.6 (HRL). Bij
ernstige incidenten kunnen deze doorsteken en dienstwegen ook gebruikt worden door
ambulances waardoor de rijtijd naar het ziekenhuis verder verlaagd kan worden.

Normalisatiefase

De normalisatiefase is de tijd, die het verkeer nodig heeft om zich zodanig te gaan
gedragen, zoals in de beoogde situatie gewenst is. De extra rijstrook en de fysieke
rijpaanscheiding hebben een zeer positief effect op de doorstroming en het bereiken van
de normale situatie.
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Aanbeveling aanvullende maatregelen

Uit de bovenstaande risicoanalyses wordt geconcludeerd dat er ten opzichte van de
huidige situatie geen negatieve gevolgen zijn voor de verschillende onderscheiden
fasen van het incidentmanagement. Er valt wel in de alarmerings- en aanrijfase tijd te
winnen en risico’s te verlagen door het aanbrengen van een ‘stand alone’
filedetectiesysteem. Aan een dergelijk systeem zijn echter kosten verbonden, en deze
wegen vooralsnog niet op tegen de beperkte kans op incidenten.

Verder dient de wegbeheerder maatregelen te nemen om het ‘midden door’ rijden van
hulpdiensten bij filevorming onder de aandacht te brengen van automobilisten.
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INKADERING EN FLANKERENDE MAATREGELEN
Standaard protocollen voor het operationele proces

De situatie zoals beschreven in dit calamiteitenplan is in principe inpasbaar in de
bestaande procedures. De nader te detailleren protocollen geven inzicht omtrent het
operationele proces voor de inzet van IM-maatregelen.

De kwaliteit van de afhandeling van een incident zal sterk afhangen van de kwaliteit van
de communicatie tussen de hulpdiensten onderling. Bewaking van de eigen procedures
en de mate van kennis van de andere disciplines bepalen het uiteindelijke resultaat.
Communicatie en afstemming tussen alle betrokkenen is noodzakelijk voor het
realiseren van onderling consistente protocollen.

Bereikbaarheidskaarten

Rijkswaterstaat stelt desgewenst aan de hulpdiensten basiskaarten beschikbaar, die
voorzien zijn van primaire bereikbaarheidsgegevens. De hulpdiensten verwerken de
gegevens in hun protocollen. De bereikbaarheidskaarten dienen te allen tijde bij de
hulpdiensten voorhanden te zijn.

Het informeren van de weggebruiker

De weggebruiker zal conform de normale IM procedure worden geinformeerd over een
incident. In geval van langdurige stremming en/of een omleiding zal het Commando
Plaats Incident (CoPi) de Verkeerscentrale Noord- en Oost-Nederland (VCNON) zo
uitgebreid mogelijk informeren. Het Verkeerscentrum Nederland (VCNL) ontvangt de
informatie van de VCNON en sluist deze informatie via de media door naar de
weggebruiker.
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CONCLUSIE

Het opgestelde calamiteitenplan is afgestemd met betrokkenen binnen de provincie,
rijkswaterstaat en de relevante externe partijen. Het is primair bedoeld om de
bereikbaarheid van incidentlocaties in de grotendeels open bak op een goed niveau te
hebben. Het getoetste ontwerp biedt ten opzichte van de huidige situatie extra
mogelijkheden voor het uitvoeren van IM. Dit omdat het aantal beschikbare rijstroken
verruimd wordt, er gedeeltelijk parallelle routealternatieven op het onderliggende
wegennet ontstaan, en er cado’s en dienstwegen (naar pechhavens) worden aangelegd.
Het in het ontwerp opgenomen horizontale en verticale alignement in de bak zorgt voor
voldoende zicht voor automobilisten op een mogelijk obstakel.

In de meeste gevallen zal de rijbaan in geval van een incident tijdig vrijgemaakt kunnen
worden. Voor de gevallen dat dit niet lukt, zijn scenario’s aanwezig die naar gelang van
de situatie ingezet kunnen worden om het servicelevel van IM op een acceptabel niveau
te houden. De afspraken in dit calamiteitenplan zullen in protocollen van de diverse
hulpdiensten operationeel moeten worden uitgewerkt.

Aanvullende fysieke maatregelen ten opzichte van het basisontwerp zijn niet
noodzakelijk. Wel dient de wegbeheerder maatregelen te nemen om het ‘midden door’
rijden van hulpdiensten bij filevorming onder de aandacht te brengen van
automobilisten. Om bij ernstige incidenten het verkeer om te kunnen leiden over de
Koningsbrug dient het toekomstige ontwerp van de landbouwsluis te voorzien in een
mogelijkheid om tijdelijk alle voertuigsoorten te laten passeren.
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Bijlage 1
Gehanteerde begrippen en afkortingen
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Begrippen en afkortingen

Aanrijdroute
Aanrijdtijd

Afhandelingtijd

Alternatieve route

Berger

Cmv
COBA

CPA
CTPI

Wegendistrict

DRIP

GHOR

Incident Management

Incidenten

Route die de hulpdiensten moeten afleggen om de
incidentlocatie te bereiken.

Tijd die een hulpdienst nodig heeft om een incidentlocatie te
bereiken.

Tijd die verstrijkt tussen de aankomst van de eerste
hulpverlener en het moment waarop het incident volledig is
afgehandeld.

De route die als alternatief kan dienen wanneer een
autosnelweg vanwege een incident is afgesloten voor het
verkeer.

Afsleepdienst, belast met het verwijderen van de bij incidenten
betrokken voertuigen. In het kader van IM verzorgt deze
instantie ook het vervoer en de eerste opvang van niet
gewonde, bij het incident betrokken personen. Treedt ook op
als adviseur van het CTPI.

Centraal Meldpunt Vrachtwagenberging

Codrdinatieplan Ongevallen Bestrijding Autosnelwegen
(Regionale brandweer).

Centrale Post Ambulancevervoer.

Codrdinatie Team Plaats Incident. CTPI of COPI
(CodrdinatieTeam Plaats Incident) of (Commando Plaats
Incident) zijn uitwisselbare termen. Het CTPI coo6rdineert de bij
de incidentenafhandeling betrokken hulpdiensten. Een CTPI
wordt op de incidentlocatie ingesteld als meerdere disciplines
bij de afhandeling betrokken zijn en samenwerking noodzaak is
bij wat grotere incidenten met langere afhandelingsduur. Het
wordt gevormd door leidinggevenden van brandweer, politie,
CPA, Rijkswaterstaat en Rijksverkeersinspectie.

Een onderdeel van een Regionale Directie van Rijkswaterstaat.
Onder meer belast met het operationele beheer en onderhoud
van de rijkswegen.

Dynamisch Route InformatiePaneel. Digitaal informatiesysteem
boven de weg.

Geneeskundige Hulpverlening bij Ongevallen en Rampen

Het geheel aan maatregelen en procedureafspraken met als
doel het zo snel mogelijk vrijmaken van de weg voor het
verkeer. Hierbij wordt rekening gehouden met de
verkeersveiligheid, gezondheidsaspecten van bij het ongeval
betrokken personen, het maatschappelijke belang van
doorstroming en tenslotte de materiéle belangen van bij het
ongeval betrokken personen en partijen.

Alle gebeurtenissen (zoals ongevallen, pechgevallen,
afgevallen lading, gestrande voertuigen) die de doorstroming
van het verkeer en de verkeersveiligheid negatief kunnen
beinvlioeden.
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De locatie waar een incident heeft plaats gevonden. Deze locatie
kan worden vastgesteld met behulp van de langs de autosnelweg
geposteerde borden met daarop de aanduiding van het
wegnummer, de rijpaan en de kilometrering van de weg.

Korps Landelijke Politiediensten.

Centrale plaats waar voor de betreffende instantie relevante
informatie over een incident binnenkomt en van waaruit overleg
plaatsvindt met de medewerkers op de incidentlocatie.

Onderliggend wegennet. Wegen in beheer bij provincies,
gemeenten en waterschappen. Wordt ook PGW-net genoemd

Regionale Diensten en Wegendistricten

Rijkswaterstaat

Rijkswegen

Regionale eenheden van Rijkswaterstaat die onder meer zijn
belast met taken, verantwoordelijkheden en bevoegdheden ten
aanzien van de aanleg, beheer en onderhoud van de rijkswegen.
Onderdeel van het ministerie van Verkeer en Waterstaat.
Beheerder van het hoofdwegennet, ook wel aangeduid als
rijkswegen.

Wegen als bedoeld in de Wegenverkeerswet 1994, in beheer bij
Rijkswaterstaat alsmede de bijbehorende verbindingswegen met
wegen niet in beheer bij Rijkswaterstaat.

VerkeersCentrum Nederland (VCNL)

VHD

Het landelijk overkoepelend verkeersmanagement orgaan van
Nederland.
Verzekeraarshulpdienst
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Bijlage 2
Aanrijroutes hulpdiensten
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Bijlage 3
Scenario analyses t.b.v. technisch ontwerp
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Scenarioanalyse incidentsituaties voor aanscherpen technisch ontwerp
Ter verdere illustratie worden nog enkele incidentsituaties geanalyseerd.

Situatie: stil gevallen voertuig op de rechter rijstrook (oostbaan) door pech of een
éénzijdige aanrijding.

Stap 0

Stap 10

Stap 20

Stap 30

Stap 40

Stap 50

aanloop / verstoring

Tijdens de spitsperiode wordt de verkeersintensiteit drukker dan
gemiddeld over de dag; aanname op basis van de prognoses: circa
1.200mvt/uur of gemiddeld 1 voertuig per 100m en gemiddeld ongeveer
1 voertuig per 175m op de rechter rijstrook.

incident

In de bocht net voor de centrale aansluiting valt op de rechter rijstrook
van de oostbaan de oververhitte motor van een voertuig uit en deze
komt aldaar tot stilstand. Het voertuig staat aan de rechterkant van de
rijstrook, met de rechterzijde van het voertuig in de redresseerstrook; de
halve rijstrook wordt geblokkeerd door het stilstaande voertuig.
Achteropkomende voertuigen op de rechter linker rijstrook zien het
voertuig op tijd om veilig te kunnen uitwijken naar links. De hiaten op de
linker rijstrook zijn ook tijdens de spitsperiode gemiddeld ruim genoeg
om veilig te kunnen invoegen naar links. Door de turbulentie die het
incident veroorzaakt en vanwege ‘kijkers’ zakt de gemiddelde rijsnelheid
naar 80km/h en na enige tijd naar een dergelijk 50km/h. Het verkeer blijft
ook bij die snelheid nog goed doorstromen.

melding

Na enige tijd besluit de bestuurder (en de passagiers) het voertuig te
verlaten en loopt via de vluchtruimte langs de rechterzijde van de
bakconstructie naar de dichtstbijzijnde viuchtdeur. De bestuurder belt de
meldkamer van de hulpdiensten, die inmiddels ook door passanten
telefonisch waren geattendeerd op het incident.

start interne hulpverlening

De operator in de meldkamer stelt de bestuurder gerust en verzekert
zich er van dat die met alle passagiers op een veilige plaats buiten het
verkeer staan; in principe buiten de bak.

start externe hulpverlening

De meldkamer waarschuwt de sleepdienst en de wegbeheerder. De
dienstdoende kantonnier arriveert na circa 10 minuten en rijdt met
brandende gevarenlampen naar de plaats van het incident. Aangekomen
bij het incident parkeert deze het hulpvoertuig stroomopwaarts van het
pechvoertuig met brandende gevarenlampen en eventueel een
ontstoken lichtkrant. Vervolgens maant de kantonnier het verkeer om
met aangepaste snelheid de incidentlocatie te passeren. Na circa 15
minuten arriveert de sleepdienst, waarna de kantonnier het verkeer
stillegt. Het voertuig wordt aangekoppeld en weggesleept. De kantonnier
schouwt het wegdek en zorgt dat eventueel achtergebleven materiaal
wordt verwijderd.

einde scenario

Na 20 minuten geeft de kantonnier de rijbaan weer vrij. Het verkeer heeft
circa 5 minuten stil gestaan en de file treft ongeveer 100 voertuigen en is
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dan circa 0,5 kilometer lang (10m per voertuig op twee rijstroken).
Aannames: verkeersdichtheid, beschikbaarheid van telefoonnummers
meldkamer langs de weg, melding van het incident door passanten en/of
betrokkene(n), aanrijtijd kantonnier en sleepdienst.

Situatie: stil gevallen voertuig op de linker (westbaan) rijstrook door pech of een

éénzijdige aanrijding.

Stap 0 aanloop / verstoring
Tijdens de spitsperiode wordt de verkeersintensiteit drukker dan
gemiddeld over de dag; aanname op basis van de prognoses: circa
1.200mvt/uur of gemiddeld 1 voertuig per 100m en gemiddeld minder
dan 1 voertuig per 200m op de linker rijstrook.

Stap 10 incident
In de bocht net voorbij de centrale aansluiting valt op de linker rijstrook
van de westbaan de oververhitte motor van een voertuig uit en deze
komt aldaar tot stilstand. Het voertuig staat aan de linkerkant van de
rijstrook, met de linkerzijde van het voertuig in de redresseerstrook; de
halve rijstrook wordt geblokkeerd door het stilstaande voertuig.
Achteropkomende voertuigen op de linker rijstrook zien het voertuig op
tijd om veilig te kunnen uitwijken naar rechts. De hiaten op de rechter
rijstrook zijn ook tijdens de spitsperiode gemiddeld ruim genoeg om veilig
te kunnen invoegen naar rechts. Door de turbulentie die het incident
veroorzaakt en vanwege ‘kijkers’ zakt de gemiddelde rijsnelheid naar
80km/h en na enige tijd naar ongeveer 50km/h. Het verkeer blijft ook bij
die snelheid nog goed doorstromen.

Stap 20 melding
Na enige tijd besluit de bestuurder het voertuig te verlaten en klimt over
de barrier naar de middenberm. Vanuit de middenberm belt de
bestuurder de hulpdiensten, die inmiddels ook door passanten
telefonisch waren geattendeerd op het incident.

Stap 30 start interne hulpverlening
De operator in de meldkamer stelt de bestuurder gerust en verzekert
zich er van dat die met alle passagiers op een veilige plaats buiten het
verkeer staan; in principe in de middenberm.

Stap 40 start externe hulpverlening
De meldkamer waarschuwt de sleepdienst en de wegbeheerder. De
dienstdoende kantonnier arriveert na circa 10 minuten en rijdt met
brandende gevarenlampen naar de plaats van het incident. Aangekomen
bij het incident parkeert deze het hulpvoertuig stroomopwaarts van het
pechvoertuig met brandende gevarenlampen en eventueel een
ontstoken lichtkrant. Vervolgens legt de kantonnier het verkeer stil en
laat de bestuurder met eventuele passagiers veilig oversteken naar de
vliuchtroute en de dichtstbijzijnde opgang. Na circa 15 minuten arriveert
de sleepdienst en rijdt tussen de stilstaande files door naar de
incidentlocatie. Het voertuig wordt aangekoppeld en weggesleept. De
kantonnier schouwt het wegdek en zorgt dat eventueel achtergebleven
materiaal wordt verwijderd.

Stap 50 einde scenario
Na 20 minuten geeft de kantonnier de rijbaan weer vrij. Het verkeer heeft
circa 10 minuten stil gestaan en de file treft ongeveer 200 voertuigen en
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is dan circa 1 kilometer lang (10m per voertuig op twee rijstroken).
Aannames: verkeersdichtheid, beschikbaarheid van telefoonnummers
meldkamer langs de weg, melding van het incident door passanten en/of
betrokkene(n), aanrijtijd kantonnier en sleepdienst.

Situatie: meervoudige aanrijding (kettingbotsing) op de westbaan, net voorbij de centrale

aansluiting.

Stap O aanloop / verstoring
Tijdens de spitsperiode wordt de verkeersintensiteit drukker dan
gemiddeld over de dag; aanname op basis van de prognoses: circa
1.200mvt/uur of gemiddeld 1 voertuig per 100m en gemiddeld minder
dan 1 voertuig per 200m op de linker rijstrook en circa 1 voertuig per
175m op de rechter rijstrook.

Stap 10 incident
In de bocht net voorbij de centrale aansluiting vindt een aanrijding plaats
waarbij meerdere voertuigen zijn betrokken en waardoor de rijpbaan door
de betrokken voertuigen en/of afgevallen brokstukken gestremd raakt.
Achteropkomende voertuigen moeten afremmen en komen tot stilstand
achter het incident en er ontstaat een file.

Stap 20 melding
Door verschillende bestuurders wordt de meldkamer van de
hulpdiensten gewaarschuwd.

Stap 30 start interne hulpverlening
De operator in de meldkamer stelt de bellers en/of betrokken
bestuurder(s) gerust en verzekert zich er van dat die met alle passagiers
op een veilige plaats buiten het verkeer staan en houdt telefonisch
contact voor eventuele telefonische bijstand en medische hulpverlening.

Stap 40 start externe hulpverlening
De meldkamer waarschuwt de sleepdienst, de wegbeheerder en
eventueel brandweer en ambulancedienst. De dienstdoende kantonnier
of één van de andere betrokken hulpdiensten arriveert na circa 10
minuten en rijdt met brandende gevarenlampen naar de plaats van het
incident. Aangekomen bij het incident parkeert deze het hulpvoertuig
stroomopwaarts van het incident met brandende gevarenlampen en
eventueel een ontstoken lichtkrant. Indien dat nog niet het geval is wordt
het verkeer stilgelegd en worden betrokkenen die de plaats van het
incident kunnen verlaten naar de vluchtroute en de dichtstbijzijnde
opgang geholpen. Gewonden worden zo nodig ter plaatse gestabiliseerd
en buiten de bakconstructie verder geholpen of via een ambulance
afgevoerd naar een ziekenhuis. Na circa 15 minuten arriveert de
sleepdienst en rijdt tussen de stilstaande files door naar de
incidentlocatie. De sleepdienst maakt zo mogelijk één (bij voorkeur de
linker) rijstrook vrij en sleept eventueel de betrokken voertuigen af. De
kantonnier schouwt het wegdek en zorgt dat eventueel achtergebleven
materiaal wordt verwijderd. Nadat de politie het ongeval in kaart heeft
kunnen brengen, worden de rijpbanen weer verder opgeruimd,
geschouwd en vrijgegeven voor verkeer.
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Stap 50 einde scenario
Na 30 tot 60 minuten geeft de kantonnier de rijbaan weer vrij. Het
verkeer heeft dan circa 30 minuten volledig stil gestaan en kan sinds
ongeveer 30 minuten via één rijstrook de locatie passeren. Het
oponthoudt treft tot ongeveer 600 voertuigen (een half uur lang 20
voertuigen per minuut en na een half uur een aanwas en uitstroom van
de file die ongeveer gelijk is aan elkaar. De file is dan is dan circa 3
kilometer lang (10m per voertuig op twee rijstroken), zodat verkeer via de
eerstvolgende aansluiting stroomopwaarts (Midlum en zeehavens)
inmiddels aan het omrijden is, als daar al geen omleidingsroute is
ingesteld.

Aannames: verkeersdichtheid, beschikbaarheid van telefoonnummers meldkamer langs

de weg, melding van het incident door passanten en/of betrokkene(n), aanrijtijd

kantonnier en sleepdienst.

Situatie: éénzijdige aanrijding in de nachtelijke uren op de linker (oostbaan) rijstrook

Stap O aanloop / verstoring
Tijdens de nachtperiode is de verkeersintensiteit aanzienlijk lager dan
gemiddeld over de dag; aanname op basis van de prognoses: circa 120
mvt/uur of gemiddeld 1 voertuig per kilometer en gemiddeld minder dan
1 voertuig per 2km op de linker rijstrook.

Stap 10 incident
In de bocht net voorbij de centrale aansluiting rijdt een voertuig op de
linker rijstrook van de oostbaan de middengeleider aan, en komt aldaar
tot stilstand. Door de aanrijding is het voertuig 180 graden gedraaid en
staat op de linker rijstrook met de voorkant tegen de rijrichting in. De
linker rijstrook wordt hiermee volledig geblokkeerd. Op de plek van het
incident is er geen wegverlichting aanwezig, maar wel strooilicht vanuit
de stedelijke omgeving. Als gevolg van de aanrijding is de verlichting van
het voertuig deels beschadigd. Het eerstvolgende achteropkomende
voertuig heeft in principe ruim voldoende zicht en tijd om het stilstaande
voertuig op de linkerrijstrook waar te nemen en zonodig te ontwijken. Het
naderende voertuig verlaagt de rijsnelheid en wijkt ter hoogte van het
stilstaande voertuig via de rechterrijstrook uit. Eventueel
achteropkomende voertuigen zien de remlichten van de voorligger en
gaan hun snelheid ook verlagen. Sommige voertuigen stoppen op de
linkerrijstrook direct achter het verongelukte voertuig om de nodige hulp
te verlenen.

Stap 20 melding
De bestuurder het verongelukte voertuig (indien niet gewond) zet eerst
het alarmlicht aan, verlaat vervolgens het voertuig en klimt over de
barrier naar de middenberm. Vanuit de middenberm belt de bestuurder
de hulpdiensten, die inmiddels ook door passanten telefonisch waren
geattendeerd op het incident.

Stap 30 start interne hulpverlening
De operator in de meldkamer stelt de bestuurder gerust en verzekert
zich er van dat die met alle passagiers op een veilige plaats buiten het
verkeer staan; in principe in de middenberm.

Stap 40 start externe hulpverlening
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Stap 50

De meldkamer waarschuwt de sleepdienst, de wegbeheerder en
eventueel brandweer en ambulancedienst. De dienstdoende kantonnier
arriveert na circa 10 minuten en rijdt met brandende gevarenlampen
naar de plaats van het incident. Aangekomen bij het incident parkeert
deze het hulpvoertuig stroomopwaarts van het pechvoertuig met
brandende gevarenlampen en eventueel een ontstoken lichtkrant.
Vervolgens legt de kantonnier het verkeer stil en laat de bestuurder met
eventuele passagiers veilig oversteken naar de vliuchtroute en de
dichtstbijzijnde opgang. Na circa 15 minuten arriveert de sleepdienst en
rijdt tussen de stilstaande files door naar de incidentlocatie. Het voertuig
wordt aangekoppeld en weggesleept. De kantonnier schouwt het
wegdek en zorgt dat eventueel achtergebleven materiaal wordt
verwijderd.

einde scenario

Na 20 minuten geeft de kantonnier de rijbaan weer vrij. Het verkeer heeft
circa 10 minuten stil gestaan en de file treft ongeveer 20 voertuigen en is
dan circa 100 meter lang (10m per voertuig op twee rijstroken).

Aannames: verkeersdichtheid, beschikbaarheid van telefoonnummers meldkamer langs
de weg, melding van het incident door passanten en/of betrokkene(n), aanrijtijd
kantonnier en sleepdienst.

Situatie: brandend voertuig op de oostbaan, net voorbij de centrale aansluiting.

Stap 0

Stap 10

Stap 20

aanloop / verstoring

Tijdens de spitsperiode wordt de verkeersintensiteit drukker dan
gemiddeld over de dag; aanname op basis van de prognoses: circa
1.200 mvt/uur of gemiddeld 1 voertuig per 100 m en gemiddeld ongeveer
1 voertuig per 175m op de rechter rijstrook.

incident

Een vrachtauto heeft bij het inrijden van de bak probleem met
oververhitte remmen. In de bocht net voor de centrale aansluiting komt
zoveel rook vanuit het linker voorwiel dat de chauffeur besluit om de
vrachtauto onmiddellijk stop te zetten. De rechter rijstrook wordt
geblokkeerd door de stilstaande vrachtauto; op de linkerrijstrook wordt
het zicht door de rookontwikkeling belemmerd. De achteropkomende
voertuigen op de rechter rijstrook zien de rookontwikkeling in eerste
instantie niet en gaan de stilstaande vrachtauto via de linker rijstrook
uitwijken. De voertuigen op de linker rijstrook zien de rookontwikkeling
ontstaan en gaan hun rijsnelheid verlagen. De hiaten tussen de
voertuigen op de linker rijstrook worden door de snelheidsverlaging
dusdanig ruim dat het verkeer vanuit de rechter rijstrook veilig kan
invoegen. Zodra naast de rookontwikkeling ook vlammen ontstaat, gaan
de achteropkomende voertuigen afremmen en komen tot stilstand achter
het brandende voertuig en er ontstaat file.

melding

De bestuurder van de vrachtauto zet eerst het alarmlicht aan, verlaat
vervolgens het voertuig, loopt via de viuchtruimte langs de rechterzijde
van de bakconstructie naar de dichtstbijzijnde vluchtdeur en belt de
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meldkamer van de hulpdiensten. De meldkamer is inmiddels ook door
passanten en achteropkomend verkeer telefonisch geattendeerd op de
brand.

Stap 30 start interne hulpverlening
De operator in de meldkamer stelt de bellers gerust en verzekert zich er
van dat die met alle passagiers op een veilige plaats buiten het verkeer
staan en houdt telefonisch contact met de brandweer en voor eventuele
medische hulpverlening.

Stap 40 start externe hulpverlening
De meldkamer waarschuwt de brandweer, de sleepdienst, de
wegbeheerder en eventueel ambulancedienst. De dienstdoende
kantonnier arriveert na circa 10 minuten en rijdt met brandende
gevarenlampen naar de plaats van het incident. Aangekomen bij het
incident parkeert deze het hulpvoertuig stroomopwaarts van het
brandende voertuig met brandende gevarenlampen en eventueel een
ontstoken lichtkrant. Indien dat nog niet het geval is wordt het verkeer
stilgelegd en worden betrokkenen die de plaats van het incident kunnen
verlaten naar de viuchtroute en de dichtstbijziinde opgang geholpen. Er
wordt gestart met de bluswerkzaamheden. Op de N31 nabij de
aansluiting Kimswerd wordt de omleidingsroute voor het verkeer in de
noordelijke richting ingesteld. Na circa 30 minuten arriveert de
sleepdienst en rijdt tussen de stilstaande file door naar de
incidentlocatie. De sleepdienst maakt zo mogelijk één (bij voorkeur de
linker) rijstrook vrij. De uitgebrande vrachtauto wordt aangekoppeld en
weggesleept. De kantonnier schouwt het wegdek en zorgt dat eventueel
achtergebleven materiaal wordt verwijderd. De rijbaan wordt vrijgegeven
voor verkeer.

Stap 50 einde scenario
Na één tot anderhalf uur geeft de kantonnier de rijbaan weer vrij. Het
verkeer heeft dan circa één uur volledig stil gestaan en kon sinds één
uur via één rijstrook de locatie passeren. Het oponthoudt treft tot
ongeveer 1.200 voertuigen (één uur lang 20 voertuigen per minuut en na
€én uur een aanwas en uitstroom van de file, die ongeveer gelijk is aan
elkaar). De helft van de voertuigen wordt vanaf de aansluiting Kimswerd
in de noordelijke richting omgeleid. De file is dan 3-4 kilometer lang (10m
per voertuig op twee rijstroken),

Aannames: verkeersdichtheid, beschikbaarheid van telefoonnummers meldkamer langs

de weg, melding van het incident door passanten en/of betrokkene(n), aanrijtijd

kantonnier en sleepdienst, vracht van het brandende voertuig bevatte geen chemische

stoffen of explosieven.

De ernst en bijkomende gevolgen van een incident of ongeval in de bakconstructie
worden door de samenwerkende partijen in de Projectgroep Gebiedsontwikkeling N31
niet dusdanig ernstig beoordeeld, dat deze naast een veilige middenberm, pechhavens
en een vluchtroute met opgangen zware aanvullende voorzieningen rechtvaardigen
zoals vluchtstroken en volledige monitoring en signalering.
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