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1 INTRODUCTIE

Ten noorden van Nederland liggen de Gemini windparken en lopen de procedures voor windpark Ten
Noorden van de Wadden en het noordelijker gelegen gebied fiDoordewindd wat eveneens is
aangewezen als toekomstig windpark. In de Concept Notitie Reikwijdte en Detailniveau (NRD) van het
Ministerie van Economische Zaken [Ref 1.] en Klimaat wordt het Programma Aansluiting Wind Op Zee
T Eemshaven (PAWOZ-E) nader toegelicht. Dit programma heeft tot doel de mogelijkheden te
onderzoeken de energie afkomstig van deze windparken aan land te brengen via verschillende
mogelijke trac®s voor elektriciteitskabels, en waterstof pijpleidingen.

De potentitle routes binnen het programma lopen ten noorden van de Waddeneilanden door de
Noordzee en het Waddengebied naar het vasteland (Figuur 2-1). Deze gebieden worden intensief
gebruikt, voornamelijk door de scheepvaart. De veiligheid van de scheepvaart speelt daarom een rol bij
de afweging welke route van kabels of leidingen het meest gunstig is. Onderdeel van deze afweging is
een milieueffectrapport (MER) en integrale effectenanalyse (IEA) om mogelijke gevolgen voor mens en
milieu van de verschillende routes vast te stellen.

Ingenieursbureaus Witteveen+Bos en RoyalHaskoningDHV (RHDHV) hebben in 2022 op basis van de
NRD voor het project PAWOZ-E opdracht gekregen voor de MER/IEA waarna een plan van aanpak is
opgesteld [Ref 2.]. MARIN heeft op verzoek daarop in maart 2023 een eerste analyse uitgevoerd op
het scheepvaartbeeld binnen het Eems estuarium [Ref 3.].

Ten behoeve van de keuze voor een geschikt trac® wordt MARIN nu verzocht in meer detail te kijken
naar het scheepvaartverkeer per trac® aangevuld met een kwalitatieve risicobeoordeling.

Na het definizren van de doelstelling in hoofdstuk 2 beschrijft hoofdstuk 3 kort de methodologie waarna
hoofdstuk 4 ingaat op de afzonderlijke trac®s. Per trac® wordt een beschrijving van de nautische context
gegeven, waar mogelijk een beeld van het scheepvaartverkeer in dat betreffende gebied en een
kwalitatief oordeel op basis van een expert sessie. In hoofdstuk 5 worden de resultaten samengevat en
aanbevelingen gedaan om bepaalde risicois te kunnen mitigeren.
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2 DOELSTELLING

Het doel van de studie is, op basis van analyse van de huidige verkeerssituatie en een nautische
expertise beoordeling, te komen tot een inzicht in de effecten op de scheepvaartveiligheid van de
verschillende route-/aansluitopties (4 routes op de Noordzee en 6 op de Waddenzee) binnen het
programma PAWOZ-Eemshaven volgens het overzicht in Figuur 2-1.

L

Leeuwarden 5
. e Yy LS

Figuur 2-1 Te onderzoeken routes en aansluitingen. Bron: Witteveen + Bos
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3 METHODE
Bij het onderzoek wordt per mogelijke route een analyse gemaakt die uit drie fasen bestaat.

De eerste fase bestaat uit een visualisatie en beschrijving van het betreffende trac® binnen de maritieme
context. Wanneer de routes op een nautische kaart worden geprojecteerd ontstaat er een beeld van de
toekomstige operationele interactie tussen het potentitle trac® en het scheepvaartverkeer. Deze
weergave kan worden gebruikt bij de derde fase van het onderzoek waarbij de risicois worden
gekwalificeerd.

De tweede fase bestaat uit een analyse van de huidige verkeerssituatie met behulp van AlS-data over
het jaar 2022. Het Automatic Identification System (AIS) is een systeem welke van ieder schip met een
zekere regelmaat informatie uitzendt met gegevens over positie, koers en vaart, maar ook over het
soort schip, de lading en grootte van het vaartuig. Deze gegevens, ontvangen over een langere periode,
biedt de gelegenheid het scheepvaartverkeer te analyseren. Door de beschikbaarheid van de dataset
en de verwachting dat er geen significante verschillen in scheepvaartintensiteiten zijn waar te nemen
tussen twee opvolgende jaren, is ervoor gekozen 2022 als referentie te gebruiken.

Deze analyse brengt het huidige gebruik in kaart binnen het betreffende studiegebied. Hierbij worden
de intensiteiten op belangrijke routes zoals de verkeersscheidingsstelsels (VSS), de Eems en het
ankergebied gevisualiseerd. Deze analyse wordt ®n maal uitgevoerd voor het gehele studiegebied
waarna er per route naar kan worden gerefereerd.

In de derde fase van deze studie worden de resultaten uit de eerste twee fasen voorgelegd aan een
diverse groep nautische experts met specifieke expertise van het betreffende gebied. Op deze manier
wordt een zo objectief mogelijke evaluatie verkregen van de effecten op de scheepvaartveiligheid van
de aanleg en het gebruik van de verschillende route opties.

Omdat eventueel gejdentificeerde risicols kunnen worden gemitigeerd met organisatorische of
technische maatregelen zal daar gedurende de expertsessie ook bij worden stilgestaan. Dat geeft de
gelegenheid een genuanceerd oordeel te geven voor ieder afzonderlijke route. Het geheel van effecten,
risicols en maatregelen zal per route in tabelvorm worden weergegeven. De effectscore die daarbij
wordt toegepast is afgestemd op de methode van RHDHV waarbij (0) (groen) geen effect betekent, (-6
(oranje) een gemiddeld effect, en (- -' (rood) een groot effect.
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4 ROUTES

Binnen het bestek van deze studie ten behoeve van het Programma Aansluiting Wind Op Zee T
Eemshaven zijn de routes voorzien zoals weergegeven in Figuur 2-1. De opties zijn onder te verdelen
in 4 Noordzeeroutes, 6 Waddenzee routes en drie platformen ten behoeve van de windparken
Doordewind en Ten Noorden van de Wadden. De verschillende routes hebben allen een bepaalde
breedte waarbinnen het daadwerkelijke trac® zou kunnen worden aangelegd. Het gaat dus om een te
onderzoeken corridor. In Figuur 2-1 zijn de volgende opties met toepassingen weergegeven:

Noordzee routes
— Routes A&B (kabels)
— Routes C&D (kabels en leidingen)

Platformen

— Ten Noorden van de Wadden (TNW) (zwarte driehoek in windpark TNW)
— Doordewind 1 (DDW1) (gele vlakken in het windpark Doordewind)

— Doordewind 2 (DDW2) (gele vlakken in het windpark Doordewind)

Waddenzee routes

— Routell  Oude Westereems route (kabels en leidingen)

— RouteV  Boschgat route (kabels)

— Route VIl Schiermonnikoog wantij route (kabels en leidingen)
— Route VIII Ameland wantij route (kabels)

— Route IX Zoutkamperlaag route (kabels)

— Route X Tunnel route (kabels en leidingen)

De pijpleidingen zijn bedoeld om waterstof dat op zee met windenergie is gemaakt naar land te brengen.
Het gaat hier om leidingen met een diameter van tenminste 1 meter met een kunststof- en betoncoating.
De leiding zal bestaan uit segmenten van ongeveer 12 meter welke gedurende de aanleg aan elkaar
worden gelast, zie Figuur 4-1). Het is de bedoeling dat de leidingen worden aangesloten op een
aanlandstation ten behoeve van een waterstofnetwerk.

Figuur 4-1 Pijpleidingsegmenten met coating (Bron: Gasunie)
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Het type kabel op de geplande routes is afhankelijk van de aansluiting op zee. Het is de verwachting
dat het windpark TNW met een 700MW AC! kabel zal worden aangesloten op het
hoogspanningsnetwerk. Een 700MW systeem zal bestaan uit twee kabels met een 50% capaciteit.
Deze kabels zijn bij benadering 30cm in diameter en liggen op enige afstand van elkaar, zie Figuur 4-2.
Het windpark Doordewind zal naar verwachting worden voorzien van 2 x 2GW DC? aansluitingen. Een
2GW kabelsysteem bestaat daarmee uit twee kabelbundels van 3 x 1-aderige kabels, zie Figuur 4-3.

Figuur 4-2 Voorbeeld van een 700MW Figuur 4-3 Voorbeeld van een 2GW
kabelsysteem (Bron: TenneT) kabelsysteem (Bron: TenneT)

4.1 Aanlegtechnieken

De kabels en pijpleidingen worden op zee aangelegd met behulp van schepen welke dynamisch, zonder
gebruik te maken van ankers, gepositioneerd zijn (DP). Deze methode is relatief snel zodat tussen de
2500 en 3000 meter pijpleiding per dag kan worden aangelegd. Ook bij het aanleggen van kabels is dit
gunstig doordat de schepen voldoende capaciteit hebben om grote lengtes in ®®n keer mee aan boord
te nemen.

Wanneer dergelijke schepen bezig zijn met het aanleggen van een kabel of pijpleiding dan zijn ze
beperkt manoeuvreerbaar volgens het zeeaanvaringsregelements. Dat betekent in de praktijk dat
andere schepen ruimte moeten geven aan een beperkt manoeuvreerbaar schip waardoor het een
bewegend tobstakeli vormt binnen een verkeerssituatie. Wanneer deze operaties plaatsvinden in zeer
druk vaarwater is het daarom niet ongebruikelijk dat operationele maatregelen worden getroffen om de
hinder voor de scheepvaart te beperken en aanvaringen te voorkomen. De inzet van een zeeloods ten
behoeve van een lokale Vessel Traffic Service (VTS) en zogenaamde (guardvesselsi rondom de
kabel/pijpenlegger zijn hierbij mogelijke maatregelen.

Op ondiep water wordt er gebruik gemaakt van schepen welke met ankers worden gepositioneerd.
Deze methode is daardoor trager en heeft ruimte nodig aan beide zijden van de route. Het is de
inschatting dat de totale breedte van de route door het gebruik van ankers ongeveer 900 meter zal
worden. Omdat deze schepen een lagere beladingscapaciteit hebben kan er ook minder materiaal
worden meegenomen wat de voortgang eveneens vertraagd. Ook deze schepen vallen in de categorie
beperkt manoeuvreerbaar. Wanneer deze schepen geen middelen hebben om zichzelf te verplaatsen
dan worden deze schepen op de binnenwateren als idrijvende werktuigeni gecategoriseerd* en zijn dan
als zodanig herkenbaar. Vaak worden bij deze schepen additionele merken, zoals boeien, gebruikt om
aan te geven hoe deze vaartuigen veilig kunnen worden gepasseerd.

AC staat voor alternating current, of wisselstroom.

DC staat voor direct current, of gelijkstroom.

Verdrag inzake de Internationale Bepalingen ter voorkoming van aanvaringen op zee, 1972
Binnenvaartpolitieregelement

A WN P
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Een afbeelding van de geankerde schepen en schepen met Dynamic Positioning voortstuwing (DP) is
zichtbaar in Figuur 4-4.

Geankerd (150-200m/dag) DP (2500-3000m/dag)

Figuur 4-4  Aanlegtechnieken kabels en pijpleidingen op zee (Bron: Gasunie)

In het Waddengebied is de aanleg van kabels en pijpleidingen complexer vanwege de activiteiten op
strand en wantij gebieden. Er kunnen hier geen grote schepen worden ingezet en de trac®s zullen in
delen moeten worden aangelegd vanwege de beperkte capaciteit op de installaties.

Wanneer er te weinig diepgang is voor schepen kunnen de pijpleidingdelen worden geboord vanaf
tijdelijke pontons over een afstand van ongeveer 1700 meter. Deze segmenten worden bij hoog water
drijvend aangevoerd met een sleepboot, waarna er vanaf het ponton horizontaal wordt geboord naar
het volgende ponton. Op deze pontons kan vervolgens gewerkt worden aan de verbinding tussen de
beide segmenten waarna het geheel wordt ingegraven. Een voorbeeld van een dergelijke operatie is
zichtbaar in Figuur 4-5. Omdat er hier sprake is van een boring is het theoretisch mogelijk tussen de
pontons door te kunnen blijven varen.

Figuur 4-5 Voorbeeld van een horizontale boring van pijpleiding segmenten op ondiep water (Bron:
Gasunie)

Voor kabels geldt een andere procedure. Hier wordt een deel van het trac® per ponton aangevoerd
waarna de kabel op een rijdende rol over het Wad wordt uitgerold. Een eveneens rijdende trencher kan
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de kabel daarna ingraven op de gewenste diepte. De verschillende kabelsegmenten worden door
middel van een imofverbindingi® aan elkaar verbonden en vervolgens ingegraven. Afbeeldingen van
deze operatie zijn te zien in Figuur 4-6 tot en met Figuur 4-10. Voor de scheepvaart zullen voornamelijk
de activiteiten relevant zijn die een vaargeul passeren.

Figuur 4-6 Kabellegponton Vetag 8 en Wadtrencher rol (Bron: TenneT)

Figuur 4-7 Wadtrencher rol op rupsbanden over ~ Figuur 4-8 Wadtrencher op rupsbanden over het
het wantij (Bron: TenneT) wantij (Bron: TenneT)

5 Een kabelmof is een benaming voor de bescherming van een verbinding tussen twee kabels.



m Rapport nr. 34696-2-MO-rev.1.0 8

Figuur 4-9 Realisatie van een mofverbinding Figuur 4-10 Ingraven van de mofverbinding (Bron:
tussen twee kabelsegmenten (Bron: TenneT)
TenneT)

4.2 Noordzee routes

De routes over de Noordzee zijn te verdelen in routes A en B voor enkel kabeltrac®s, en routes C en D
die kabels en pijpleidingen combineren. De routes hebben een breedte van 3 km waarbinnen de
infrastructuur kan worden aangelegd en lopen alle vier, via verschillende alternatieven, van windpark
Doordewind via windpark Ten Noorden van de Wadden richting het zuiden. De routes eindigen aan de
zuidzijde van het TSS Terschelling T German Bight.

421 RouteAenB

Noordzee route A en B (Figuur 2-1) bestaan uit meerdere delen (opties) rondom de Gemini windparken
in het noordelijke deel gevolgd door ®®n recht stuk richting het noordoosten van Schiermonnikoog. De
routes hebben een breedte van 3km en zijn bedoeld voor de aanleg van kabels. Route A heeft een
optie welke aan de oostzijde van het Gemini windpark loopt. Dat deel gaat daarmee door de Duitse
Economische Exclusieve Zone (EEZ). Voor de scheepvaart is dat geen probleem, maar door het
geplande windpark (Borkum Rifgrund I11§ in Duitse wateren grenzend aan het Gemini windpark kan hier
mogelijk een conflicterende situatie optreden. De corridor tussen de Gemini windparken wordt
waarschijnlijk niet ontwikkeld ten behoeve van de windenergie en zal daardoor beschikbaar zijn als
mogelijke trac® route maar een interactie tijdens de aanleg van dit trac® met de operationele activiteiten
van het Gemini windpark is niet uitgesloten.

Tussen het Doordewind windpark en de Gemini parken ligt het verkeersscheidingsstelsel (Traffic
Separation Scheme of TSS) (East Friesland{ ten behoeve van schepen met een grote diepgang en
schepen die olie of chemicalitn in bulk vervoeren. Een verkeersscheidingsstelsel kan worden
vergeleken met een snelweg voor schepen in twee richtingen en wordt gebruikt om scheepvaart via
aangewezen routes tussen gebieden te laten varen om structuur in het scheepvaartbeeld te krijgen en
zo de veiligheid op zee te vergroten. Route A kruist het East Friesland TSS op twee plaatsen tussen de
Gemini windparken waar route B ®®n rechte lijn is vanaf het windpark Doordewind.

Het zuidelijke deel van de beide trac®s kruisen het TSS Terschelling T German Bighti waar alle overige
scheepvaartverkeer van en naar de Duitse bocht gebruik van maakt. Dit verkeersscheidingsstelsel is
drukker bevaren dan de noordelijke route doordat het toegankelijk is voor een grote groep schepen en
een voor de hand liggende keuze is voor scheepvaart van en naar Duitse havens.
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TSS East Friesland en Terschelling T German Bight zijn op dit moment nog niet fysiek begrenst behalve
door de Gemini windparken. Dit geeft de mogelijkheid voor de scheepvaart rekening te houden met de
constructiewerkzaamheden voor de kabels en leidingen. Deze ruimte is op het meest zuidelijke deel
wel beperkt door de diepgang.

Het gebied tussen de twee verkeersscheidingsstelsels ten zuiden van de windparken TNW en Gemini
is aangewezen als zoekgebied voor een ander toekomstig windpark. Dit gebied is zichtbaar in
onderstaande Figuur 4-11 als een gestippeld blok in het midden van het studiegebied tussen de twee
scheidingsstelsels in. Op dit moment is het nog aangewezen als militair oefengebied. Dat betekent niet
dat het gebied gesloten is, ondanks de aanwezigheid van de omliggende verkeersroutes mag er
gevaren worden. De militaire activiteiten bestaan voornamelijk uit onderzeeboot manoeuvres,
mijnenbestrijding oefeningen en activiteiten door de luchtmacht. Wanneer de constructieactiviteiten
goed worden afgestemd met Defensie zijn er geen specifieke veiligheidsrisicois te verwachten. De
aanwezigheid van kabels en leidingen zouden wel kunnen conflicteren met militaire activiteiten. De
evaluatie daarvan is binnen het bestek van deze studie niet te maken.

In een eerdere AIS analyse is het verkeer in beide verkeersscheidingsstelsels in kaart gebracht door
zogenaamde icrossing lines{ te definizren binnen het studiegebied [Ref 3.]. Deze lijnen kunnen worden
gebruikt om de scheepvaart te tellen die zoin lijn passeert. Een overzicht van de gebruikte lijnen is te
zien in Figuur 4-11.

Overzicht PAWOZ-E plangebied en routes - crossinglines

5°30E 6°00E 6°30E 7°00'E 7°30E

N

54°30'

# s

54°00'N

et i T # et zoom_studyarea
'\ -
. e
o Project nr.: 34696.600
ot \ = T Project. Nautische veiligheid - PAWQOZ-E
: hS S Date: 2023-02-06
4 oy e s
\ . - 4 -
A s A9 v = Crossinglines —= |_Meeuwenstaart
W EEU]‘SJLUHOS\:"" vSS |I_ouce_W-eems
S ( iy
R = UCIOS % Sgpamrezones == |||_Horsborngat_route
/ . - o | clearways
% [ 3 == |\/_Geul_route_Rottums
ol - = 5} i | ankergebieden
T 045 Windparkgebieden = V_Boschgat route
- = ~* \_\ [ [2] Zoekgebieden VII_Schier_Wantij
>\ e K Vergund VIlI_Ameland_Wantij
- ) || maritime boundaries IX_Zoutkamperlaag
|
b ¥ <0 — Nethetlands XI_Kwelderalternatief
— Germany === A_Paral. Gemini kabels
EEZ areas == B_Paral. verlat. telec.
C_Direct_naar_TNW
Germany
g D_Paral. best leid.
L/ / y - g Netherlands Ll
A f i ol PawozE
g;(] 8 7218 2407 32 40 48 NM 2 r= :
(ST T T T i T 1 1. Projectgrens
2 - WGBS 84 £ UTM 2ana 594 g
I%“BO'E w‘\l L 5°00C ! 5e30E 6°00'E 6°30'E 7°00E == Route_vaste_land

Figuur 4-11 Crossing lines binnen het studiegebied.

Wanneer de resultaten van crossing lines binnen de East Friesland TSS en Terschelling T German
Bight TSS worden geanalyseerd dan wordt het scheepvaartbeeld in de betreffende gebieden van de
Noordzee routes A en B duidelijk en is het verschil in scheepsintensiteit tussen de noordelijke en
zuidelijke route goed zichtbaar. Door de informatie uit de AlS data kan er een verschil in scheepstype
worden aangegeven ter verdieping van de scheepvaart analyse.
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In Tabel 4-1 zijn voor de East Friesland TSS het aantal scheepspassages in 2022 per scheepstype
weergegeven ter hoogte van de lijnen 14 en 15. In totaal passeerden daar 3564 schepen in oostelijke
richting en 3238 in westelijke richting. Dat zijn ongeveer 10 schepen per dag per richting.

Dezelfde meting is gedaan voor de Terschelling T German Bight TSS in het zuiden ter hoogte van de
liinen 10 en 11. De resultaten daarvan zijn zichtbaar in Tabel 4-2. Hier passeerden in totaal 12801 in
oostelijke richting en 12541 in westelijke richting. Dit komt neer op ongeveer 35 schepen per dag per
richting wat een significant verschil is met de noordelijke route. Hierbij moet worden aangetekend dat
deze intensiteit niet homogeen verdeeld is over de dag waardoor er sprake kan zijn van een piek
gevolgd door een rustiger periode.

Wegens het dynamisch karakter van de aanlegactiviteiten van kabel en pijpleiding geeft een
kwantificering van het aanvaringrisico in de deze gebieden geen duidelijke houvast voor een gedegen
overweging van maatregelen. Kwalitatief is wel aan te geven hoe het risico eruit zal zien en welke
maatregelen denkbaar kunnen zijn.

Tabel 4-1  Aantal scheepspassages bij route A en B per vaarrichting op de East Friesland TSS in 2022

Scheepstype East Friesland TSS

Oostelijke richting Westelijke richting
Lijn 14 Lijn 15

Bulk GDC 400 506

Container 1191 944

Tanker chem oil 1379 1291

Gas tanker 93 84

Pass ferry Roro 306 254

Work vessel other 65 49

Fishing 73 76

Pleasure 57 34

Totaal 3564 3238

Tabel 4-2  Aantal scheepspassages bij route A en B per vaarrichting op de Terschelling - German Bight

TSS in 2022
Scheepstype Terschelling T German Bight TSS
Oostelijke richting Westelijke richting
Lijn 10 Lijn 11
Bulk GDC 5584 5664
Container 3168 3383
Tanker chem oil 1427 1237
Gas tanker 231 218
Pass ferry Roro 1347 1389
Work vessel other 696 561
Fishing 284 69
Pleasure 64 20
Totaal 12801 12541
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Ten zuiden van het Terschelling T German Bight TSS eindigen de Noordzee trac®s in een gebied dat
wordt gebruikt voor de aanloop van schepen naar Eemshaven. Het gebied heeft een ankergebied en
een loodsstation. De A en B routes eindigen in de buurt van de iWesteremsi boei® die het begin van de
aanloop geul naar Eemshaven markeert, zie Figuur 4-12. Dit gebied kenmerkt zich door een relatief
hoge scheepvaartdichtheid zoals zichtbaar is in Figuur 4-13. Deze intensiteit van het verkeer kan
gedurende de aanleg van de trac®s veiligheidsrisicois opleveren. Bovendien bestaan er door de
aanwezigheid van een ankergebied een risico voor de verschillende trac®s dat een anker ®®n van de
routes zou kunnen raken.

In de Netwerkanalyse Noordzee 2022 [Ref 6.] is onder andere een analyse gemaakt van alle
ankergebieden binnen Nederlandse wateren. Het ankergebied bij Eemshaven is ook bekend als Gebied
9 en in 2022 maakte 496 schepen gebruik van de gelegenheid doordat ze niet meteen de haven binnen
konden (zie Tabel 4-3). Het gebruik van dit gebied door de aankomende en vertrekkende schepen is
zichtbaar gemaakt in Figuur 4-14. Hier is zichtbaar dat, zoals kan worden verwacht, de meeste schepen
vanuit ®®n van beide verkeersscheidingsstelsels het ankergebied benaderen en vanuit de ankerplaats
meestal de haven binnenlopen. Verder is ook goed te zien dat er regelmatig schepen buiten het
ankergebied voor anker gaan. Het ankergebied is niet erg groot en het kan zijn dat er geen plek is
geweest. Andere mogelijkheden kunnen zijn dat de bemanning besloot uit gemak buiten het gebied te
ankeren of een gunstiger plek te zoeken omdat het anker niet goed hield. Dit gebied staat bekend om
de relatief ongunstige grondcondities om te ankeren waardoor schepen soms iets buiten het gebied
ankeren.

EﬂDS'lﬂ‘ﬂﬂ'E D06"00.00'E

006°20.00°E
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Figuur 4-12 Kruising van de Terschelling - German Bight TSS door de verschillende trac®s

6 De Westereems boei is een iverkenningstoni die veilig vaarwater markeert.
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Overzicht PAWOZ-E plangebied en routes - verkeersdichtheid (AIS 2022)
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Figuur 4-13 Verkeersdichtheid in 2022 in het Eems estuarium

Tabel 4-3  Aantal ankerliggers per grootteklasse in ankergebied 9 in 2022 [Ref 6.]

Scheepstype  [Towal | OL0- | ST1000- | ST 1600- | 67000 | Zy000™ | “ooceg™ | Ploongo. | 100000
®) 6 " ®

Bulker 86 2 2 29 53

Chemical 120 99 14 7

Container 99 1 68 14 14 2

GDC 57 1 3 41 11 1

LNG 19 1 1 17

LPG 3 3

OBO

Oil

T

RoRo 101 1 7 62 31

Totaal 496 12 4 210 46 59 117 31 17
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Figuur 4-14 Tracks van route gebonden schepen die in gebied 9 ankeren [Ref 6.]
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42.2 RouteCenD

De routes C en D (Figuur 2-1) liggen westelijker dan de A en B route en concentreren zich in het
noordelijke deel rond het toekomstige windpark iTen Noorden van de Waddeni (TNW) gevolgd door
®®n recht stuk richting het noorden van Schiermonnikoog. De routes hebben een breedte van 6km en
zijn bedoeld voor de aanleg van zowel kabels als leidingen. Dit deel van het trac® gaat, gelijk aan routes
A en B, door het militaire oefengebied. Hierbij geldt dezelfde opmerking als in paragraaf 3.1 dat de
veiligheidseffecten afhangen van de overeenstemming met Defensie. Beide routes C en D kruisen
vervolgens het East Friesland TSS eveneens ®®n keer.

Wanneer de crossing lines binnen de East Friesland TSS en Terschelling T German Bight TSS worden
bekeken dan wordt het scheepvaartbeeld in de betreffende gebieden van de Noordzee routes C en D
duidelijk en is het verschil in scheepsintensiteit tussen de noordelijke en zuidelijke route goed zichtbaar.
Door de informatie uit de AIS data kan er een verschil in scheepstype worden aangegeven ter
verdieping van de scheepvaart analyse.

In Tabel 4-4 zijn voor de East Friesland TSS het aantal scheepspassages in 2022 per scheepstype
weergegeven ter hoogte van de lijnen 16 en 17. In totaal passeerden daar 3723 schepen in oostelijke
richting en 3639 in westelijke richting. Dat zijn ongeveer 10 schepen per dag per richting.

Dezelfde meting is gedaan voor de Terschelling T German Bight TSS in het zuiden ter hoogte van de
lijnen 12 en 13. De resultaten daarvan zijn zichtbaar in Tabel 4-5. Hier passeerden in totaal 12521 in
oostelijke richting en 12679 in westelijke richting. Dit komt neer op ongeveer 35 schepen per dag per
richting wat een significant verschil is met de noordelijke route. Hierbij moet worden aangetekend dat
deze intensiteit niet homogeen verdeeld is over de dag waardoor er sprake kan zijn van een piek
gevolgd door een rustiger periode.

Wegens het dynamisch karakter van de aanlegactiviteiten van kabel en pijpleiding geeft een
kwantificering van het aanvaringrisico in de deze gebieden geen duidelijke houvast voor een gedegen
overweging van maatregelen. Kwalitatief is wel aan te geven hoe het risico eruit zal zien en welke
maatregelen denkbaar kunnen zijn.

Tabel 4-4  Aantal scheepspassages bij route C en D per vaarrichting op de East Friesland TSS in 2022

Scheepstype East Friesland TSS

Oostelijke richting Westelijke richting
Lijn 16 Lijn 17

Bulk GDC 391 511

Container 1126 979

Tanker chem oil 1381 1307

Gas tanker 97 85

Pass ferry Roro 300 251

Work vessel other 68 102

Fishing 344 388

Pleasure 16 16

Totaal 3723 3639
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Tabel 4-5  Aantal scheepspassages bij route C en D per vaarrichting op de Terschelling - German Bight

TSS in 2022
Scheepstype Terschelling T German Bight TSS
Oostelijke richting Westelijke richting
Lijn 12 Lijn 13
Bulk GDC 5668 5708
Container 3177 3390
Tanker chem oil 1435 1227
Gas tanker 231 218
Pass ferry Roro 1381 1516
Work vessel other 492 489
Fishing 102 115
Pleasure 35 15
Totaal 12521 12678

Route C loopt dicht langs het offshore platform G17d-A welke een centraal gelegen
gasproductieplatform is binnen een netwerk van andere platformen. Het G17d-A platform is zichtbaar
in de rode stip in Figuur 4-15. Hier zijn ook de pijpleidingen zichtbaar tussen de verschillende platformen
van het veld. De tsatellieti platformen’ G14-A en B, en G16a-A en B staan bovendien binnen het
toekomstige windparkgebied Doordewind. Buiten de infrastructurele uitdagingen van de routes C en D
in de buurt van deze installaties kan het worden aangenomen dat constructieactiviteiten in de buurt van
deze installaties zullen leiden tot risicovolle gelijktijdige operaties (SIMOPS?®) welke in overeenstemming
met de betrokken partijen zullen moeten worden uitgevoerd. In ieder geval zal rekening gehouden
moeten worden met de 500 meter veiligheidszone rond het platform. Binnen dit gebied zijn geen
activiteiten toegestaan anders dan met toestemming van de beheerder.

005°20.00°E e {b05*40.00°E {005'00.00°E 008'20.00°F
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Figuur 4-15 Situatie tussen de windparken Doordewind en Ten Noorden van de Wadden. De rode cirkel
geeft de positie aan van het gasproductieplatform G17d-A.

7 Eris hier sprake van een hoofdplatform welke gas produceert naar een hoofdnetwerk, en isatellieti platformen
welke gas naar het hoofdplatform produceren.

8  Simultaneous Operations of SIMOPS wordt in de offshore industrie gebruikt als term voor afspraken rond
verschillende soorten activiteiten ten behoeve van de veiligheid.
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Figuur 4-16 Kruising van de East Friesland TSS door de verschillende trac®s. Platform TNW in de rode
stip, de Doordewind platformen zijn gepland in de rode vlakken

4.2.3 Beoordeling Noordzee routes

Vanaf het windpark Doordewind tot aan het VSS worden voor de scheepvaart geen noemenswaardige
effecten verwacht anders dan dat de aanwezigheid van kabel- of pijpenleggers zeker tijdens de donkere
uren zal opvallen door de grote hoeveelheid licht op en rondom de activiteiten.

Bij het kruisen van het VSS steken de routes vrijwel haaks over waardoor het verkeer zo kort mogelijk
last heeft van de activiteiten. Desalniettemin vormen de activiteiten een flink obstakel voor de
scheepvaart met het risico op aanvaringen. De risicols van dergelijke activiteiten zou kunnen worden
gemitigeerd door de aanwezigheid van een VTS loods aan boord van de kabel- of pijpenlegger. De VTS
kunnen eventueel worden bijgestaan door bij ®n of meerdere iguardvesselsi om andere schepen te
waarschuwen en te zorgen dat schepen op ruime afstand passeren. In de buurt van de Gemini
windparken hebben schepen varende in oostelijke richting bovendien beperkt ruimte om uit te wijken.
Tot slot zullen met enige regelmaat waarschuwingen voor de scheepvaart moeten worden uitgezonden
via VHF radio en Navtex® berichten.

Ten zuiden van het VSS vervolgen de routes op verschillende locaties en richtingen. Er wordt
opgemerkt dat route A tussen de Gemini windparken loopt. Hoewel de routes een breedte van 3000
meter hebben is in het plaatje van de presentatie uitgegaan van een ligging in het midden van deze
corridor. Omdat deze route met enige regelmaat door schepen wordt gebruikt is het de verwachting dat
de aanleg van dit trac® zal leiden tot een stremming van de route door het Gemini windpark gedurende
de periode dat het trac® wordt aangelegd.

Een algemene opmerking over het gebied rondom en tussen de toekomstige windparken gaat over de
mogelijkheid tot ankeren. Wanneer een schip de voortstuwing verliest door technische oorzaak dan is
de enige optie om te voorkomen dat het schip een windpark binnendrijft, het anker te gebruiken. Met
de aanwezigheid van kabels en pijpleidingen bestaat dan het risico dat een anker schade toebrengt
aan de infrastructuur.

9 NAVigational TEXt Messages, een internationale, automatische radiotelexdienst om maritieme veiligheidsberichten
naar schepen te verzenden
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Het gebied tussen de Friesland en Terschelling VSS geldt als militair oefengebied. Hoewel dit buiten
het bestek van deze studie en analyse valt wordt er door de expertgroep even bij stilgestaan omdat het
ook over nautische activiteiten kan gaan. De ervaring leert wel dat militaire activiteiten tot op zekere
hoogte planbaar zijn en daarom een kleiner effect zullen hebben. Afstemming van de activiteiten is wel
aan te raden.

De vier Noordzee routes eindigen tenslotte ten westen van de ingang van de Westereems. Dit gebied
wordt gekenmerkt door divers scheepvaartverkeer. Voor de ingang van de Westereems komen
schepen uit diverse richtingen, worden Loodsen gewisseld en ligt een ankergebied. Vooral het
ankergebied is belangrijk te noemen omdat het gebied buiten VTS gebied ligt en het weinig beschutting
heeft. Omdat dit zeegebied bekend is voor de hoge zeegang bij noordelijke wind kunnen schepen niet
altijd blijven liggen wanneer het weer verslechterd. Doordat juist krabbende ankers een risico vormen
voor kabels en pijpleidingen is het aan te raden deze op een ruime afstand van dit gebied aan te leggen.

Een alternatief ankergebied zou mogelijk kunnen zijn, maar vereist een lang traject van
grondonderzoek, schoonmaken van een gebied en communicatie om duidelijk te maken waar het
nieuwe gebied ligt. Gegeven het feit dat enkele schepen nog altijd gebruik maken van het oude
ankergebied aan de zuidzijde van het huidige kan worden geconcludeerd dat het niet voor alle schepen
altijd duidelijk is wat de bedoeling is. Hierbij moet worden aangetekend dat het schepen vrij staat gebruik
te maken van deze oude ankerplaats. Het gebied wordt door de autoriteiten alleen niet beheerd als
ankergebied.

Tot slot kan worden geconcludeerd dat route D, de meest westelijk gelegen route, de optie is met de
minste effecten voor de scheepvaart omdat het op de grootste afstand van het ankergebied en de
aanloop naar de Eems ligt waardoor er meer ruimte blijft om te manoeuvreren wanneer kabels en
pijpleidingen worden aangelegd. In onderstaande Tabel 4-6 zijn de effecten met een toelichting voorzien
van een risicoscore, en aangevuld met mogelijke maatregelen.

Tabel 4-6  Effectbeoordeling en maatregelen Noordzee routes

Effect Toelichting Score | Maatregel
1 | Aanvaring Gedurende de aanlegwerkzaamheden beweegt een | - Een Noordzeeloods kan aan boord van het
kabel- of pijpenlegger zeer langzaam door het schip waar de werkzaamheden
vaarwater en vormt daarbij een obstakel voor de plaatsvinden een lokale VTS inrichten. Met
scheepvaart. De situatie kan bovendien verwarrend behulp van guardvessels kunnen
zijn voor andere schepen. passerende schepen dan op een veilige
afstand worden gehouden

2 | Stremming Voor de Noordzee routes is een stremming van het N.v.t.
verkeer niet voorzien

3 | Anker contact | Wanneer een kabel of pijpleiding geplaatst is vormen | - Door de inzet van noodsleepboten
ze op zee weinig gevaar voor de scheepvaart. (ERTVis) kan er worden voorkomen dat
Omdat er echter twee windparken worden gebouwd schepen een windpark binnendrijven. Dit is
(Doordewind en TNW) hebben schepen bij een wel afhankelijk van de omstandigheden en
technische storing weinig ruimte om te driften. In beschikbaarheid van deze sleepboten.

dergelijke gevallen is het gebruik van het anker de
enige mogelijkheid te voorkomen het windpark
binnen te drijven. Dit kan een gevaar voor de
infrastructuur opleveren.

4 | Anker contact | De routes A, B en C komen aan bij de aanloop naar
de Eems. Daar is een aangewezen ankergebied
maar op andere plaatsen wordt ook geankerd.
Doordat het gebied onbeschermd is voor wind en
zee bestaat er een grote kans op krabbende ankers.
Door de aanwezigheid van kabels en pijpleidingen
bestaat dan het risico dat de infrastructuur wordt
beschadigd door een anker.

Hoewel ankergebieden zouden kunnen
worden verplaatst mitigeert dat hier niet het
gevaar.

Noordzee route D ligt op voldoende
afstand.

De trac®s voldoende diep ingraven.
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4.3 Platformen

De platformen die binnen het bestek van deze studie worden beschouwd zijn iDoordewind 1 en 2§, de
twee 2GW converterstations ten behoeve van het windpark Doordewind, en het 700MW platform (Ten
Noorden van de Waddeni ten behoeve van het gelijknamige windpark. De exacte locatie van deze
platformen is nog niet bekend en is voor deze studie bij benadering in een bepaald gebied aangenomen.
Deze gebieden zijn zichtbaar als de rode vlakken in Figuur 4-15.

4.3.1 Doordewind platformenl en 2

De platformen ten behoeve van het windpark Doordewind zijn 2GW DC converterstations!® welke met
behulp van een jacketconstructie, zoals ook gebruikelijk bij gasproductieplatformen, zal worden
geplaatst. Dit is een standaard type platform welke door TenneT ook in andere windparken is toegepast
en gepand. Dit type platform is uitgerust met een helikopterdek waardoor onderhoudsactiviteiten per
helikopter kunnen worden uitgevoerd en enkel bevoorrading per schip. En voorbeeld van een dergelijke
installatie is zichtbaar in Figuur 4-17.

Figuur 4-17 Voorbeeld van een 2GW DC converterplatform (Bron: TenneT)

De beide platformen binnen het Doordwind windpark zijn voorzien aan de zuid- en westkant van het
windpark. Zowel aan de zuidzijde als aan de westzijde van dit gebied grenzen scheepvaartroutes zoals
zichtbaar in Figuur 4-15 in de rode blokken. In een studie door MARIN in 2022 is voor alle toekomstige
windparken op de Nederlandse Noordzee al eens een aanvaringsrisicostudie uitgevoerd, de iSAMSON-
Analyse Wind op Zee: Versnellingsopgave RK2030 met doorkijk naar 20400 [Ref 4.]. Deze algemene
kwantificerende analyse berekende vanuit een paar veronderstellingen wat de aanvaringsfrequenties
zullen zijn per windturbine, per windpark en voor het gehele gebied. Het windpark Doordewind heette
in deze studie nog iGebied 5i. De berekende frequenties zijn numeriek weergegeven in Tabel 4-7 en
verdeeld in routegebonden schepen (R) en niet-routegebonden schepen (N). Deze aanvaarfrequenties
zijn vervolgens per windturbine gevisualiseerd in Figuur 4-18. Vooral in de figuur is goed zichtbaar dat
de zuidwest zijde van het windpark een hoger aanvaringsrisico heeft dan de andere kanten of verder
aan de binnenzijde van het park. De maximale aanvaringskans in de zuidwest hoek zit aan de rand van
het windpark tussen de 5.65-4 en 9.65-4 per windturbine per jaar, waar het gemiddelde van het gehele
park op 1.965-4 per windturbine per jaar. Gezien de voorgenomen locaties van de Doordewind
platformen 1 en 2 aan de zuidwest zijde zijn gepland zal rekening moeten worden gehouden met een
hoger aanvaringsrisico dan op andere locaties gegeven de aangrenzende scheepvaartroutes. De
berekende aanvaringsfrequenties zijn bovendien afhankelik van de omvang van een enkele

10 Een converterstation maakt van wisselstroom, afkomstig van de windturbines, gelijkstroom.
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windturbine. De kans dat een schip een object kan raken is immers afhankelijk van de omvang van dat
object. De geplande converter platformen zijn significant groter en hebben daarom ook een groter
aanvaringsrisico.

Kwantificering van het aanvaringsrisico van de platformen zijn enkel mogelijk met de specifieke omvang
en positie van de platformen en is daarom geen onderdeel van deze studie.

E°00'E

54930°N

~ Totale aanvaarfrequentie
per jaar per turbine

® < 000014 (Top 3001 - 6000)
T od © 0.00014 -0.00038 (Top 1001 - 30

9l © 0.00038 - 0.00056 (Top 501 - 100
®1 & 0.00056 - 0.00096 (Top 101 - 500
® > 000096 (Top 100)

L
® ¥ .
Project nr.. 33787.600

® | Project: SAMSON - RK2030/2040
°

Datum: 2022-02-21

Figuur 4-18 Visualisatie aanvaringfrequentie per windturbine in windpark Doordewind [Ref 4.]

Tabel 4-7  Verwachte aantal aanvaringen met windturbines per jaar voor windpark Doordewind [Ref 4.]

Verwachte aantal schip-windturbine aanvaringen per jaar T Gebied 5
Aantal . Totaal
windturbines: 377 Rammen Driften
R N Totaal R N Totaal

Totaal 0.002946 0.032968 0.035914 0.032900 0.005193 0.038093 | 0.074007
Eens per € jaar 339 30 28 30 193 26 14

4% 45% 49% 44% 7% 51% 100%
Gemiddelde
frequentie per 7.81E-06 | 8.74E-05 | 9.53E-05 | 8.73E-05 1.38E-05 | 1.01E-04 | 1.96E-04
windturbine (per
jaar)
Gemiddelde
frequentie per 127960 11435 10497 11459 72596 9897 5094
windturbine
(eens per &€ jaar)
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4.3.2 Platform Ten Noorden van de Wadden

Het platform ten behoeve van het windpark TNW is een 700MW AC transformatorstation welke met
behulp van een jacketconstructie, zoals ook gebruikelijk bij gasproductieplatformen, zal worden
geplaatst. Dit is een standaard type platform welke door TenneT ook in andere windparken is toegepast
en gepland. Dit type platform is niet uitgerust met een helikopterdek waardoor alle
onderhoudsactiviteiten per schip zullen worden uitgevoerd. En voorbeeld van een dergelijke installatie
is zichtbaar in Figuur 4-19.

Figuur 4-19 Voorbeeld van een 700MW AC transformatorplatform (Bron: TenneT)

Het platform binnen het TNW windpark is voorzien aan de zuidoost kant van het windpark. De
noordzijde van dit gebied grenst aan de scheepvaartroutes zoals zichtbaar in Figuur 4-15, waarbij de
platformlocatie bij benadering is aangegeven als een rode stip. In een studie door MARIN in 2022 is
voor alle toekomstige windparken op de Nederlandse Noordzee al eens een aanvaringsrisicostudie
uitgevoerd, de iISAMSON-Analyse Wind op Zee: Versnellingsopgave RK2030 met doorkijk naar 20400
[Ref 4.]. Deze algemene kwantificerende analyse berekende vanuit een paar veronderstellingen wat de
aanvaringsfrequenties zullen zijn per windturbine, per windpark en voor het gehele gebied. De
berekende frequenties voor het windpark TNW zijn weergegeven in Tabel 4-8 en gevisualiseerd in
Figuur 4-20. De maximale aanvaringskans aan de randen van het windpark zit tussen de 1.45-4 en
3.6E-4 per windturbine per jaar, waar het gemiddelde van het gehele park op 1.81F-4 per windturbine
per jaar. Dat komt doordat het aanvaringsrisico binnen het windpark lager ligt vanwege de lagere
scheepvaartactiviteiten. Gezien de voorgenomen locatie van het TNW platform aan de zuidzijde van
het windpark zal het aanvaringsrisico van dit platform mogelijk lager zijn dan van het windpark
Doordewind. De berekende aanvaringsfrequenties zijn wel afhankelijk van de omvang van een enkele
windturbine. De kans dat een schip een object kan raken is immers afhankelijk van de omvang van dat
object. Een transformator of converter platform is significant groter en heeft daarom ook een groter
aanvaringstrisico.

Kwantificering van het aanvaringsrisico van het platform is enkel mogelijk met de specifieke omvang en
positie van het platform en is daarom geen onderdeel van deze studie. In 2021 is door MARIN al eens
een studie uitgevoerd naar de effecten op de scheepvaartveiligheid van het windpark TNW met het
bijbehorende platform [Ref 5.]. Deze studie is destijds uitgevoerd met behulp van AIS data uit 2019 en
gaven een vergelijkbaar beeld als de studie uit 2022.
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Figuur 4-20 Visualisatie aanvaringfrequentie per turbine in windpark TNW [Ref 4.]

Tabel 4-8 Verwachte aantal aanvaringen met windturbines per jaar voor windpark TNW [Ref 4.]
Verwachte aantal schip-windturbine aanvaringen per jaar - TNW
Aantal . Totaal
windturbines: 228 Rammen Driften
R N Totaal R N Totaal
Totaal 0.004172 0.016488 0.020660 0.017656 0.003059 0.020715 | 0.041375
Eens per € jaar 240 61 48 57 327 48 24
10% 40% 50% 43% 7% 50% 100%
Gemiddelde
frequentie per 1.83E-05 | 7.23E-05 | 9.06E-05 | 7.74E-05 1.34E-05 | 9.09E-05 | 1.81E-04
windturbine (per
jaar)
Gemiddelde
frequentie per 54656 13828 11036 12913 74540 11006 5511
windturbine
(eens per € jaar)

4.3.3 Beoordeling platformen

De platformen staan geheel of gedeeltelijk binnen de contouren van de betreffende windparken. Het is
daarom lastig aan te geven wat de effecten van de platformen zullen zijn op de scheepvaart naast de
effecten die de windparken als geheel genereren. Bij de expertsessie kwamen voor de platformen dan
ook geen specifieke aanvullende effecten voor de scheepvaart naar voren. In onderstaande Tabel 4-9

zijn de effecten met een toelichting voorzien van een risicoscore, en aangevuld met mogelijke
maatregelen.
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Tabel 4-9  Effectbeoordeling en maatregelen platformen

Effect Toelichting Score | Maatregel
1 | Aanvaring De aanwezigheid van een platform is per definitie een | - De zichtbaarheid van platformen is over
gevaar voor de scheepvaart, maar in relatie tot het het algemeen de beste manier om
gehele windpark maar een betrekkelijk klein obstakel. aanvaringen te voorkomen. Dat kan al in
In het gebied staan bovendien meer platformen, de zeekaart, door gebruik te maken van
voornamelijk ten behoeve van aardgas productie, en een AIS zender, en goede verlichting. De
die staan dichter bij het VSS. beheerder van deze platformen (TenneT)

heeft bovendien een Marine Operations
Centre vanwaar continu de scheepvaart
wordt gemonitord en eventueel
gewaarschuwd. Tot dusver is dit een
effectieve maatregel gebleken

2 | Stremming Voor de Platformen is een stremming van het verkeer N.v.t.
niet voorzien
3 | Anker contact | Voor de Platformen is een anker contact niet voorzien N.v.t.

4.4 Waddenzee routes

De Waddenzee routes worden onderverdeeld in zes verschillende opties, weergegeven in Figuur 4-21.

\ o SR #

: - et Je= Groningen
Waddenzee LQQUWar‘dQn o 8

= L =

Figuur 4-21 Waddenzee routes (Bron: Witteveen + Bos)

Il Oude Westereems route voor kabels en leidingen

— V  Boschgat route voor kabels

— VII Schiermonnikoog wantij route voor kabels en leidingen
— VIII Ameland wantij route voor kabels

— IX Zoutkamperlaag route voor kabels

— X Tunnel route voor kabels en leidingen

Deze routes beginnen allen in ongeveer hetzelfde gebied ten zuiden van het Terschelling T German
Bight TSS maar komen op uiteenlopende locaties aan op het vasteland. De Waddenzee routes hebben
bovendien afzonderlijk verschillende optionele routes en verschillende breedtes.
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4.4.1 Oude Westereems route

De Oude Westereems route begint ten noorden van Schiermonnikoog en komt net ten noorden van
Eemshaven aan land. De breedte van de corridor die wordt onderzocht ten behoeve van de kabel trac®s
is 800m en de breedte van de corridor voor leidingen 500m. In Figuur 4-23 zijn de beide trac®s
weergegeven op een nautische kaart zodat de context van het gebruikt van het gebied door de
scheepvaart duidelijk wordt. Ter verduidelijking wijst in de figuur de rode pijl naar de route van de
pijpleiding en de gele pijl richting de kabelroute.

De route begint aan de zuidzijde van ankergebied 9 en volgt van daaruit globaal de vaargeul. In Figuur
4-23 is zichtbaar dat de pijpleiding iets noordelijker loopt en daarmee deels door de vaargeul gaat. De
routes volgen de hoofdvaargeul aan de zuidkant en gaat net ten noorden van de zandbank iBallonplaatt
langs. De routes kruisen bij Borkum de vaargeul komende vanuit het Hubertgat richting de oude
Westereems. Deze vaargeul wordt vooral door kleinere scheepvaart gebruikt met een geringe diepgang
zoals goed zichtbaar is in Figuur 4-24 waarbij de dichtheden van niet-routegebonden verkeer in het
gebied is weergegeven. Niet-routegebonden verkeer wordt vooral gekenmerkt door visserij en recreatie
maar kunnen ook schepen zijn welke worden ingezet ten behoeve van offshore activiteiten.

Tussen Borkum en Rottumeroog is het verkeer in 2022 geteld doormiddel van een crossing line zoals
00k is toegepast in de verkeersscheidingsstelsels bij de Noordzee routes. Deze lijnen zijn zichtbaar in
Figuur 4-22, hierbij is de lijn tussen Borkum en Rottumeroog te herkennen als lijn 01. Doordat het
inkomende en uitgaande verkeer vrij dicht bij elkaar vaart geeft de Rottumerplaat crossing line alleen
het totaal aantal passages weer ongeacht de richting. In Tabel 4-10 is zichtbaar dat er in 2022 in totaal
23810 schepen lijn 01 in beide richtingen zijn gepasseerd.

Tabel 4-10 Scheepspassages in 2022 tussen Borkum en Rottumeroog

Scheepstype Aantal
Bulk GDC 2700
Container 1465
Tanker chem oil 1922
Gas tanker 20
Pass ferry Roro 2047
Work vessel other 12026
Fishing 2991
Pleasure 639
Totaal 23810
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Figuur 4-22 Crossing lines binnen het Eems estuarium

In de oude Westereems route ligt tenslotte iets buiten de haven een ankergebied in de ondiepe
vaargeul. In Figuur 4-25 is de bezetting van dit ankergebied zichtbaar gemaakt samen met een
ankerplaats buiten Borkum. Hier is goed te zien dat het gebied niet door veel schepen tegelijk wordt
gebruikt maar toch een gangbaar ankergebied is en daardoor ongunstig lijkt ten opzichte van het

kabeltrac®.
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Figuur 4-23 Oude Westereems route in de nautische context. De gele pijl wijst het kabeltrac® aan, de rode

pijl de pijpleiding.

Overzicht PAWOZ-E - verkeersdichtheid niet-routegebonden schepen (AIS 2022)
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Figuur 4-24 Verkeersdichtheid niet-routegebonden schepen in 2022 binnen het Eems estuarium
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Track schepen - Cargo/Tanker/Passenger (2 maanden 2019)

1 Pigject
Frogect. F
Dawm: 2022-08.3

Figuur 4-25 Tracks van schepen over twee maanden in 2019 op de Eems met rood omcirkeld de
ankergebieden.

4.4.2 Beoordeling Oude Westereems route

De Oude Westereems route bestaat uit een route voor kabels en ®®n voor een pijpleiding. Vooral de
pijpleiding loopt zeer dicht langs de vaargeul en in de bocht er zelfs doorheen. Dat zal vooral gedurende
de aanleg voor uitdagingen leiden wanneer een pijpenlegschip met behulp van ankers zich door dat
gebied zal moeten bewegen. Het lijkt met de voorgenomen uitvoeringsmethode onvermijdelijk dat
ankers in de geul geplaatst moeten worden (450m werkbreedte), en in geval van de pijpleiding loopt de
route zelfs door de geul heen. Dit veroorzaakt hinder voor schepen in de geul en (gedeeltelijke)
stremming.

Zolang de ankers niet binnen de vaargeul komen zou de route geen direct probleem hoeven op te
leveren, maar een alternatieve aanlegmethode zonder gebruik te maken van ankers zou volgens de
experts een kleiner effect op de scheepvaart hebben. Doordat de geul erg smal is, is er geen ruimte
over voor schepen om te passeren. Het doorkruisen van de vaargeul met een kabel- of pijpenlegger
zou betekenen dat de vaargeul wordt gestremd voor de duur van de werkzaamheden.

Gedurende de gebruiksfase van het trac® wordt opgemerkt dat het gebied erg dynamisch is en er
daardoor geregeld kabels e.d. blootspoelen. Dit kan extra vaarbewegingen van baggervaartuigen tot
gevolg hebben in de gebruiksfase. De vaargeul wordt bovendien vrijwel continu gebaggerd om het op
diepte te houden. Deze baggerwerkzaamheden vormen gedurende de aanleg geen direct probleem
omdat de baggerschepen goed manoeuvreerbaar zijn, en zolang de kabels op voldoende diepte liggen
vormen ze geen gevaar voor de baggerwerkzaamheden.

Het kabeltrac® is iets gunstiger gelegen ten opzichte van de vaargeul, maar loopt dicht langs het
noodankergebied bij Borkum en het ankergebied in de Oude Westereems. Het noodankergebied is
aangewezen voor geulgebonden schepen die vanwege een calamiteit niet de haven in kunnen en door



m Rapport nr. 34696-2-MO-rev.1.0 27

laagwater ook niet mee de zee op. De ligging van de ankergebieden kan over tijd veranderen vanwege
de dynamiek van het gebied. Hoewel er niet veel gebruik wordt gemaakt van deze ankerplaatsen en
deze route vooral door kleine schepen wordt gebruikt bestaat er de mogelijkheid voor schade aan
infrastructuur door ankerende schepen. Als kapiteins in de zeekaart een kabel door een ankergebied
zien lopen, zullen ze geneigd zijn niet in de buurt van de kabel te ankeren. Ook al zou de kabel diep
genoeg begraven liggen, willen kapiteins niet het risico lopen een kabel (die bloot gespoeld kan zijn)
met het anker op te vissen. De aanwezigheid van kabels beynvioedt daarmee het vaargedrag en gebruik
van het ankergebied. Vanuit een nautisch perspectief is dat een onwenselijke situatie. De aanwezigheid
van met name het noodankergebied is een voorwaarde om diepstekende schepen toe te kunnen laten
tot de Eemshaven. In onderstaande Tabel 4-11 zijn de effecten met een toelichting voorzien van een
risicoscore, en aangevuld met mogelijke maatregelen.

Tabel 4-11 Effectbeoordeling en maatregelen Oude Westereems route

Effect Toelichting Score | Maatregel

1 | Aanvaring Gedurende de aanlegwerkzaamheden beweegt een - Een lokale VTS kan et behulp van
kabel- of pijpenlegger zeer langzaam door het guardvessels passerende schepen op
vaarwater en vormt daarbij een obstakel voor de een veilige afstand worden gehouden
scheepvaart. De situatie kan bovendien verwarrend
zijn voor andere schepen.

2 | Stremming Door de aard van de werkzaamheden bij een Wanneer een kabel- of pijpenlegger geen
beperkte diepgang en het relatief smalle vaarwater gebruik maakt van ankers maar van
bestaat er een kans dat schepen niet meer kunnen bijvoorbeeld spudpalen dan is er minder
passeren. Het is daarnaast in het verleden gebleken ruimte nodig.
dat het aanleggen van infrastructuur in dit gebied niet Daarnaast zou de route buiten het
altijd volgens plan verloopt. Er bestaat daarmee een vaarwater moeten blijven om een
groot risico dat de scheepvaart voor een onbekende stremming te voorkomen.
tijd kan worden gestremd.

3 | Anker contact | De aanwezigheid van verschillende ankergebied in De route ruim buiten de ankergebieden
het gebied, waaronder het noodzakelijke houden met inachtneming van de
noodankergebied geeft een groot risico op een dynamiek van het gebied waardoor de
contact van een anker met de infrastructuur. locatie van de ankergebieden kan

veranderen.
De trac®s voldoende diep ingraven.

4.4.3 Boschgat route

De Boschat route is een corridor ten behoeve van kabels met een breedte van 130 meter en heeft
hetzelfde startpunt als de Oude Westereems route maar loopt richting Rottumerplaat. Vanaf daar gaat
de route via een relatief diepe vaargeul (Boschgat) aan de westzijde van Rottumerplaat het
waddengebied op. Deze vaargeul wordt relatief weinig gebruikt omdat het grootse deel van de
bestemmingen vanuit de Boschgat bij laagwater droogvallen.

De route is binnen de maritieme context te zien in Figuur 4-26 waar de route is weergegeven op een
nautische kaart met de rode pijl. Anders dan voor recreatie en visserij wordt het gebied niet veel gebruikt
door de scheepvaart. Op het dichtheidsplaatje in Figuur 4-24 is het niet-routegebonden verkeer binnen
de regio weergegeven. De dichtheidseenheid heeft op kleine schaal een wat grof karakter vanwege de
celgrootte waarmee de dichtheid wordt aangegeven. Desondanks is goed te zien dat de vaargeulen op
de Waddenzee intensief worden bevaren.

In Figuur 4-22 is te zien dat lijn 09 ten westen van Rottumerplaat het binnenkomend en uitgaand verkeer
op die locatie telt. In 2022 passeerden in totaal 374 schepen deze lijn 09 zoals zichtbaar in Tabel 4-12.
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Tabel 4-12 Scheepspassages in 2022 west van Rottumerplaat

Scheepstype Aantal
Container 7
Pass ferry Roro 6
Work vessel other 116
Fishing 229
Pleasure 16
Totaal 374

De overige delen van het waddengebied zijn niet bevaarbaar vanwege te diepgang. Bovendien heeft
een groot deel van het Waddengebied een natuur beschermde status en is ook om die reden niet
toegankelijk.

0061 0.00'E. 006°20.00'E
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Figuur 4-26 Boschgat route in de nautische context

4.4.4 Beoordeling Boschgat route

De Boschgat route heeft voor de scheepvaart een vrij klein effect. De voorgenomen trac®s kruisen
immers geen cruciaal vaarwater. Het gebied wordt voornamelijk gebruikt door de visserij (garnalen,
kokkels en oesters), de chartervioot en kleine recreatie. Gegeven dat dit geen routegebonden
activiteiten zijn en er alternatieven mogelijk blijven zouden kortstondige activiteiten in dit gebied geen
probleem hoeven te zijn. Vooral de recreatievaart is bovendien seizoensgebonden wat een voordeel bij
de planning zou kunnen zijn. Duidelijke communicatie naar de betrokken partijen is wel van groot belang
om ongelukken te voorkomen. Het risico ligt echter voornamelijk bij de recreatie vanwege de meer
kwetsbare vaartuigen.

Het is de ervaring dat door de dynamiek van het gebied de trac®s met enige regelmaat bloot zullen
komen te liggen. Doordat de trac®s weer moeten worden begraven zal dat bij herhaling voor activiteit
in het gebied leiden. In onderstaande Tabel 4-13 zijn de effecten met een toelichting voorzien van een
risicoscore, en aangevuld met mogelijke maatregelen.
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Tabel 4-13 Effectbeoordeling en maatregelen Boschgat route

Effect Toelichting Score | Maatregel
1 | Aanvaring Gedurende de aanlegwerkzaamheden wordt zeer - Voldoende communicatie via de
langzaam door het gebied bewogen en vormt daarbij gebruikelijk media.

een obstakel voor de scheepvaart. De situatie kan
bovendien verwarrend zijn voor passerende schepen.
Omdat het gebied vooral voor visserij en recreatie
wordt gebruik en er bovendien relatief weinig schepen
is de kans op aanvaring beperkt.

2 | Stremming Een stremming van de scheepvaart is mogelijk maar - Voldoende communicatie via de
heeft geen groot effect vanwege de aard van het gebruikelijk media.
verkeer (visserij en recreatie)

3 | Anker contact | Er zijn in dit gebied geen ankergebieden maar er kan - De routes voldoende diep ingraven.

wel door schepen worden geankerd. Dit kunnen geen
grote schepen zijn waardoor de kans op beschadiging
van de infrastructuur niet groot is. Door de dynamiek
van het gebied is het wel mogelijk dat delen van het
trac® bloot komt te liggen.

445 Schiermonnikoog wantij route

De Schiermonnikoog wantij route is een corridor ten behoeve van kabels en pijpleidingen. De kabelroute
heeft een breedte van 1500 meter en start vanuit hetzelfde punt als de Boschgat en Oude Westereems
routes. De kabelroute is aangegeven met de gele pijl in Figuur 4-27. De pijpleiding route heeft een ander
startpunt ten westen van de scheidingston voor de aanloop naar Eemshaven. Deze route is
aangegeven met de rode pijl in Figuur 4-27.

Vanuit de beide startpunten lopen de routes in zuidoostelijke richting, om ten oosten van de
scheidingston van de Boschgat route richting Schiermonnikoog af te buigen. Dit gebied wordt amper
bevaren door routegebonden schepen, maar wordt wel intensief gebruikt door niet-routegebonden
scheepvaart. In de Netwerkanalyse van 2022 [Ref 6.] is zichtbaar dat dit gebied voornamelijk wordt
benut door de visserij.

De route wordt onder het eiland geboord en loopt in een flauwe bocht over het wad west van de
Eilanderbalg vaargeul. Deze geul wordt ®®n keer overgestoken gevolgd door de Lutjewad route.

De route is binnen de maritieme context te zien in Figuur 4-27 waar de route is weergegeven op een
nautische kaart met de rode pijl. Anders dan voor recreatie en visserij wordt het gebied op het wad niet
veel gebruikt door de scheepvaart. Doordat de route over het wad bovendien deels doormiddel van
boringen tot stand zal komen heeft het een zeer beperkte interactie met de scheepvaart. In Figuur 4-24
is goed te zien dat de vaargeulen op de Waddenzee intensief worden bevaren. De overige delen van
het waddengebied zijn niet bevaarbaar vanwege te weinig diepgang. Bovendien heeft een groot deel
van het Waddengebied een natuur beschermde status en is ook om die reden niet toegankelijk.
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Figuur 4-27 Schiermonnikoog wantij route in de nautische context. De gele pijl wijst het kabeltrac® aan, de
rode pijl de pijpleiding.

4.4.6 Beoordeling Schiermonnikoog wantij route

De Schiermonnikoog wantij route heeft voor de scheepvaart een vrij klein effect. De voorgenomen
trac®s kruisen immers geen cruciaal vaarwater. Het gebied wordt voornamelijk gebruikt door de visserij
(garnalen, kokkels en oesters), de chartervioot en kleine recreatie. Gegeven dat dit geen
routegebonden activiteiten zijn en er alternatieven mogelijk blijven zouden kortstondige activiteiten in
dit gebied geen probleem hoeven te zijn. Vooral de recreatievaart is bovendien seizoensgebonden wat
een voordeel bij de planning zou kunnen zijn. Duidelijke communicatie naar de betrokken partijen is wel
van groot belang om ongelukken te voorkomen. Het risico ligt echter voornamelijk bij de recreatie
vanwege de meer kwetsbare vaartuigen.

Het is de ervaring dat door de dynamiek van het gebied de trac®s met enige regelmaat bloot zullen
komen te liggen. Doordat de trac®s weer moeten worden begraven zal dat bij herhaling voor activiteit
in het gebied leiden. In onderstaande Tabel 4-14 zijn de effecten met een toelichting voorzien van een
risicoscore, en aangevuld met mogelijke maatregelen.

Tabel 4-14 Effectbeoordeling en maatregelen Schiermonnikoog wantij route

Effect Score

1 | Aanvaring

Maatregel
Voldoende communicatie via de
gebruikelijk media.

Toelichting

Gedurende de aanlegwerkzaamheden wordt zeer
langzaam door het gebied bewogen en vormt daarbij
een obstakel voor de scheepvaart. De situatie kan
bovendien verwarrend zijn voor passerende schepen.
Omdat het gebied vooral voor visserij en recreatie
wordt gebruik en er bovendien relatief weinig schepen
is de kans op aanvaring beperkt.

2 | Stremming

Een stremming van de scheepvaart is mogelijk maar
heeft geen groot effect vanwege de aard van het
verkeer (visserij en recreatie)

3 | Anker contact

Er zijn in dit gebied geen ankergebieden maar er kan
wel door schepen worden geankerd. Dit kunnen geen
grote schepen zijn waardoor de kans op beschadiging
van de infrastructuur niet groot is. Door de dynamiek
van het gebied is het wel mogelijk dat delen van het
trac® bloot komt te liggen.

Voldoende communicatie via de

gebruikelijk media.

De routes voldoende diep ingraven.
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4.4.7 Ameland wantij route

De Ameland wantij route is alleen bedoeld voor pijpleidingen en zal door middel van horizontale
boringen tot stand komen. Het betreft een corridor met een breedte van 2000 meter en heeft een
startpunt midden in de oostwaartse richting van de Terschelling T German Bight TSS, zichtbaar met de
rode pijl in Figuur 4-28. Na het verlaten van de TSS maakt het een haakse bocht richting het zuidwesten
tot het ten noorden van Ameland naar het zuiden afbuigt richting het eiland.

i
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Figuur 4-28 Overzicht van de Waddenzeeroutes

Wanneer de leiding aankomt op Ameland zal de route verder horizontaal worden geboord tot aan het
vasteland. Figuur 4-29 geeft de route op de nautische kaar aan met de rode pijl. Het trac® over het Wad
loopt in een flauwe westelijke bocht waarbij het enkel de Zuider Spruit Ameland kruist. Dit is een ondiepe
route over het wantij die, anders dan voor recreatie en visserij, niet veel wordt gebruikt door de
scheepvaart. Het grootste deel van dit waddengebied heeft een natuur beschermde status en is om die
reden niet toegankelijk.
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Figuur 4-29 Ameland wantij route in de nautische context

4.4.8 Beoordeling Ameland wantij route

De Ameland wantij route heeft voor de scheepvaart een vrij klein effect. De voorgenomen trac®s kruisen
immers geen cruciaal vaarwater. Het gebied wordt voornamelijk gebruikt door de visserij (garnalen,
kokkels en oesters), de chartervioot en kleine recreatie. Gegeven dat dit geen routegebonden
activiteiten zijn en er alternatieven mogelijk blijven zouden kortstondige activiteiten in dit gebied geen
probleem hoeven te zijn. Vooral de recreatievaart is bovendien seizoensgebonden wat een voordeel bij
de planning zou kunnen zijn. Duidelijke communicatie naar de betrokken partijen is wel van groot belang
om ongelukken te voorkomen. Het risico ligt echter voornamelijk bij de recreatie vanwege de meer
kwetsbare vaartuigen.

Het is de ervaring dat door de dynamiek van het gebied de trac®s met enige regelmaat bloot zullen
komen te liggen. Doordat de trac®s weer moeten worden begraven zal dat bij herhaling voor activiteit
in het gebied leiden. In onderstaande Tabel 4-15 zijn de effecten met een toelichting voorzien van een
risicoscore, en aangevuld met mogelijke maatregelen.

Tabel 4-15 Effectbeoordeling en maatregelen Ameland wantij route

Effect Toelichting Score | Maatregel
1 | Aanvaring Gedurende de aanlegwerkzaamheden wordt zeer Voldoende communicatie via de
langzaam door het gebied bewogen en vormt daarbij gebruikelijk media.

een obstakel voor de scheepvaart. De situatie kan
bovendien verwarrend zijn voor passerende schepen.
Omdat het gebied vooral voor visserij en recreatie
wordt gebruik en er bovendien relatief weinig schepen
is de kans op aanvaring beperkt.

2 | Stremming Een stremming van de scheepvaart is mogelijk maar Voldoende communicatie via de
heeft geen groot effect vanwege de aard van het gebruikelijk media.
verkeer (visserij en recreatie)

3 | Anker contact | Er zijn in dit gebied geen ankergebieden maar er kan De routes voldoende diep ingraven.

wel door schepen worden geankerd. Dit kunnen geen
grote schepen zijn waardoor de kans op beschadiging
van de infrastructuur niet groot is. Door de dynamiek
van het gebied is het wel mogelijk dat delen van het
trac® bloot komt te liggen.
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4.4.9 Zoutkamperlaag route

De Zoutkamperlaag route, zichtbaar met de rode pijl in Figuur 4-30, is een corridor met een breedte van
2000 m ten behoeve van kabels en heeft twee verschillende aanlanding opties. Beide trac®s volgen de
vaargeul vanuit het noorden tussen Schiermonnikoog en Ameland maar waar ®®n route de vaargeul
volgt naar de haven van Lauwersoog splitst de ander zich halverwege af ter hoogte van de
Engelsmanplaat om met behulp van horizontale boringen aan te landen ter hoogte van Moddergat.

Deze route van de Noordzee naar Lauwersoog wordt ook wel het Friese Zeegat genoemd en biedt
naast het Zeegat van Texel en Terschelling toegang tot havens in de Waddenzee. Het Friese Zeegat
is door de beperkte diepgang niet voor grote schepen geschikt en de haven van Lauwersoog biedt ook
geen grootschalige logistieke infrastructuur wat de koopvaardijscheepvaart beperkt. Om een idee te
krijgen van de scheepvaartactiviteiten in dit gebied is een crossingline aangemaakt tussen de
Engelsmanplaat en de meest westelijke grens van Schiermonnikoog. Deze lijn registreerde zoin 11.000
passages over 2022 zonder naar scheepstypen en vaarrichting te kijken. Vanwege het karakter van de
lokale scheepvaart is het waarschijnlijk dat schepen meerdere keren de lijn passeerden. Het getelde
aantal passages is daarom slechts een indicatie van de verkeersintensiteit gedurende een jaar.

Het gebied wordt door de visserij intensief gebruikt en de haven van Lauwersoog is ook een belangrijke
haven voor vissersschepen. Daarnaast wordt de veerdienst van en naar Schiermonnikoog vanuit
Lauwersoog onderhouden. Om deze reden wordt de vaargeul regelmatig op diepte gehouden door
middel van ploegen en baggerwerkzaamheden.

Het aanleggen van een kabeltrac® zal door de smalle vaargeul en de relatief brede corridor mogelijk
een groot effect hebben op de veiligheid en continuyteit van de scheepvaart in dat gebied gedurende
de werkzaamheden. Door de frequente baggerwerkzaamheden in de vaargeul is de ligging van het
trac® bovendien kritisch. De betreffende kabels zullen voldoende diep moeten worden gelegd zodat er
geen risico bestaat op beschadiging door baggerwerkzaamheden.
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Figuur 4-30 Zoutkamperlaagroute in de nautische context
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4.4.10 Beoordeling Zoutkamperlaag route

De Zoutkamperlaag route gaat door het Friese zeegat en volgt een vrij smalle vaargeul van ongeveer
250 meter. Het Friese zeegat wordt voornamelijk gebruikt door de visserij, recreatie en kleinere offshore
support schepen. De haven van Lauwersoog heeft geen goederenoverslag en dus geen koopvaardij.
Wel wordt een deel van de route op de Waddenzee gebruikt door de veerdienst naar Schiermonnikoog.
Een stremming van de vaargeul voor de aanleg van het trac® zou problematisch zijn voor de visserij,
offshore support en de veerdienst, overige activiteiten zoals recreatie zijn seizoensgebonden en is
daardoor flexibeler.

Ook in dit gebied wordt erop gewezen dat het gebruik van een alternatieve aanlegmethode waarbij geen
ankers worden gebruikt de effecten voor de scheepvaart zouden kunnen verminderen.

Verder geldt ook hier, evenals in de overige gebieden dat het gebied erg dynamisch is waardoor
infrastructuur regelmatig wordt blootgelegd waardoor er graafwerkzaamheden noodzakelijk zijn. Ten
behoeve van de scheepvaart wordt er ten noordoosten in de veerbootroute naar Schiermonnikoog
(Glinder, Groote Siege) regelmatig gebaggerd of geploegd om de vaargeul op diepte te houden. Dit is
mogelijk niet in het beoogde trac® maar er wordt geadviseerd hiermee rekening te houden. In
onderstaande Tabel 4-16 zijn de effecten met een toelichting voorzien van een risicoscore, en
aangevuld met mogelijke maatregelen.

Tabel 4-16 Effectbeoordeling en maatregelen Zoutkamperlaag route

Effect Toelichting Score | Maatregel
1 | Aanvaring Gedurende de aanlegwerkzaamheden beweegt een - Een lokale VTS kan et behulp van
kabel- of pijpenlegger zeer langzaam door het guardvessels passerende schepen op
vaarwater en vormt daarbij een obstakel voor de een veilige afstand worden gehouden
scheepvaart. De situatie kan bovendien verwarrend
zijn voor andere schepen.

2 | Stremming Door de aard van de werkzaamheden bij een Wanneer een kabel- of pijpenlegger geen
beperkte diepgang en het relatief smalle vaarwater gebruik maakt van ankers maar van
bestaat er een kans dat schepen niet meer kunnen bijvoorbeeld spudpalen dan is er minder
passeren. ruimte nodig.

Daarnaast zou de route buiten het
vaarwater moeten blijven om een
stremming te voorkomen.

3 | Anker contact | Er zijn in dit gebied geen ankergebieden maar er kan - De trac®s voldoende diep ingraven.
wel door schepen worden geankerd. Dit kunnen geen

grote schepen zijn waardoor de kans op beschadiging

van de infrastructuur niet groot is. Door de dynamiek

van het gebied is het wel mogelijk dat delen van het

trac® bloot komt te liggen.
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4.4.11 Tunnel route

De tunnel route wijkt af van de overige trac®s doordat het een veel dieper gelegen bouwwerk betreft en
door de aard van de constructie niet gebonden is aan de omgeving. Er wordt daarom een rechte route
gepland vanuit Eemshaven richting de Ballonplaat ten noorden van Rottumeroog, zoals zichtbaar bij de
rode pijl in Figuur 4-31. Op de Ballonplaat wordt een kunstmatig eiland gepland waar het tunneltrac®
eindigt. De tunnel zal bestaan uit 2 tot 4 tunnelbuizen van elk ca. 7 m buitendiameter voor kabels en
leidingen. Het geheel wordt 27 km lang op een diepte van ongeveer 35 meter.

Het kunstmatige eiland op de Bollenplaat valt buiten de beschouwing van dit rapport maar is voor de
volledigheid met een rode stip weergegeven in Figuur 4-31. Hoewel het eiland zelf door de ligging op
een zandbank geen direct effect zal hebben op de scheepvaart zal de aanleg een zekere mate van
activiteit aantrekken die wel een interactie met de scheepvaart zal hebben. Bovendien zal het
kunstmatige eiland een kleine haven hebben wat op zich ook weer activiteiten zal aantrekken.

Omdat de route vanaf het vaste land zal worden geboord en op een zekere diepte ligt is er bij de aanleg
geen interactie verwacht met de scheepvaart. De aankomst op de Bollenplaat zal wel enig effect
hebben, maar daar deze zandbank niet bevaarbaar is voor de meeste scheepvaart zijn hier geen
significante effecten te verwachten zolang de constructiewerkzaamheden zich buiten de vaargeulen
afspelen.

Figuur 4-31 Tunnelroute en eiland in de nautische context
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