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1. REISDOEL

Naar aanleiding van de geplande Roertunnel in de de A73 in Roermond, waarbij een gedeelte is
voorzien van een opening in het midden van de tunnel, is gezocht naar vergelijkbare reeds
bestaande situaties teneinde in praktijk de invioed op de omgeving en de beleving in de tunnel te
kunnen beschouwen. Hiertoe is eerst in ‘Europa gezocht‘ doch de gevonden situai‘ies in Dui*ts!and

van enig fotomatenaal uit Japan aaneen }apans adesbureau (Ch;yoda Engmeenng) gevraagd een
mventarisat!e van bestaande svtuat;es, in Ja ,ﬂ te doen. Er b!reken 3 vergeh;kbare sﬂuaties aanwezag

o ep lke wijze wordt de vemgherd gewaarborgd waarbt; moet wcrden gedacht aan
 sneeuwval, regen, scherpe overgangen tussen licht en donker bij zonmg weer, invioed van rook
ij brand, en voorzieningen voor hulpdiensten

hoe zijn de constructies vormgegeven

hoe gaat men om met onderhoud en beheer, en wat is de te verwachten le\censduur

Deze reis is gemaakt van 1-8 april 2000 door een deiegatne van. 7 persnnen

— Rijkswaterstaat Bouwdxenst ‘ :‘BP ngter en W. Huqben ‘

- Rijkswaterstaat Directie umburg : R.M. Prins, RJ: Scholtes, A.M.R. Mesuere

- Gemeente Roermond .. . A H.J.M. Schwachten (wethouder),
G Rutten (ambtenaar) - '

onderzoeken en te leren van de daaf opgedane ervarmgen

De reis is georganiseerd door de projectgroep RW73-Zuid in samenwerkmg met Chsyoda
Engineering Consultants uit Tokyo. Er werden bezoeken gebracht aan de Shogen tunnel in Sendai,
de Nagoya Ring Road, de Joban Expressway door Kashiwa, de Tokyo Outer Ringroad, de. Tokyo
Aqualine tunnel, het hoofdkantoor van Nippon Steel en het hoofdkantoor van de Metropolitan
Expressway Public Corporation (MEX). We ontmoetten beheerders en ontwerpers van met name
de Japan Highways Public Corparation (JH). :

Hoewel ook de projectgroep RW 73-Zuid een vexslag heeft gemaakt dat vuoral een overzscht van
reis weergeeft, gaat dit verslag van de Bouwdienst met name in op de technische aspecten
alsmede enige bestuurlijke en juridische aspecten die in Japan een rol hebben gespeeld bij de
besluitvorming. Hoewel het eigenlijke doel was vooral meer te weten te komen over de ervaringen
met de in Japan toegepaste lamellenconstructies, te kijken hoe ze er uit zien, voelen en vooral
horen; is zo veel interessante informatie over het Japanse wegbeheer en de innovaties daarin
verzameld dat dit rapport een veel breder gebied bestrijkt.
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2, VER ‘LAG SENQM (3 apﬂ‘ ZWG)

i de Shogen-tunael een ca. 8@0 metef !ange Dscht-Opeﬂ Bxcht-ﬂpen {DODO)
constmche die deel uitmaakt van één van de uitvalswegen van de stad Sendai. De tunnel toopt
o f rhogtng in heft iandschap de in-en uxtgaﬂg worden deer het natuurh;ke verlmp van

(ende open del’éh) IOp‘en secundaire wegen die 'deéi ui.tmaken van he‘t stratenpaftraonvan de
stadswijk.

De hoofdgegevens zqn
bou win gebmlkname 1991
o 792meter
2x2 n;stmken geen v!uchtstmok S
: ontwerpsnelheid 60 km/uur, werkelijke snelhetd 70-80 km[uur
: verwacht 30.000 vtg/dag in 2000, in werkelijkheid ca. 60:000,
naar schatting ca. 20-30% vrachtverkeer

¢ 'vent‘wegen en de bep%antmg zqﬁ de eerste huizen op ca: 2@ m vanaf de zxjka.nt van de
‘gelegen.. :

-tie bestaat uit een betonnen bak ‘waarin:zware: koiommen zt;n gep&aatst (ca. 1x1m)
are betonnen balken zijn gestort. De balken dragen een ca. 1.m dik grondpakket
wventwegen zijn aangelegd De kciemmen/bafken staan h.o; h 5 meter

el is bezocht midden op de dag, waarbq er geen mterts:ef verkeer was {naar schattmg ca.

sages / uurover alle rijstroken tezamen)..Er was staande op de secundaire wegen langs

geen geluid uit'de open delen waameembaar. De situatie verschﬂde met van een
‘woonwijk met incidenteel lokaal verkeer... iy

wordt door de omwonenden als: acceptabet ervaren; zewei qua ,gefu:d a!s qua

issie. Men reageert posrbef op de constructie als: gehee! en m detaﬂ cak opde (relatlef

‘gel ;dsschermen ‘

Het tot op heden noo;t voorgekomen dat vandajen voorwerpen over de getutdsschennen in de
tunnet gooiden (kan ook nauwelijks: totaal ca. 3,5 meter hoog en over een breedte van 1,5 m
omzoomd door struiken).

De weg was oorspronkelijk (1974) gepland als open en op maaiveldhoogte, doch dit ontwerp is
door de bewoners verworpen waarbij zij als afternatief een tunnel voorstelden (eisten). In de
oniwer;ﬁfase is de tunnel gewijzigd in een DODO-constructie om te grote emissies bij de

rtalen te voorkomnen en ook omdat er stedebouwkundig geen plaats was voor
ventilatietorens. De breedte van de openingen is niet over de hele breedte van de tunnel, aan de
zijkanten is het dak gesloten zodat de lokale parallelwegen gedeeltelijk op het dak van de tunnel

- kunnen liggen. Uit ventilatie-overwegingen hadden de openingen tenminste 7 m breed moeten
zijn, doch onder druk van de omwonenden is de breedte verkleind tot 5 m. Daardoor is de emissie
uit de openingen beperkt en komt bij de tunnelportalen meer emissie vrij dan eigenlijk toelaatbaar
is. Gelukkig staan er in de directe omgeving van de tunnelportalen (nog) geen woningen.
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Door d weggebru;kers wordt de baikenconstrucbe als zeer hmdeﬂqk ervaren omdat deze bij hoge

00 m een (met»vergrende&de) v!uchtdeur in de m:ddenwand ,

de hete tunnel een droge brandbiusieidmg met aansluxtmgen aan beide: zqden van. de
s} (kapse wand) en m de tunnel elke 10! meen Storz-koppe{mg. eris geen resewmr en

opmerkmgen
nnel zqn op de wanden gelulddempende cassettes aangebracht

d) dlt is met hmderh;k omdat er in de betde bovenhoeken verhchtmg is aarggebracht en
=nd op ca. 0,5 m hoogte boven het wegdek elke 10-m een gele reflector is geplaatst
r‘voertuigen redelqk goed waameembaar zijn en tevens bewegmg zechtbaar is:

naar,zegge ,ian de plaatselqke autonteiten nomt ﬁ!evormmg in de tunnef kan
n‘werkelijkheid staan erop’ Spftstuden wel files in:de tunnel (Dat komt omdat de
' ie op files moet geschieden via een beeldscherm in een kantoorruimte midden tussen
' andere kasten en spullen, er is niet continu iemand aanwezig, Er is wel een 2°
-« beeldscherm bij de brandweer, maar die kan niet ingrijpen op de- staphchtenregeﬁng)
- onder huidige nieuwe Japanse geluidseisen voldoet de tunnel niet meer: de eisiis nu 50 dB(A)
als absoluut maximum, gemeten langs de rand van de wegconstructie
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3 VERSLAG NAGOYA (4 apnl 2“!)

In Nagoya is (grotendee!s) een ringweg aange!egd d:e voor ca. 50% als vaaduct is untgevaerd en
voor eeri ander deel als tunnel met in het midden over de volle lengte een opening. Een deel van
de nngwe’ maet worden aangetegd en is gepland a!s spkeettunnel‘ De breedte van de openmg

De hoofdgegevens zijn: S
bouwjaar : tin gebrutkname 1981
15500 meter
12% 2 rijstroken, geen vluchtstrook :
-+ ontwerpsnelheid 60 km/uur, werkelqke snelhetd 90 km!uuf
:'ca. 60.000-70:000 vitg/dag in tunnel,-op de‘lokale wegen ca. 30.000

vig/dag, naar schatting in de tunnel ca. 20-30% ‘vrachtverkeer - -

Foto's: zie bijlage B.

De opening is9m breed De open de!en hebben gen lage betonnen borstwenng vanica. 03 m
boven maatveld waarop een ca. 4-5 m hoog geimdscherm is gep!aatst dat op "k:}k" hoogte

De constructue bestaat uit een betonnen bak, waarin zware ko!ommen zv;n gepiaatst {ca. 1 x1m)
waarop zware betonnen balken zijn gestort. De balken dragen een ca. 1'm dik grondpakket
waarop de ventwegen zun aangelegd De kolommen/balken staan h. 0. h. 4‘5 meter o

In de openingen in het tunneldak zijn in 1999 ge!mddempende lameﬂen aangebrax:ht dwars opde

rijrichting. Laatste traject opgeleverd december 1999. Tevens is in de tunnei ZOAB aangebracht en

zijn langs de parallelwegen geluidsschermen aangebracht. i

 De reden voor deze aanpassingen is bebouwing (voomamelijk woningen in meerdere bouwlagen)

' die i de loop der jaren nabij het traject is gebouwd. Door middel van de lamellen werden tevens
hmdef ce lichtflikkeringen voor weggebruikers in de tunnel weggenomen. ==

' De'vorm van de lamellen is zodanig ontworpen dat tezamen’ met de door het verkeer apgewekte

huchtstroom voldoende ventilatie van de tunnel gewaarborgd is.

De tunnel is bezocht in de middag, waarbij er middelmatig intensief verkeerin de tunnet was (naar
schatting ca. 2000-2500 passages / uur over alle rijstroken tezamen). Er was staande op de
secundaire wegen langs de tunnel nauwelijks geluid uit de open delen waarneembaar. De situatie
verschilde globaal niet van een “normale” woonwijk met incidenteel lokaal verkeer. Wel was op
somrmg,éffp%aatsen, lopende over de lokale weg, duidelijk een iaagfrequente "brem vanurt de
turmei hoorbaar mits’ er op dat moment geen lokaal verkeer was.

De svtuat&e wordt na de aanpassing’ door de omwonenden als acceptabei ervaren; zowe! qua geluid
als qua verkeersemissie. Men reageert zeer positief op de constructie als geheel, en in detail ook op
de (relatief hoge) geluidsschermen.

Voordat de lamellen in de openingen in het tunneldak waren aangebracht waren er van de
bevolking veel klachten over geluidsoveriast. De gemiddelde geluidbelasting was 62 dB(A}. Na het
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aanbrengen van de lamellen zijn er geen klachten meer: Ondanks de hoge gemiddelde
verkeerssneltheid (90 km/uur) wordt laﬂgs de kant van de wegconstructie toch de eis van 50 dB(A)
gehaaid : . . e .

- Poor. de weggebruikers werd de balkenconstruct:e als zeer hinderlijk ervaren omdat deze bij hoge
daglichtniveaus en zonneschijn grote licht-donkerverschillen in de tunnel opleverden en bij de
gegeven rijsnelheden tot hinderijke flikkeringen leidden. Hoewel de lamellen in de eerste plaats als
geluiddemping zijn aangebracht houden deze tevens het directe daglicht tegen. In de tunnel is het
onder lamellen relatief donker en is er nauwelijks verschil tussen de gesioten en open delen. Dit
wordt door de weggebruikers als zeer positief ervaren.

Men heeft problemen met sneeuwval: deze vaft tussen de lamellen door als geconcentreerde
pakketten, terwijl bij hevige sneeuwval het complete dak dichtsneeuwt waardoor er.geen
luchtuitwisseling meer plaatsvindt. Door dit fenomeen valt de sneeuw uiteindelijk in banen op het
wegdek waardoor een verkeersonve:hge sitiratie ontstaat: In dat geval sluit men de rechter rijbaan
(men: njdt in Japan finks).

Ter plaatse van een loopbrug was een metalen net over de lamellen gespannen. Hierop lagen
enkele voorwerpen die vanaf de loopbrug naar beneden waren gegooid.
: Ter plaatse van het net had men veel mmder problemen met sneeuwval.

Tussen kolommen was'een scheudmgswamd aangebracht om vo!doende door het rijdende verkeer
zelf opgewekte luchtverversmg te verknjgen en om bij brand de rook op één rijbaan te houden.

Op sommnge plaatsen was een luik 3 x 5 meter in het lameliendak aangebracht om de brandweer
de gelegenheid te geven via een ladder in de tunnel te komen. De onderlinge afstanden zijn niet
bekend.
Ter plaatse van de !uzken waren. opemngen om brandslangen van boven inde tunne! te laten
zakken. :
De hoge geluidsschermen langs de turme!opemng verhmderden een goed gebruik van de luiken en
de opemngen . , . : ,
Vexhéﬁéndsvoorztenmgen :
- . elke 100 m een (met—vergrendeide) vtuchtdeur in de mlddenwand
— elke 100 m aan de linkerkant (Japan rijdt links 1) een hulppost met telefoon en poederbiusser
- door de hele tunnel een droge brandblusleiding met op gezette plaatsen aansluitingen viak

.- boven het lamellendak, op de lamellen was dan plaatselijk een beloopbare roosterconstructie

aangebracht; in de tunnel elke 100 m een Storz-koppeling; er is geen reservoir en pompenset

- CCTV-camera’s elke 100 m
- ersis:geen, mechanische ventilatie.

Ovenge opmerkmgen ‘

~ - inde tunnel zijn op de. wanden ge}u;ddempende cassettes a.angebracht

~ vanwege de geluiddempende voorzieningen zijn de wanden. vrij. donker (worden niet
gereinigd); dit is niet hinderijk omdat er in de beide bovenhoeken verlichting is aangebracht en
aanvullend op ca. 0,5 m hoogte boven het wegdek elke 10 m een gele reflector is geplaatst
waardoor voertuigen redelijk goed waarneembaar zijn en tevens beweging zichtbaar is
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4. VERS

E‘.AG‘ TOKYO JOBAN«EXPRESSWAY KASHIWA (5 aprif 2009)

Even buiten Tokyo voert de Joban-Expressway in nomdwestetz;ke nchtmg dwars door de kieme
stad K' shiwa. De stad is lana‘eh;k getegen en bestaat voomamelqk u}t taagbouw in een soort

: ‘ verdzept en: besta,at ais BO&)‘»canstructte (d;cht»open»dtcht-apen) Rondem de
openingen zijn zeer hoge geluidsschermen geplaatst (ca. 5-6 m hoog) bestaande uit gesloten

staal/aluminium-constructies. Vanaf de bewoners gezien worden de geluidsschermen redelijk aan
het oog,‘onttrokken door hoog opgaande bepléanting..
De hoofdgegevens zZijn: ¢ Sl g
iR gebruskname 1985
it 4100 meter - wid ‘

2% 3 n;stroken geenviwchtstroek e
- ontwerpsnelheid 80 km/uur, wezka!qke sne!held 90 km!uur, G

© w2 de aansluitende weg heeft een maximum limiet van 100 km/uur -
verkeersgegevens : gepland 60.000, in werkelijkheid 100.000 vtg/dag.
naar schatting in de tunnel ca. 20-30% vrachtverkeer . -

Foto's: ziebijlage C. = -

Twee van de open delen zijn reeds bij de bouw voorzien van lamellen (Cortenstaal) om het directe

daglicht te weren. Deze 2 open delen zijn relatief kort waardoor anders hinderlijke daglichteffecten

- tussen de aansluitende gesloten delen zou ontStaan Gmda.t het eenvoudig was te integreren zijn
dfe cr-t‘d_, e:.deien: van de iamellen tevens voorzren van geiutddempende cassettes.

De plan, g is gestart in 1970 waarbq aan een bovengronds ttacé op maatve!d»mveau werd
gedacht. Na zeer veel weerstand van milieugroeperingen (gedurende ruim 10 jaar !) en
beinvioeding van het plaatselijke bestuur is uiteindelijk in 1979 door de stad een alternatief plan
mgedaen bestaande uit een verdnept trace met gedeetteh;ke overkappmg Het ptan omvatte ook

, ; Hsghways een convenant gestoten dat Iaatst genaemde in: de teekamst de
n tijde zal laten voldoen aan de normen vaor geimdsovedast en luchtkwaliteit, warbij op
'}apan Hsghways eventuele nom;!zakeh;ke aanpassingen worden verricht. .

concentrat:e, waarbij de meetwaarden door elke voorbtjganger‘ kunnen worden afgelezen.

ndacht van de milieugroeperingen was in de eerste (en vn;wei emge) plaats gem:ht op de
/00t de plaatselijke bewoners, niet op flora en: fauna, Lo

De situatie is aan het eind van de morgen bezocht. quens het bezaek regende het en
veroorzaakte het verkeer extra band-wegdek lawaai. Staande viakbij de geluidsschermen was geen
verkeerslawaas waarneembaar. Wel was verkeerslawaai uit verder weg gelegen opemngen

a baarondanks de hoge geluidsschermen. o
Het bezochte meethuisje stond op ca. 25m afstand van het geimdsscherm hetwaargenomen
verkeerslawaai lag onder de vereiste 50 dB(A).
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Rijdende door de "tunnel” waren er geen hinderlijke invioeden van daglicht, doch het was -
vanwege de regen ook niet erg licht. Onder het lamellen gedeelte was diffuus daglicht
waameembaar :

Men heeft in het begm last gehad van sneeuw die in pakketten door de lamellen op het wegdek
viel ‘'en daar verkeersgevaarlijke situaties'veroorzaakte. Men heeft- drt naar tevredenheid opgelost
door het spannen van netten boven de lamellen. :

5. VERSLAG BEZOEK JAPAN HIGHWAYS -
GEPLANDE OUTER RINGROAD TOKYO GAIKAN (6 april 2000) .

In het noordoostelijke deel van Tokyo is het laatste deel van-de Outer Ringroad in voo@reiding,
een tracé van ca. 12 km waarvan ca. 10 km uitgevoerd als tunnel vlak onder het maaiveld met in
het midden over de lengte een spleetvormige opening. Langs de opening zijn de provinciale wegen

gepland. Met emge tussenrufmte (geimdsscherm en groenvoorz:emng) daarnaast loka!e wegen.
De hoofdgegevens zijn: . S
bouwjaar : in gebruikname naar schatting in 2010
totale lengte : 12 km, waarvan 10 km als spleettunnel, 1 km als brugconstructie en
0,4 km als open bak
aantal rijstroken +intunnel 2'x 2 rijstroken, geen viuchtstrook
B bovenop tunnel 2 x 2 rijstroken, geen:viuchtstrook
rijsnetheid - rontwerpsnelheid 80 km/uur, werkelijke verwachte snelheid 90 km/uur
: ‘de aansluitende weg heeft een:maximum limiet van 80 km/uur
verkeersgegevens : ca. 40.000-50.000 vtg/dag in tunnel, op de lokale wegen ca. 50.000

vig/dag, naar schatting in'de tunnel ca. 30-40% vrachtverkeer
Foto's: zie bu}age D. | |

De weg is oorspronkelijk in 1969 (1) gepiand als brugconstruct:e boven het lckake en provmcuale
wegentracé, doch deze constructie ondervond bij de omwonenden veel weerstand vanwege
zichtvermindering en verwachte geluidsoverlast. In 1997 is het project opnieuw opgestart doch nu
met-een spleettunnel als uitgangspunt, waarbij in de opening geluiddempende lamellen worden
gehangen. Langs de provinciale weg (bovenop de tunnel) komen 5. m hoge geluidsschermen,
zowel op als in.de tunnel is als wegdek ZOAB gepiand in de tunnel zullen gelmddempende
panelen worden aangebracht.

Tegen deze wegconstructie bestaat vanuit de bevolking weinig weerstand bij Japan Highway
denkt men dat-dit.is vanwege de ervaring die intussen op andere piaatsen in Japan is opgedaan
met dergelijke constructies. , :

Er loopteen studie naar de noodzaak van het aanbrengen van brandwerend materiaal aan de
onderzijde van de gesloten delen van de tunnel, omdat bij instorting niet alleen de highway maar
ook de provinciale weg gestremd raakt.

De geplande kosten bedragen ca. Hfl. 22 miljard voor een tracé van 12 km:

Er is niet voorzien in mechanische ventilatie in de spieettunnel. Op basis van een CFD-studie zou
zijn: geconcludeerd dat rock voldoende door de openingen tussen de lamellen ontwijkt.
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Er vindt in de ontwerpfase geen overleg plaats met de brandweer. Pas aan het einde wordt aan de
btandweer het eindresultaat getoond en wordt alleen mstruche gegeven hoe te handelen bij

. n. Deze handelwijze wordt waarschunh;k ingegeven.door het feit dat in Japan vrij strikte
ormen geiden vogr tun ne!s Deze normen wmden in Japan centraal vastgesl:elé door het

: r wordt met gebrmkt omdat bt} brand (hoge temperatuur) de constmctre te shel bezqut
of druppelvormmg vertoont:- :

" Het: gew:cht van. de constructie; titgevoerd in RVS, isca. 80 kgfm2: © .o
Bij de sterkteberekenmg wordt gerekand op een wmdbehstmg van 150 kg/m2

sterk af van de gekozen constmct;ehoogte

":Ultgevnerd in RVS:zijn de kasten-voor levenng en montage fo-3 Hﬁ 30 m - / m2 Ca 70-80 %
hiervan bestaat uit materiaalkosten.

Volgens zeggen zou een uitvoering in Cortenstaal ca. 60% van de kosten in:RVS bedragen
Hierbij moet worden opgemerkt dat het om "Japanse” prijzen gaat: staal is in Japan duur omdat
het 100% moet worden ingevoerd, de lonen in Japan liggen ca. 1,6x hoger dan in Nederland.
Omgerekend zal gemeten naar Nederlandse maatstaven het prijspeil op ca. Hff 2.500,--/m2 voor
de RVS-uitvoering, en ca. Hfl. 1.500,--/m2 voor de Cortenstaal uitvoering liggen.

Foto's: zie bijlage E.

10
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7. VERSLAG BEZOEK ENKELE TUNNELS (5 en 6 april 2000)

T:;dens het bezoek aan Tokyo zs;n we tt;dens het reizen door dnverse tunneis gereden, waarbij het

volgende opvalt. - :

¢ in de stedelijke tunneis met over het algemeen een maximum snelheid van: 60-80 km/uur, zijn
op de wanden geluiddempende cassettes aangebracht waardoor de tunnelwanden donker zijn.
De modernere tunnels in de zuidelijke ringweg (bij de havens) van Tokyo zijn merendeels
.wtgavoerd ‘met lichte tegels op de wanden hetgeen een ruimtelijk beeld oplevert: Desondanks
kan niet worden gezegd dat de zichtbaarheid van voertuigen hierdoor beter is. Met name in de
‘Aqua line tunnel (Tokyo Bay) is het ruimtelijke effect wel nuttig omdat deze tunnel een extreme
lengte van ca. 10 km heeft. Men brengt altijd elke 10 m reflectors aan op ca. 0,5 m hoogte

‘boen het wegdek waardeor voorga.ande voertmgen (en ock hun bewegmg) vn, goed gevolgd

: verhchtmgsnweau van de mgangsverhchtmg isin het aigemeen te laag {Volgens zeggen
‘houdt men 100-150 cd/m2 aan - in Nederand is dat 200-250 cd/m?2)

e De aanduidmgen bij viuchtdeuren en hulpposten zijn groot, goed zichtbaar en altijd als
verlichte transparant uitgevoerd. De transparanten branden continu, hetgeen kijkend door de
tunnel een veelvoud van lampjes oplevert echter zonder dat dit storend is: de verlichting is niet
verblindend, trekt niet overmatig de aandacht, en maakt weggebruikers elke keer dat ze door
de tunnel rijden attent op de aanwezigheid van viuchtdeuren en hulpposten De transparanten
zijn tussen 1.en 2 meter hoogte boven het wegdek geplaatst. - -

«  De onderlinge afstand tussen viuchtdeuren is:steeds ca. 100 m, de afsta.nd tussen hu%pposten
ca. 100 -m waarbij de hulpposten links en rechts verspringend zijn: gepiaatst S!anghaspeis zijn
bij voorkeur-aan de linkerkant (Japan rijdt links 1) geplaatst.

e ln-pieuwe tunnels zijn:verhoogde voetpaden.met leuningen aangebracht waarop
-weggebruikers met pech kunnen wachten op hulp. Elke 100 m is er een trapje naar het
<voetpad. Het: voetpad is'naar schat!:mg ca. 70 cm breed, en ap ca. 80 90 cm boven het wegdek

gelegen. :

s Bijde'Aqualine (T okyo Bay) is een model van een hulppost en een vluchtdeur/gh;goot-
combinatie in het wegrestaurant geplaatst als instructie aan het publiek. De huippost was niet
bepaald logisch en gebruikersvriendelijk ingedeeld. -

» Bij deze tunnel waren langs de zijkanten van.de: tunne! rails- aangebracht waarop een verticale
transwagen rijdt: hiermee kan onderhoudspersoneel (beschermd) onderhoud en schoonmaak-
werkzaamheden verrichten terwijl het verkeer gewoon doorgaat: - :

Tijdens een discussie over het nut van sprinklers werd meegedeeld datiinJapan veel tunnels zijn

voorzien van sprinkler-systemen, en dat men:de volgende:ervaringen heeft:

1. blussen van branden is niet mogelijk

2. Keine branden kunnen klein worden gehouden (de meeste branden zijn overigens kiein, ook
grote branden beginnen klein), waardoor naar zeggen de aankomsttijd van de brandweer
minder kritisch is en de branden beter benaderbaar zijn

3. alsieen brand tot groot uitgroeit kan de situatie ook met sprinklers niet meer worden beheerst,

Foto's: zie bijlage F.
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8, OVERIGE ZAKEN

i de 60 km lange busnt van Nartta Tokye Avrp@rt naar: Tokyo opvalt znmide vele
g lufdsschemen on bij: de latere busntten over het hoefdwegennet van Toiac en

rmen in de mtddenberm aangebracht, zodat de mdruk ontstaat te ri;den in een
%Be hoofdwegen slmgeren Z!ch vlak iangs de bebouwmg De normenng betmffemde

aart 70 m breed en 0.055 m dik) gevuid met glas-
enwol in p!astxc fohe verpakt Soms hebben de casettes gaatjes, soms hebben ze spleetjes:

0000 O OO
D ODOGOO
00000 O DJ

De langs de snelwegen staande geluidsschermen bestaan uit gestandariseerde cassettes teneinde in
het hele land een tamelijk uniform uiterlijk te verkrijgen.

De cassettes zijn van een speciale (alleen in Japan verkrijgbare) aluminiumsoort gemaakt die
bestand is tegen de corrosieve omgeving van de weg.

Op sommige stukken zijn de schermen aan de bovenkant gebogen of geknikt:
Slechts op een enkele plaatsen zagen we doorzichtige schermen. Dat was dan vooral in
verbiqfsgebxeden

Opvallend was dat veel geluidschermen worden bekroond met een afronding, bestaande uit een
gebogen en geperforeerde plaat, die evenals de lamelien, gevuld is met glas- of steenwol. Volgens
de Japanners geeft dit 2 tot 3 dB(A) extra geluidsreductie.

Een nieuwe ontwikkeling is een soort schaal die aan de top aan de achterzijde van het
geluidsscherm is aangebracht. De schaal (van Helmholtz) heeft tot doel dat een deel van het geluid
bewust over de top van het scherm wordt afgebogen en weer wordt teruggekaatst zodat door
mterferente een lagere golfhoogte ontstaat. Dit is speciaal effectief voor lagere tonen.

N

wegzijde achterzijde
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In p!aats van lussen in het wegdek zijn op gezette plaatsen paren van radars boven de rijbanen

igebracht; de radarelementen hebben ‘een onderinge afstand ‘van ca: 3 m. Deze blijken:
onderhoudsvrij, robuust en betrouwbaar en net zo goed te werken als wegdek~¥ussen Echter het
vercﬁe i met de schoonhetdspn;s , :

Bij vee§ rote we,grestaurants zijn beeidschermen gepiaatst waarop via 4 keuze kneppen de
situatie op het:wegennet zichtbaar kan worden gemaakt: plaats van files, plaats van incidenten,
gemiddelde relstqden op b'a;ecten wegwerkzaamheden De informatie komt van de
verkeerscentrale(s) S

Foto's: zie bqlage F.
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9. ANTW OORDEN OP VRAGEN GESTELD LV:M. DE LAMELLENCONSTRUCT 1E VAN DE

De fameller construcbe is voor het eerst toegepast in Kash&wa b&] de aanleg van de }oban
e y'van Tokyo naarhetNoarden i S e

heer en onderhoué (Levensdunrfmatenaa!keuze) : S

‘glas- of steenwol wordt ingepakt in plastic. Daa.rdoor is het :mgevoelig voor regen. De
-van de lamellen is dicht, de onderrand open, zodat water dat in de 1amellen terecht is
r-uit kan lopen.

en bo\fen de lamellen gespannen net kan het vallen van brekken sneeuw op het wegdek

' het opvangen van stenen e.d. kunnen langs de randen hekwerken geplaatst worden

tten: ‘gespannen: worden over:de breedte: (bqveorbeeid onder voetgangersvxaducten)

°n: nog niet waargenomen.

De casettes zijn van Cortenstaal of RVS (veel andere keuzen zun ook mogeh;k) Deze
en vergen geen onderhoud

L Als de ameﬂen plat tegen een wand gementeerd zouden wordea zeuden ze sEechts 1 é 2 dB(A)

. Het absorberend effect wordt dus vooral verkregen door de weerstand als gevolg van

w(fe”k'ort afstand tussen de lamellen en de lengte van het: ge!uxdspad tussen de iameilen Een
maximale absorptie van 15 dB{A) zou mogelijk zijn: - :

14
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De lamellericonstructieeenheden kunnien getest worden in een laboratorium.

(N.B.; Uit de literatuurstudie die de Bouwdienst en DWW hebben laten uitvoeren is geen formule
om de absorptie te bepalen te voorschijn gekomen. Als ingenieursbureaus deze formules al kennen
--zullen ze ze waarschijnlijk niet snel ter beschikking stellen: Daarom is het van belang dat de
Bouwdienst deze formules ontwikkelt of laat ontwikkelen.)

Venb!atie

Be!angﬂjk voor de vent:latae is de stand van de lamellen ten opzichte van de nch'ang van het

verkeer. = -

Omte. voerkomen dat als gevolg van het aanbrengen van de lamellen ten behoeve van

bovengenoemde functies de luchtkwaliteit in de verdiepte wegen te slecht zou worden zijn

uitgebreide metingen in modelopstellingen uitgevoerd naar de luchtuitwisseling. Hieruit is

g dat de >> vorm in de rijrichting gunstig is voor de uitwisseling, terwijl de << vorm veel

minder gunstig is. Er is een artikel van Ota waarin resultaten van metingen zijn gegeven. .
iteraard zijn belangrijk alle afmetingen (o0.a: de diepte van het dak t.o.v. het maaiveld, dat in

Japa.n: enkele meters lS) en de verkeerssamenstei!mg en n;sne!he»d Ota geeft geen re!at:e voor de

T a.nd kﬂ;g Je een betere uxtw:sseﬁng Afs je: geen mtddenwand toepast en de mtensctett van
het verkeer op de andere rijbaan is veel minder (of meer) ontstaat een goede menging waardoor
aan de uitwisseling met de buitenlucht minder hoge eisen hoeven te worden gesteld. Als beide
verkeersrichtingen een ongeveer gelijke.intensiteit: hebbaen is vanwege luchmttwsseimg een
mzddenwand noodzakehjk Co e : :
Brand
Er zijn geen speciale eisen t.a.v. brand. Wel is hier en daar een luik.-om de brandweer van bovenaf
toegang te verlenen.
Opgemerkt werd dat de famellen via de langsliggers een verband vormen. Bij hoge temperatuur
- van een gedeelte van het verband zal wel grote vervorming optreden maar het is onwaarschijnlijk
dat het in zijn gehee! zal vallen. :

Gevaarf ke staffen :

De enige beperkingen die in Japan aan het vervoer van gevaarhjke stoffen werden opgeiegd
betreffen tunnels onder water en tunnels langer dan 5 km. .

Lamellentunnels vormen hierop geen uitzondering.

HF-installatie: : IR e
De lamelienconstructie werkt als een kooi van Faraday waardoor er nagenoeg volledxge rso!atne
voor radxostralmg is. Een HF-installatie is derhalve noodzakeh;k

Verlichting:

Uit constructieve overwegmgen wordt het dak gedragen door portaatconstructies om de ca.5m.
In Sensai en Nagoya bleek dit een onaangenaam rijcomfort te bieden omdat in combinatie met de
rijsnelheid en direct daglicht onaangename flikkereffecten ontstaan. Daarom worden lamellen
tussen de portaalconstructies aangebracht, waardoor het directe daglicht wordt afgeschermd. Het
resultaat is dat het lichtniveau in de verdiepte weg gering wordt. Hierdoor moet er overdag zelfs
kunstlicht zijn. Het voordeel van de in de Duitsland toegepaste lamelconstructie is dat het directe
daglicht niet op de voertuigen vait maar aan de zijkanten van de weg, waardoor de weggebruikers
geen last van flikkereffecten hebben. Daardoor-hoeven de openingen niet afgeschermd te worden
zodat er overdag voldoende licht is en er dan geen kunstlicht nodig is.
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10. CONCLUSEES

In Japan heeft men vrq veel ervanng opgedaan met de i mpassmg van doofgaande wegen in dicht

(vcorkomen van punten van de emissie geconcentreerd vrijkomt) en in de tweede plaats om bq
brand de rook zo snet mogelijk naar buiten te laten ontwijken.

het volgende gelet worden: :
sddempeade voomenmgen moeten zodamg zqn dat de geimdsemtss:e naar de

gelwddempende !amelten in de langopenmgen nod‘g Indsen op het dak van de tunnel
een regionale weg wordt aangelegd zijn ook geluidsschermen nodig:
* He atsen van meetstations in de omgeving, waarop geluidbelasting en emissiewaarden door

ope.nmg’en tegen het ingooien van voorwerpen en het voorkomen van sneeuwophoping op het
wegdek.

Dit soort constructies geeft veel vrijheid tot stedelijke inpassing van doorgaande wegen.
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BULAGEA - Sendai

Figuur 3 Geluid
tunnelingang (wand en dak)

Figuur 6 De omringende woonwij

Figuur5 In &6n van de openingen gezien




BULAGE A - Sendai




BULAGE B - Nagoya




BULAGE B - Nagoya

Figuur 11 Gaasafdekking bij loopbrug Figuur 12 Openbaar meethuisje voor res‘istraﬁe
geluid en verkeersemissie




BULAGE B - Nagoya

iguur

guur 15 Do Figuur 16 Gedempt daglicht door lamel
reflectoren :

Figuur 17 Uitgangsznne




BULAGE C - Tokyo Joban Expressway Kashiwa




BIILAGE D - Outer Ringroad Tokyo




BULAGE E - Nippon Steel Corporation

lamellen



BULAGE F - ALGEMENE ZAKEN

Figuur 5 Geluidss ermen langs wegen door
stedelijk gebied

Figuur 6 Actuele verkeersinformatie bij elk
tankstation en wegrestaurant




BULAGE F - ALGEMENE ZAKEN




BULAGE F - ALGEMENE ZAKEN

okyc Trans Bay Aqua Lme tunnel - thuur 18 Tokya Trans Bay Aqua Linte tunnel -
constmctiemade! constructie model




BULAGE F - ALGEMENE ZAKEN

viuchtiuik met glij




Figuur 6 Schoenen uit voor het eten




BULAGE G - REIZEN IN JAPAN

Figuur 1 Kins rar logesnelheidstrein

Figuur 3 Overhane lgen geschenk‘en‘ Figuur 4 lunch op zijn Japans

Figuur 5 Viering .Boei“}apanse Kers

Figuur 6 Schoenen uit voor het eten
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