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4	 Betrokken partijen en hun verantwoordelijkheden

Rijkswaterstaat IJsselmeergebied
De Ketelbrug is eigendom van Rijkswaterstaat (RWS) en is in beheer bij Rijkswaterstaat 
IJsselmeergebied (IJMG). RWS IJMG is één van de tien regionale diensten van Rijkswaterstaat. 
RWS IJMG is verantwoordelijk voor onderhoud, beheer en aanleg van de hoofdinfrastructuur in het 
eigen beheersgebied en voor de praktische uitvoering van het beleid. Binnen deze regionale dienst 
valt de Ketelbrug formeel onder het wegendistrict (het droge district). Echter het waterdistrict 
(het natte district) is verantwoordelijk voor het bedienen van de brug en draagt zorg voor het 
vaste onderhoud van de bedieningsinstallatie. Het vaste onderhoud omvat al het preventieve 
onderhoud zoals smeren en inspecties aan de brug. De Ketelbrug wordt voornamelijk bediend door 
brugwachters die door het natte district zijn ingehuurd bij een uitzendbureau. 

Figuur 5: Betrokken partijen

RWS Dienst Verkeer en Scheepvaart en RWS Dienst Infrastructuur
RWS Dienst Verkeer en Scheepvaart (DVS) en RWS Dienst Infrastructuur (DI) zijn twee van de 
vijf landelijke diensten binnen Rijkswaterstaat die de organisatie ondersteunen met technische en 
inhoudelijk kennis. Zij ontwikkelen de kennis die nodig is voor beleidsvoorbereiding en uitvoering 
van de RWS-taken. 

RWS Dienst Verkeer en Scheepvaart heeft onderzoeken laten uitvoeren naar de ongevallen in 2007 
en 2009 op de Ketelbrug. RWS Dienst Infrastructuur was betrokken bij het technisch onderzoek 
naar het ongeval in 2009. De Dienst Infrastructuur was als voormalige Bouwdienst eveneens 
betrokken bij de renovatie van het brugbesturingssysteem van de Ketelbrug in 2004. RWS DI trad 
op als adviseur van en kennisleverancier voor RWS IJMG.
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5	 Analyse

5.1	 Inleiding

Dit hoofdstuk geeft de analyse weer hoe Rijkswaterstaat (IJsselmeergebied) invulling geeft aan 
het borgen van het proces van veilig openen en sluiten van de Ketelbrug. Het proces van bedienen 
van een brug is van wezenlijk belang om de verkeersstromen op de weg en het water veilig te 
laten verlopen. Het fundament voor een veilig ingericht proces van brug bedienen is, conform het 
beoordelingskader van de Raad, het inzicht hebben in de risico’s die met dit proces samengaan. 

Figuur 6: Borgen proces van brug bedienen

De bovenstaande figuur laat zien dat dit inzicht in de risico’s niet alleen eisen stelt aan het initiële 
ontwerp van het brugbesturingssysteem en de bijbehorende gebruiksprocedures. Voortschrijdend 
inzicht in de risico’s kan tot aanpassing van het proces van brug bedienen leiden als daar aanleiding 
toe is vanuit het gebruik of als gevolg van een voorval. Het is in ieder geval van belang deze 
ervaringen te spiegelen aan de aanvankelijke risicoanalyse om opnieuw verantwoorde afwegingen 
te maken: dienen er risicoreducerende of preventieve maatregelen te worden genomen en wat zijn 
de consequenties als er niets met deze ervaringen wordt gedaan?

Het ongeval in 2009 gebeurde nadat het proces van brugopening in de noodbediening was 
afgerond. Uit onderzoek van het ongeval is gebleken dat een dergelijke opening van de brug 
zonder enige waarschuwing voor het wegverkeer mogelijk is in de noodbediening omdat deze 
minder voorwaardelijkheden kent dan de reguliere bediening. In de bedienings loggegevens is 
vastgesteld dat om 13.58.43 uur een signaal is gegeven: aansturing van de brug zuidbaan nood 
openen, tegelijk met noordbaan nood stoppen. Wat deze actie tot brugopening heeft geïnitieerd, 
is niet te achterhalen. Onzekerheid over de betrouwbaarheid van de logging van de handelingen, 
het ontbreken van actuele loggegevens van de daadwerkelijke toestand van het systeem en 
verschillen in verklaringen maken het onmogelijk een uitspraak te doen over wat er is gebeurd. 
Wel is vastgesteld dat de bediening volledig was afgerond, toen een van twee brugkleppen open is 
gegaan.

Het onderzoek van de Onderzoeksraad heeft zich dan ook gericht op de omstandigheden - namelijk 
het feit dat de brug bij file niet op de reguliere bediening was te openen en het besluit de brug in de 
noodbediening te bedienen – die aanleiding zijn geweest voor het voorval. 

De vraag is in hoeverre RWS IJsselmeergebied (IJMG), op grond van eerdere gebeurtenissen, 
inzicht had kunnen hebben in de risico’s die hiermee samenhangen.



20

In overeenstemming met bovenstaande figuur wordt in dit hoofdstuk teruggekeken in hoeverre 
RWS IJMG vanuit de renovatie van het brugbesturingssysteem enerzijds (paragraaf 5.2) en het 
gebruik ervan anderzijds (paragraaf 5.3) inzicht in deze risico’s had kunnen en moeten hebben. 
Paragraaf 5.4 beschrijft hoe RWS IJMG hiervan gebruik gemaakt heeft om te evalueren of het 
proces van brug bedienen veilig en werkbaar is.

5.2	 Renovatie van het brugbesturingssysteem

In de periode 2004-2005 is het brugbesturingssysteem van de Ketelbrug gerenoveerd. RWS IJMG 
was de opdrachtgever. RWS Dienst Infrastructuur (RWS DI), toen nog de Bouwdienst, trad op als 
adviseur van en kennisleverancier voor RWS IJMG. De Bouwdienst bereidde de uitvraag voor en 
stelde hierin de functionele eisen waaraan het brugbesturingssysteem moest voldoen. Dit gebeurde 
in overleg met RWS IJMG. Wie binnen RWS IJMG hierin welke rol had en wat de betrokkenheid was 
bij dit renovatieproces van het droge en natte district, is in dit onderzoek niet duidelijk geworden. 

Bij de renovatie is het brugbesturingssysteem, naar wens van RWS IJMG, geïntegreerd met het 
filedetectiesysteem. De gedachte hierbij was dat een nieuwe brugopening pas geïnitieerd mag 
worden als de file ten gevolge van de voorgaande brugopening is opgelost. Dit om de doorstroming 
van het wegverkeer zo min mogelijk te hinderen. Bij het gegeven dat file op de brug onder andere 
omstandigheden kan ontstaan, zoals bijvoorbeeld door wegwerkzaamheden en dat ook onder deze 
omstandigheden de brug dan niet bediend kan worden, is niet stilgestaan. De integratie van de 
twee systemen houdt in dat zowel het filedetectiesysteem als het brugbesturingssysteem voor de 
signalering gebruik maken van dezelfde matrixborden. Op het moment dat er filemelding op de 
matrixborden staat, kan er niet gestart worden met een brugopening. Dit is één van de scenario’s 
die de aannemer heeft getest bij de oplevering van het brugbesturingssysteem. De test laat 
zien dat bij filemelding op de matrixborden geen brugopening geïnitieerd kan worden. De test 
laat vervolgens zien hoe het filebeeld van de borden gehaald kan worden om een brugopening, 
in de reguliere bediening, alsnog mogelijk te kunnen maken. Deze testen tonen aan dat het bij 
file op de brug niet nodig is het proces van openen en sluiten van de Ketelbrug volledig op de 
noodbediening uit te voeren. Het doel van de aannemer bij deze testen - ook wel bekend als 
de Factory Acceptance Test (FAT) en de Site Acceptance Test (SAT) – is Rijkswaterstaat te laten 
zien dat het brugbesturingssysteem voldoet aan de door Rijkswaterstaat gestelde functionele 
eisen. De aannemer bepaalt zelf in de FAT- en de SAT-protocollen welke tests er hiertoe worden 
uitgevoerd. Als er naar de mening van Rijkswaterstaat nog testen ontbreken, dan worden deze aan 
de protocollen toegevoegd. 

Na de oplevering is het brugbesturingssysteem met ontwerpdocumenten voor beheer overgedragen 
aan RWS IJMG. In deze ontwerpdocumenten heeft de aannemer de functionaliteiten van het nieuwe 
besturingssysteem van de Ketelbrug, zoals de noodbediening, beschreven. De noodbediening 
is bedoeld om er de brug mee te sluiten in geval van storing. Om de beschikbaarheid ervan te 
vergroten, zijn in de noodbediening minder voorwaardelijkheden ingebouwd dan in de reguliere 
bediening. Daar waar in de reguliere bediening de brugval pas open gaat als de slagbomen neer 
zijn, kan in de noodbediening de brugval zonder deze voorwaarde open. Daar waar in de reguliere 
bediening de brugval pas gesloten kan worden als de Scheepvaart VerkeersSeinen op rood staan, 
kan in de noodbediening de brugval zonder deze voorwaarde gesloten worden. In feite staat in 
deze documenten beschreven dat wanneer de noodbediening is geactiveerd, één druk op de knop 
voldoende is om de brugval te openen of te sluiten. In deze documenten staan dan ook de condities 
genoemd waarbinnen de noodbediening gebruikt mag worden: de noodbediening wordt gebruikt 
om de brug te kunnen sluiten bij een storing en deze bediening wordt alleen door gekwalificeerd 
personeel geactiveerd. 

5.3	 Het gebruik van het brugbesturingssysteem

Deze paragraaf beschrijft hoe de RWS organisatie het brugbesturingssysteem gebruikt en hoe de 
organisatie omgaat met signalen aangaande het functioneren van de ketelbrug en bevindingen uit 
ongevalsonderzoek.
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5.3.1	 Bedieningshandleiding
Binnen RWS IJsselmeergebied (IJMG) is het waterdistrict verantwoordelijk voor het vaste 
onderhoud. Dit betekent dat het waterdistrict verantwoordelijk is voor het dagelijks functioneren 
van de Ketelbrug en dus zorg draagt voor de exploitatie, het storingsonderhoud en het jaarlijks 
terugkerend onderhoud. Vanuit deze hoedanigheid stelt het waterdistrict de bedieningshandleiding 
voor het brugpersoneel op. Deze is opgenomen in het handboek Bediening Sluizen en Bruggen. 

Het handboek maakt geen melding van risico’s die mogelijk samenhangen met het bedienen van de 
Ketelbrug en in het bijzonder het gebruik van de noodbediening. Het feit dat in de noodbediening 
aan het openen en sluiten van de brugval minder voorwaarden zijn gekoppeld, zoals in de 
ontwerpdocumenten staat beschreven, wordt in het handboek niet genoemd. Evenmin bevat het 
handboek een invulling van de in de ontwerpdocumenten gestelde eis: “Noodbediening mag enkel 
door gekwalificeerd personeel worden geactiveerd.”. Echter aan de derde bedieningsmodus – de 
onderhoudsbediening – stelt het handboek wel dergelijke eisen. De Onderzoeksraad constateert dat 
het handboek geen restrictie kent op wie de noodbediening mag gebruiken en geeft de gebruiker (de 
brugwachter) geen restrictie op het toepassen ervan. Voor de noodbediening stelt het handboek: 
“Noodbediening wordt gebruikt om brug te sluiten bij een storing”. Echter direct daaropvolgend 
wordt het gehele proces om de brug op nood te bedienen beschreven, beginnend met “Bruggen 
openen”. De Onderzoeksraad acht het aannemelijk dat de wijze waarop de noodbediening in het 
handboek staat beschreven, bij het brugpersoneel de onjuiste indruk wekt dat de noodbediening 
in geval van storing een evenwaardig alternatief is voor reguliere bediening.3 Overigens wordt het 
begrip storing niet nader omschreven in het handboek. 

De brugwachters kregen vanuit de voor hen beschikbare bedieningshandleiding geen enkele 
indicatie over mogelijke risico’s wat het gebruik van noodbediening met zich mee bracht. Uit 
onderzoek is evenmin gebleken dat RWS IJMG de brugwachters op deze risico’s attendeerde. 
De RWS IJMG organisatie was zich niet bewust van de mogelijke risico’s die het gebruik van 
de noodbediening met zich mee brengt, hoewel de aannemer de noodbediening expliciet heeft 
omschreven in de door hem geleverde documentatie. 

5.3.2	 Signalen
Om zowel de weg- als het vaarverkeer ter wille te kunnen zijn, zijn brugwachters gebaat bij een 
vlekkeloos verloop van het brugbedienproces. Het feit dat de Ketelbrug bij file niet op de reguliere 
bediening kan worden bediend, is herhaaldelijk door de brugwachters aangekaart. Een filesituatie 
op de Ketelbrug komt echter niet vaak voor, deels omdat gedurende de spits de brug niet wordt 
bediend. Uit verklaringen blijkt dat RWS IJMG uit financiële overwegingen afzag van aanpassingen 
aan het brugbesturingssysteem voor deze (sporadisch) voorkomende gevallen. Het probleem werd 
vooral als hinderlijk voor het weg- en vaarverkeer gezien. 

Uit verklaringen blijkt dat de reguliere bediening van de Ketelbrug storingsgevoelig is. In de praktijk 
was het niet ongewoon om bij storingen de noodbediening te gebruiken om het brugbedienproces 
toch doorgang te laten vinden. Met de noodbediening werden storingen omzeild en hiermee, 
onbewust, de ingebouwde voorwaardelijkheden uit de reguliere bediening. In tegenstelling tot het 
bedieningshandboek waarin staat dat de noodbediening enkel mag worden toegepast om een brug 
te sluiten bij een storing, werd deze gebruikt om de brug te openen en te sluiten. De noodbediening 
werd binnen RWS IJsselmeergebied(IJMG) het algemeen geaccepteerde alternatief voor de 
reguliere brugbediening. Het openen en sluiten van de brug met de noodbediening kostte meer 
tijd, vandaar dat dit meestal in overleg gebeurde met de teamleiders van het natte district. Maar 
dat door het oneigenlijk gebruik van de noodbediening veiligheidsrisico’s werden geïntroduceerd, 
werd door RWS IJMG niet herkend. 

5.3.3	 Ongevalsonderzoek
Uit het onderzoek blijkt dat RWS IJMG de consequenties van de functionaliteiten van het 
brugbesturingssysteem voor het proces van openen en sluiten van de Ketelbrug niet heeft 
doorgrond. Pas op het moment dat dit proces leidde tot een ongewenst resultaat, zoals de 

3	 Inmiddels heeft RWS IJsselmeergebied het handboek aangepast en restricties gemaakt op het gebruik 
van de noodbediening. 
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ongevallen in 2007 en 2009 werden risicovolle situaties, gerelateerd aan het desbetreffende 
ongeval, herkend. In het onderzoek naar het ongeval in 2007 concludeert Rijkswaterstaat DVS dat 
storingen, binnen RWS IJMG, beschouwd worden als een ‘fact of life’: “Er is geen besef dat iedere 
afwijking van het bedoelde proces een potentieel risico is. Niet alleen in de zin van veiligheid, maar 
ook op het gebied van doorstroming, financieel, imago, etc.”. Naar aanleiding van datzelfde ongeval 
heeft RWS IJMG een onderzoek laten uitvoeren naar het functioneren van het signaleringssysteem 
van de Ketelbrug. 

Dit vooronderzoek wees uit dat, wegens de complexiteit van het brugbesturingssysteem, het niet 
eenvoudig te garanderen is dat het besturingssysteem onder alle omstandigheden correct zou 
functioneren. Deze uitkomst was voor RWS IJMG geen reden tot nader onderzoek. 

Na het ongeval in 2009 kwamen RWS DVS en RWS IJMG tot de conclusie dat de Ketelbrug niet 
adequaat is ingericht voor de bediening bij file. Daarnaast concludeerde het RWS onderzoek dat de 
noodbediening een zeer risicovolle situatie kent omdat in dat bedrijf een veiligheidsvoorwaarde voor 
een volgende processtap niet aanwezig is en dat de noodbediening niet is ingericht als structureel 
alternatief voor de reguliere bediening omdat veiligheidsfuncties ontbreken. 

Een andere onderkende risicovolle situatie is een ergonomisch aspect, namelijk het feit dat in de 
noodbediening de drukknoppen alleen signaleren als een eindstand bereikt is. Na het starten van 
een functie is het, in tegenstelling van het reguliere bedrijf, niet zichtbaar door het knipperen van 
een signaal lampje in de drukknop) dat een processtap, bijvoorbeeld het open van een brugdeel, is 
gestart. Een mogelijk foutieve handeling wordt hierdoor niet onderkend. 

5.4	 Evalueren van het proces van bedienen van de Ketelbrug 

Evalueren is een belangrijk instrument om te bekijken in hoeverre het proces van brug bedienen 
in de praktijk ook werkbaar is en veilig. Uit onderzoek blijkt dat RWS IJMG de consequenties van 
de functionaliteiten van de Ketelbrug voor wat betreft het proces van brug bedienen niet heeft 
doorgrond. Niet bij de introductie van het brugbesturingssysteem en niet uit signalen uit het 
gebruik van het besturingssysteem. 

RWS IJMG lijkt zich er bij de introductie van het nieuwe brugbesturingssysteem in 2005 geen 
rekenschap van te hebben gegeven dat de inrichting van dit besturingssysteem mogelijk ook 
risico’s met zich mee bracht. Hoewel de informatie voor handen was, was RWS IJMG er zich niet 
van bewust dat het gebruik van de noodbediening als alternatief voor de reguliere bediening 
tijdens file een potentieel gevaarlijke situatie opleverde. Er is geen expliciete afweging gemaakt 
wat de consequenties zouden kunnen zijn van het laten voortbestaan van deze situatie en wat de 
consequenties hiervan zijn voor de weg- en vaarweggebruiker. 

RWS IJMG onderneemt actie bij storingen en incidenten. Deze acties zijn ‘re-acties’: ze zijn gericht 
op het oplossen van dat specifieke probleem, wat vaak van technische aard is. Wat de consequenties 
zijn voor het proces van brug bedienen als samenspel tussen techniek, organisatie en mens en 
wat dat zegt over de betrouwbaarheid van dit systeem, wordt in de onderzochte gevallen buiten 
beschouwing gelaten. 
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6	 Conclusies 

De Onderzoeksraad voor Veiligheid heeft onderzocht hoe Rijkswaterstaat (IJsselmeergebied) 
invulling geeft aan het proces van veilig openen en sluiten van de Ketelbrug. Hiertoe is onderzocht 
in hoeverre Rijkswaterstaat (IJsselmeergebied) inzicht heeft in de risico’s die met dit proces 
samenhangen. Dit inzicht is, conform het beoordelingskader van de Raad, het fundament voor het 
veilig inrichten van processen, zoals het bedienen van de brug. 

Op basis van het uitgevoerde onderzoek en de analyse komt de Onderzoeksraad tot de volgende 
conclusies:
•	 Bij de introductie van het nieuwe brugbesturingssysteem in 2005 en het gebruik ervan heeft 

Rijkswaterstaat IJsselmeergebied de consequenties van de functionaliteiten van de Ketelbrug 
voor wat betreft het proces van veilig openen en sluiten van de brug niet doorgrond. Zo kon het 
gebeuren dat gesignaleerde problemen met het brugbesturingssysteem werden opgelost zonder 
dat de consequenties integraal beoordeeld werden. Mede hierdoor kon de situatie bestaan, dat 
als de brug bij file niet in de reguliere bediening geopend kon worden en de noodbediening, die 
nooit bedoeld was als alternatief voor de reguliere bediening, wel als dusdanig werd gebruikt. 

•	 De dienstdoende leiding van Rijkswaterstaat IJsselmeergebied besloot, in verband met de 
onvoorziene verkeersbelemmerende omstandigheden op de A6, dat de Ketelbrug in het 
weekeinde van 3 & 4 oktober 2009 op noodbediening bediend moest worden.

•	 Op 4 oktober 2009 was het technisch mogelijk om de brug in noodbediening te openen, zonder 
dat de afsluitbomen naar beneden waren. 

•	 Ook was het technisch mogelijk om in noodbediening een processtap zoals het open van de 
brug te starten zonder dat dit gevisualiseerd werd voor de brugwachter, waardoor na activering 
van de knop “brug openen” de gestarte processtap niet onderkend kon worden. 

•	 Na het ongeval in 2009 is in het voorjaar van 2010 door Rijkswaterstaat een extra 
beveiligingssysteem aangebracht dat controleert of het voorwaarschuwingssysteem aan staat 
en de slagbomen dicht zijn als de brug opengaat en ervoor zorgt dat de brug niet opengaat 
als het voorwaarschuwingssysteem niet aan staat of de slagbomen openstaan. De genomen 
technische maatregel sluit een vergelijkbaar ongeval op de Ketelbrug in de toekomst uit.

De bediening van een brug moet technisch zo ingericht worden dat een brug nooit onbedoeld 
geopend kan worden zonder afsluiting voor het wegverkeer. Het probleem bij de Ketelbrug 
is opgelost. De inventarisatie voor andere beweegbare objecten (bruggen en sluizen) of 
ongecontroleerd openen ook mogelijk is, loopt nog. Indien vastgesteld dat dit mogelijk is zullen ook 
hier aanpassingen aangebracht moeten worden om openen van de brug zonder dat de slagbomen 
voor het wegverkeer gesloten zijn onmogelijk te maken, ongeacht de bedieningsmode.

Naast verbetering van het besturingssysteem werkt Rijkswaterstaat met de invoering van het 
veiligheidsmanagement systeem aan de verbetering van veiligheid in haar organisatie. Dit 
veiligheidsmanagementsysteem moet in 2012 operationeel zijn. 

De Onderzoeksraad komt tot de eindconclusie: 
•	 De Ketelbrug kon op 4 oktober ongewild en ongecontroleerd geopend worden waardoor de 

gevaarlijke situatie is ontstaan. Het besturingsysteem was intrinsiek risicovol. 
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BIJLAGE A	 Onderzoeksverantwoording

De Onderzoeksraad voor Veiligheid kent een breed werkterrein en is vrij in de keuze, afgezien 
van enkele wettelijke onderzoeksverplichtingen, om naar eigen inzicht en methodiek ongevallen 
te onderzoeken. De Onderzoeksraad beoogt de feitelijke of vermoedelijke oorzaken van een 
ongeval te achterhalen en de achterliggende factoren die geleid hebben tot de mogelijk structurele 
veiligheidstekorten die ten grondslag hebben gelegen aan het ongeval.

Aanleiding tot het onderzoek
Het voorval op 4 oktober op de Ketelbrug gaf de Onderzoekraad niet direct aanleiding een 
onderzoek te starten. Rijkswaterstaat, de eigenaar van de Ketelburg, was immers haar eigen 
onderzoek naar het voorval gestart. Uit dit onderzoek bleek dat de directe oorzaak niet was 
te achterhalen. Dit, in combinatie met signalen van ongeruste burgers naar aanleiding van de 
voorgenomen ingebruikname van de brug, was voor de Onderzoeksraad reden, een half jaar na het 
voorval, alsnog een beperkt onderzoek te starten.

Scope en aanpak van het onderzoek 
Het onderzoek van de Onderzoeksraad is gericht op het vaststellen van enerzijds de directe oorzaken 
en anderzijds de achterliggende factoren die ten grondslag lagen aan het voorval. Om een beeld te 
krijgen van de directe oorzaak, heeft de Onderzoeksraad de functionaliteiten van de Ketelbrug in 
relatie tot het voorval onderzocht. Daarnaast heeft het onderzoek van de Raad zich toegespitst op 
de vraag hoe Rijkswaterstaat (IJsselmeergebied) invulling geeft aan het proces van veilig openen 
en sluiten van de Ketelbrug. De Onderzoeksraad heeft zich, voor dit onderzoek, vooral gebaseerd 
op documenten. Deze documentatie bestond uit, onder andere, ontwerpdocumenten die ten 
grondslag lagen aan de renovatie van het brugbesturingssysteem, rapportages van de technische 
onderzoeken uitgevoerd naar aanleiding van het voorval op 4 oktober en onderzoeksrapportages 
van ongevalonderzoek uitgevoerd door RWS. Een andere belangrijke bron van informatie waren de 
interviews die zijn afgenomen met de direct betrokkenen.

Inzage
Een inzageversie van dit rapport is voorgelegd aan de betrokken partijen, conform de Wet op 
de Onderzoeksraad voor de Veiligheid. Deze partijen zijn gevraagd het rapport te controleren op 
fouten en eventueel te voorzien van commentaar. De Onderzoeksraad is gehouden zienswijzen 
van betrokken partijen die afwijken van de zienswijzen van de Onderzoeksraad in zijn rapport te 
vermelden. Dit is gebeurd in bijlage B van dit rapport.

De inzageversie van dit rapport is voorgelegd aan de volgende partijen:
•	 De minister van Infrastructuuur en Milieu;
•	 De Hoofdingenieur-directeur IJsselmeergebied;
•	 De Hoofdingenieur-directeur Dienst Verkeer en Scheepvaart;
•	 De op 4 oktober op de Ketelbrug aanwezige brugwachter 

Projectteam

Het projectteam bestond uit de volgende personen:
•	 ing. M.C.F. Konijn MSHE		  onderzoeker
•	 ir.arch. B.M.L.D. Renier		  projectleider / onderzoeker
•	 dr. N. Smit				    analist
•	 ing. R. Smits MSHE			  onderzoeksmanager
•	 J. Zwaan (extern)			   projectassistent
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BIJLAGE B	 Commentaar betrokken partijen

Een inzageversie van dit rapport is voorgelegd aan de betrokken partijen, conform de Wet op 
de Onderzoeksraad voor de Veiligheid. Deze partijen zijn gevraagd het rapport te controleren op 
fouten en eventueel te voorzien van commentaar. 

De inzageversie van dit rapport is voorgelegd aan de volgende partijen:
•	 De minister van Infrastructuur en Milieu;
•	 De Hoofdingenieur-directeur IJsselmeergebied;
•	 De Hoofdingenieur-directeur Dienst Verkeer en Scheepvaart;
•	 De op 4 oktober op de Ketelbrug aanwezige brugwachter.

De Onderzoeksraad heeft de ontvangen reacties, voor zover relevant, verwerkt in het definitieve 
eindrapport. De reacties die niet zijn overgenomen, worden hierna benoemd, voorzien van de 
reden waarom de Onderzoeksraad het rapport op deze punten niet heeft aangepast.

RWS IJsselmeergebied

Opmerking:
Inzageversie Hfst. 5, par. 5.2, blz.22, 2de tekstblok middenin staat de zin:
‘De test laat vervolgens zien hoe het filebeeld van de borden gehaald kan worden om een 
brugopening, in de reguliere bediening, alsnog mogelijk te maken.’
RWS IJG is verrast door deze bevinding, want naar onze bevindingen is deze optie niet in het 
systeem aanwezig en is het niet mogelijk het filebeeld van de borden te halen.

Reactie Raad:
In het desbetreffende tekstblok beschrijft de Raad de test zoals die is opgenomen in Factory 
Acceptance Test (FAT) en de Site Acceptance Test (SAT) van de renovatie van de besturing voor 
de Ketelbrug.

Brugwachter

Opmerking:
Als de Ketelbrug gesloten wordt, vergrendelt deze zich niet.

Reactie Raad:
De brug is uitgevoerd als een stalen basculebrug die wordt aangedreven met een tandbaan en 
een zogenaamde ‘schelp’. De schelp heeft tot doel de snelheid van de brug bij sluiten geleidelijk 
terug te brengen tot nul, terwijl de aandrijfmotor op constante snelheid doordraait. Met de 
schelp wordt de brug tevens met een beheerste kracht op de vooropleggingen gedrukt, zodat 
de klap niet meer kan opwippen onder invloed van het verkeer. Dit heet het opzetten van de 
brug en daarmee is de brug vergrendeld.

Opmerking:
Het hoort niet te kunnen dat de knoppen van de noodbediening naar willekeur zijn te bedienen.

Reactie Raad:
De noodbediening is bedoeld de brug te sluiten bij een storing. Dit betekent dat in geval van 
een storing de brug vanuit iedere willekeurige uitgangssituatie terug gebracht moet kunnen 
worden in de veilige positie van een gesloten brug. Logischerwijs vloeit hier uit voort dat in de 
noodbediening aan het openen en sluiten van de brug minder voorwaarden zijn gekoppeld. De 
noodbediening is dan ook geen evenwaardig alternatief voor de reguliere bediening en mag 
slechts onder strikte voorwaarden worden gebruikt.
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