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COB-MIRT-verkenning Oeververbinding Rotterdam

Inleiding

Het COB-netwerk is gevraagd om ten behoeve van de notitie kansrijke oplossingsrichtingen (NKO)
een review te geven op de voorliggende ondergrondse en maaiveldoplossingen binnen de MIRT-
verkenning Oeververbinding Rotterdam. Centrale vraag was of de oplossingen en de daarbij
behorende afwegingen erkend en herkend werden door het expertnetwerk dat het COB is. Ook was
de vraag of er mogelijk kansen of innovaties gemist zijn die de afweging zouden kunnen beinvioeden.

Werkwijze

Op een open uitnodiging onder het gehele COB-netwerk, waarin alle relevante partijen in de wereld
van ondergronds bouwen zijn vertegenwoordigd (opdrachtgevers, opdrachtnemers en
kennisinstellingen), is enthousiast gereageerd. Meer dan zeventig deelnemers hebben vier uur, in zes
subgroepen, gekeken naar drie geclusterde varianten: 1) de geboorde variant, 2) de gebouwde
variant en 3) maaiveldoplossingen. Vanuit de MIRT-groep was een aantal specifieke vragen
geformuleerd rondom mogelijke pijnpunten en vraagstukken. Na deze sessies is de informatie
geclusterd en vervolgens heeft een stuurgroep met kopstukken uit de wereld van tunnels de gedane
suggesties beschouwd en conclusies voor de MIRT-verkenning geformuleerd. Die vindt u hieronder.

Belangrijkste conclusies

1. Hybride oplossing is logische variant die nu niet in de plannen staat

Belangrijkste advies van de stuurgroep is dat de huidige strikte onderverdeling in boortunnels en
andere oplossingen onnodig en onwenselijk is. Een combinatie van een afzinktunnel voor de
rivierkruisingen in combinatie met boortunnels door de stad en wanden-daktunnels op specifieke
locaties is slimmer, goedkoper en gaat veel minder hinder en veel meer waarde voor bewoners en de
stad opleveren. Gezien de lengte van de tracés op de beide oevers in vergelijking tot
boortunnelprojecten elders in de wereld lijkt er geen economische beperking te zijn voor het
combineren van technieken. We adviseren in de volgende fase deze hybride oplossingen verder uit
te werken en te onderzoeken.

2. Kies een vervoersconcept

De stuurgroep heeft het beeld dat er twee behoorlijk verschillende varianten ontwikkeld zijn die
vooral lijken te zijn ingegeven door de inpasbaarheid van mogelijke alighementen en minder door
een vervoersconcept. Een vervoersconcept benoemt bijvoorbeeld waar en met wat voor materieel
de frequentie, capaciteit en het bereik van het ov wordt vergoot. Doordat het vervoersconcept niet
centraal staat, lijkt techniek een beperkende factor voor de haalbaarheid van varianten die
vervoerskundig juist wel kansrijk zijn. De stuurgroep adviseert daarom het vervoersconcept (de
vervoerskundige meerwaarde van een variant) centraal te stellen in de afweging van kansrijke
oplossingen. De oplossingsrichtingen hoeven niet beperkt te worden door techniek.



De mogelijke oplossingen moeten het vervoersconcept volgen. Denk bijvoorbeeld aan het
vervoersconcept van de metro in andere grote steden waarbij de metro met korte voertuigen heel
frequent rijdt, waardoor stations korter en dus kleiner worden. De noordkant is veel ‘opener’ op
maaiveld dan de zuidkant, dus er zijn andere methodes mogelijk aan beide kanten. In Noord is er
bijvoorbeeld minder noodzaak om een boortunnelconcept te kiezen om hinder te vermijden dan dat
dat op Zuid het geval is.

Ook het te verwachten draagvlak bij de omwonenden voor de gekozen oplossing moet meegewogen
worden. De afweging tussen een boortunnel en een vanaf maaiveld gebouwde tunnel heeft een
economische en een sociale component. Een boortunnel is qua bouwtechniek duurder, maar geeft
minder hinder voor de omgeving, wat besparing oplevert in kosten voor omgevingsmanagement,
verleggen van kabels en leidingen, verkeersomleidingen e.d.

3. Er wordt te conservatief gedacht

De in de laatste jaren gerealiseerde projecten, zowel in Nederland als in het buitenland, laten zien
dat middels ‘bewezen technologie’ minder conservatieve aannames voor het aanleggen van
boortunnels in stedelijk gebied mogelijk zijn dan tot nu toe als uitgangspunt is gehanteerd in de
MIRT-verkenning. Het voert hier te ver om een totaaloverzicht te geven van de geboekte technische
vooruitgang, maar voorbeelden zijn de kleinere noodzakelijke diepteligging van tunnels (zoals door
toepassing van variable/high density slurry tunnelboormachines), het realiseren van een enkele grote
tunnelbuis of het verkleinen van de onderlinge afstand tussen tunnelbuizen.

Geadviseerd wordt om in de verdere uitwerking van het project de vooruitgang der techniek nader te
beschouwen bij de ontwikkeling van alternatieve oplossingen, omdat deze naar verwachting een
gunstige invloed op de kosten zal hebben. Het verdient aanbeveling om in de volgende fase van de
verkenning meer informatie te verzamelen over de toepassing van (nieuw) bewezen technieken bij
een aantal concrete voorbeeldprojecten, om aan te tonen wat in de praktijk de state-of-the-art-
aanpak is van tunnelprojecten in Nederland, in Europa en de rest van de wereld.

4. Maaiveldoplossing is geen totaaloplossing

De stuurgroep is van mening dat een maaiveldoplossing geen oplossing voor het geheel kan zijn. Uit
het traject met het COB zijn volgens de stuurgroep enkele bruikbare voorstellen gekomen voor
hybride oplossingen (combinatie boven- en ondergrond) op specifieke locaties. Denk aan een
verdiepte ligging en groen-geintegreerde concepten. De stuurgroep wil meegeven dat draagvlak een
belangrijke pijler zal zijn voor het project. De stuurgroep ziet nadelen aan de bovengrondse inpassing
in Rotterdam-Zuid, zowel tijdens de bouw als in de gebruiksfase. De boortechniek is breed bekend als
een oplossing met minder omgevingshinder. Daarmee is de keuze en afweging tussen ondergrondse
en bovengrondse inpassing voor de stuurgroep van het COB helder.

5. Maak onderscheid in kosten

Er wordt in deze fase gerekend met kosten per kilometer, terwijl de grootste kosten zitten in de
stations en het omgevingsmanagement, verkeersmaatregelen, etc. Het is belangrijk hier in de
volgende fase van de verkenning een goed onderscheid in te maken. Zoals ook hierboven bij het
kopje ‘vervoersconcept’ gesteld: de kosten die je in een vroeg stadium op dit vlak maakt, zijn
mogelijk kostenbepalend voor het hele project, niet de techniek. Als bijvoorbeeld de boortunnels
hoger in de grond geplaatst worden, kunnen de stations ook dichter bij het maaiveld gebouwd



worden (bij voorkeur volgens de wanden-dak-methode om overlast te beperken) en dat is een
enorme kostenbesparing. Op basis van optimalisatie van het tracé, het vervoersconcept en de
bouwmethodes zouden substantieel lagere kosten per kilometer mogelijk zijn. De stuurgroep is van
mening dat een kosteninschatting per kilometer op basis van de totale projectkosten van
bijvoorbeeld de Noord/Zuidlijn in Amsterdam, gedeeld door de totale tracélengte, geen reéle
kostenindicatie geeft, en dat een inschatting op basis van de kosten per kilometer boortunnel van de
RandstadRail of de Rotterdamsebaan een betrouwbaardere indicatie levert.

6. Boren kan veel minder diep dan wordt aangenomen

In de varianten wordt uitgegaan van de aanleg van boortunnels op de pleistocene laag. Die aanname
is verouderd. Boortunnels kunnen veel hoger worden neergelegd. Zo is bijvoorbeeld bij de
Rotterdamsebaan het boren tot drie meter onder maaiveld mogelijk gebleken, bij vergelijkbare
grondslag.

7. Boortunnels kunnen slimmer

Ook de gehanteerde uitgangspunten voor het ruimtebeslag van geboorde of anders gebouwde
tunnels zijn conservatief. Zo kan de 34 meter waarmee nu voor een boortunnel gerekend wordt, een
stuk kleiner. De opties van één grote buis of twee kleine buizen zijn beiden denkbaar en haalbaar. De
voorkeur heeft vaak ook te maken met cultuur en beleving in bepaalde landen. Met één grote buis
liggen de stations dieper; dat is van invloed op de kosten (dieper = duurder). Met twee kleine buizen
is het mogelijk om twee verschillende tracés te kiezen, in plaats van allebei door dezelfde straat. Als
bijvoorbeeld gekozen wordt voor een concept zoals in de Pijp in Amsterdam waar twee buizen boven
elkaar liggen, dan is het ruimtebeslag tot 12,5 meter terug te brengen.

8. Ruimtebeslag startschacht kan kleiner

Het uitgangspunt van 300 meter startschacht als noodzakelijke ruimte is niet juist, en het is de vraag
waarom dit nu al in het proces tot pijnpunt is verklaard. De feitelijke startschacht is tot een veel
kleinere lengte te beperken (met als indicatie de lengte van een tunnelboormachine van ca. 70 meter). Er
zijn tevens technische mogelijkheden om dit verder te verkleinen (in de Grand Paris Express in Parijs zijn
enkele voorbeelden van slechts 20 meter tot aan maaiveld). Vanzelfsprekend is het uiteindelijk wel de
bedoeling dat de tunnel ook een toerit en uitrit op maaiveldniveau heeft, maar dit is onderdeel van
de ontwerpopgave die we bij het eerste punt hebben genoemd, en deze toeritten hoeven niet
noodzakelijkerwijs gecombineerd te worden met de startschacht voor de boortunnel.

9. Zorg voor meekoppelkansen en toekomstbestendigheid

We adviseren om vanaf het begin de ruimte voor technische installaties, kabels en leidingen en
overige infra enigszins te overdimensioneren en de locaties van de kasten zo te bepalen dat in geval
van storing er geen afsluiting nodig is van de tunnel om de kasten te bereiken. Daarmee wordt
beheer en onderhoud in de toekomst eenvoudiger en zijn minder buitendienststellingen
noodzakelijk. Ook geeft dit letterlijk en figuurlijk ruimte voor meekoppelkansen, bijvoorbeeld voor
het transport van nieuwe energievormen of mantelbuizenconstructies.



10. Ander uitgangspunt voor minder hinder

In de uitgangspunten lijkt te worden gefocust op het verminderen van hinder door het verkorten van
bouwtijd. Volgens de stuurgroep zou de totale hinder tijdens de bouw en het gebruik als
uitgangspunt moeten worden genomen. Een maaiveldoplossing of een bovengrondse oplossing kent
misschien een kortere bouwtijd dan een ondergrondse oplossing, maar geeft meer hinder gedurende de
hele levensduur. Overlast bij boortunnels wordt niet per se gevormd door bouwtijd van de tunnel,
maar door de bouw van de stations, de startschacht, en het transport vanaf de scheidingsinstallaties.
Hinder kan ook juist voorkomen worden door meer bouwtijd of door de keuze voor andere
bouwmethoden. Kortom, met de juiste (combinatie van) bouwmethode(n) kan worden gestuurd op
de juiste afweging tussen bouwtijd en bouwhinder voor de omgeving.

11. Trillingshinder tijdens bouw en operatie is te beperken

Er zijn de laatste tien jaar veel technieken ontwikkeld om zowel tijdens de bouw als tijdens de
exploitatie hinder van trillingen enorm te verminderen of zelfs volledig te voorkomen. Trillingshinder
tijdens de bouw zal zich grotendeels concentreren rondom de stations; trillingshinder tijdens de
exploitatie is goed op te vangen met behulp van extra dempende maatregelen aan het spoor. De
spoorconstructie en de bedding daaronder kunnen zo worden ontworpen dat trillingen worden
gedempt. De aanpak van trillingshinder, de preventie en de monitoring hiervan is onderwerp
geweest van veel (gedeeld) onderzoek en de resultaten zijn positief. Kortom, de risico’s van trillingen
tijdens de bouw en operatie zijn te ondervangen met technische oplossingen. Welke oplossing
geschikt is voor toepassing op specifieke kritische punten , moet vooraf goed onderzocht worden.

12. Huizen op staal/ongefundeerde huizen

Op staal gefundeerde woningen (direct gebouwd op de draagkrachtige ondergrond) zijn als mogelijk
probleem aangemerkt. De stuurgroep stelt dat het goed is om eerst vast te stellen hoe groot het
probleem nu werkelijk is, voordat de totaaloplossing wordt geleid door mogelijke problemen. Speelt het
probleem globaal, dan kun je wellicht het tracé aanpassen; speelt het lokaal, dan zijn kosteneffectieve
maatregelen te bedenken. Voorbeelden zijn: alsnog aanbrengen fundering onder de woning, eventueel
een overkluizing over de tunnel, injectietechnieken om de grond te verstevigen, en in extreme gevallen
amoveren en herhuisvesten. De stuurgroep kan zich niet voorstellen dat het probleem voor het gehele
tracé geldt.

13. Gebouwde tunnels op land: wanden-dakmethode

Zoals al eerder gezegd bij de maaiveldoplossingen lijkt een gebouwde tunnel op land voor het
grootste deel van het tracé in de stad niet de meest hinderarme oplossing. De impact op de
bewoners en de stad is groot, het is vragen om een langdurig proces met veel weerstand. Mocht hier
toch voor gekozen worden, dan is het technisch wel mogelijk om de benodigde profielbreedte te
beperken en de doorlooptijd te verkorten. Voorbeelden hiervan zijn het gebruik van
prefabelementen en gestapeld bouwen.

De wanden-dakmethode is wel zeer geschikt voor de stations, omdat hiermee de overlast voor de
omgeving juist zo kort mogelijk is en het gebied op maaiveldniveau relatief snel weer beschikbaar is.
Bij het uitwerken van de ontwerpen moet wel rekening gehouden worden met de transportroutes
voor aan- en afvoer van materialen. Bij een project van deze omvang is dat een belangrijk
aandachtspunt. Maar ook hier zijn al vele beproefde en hindervermijdende oplossingen beschikbaar.
De aanwezigheid van de Nieuwe Maas zelf als aan- en afvoerroute (via het water) is daarbij een pre.



14. Tunnel als icoon

Een minder diepe ligging van stations kan zeker positief bijdragen aan het gevoel en de beleving van
deze ondergrondse ruimte. Als er in het vervoersconcept gekozen wordt voor een ondergrondse
combinatie met bijvoorbeeld fietsers en voetgangers, brengt dit ook interessante afwegingen met
zich mee met het oog op beleving en icoonfunctie. De voetgangerstunnel van de Maastunnel heeft er
zeker aan bijgedragen dat deze tunnel als icoon van de stad wordt gezien, en op steeds meer
plaatsen in de wereld krijgen tunnels een belevingsconcept mee. De stuurgroep is dan ook van
mening dat een ondergrondse oplossing gelijkwaardig is aan die van een brug op de aspecten sociale
veiligheid en icoonfunctie.

15. Vluchtconcepten

In deze fase van de verkenning dient de focus te liggen op vervoersalternatieven. Een globale
bepaling van een vluchtconcept moet ook worden meegenomen, omdat dat bijvoorbeeld bij een
gebouwde of afgezonken tunnel de breedte bepaalt, en bij een boortunnel het aantal
uitgangen/vluchtwegen naar maaiveld. Daarmee beinvloedt het vluchtconcept het ruimtebeslag in
de breedte en op maaiveldniveau. De stuurgroep adviseert dit in het vervolg van de verkenning
alsnog mee te nemen.

16. Suggesties die wat de stuurgroep betreft afvallen

Vriezen en hoge luchtdruk: exotische oplossingen en onevenredig duur. Dergelijke maatregelen
kunnen achter de hand gehouden worden om lokaal problemen op te lossen, maar zouden geen
algemeen ontwerpconcept moeten zijn voor het gehele alignement of alle stations.

Exotische bouwvormen zoals ballonvormen of vierkante tunnelboren zijn ook niet wenselijk voor dit
project. Verwachting is dat dit extra kosten met zich meebrengt, en dat een tunnel met een of twee
buizen goed genoeg is in te passen zonder dat dergelijke ongewone vormen noodzakelijk zijn.
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