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De nautische visie windturbineparken op zee is tot stand gekomen uit overleg tussen de Nederlandse 
Vereniging van Kapiteins ter Koopvaardij, Dirkzwager’s Coastal & Deep Sea Pilotage B.V., de Kustwacht, het 
Nederlands Loodswezen B.V. Regio Rotterdam-Rijnmond, Haven Amsterdam, Productschap Visserij, de 
Koninklijke Vereniging van Nederlandse Reders en het Havenbedrijf Rotterdam N.V.. Deze organisaties voelden 
de behoefte om een gezamenlijke visie op papier te zetten over de nautische aspecten van windmolenparken 
op zee. Deze visie dient mede als basis voor de vertegenwoordigers van de maritieme sector in de diverse 
overlegstructuren die de komende periode gepland zijn of gaan worden om te komen tot een nieuw Integraal 
Beheerplan Noordzee of liever tot een nieuwe ruimtelijke ordening van de Noordzee.  
Het uitgangspunt van de betrokken organisaties is dat het aanbevelenswaardig lijkt om te investeren in 
windenergie en dat ook de Noordzee daartoe ruimte kan bieden. Tegelijkertijd wordt het belang onderstreept 
van een verstandige ruimtelijke ordening op zee, waarbij veiligheid en economische belangen in de discussie 
het aanzienlijke gewicht krijgen dat hen toekomt. Het economisch belang van de Nederlandse havens en de 
transportsector is net zo evident als significant voor Nederland én Europa.  
De visie is ten eerste gebaseerd op een beschrijving van het vaargebied waar over gesproken is. Het gebied 
waar de aandacht van de opstellers naar uit is gegaan, bergt zowel de aanlopen van Vlissingen-Terneuzen 
(Antwerpen), Rotterdam als Amsterdam en uiteraard de doorgaande routes naar het Kanaal (zuid) en Delfzijl en 
de Duitse havens. Het gebied is één van de drukst bevaren gebieden ter wereld. Veel routes kruisen elkaar. Het 
is grotendeels geen loodsplichtig vaarwater. Veel zeevarenden in het gebied maken zich op voor de aanloop 
naar één van de diverse havens.  
De scheepvaart in het gebied is eveneens beschreven en er is een ‘gemiddeld’ schip beschreven in termen van 
manoeuvreereigenschappen en benodigde manoeuvreerruimte. Ook de grootste schepen zijn uitwijkplichtig en 
er bestaan geen voorrangswegen op zee. De benodigde ruimte om uit te wijken dient gewaarborgd te zijn.  
De effecten van windmolenparken op het radarbeeld zijn in diverse onderzoeken beschreven, maar er is ook in 
praktijk gekeken naar de effecten. Waarnemingen aan boord van Kustwachtschip de Waker en later aan boord 
van Hr. Ms. Makkum nabij IJmuiden hebben waardevolle illustraties opgeleverd. De negatieve effecten op 
waarneembaarheid, verwarrende valse echo’s en dergelijke zaken geven mede aanleiding voor een gepaste 
afstand tussen verkeer en windmolens.  
Tenslotte wordt er gerefereerd aan expert opinies zoals deze in de afgelopen jaren en in het bijzonder bij het 
expert panel gemobiliseerd door DGTL (2007) die diverse aspecten belichten, alsmede de diverse onderzoeken 
uit binnen- en buitenland. Het belang van de veiligheid op zee wordt eveneens benadrukt door beleidsmakers in 
Nederland én de Europese Unie. Zo wordt in het Groenboek Europees Maritiem Beleid expliciete aandacht 
gevraagd voor de veiligheid in de context van ruimtelijke planning en vaste objecten als windparken. 
 
De belangrijkste conclusies en aanbevelingen 
 

·  Juist de combinatie van veel grote schepen en verwachte groei binnen afzienbare tijd van meer 
dan 45%, relatief hoge snelheden, veel kruisend verkeer en complexiteit, afleiding door aanloop 
van havens, regelmatig beperkt zicht en krachtige wind, afwijkend vaargedrag bij slecht weer en 
het ontbreken van een loods aan boord en buiten VTS gebied, pleiten voor het vinden van ruimte 
op zee in een gebied dat zo veel mogelijk vrij blijft van de drukste scheepvaartroutes en rekening 
houdend met veiligheidsafstanden van minimaal 2 zeemijl tussen windmolenpark en vaarroutes2 zeemijl tussen windmolenpark en vaarroutes2 zeemijl tussen windmolenpark en vaarroutes2 zeemijl tussen windmolenpark en vaarroutes .  

·  Het aanbevolen gebied wordt aangegeven in de conclusies en aanbevelingen in geografische 
coördinaten en in kaart. Overigens zijn gebieden nog verder op zee buiten beschouwing gelaten 
in dit schrijven. Dit betekent niet per se dat er in nautische zin bezwaren zouden zijn tegen 
dergelijke alternatieven.  

·  Geen versnipperingGeen versnipperingGeen versnipperingGeen versnippering en verspreiding van diverse parken, maar beperken tot 1 of 2 grote gebieden 
(verder op zee), routes vrijhouden en corridors waar nodig.  

·  Niet alleen kijken naar de aanlooproutes naar de Nederlandse havens, maar ook de doorgaande 
reisplanning en vaart zo min mogelijk hinderen 

·  Veiligheidsmarges tot windmolenparken dient minimaal 2 zeemijl (nm) te zijnVeiligheidsmarges tot windmolenparken dient minimaal 2 zeemijl (nm) te zijnVeiligheidsmarges tot windmolenparken dient minimaal 2 zeemijl (nm) te zijnVeiligheidsmarges tot windmolenparken dient minimaal 2 zeemijl (nm) te zijn, net zoals de 
veiligheidsmarges tussen verkeerstromen en de minimale breedte van een verkeersader. 
Daarmee kom je tot een mmmminimale tussenafstandinimale tussenafstandinimale tussenafstandinimale tussenafstand van 10 zeemijl tussen10 zeemijl tussen10 zeemijl tussen10 zeemijl tussen verschillende 
windmolenparken.windmolenparken.windmolenparken.windmolenparken.  

·  De veilige afstand tussen verkeer en een windmolenpark bij de inininin---- en uit en uit en uit en uitganggangganggang van een 
verkeersscheidingsstelsel (TSSTSSTSSTSS) dient minimaal 5 zeemijlminimaal 5 zeemijlminimaal 5 zeemijlminimaal 5 zeemijl te bedragen. 

·  De minimale afstand tot eeeeen ankergebied bedraagt en ankergebied bedraagt en ankergebied bedraagt en ankergebied bedraagt     4 zeemijl4 zeemijl4 zeemijl4 zeemijl.  
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De ontwikkelingen op het gebied van windenergie en windmolenparken op zee staan niet stil. Integendeel, in heel 
Europa lijken de ontwikkelingen alleen maar sneller te gaan. Ook in Nederland zijn er grootse plannen voor 
windenergie op zee. De rijksoverheid heeft de ambitie om in 2020 6.000 MW aan windenergie op zee te winnen1. Op 
zich zelf is dat een ambitie die aan te moedigen valt. Deze vorm van onuitputtelijke energie kan bijdragen aan een 
duurzame energievoorziening van ons land, maar de ontwikkeling van windmolenparken op zee dient wel op een 
verstandige manier tot stand te komen, waarbij het voorkomen van schade aan de natuur en veiligheid op zee 
randvoorwaarden dienen te zijn. Daarbij dient eveneens overwogen te worden wat de meest rendabele oplossingen 
zijn, zowel wat betreft geld als druk op het milieu. De afstand tot de afnemer is hierbij bepalend, maar ook 
bijvoorbeeld de productie- en plaatsingskosten van de molens, de afschrijving en milieulast van die productie. Het is 
overigens zeer wel mogelijk om windenergie, duurzaamheid, natuur en scheepsveiligheid naast elkaar een plaats te 
geven op de Noordzee. In deze nautische visie wordt voornamelijk gekeken naar de nautische aspecten, maar er zijn 
altijd weer dwarsverbanden met andere perspectieven. Zo is de onderlinge afstand van de molens van belang2 of 
bijvoorbeeld het vermogen per molen (2, 3 of 5 MW) omdat dit weer effect heeft op het aantal molens dat je nodig 
hebt en daarmee het zeeoppervlak dat benodigd is. In 2008 zal RWS directie Noordzee enkele zogenaamde 
‘ateliers’ organiseren, waar de diverse perspectieven samen dienen te komen.  

 

Op basis van de grootte Op basis van de grootte Op basis van de grootte Op basis van de grootte (en opgeleverde vermogen) (en opgeleverde vermogen) (en opgeleverde vermogen) (en opgeleverde vermogen) van de Egmondse parken is dit een impressie van van de Egmondse parken is dit een impressie van van de Egmondse parken is dit een impressie van van de Egmondse parken is dit een impressie van het het het het geschatte geschatte geschatte geschatte 
ruimtebeslag van de genoemde ambitiesruimtebeslag van de genoemde ambitiesruimtebeslag van de genoemde ambitiesruimtebeslag van de genoemde ambities. Kantekeningen hierbij zijn dat de onderlinge afstand, vermogen per molen en andere . Kantekeningen hierbij zijn dat de onderlinge afstand, vermogen per molen en andere . Kantekeningen hierbij zijn dat de onderlinge afstand, vermogen per molen en andere . Kantekeningen hierbij zijn dat de onderlinge afstand, vermogen per molen en andere 
windenergie technische zaken niet hard gemaakt zijn. Het is een impressie. windenergie technische zaken niet hard gemaakt zijn. Het is een impressie. windenergie technische zaken niet hard gemaakt zijn. Het is een impressie. windenergie technische zaken niet hard gemaakt zijn. Het is een impressie.  

In 2006 waren de plannen voor windturbineparken al onderwerp van discussie tussen de maritieme sector en het 
Rijk. Hier bleek dat de diverse ministeries bezig waren met reeds ver gevorderde plannen, terwijl de betrokkenen in 
de maritieme sector niet of nauwelijks geconsulteerd waren. Nota bene per toeval ontdekte men op welke wijze de 
nautische veiligheid en de plannen voor windturbineparken elkaar in de weg zaten. Er zijn destijds diverse 
gesprekken gevoerd tussen betrokken partijen. 

���������������������������������������� �
� �http://www.noordzee.nl/ruimtelijkeordening/windmolens.html. Overigens hebben de diverse natuurorganisaties 
nog hogere ambities. �

 �Zo is de dichtheid van de twee windmolenparken bij Egmond duidelijk verschillend en de ratio hierachter is er 
niet; men kreeg destijds een bepaald gebied toegewezen met een vermogensdoelstelling. Zie ook radarbeeld 
hoofdstuk 4 en bijlage C en E. �
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Dit schrijvende staan we aan de vooravond van een nieuwe episode in de discussies over windmolenparken op de 
Noordzee. Een nautische visie die gedragen wordt door de stakeholders in dit veld zou als basis moeten dienen voor 
de discussies die volgen. De nautische wereld wordt door de voorstanders van windmolenparken op discutabele 
locaties dikwijls conservatisme en ‘onderbuikgevoel’ verweten. Een belangrijk doel van dit schrijven is om dat verwijt 
weg te nemen en de verdere discussies over de locaties van windmolens op zee op een pragmatische en rationele 
manier te kunnen voeren. Dit zou moeten leiden tot een verstandige en duurzame oplossing. Duurzame oplossingen 
zijn ten slotte ook veilige oplossingen. Op de drukst bevaren zee ter wereld is het oog hebben voor nautische 
veiligheid geen overbodige luxe.  

In principe wordt bij de lange termijn ambitie van het kabinet gedacht aan grotere gebieden, verder op zee. De korte 
termijn ambitie (450 MW) is wat locatie betreft nog ongewis. Er wordt gesproken over twee beperkte parken, maar 
waar deze dan gesitueerd zouden moeten worden, blijft de vraag. Het lijkt hoe dan ook zaak om dicht op de 
ontwikkelingen en gedachtevorming te blijven zitten. 

Deze nautische visie is gebaseerd op eerder onderzoek door diverse maritieme experts in samenwerking met het 
Ministerie van Verkeer en Waterstaat, DGLM (destijds DGTL). In voorbereiding op de zogenaamde ‘ateliers’ heeft 
het Havenbedrijf Rotterdam initiatief genomen om nog eens een duidelijke nautische visie op te stellen die als basis 
moet dienen om de discussies en consultatierondes in te gaan. Daarbij is steun en input gezocht van de 
Nederlandse Vereniging van Kapiteins ter Koopvaardij, Dirkzwager’s Coastal & Deep Sea Pilotage B.V., de 
Kustwacht, het Nederlands Loodswezen B.V. Regio Rotterdam-Rijnmond, Haven Amsterdam, Productschap Visserij, 
de Koninklijke Vereniging van Nederlandse Reders en het Havenbedrijf Rotterdam N.V.. In meerdere bijeenkomsten 
is deze nautische visie tot stand gekomen en is er overeenstemming bereikt over de strekking ervan.  

Deelnemers aan het overleg die hebben bijgedragen aan deze nautische visie: 

Kapitein A. van Binsbergen   Nederlandse Vereniging van Kapiteins ter Koopvaardij 

Kapitein R.  Zwart    Dirkzwager’s Coastal & Deep Sea Pilotage 

Dhr. J.F. van den Hoek   Nederlands Loodswezen B.V. – Regio Rotterdam-Rijnmond 

Mw. C. Markensteijn   Productschap Vis 

Dhr. A. Hiemstra    Haven Amsterdam 

Dhr. H. Anker    Haven Amsterdam 

Dhr. J. Ricken    Kustwacht 

Dhr. E.J. Brutel de la Rivière   KNVR 

Dhr W. Hoebée    Havenbedrijf Rotterdam N.V. 

Dhr. B. van Scherpenzeel   Havenbedrijf Rotterdam N.V. 

Dhr. J.W. Verkiel    Havenbedrijf Rotterdam N.V. 
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Fig. Huidige gebiedsplanning: Fig. Huidige gebiedsplanning: Fig. Huidige gebiedsplanning: Fig. Huidige gebiedsplanning:     Impressie van ruimtelijk gebruik Noordzee:  Kruiselings gearceerde gebieden zijn de Impressie van ruimtelijk gebruik Noordzee:  Kruiselings gearceerde gebieden zijn de Impressie van ruimtelijk gebruik Noordzee:  Kruiselings gearceerde gebieden zijn de Impressie van ruimtelijk gebruik Noordzee:  Kruiselings gearceerde gebieden zijn de 
windmolenparken Egmond aan Zee en Q7 WP. windmolenparken Egmond aan Zee en Q7 WP. windmolenparken Egmond aan Zee en Q7 WP. windmolenparken Egmond aan Zee en Q7 WP. 3333    
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InleidingInleidingInleidingInleiding    
De reeds gerealiseerde en geplande windturbineparken liggen in een druk bevaren gebied in aanloop naar de 
zeehavens Amsterdam en Rotterdam. Het aantal koopvaardijschepen in dit gebied is hoog. Bovendien is er veel 
activiteit van visserij in het gebied. In de zomerperiode komt hier kleine recreatievaart bovenop. Men spreekt wel van 
één van de drukst bevaren zeegebieden ter wereld.  De verkeersdichtheid zal in de toekomst alleen maar toenemen. 
Met de geplande uitbreiding van de Rotterdamse haven met Maasvlakte II en de groeiende goederenstroom waar 
Amsterdam én Rotterdam mee te maken krijgen, komt de verkeersdichtheid in een nieuw daglicht te staan. Alleen al 
de uitbreiding met de Tweede Maasvlakte resulteert in een verwachte toename van 22% van het ‘huidige’ (2003)  
scheepvaartverkeer en de totale groei van scheepvaartverkeer in 2033 zal ten opzichte van 2003 met meer dan 45% 
gegroeid zijn4. De scheepvaart kent daarnaast ook de schaalvergroting. Veel van de scheepvaart in het gebied zijn 
grote olie- en chemicaliëntankers. De gemiddelde afmetingen van de schepen zullen aanzienlijk toenemen. De 
gerealiseerde en geplande windturbineparken liggen buiten de 12 mijlszone en daar zijn de snelheden van de 
zeeschepen nog altijd hoog te noemen (tot 20 knopen). Door hogere snelheden in combinatie met meer massa per 
schip, hebben schepen aanzienlijke manoeuvreerruimte nodig en worden veiligheidsmarges tot gefixeerde objecten 
op zee des te relevanter. 
 

 
Fig. De geëigende routes in de aanloop naar RotterdamFig. De geëigende routes in de aanloop naar RotterdamFig. De geëigende routes in de aanloop naar RotterdamFig. De geëigende routes in de aanloop naar Rotterdam    
 
Het gebied kent veel kruisend verkeer. Het vaargebied is complex te noemen omdat diverse aanlooproutes en 
doorgaande routes elkaar kruisen. Daarbij kunnen complexe verkeersituaties ontstaan, waarbij goed zicht (zowel 
visueel als met radar) en uitwijkmogelijkheden niet al te zeer beperkt mogen worden. Windturbineparken kunnen dat 
goede zicht beperken, zowel op het radarbeeld als wanneer men naar buiten kijkt. Dat effect is reeds aangetoond bij 
de bestaande windmolenparken5. Maar wellicht nog belangrijker is dat de aanwezigheid van windmolenparken de 
manoeuvreerruimte voor de scheepvaart dikwijls ernstig beperken. Dat effect wordt nog eens versterkt als er 
meerdere parken in de nabijheid van elkaar gepland zijn. Verstandig gekozen locaties voorkomen mogelijke 
bezwaren.  
 

���������������������������������������� �
� �MER Bestemming Maasvlakte 2, bijlage verkeer en vervoer, Annex 5�
 �Ervaringen uit de praktijk,  gedeeld door en met haven Amsterdam en ook waargenomen tijdens werkbezoek 
aan boord van Hr. Ms. Makkum op 24 april 2008. Zie ook bijlage. Tijdens dit werkbezoek viel vooral op dat 
contacten binnen het windmolenpark soms wel en soms niet zichtbaar waren (hoewel de omstandigheden ideaal 
waren voor een goed zicht) hetgeen de betrouwbaarheid niet ten goede komt. Overigens wordt (werk-) 
scheepvaart binnen een windmolenpark pas ‘riskant’ als het vanuit het park de vaarwegen weer binnen vaart. 
Idealiter zouden daar expliciete regels voor geformuleerd moeten worden als ware er sprake van een ‘uitrit’. .�
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Condities in het vaargebiedCondities in het vaargebiedCondities in het vaargebiedCondities in het vaargebied    
Dat het zicht dat deels door gefixeerde objecten kan worden weggenomen, van groot belang is, wordt nog eens 
geïllustreerd door een ongeval bij New Orleans, waarbij sprake was van meerdere olieplatforms op rij en waarbij 
beperking van zicht  als gevolg van die platforms een significante rol speelde6.  
 
De aandacht van de stuurman of kapitein moet in de fase van havenaanloop verdeeld worden over het drukke 
scheepvaartverkeer, het klaarmaken van de brug, het overschakelen van machinekamerconfiguratie (sea mode, 
harbour mode) en dikwijls vindt er een wisseling van de wacht plaats in het gebied in het geval van scheepvaart die 
daadwerkelijk de havens van Amsterdam en Rotterdam zullen aanlopen.  
 
Het zicht in het betreffende zeegebied is vaak matig tot slecht. Het is zelfs 150 uur per jaar minder dan 2000 meter7. 
De wind is regelmatig krachtig. In 11 % van de tijd is de windkracht 6 Beaufort of meer8 wat mede met het oog op de 
schaalvergroting en toenemende windvangend oppervlak van veel schepen een factor is om rekening mee te 
houden. Maar ook kleinere schepen vormen een complicerende factor onder dergelijke omstandigheden, omdat 
deze schepen minder gemakkelijk te detecteren zijn op de radar door verstoring van het beeld (seaclutter). 
Bovendien leiden slechte weersomstandigheden dikwijls tot afwijkend vaargedrag (zie ook expert opinions).  
 

 
 
In de gebieden waar we over spreken, zijn diverse ankergebieden gesitueerd. Het ten anker komen in een 
ankergebied dient te gebeuren als het schip tegen wind of tij of een combinatie hiervan, in vaart. Schepen moeten 
tijdens het ten anker komen een snelheid hebben van nul ten opzichte van de grond. Door heersende wind en 
stroom zal het schip daardoor tijdens het presenteren van haar anker een geringe achteruit gaande beweging 
krijgen, hetgeen noodzakelijk is voor een correct uit te voeren ankermanoeuvre. Omdat wind en getijde factoren 
zijn die continue aan verandering onderhevig zijn is het evident dat nadering van een ankergebied vanuit elke 
richting mogelijk moet zijn. Derhalve dient rondom de ankergebieden voldoende ruimte voor het aanlopen 
beschikbaar te zijn. Men moet dan minimaal denken aan 4 zeemijl.  
 
Dikwijls wordt het scheepvaartverkeer geordend in verkeersscheidingsstelsels (TSS = Traffic Seperation 
Scheme). Voor deze routering, maar ook voor corridors langs en door windparken geldt dat dit geen 
voorrangswegen zijn en dat een mammoettanker evengoed moet uitwijken voor een zeiljacht dat zijn pad kruist. 
Ook de grootste schepen hebben dus de ruimte nodig om hun uitwijkmanoeuvres uit te kunnen voeren.   

���������������������������������������� �
! �National Transportation Safety Board –US Coast Guard- Safety Recommendation – July 1995 – case NA 
passenger ship Noordam and Maltese bulk carrier Mount Ymitos�
7 Hydro meteo informatiebundel nr. 3 - HbR 
8 idem�
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Routes en verkeersstromenRoutes en verkeersstromenRoutes en verkeersstromenRoutes en verkeersstromen    
Onderstaande kaart van de Noordzee laat de geplotte AIS gegevens zien waarbij duidelijk wordt waar het verkeer 
daadwerkelijk haar weg vind op de Noordzee over een langere tijd beschouwd. Dit zou mede bepalend kunnen 
zijn in de keuze waar windmolenparken gelokaliseerd zouden moeten worden.  
 

 
 
Fig. Fig. Fig. Fig. AIS gegevens verzameld door MARINAIS gegevens verzameld door MARINAIS gegevens verzameld door MARINAIS gegevens verzameld door MARIN over langere tijd die een indruk geven van de verkeersintensiteit en  over langere tijd die een indruk geven van de verkeersintensiteit en  over langere tijd die een indruk geven van de verkeersintensiteit en  over langere tijd die een indruk geven van de verkeersintensiteit en 
gebruikelijke vaarroutes op de Noordzee.  De donkerbruine plots zijn de AIS posities van grofweg de Noordoost gebruikelijke vaarroutes op de Noordzee.  De donkerbruine plots zijn de AIS posities van grofweg de Noordoost gebruikelijke vaarroutes op de Noordzee.  De donkerbruine plots zijn de AIS posities van grofweg de Noordoost gebruikelijke vaarroutes op de Noordzee.  De donkerbruine plots zijn de AIS posities van grofweg de Noordoost 
gaande scheepvaart en de lichtbruinegaande scheepvaart en de lichtbruinegaande scheepvaart en de lichtbruinegaande scheepvaart en de lichtbruine plots van de zuidwest gaande scheepvaart.  plots van de zuidwest gaande scheepvaart.  plots van de zuidwest gaande scheepvaart.  plots van de zuidwest gaande scheepvaart.     
�
Als gevolg van de toenemende olie- en gasexport uit Rusland en de daarmee verband houdende routes naar de 
Russische havens, alsmede de te verwachten nieuwe “Poolroutes” van en naar China zodra het poolgebied 
doorvaarbaar is (als gevolg van het smelten van de poolkap), is het te verwachten dat de Noordzeeroutes nog 
belangrijker worden dan zij al zijn en navenant drukker bevaren zullen gaan worden. In het algemeen is het te 
verwachten dat bij blijvend stijgende brandstofprijzen het vervoer over water sneller zal toenemen dan het vervoer 
door de lucht. Door diezelfde schaarste aan brandstof en hoge prijzen zullen de schepen ook groter worden. In 
dezelfde context dient in overweging genomen te worden dat het kunnen kiezen van economische routes (de kortste 
weg met het laagste brandstofverbruik) van directe invloed is op de uitstoot door de scheepvaart met evidente 
gevolgen voor het milieu, waar het tenslotte allemaal om te doen is.  
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Overzicht scheepvaartroutes en verkOverzicht scheepvaartroutes en verkOverzicht scheepvaartroutes en verkOverzicht scheepvaartroutes en verkeerstromeneerstromeneerstromeneerstromen    
    
Verkeersstromen (vv) Aantal schepen per dag Voorbeelden van type schepen 
Diepwater routes  
oostelijke 

25-30 Veel V/ULCC-ers 

Diepwater routes  
westelijke 

15-25 Veel V/ULCC-ers 

TSS Noord Hinder Zuid 100+ Veel V/ULCC-ers 
V/UL Bulkcarriers 
Grootste containerschepen 
Passagierschepen 

TSS Noord Hinder Noord 50+  
TSS Maas Outer – Maas  
Inner (incl. Eurogeul) 

50-75 Zeer grote containerschepen en ferries 

TSS Maas Noord 50+  
TSS Texel en Vlieland 10-150 Zeer grote containerschepen 
TSS Terschelling -Duitse  
Bocht 

75-100 Zeer grote containerschepen 
Kleine petrochemische tankers (Baltic) tot 150 mtr 

TSS Vlieland Noord 25-35 Petrochemische tankers (Baltic) 
Tussen verkeersscheiding- 
Stelsels: Noord Hinder –  
Texel 

40 Petrochemische tankers (Baltic) 

Tussen verkeersscheiding- 
Stelsels: Maas Noord –  
Texel 

50  

Scheldemond -Texel 15-20  
Rotterdam – UK Oostkust 15-25 Veel coasters en ferries 
Vlieland Noord –  
Scandinavië 

25  

 
Tenslotte is het zaak om nog eens nadrukkelijk te stellen dat met name kruisend verkeer (en dus ook kruisende 
verkeersroutes) verhoogd risico oplevert voor schade varen en ladingverlies.  
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Zoals eerder genoemd is de diversiteit van de scheepvaart op de Noordzee groot en er is maar lastig een gemene 
deler te bepalen. Het is niet de opzet om louter in ‘worst case’ scenario’s te denken. ‘Worst credible’ scenario’s 
geven evenmin een representatief beeld, hoewel daar wel gebruik van wordt gemaakt in de maritieme sector (Formal 
safety Assessments). In dit hoofdstuk is gepoogd om een ‘gemiddeld’ schip te beschrijven en de veiligheidsmarges 
waar een dergelijk schip mee te maken heeft. 
 
Ieder schip heeft aan boord een manoeuvreerboekje, pilot cards of een andere vorm van vastgelegde 
manoeuvreereigenschappen. Na de bouw van een schip (en ook dikwijls gedurende de levensduur van een schip) 
worden er manoeuvreerproeven genomen. Hierbij kan gedacht worden aan het meten van draaicirkels bij diverse 
snelheden, scheepsbewegingen, overhellen  en remwegen. Op basis van dergelijke praktijkervaring en empirisch 
verkregen data, alsmede de scheepsdynamische theorie, worden aan boord gangbare instructies opgesteld voor 
veiligheidsmarges, snelheden en bijvoorbeeld passeerafstanden. Naast de scheepsgegevens speelt ook de actuele 
situatie (weer en verkeer) en natuurlijk ervaring en het oordeel van de kapitein een rol in de bepaling van veilig varen 
en goed zeemanschap. De manoeuvreerruimte die een schip om zich heen wenst te hebben is geen uitkomst van 
een exact rekenmodel. De complexiteit van weer, verkeer, omgeving en zeemanschap van de verkeersdeelnemers 
zouden een vaste mathematische waarde voor veiligheidsmarges rondom niet echt rechtvaardigen. Niettemin liggen 
wereldwijd de marges voor passage van kruisende schepen, oplopende schepen en gefixeerde objecten in dezelfde 
orde van grote en dat is uiteraard primair gebaseerd op de manoeuvreereigenschappen van desbetreffende 
schepen.  
 
In dit hoofdstuk worden een aantal parameters beschreven die mede bepalend zijn voor de veilige afstanden die 
gehanteerd worden in de zeescheepvaart.  
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Een ‘gemiddeld’ containerschip vaart met een snelheid van 20 knopen. Het plotten van een ander schip, om te 
bepalen of er gevaar voor aanvaring is (alvorens een daadwerkelijke uitwijkmanoeuvre uit te voeren, zie ook figuur 
hieronder) duurt al snel 6 minuten vanaf het moment dat het andere schip opgemerkt is. In deze 6 minuten legt het 
schip 2 zeemijl af (3,6 km).  Het is goed gebruik en zelfs in regelgeving voorgeschreven dat een koersverandering bij 
uitwijken duidelijk waarneembaar moet zijn en tijdig uitgevoerd moet worden. Zo zal een ander schip in een situatie 
van recht naar elkaar toe varen, pas gerustgesteld zijn als je ‘je rode zijde’ hebt laten zien9. De andere 
verkeersdeelnemer moet duidelijk zien en begrijpen wat de intenties zijn. Daar is ruimte voor nodig. Een duidelijk 
waarneembare koersverandering zal minimaal 15 graden bedragen en dat zal rond de 15 minuten in beslag nemen. 
Met de genoemde snelheid van 20 knopen en de koersverandering van 15 graden raakt een schip dan gedurende 
een dergelijke manoeuvre 1,3 zeemijl (2,3 km) van haar koerslijn verwijderd. Overigens is een uitwijkmanoeuvre van 
60 graden, gedurende 15 minuten wellicht realistischer. Dat zou uitmonden in een afstand van 2,5 zeemijl afwijkend 
van de geplande koerslijn. In deze schets is de passeerafstand tot het andere schip nog niet mee gerekend. Een 
gangbare minimale passeerafstand bij een overzichtelijke en duidelijke verkeerssituatie  is 0,5 zeemijl (0,9 km).  

 
Het verdient de aandacht om nog maar eens te herhalen dat ook de grootste schepen zoals mammoettankers 
uitwijkplichtig zijn. Er bestaan op zee geen voorrangswegen en er zijn geen scheepsklassen vrijgesteld van 
uitwijkplicht. Dus de grootste tankers moeten soms uitwijken voor de kleinste schepen en hebben hier de ruimte voor 
nodig.  
 
Een noodmanoeuvre is een koersverandering waarbij het roer aan boord ligt, dat wil zeggen dat de roeruitslag 
maximaal is. Bij een dergelijke manoeuvre zal het schip pas 0.7 tot 1,2 zeemijl (1,3 tot 2,2 km) verder 90 graden 
gedraaid zijn.  Hierbij zijn de volgende kanttekeningen te maken: 
 
1) “Hard roer” is een uitdrukking voor de maximale roeruitslag; voor de meeste schepen ligt dit op 35°. 
2) Vanwege de relatief lage bunkerprijzen in de Benelux komen containerschepen met en minimum aan 

bunkers in NW Europa aan. Gevolg hiervan is een lagere stabiliteit (MG), waardoor het risico op schade 
hoger wordt. Een lagere roeruitslag levert uiteraard een grotere draaicirkel op. 

3) Bij afgeladen bulkcarriers met grote stabiliteit is het geven van hard roer ook niet aan te bevelen. Door het 
hard roer geven gaat het schip hellen en zou water kunnen gaan scheppen vanwege het geringe vrijboord. 

���������������������������������������� �
, �De ‘rode zijde’ van een schip is bakboordszijde van het schip. Om duidelijk te maken dat je daadwerkelijk uitwijkt 
voor een schip en duidelijk naar stuurboord koers verlegt, achter het schip ‘dat van rechts’ komt langs, dan laat je 
‘je rode zijde zien’.��
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4) “Hard roer”geven brengt het risico met zich mee dat er onverantwoorde krachten op de machine komen, die 
het risico van een “black out”enorm verhogen. 

 
Als het gaat om manoeuvreerruimte in noodgevallen, dan dient men het ruimtebeslag bij een rondtorn ook mee te 
nemen in de overwegingen. Om een indruk van dergelijke ruimte te krijgen wordt ook verwezen naar de 
manoeuvreerinformatie van de Kitano (bijlage).  
 
Een stopafstand van een schip bij een crashstop varieert van 1,0 tot meer10 dan 2,0 zeemijl (1,8 tot 3,6 km) bij 
grotere zeeschepen en snelheden tussen 12 en 20 knopen. Hierbij zijn enkele opmerkingen relevant; 
�
1) ’s Nachts is de machinekamer vaak onbemand; bij een crashstop zal aan boord van sommige schepen11 dan 

eerst de werktuigkundige van de wacht gebeld moeten worden om naar beneden te gaan. Vanaf het moment 
van bellen tot daadwerkelijk aanwezig zijn in de controlekamer kan rustig een tijdsbestek van 6 tot 9 minuten 
worden gerekend. Bij een snelheid van 20 knopen wordt in die tijd zelfs een afstand afgelegd van 2 à 3 
zeemijlen. 

2) Een crashstop kan slechts uitgevoerd worden buiten het computerprogramma om. Het computerprogramma 
zal dus eerst buitenwerking moeten worden gesteld. De geschatte tijdsduur bedraagt 3 minuten en dat is 
weer een mijl extra afgelegde afstand. 

3) Veel grote containerschepen kunnen slechts op achteruit starten als de snelheid 6 knopen of minder is, te 
stellen op 6 minuten en dit resulteert in ongeveer 1 zeemijl afgelegde weg. 

4) In totaal is er sprake van tenminste 25% vol doorvaren voor de crashstop begint. Bij een snelheid van 20 
knopen is dit 4 zeemijlen. Verder nog 1 zeemijl voor het daadwerkelijke stoppen levert een crashstop afstand 
op van 5 à 6 mijl. 

 
De belangrijkste constatering is dat een crashstop een uiterste middel is en niet ongestraft uitgevoerd kan worden. 
Het zal altijd leiden tot schade aan de motoren en machines.  
 
Hoewel iedere verkeerssituatie weer anders is en verschillende ‘ruimte claimt’ , kun je op basis van dergelijke 
grootheden concluderen dat de minimale afstand tussen vaarroutes en gefixeerde objecten als windmolen minimaal 
2 zeemijl moet zijn12. Dit wordt onderschreven door experts en literatuur (zie ook hoofdstukken 6 en 7) maar is bij 
deze geïllustreerd met het inzichtelijk maken van de manoeuvreereigenschappen van schepen.  
�
RegelgevingRegelgevingRegelgevingRegelgeving    
Op de Noordzee zijn de Bepalingen ter voorkoming van aanvaringen op zee (BAOZ) van kracht. In de context van dit 
schrijven is het goed om de relevante voorschriften aan te halen en mee te nemen ter overweging. Dit maakt 
inzichtelijk hoe de regelgeving mede bepalend is voor de manoeuvreerruimte die voor veilige navigatie benodigd is.  
 
In de bijlage A  worden de, in deze context, meest relevante voorschriften aangehaald.  

�
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Een windmolenpark is niet te missen op een radarbeeld. Een groot vlak van echo’s is duidelijk waarneembaar. Wat 
er achter zit is dikwijls niet of nauwelijks te zien. De effecten van deze parken op de performance van scheeps- en 
walradars zijn onderzocht, onder andere door de Britse MCA in samenwerking met onderzoeksbureau QinetiQ. 
Daarnaast is er ook onderzoek gedaan naar de effecten van windturbineparken op andere verwante zaken als GPS, 
AIS, VHF en LORAN C. Deze laatst genoemde zaken ondervonden geen negatieve effecten als gevolg van de 
windmolens.  
 
 
 

���������������������������������������� �
� � �Zie ook manoeuvreer informatie van het schip Katano in de bijlage waar de stopafstand nog aanzienlijk hoger 
ligt, namelijk 5750 meter, bijlage D. �
� � �In principe zou bij een onbemande machinekamer er altijd een override  optie vanaf de brug moeten zijn om wel 
degelijk vanaf de brug een crash stop uit te kunnen voeren. Blijkbaar (ervaring Noordzeeloodsen) is dat niet altijd 
het geval.�
� 
 �De in hoofdstuk 6 aangehaalde literatuur onderschrijft dit, evenals de MCA data die in de bijlagen is gegeven. 
Vermeldenswaardig in deze is ook de uitkomst van een enquête onder kapiteins (uitgevoerd door de NVKK) waar 
deze waarden uitkwamen.��
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De effecten die wel bleken uit het onderzoek waren: 
·  Blinde vlekken 
·  Valse echo’s 
·  Interferentie 
·  Verminderde kwaliteit binnen het 

windmolenpark 
 

 

De hoek waaronder het windmolenpark ligt is zeer bepalend voor het detectievermogen om kleine echo’s waar te 
kunnen nemen. Een rij windmolens wordt al snel een volle lijn als zij in lijn ligt met de radar. 
 

����� ���� ���� ���� ���� ���� ���� ���� ���� ���� ���� ��      
 
Fig. Fig. Fig. Fig. Windmolen parken voor de kust van IJmuiden op radar. Windmolen parken voor de kust van IJmuiden op radar. Windmolen parken voor de kust van IJmuiden op radar. Windmolen parken voor de kust van IJmuiden op radar. Hier is het verschil in dichtheid (tussenafstanden) goed 
te zien en hoe lastig het kan zijn om contacten in het park waar te nemen. Ter onderstreping hiervan zijn in de bijlage 
foto’s terug te vinden die zijn genomen tijdens het werkbezoek aan boord van de Hr. Ms. Makkum. . . .     
 
Nu komen valse echo’s en blinde vlekken niet alleen voor bij windmolenparken. Bij bepaalde weersomstandigheden 
kan een enkel olieboorplatform of een ankerligger ook om de paar mijl op het radarbeeld vermenigvuldigd worden en 
dient men altijd kritisch te zijn op blinde vlekken. De conclusies van de genoemde onderzoeken blijven dan ook niet 
beperkt tot de vaststelling dat de genoemde verschijnselen voorkomen, maar ook hoe zeevarenden erop reageren. 
Indien men bekend is met het vaargebied, inclusief de windmolens, dan is men ook bekend met de effecten op de 
radar en houdt men rekening met het verschijnsel. Zeevarenden die minder goed bekend zijn, zullen meer moeite 
hebben met datgene zij op de radar aantreffen. Zeker bij een hoge verkeersdichtheid kunnen valse echo’s tot 
verwarring leiden. In het licht van al datgene al geschreven is, dient dit meegenomen te worden in de overwegingen. 
In het achterhoofd dient gehouden te worden dat het onderzoek waaraan gerefereerd wordt gedaan is binnen 
loodsplichtig vaarwater, met VTS begeleiding, relatief kleinere scheepvaart en een zeer gering aantal koerskruisers. 
 

 
Fig. Fig. Fig. Fig. Ondersteunende radar Ondersteunende radar Ondersteunende radar Ondersteunende radar op zee top zee top zee top zee ten behoeve van het VTS traffic image ‘achter’ de windmolenparken voor VTS en behoeve van het VTS traffic image ‘achter’ de windmolenparken voor VTS en behoeve van het VTS traffic image ‘achter’ de windmolenparken voor VTS en behoeve van het VTS traffic image ‘achter’ de windmolenparken voor VTS 
IJmuiden. IJmuiden. IJmuiden. IJmuiden.     
 
Voor VTS organisaties die vanaf de wal een traffic image op willen bouwen speelt ook het probleem dat men moeilijk 
‘achter de windmolenvelden’ kan kijken. Hiertoe dient men steunradars en scanners te plaatsen, hetgeen 
bijvoorbeeld voor de kust van IJmuiden ook gebeurd is. Redundantie en kwaliteit zijn daar de resterende problemen, 
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welke op korte termijn opgelost gaan worden. Eventuele effecten onder bepaalde omstandigheden zoals hiervoor 
beschreven zou men voor lief moeten nemen, maar ook deze verschijnselen pleiten onverminderd voor een gepaste 
afstand tussen windmolenparken en verkeer. 
 
De vraag of een windmolenpark gemarkeerd zou moeten worden met behulp van een RACON of AIS techniek kent 
meerdere antwoorden. Enerzijds is het een betrekkelijk gemakkelijke manier om ook in de radar aan te geven dat 
men hier van doen heeft met een windmolenpark. Anderzijds is het zo evident dat het gaat om een windmolenpark 
en zijn de gebieden op radar zo goed herkenbaar, dat het wellicht weinig toegevoegde waarde heeft.  
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InleidingInleidingInleidingInleiding    
In een eerder stadium zijn de diverse nautische belangengroepen havens, Kustwacht en reders) al geconsulteerd en 
in dit hoofdstuk worden de gepeilde meningen en ideeën weergegeven. Alle operationele managers van rederijen die 
varen tussen Amsterdam/Rotterdam naar Engeland zijn benaderd om hun kapiteins te vragen naar hun mening met 
betrekking tot de destijds voorgestelde locaties van windmolenparken. Deze feed back is verwerkt in dit hoofdstuk.  
 
Advies Kustwacht 2005Advies Kustwacht 2005Advies Kustwacht 2005Advies Kustwacht 2005        
Men is niet tegen windturbineparken op zee, zolang deze parken maar op een veilige locatie staan (zoals in 
Denemarken het geval is). In december 2005 pleitte de Kustwacht al om voor windturbineparken verder op zee.  Vlak 
onder de kust zou weliswaar kunnen, kijkend naar de verkeerstromen en nautische veiligheid, maar dat stuit op 
andere bezwaren (visuele vervuiling vanaf de kust).  
 
Afstand verkeer en windmolenparkenAfstand verkeer en windmolenparkenAfstand verkeer en windmolenparkenAfstand verkeer en windmolenparken minimaal  minimaal  minimaal  minimaal 2222 zeemijl zeemijl zeemijl zeemijl    
Alle partijen gaven aan dat de minimum afstand tussen de windturbineparken en het verkeer minimaal 2 zeemijl zou 
moeten zijn. Er is hier sprake van ‘verkeer’ en dat is dus niet alleen verkeer in het verkeersscheidingsstelsel. 
Richtlijnen en onderzoeken geven een minimale afstand aan van 2 zeemijl (zie ook hoofdstuk 6).  
 
Snelheden op zeeSnelheden op zeeSnelheden op zeeSnelheden op zee en het effect op manoeuvreerruimte en het effect op manoeuvreerruimte en het effect op manoeuvreerruimte en het effect op manoeuvreerruimte    
De experts hechten eraan om nog eens te benadrukken dat schepen met een snelheid van 20 knopen (die in 6 
minuten 2 zeemijl afleggen) en een lengte van 300 meter heel normaal zijn en dat een reactietijd van 6 minuten 
bijzonder weinig is. Dat geeft maar weer eens de dimensie aan waar we over spreken.  
 
Afstand tussen windmolenparkenAfstand tussen windmolenparkenAfstand tussen windmolenparkenAfstand tussen windmolenparken mag niet te kort worden mag niet te kort worden mag niet te kort worden mag niet te kort worden    
De afstand tussen windmolenparken zou tenminste 10 zeemijl moeten bedragen. Tussen de parken zou dan sprake 
kunnen zijn van tweerichtingsverkeer waar verkeer zich verplaatst met volle zeesnelheid.  
 
Verspreiding van locatiesVerspreiding van locatiesVerspreiding van locatiesVerspreiding van locaties ongewenst ongewenst ongewenst ongewenst    
Kijkend naar de locaties en de verspreiding ervan, sluiten de experts zich aan bij de eerder geuite visie van de 
Kustwacht waarbij de voorkeur wordt gegeven aan één locatie richting het noorden. Daar zou één groot park buiten 
alle vaarroutes een veel beter alternatief zijn en dat zou alle verwarring op zee doen verminderen. Dit alternatief 
brengt wellicht meer directe kosten en investeringen met zich mee vanwege de grotere afstand tot aan de kust en 
aansluitingen, maar het zou een beeld laten zien van het op termijn ‘terug verdienen’, verondersteld dat men de 
snelle en vooral veilige afwikkeling van het scheepvaartverkeer zou kunnen kwantificeren.  
 
Indikken van verkeer zorgt voor Indikken van verkeer zorgt voor Indikken van verkeer zorgt voor Indikken van verkeer zorgt voor verhoogdverhoogdverhoogdverhoogd risico risico risico risico    
De verkeersdichtheid zal door de parken verhoogd worden. Het verkeer wordt gedwongen naar elkaar toe te 
bewegen en plaatselijk leidt dit onvermijdelijk tot een hogere verkeersdichtheid en navenant risicoprofiel van het 
vaargebied. Scheepvaart zal  tenminste 2 zeemijl vrij willen blijven van de parken en zoekt daardoor het midden 
van de vaarroutes. Een kapitein creëert aan stuurboordzijde manoeuvreerruimte om eventueel uit te kunnen 
wijken. Zonder of bij een geringe veiligheidsmarge tussen de vaarroute en het windmolenpark, zoekt de 
scheepvaart derhalve het midden of bakboordzijde van het vaarwater. Omdat alle scheepvaart dat neigt te doen, 
blijft er ook maar weinig ruimte over om elkaar op te lopen (in te halen)13.  
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� � �Zie figuren welke overigens niet op schaal zijn.��
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De toenemende verkeersdichtheid die hier genoemd wordt, staat nog los van de toename van het verkeer en de –
dichtheid in het algemeen. Als er een corridor aangelegd wordt tussen twee parken (10 mijl), zal er aan het begin 
en aan het eind van zo’n TSS14 divergerende en convergerende scheepvaart zijn, die gevaarlijke situaties 
veroorzaakt. Derhalve dient meegenomen te worden, dat dergelijke TSS’en onder een grote hoek zullen worden 
aangelopen en verlaten. 
 
Het is aan boord praktijk dat schepen op de automatische piloot van ‘waypoint’ naar ‘waypoint’ varen. De 
koerslijnen die in deze techniek gehanteerd worden, lopen in praktijk over het algemeen door het midden van het 
vaarwater. Omdat iedereen dat doet wordt het relatief druk rond het midden van het vaarwater, daar waar men 
vroeger nog wel eens de rechterzijde hield (ook in de reisvoorbereiding én de kaart) voor kleinere schepen en de 
grotere schepen door het midden liet gaan.  Een vergelijkbaar effect is het zoeken van het midden omdat iedereen 
op veilige afstand wil blijven van de windmolens. Dus als deze pal naast de vaarroutes staan, zoekt men het 
midden van het vaarwater en wordt het daar dus navenant druk. 
 
Binnen deze context dient eveneens genoemd te worden dat de aanbevolen veiligheidsafstand tussen verkeer en 
windmolen bij de ingang (en uitgang) van een verkeersscheidingsstelsel (TSS) 5 zeemijl bedraagt. Dit heeft te 
maken met het convergerende verkeersbeeld (alle schepen die in één trechter mikken) en in elkaars nabijheid 
schuiven. De MCA heeft om diezelfde redenen ook de afstand van 5 zeemijl aangevoerd (zie ook annex, pagina 
24). 
�
Ankeren Ankeren Ankeren Ankeren ((((bij calamiteitenbij calamiteitenbij calamiteitenbij calamiteiten)))) vraagt om ruimte vraagt om ruimte vraagt om ruimte vraagt om ruimte    
Daar waar de vaarroutes worden ingebouwd door windmolenparken is er weinig ruimte om te ankeren in geval van 
calamiteiten, zoals een machine kamer storing. Juist in desbetreffende gebieden is er spraken van overschakelen 
van sea mode naar harbour mode en komen dergelijke storingen nog wel eens voor. De kans op menselijke fouten is 
in die situatie groter dan in een stabiel bedrijf  en daarmee is de kans op storingen groter. Dikwijls is het een zeer 
tijdelijke storing en een geval van tijdelijke onmanoeuvreerbaarheid (enkele minuten – zie ook onderzoeken TOS 
PRV15) maar het komt ook voor dat een schip moet uitwijken buiten het vaarwater en moet ankeren.  Daar dient wel 
ruimte voor te zijn. Langs de snelweg worden de vluchtstroken tenslotte ook niet volgebouwd.  
 
Afwijkend verkeersbeeld bij slecht weerAfwijkend verkeersbeeld bij slecht weerAfwijkend verkeersbeeld bij slecht weerAfwijkend verkeersbeeld bij slecht weer    
De experts noemden ook de zogenaamde slecht weer manoeuvres. Het verkeersbeeld bij slecht weer is afwijkend 
van het beeld bij ‘normaal’ weer. Bij storm zal men de schepen gaande houden tegen wind en golven in (schuins 
inkomend) met een geringe vaart om zo min mogelijk last te hebben van de zeegang. In veiligheidsstudies16 komt dit 
afwijkend verkeersbeeld zelden goed naar voren.  
 
Vergelijking olieplatforms gaat mankVergelijking olieplatforms gaat mankVergelijking olieplatforms gaat mankVergelijking olieplatforms gaat mank    
De 500 meter afstand die internationaal gehanteerd wordt tussen verkeer en olieplatforms wordt ten onrechte 
vertaald naar een ‘veilige’ tussenafstand tussen scheepvaart en windturbineparken. Het grote verschil is dat 
olieplatforms doorgaans op zich zelf staan en windmolens ‘in rotten van bepaalde lengte opgelijnd staan’ en een veel 
groter gebied afdekken. Daarbij komt nog eens dat ook de 500 meter veilige afstand tot een enkel boorplatform 
internationaal ter discussie staat en weer op de IMO agenda terecht is gekomen.   
 
Risico is kans maal effectRisico is kans maal effectRisico is kans maal effectRisico is kans maal effect    
De vraag die gesteld zou kunnen worden, is wat het risico nu daadwerkelijk is. Daarbij is het binnen deze visie (nog) 
niet mogelijk om in te gaan op de kans dat een schip een windmolen raakt of vanwege de beperkte ruimte een ander 
object zou raken. Dit is overigens wel mathematisch te benaderen. Het risico wordt echter ook bepaald door het 
mogelijke effect. Daarbij valt aan te tekenen dat het effect zeer beperkt kan zijn met een schadebeeld dat voor zowel 
schip als molen louter (verzekerbare) materieel van aard is, maar het kan even zo goed veel ernstiger vormen aan 
nemen.  Voor wat betreft de aanvaringen met andere schepen geldt uiteraard eenzelfde beeld als in andere 
vaargebieden. Het effect van een schip dat in volle vaart op een ongelukkige plek een windmolen met fundering 
raakt kan lekkage onder de waterlijn betekenen (mogelijk zinken), lekkende tanks, verontreiniging door olie in het 
water en enorme milieuschade.  
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� � �TSS is de afkorting van een Traffic separation scheme en dat is een verkeersscheidingsstelsel,  een gebied op 
zee waar het verkeer in verschillende, gescheiden banen wordt geleid.�
�  �Het Platform Regionale Verkeersmanager heeft in 2007-2008 de gevallen van tijdelijke 
onmanoeuvreerbaarheid geregistreerd en deze zullen in de zomer van 2008 geanalyseerd worden. De eerste 
bevinden zijn er reeds.��
� ! �MARIN studies met behulp van het mathematisch model SAMSON�
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PraktijkervaringPraktijkervaringPraktijkervaringPraktijkervaring    
Tegenover de verkeerspost IJmuiden is inmiddels ervaring opgedaan met windturbineparken nabij de aanlooproutes. 
Deze ervaring leert ons dat veel verkeersdeelnemers zich niet voldoende bewust zijn van de geldende (BAOZ) 
regels, dat het VTS meer dan in het verleden schepen moest attenderen op ramkoers, dat de wachtschepen pas 
ingrijpen als een naderingsafstand van 500 meter is bereikt en dat die 500 meter veel te kort is om als VTS post nog 
maatregelen te kunnen nemen. Er zijn diverse situaties geregistreerd waarin schepen (door overmacht als 
motorstoring, krabbend anker of een gebroken ankerketting) tot op 300 meter van het windmolenpark zijn genaderd. 
Schepen die wel op de hoogte zijn van het park (in aanleg) hebben hun routes verlegd. De noordwest route wordt 
grotendeels vermeden door de scheepvaart, wat weer effect heeft op de verkeersdichtheid op de west- en zuidwest 
route. Dit heeft eveneens geleid tot onverwachte en niet goed begrepen manoeuvres voor de overige scheepvaart. 
Zie ook bijlagen C en E. 
 
Scheepvaart binnen de parkenScheepvaart binnen de parkenScheepvaart binnen de parkenScheepvaart binnen de parken 
Eerder in dit schrijven is al aangegeven dat het soms lastig is om scheepvaart binnen de parken waar te nemen. Het 
is te overwegen om de windmolenparken slechts open te stellen voor bestemmingsverkeer (wachtschepen, 
onderhoudsvaartuigen etc) en om regels te formuleren die gevaarlijke situaties moeten voorkomen.  Hierbij kun je 
denken aan situaties dat ‘invoegend werkverkeer’ en doorgaand verkeer elkaar in de weg zitten of elkaar niet tijdig 
waarnemen.  

�
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Als externe bronnen kunnen we tenslotte legio publicaties noemen. De belangrijkste en direct voorhanden17 zijnde 
publicaties zijn de volgende: 
 

·  Expert rapport DGTL – het gros van de in hoofdstuk 6 aangehaalde argumenten zijn hieraan 
ontleend. Kapitein van Binsbergen heeft een goede administratie van de hierbij geraadpleegde 
bronnen. Zie ook de waarnemingen aan boord van de Waker (bijlage).  

·  National Transportation Safety Board –US Coast Guard- Safety Recommendation – July 1995 – 
case NA passenger ship Noordam and Maltese bulk carrier Mount Ymitos; situatie waarin de 
vaarroute omgeven was door oil platforms en deze een belangrijke rol speelden in het beperkte 
zicht en de daaruit voortvloeiende calamiteit.  

·  Investigation of Technical and Operational Effects on Marine radar Close to Offshore Wind 
Farms – Marico Marine – Marine & Risk Consultants Ltd– October 2006: Resultaat van 
onderzoek nota bene in opdracht van de British Windenergy Association, naar (radar) effecten 
agv windmolenparken bij Kentish Flats. Dit park ligt op 1 zeemijl van het Princess Channel en 
tussen de 2 en 4 zeemijl van de twee deepwater routes (te vergelijken met de Maasgeul). 
Interferentie en verstoring van het radarbeeld zijn evident, de negatieve effecten voor de 
veiligheid bleken minder evident, omdat betrokken zeevarenden die het fenomeen kenden of er 
aan gewend waren het minder storend vonden dan zij die hier voor het eerst kwamen. Van een 
loods aan boord is pas sprake binnen loodsplichtig vaarwater. Daarnaast maakte men zich 
zorgen over situaties waarbij de parken nog dichter bij de vaarroutes gesitueerd zouden zijn. In 
dit onderzoek waren de omstandigheden in zekere zin ideaal omdat: 
·         De windturbines bij elkaar in één relatief klein windpark staan 
·         De windturbines op een ondiepte staan van ongeveer 4 meter diep (t.o.v. Lowest  
   Astronomical Tide) 
·         De schepen dus niet in dat gebied kunnen komen vanwege hun diepgang 
·         De schepen dus geen kruisend verkeer ondervinden vanuit of vanachter de  
           windturbineparken 
·         De schepen zich nabij het loodsstation bevinden waar men al op manoeuvreersnelheid  
           zit (lage vaart) 
·         De schepen vanwege hun lage snelheid de radar op 6 mijls bereik konden zetten  
          (schepen op hoge snelheid hebben de radar op 12 mijl staan, met veel meer echo’s) 
·         De schepen die echt langs het windturbinepark varen vanuit het zuid oosten (via  
          Princes Channel een diepgang hebben van minder dan 6 meter (relatief kleine, dus  
          manoeuvreerbare schepen) 
·         De schepen waarmee gevaren is een maximale diepgang hadden van 9,1 meter  
          (relatief klein vergeleken met verkeer in Rotterdamse haven, waar schepen t/m 22,55  
          meter diepgang varen) 
·         De schepen weinig verkeer tegenkomen (ongeveer 50 schepen per dag) 
·         De schepen alleen bij daglicht voeren (dus schepen zijn met het blote oog te  
           herkennen) 
·         De schepen met goed weer voeren (maximaal windkracht 5) 

 
Het behoeftweinig betoog dat aan de afstand van 2 tot 4 zeemijl die men hier aanhield tot de deep water routes 
niet getornd kan worden in een gebied als de aanloop naar Rotterdam en Amsterdam (met een veel ongunstiger 
mix van grote schepen met hoge vaart met veel ander verkeer en veel kruisende koersen onder alle 
omstandigheden)  

 
·  Proposed UK Offshore renewable enegry installations (OREI) – Guidance on navigational safety 

issues (MGN 275 (M) ) – Maritime and Coastguard Agency UK: zie bijlages 
·  Results of the electromagnetic investigations and assessments of marine radar, communications 

and positioning systems undertaken at the North Hoyle wind farm by QinetiQ and the MCA – 
November 2004:  geen effecten op GPS, magnetisch kompas, LORAN C, VHF en AIS. Wel 
effecten op scheepsradar als blinde vlekken, dubbele echo’s, ‘side slobes’ en  lastige detectie 
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van contacten in het park. Er wordt aanbevolen om de windparken ruim vrij te houden van 
vaarroutes.  

�
Met name het onderzoek in opdracht van de British Windenergy Association bij Kentish Flats is opmerkelijk. De 
situatie is daar wezenlijk anders dan het druk bevaren gebied voor de Nederlandse kust. Daar was sprake van 
beloodste scheepvaart, minder koerskruisers en een rustiger verkeersbeeld dan in de aanlopen naar de 
Nederlandse havens en toch komt men daar tot aanbevelingen die spreken van 2 tot 4 zeemijl afstand tot de 
parken. Dat onderstreept nogmaals dat een afstand tussen verkeer en windmolenparken van minder dan 2 
zeemijl geen optie zou mogen zijn.    
�
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·  In de overwegingen bij een locatiekeuze dienen het enorme economische belang van de 
zeehavens en hun aanlopen, veiligheid op zee en duurzaamheid met elkaar in balans te zijn. �

·  Een ideale locatie voor een windmolenpark is op een ondiepte of zandbank waar schepen toch al 
niet kunnen komen en waar de vaarroutes ruim vrij van blijven.�

·  De verkeersituatie op de Noordzee en met name in de aanlopen naar Amsterdam en Rotterdam 
wordt gekenmerkt door aanzienlijke en groeiende verkeersdichtheid. Deze vaargebieden komen 
in nautische zin het minst in aanmerking om windmolenparken te situeren. �

·  De gemiddelde manoeuvreereigenschappen van schepen in het gebied, de regelgeving, ervaring 
en internationaal onderzoek wijzen allen op een minimale afstand tussen verkeer en 
windmolenparken van tenminste 2 tot 5 zeemijl18. �

·  Juist de combinatie van�
§ Veel grote schepen en verwachte groei binnen afzienbare tijd van meer dan 45%�
§ Relatief hoge snelheden �
§ Veel kruisend verkeer en complexiteit�
§ Benodigde ruimte voor uitwijken (van toepassing is op alle schepen, inclusief de 

grootste schepen, ook in verkeersscheidingsstelsel en vaarroutes langs en door 
windparken)�

§ Afleiding door aanloop van havens�
§ Regelmatig beperkt zicht en krachtige wind�
§ Afwijkend vaargedrag bij slecht weer�
§ Geen loods aan boord en buiten VTS gebied�

 
pleiten voor het vinden van ruimte op zee in een gebied dat zo veel mogelijk vrij blijft van de 
drukste scheepvaartroutes en rekening houdend met de reeds genoemde veiligheidsafstanden 
van minimaal 2 zeemijlminimaal 2 zeemijlminimaal 2 zeemijlminimaal 2 zeemijl tussen windmolenpark en vaarroutes .  

 
�

·  Het aanbevolen gebied wordt globaal begrenst door 
 

i. 53-51 NB // 004-36 OL 
ii. 53-39 NB // 004-36 OL 
iii. 53-14 NB // 004-20 OL 
iv. 52-58,5 NB // 003-49 OL 
v. 52-30 NB // 003-17 OL 
vi. 52-30 NB // 003-07 OL 
vii. 52-53,5 NB // 003-26 OL 
viii. 53-28,5 NB // 003-50 OL 
ix. 53-45 NB // 004-27 OL 
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� � �Afhankelijk van de situatie die beschouwd wordt. 2 zeemijl wordt doorgaans als veilige afstand beschouwd, 
maar in het geval van aanlopen van een ankergebied heeft een schip 4 zeemijl manoeuvreerruimte nodig en bij de 
ingang van een TSS 5 zeemijl. �
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·  Geen versnippering en verspreiding van diverse parken, maar beperken tot 1 of 2 grote gebieden 
(verder op zee), routes vrijhouden en corridors waar nodig.  

·  Niet alleen kijken naar de aanlooproutes naar de Nederlandse havens, maar ook de doorgaande 
reisplanning en vaart zo min mogelijk hinderen 

·  Teneinde te komen tot zo min mogelijk ruimtebeslag op zee en dus zo min mogelijk windmolens, 
zouden de molens van een zo hoog mogelijk vermogen moeten zijn (5 MW in plaats van 2 tot 3).  

·  Veiligheidsmarges tot windmolenparken dient minimaal 2 zeemijl (nm) te zijn, net zoals de 
veiligheidsmarges tussen verkeerstromen en de minimale breedte van een verkeersader. 
Daarmee kom je tot een minimale tussenafstand van 10 zeemijl tussen verschillende 
windmolenparken. Zie ook hieronder.  

·  De verlichting van windmolenparken dient uitgevoerd te worden cf. richtlijnen van IALA19 
·  Stationeer wachtschepen die kunnen ingrijpen bij calamiteiten, oliebestrijding, maar ook als 

vooruitgeschoven VTS post.  
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�
Fig. BovenstaanFig. BovenstaanFig. BovenstaanFig. Bovenstaande weergave gaat uit van minimale afstanden. Hoe groter de parken des te meer verkeer er de weergave gaat uit van minimale afstanden. Hoe groter de parken des te meer verkeer er de weergave gaat uit van minimale afstanden. Hoe groter de parken des te meer verkeer er de weergave gaat uit van minimale afstanden. Hoe groter de parken des te meer verkeer er 
door de corridors zal moeten met navenant ruimtebeslag door dat scheepvaartverkeer. Met andere woorden, door de corridors zal moeten met navenant ruimtebeslag door dat scheepvaartverkeer. Met andere woorden, door de corridors zal moeten met navenant ruimtebeslag door dat scheepvaartverkeer. Met andere woorden, door de corridors zal moeten met navenant ruimtebeslag door dat scheepvaartverkeer. Met andere woorden, 
grotere parken vergen bregrotere parken vergen bregrotere parken vergen bregrotere parken vergen bredere corridors. dere corridors. dere corridors. dere corridors. 

2 nm 2 nm 2 nm 2 nm 2 nm 
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Voorschrift 8: Maatregelen ter vermijding van aanvaringVoorschrift 8: Maatregelen ter vermijding van aanvaringVoorschrift 8: Maatregelen ter vermijding van aanvaringVoorschrift 8: Maatregelen ter vermijding van aanvaring    
a) Alle maatregelen ter vermijding van aanvaring dienen, indien de omstandigheden zulks toelaten, doelmatig te zijn 
en ruim op tijd te worden genomen, daarbij goed rekening houdend met de gebruiken van goede zeemanschap. 
b) Elke verandering van koers en/of vaart ter vermijding van aanvaring dient, indien de omstandigheden zulks 
toelaten, groot genoeg te zijn om voor een ander vaartuig onmiddellijk visueel zichtbaar te zijn of met behulp van 
radar gemakkelijk te kunnen worden waargenomen; een opeenvolging van kleine veranderingen van koers en/of 
vaart dient te 
worden vermeden. 
c) Indien daarvoor voldoende ruimte is, kan een koersverandering alleen de meest doeltreffende maatregel zijn om 
te vermijden dat men elkaar te dicht nadert, mits de maatregel bijtijds wordt genomen, de koersverandering ruim is 
en niet leidt tot een andere situatie waarin men elkaar te dicht nadert.  
…etc 
 
Het begrip veilige afstand is in de regelgeving niet nader gedefinieerd. Dit kan ook niet, omdat dit afhangt van de 
omstandigheden. In een nauw vaarwater met veel scheepvaratverkeer, zal de veilige afstand kleiner zijn dan op de 
oceaan. In het algemeen wordt op de zee voor grote schepen een afstand van 3 zeemijlen aangehouden en voor 
kleine schepen 2 zeemijlen.
 �  
 
Voorschrift 10: VerkeersscheidingsstelselsVoorschrift 10: VerkeersscheidingsstelselsVoorschrift 10: VerkeersscheidingsstelselsVoorschrift 10: Verkeersscheidingsstelsels    
… 
b) Een vaartuig dat gebruik maakt van een verkeersscheidingsstelsel dient: 

i) in de passende verkeersbaan te varen in de algemene richting van de verkeersstroom 
voor die baan; 
ii) voor zover uitvoerbaar vrij te blijven van een scheidingslijn of -zone; 
iii) in het algemeen een verkeersbaan binnen te varen of te verlaten aan het uiteinde van de baan doch 
wanneer de baan aan één van beide zijkanten wordt binnengevaren of verlaten dient het zulks te doen 
onder een zo klein mogelijke hoek ten opzichte van de algemene richting van de verkeersstroom als 
uitvoerbaar is. 

c) Een vaartuig dient voor zover uitvoerbaar het kruisen van verkeersbanen te vermijden, doch indien het daartoe 
verplicht is, dient het zulks te doen met een voorliggende koers die zoveel als mogelijk een rechte hoek vormt met de 
algemene richting van de verkeersstroom. 
d) 

i) Een vaartuig mag een zone voor kustverkeer niet gebruiken wanneer het zonder gevaar de passende 
verkeersbaan binnen het aangrenzende verkeersscheidingsstelsel kan gebruiken. Vaartuigen met een 
lengte van minder dan 20 m, zeilvaartuigen en vaartuigen bezig met de uitoefening van de visserij mogen 
de zone voor kustverkeer echter wel gebruiken; 
ii) niettegenstaande het bepaalde onder d) i) mag een vaartuig een zone voor kustverkeer gebruiken 
wanneer het onderweg is naar of van een haven, een buiten de kust gelegen installatie of constructie, een 
loodsstation of een andere plaats gelegen binnen de zone voor kustverkeer, of om onmiddellijk gevaar te 
vermijden. 
 

e) Een vaartuig, geen kruisend vaartuig zijnde, of een vaartuig dat een verkeersbaan binnenvaart of verlaat, mag in 
het algemeen niet een scheidingszone binnenvaren of een scheidingslijn kruisen behalve: 

i) in noodgevallen ter vermijding van onmiddellijk gevaar; 
ii) om de visserij uit te gaan oefenen binnen een scheidingszone. 
 

f) Een vaartuig varend in gebieden bij de uiteinden van verkeersscheidingsstelsels dient zulks met bijzondere 
voorzichtigheid te doen. 
g) Een vaartuig dient voor zover uitvoerbaar het ankeren in een verkeersscheidingsstelsel of in gebieden vlak bij de 
uiteinden daarvan te vermijden. 
h) Een vaartuig dat geen gebruik maakt van een verkeersscheidingsstelsel dient het met een zo ruim mogelijke 
marge als uitvoerbaar is te vermijden. 
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i) Een vaartuig bezig met de uitoefening van de visserij mag de doorvaart van een vaartuig dat een verkeersbaan 
volgt niet belemmeren. 
j) Een vaartuig met een lengte van minder dan 20 meter of een zeilvaartuig mag de veilige doorvaart van een 
werktuiglijk voortbewogen vaartuig dat een verkeersbaan volgt niet belemmeren. 
k) Een beperkt manoeuvreerbaar vaartuig, bezig met werkzaamheden voor de instandhouding van een veilige 
navigatie in een verkeersscheidingsstelsel, is vrijgesteld van de naleving van dit Voorschrift, voor zover zulks nodig is 
om de werkzaamheden uit te voeren. 
l) Een beperkt manoeuvreerbaar vaartuig, bezig met het leggen van, het plegen van onderhoud aan of het opnemen 
van een onderzeese kabel, binnen het gebied van een verkeersscheidingsstelsel, is vrijgesteld van de naleving van 
dit Voorschrift voor zover zulks nodig is om de werkzaamheden uit te voeren. 
 
Wellicht ten overvloede dient nog eens benadrukt te worden dat een verkeersscheidingsstelsel géén voorrangsweg 
is. In een verkeersscheidingsstelsel wordt zoveel mogelijk in dezelfde richting gevaren, maar in geval van kruisende 
vaart moet wel degelijk uitgeweken te worden.  
 
Separatiezones dienen beschikbaar te blijven ter voorkoming van gevaar. Nabij de uiteinden van een 
verkeersscheidingsstelsel dient nog nadrukkelijker dan normaal voorzicht gevaren te worden, omdat hier dikwijls 
onduidelijke situaties ontstaan als ‘ieder zijns weegs weer gaat’.  
 
Voorschrift 15: Koers kruisenVoorschrift 15: Koers kruisenVoorschrift 15: Koers kruisenVoorschrift 15: Koers kruisen    
Wanneer de koersen van twee werktuiglijk voortbewogen vaartuigen elkaar kruisen, zodanig dat zulks gevaar voor 
aanvaring medebrengt, dient het vaartuig dat het andere aan stuurboordzijde van zich heeft uit te wijken en, wanneer 
de omstandigheden het toelaten, te vermijden vóór het andere over te lopen. 
 
Voorschrift 16: Maatregelen van het vaartuig dat moet uitwijkenVoorschrift 16: Maatregelen van het vaartuig dat moet uitwijkenVoorschrift 16: Maatregelen van het vaartuig dat moet uitwijkenVoorschrift 16: Maatregelen van het vaartuig dat moet uitwijken    
Elk vaartuig dat verplicht is uit te wijken voor een ander vaartuig dient, voor zover dit mogelijk is, bijtijds ruim 
voldoende maatregelen te nemen om goed vrij te blijven. 
 
Voorschrift 19: Gedrag van vaartuigen bij beperkt zichtVoorschrift 19: Gedrag van vaartuigen bij beperkt zichtVoorschrift 19: Gedrag van vaartuigen bij beperkt zichtVoorschrift 19: Gedrag van vaartuigen bij beperkt zicht    
a) Dit Voorschrift is van toepassing op vaartuigen die niet in zicht van elkaar zijn wanneer zij varen in of om de buurt 
van een gebied met beperkt zicht. 
b) Elk vaartuig dient een veilige vaart aan te houden, aangepast aan de heersende omstandigheden en de 
toestanden van beperkt zicht. Een werktuiglijk voortbewogen vaartuig dient zijn machines gereed te hebben ten 
einde onmiddellijk te kunnen manoeuvreren. 
c) Elk vaartuig dient bij de naleving van de Voorschriften van afdeling I van dit Deel goed rekening te houden met de 
heersende omstandigheden en de toestanden van beperkt zicht. 
d) Een vaartuig dat alleen met behulp van radar de aanwezigheid van een ander vaartuig ontdekt, dient vast te 
stellen of zich een situatie ontwikkelt waarin men elkaar te dicht nadert en/of gevaar voor aanvaring bestaat. Is dit het 
geval, dan dient het bijtijds maatregelen ter vermijding daarvan te nemen, met dien verstande dat wanneer zulke 
maatregelen bestaan uit een koersverandering, voor zover mogelijk dient te worden vermeden: 
 

i) een koersverandering naar bakboord voor een vaartuig voorlijker dan dwars, dat niet is een vaartuig dat 
wordt opgelopen; 
ii) een koersverandering in de richting van een vaartuig dwars of achterlijker dan dwars. 
 

e) Behalve wanneer is vastgesteld dat er geen gevaar voor aanvaring bestaat, dient elk vaartuig dat schijnbaar 
voorlijker dan dwars het mistsein van een ander vaartuig hoort of dat een te dicht naderen van een ander vaartuig 
voorlijker dan dwars niet kan vermijden, zijn vaart te verminderen tot het minimum waarbij het op koers kan worden 
gehouden. Indien nodig dient de vaart geheel uit het vaartuig te worden gehaald en in elk geval uiterst voorzichtig te 
worden gemanoeuvreerd totdat het gevaar voor aanvaring is geweken. 
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Onderstaande dia’s zijn een greep uit de waarnemingen gedaan door de expertgroep (DGTL) aan boord van 
kustwachtvaartuig de Waker. Bron. Kapitein van Binsbergen (voorzitter NVKK) 
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