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1 Inleiding

1.1 Aanleiding MRA

Aan HES Hartel Tank Terminal BV (hierna te noemen: HHTT) is op 12 juli 2018 een oprichtingsvergunning
verleend. De milieurisicoanalyse (14 juni 2017) (MRA 2017) opgesteld door Royal HaskoningDHV (hierna
te noemen: RHDHV) is onderdeel van de vergunningaanvraag. Bij de huidige realisatie van de terminal
blijkt dat het ontwerp op een aantal onderdelen verandert en dat de verleende Wabo-vergunning
geactualiseerd moet worden. HHTT heeft hiervoor eind 2019 een aanvraag voor de veranderingsvergunning
ingediend. Onderdeel van deze aanvraag is de “Oplegnotitie MRA HHTT” (17 december 2019).

Eind mei 2020 is de aanvraagprocedure opgeschort op verzoek van HHTT. Eén van de aanleidingen is het
gegeven dat HHTT zich wilde beraden op de locatie voor de opslag van MTBE. Gestuurd door de
minimalisatie verplichting voor (p)ZZS heeft HHTT de afgelopen maanden verkend of het mogelijk is MTBE
in tankput TP02 en TPO3 op te slaan. RHDHV heeft de consequenties van de wijzigingen op de MRA
verkend en deze vastgelegd in een interne notitie. Deze is toegevoegd als bijlage van deze MRA.

Op 11 mei 2020 heeft Rijkswaterstaat West-Nederland Zuid (hierna te noemen: RWS-WNZ) aan HHTT een
reactie opgestuurd (kenmerk RWSZ2020-00006382) op de “Oplegnotitie MRA HHTT” van 17 december
2019. Hierbij refereert RWS-WNZ ook aan de adviesbrief van 24 augustus 2017 met betrekking tot de MRA
van 14 juni 2017. Eén van de conclusies van het commentaar is dat een oplegnotitie niet volstaat om
meerdere wijzigingen door te voeren en dat hiervoor een volledige MRA noodzakelijk is.

Deze herziene MRA is opgesteld ten behoeve van de aanvulling op de veranderingsvergunningaanvraag
van HHTT (concept ingediend op: 1 oktober 2020, ingediend op: 3 maart 2021). In deze MRA is het
commentaar van RWS-WNZ op de MRA 2017, de “Oplegnotitie MRA HHTT”, de concept-MRA van 1
oktober 2020 en de ingediende MRA versie 1.1 en 1.2 verwerkt.

1.2 Waarom een MRA?

HHTT is voornemens op haar terminal aan de Beerweg 101 op de Maasvlakte diverse brandbare vloeistoffen
(klasse 0, 1, 2, 3 en 4) op- en over te slaan. De aan- en afvoer van deze vloeistoffen vindt plaats door middel
van schepen. Additieven worden op kleinere schaal aangevoerd met tankauto’s. Als gevolg van deze
activiteiten dient een veiligheidsrapport aanwezig te zijn. Eén van de onderdelen van een veiligheidsrapport
is een milieurisicoanalyse (MRA). De MRA onderzoekt de risico’s van onvoorziene lozingen. De aanvraag
voor de Wabo-vergunning bevat de beschrijving van de milieurisico’s voor lucht en bodem.

1.3 Versiebeheer

Tabel 1 geeft een overzicht van de beschikbare versies van de MRA.

Tabel 1 Versiebeheer

Datum Referentie Details Ingediend bij BG Auteur(s)
14-6-2017 |I&BBE4185-101- 105R001F03 MRA oprichting HES Hartel Tank Terminal Ja RHDHV
17-12-2019 BG78491&BN009F01 Oplegnotitie m.b.t. voorgenomen wijzigingen Ja RHDHV
03-09-2020 BG7849I1BNT2006240924 Verkenning gevolgen MTBE Nee” RHDHV
01-10-2020 BG7849BRP2009091019 Herziene MRA t.b.v. veranderingsvergunning Ja (als concept) RHDHV
02-03-2021 BG7849BRP2009091019, vs 1.1 Aangepaste herziene MRA Ja RHDHV
03-06-2021 BG7849BRP2009091019, vs 1.2  Aangepaste herziene MRA Ja RHDHV
30-09-2021 BG7849BRP2009091019, vs 1.3  Aangepaste herziene MRA Ja RHDHV

*) Deze notitie is opgenomen als bijlage 4 bij deze MRA
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1.4 Overzicht wijzigingen ten opzichte van MRA2017

HHTT benoemt een groot aantal wijzigingen in de opgeschorte veranderingsvergunningaanvraag van
2019. Deze zijn niet allemaal relevant voor de MRA. Tevens is een “voorgenomen scenario 2020”
uitgewerkt voor de opslag van MTBE in TP02 en TP03. Tabel 2 is het overzicht van wijzigingen opgenomen
in de opgeschorte veranderingsvergunning. Tabel 3 geeft inzicht in de veranderde invulling van TP02 en

TPO3.

Tabel 2 Overzicht voorgenomen wijzigingen veranderingsvergunning 2019

“ Verandering
1.

Opslag van wateroplosbare producten van tankput 03 i.p.v. tankput 05. Tevens
een verhoging van de opslagcapaciteit van 50.000 m® naar 90.000 m® voor
wateroplosbare producten (geen verhoging van de totale opslagcapaciteit van
de terminal) en opslag van ethanol aan de waterzijde;

2. Opslag van methanol (‘neat’ methanol) in tankput 03 (max 10.000 m® opslag);
Verwijderen stikstofblanketing van alle tanks in tankput 04;

4. Verplaatsen van de residual fuel tanks (2x200 m3, totaal 400 m3) van de locatie
Beerdam naar de pompmanifolds (6x60 m3, totaal 360 m3). In elk van de 3
pomp manifolds komen 2 tanks;

58 Additieveninjectie direct vanuit een IBC in de laadleiding naar het schip of de
tankwagen naast de additievenlossing van een tankwagen naar een opslagtank
(zogenaamde bullets); De bullets in TP0O1 en TPO06 blijven. De bullets in TP03
vervallen. Totaal 6 bullets in TPO1 en TPO6.

6. Een extra losplaats voor butaan op zeekadelocatie V6 voor een coaster. De
debieten en capaciteiten blijven gelijk aan die voor de losplaats voor butaan
voor binnenvaartschepen;

7. Verplaatsing van de lossing van mengsels met >5% benzeen naar
zeekadelocatie V4 en V5 in plaats van V5 en V6;

8. Geen nieuw kantoorgebouw, maar het verbouwen en in gebruik nemen van het
oude Falck-kantoorgebouw;

9. Plaatsing van 5 m® drainvaten naast elk laad/losplatform zowel zeekade als

binnenvaart en een bij het piggingstation op tussen de vingerpier en de
naastgelegen tankput (maximaal 16 stuks);
10.  Het niet realiseren van bodemisolatie onder de tanks in tankput 07;

11.  Het verhogen van het maximaal vermogen van de pompen, waarbij de
gemiddelde debieten van de pompen niet wijzigen. Hierdoor kan met meer
flexibiliteit worden verpompt;

12. Geheel gewijzigd ontwerp met betrekking tot lozingen

13.  De vergunde VRU als black box is nader ontworpen. Er komen 3 VRU’s
(waarvan één reserve) en 3 RTO’s (waarvan één reserve).
14. Verplaatsen twee watertanks

15. Verandering ingang (Gate 1) en plaatsing weegbrug

16.  De locatie van de laadplaats is veranderd van direct naast de additieven tanks
in tp 01 en tp 06. De tankauto opstelplaats wordt voorzien van een
vioeistofdichte vloer die afloopt naar de opvang van de pompputten daarnaast.
Deze zijn voldoende groot. Daarin worden alle lekkages vanuit de
pompmanifold ook in opgevangen.

17. Verhoging doorzet butaan naar 150.000 m3/jaar

18.  Verplaatsing opslag MTBE van tankput 5 (vergund) naar tankput 4.
NB. Tevens opslag van MTBE in TP0O3

Impact MRA

Ja — Verandering van de inhoud van
de tanks heeft impact op de MRA

Ja — Methanol is een nieuwe stof
Nee

Ja — Nieuwe tanks in pompputten

Ja —de opslag in IBC’s moet nieuw
worden gemodelleerd; de totale
verlading van additieven vanuit de
tankauto’s is minder

Nee — butaan is een gas en heeft geen
impact op de MRA.

Nee — locatie heeft geen impact op de
MRA
Nee

Nee — deze verandering heeft een
beperkte invloed en zal geen invioed
hebben op de conclusies.

Nee — betreft bodemonderzoeken

Nee

Nee — al gaat de MRA over lozingen
op het opperviaktewater, alleen het
maatgevende scenario heeft de
grootste impact en deze staat al
beschreven in de huidige MRA.

Nee — de MRA behandeld alleen
lozingen op het opperviaktewater
Nee — geen impact op de MRA

Nee — geen impact op de MRA
Nee — geen impact op de MRA

Nee — geen impact op de MRA

Ja - Voor TP03 betekent dit potentieel
meer opslag van wateroplosbare
stoffen. Voor TP04 en TP05 een
wijziging ban de drijflaagvormende
stoffen.
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Tabel 3 Overzicht voorgenomen wijzigingen opslagtanks TP02 en TP03

_

Tanknummer =
[ stof | Volume[m’] | StofMRA) [ Volume[m’] |

TK0201 benzine 10000 gasoline 30 % MTBE 10000
TK0202 benzine 10000 gasoline 30 % MTBE 10000
TK0203 benzine 20000 gasoline 30 % MTBE 20000
TK0204 benzine 20000 gasoline 30 % MTBE 20000
TK0205 benzine 40000 gasoline 30 % MTBE 40000
TK0206 benzine 20000 gasoline 30 % MTBE 20000
TK0207 benzine 20000 gasoline 30 % MTBE 20000
TK0208 benzine 40000 gasoline 30 % MTBE 40000
TK0301 gasoline 20000 MTBE 100 % 20000
TK0302 gasoline 20000 Ethanol 20000
TK0303 gasoline 20000 MTBE 100 % 20000
TK0304 gasoline 20000 ETBE 20000
TK0305 gasoline 20000 Ethanol 20000
TK0306 gasoline 20000 gasoline Max 5% MTBE (VRU) 20000
TK0307 gasoline 10000 Methanol 10000
TK0308 gasoline 5000 gasoline Max 5% MTBE (VRU) 5000

*) Dit betreft de stofduiding als meegenomen in deze MRA; Voor het voorgenomen flexibele gebruik zie Bijlage M.3.2 van het aanvraagdocument

1.5 Leeswijzer
Hoofdstuk 2 geeft uitleg over het beleidsmatige kader van een MRA (ongewijzigd t.o.v. MRA 2017).

Hoofdstuk 3 is een algemene beschrijving van de bedrijfsactiviteiten, waarin de in Paragraaf 1.4 benoemde
wijzigingen zijn verwerkt (uitgebreid ten opzichte van MRA 2017; de beschrijving van locatie/lay-out, de
verladingen en overzicht van opslag zijn volledig aangepast).

Hoofdstuk 4 betreft de “Toetsing aan de stand der veiligheidstechniek” (deze is aangepast op basis van de
Stand der Veiligheidstechniek 2019, gepubliceerd op www.helpdeskwater.nl. Specifiek geeft dit hoofdstuk
aandacht aan de opvang bij de verlading van additieven).

Hoofdstuk 5 gaat in op de verschillende afstroomroutes voor afvalwater zowel voor de normale
bedrijffsvoering als bij calamiteiten. Dit hoofdstuk bevat nu ook het conform de voorbeeld-MRA 2019 (zie
www.helpdeskwater.nl ) verplichte afstroomschema voor onvoorziene lozingen. Ten opzichte van de
MRA2017 zijn de afstroomroutes bij calamiteiten nu specifiek beschreven.

De selectie van stoffen en activiteiten wordt in hoofdstuk 6 besproken. Aanpassing heeft plaatsgevonden in
de stofeigenschappen (BZV-waarden) en de daaruit afgeleide drempelwaarden. Deze aanpassingen
hebben geen consequenties voor de selectie van te beschouwen activiteiten.

Vervolgens geeft Hoofdstuk 7 de beschrijving van uitgangspunten van de modellering, de resultaten, de
toetsing aan de referentiekaders en een nadere analyse van de resultaten. De analyse van de resultaten is
uitgebreid ten opzichte van de MRA 2017: behalve een vergelijking met de MRA2017 bevat dit hoofdstuk nu
0ok een beschouwing van de invioed van mitigerende maatregelen.

Hoofdstuk 8 betreft de conclusies. Deze zijn volledig aangepast.
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2 Beleidsmatig kader

In het Nationaal Waterplan zijn de beleidsmatige uitgangspunten voor het Nederlandse
waterkwaliteitsbeleid beschreven. In de CIW-nota “Integrale aanpak van risico’s van onvoorziene lozingen”
[2] zijn deze uitgangspunten voor het beleidsterrein van de onvoorziene lozingen verder uitgewerkt en
geconcretiseerd naar een praktische aanpak, zie ook Figuur 1.

Doorvoeren van de
“Stand der veiligheidstechniek”

v

Modelleren restrisico’s

v

Beoordelen restrisico’s

Optioneel: uitvoeren van
aanvullende studies

Figuur 1 Schematische weergave beleidsmatige aanpak van risico’s van onvoorziene lozingen

Stand der veiligheidstechniek

De ‘Stand der veiligheidstechniek’ beschrijft het niveau van de voorzieningen om onvoorziene lozingen en
de gevolgen daarvan, zoveel als redelijkerwijs mogelijk, te voorkomen. Dit uitgangspunt geldt ongeacht de
aard van de inrichting en de daar gehanteerde stoffen en processen. Voor een aantal specifieke activiteiten,
bijvoorbeeld de opslag en het transport van (gevaarlijke) stoffen, zijn PGS richtlijnen opgesteld. Deze
vormen een referentiekader om risico’s voor de mens zoveel mogelijk te voorkomen. In het RIZA-rapport
“Beschrijvingen van de stand der veiligheidstechniek” (RIZA-1999a) [3] is de beschikbare informatie bij
elkaar gebracht. De beschrijvingen kunnen dienen als referentiekader bij de evaluatie van het niveau van
de voorzieningen binnen inrichtingen.

Modelleren en beoordelen restrisico’s

Werkwijze, model en toetsingskader

Implementatie van de ‘Stand der veiligheidstechniek’ betekent niet dat het risico tot nul wordt gereduceerd.
Om voor de lokale situatie na te gaan of het algemene niveau van voorzieningen voldoende is om
onaanvaardbare negatieve invloeden als gevolg van onvoorziene lozingen te voorkomen, is een toets van
de restrisico’s noodzakelijk. Hierbij dienen de locatie specifieke omstandigheden met betrekking tot het
risicomanagement, de activiteiten en installaties en de lozingssituatie betrokken te worden.

Voor het schatten van de restrisico’s wordt uitgegaan van de CIW-nota [2], de daarop gebaseerde
modelleringssoftware Proteus [1] en het in 2013 door Rijkswaterstaat uitgebrachte “Beoordelingskader
restrisico onvoorziene lozingen” (Beoordelingskader-RWS) [5]. Het toepassen van deze werkwijze heeft
als belangrijk voordeel dat de risicoschatting voor alle situaties volgens een eenduidige methode
plaatsvindt.
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Relevante stoffen en stofeigenschappen

Een milieurisicoanalyse voor het oppervlaktewater richt zich op de risico’s van onvoorziene lozingen. Voor
een uniforme analyse is het noodzakelijk om te beschrijven wat verstaan wordt onder de risico’s van
onvoorziene lozingen. De CIW-nota [2] beschrijft deze als:

“Elk ongewenst effect op oppervlaktewater als gevolg van een lozing vanuit een stationaire installatie welke
is veroorzaakt door een ongewoon voorval met de kans dat dit zich zal voordoen.”

De te beschouwen stoffen zijn de stoffen die een gevaar vormen voor het aquatisch milieu. Het
“Uitvoeringskader voor risico’s van onvoorziene lozingen” opgesteld door Rijkswaterstaat in 2008
(Uitvoeringskader-RWS) [6] sluit de meeste vaste stoffen en tot vloeistof verdichte gassen uit. De
Handleiding Proteus (Handleiding) [7] geeft aan dat bij calamiteiten de milieurisico’s van gassen
verwaarloosbaar zijn voor het aquatisch milieu en de RWZI en stelt dat voor het aquatisch milieu de
drijfflaagvormende stoffen of zinkers de ecotoxicologische eigenschappen niet relevant zijn doordat deze
stoffen slecht oplossen. Slecht oplosbare stoffen hebben een oplosbaarheid lager dan 100 mg/L [5]. Het
Uitvoeringskader-RWS [6] beschrijft dat vaste stoffen alleen aandacht behoeven wanneer deze betrokken
kunnen raken bij brandscenario’s waar bluswater bij aanwezig is. De MRA voor het oppervlakte water richt
zich dus op:

vloeistoffen (mits deze over aquatoxische, drijfflaagvormende of goede biologisch afbreekbare

eigenschappen beschikken);

vaste stoffen (mits deze geclassificeerd zijn als gevaarlijk voor het aquatisch milieu, goed oplosbaar zijn

(>100 mg/L) en onder invloed van bluswater af kunnen stromen).

Selectie van activiteiten

Bij het modelleren van de restrisico’s wordt een selectie gemaakt van de meest risicovolle activiteiten
binnen de te beschouwen inrichting. Voor het opstellen van een MRA ten behoeve van een
veiligheidsrapport is een selectiesysteem ontwikkeld (De selectie van activiteiten binnen inrichtingen ten
behoeve van het uitvoeren van een studie naar de risico’s van onvoorziene lozingen, Rijksinstituut voor
Integraal Zoetwaterbeheer en Afvalwaterzuivering (RIZA-1999b) [4]). Het systeem selecteert activiteiten
uitgaande van de hoeveelheid gevaarlijke stoffen en de eigenschappen van deze stoffen.

Inventarisatie van opperviaktewater en RWZI

Om inzichtelijk te kunnen maken wat de milieurisico’s zijn voor het oppervlaktewater dient inzichtelijk te zijn
wat het relevante oppervlaktewater is in de omgeving. De methode beschreven in het Beoordelingskader-
RWS [5] maakt een uniforme inventarisatie van de aanwezige oppervliaktewateren mogelijk. De
ontvangende RWZI dient in kaart gebracht te worden conform het RIZA-1999b [4].

Bepaling restrisico’s

Het programma Proteus Il maakt de (rest)risico’s van incidentele lozingen vanuit stationaire installaties
inzichtelijk. In dit programma worden de geselecteerde activiteiten gemodelleerd met de geselecteerde
milieugevaarlijke stoffen. De Handleiding [7] beschrijft de uitgangspunten voor de modellering van de
aanwezige bronnen, buffers en ontvangers van de lozingen. De modellering maakt gebruik van
vastgestelde faalfrequenties en gaat uit van standaard omstandigheden.

Beoordeling restrisico’s

Het bevoegd gezag doet een uitspraak over de toelaatbaarheid van de restrisico’s van onvoorziene
lozingen. Deze beoordeling kan plaatsvinden op basis van kwalitatieve en/of kwantitatieve criteria. De CIW-
nota [2] geeft een aanzet voor de kwantitatieve beoordeling. De resultaten kunnen leiden tot het uitvoeren
van aanvullend onderzoek voor geconstateerde verhoogde risico’s en/of voor situaties die niet binnen het
geschetste kader vallen. Het Beoordelingskader-RWS [5] geeft criteria voor de toelaatbaarheid van
drijflaagvorming.
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3 Algemene beschrijving bedrijfsactiviteiten

3.1 Ligging en lay-out

HHTT ligt bij de samenkomst van het Beerkanaal en het Hartelkanaal (Mississipihaven) aan de Beerweg
101 op de Maasvlakte in Rotterdam. Bijlage 1 is een gedetailleerd overzicht van de lay-out en ligging van
het terrein. Figuur 2 is een luchtfoto van de omgeving van de locatie.

éP Raffinaderij ¢ _l
ZRotterdam|BV. V<%
@ - .,

LIS

HES Haftel T
Terminal[BVf*

 nais]

Kruiningergors,

Figuur 2 Ligging HES Hartel Tank Terminal

Op het terrein van HHTT vinden activiteiten plaats met stoffen die een gevaar kunnen vormen voor het
oppervlaktewater of een afvalwaterzuivering:

verlading van additieven en additiveren;

scheepsverlading;

bulkopslag van klasse 0, 1, 2, 3 en 4 in verticale opslagtanks;

leidingtransport;

dampverwerkingsinstallatie

overige activiteiten, zoals blusvoorzieningen en afvalwaterverwerking.

Het Veiligheidsrapport (VR) en het aanvraagdocument geven een uitgebreide beschrijving van alle
installaties en activiteiten. Deze MRA beschrijft de installaties en activiteiten op een globaal niveau, zodanig
dat dit een onderbouwing geeft van de gehanteerde uitgangspunten. Figuur 3 geeft inzicht in de samenhang
van de diverse activiteiten. De MRA-relevante activiteiten zijn daarin groen gearceerd.
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Figuur 3 Samenhang mogelijke MRA-relevante activiteiten bij HHTT

3.2 Verlading van additieven en additiveren

Op verzoek van klanten kunnen additieven worden bijgemengd om producten op specificatie te brengen. Dit
kan op twee manieren:
toevoeging van additieven aan de opgeslagen stoffen vanuit de additieventanks in TP01 en TP06
(zogenaamde bullets), aangevoerd per tankauto (zie ook paragraaf 3.4);
toevoeging van additieven tijdens het laden of lossen van een schip direct in de productleidingen vanuit
tankauto’s, iso-containers of een IBC op een vrachtauto.

De totale jaardoorzet van additieven bedraagt 63.000 ton/jaar, verdeeld over additiveren via de bullets
(8.100 ton/jaar) en direct additiveren (54.900 ton/jaar). De totale doorzet wijzigt niet ten opzichte van de
vergunde situatie. Zie voor een nadere toelichting van de doorzet van additieven Bijlage 5. Voor de
additieven wordt benzine als modelstof gehanteerd.

Verlading en opslag in bullets
De aanvoer van additieven op te slaan in de bij HHTT aanwezige additieventanks (bullets) vindt plaats met
tankauto’s (35 m®) en iso-containers (26 m®). Op het terrein van HHTT zijn voor deze verlading van
additieven twee truck loading areas aanwezig:

TL1 bij pompput/manifold PV01 ten behoeve van de bullets in tankput TP01

TL3 bij pompput/manifold PV03 ten behoeve van de bullets in tankput TPOG.

Op elke losplaats bestaat de mogelijkheid om te lossen via een losarm of met een -slang. Het lossen van
de tanktrucks vindt plaats onder direct toezicht van de operator. De operator voert voor en tijdens het lossen
controle- en veiligheidshandelingen uit. In de directe nabijheid van de verlaadplaatsen zijn noodstoppen
aanwezig om de verlading te kunnen stoppen.

Direct additiveren vanuit tankauto, iso-container of IBC
De tankauto’s / vrachtauto’s met iso-container / vrachtauto’s met IBC’s staan op één van de 15
verlaadplaatsen:

zes verlaadplaatsen ter hoogte van de zes zeesteigers (V1 tot en met V6)

zes verlaadplaatsen ten behoeve van de negen binnenvaartsteigers (B1 tot en met B9)
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drie verlaadplaatsen (TL1 tm TL3) bij pompput/manifold PV01 tm PV03. TL1 en TL3 zijn ook in gebruik
voor de verlading van additieven naar de bullets,

Vanuit de tankauto’s/ iso-containers en IBC’s wordt met een vaste losslang of -leiding het additief naar de
gewenste verladingsinstallatie op de zeekade of binnenvaartsteiger of naar de gewenste pomp in een
pompput gepompt en bijgemengd bij het product.

3.3 Scheepsverlading

Voor de overslag van PGS 29 klasse 0%, 1, 2, 3 en 4 producten beschikt HHTT over meerdere steigers.
Aan de Mississippihaven kunnen zowel zee- als binnenvaartschepen (inclusief kustvaarders) aanmeren.
In de Hudsonhaven kunnen alleen binnenvaartschepen aanmeren.

Per locatie zijn meerdere laad- en losarmen aanwezig. Normaliter wordt gebruik gemaakt van
'multipurpose’ vaste losarmen en losleidingen. Aansluiting op de dampverwerkingsinstallatie vindt plaats
bij het laden van schepen met stoffen met een dampspanning = 1 kPa bij 20°C (of indien de vorige lading
een product betrof met een dampspanning = 1 kPa bij verladingstemperatuur) en geurrelevante producten.

Over de steigers en ligplaatsen vindt permanente camerabewaking plaats vanuit de controlekamer. Bij de
ligplaatsen zijn noodstops (ESD-kleppen) aanwezig. Daarnaast houdt een dekwacht op het schip en een
operator op de steiger tijdens de verlading toezicht. De meeste schepen beschikken over
overvulalarmingen en beveiligingen conform ADNR.

Boord-boordoverslag

Naast verlading van schip naar opslagtank en van opslagtank naar schip vindt ook verlading van schip naar
schip plaatsvinden (boord-boord overslag). Dit kan plaatsvinden aan alle steigers van HHTT.

Bij HHTT vindt boord-boordoverslag plaats van grote schepen naar kleinere of andersom. Hierbij wordt
gebruik gemaakt van het leidingwerk van HHTT. Directe boord-boordoverslag, waarbij twee schepen naast
elkaar liggen, vindt beperkt plaats.

De gemiddelde inhoud van een zeeschip is 37.000 ton en van een binnenvaartschip 2.500 ton. De
doorlooptijd van een verlading is afhankelijk van de te verladen hoeveelheid, de pompsnelheid en het aantal
laad- en losslangen of -armen waarmee verladen wordt.

3.4 Bulkopslag in opslagtanks
Voor de opslag van PGS 29 klasse 0* (vloeistoffen), 1, 2, 3 en 4 producten beschikt HHTT over 54 verticale

opslagtanks in acht tankputten. In elk van de 3 pompputten/manifolds staan daarnaast 2 zogenaamde
“residual fuel tanks”. De opslagtanks variéren in capaciteit tussen 25 en 50.000 md.
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Tabel 4 Overzicht tankputten (netto inhoud) en opslagtanks (inhoud, voorgenomen stof op te slaan)

NB. Cf Bijlage M.3.2 van het aanvraagdocument, waarbij de afgeronde waarden voor de inhoud van de tanks zijn gebruikt.

No Inh. [m3][Stof No Inhoud [Stof No Inhoud
Tankput TPO1 — Netto: 53.131 m® (IX[1XM 20.000 MTBE 100% Tankput TP06 — Netto: 33.661 m®
(04[O 50.000 K3 (diesel) (010238 20.000 ETBE 35.000 Diesel/ Gasoil
(Uk[078 50.000 K3 (diesel) (X058 20.000 Ethanol 35.000 Diesel/ Gasoll
(A[0EM 50.000 K3 (diesel) (£[)[cM 20.000 gasoline max 5% MTBE 35.000 Diesel/ Gasoil
(G[0Z 50.000 K3 (diesel) (IX[0y8 10.000 Methanol 25.000 Diesel/ Gasoll
(A0 50.000 K3 (diesel) (L[58 5.000  gasoline max 5% MTBE 25.000 Diesel/ Gasoll
(GG 37.000 K3 (diesel) Tankput TP04 — Netto: 22.007 m® Tankput TP07 — Netto: 26.153 m®
(04[0y 37.000 K3 (diesel) 10.000 Pygas’ {0k 17.000 Gasoll
(0G[0I:M 37.000 K3 (diesel) 5.000 Pygas’ (0y{0¥17.000 Gasoll
Tankput TP02 — Netto: 40.117 m® 20.000 Pygas” (IF(0kW 17.000 FAME (biobrandstof)
10.000 gasoline 30 % MTBE 20.000 Pygas’ (/4123 6.000 FAME (biobrandstof)
10.000 gasoline 30 % MTBE 20.000 Pygas’ ()W 25.000 Gasoil
20.000 gasoline 30 % MTBE 20.000 Pygas” (y(I[cM6.000  Gasoil
20.000 gasoline 30 % MTBE 20.000 Pygas” oy @ 25.000 Gasoil
40.000 gasoline 30 % MTBE 20.000 Pygas” (71X 25.000 Gasoil
20.000 gasoline 30 % MTBE Tankput TP05 — Netto: 20.953 m?® Tankput TP08 — Netto: 32.910 m?®
20.000 gasoline 30 % MTBE G0k 17.000 Jet Fuel 35.000 Gasoil
40.000 gasoline 30 % MTBE (0G0 17.000  Jet Fuel 9.000 Gasail
Tankput TP03 — Netto: 21.769 m?® (I0KN 20.000 Jet Fuel 35.000 Gasoll
(L0 20.000 MTBE 100% (023 20.000 Jet Fuel 9.000  Gasoll
0e7320.000  Ethanol s 35.000 Gasoil
Pompput/manifold PV01 (205 m?) Pompput/manifold PV02 (234 m?) Pompput/manifold PV03 (234 m?)

'"h () _MMMM_

1161 Residual fuel Residual fuel 1361 Residual fuel
1162 [§0] Residual fuel 60 Residual fuel 1363 [slu) Residual fuel
*) Pygas staat voor Pyrolisis Gasoline met Benzeen gehalte > 5% en < 50%

Naast de in Tabel 4 genoemde tanks bevinden zich in de tankputten TP0O1 en TPO6 elk drie horizontale
tanks van 25 m® ten behoeve van de opslag van additieven, zogenaamde bullets (respectievelijk V0161,
V0162, V0163 en V0661, V0662 en V0663). Zie ook paragraaf 3.2.
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3.5 Leidingtransport

Onderdelen binnen de inrichting, zoals ligplaatsen, laadplaatsen, tanks en pompen, zijn onderling verbonden
met leidingen. Het betreft stalen leidingen vervaardigd uit materiaal geschikt voor de opgeslagen producten
en een geschikte ontwerpdruk/ontwerptemperatuur. De diameter van de leidingen varieert van 4" tot 30".

De product- (van/naar schepen) en tankleidingen (tussen de tanks) op de inrichting zijn bovengronds
aangelegd en worden aan elkaar gekoppeld via een pompen en kleppen manifold. In het leidingsysteem
bevinden zich afsluiters. De bediening is automatisch vanuit de controlekamer. Handbediening ter plaatse
is bij uitzondering mogelijk. Op de afsluiters is zichtbaar wat de stand van de klep is (open of gesloten) en
of deze in handbediening staan. Afsluiters zijn gesloten, indien het leidingsysteem niet wordt gebruikt.
Afsluiters ten behoeve van tanks, pompen en laad-/losarmen zijn zo dicht mogelijk bij de apparaten
geplaatst.

3.6 Dampverwerking

De dampverwerkingsinstallatie (DVI) verwerkt de verdringingsdampen die vrijkomen bij het laden van
schepen met producten met een dampspanning groter dan 1 kPa bij verladingstemperatuur, of indien de
vorige lading van dit schip deze producten bevatte. De teruggewonnen vloeistof wordt naar een opslagtank
geleid (T0306 en/of TO308).
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a Stand der veiligheidstechniek

In het RIZA-rapport “Beschrijvingen van de stand der veiligheidstechniek” (RIZA, 1999a [3]) zijn beste
beschikbare technieken beschreven met betrekking tot het voorkomen of beperken van onvoorziene
lozingen. Aan de hand van deze beschrijvingen, is geanalyseerd of aan deze technieken wordt voldaan.

Op deze locatie zijn de volgende activiteiten van toepassing:
algemene procedures en voorzieningen;
bulkoverslag van en naar schepen;
bulkoverslag van en naar een transporteenheid;
opslag in tanks;
leidingtransport;
verwerking van afvalwater.
In bijlage 6 is per activiteit de stand der veiligheidstechniek nader uitgewerkt.

Opstelplaatsen bij de steigers

Een aandachtspunt zijn de opstelplaatsen bij de steigers ten behoeve van het additiveren. Deze hebben
ter plekke een opvangvolume van 2,8 m3. Conform de Stand der Techniek zou deze zogenaamde
verlaadplaats een opvangvolume van tenminste het volume van de transporteenheid moeten hebben. Deze
eis gaat verder dan BBT. De volgende opmerkingen zijn van toepassing:
de tankwagens/vrachtwagens met IBC’s zijn slechts gedurende korte tijd aanwezig. Op afroep kan
gedurende korte tijd worden gelost. Veelal betreft dit beperkte volumes;
hoewel niet direct gesitueerd bij de opstelplaats, is wel sprake van een opvangvolume gelijk aan de
inhoud van de transporteenheid, namelijk de bufferpit voor de OBAS/LAS. In deze bufferpit is altijd een
volume voor noodopvang beschikbaar minimaal ter grootte van een transporteenheid. De afvoer hiervan
is standaard gesloten naar de OBAS/LAS.
verdergaande eisen dan van toepassing zijnde BBT zijn redelijk indien sprake is van een verhoogd
risico. De berekening uitgevoerd met Proteus laat zien dat deze overslag een verwaarloosbaar risico
kent, zie Hoofdstuk 7 en Figuur 4.

Kans (1haar|
m
5

1E-10}
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Figuur 4 MSI-grafiek “Overslag weg” (opstelplaatsen bij de steigers)
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5 Afstroomroutes bij onvoorziene lozingen

5.1 Rioleringssystemen

HHTT terminal heeft voorzieningen om afvalwater op te vangen en door te voeren (rioolstelsels). Bijlage 2
bevat de relevante rioleringstekeningen.

Vuilwaterriool (VWA-riool)

Het VWA-riool is bedoeld voor de afvoer van (mogelijk) verontreinigd hemelwater vanuit tankputten (TP),
steigeropvang-voorzieningen, (Berths V1 tot en met V6 en B1 tot en met B9), truck loading areas
(TL1, TL2 en TL3), pompputten/manifolds (PV) en overige terreindelen waar (in potentie) spills zouden
kunnen plaatsvinden. Het VWA-riool voert het hemelwater af via een Olie Benzine Afscheider Systeem
(OBAS) met coalescentiefilter gevolgd door een lamellenafscheider (LAS) naar een lozingspunt (LP) in de
Mississipihaven. De LAS bestaat uit parallel geplaatste platen waardoor een extra effectieve zuivering van
het afvalwater plaatsvindt.

Totaal beschikt HHTT over 3 OBAS/LAS systemen:
OBAS/LAS1 (2 m®) en LP1 (37,5 m*/uur):
Hierop zijn aangesloten tankput TPO1, pompput/manifold PV01 en de Truck Loading Area TL1. De
Berths V1tm V6, zes van de opstelplaatsen van tankauto’s / vrachtauto’s met tankcontainers e/o IBC’s
en overige verharde terreindelen zijn aangesloten via een bufferput met een capaciteit van 108 m3.
OBAS/LAS2 (2 m®) en LP2 (37,5 m*/uur):
Hierop zijn aangesloten de tankputten TP02, TPO03, TP04 en TPO05 (allen vloeistofkerend),
pompput/manifold PV02 (vloeistofvast) en de truck loading area TL2.
OBAS/LAS3 (3 m®) en LP3 (70 m*/uur):
Hierop zijn aangesloten de tankputten TP06, TP07 en TP08, de dampverwerking, pompput/manifold
PV03 en de Truck Loading Area TL3. De Berths B1 tm B9, zes van de opstelplaatsen van tankauto’s /
vrachtauto’s met tankcontainers e/o IBC’s en overige verharde terreindelen zijn aangesloten via één
van de twee bufferputten van elk 108 m2.

Bij overmatige regenval worden de vloeistofkerend uitgevoerde tankputten gebruikt voor tijdelijke buffering
van hemelwater. Dit betekent dat de OBAS/LAS’en niet overgedimensioneerd hoeven te worden. In een
tankput kan gedurende een korte periode een beperkte hoeveelheid water staan. Dit gaat niet ten koste
van de minimaal benodigde opvangcapaciteit cf. PGS29. De tanks staan op een verhoogde terp (0,80 of
0,90 meter) zodat deze bufferring gecontroleerd kan plaatsvinden.

Hemelwaterriool-riool (HWA-riool)

Het HWA-riool is bedoeld voor het schoon hemelwater van wegen en terreindelen waar geen potentiéle
spills kunnen optreden (bijvoorbeeld de parkeerplaats) en van daken van gebouwen. Het HWA-riool loost
via een zandopvang/overloop-put (weir with sluice gate) op de lozingspunten TP1, TP2 en TP3. Een
overzichtstekening is onderdeel van Bijlage 2.

Droogweerafvoer (DWA-riool) (niet op tekening, niet MRA-relevant)

Het DWA-riool voert het huishoudelijk afvalwater af naar de gemeentelijke riolering (rwzi Oostvoorne).
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5.2 Beschrijving beheersing afvalwaterstromen (regulier)

Algemeen

Visuele controle

Visuele controle van het water in de tankputten, van het water in de verzamelputten in de tankputten, van
de lekbakken onder de steigers en van het water in de pompputten/manifolds is onderdeel van de reguliere
controlerondes van de buitendienst.

Steekmonsters
Elk lozingspunt (TP1, TP2 en TP3) heeft een controlevoorziening waar steekmonsters kunnen worden
genomen en waar periodiek 24 uurs- of weekmonsters kunnen worden samengesteld.

Controle hemelwater van tankdaken en tankputten (oliehoudende stoffen)

Alle hemelwaterstromen van de tankdaken en tankputten (TPO1 t/m TP08) met oliehoudende stoffen
worden in bezinkputten/pompputten in de tankputten verzameld. Hiervandaan wordt het hemelwater
verpompt (niet automatisch) via een schakelklep. Een schakelklep maakt het mogelijk om afhankelijk van
de kwaliteit van het hemelwater via het VWA-riool af te voeren naar de OBAS/LAS of te kiezen voor directe
afvoer naar het oppervliaktewater via het HWA-riool. De sturing van de kleppen/pompen vindt vanuit de
controlekamer handmatig plaats op basis van niveaumeting. De pompput in de tankputten is
gedimensioneerd op een capaciteit van 25 m3/uur, waarmee de tankputten binnen redelijke tijd kunnen
worden geleegd.

De schakelklep staat standaard open naar de OBAS/LAS en standaard gesloten naar het opperviaktewater
(fail safe systeem). Het signaal voor verpompen vindt plaats vanuit een niveaumeting. Voorafgaand aan
het verpompen vindt een visuele check door een operator plaats. Ook kan een monstername plaatsvinden.
Ter plaatse van de bezinkput in de tankput is een automatische oliedrijflaagdetectie aanwezig. Deze
overrulet de niveaumeting en stuurt de hemelwaterpompen en kleppen dicht.

HHTT voert vervolgens de drijflaag en het verontreinigde hemelwater per tankwagen af naar een erkende
verwerker.

Controle hemelwater van tankdaken en tankputten (wateroplosbare stoffen stoffen)

Aanvullend op bovenstaande werkwijze geldt voor de tankputten waar wateroplosbare stoffen zijn
opgeslagen (TP0O3 en TP05) dat het hemelwater voor lozing op oppervlaktewater altijd gecontroleerd op
CZV. Als het hemelwater in de tankput schoon is - CZV<125 mg/l - dan wordt het afgevoerd naar het
opperviaktewater.

Verontreinigd hemelwater wordt afgevoerd naar een erkende verwerker.

Hemelwater lekbakken steigers, laad/losinstallaties en pompputten/manifolds

Verpompen van hemelwater naar de OBAS/LAS vindt plaats na visuele controle:
De pompputten/manifolds zijn voorzien van een niveaumeting en een schakelklep, die werken volgens
hetzelfde principe als bij de tankputten (afvoer via VWA-riool of HWA-riool).
De afvoer van hemelwater vanuit de opvang/lekbakken bij de steigers en laad/losinstallaties gaat via
het VWA-riool en een bufferpit.
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Tankdrain afvalwater en Spoelwater tanks

Bij oliehoudende producten — niet bij wateroplosbare stoffen — kan bij opslag gedurende langere tijd water
ophopen onder in de opslagtank. Bij productwissels of ten behoeve van inwendige inspecties is het nodig
een tank inwendig te reinigen. HHTT voert het vrijkomende schrobwater af naar een erkende verwerker.

5.3 Afstroomroute per activiteit

Figuur 5 is een geschematiseerd overzicht van de afstroomroutes bij onvoorziene lozingen.

5.3.1 Onvoorziene lozingen bij Verlading van additieven en additiveren

Verlading ten behoeve van opslaq in bullets

De Truck Loading Area’s hebben een oppervliak van 63 m?, zijn voorzien van een afdak, vloeistofdicht
uitgevoerd en aangesloten op het vuilwaterriool. Er is een afvoer naar de aanliggende pompput/manifold
(PV1 respectievelijk PV3). De opvangcapaciteit van een pompput/manifold (> 200 m3) is berekend op de
opvang van de inhoud van de Residual Fuel Tanks en kan de inhoud van een tanktruck opvangen.

De afvoer van de inhoud van de pompput/manifold gaat via een OBAS/LAS, na visuele controle. Onder
normale bedrijffsomstandigheden staan de afvoerpompen uit en is vloeistofafvoer niet mogelijk.

Afstroming bij overstroming/topping:
Uitstroming bij topping zal deels in het VWA riool en deels elders op het terrein uitstromen. Omdat de truck
loading area’s ver van de kade liggen is de aanname dat topping volledig via het VWA riool afstroomt.

Direct additiveren vanuit tankauto, iso-container of IBC
De tankauto’s / vrachtauto’s met iso-container / vrachtauto’s met IBC’s staan op één van de 15
verlaadplaatsen:
zes verlaadplaatsen ter hoogte van de zes zeesteigers (V1 tm V6) en zes verlaadplaatsen ten behoeve
van de negen binnenvaartsteigers (B1 tm B9)
drie verlaadplaasten (TL1 tm TL3) bij pompput/manifold PVV01 tm PV03. TL1 en TL3 zijn ook in gebruik
voor de verlading van additieven naar de bullets (zie boven)

De 12 opstelplaatsen nabij de steigers liggen overwegend langs de kade en hebben een oppervlak van 56
m?. Uitgaande van een vloeistofplas van 5 cm is het opvangvolume maximaal 2,8 m3. De afvoer bij een
lekkage loopt vanuit de opstelplaatsen via straatkolken en een handbediende open afsluiter naar een
bufferpit en vandaar, na controle, via een handbediende standaard gesloten afsluiter naar een OBAS/LAS.
Tijdens het lossen van IBC’s wordt een lekbak onder de koppeling gezet.

Afstroming bij overstroming/topping:
Uitstroming bij topping zal deels in het VWA riool en deels via de kade naar het oppervliaktewater
uitstromen. Worst case is aangenomen dat de topping volledig naar het oppervlaktewater afstroomt.

5.3.2 Onvoorziene lozingen bij Scheepsverlading

Op kritische locaties bij de steigers en ter plaatse van de laad/losinstallaties beschikt HHTT over lekbakken.
Kleine spills bij kleppen, flenzen, pompen etc. kunnen hier worden opgevangen. Worst case is het
uitgangspunt dat onvoorziene lozingen bij scheepsverlading direct naar het oppervlaktewater plaatsvinden.
De afvoer van de opvangvoorzieningen loopt via een bufferpit en een OBAS/LAS.
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5.3.3 Onvoorziene lozingen bij Bulkopslag

De tankputten TPO1 tot en met TP08 (54 verticale bulkopslagtanks) en de pompputten/manifolds PV01 tot
en met PVO03 (zes residual fuel tanks) zijn aangesloten op het VWA-riool. Dit riool loopt via de bezinkput in
de tankput (pomp standaard uit, afsluiter open) respectievelijk vanuit de pompput/manifold (pomp
standaard uit, afsluiter open) en de OBAS/LAS (afsluiter open) naar het oppervlaktewater.

Afstroming bij overstroming/topping:

Uitstroming bij topping zal deels via de kade naar het oppervlaktewater uitstromen en deels in de
aangelegen tankput(ten) en pompputten/manifolds afstromen. Worst case is aangenomen dat de topping
volledig naar het oppervlaktewater afstroomt. Ter plaatse van de tankputten zijn geen straatkolken die naar
het HWA riool afstromen.

5.3.4 Onvoorziene lozingen bij leidingtransport (inclusief
pompputten/manifolds)

De product- (van/naar schepen) en tankleidingen (tussen de tanks) op de inrichting zijn bovengronds
aangelegd en worden aan elkaar gekoppeld via een pompen en kleppen manifold. De locaties voor de
productpompen zijn overkapt. Daarmee wordt het risico op lekkage van de pompen geconcentreerd binnen
de manifold en het effect van lekkage en zweten van verbindingen van flenzen maximaal beperkt.

In het leidingsysteem bevinden zich afsluiters. De bediening is automatisch vanuit de controlekamer.
Handbediening ter plaatse is bij uitzondering mogelijk. Op de afsluiters is zichtbaar wat de stand van de klep
is (open of gesloten) en of deze in handbediening staan. Afsluiters zijn gesloten, indien het leidingsysteem
niet wordt gebruikt. Afsluiters ten behoeve van tanks, pompen en laad-/losarmen zijn zo dicht mogelijk bij de
apparaten geplaatst.

Desalniettemin is het niet uit te sluiten dat lekkage van een leiding boven het opperviaktewater of de kade
plaatsvindt. Worst case is de aanname dat een onvoorziene lozing uit een leiding direct naar het
oppervlaktewater plaatsvindt.

54 Inname punt Oostvoornse Meer

Op de kop van de landtong van de insteekhaven is een waterinlaat voor het Oostvoornse Meer. Als er een

calamiteit plaatsvindt bij HHTT met een spill naar het oppervlaktewater moet direct actie worden
ondernomen en via communicatie met de beheerder van het innamepunt de pomp worden uitgeschakeld.
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6 Selectie van stoffen en installaties
6.1 Selectiemethodiek oppervilaktewater

ﬁ HHTT loost niet op een RWZI. De drempelwaarden voor een RWZI zijn niet van toepassing.
De te hanteren selectiemethodiek is beschreven in (RIZA-1999b) [4]. Om vast te stellen of een
milieurisicoanalyse noodzakelijk is, wordt:
De totale aanwezige hoeveelheid milieugevaarlijke stoffen binnen de inrichting getoetst aan
drempelwaarden op inrichtingsniveau
De hoeveelheid (geselecteerde) milieugevaarlijke stof per activiteit/installatie getoetst aan de
drempelwaarde op installatieniveau.

De drempelwaarden zijn gebaseerd op de combinatie van stofeigenschappen van de aanwezige stoffen,
en het relevante oppervlaktewatersysteem. Bij overschrijding van één of meerdere van de drempelwaarden
op inrichtingsniveau is de inrichting geselecteerd voor de uitvoering van een MRA voor de betreffende
milieugevaarlijke stoffen. Daarin moeten die installaties/activiteiten die relatief veel van deze
milieugevaarlijke stoffen bevatten, aandacht krijgen. Voor de selectie van deze activiteiten/installaties wordt
de grenswaarde op inrichtingsniveau gedeeld door 10 om de grenswaarde op installatieniveau te krijgen.

De selectie van stoffen is gebaseerd op de effecten die kunnen optreden als gevolg van een onvoorziene
lozing:
Zuurstofdepletie: biologisch afbreekbare stoffen kunnen voor een grote vraag naar zuurstof zorgen. Als
gevolg daarvan kan vissterfte optreden. Deze stofeigenschap wordt aangeduid als biologisch
zuurstofverbruik (BZV)
Drijflaagvorming: bij een lage soortelijke massa en een lage oplosbaarheid kan een drijflaag ontstaan,
met onder andere als gevolg een negatief effect op de zuurstofhuishouding en het besmeuren van
hogere organismen
Aquatoxiciteit (aquatisch milieu): stoffen die op korte of lange termijn schadelijke effecten hebben op
waterorganismen (H400/H410, H411, H412, H413). Aquatoxiciteit wordt onder andere aangeduid met
de letale concentratie voor een waterorganisme, de zogenaamde LC50" waarde.

Tabel 5 geeft de te hanteren drempelwaarden op inrichtingsniveau en installatieniveau voor het
oppervlaktewater. Deze moeten worden gecorrigeerd met een weegfactor. De eigenschappen van het
relevante oppervlaktewater bepalen de weegfactoren. Daarbij wordt gebruik gemaakt van de
drempelwaardetabel uit RIZA-1999b [4]. De Helpdesk Water stelt een rekentool beschikbaar voor de
bepaling hiervan (https://www.helpdeskwater.nl/publish/pages/130132/weegfactor rekentool.xls
(Weegfactor Rekentool) [8]).

Tabel 5: Drempelwaarden op inrichtings- en installatieniveau m.b.t. opperviaktewater (te corrigeren met weegfactor)
Drempelwaarde op installatieniveau
(exclusief weegfactor) [kg]

Drempelwaarde op inrichtingsniveau
(exclusief weegfactor) [kg]

Zuurstofdepletie

Aquatoxiciteit [kg 02/kg] Drijflaagvorming Volume Drijflaagvormende Volume. . Drijflaagvormende
. stoffen contaminatie stoffen
contaminatie
H400/H410 BzV > 1,5 - 1.000 - 100 -
H411 0,15<BzV<1,5 - 10.000 - 1.000 -
H412 BzV<0,15 p <1.000 kg/m3; 100.000 100.000 10.000 10.000
oplosbaarheid < 100 mg/I
100<LC50<1000 - - 1.000.000 - 100.000 -
H413 - - 10.000.000 - 1.000.000 -
" LC50: Letale concentratie voor 50% van de populatie
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6.2 Kenmerken oppervlakte water: bepaling drempelwaarden

De eigenschappen en dimensies van het relevante oppervlaktewater zijn bepalend voor de zogenaamde
weegfactor, een correctiefactor toe te passen op de te hanteren drempelwaarde. Het relevante
oppervlaktewater is het Beerkanaal (verlengde van het zogenaamde Hartelkanaal) waar de
verontreinigingen terecht zullen komen. Dit Kanaal mondt uit in de Nieuwe Waterweg. Ter hoogte van de
uitmonding van de haven is het Beerkanaal circa 500 meter breed en 23 meter diep.

Rekentool t.b.v. het bereken van de weegfactor voor Proteus 3

Invoer

Op welk type oppervlaktewater wordt geloosd? [Rivier, kanaal of ander dynamisch water |

Geef de afmetingen (in meters) van het oppervlaktewaterlichaam ‘Diepte (m) 23 ‘
Breedte (m) 500

Resultaat

Weegfactor (oplosbare stoffen) ‘__ 1 ‘
Weegfactor (drijflaagvormend stoffen)

—— e

/ Arnazonehaven
16.6m

% FRode HL Hudsonhawen

o o

Figuur ' Weegfactor — berekening m.b.v. rekentool Helpdesk Water

De berekende weegfactoren zijn beiden gelijk aan 1. Dit betekent dat de in Tabel 5 genoemde
drempelwaarden direct (ofwel: niet gecorrigeerd) toegepast kunnen worden.

6.3 Vaststellen eigenschappen aquatoxische stoffen

De aard van de aanwezige stoffen hangt sterk af van de markt waarin HHTT zich bevindt. In principe
accepteert de terminal alle vioeistoffen voor op- en overslag die conform de vergunning toegestaan zijn.
HHTT checkt bij wijzigingen via de procedure voor product/tank-acceptatie of de stofeigenschappen in de
SDS vallen in de range van de stofeigenschappen genoemd in Tabel 6.

Het VR* 2021 geeft in Tabel 2.1 een overzicht van de stoffen die op de inrichting aanwezig kunnen zijn.
Naast deze stoffen worden additieven (vloeistoffen) opgeslagen en geinjecteerd op de terminal. De
specifieke soort is afthankelijk van de klantspecificatie. Voor deze additieven zijn over het algemeen de
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gevaarsaanduidingen brandbaar, giftig en irriterend van toepassing. Methanol is ook in deze MRA
beschouwd: het voornemen is TP0O3 exclusief methanol op te slaan.

Tabel 6 geeft een overzicht van de stofgegevens die als input voor de modellering in de MRA zijn gebruikt.
Daarbij is aangegeven in hoeverre specifieke stoffen model staan voor meerdere mogelijk bij HHTT
aanwezige stoffen (modelstoffen). De stofgegevens zijn direct overgenomen van daadwerkelijke of
representatieve stoffen uit de ECHA database (https://echa.europa.eu/, geraadpleegd op 10 februari 2021)
[9]. Voor zover ECHA onvoldoende informatie bevat, zijn de gegevens van beschikbare MSDS’en
gehanteerd. Bijlage 3 bevat een onderbouwende tabel.

Tabel 6: Stofgegevens representatieve stoffen HHTT (tevens uitgangspunt voor modellering)?
Eigenschap Eenheid Modelst. K1 Modelst. K3 Ethanol |Modelst. t-BE Methanol | K3 (FAME)
(K0*) Nafta;

(K1) Benzine;
Additieven, (K3) Diesel,

Modelstof voor: Pygas Gasoil - MTBE, - Slobrand-
(K2) Kerosine 1 ETBE stoffen
et Fuel/
Gasoline

H-zinnen (cf. GHS) H411 H411 - - - -
LC50, vis [mg/l] 8,2 21 14.200. 574 15.400 10.000
Blootstellingsduur LC50, vis [uur] 96 96 96 96 96 48
EC50, daphnia [mg/l] 4,5 68 5.012 110 18.260 2.504
Blootstellingsduur EC50, daphnia [uur] 48 48 48 48 96 48
IC50, alg [mg/l] 3,7 2,2 275 491 22.000 73.729
Blootstellingsduur IC50, alg [uur] 96 96 48 96 96 72
IC50, bacterie [mg/l] 15,41 767 5.800 510 1.000 5.250
Blootstellingsduur IC50, bacterie [uur] 40 72 4 16 3 16
BzvV la/al 2 2 1,2 0,24 1,5 2,5
Molecuulmassa [g/mol] 144 144 46,1 88,15 32,05 144
Dichtheid [a/l 700 820 789 740 790 720
Oplosbaarheid [a/l >0,4%) 1*10-6 789 41,85 1.000 0,023
LogPOW(a) 4,5 4,5 -0,35 1,06 -0,77 6,2
Dampdruk [kPa] 10 0,1 5,726 B8 16,9 0,1
Viampunt [°C] <21 54-100 <21 <21 <21 >100

*) De oplosbaarheid van benzine wordt niet genoemd in de SDS. Hiertoe is indicatief gekeken naar de oplosbaarheid van benzeen
(bron proteus Ill), omdat benzine met maximaal 50% benzeen kan worden opgeslagen. De oplosbaarheid is wel verlaagd van 1,8
g/l naar >0,4 g/l op basis van de motivering in bijlage 4.

Additieven

De rapportage over ZZS-stoffen (onderdeel van de Wabovergunningaanvraag) [10] geeft informatie over
de additieven. Hierin staat een overzicht van de componenten in de additieven. Het betreft een groot aantal
additieven. De tabel in Bijlage 3 geeft van een aantal additieven de stofeigenschappen als onderbouwing
voor de generieke stofeigenschappen voor Modelstof K1.

2 Naast de in deze tabel genoemde stoffen is bijj HHTT ook blusschuim aanwezig. Blusschuim kenmerkt zich o.a. door de volgende
stofeigenschappen: LC50-dafnia 37,5 mg/l; dampdruk 0,1 kPa; vlampunt 100 °C; BZV 0,009 g O2/g
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Beoordeling mengsels

In de voorgenomen situatie slaat HHTT mengsels op van gasoline en MTBE. Het Proteus model beschikt
over de mogelijkheid een mengsel te definiéren op basis van een (gewogen) gemiddelde van de
eigenschappen van de individuele stoffen. In werkelijkheid hebben individuele componenten specifieke
chemische en fysische eigenschappen en verliezen ze deze niet als zij onderdeel worden van een mengsel.

Figuur 7 geeft hier inzicht in. Door de wijze van (gewogen) middeling wordt een relatief toxische stof
verkregen (gebaseerd op K1) met een relatief grote oplosbaarheid (gebaseerd op MTBE).

] x v X
Mixture properties Mixture properties
Vin-nummer: l:l Vnnummer: l:l
LCS0vis: [ka/m - | B625ED | LCs0vis: [ka/m - | [1164E2 |
EC50 daphria: [ka/m® - | [4727E3 | ECS50daphnia: [<a/m® - | [6318E3 |
C50alg: [ka/m' - | [BB3BE3 | Ics0alg: [ka/m® - | [B.269E3 |
IC50bactede: [ka/n® - | [1.620E2 | IC50bacterie: [ko/m* - | 217362 |
BZV (g/gl: BZV {a/g):
Molecudmassapermol: kg - | [139%ET | Molecuuimassapermol: ko - | [1210ET |
Dichtheid: [g/m® - | [7019E+2 | Dicttheid: [ko/m* - | [T.115E=2 |
Oplosbaarheid: [ka/m - | [2366E+D | Oplosbaatheid: [xa/m® - | [1.236E41 |
Damaduk: [1m® | [1.109E4 | Dampénk: [N/ - | 166354 |
Viampur: Viampur:
Titi FE RV
Stof Massafractie (%) stof (%)

13 Modelstof t-BE ~
Modelstof K1 ~ |70

3 Modelstof t-BE ~
Modelstaf K1 ~ |95

Figuur 7 Berekende stofeigenschappen voor de Gasoline-MTBE mengsels.

De uitkomsten van Proteus voor mengsels kunnen hierdoor sterk afwijken van de daadwerkelijke effecten®.
Deze MRA gaat daarom bij de beoordeling van de risico’s voor volumecontaminatie uit van de
eigenschappen van de individuele componenten, zie ook Hoofdstuk 7 en Bijlage 4.

NB

Uit de analyse van de oorspronkelijke resultaten (relevant opperviaktewater Nieuwe Waterweg, zie ook bijlage 4) bleek
dat voor het mengsel bij topping verhoogde risico’s voor volumecontaminatie werden berekend. Dit betrof de tanks
T203 tot en met T208 (allen gevuld met gasoline 30% MTBE). De individuele componenten gasoline en MTBE geven
dit verhoogde risico niet. De (verhoogde) risico’s voor drijfflaagvorming stemden wel overeen met de verwachting op
basis van de individuele componenten.

In werkelijkheid hebben individuele componenten specifieke chemische en fysische eigenschappen en verliezen ze
deze niet als zij onderdeel worden van een mengsel. De uitkomsten van Proteus voor mengsels wijken dus af van de
daadwerkelijke effecten. Dit leidt voor alle uitstroomscenario’s (topping, instantaan falen, continu falen en overvullen)
tot foutief (ofwel te hoog) berekende risico’s voor volumecontaminatie. In eerdere versies van deze MRA is daarom het
verhoogde restrisico voor topping voor de Nieuwe Waterweg nader genuanceerd door gebruik te maken van MFT
Units. Omdat de risico’s voor het Beerkanaal in het acceptabele gebied liggen is in deze versie van de MRA deze
aanpak niet meer toegepast. Deze versie van de MRA geeft daarom worst case resultaten voor de volumecontaminatie
als gevolg van mengsels.

3 Ditis in de Handleiding van Proteus benoemd op o.a. bladzijde 47 en 159: “De fysische eigenschappen van mengsels worden
berekend door het (gewogen) gemiddelde te nemen van de fysische eigenschappen van de in het mengsel aanwezige stoffen. Dit is
natuurlijk een grove benadering van de fysische eigenschappen van het mengsel. In het geval van een mengsel van goed- en niet
goed oplosbare stoffen kan dit tot ernstige problemen leiden”.
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6.4 Resultaten selectie op inrichtingsniveau

Tabel 7 toont aan dat HHTT voor de meeste aanwezige stoffen de drempelwaarden overschrijdt. Het
aanwijsgetal op inrichtingsniveau (totaal hoeveelheid aanwezig/ drempelwaarde op inrichtingsniveau) is
(veel) groter dan 1. Deze stoffen dienen daarom meegenomen te worden met de selectie van activiteiten
(zie paragraaf 6.5).

Tabel 7 Aanwijzing op inrichtingsniveau

_ Grenswaarde op inrichtingsniveau (G) Aanwijsgetal op inrichtingsniveau (A;.)
[kl

K1 (Benzine) (modelstof) 1.000 (basis: BZV) >>1
K3 (Diesel) (modelstof) 1.000 (basis: BZV) >>1
Ethanol 10.000 (basis: BZV) >>1
MTBE (modelstof) 100.000 (basis: drijfflaag) >>1
Methanol 10.000 (basis: BZV) >>1
FAME (modelstof) 1.000 (basis: BZV) >>1
Blusschuim®) 100.000 (basis BZV) <1

*) zie ook voetnoot 3 = inrichtingsdrempelwaarde 100.000 kg. De aanwezige hoeveelheid is relatief gering.

6.5 Resultaten selectie op installatieniveau

De installaties/activiteiten die relatief veel milieugevaarlijke stoffen bevatten moeten aandacht krijgen in de
MRA. De drempelwaarde op installatieniveau wordt gebruikt om het aanwijsgetal Ainst. Op installatieniveau
te berekenen. Aist wordt berekend door de massa (in kg) per installatie/activiteit te delen door de
drempelwaarde op installatieniveau. De MRA neemt installaties/activiteiten met een Ainst. groter dan 1 mee.

Tabel 8 Aanwijzing op installatieniveau

Activiteit Drempelwaarde installatieniveau | Selectie ja/nee

Scheepsverlading (inclusief Ja (inhoud zeeschip: 37.000 ton; inhoud binnenvaartschip

100 kg of 1000 kg

boord-boord overslag) 2.500 ton)

Bulkopslag in opslagtanks 100 kg of 1000 kg Ja (kleinste opslagtank 25 m®)

Opslag van additieven in IBC’'s 100 kg Ja (IBC = 1 m®, ofwel > 100 kg)

Verlading van additieven 100 kg Ja (tankauto/isocontainer maximaal 35 m?)
Leidingtransport 100 kg of 1000 kg Ja (leiding bevat meer dan 100 / 1000 kg)

Nee: Te selecteren onderdeel is de opslagtank voor

Dampverwerking 100 kg of 1000 kg teruggewonnen vloeistof. Deze is reeds geselecteerd.
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7 Kwantitatieve milieurisicoanalyse

Dit hoofdstuk beschrijft de Proteus modellering uitgewerkt voor de MRA van HHTT. Deze brengt de
milieurisico’s in beeld voor het opperviaktewater. De gehanteerde modelversie is Proteus 3.3.1.7.
Achtereenvolgens wordt ingegaan op de componenten van de modellering, het model-overzicht en de
resultaten van het model.

71 Beschrijving Proteus model

De in hoofdstuk 6 geselecteerde relevante activiteiten op te nemen in het model zijn:
tankautoverlading additieven;

scheepsverlading;
bulkopslag in opslagtanks;
opslag van additieven in IBC’s op vrachtauto’s;
leidingtransport.
Daarnaast is de OBAS/LAS in het model opgenomen in combinatie met de voorliggende bufferpit.

De basis van de gehanteerde doorzetten voor het laden en lossen van tankauto’s en schepen is de
vergunde situatie 2018.

7.1.1  Opperviaktewatersysteem

Het model benoemt als relevant opperviaktewater het Beerkanaal. Het watersysteem “kanaal” is hiervoor
gebruikt. De terminal is gelegen aan de Mississippihaven die in verbinding staat met het Beerkanaal,
zijnde de hoofdstroom.

Tabel 9: Uitgangspunten modellering relevant opperviaktewater (Beerkanaal met Mississipihaven)

Breedte 500 m
Diepte 23 m
Dispersie x 20

Dispersie y 0.3

Stroomsnelheid 0.02 m/s
Haven aanwezig Ja

Lengte haven 4000 m
Breedte haven 350 m
Dispersie in haven 1

Afstand tot hoofdstroom 200 m
Naam Beerkanaal

Omschrijving Kanaal (Mississippi haven)

7.1.2 Modellering Tankautoverlading additieven
De risico-unit “overslag weg” is gebruikt om de overslag van additieven met tanktrucks te modelleren.
Verlading ten behoeve van opslag in bullets

Uitstroming bij topping zal deels in het VWA riool en deels elders op het terrein uitstromen. Omdat de truck
loading area’s ver van de kade liggen is de aanname dat topping volledig via het VWA riool afstroomt.

De twee truck loading area’s (bij respectievelijk pompput/manifold PV1 en pompput/manifold PV3) zijn
samengevoegd tot één overslagunit. Het oppervliak van een verlaadplaatsen is 63 m? (conform
rioleringstekening, zie Bijlage 2). Het bergend volume van de truck loading area’s is marginaal (aanname
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circa 10 m®). Deze stromen direct af naar de bufferpits van de PV’s (afsluiter standaard open,
handbediend).

De bufferpit van de PV is gemodelleerd met de unit “standaard put (Bufferpit PV)”. De aangenomen
capaciteit van de bufferpit is 205 m® (=capaciteit bufferpit PV1). Onder normale bedrijfsomstandigheden
staan de afvoerpompen van de PV uit en is vloeistofafvoer niet mogelijk. Vanuit PV vindt via een
schakelklep afvoer via het VWA-riool en de OBAS/LAS (standaard open) of via het HWA-riool (standaard
dicht) plaats. De sturing van de pompen en de schakelklep vindt vanuit de controlekamer handmatig plaats
op basis van niveaumeting (na visuele inspectie).

De combinatie van een niveau meting gevolgd door handmatige aansturing van deze pomp na visuele
inspectie enerzijds is gemodelleerd als een handmatig standaard gesloten afsluiter van de bufferpit.

Een P-splitter met een kans 0,1 voor directe afvoer naar het oppervlaktewater is gekozen als modellering
voor deze schakelklep.

Conform Bijlage 5 is de jaardoorzet 8.100 m®/jaar. De inhoud van de tankauto’s (en iso-containers) is worst
case 35 m3. De verlading vindt (worst case) plaats met behulp van een laadslang met een diameter van 4
inch.

Direct additiveren vanuit tankauto’s en iso-containers

De 12 opstelplaatsen nabij de steigers liggen overwegend langs de kade en hebben een oppervlak van 56
m?. Uitgaande van een vloeistofplas van 5 cm is het opvangvolume maximaal 2,8 m3. Deze situatie is worst
case voor de MRA. Uitgangspunt in de modellering is dat alle directe additivaties vanuit tankauto e/o iso-
container op één van deze opstelplaatsen plaatsvindt.

De afvoer bij een lekkage loopt vanuit de opstelplaatsen via straatkolken en een handbediende open
afsluiter naar een bufferpit en vandaar naar een OBAS/LAS. Worst case is aangenomen dat de topping
volledig naar het oppervlaktewater afstroomt.

Conform Bijlage 5 is de jaardoorzet 21.960 m3/jjaar. De inhoud van de tankauto’s (en iso-containers) is
worst case 35 m3. De verlading vindt plaats met behulp van een laadslang met een diameter van 2 inch.

7.1.3 Modellering Scheepsverlading

Om de verlading van producten van/naar schepen te modelleren is de risico-unit “Overslag schip-bulkschip”
gehanteerd.

Het stofregister voor schepen is bepaald aan de hand van de gemiddelde inhoud van de schepen en het
aantal schepen dat jaarlijks wordt geladen/gelost. Uitgangspunt is de vergunde laad- en loscapaciteit
(conform aanvraag 2017, zie ook Bijlage 5). De laad- en loscapaciteit is aangevraagd per productklasse.
Per productklasse zijn voor de MRA worst case voorbeeldstoffen gehanteerd, zodanig verdeeld dat deze
recht doen aan de corresponderende opslagcapaciteit. Tabel 10 geeft hiervan het overzicht.

De tijdsduur voor het laden/lossen van zeeschepen is gemiddeld 24 uur, terwijl het laden/lossen van
binnenvaartschepen gemiddeld 14 uur duurt. Er is sprake is van permanente camerabewaking, alsmede
van noodvoorzieningen in de vorm van noodstoppen (ESD- kleppen) en -alarmeringen en aansluitingen op
de overvulbeveiligingen aan boord van de schepen (indien aanwezig). Een en ander is conform de ADNR.
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Tabel 10 Gehanteerde waarden voor de risico-unit ‘overslag schip’ voor zeeschepen

Laden [m?/jaar] Lossen [m?/jaar]

Klasse 0*  Nafta K1(Benzine) 128.000 96.000 32.000 99.360 36.000 63.360

Klasse (0 S,

) 152 Reformate, ~ K1(Benzine) 5.644.800 4.233.600 1.411.200 4.422.391 1.587.600  2.834.791
Butaan
Ethanol, 627.200 470.400 156.800 486.864 176.400 310.464

R Methanol,

5 MTBE, 20% Ethanol 125.440 94.080 31.360 97.373 35.280 62.093
ETBE, Jet
Fuel 80% MTBE 501.760 376.320 125.440 389.491 141.120 248.371
ool 17.294.118 9176471 8.117.647 19.058.824 9.882.353  9.176.471
asolie,

f'asse“ Diesel, 10% FAME 1.729.412 917.647 811.765  1.905.882 988.235 917.647
FAME

90% K3(Diesel) 165.564.706  8.258.824  7.305.882 17.152.942  8.894.118  8.258.824

De gemiddelde inhoud van een zeeschip is 37.000 ton en van een binnenvaartschip 2.500 ton. Ten
behoeve van de invoer in Proteus zijn de genoemde volumina ’s omgezet in tonnen, zie Bijlage 5. De
doorlooptijd van een verlading is athankelijk van de te verladen hoeveelheid, de pompsnelheid en het aantal
laad- en losslangen of -armen waarmee verladen wordt. De tijdsduur voor het laden/lossen van zeeschepen
bedraagt gemiddeld 24 uur, terwijl het laden/lossen van binnenvaartschepen gemiddeld 14 uur duurt. De
diameter van de laad/losarm is 12 inch (= gelijk aan de diameter van de grootste aansluiting op de tanks).
De scheepvaartintensiteit in zowel de Mississippihaven als de Hudsonhaven is geschat op 5.000
scheepvaartbewegingen* per jaar.

7.1.4 Modellering Bulkopslag

Algemene uitgangspunten

De risico-unit “Bulkgoed opslag” is gebruikt om de tanks en de tankputten te modelleren.

Bij topping als gevolg van catastrofaal falen vindt bij alle tankputten uitstroming over de rand van de
tankputten plaats, worst case direct naar het oppervlaktewater. Voor alle tanks is een maximale
vullingsgraad van 100% aangenomen. Alle tanks zijn enkelwandig. De tanks zijn uitgevoerd met een
schuimsysteem en voorzien van een dubbel onafhankelijke overvulbeveiliging. De Residual Fuel Tanks
hebben een enkelvoudige overvulbeveiliging. Voor alle tanks geldt gegarandeerd toezicht. De tanks staan
op een verhoogde terp (0,80 of 0,90 meter), zodat hemelwater kan worden gebufferd in de tankput. De
diameter van de grootste aansluiting bedraagt standaard 12”.

Tabel 11 Overzicht en dimensionering van tankputten (zie ook Bijlage 3)

Tankput Bruto opperviak tankput (m?) Hoogte Bundwal (m) Netto inhoud tankput (m?)
2.5

TPO1 33459 53131
TP02 18397 8.3 40117
TPO3 13425 25 21769
TPO4 13550 25 22077
TPO5 9556 3.0 20953
TP06 14812 315 33661
TFO7 15276 25 26153
TPO8 13491 815 32910
PV (RF-tanks) 740 (fictief opperviak 0,1 70 (vervolgens naar
0.b.v. 10 cm opstaande PV: 205 m®)

“ Dit betreft de scheepvaartbewegingen in de haven die kunnen leiden tot een impact op het tankschip. Bewegingen van
bijvoorbeeld patrouille-vaartuigen zijn hierin niet meegeteld.
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De zes horizontale tanks van 25 m® in TP01 en TP06 voor additieven (bullets) zijn niet gemodelleerd. Ten
opzichte van het volume van de overige tanks in deze putten zijn deze verwaarloosbaar.

Modellering mengsels Gasoline MTBE

In de voorgenomen situatie slaat HHTT mengsels op van gasoline en MTBE. Het Proteus model beschikt
over de mogelijkheid een mengsel te definiéren op basis van een (gewogen) gemiddelde van de
eigenschappen van de individuele stoffen. Deze worst case aanpak is gevolgd. De keuze hiervoor is
gebaseerd op de resultaten van Model 2: Mengsels TP02 en TPOS3.

Berekening volumecontaminatie

Het berekende risico voor volumecontaminatie vanwege de door Proteus gehanteerde mengselbenadering
is te hoog. Bijlage 4 maakt dit inzichtelijk. De berekende worst case risico’s liggen echter in het acceptabele
gebied. Er is daarom geen reden deze risico’s nader te onderzoeken door gebruik te maken van de in
eerdere versies van deze MRA gehanteerde MFT-benadering.

Berekening drijfflaagvorming

De Proteus-rekenfile waarin de mengsels opgenomen zijn, geeft de juiste resultaten voor de risico’s voor
drijflaagvorming van mengsels. Bijlage 4 maakt dit inzichtelijk. De oevercontaminatie als gevolg van een
mengsel is gelijk aan de som van de bijdragen van de componenten van het mengsel.

Modellering afstroomroutes

Pompput in tankput in combinatie met oliedrijflaagdetectie: “automatische afsluiter”

De tankputten zijn voorzien van een bezinkput/pompput met een pomp voor de afvoer van mogelijk
oliehoudend water uit de tankput. De combinatie van een niveau meting gevolgd door handmatige
aansturing van deze pomp na visuele inspectie enerzijds en de overruling door een automatische
oliedrijflaagdetectie waarbij de pomp (en ook de schakelklep, zie verder) wordt dichtgestuurd, is
gemodelleerd als een automatische afsluiter van de tankput.

Het model houdt geen rekening met het bergend volume voor de bezinkputten/pompputten in de
tankputten.

NB

In tankput 3 worden wateroplosbare stoffen opgeslagen (Ethanol en Methanol). Bij deze tankput geldt dat dat het
hemelwater voor lozing op opperviaktewater altijd gecontroleerd op CZV. Alleen als het hemelwater in de tankput
schoon is - CZV<125 mg/l - wordt het direct afgevoerd naar het opperviaktewater. Omdat de olie-drijflaagdetectie niet
werkt voor wateroplosbare stoffen is voor de wateroplosbare stoffen in deze tankput worst uitgegaan van een standaard
open handmatige afsluiter. De faalkans (vervuild water toch direct naar het opperviaktewater afvoeren) is dan 0,1.

Schakelklep (put): “P-splitter”

Een schakelklep maakt het mogelijk om afhankelijk van de kwaliteit van het hemelwater via het VWA-riool
af te voeren naar de OBAS/LAS of te kiezen voor directe afvoer naar het oppervlaktewater via het HWA-
riool. De schakelklep staat standaard open naar de OBAS/LAS en standaard gesloten naar het
oppervilaktewater (fail safe systeem). De sturing hiervan vindt vanuit de controlekamer handmatig plaats.
Een P-splitter met een kans 0,1 voor directe afvoer naar het opperviaktewater is daarom gekozen als
modellering voor deze schakelklep.

Dit is een worst case aanname. Als gevolg van de automatische oliedrijflaagdetectie in de tankput wordt
deze klep ook standaard naar de OBAS/LAS gestuurd als de pomp bij de tankput wordt dichtgestuurd.
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Modellering Tankput 3

TPO3 is twee keer in het model opgenomen:

B TPO3 Onoplosbaar: Niet wateroplosbare stoffen in T301, T303, T304 (Modelstoft BE) en T306 en T308
(Mengsel gasoline max 5% MTBE); water in T302, T305 en T307: tankput is voorzien van automatische
afsluiter (gestuurd op basis van automatische oliedrijflaagdetectie);

B TPO3 Oplosbaar: Water in T301, T303 en T304; Wateroplosbare stof Ethanol in T302 en T305 en
wateroplosbaar Methanol in T307: tankput is voorzien van standaard open handmatige afsluiter. Tevens
loopt deze uitstroming niet via de OBAS-LAS.

7.1.5 Modellering IBC’s op vrachtauto’s

Het Proteusmodel kent IBC’s als onderdeel van een stukgoedopslag (PGS 15), als element bij
stukgoedoverslag en als onderdeel van een afvulunit. Geen van deze situaties zijn van toepassing op de
situatie bij HHTT. Gekozen is een IBC te modelleren met behulp van een MFT unit waarbij zoveel als
mogelijk is aangesloten bij de uitgangspunten opgenomen in de Handleiding Proteus [7].

In de situatie bij HHTT zullen lekkage en breukscenario’s kunnen optreden. Er is gedurende het additiveren
sprake van beperkt toezicht. Dit betekent dat gedurende 30 s een IBC volledig kan leegstromen. Dit is
conform de scenario’s beschreven in de Handleiding Proteus bij afvullen en bij handling van IBC’s. Voor
de faalkans is de faalkans opgenomen in de Handleiding Proteus voor de afvulunit gehanteerd. Deze is
naar verwachting het meest representatief. De faalkansen bij opslag en verlading betreffen de “verplaats”-
handeling van de IBC zelf en zijn daarom hoger.

Totaal beschikt HHTT over 15 opstelplaatsen voor vrachtauto’s met daarop IBC’s met additieven. Deze zijn
op een opstelplaats aanwezig gedurende de verlading van een schip. Worst case is aangenomen dat er
altijd meerdere IBC’s aanwezig zijn. Conform opgave van HHTT is het (maximaal) realistisch dat 3
additivaties tegelijkertijd plaatsvinden, waarbij er 15 IBC’s op een vrachtauto kunnen staan. Daarnaast staat
de vergunning de (permanente) aanwezigheid van 5 IBC’s op het terrein in een opvangvoorziening van
tenminste 110% van het verpakkingsvolume toe.

Samenvattend betekent dit de volgende uitgangspunten:
Faalkans:1¢-6/eenheid. Uitgaande van 50 eenheden aanwezig is de faalkans 5¢-5/jaar.
Uitgestroomd volume: 1 m3
Uitstroomduur: 30 s.

Elke opstelplaats heeft een opperviakte van minimaal 56 m? en stroomt af via het HWA-riool, een
handbediende standaard open afsluiter en een bufferpit (108 m®) naar een OBAS/LAS. Het bergend volume
van de opstelplaatsen en de aangebrachte lekbak is minimaal 1,1 m3°.

NB.

Voor de opstelplaatsen nabij de pompputten/manifolds PVO01 tm PV03 geldt dat deze voldoende opvangcapaciteit
hebben voor een tankauto (zie ook paragraaf 7.1.2). Deze afstroomroute is voor additieven in IBC’s daarom niet nader
beschouwad.

5 Dit betreft 110% van het volume van een IBC en is als worst case uitgangspunt meegenomen. Het bergend volume van de
opstelplaatsen is, uitgaande van 5 cm vioeistofdikte, circa 2,5 m?>.
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7.1.6 Modellering Leidingtransport

Het leidingtransport is gemodelleerd met de risico-unit “Leiding”.

De diameter van de leidingen varieert van 4" tot 30". Op strategische plaatsen in het leidingensysteem
bevinden zich afsluiters. Deze afsluiters kunnen zowel automatisch vanuit de controlekamer als handmatig
worden bediend. De gemiddelde capaciteit van de leidingen varieert van 500 tot 2.000 m®uur. In de
MRA2017 is één leiding gemodelleerd met verdeeld over de tijd aanwezigheid van 6f K1 (benzine) 6f K3
(Diesel), of Ethanol. In werkelijkheid zijn er meer leidingen aanwezig, die ook tegelijkertijd gevuld kunnen
zijn. Voor een representatiever beeld van de risico’s zijn drie leidingsystemen doorgerekend:

Leiding met K1(Benzine), diameter 12 inch, 1000 meter lengte

Leiding met K3 (Diesel), diameter 12 inch, 1000 meter lengte

Leiding met Ethanol, diameter 12 inch, 1000 meter lengte
Deze leidingen zijn verondersteld 100% van de tijd gevuld te zijn (worst case aanname).
De maximale lengte van het insluitsysteem bedraagt 400 meter.

7.1.7 Modellering OBAS/LAS en voorliggende bufferpits

De risico-unit “skimmer” is gebruikt voor de modellering van de OBAS/LAS. De OBAS/LAS 1 en OBAS/LAS
2 hebben elk een volume van 2 m3. OBAS/LAS 3 heeft een volume van 3 m3. De afvoerwijze van de drijflaag
is automatisch, waarbij een debiet is verondersteld van 1 m*/uur. In het model is aangenomen dat alle
afstroomroutes via een OBAS/LAS met een opvangcapaciteit van 2 m3 lopen. Dit is een worst case
aanname voor de tankputten TP06, TP07 en TP08, de dampverwerking, pompput/manifold PV03, de Truck
Loading Area TL3 (additievenverlading en direct additiveren), de Berths B1 tm B9 en de zes opstelplaatsen
voor het direct additiveren nabij de Hudsonhaven.

De opvangvoorzieningen bij de Berths en de opstelplaatsen voor het direct additiveren stromen via een
handbediende open afsluiter af naar een bufferpit en vervolgens naar de OBAS/LAS. De bufferpits hebben
een volume van 108 m3. Deze is gemodelleerd met de risico-unit “standaard put (Bufferpit OBAS)”.
Aangenomen is dat de helft van deze capaciteit beschikbaar is voor noodopvang (50 m?). De afvoer vindt
plaats met behulp van een pomp met een debiet van 25 m?® per uur. De sturing van de pompen vindt vanuit
de controlekamer handmatig plaats op basis van niveaumeting (na visuele inspectie). Modelmatig is dit
benaderd door een handbediende gesloten afvoer te modelleren voor de doorstroom. De
overstroomconnector loopt worst case uit op het oppervlaktewater.

7.2 Overzicht Modellering

Het model is opgeknipt in drie delen om de invloed van de Gasoline-MTBE mengsels op het risico voor
volumecontaminatie op heldere wijze inzichtelijk te maken:

Model 1: MRA 2020-21 exclusief TP02 en TP03

Model 2: MRA 2020-21 TP02 en TP03 beoordeling mengsels

Model 3: MRA 2020-21 TP02 en TP03

Model 2 is te beschouwen als een tussenresultaat. Het dient voor de beoordeling van mogelijke verhoogde
risico’s van mengsels. Omdat Proteus de stofeigenschappen daarvan worst case berekent, kunnen
onterecht verhoogde risico’s worden berekend. Indien dat het geval is, kunnen deze genuanceerd worden
door naar de onafhankelijke componenten te kijken (zie ook Bijlage 4). Figuur 8, Figuur 9 en Figuur 10 zijn
de weergaven van de modellering in Proteus.
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Figuur 10 Weergave Proteusmodel Model 3: MRA2020-21 TP02 en TP0O3
7.3 Resultaten modellering

7.3.1 Overzicht resultaten

MSI (MilieuSchadelndex)-grafieken presenteren de risico’s als gevolg van volumecontaminatie en
oevercontaminatie (drijflaagvorming). De verhoogde risico’s betreffen alle punten die boven en/of rechts
van de rode lijn in de MSI-grafiek liggen. Deze paragraaf gaat in op de verhoogde risico’s.

De volledige rapportages van de Proteusmodellen zijn opgenomen in Bijlage 7.

Resultaten MRA2020-21 exclusief TP02 en TP0O3
Figuur 11 en Tabel 12 presenteren de resultaten voor het model “MRA2020-21 exclusief TP02 en TP03".
Dit zijn de milieurisico’s van alle activiteiten bij HHTT met uitzondering van de tankopslag in TP02 en TP03.

—— Acceptabel nsico

— erhoogd risico

WVolume contaminatie

Drijflaag vorming

Bodem contaminatie
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Figuur 11 MSI-grafiek Model 1: Exclusief TP02 en TP03
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Tabel 12 Overzicht verhoogde risico’s Model 1: MRA2020-21 exclusief TP02 en TP03

Uitstroom
Stof Afstroomroute | Frequentie kgl

Verhoogde risico’s als gevolg van:  Volumecontaminatie [m3]

Zeeschip Overvullen Modelstof K3 Zeeschip[B]->Beerkanaal 1,108-02 5744 <«<1 20 8,8%-12
Binnenvaartschip Overvullen Modelstof K1 Binnenvaartschip[B]->Beerkanaal 2,395-02 4903 31,5 20 2,1%-06
Binnenvaartschip Overvullen Modelstof K3 Binnenvaartschip[B]->Beerkanaal 1,445-01 5743 <«<1 20 8,8%12
Binnenvaartschip Overvullen K3 (FAME) Binnenvaartschip[B]->Beerkanaal 1,366-02 5043 <«<1 20 1,2508
Leiding Leidingbreuk Ethanol Leiding Ethanol -> Beerkanaal 3,08F-05 1,89505 2,74F06 600 0,19
Verhoogde risico’s als gevolg van: Oevercontaminatie [m]
TP01-101, 102, 103, 104 en 105 (5x) Topping Modelstof K3 TPO1[O]->Beerkanaal 5,005-06 2,78t07 33.949 60 2,83
TP01-101, 102, 103, 104 en 105 (5x) Continu falen Modelstof K3 TPO1[D]->Schakelklep[D]->OBAS/LAS-> BK 8,99¢-07 2,05€07 24.992 27348 2,08
TP01-106, 107 en 108 (3x) Topping Modelstof K3 TPO1[O]->Beerkanaal 5,005-06 2,0607 25.122 60 2,09
TP01-106, 107 en 108 (3x) Continu falen Modelstof K3 TPO1[D]->Schakelklep[D]->OBAS/LAS-> BK 8,99¢-07 1,52807 18.494 20238 1,54
TP04-401 Topping Modelstof K1 TP04[0O]->Beerkanaal 5,00¢-06 4,75F06 6.789 60 0,57
TP04-403, 404, 405, 406, 407 en 408 (6x)  Topping Modelstof K1 TP04[0]->Beerkanaal 5,00E-06 9,50€06 13.578 60 1,13
TP05-501 en 502 (2x) Topping Modelstof K1 TPO5[0]->Beerkanaal 5,008-06 7,89506 11.267 60 0,94
TP05-503 en 504 (2x) Topping Modelstof K1 TPO5[0]->Beerkanaal 5,00-06 8,35€06 11.930 60 0,99
TP06-601, 602 en 603 (3x) Topping Modelstof K3 TPO6[O]->Beerkanaal ~ 5,006-06 1,85€07 22.532 60 1,88
TP06-601, 602 en 603 (3x) Continu falen Modelstof K3 TPO6[D]->Schakelklep[D]->OBAS/LAS-> BK 8,995-07 1,43€07 17.495 19144 1,46
TP06-604 en 605 (2x) Topping Modelstof K3 TP06[0]->Beerkanaal 5,00-06 1,3207 16.094 60 1,34
TP07-701 en 702 (2x) Topping Modelstof K3 TPO7[0]->Beerkanaal ~ 5,006-06 9,47£06 11.549 60 0,96
TP07-703 Topping K3 (FAME) TPO7[0]->Beerkanaal 5,00¢-06 8,32F06 11.549 60 0,96
TP07-705, 707 en 708 (3x) Topping Modelstof K3 TP07[0]->Beerkanaal 5,00¢-06 1,39807 16.984 60 1,42
TP08-802 en 803 (2x) Topping Modelstof K3 TPO8[O]->Beerkanaal 5,00¢-06 4,74F06 5.783 60 0,48
TP08-801, 804 en 805 (3x) Topping Modelstof K3 TPO8[O]->Beerkanaal 5,005-06 1,84507 22.489 60 1,87
TP08-801, 804 en 805 (3x) Continu falen Modelstof K3 TPO8[D]->Schakelklep[D]->OBAS/LAS-> BK 8,99E-07 1,43507 17.495 19144 1,46
Zeeschip Overvullen Modelstof K3 Zeeschip[B]->Beerkanaal 1,108-02 5744 66,8 20 5,8%-04
Binnenvaartschip Overvullen Modelstof K1 Binnenvaartschip[B]->Beerkanaal 2,398-02 4903 66,8 20 5,8%-04
Binnenvaartschip Overvullen  Modelstof K3 Binnenvaartschip[B]->Beerkanaal 1,445-01 5743 66,8 20 5,8%-04
Binnenvaartschip Overvullen K3 (FAME) Binnenvaartschip[B]->Beerkanaal 1,36E-02 5043 66,8 20 5,8%-04

Resultaten Model 2: MRA 2020-21 TP02 en TP03 beoordeling mengsels

—— Acceptabel nsico
— Verhoogd risico

1E+0 O Volume contaminatie
1e & Drijflaag vorming
© Bodem contaminatie
1E2 . BWZI falen, volumecontaminatie
- £ BWZI falen, bodemcontaminatie
% BWZI falen, drifflaagvorming

1E-4

1E5
< o o o o DA\A A
< 1E6 o o i a Py A
2

1E-7 [m] m} & F F F Y

u] u] o mi I A "y 'y
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u] u] o o & A "y 'y
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1E-10
u] m] 'y
1E-11
1E-12
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Milieuschade-index (MSI)

Figuur 12 MSI-grafiek Model 2: TP02 en TP03 beoordeling mengsels
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Figuur 12 illustreert dat de Gasoline MTBE mengsels geen aanleiding geven tot verhoogde risico’s voor
volumecontaminatie. Ondanks dat de gepresenteerde resultaten worst case zijn, is de keuze het
Proteusmodel hiervoor niet aan te passen, ofwel de mengsels niet als afzonderlijke componenten te
beschouwen.

Resultaten Model 3: TP02 en TP0O3
Figuur 13 en Tabel 13 presenteren de resultaten voor Model 3. Dit betreft alle milieurisico’s voor de
tankopslag in TP02 en TP03.

—— Acceptabel risico
— Verhoogd risico

1E=0 O Volume contaminatie
e A Dnjflaag vorming
© Bodem contaminatie
1E-2 12 BWZI falen, volurmecontaminatie
1E3 nt  BWZI falen, bodemcontaminatie
% BWZI falen, drijflaagvorming
1E4
_ 1ES
= ‘D\D o u;\‘\n A ]
= 1E6|g o = A A a a o
2
1E-7 |3 i} O & ¥ & F Y
o u] m A Ad A o
1ES
o o ® A M A
=
o O A ==
1E-10
O O A
1E1
1E12
1E4 1E3 182 1E-1 1E<D 1E+1

Figuur 13 MSI-grafiek Model 3: TP02 en TP0O3

Milieuschade-index (MSI)

Tabel 13 Overzicht verhoogde risico’s Model 3: TP02 en TP03

Uitstroom
Scenario Afstroomroute | Frequentie | Uitstroom [kg] tijd [s

Verhoogde risico’s als gevolg van: Volumecontaminatie

TP03-302 en 305 Topping Ethanol TP03[0]->Beerkanaal 5,005-06 1,07€07 1,56£08 60 10,4
TP03-302 en 305 Continu falen Ethanol TPO3[D]->Beerkanaal 8,995-07 7,89506 9,66E07 10939 6,44
TP03-302 en 305 Instantaan Ethanol TP03([D]->Beerkanaal 4,508-08 5,05€06 7,33507 60 4,89
TP03-307 Topping Methanol TP03[0O]->Beerkanaal 5,005-06 5,37¢06 9,76507 60 6,50
TP03-307 Continu falen Methanol TPO3[D]->Beerkanaal 8,995-07 3,95E06 7,17807 5470 4,78
Verhoogde risico’s als gevolg van:  Oevercontaminatie [m]
TP02-201 en 202 (2x) Topping Gasoline 30% MTBE TP02[O]->Beerkanaal 5,00E-06 4,71F06 6.517 60 0,54
TP02-205 en 208 (2x) Topping Gasoline 30% MTBE TP02[0]->Beerkanaal 5,00E-06 1,88507  26.085 60 2,18
TP02-205 en 208 (2x) Continu falen Gasoline 30% MTBE TP03[D]->Schakelklep[D]->OBAS / LAS->BK 8,095-07 1,44507 562 21878 1,66
TP02-203, 204, 206, 207 (4x) Topping Gasoline 30% MTBE TP02[O]->Beerkanaal 5,00E-06 9,42806 13.042 60 1,09
TP03-301, 303 en 304 (4x) Topping Modelstof t-BE TPO3[0O]->Beerkanaal 5,008-06 1,01¢07 13.602 60 1,13
TP03-306 Topping Gasoline 5% MTBE TPO3[0O]->Beerkanaal 5,008-06 9,74506 13.602 60 1,13
30 september 2021 MRA 2020-21 BG7849IBRPO09F01, vs1.3 31



Projectgerelateerd

saylf!oyal

HaskoningDHV

7.3.2 Bespreking resultaten

Verhoogde risico’s als gevolg van continu falen

De pompput in de tankputten is gedimensioneerd op een capaciteit van 25 m3/uur, waarmee de tankputten
binnen redelijke tijd kunnen worden geleegd (zie paragraaf 5.2). Deze pompcapaciteit is niet opgenomen
in het Proteusmodel. Het Proteusmodel kent een bug ten aanzien van pompputten. In de modellering is
deze daarom verwaarloosd.

Als gevolg van deze keuze berekent het model verhoogde risico’s voor continu falen. Tabel 16 geeft deze
samengevat weer. Het uitstroomdebiet dat Proteus berekent is minimaal een factor 100 groter dan het
werkelijk haalbare debiet. Met andere woorden: de beschikbare tijd om in te grijpen bedraagt niet enkele
uren, maar enkele dagen tot weken. HHTT zal binnen korte tijd (0,5 tot 1 uur) in de gaten hebben dat de
pomp continu wordt aangesproken en kunnen ingrijpen. De verhoogde risico’s als gevolg van continu falen
zijn niet realistisch.

Tabel 14 Beschouwing verhoogde risico’s continu falen

erhoogd risico agy| ..

continu falen voor:

TP01-101, 102, 103, 104 en 105 Drijflaagvorming 2,05E+07 820 27348 3,29E+03 132
TP01-106, 107 en 108 Drijflaagvorming 1,62E+07 820 20238 3,30E+03 132
TP02-205 en 208 Drijflaagvorming 1,44E+07 712 21878 3,33E+03 133
TP03-302 en 305 Volumecontaminatie 2,83E+07 789 10939 1,18E+04 472
TP03-307 Volumecontaminatie 2,26E+07 790 5470 1,88E+04 753
TP06-601, 602 en 603 Drijflaagvorming 1,43E+07 820 19144 3,28E+03 131
TP08-801, 802 en 805 Drijflaagvorming 1,43E+07 820 19144 3,28E+03 131

Volumecontaminatie

Er treedt volgens de tabel met resultaten voor Model 1 een verhoogd risico op voor volumecontaminatie
als gevolg van het overvullen van schepen. De bijbehorende MSI-indices zijn echter veel kleiner dan 1¢-4
en niet in de grafiek zichtbaar. Het betreft theoretische verhoogde risico’s.

De MSI-grafiek van Model 1 toont verhoogde risico’s voor volumecontaminatie voor leidingbreuk van
Ethanol. De MSI-grafiek van Model 3 vertoont verhoogde risico’s voor Ethanol en Methanol als gevolg van
topping en instantaan falen. De risico’s als gevolg van continu falen zijn niet realistisch. Beide stoffen zijn
goed wateroplosbaar. Conform de worst case modellering is de aanname dat deze bij topping in het
oppervlaktewater zullen afstromen.

De betreffende opslagtanks (T302, T305 en T307) staan respectievelijk midden en achterin (zuidzijde) in de
tankput. Ten opzichte van de rand van de tankput staan beide grote tanks (T302 en T305) eenzijdig op circa
20 meter de tankputdijk, en 3-zijdig op circa 80 meter. Deze configuratie maakt dat het grootste deel in de
tankput terecht komt. Voor zover topping over de tankput heen komt zal dat op de weg (breedte circa 15
meter) terecht komen en in de daarnaast gelegen tankputten. Hier bevinden zich geen straatkolken etc. die
in verbinding staan met het HWA riool. Gegeven de afstand naar het water, zal de uitstroming ook niet direct
in het water terecht komen.

De plas zal zich dus verspreiden en voor een groot deel in het rioolsysteem terecht komen. Het rioolsysteem
ter plaatse is het vuilwaterriool. Bij de kade is een opstaande rand aanwezig die een belemmering is voor
de directe afstroming.
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Hierdoor zal bij topping en instantaan falen de kans klein zijn dat afstroming naar het oppervlaktewater
plaatsvindt. De topping zal met name in de tankput zelf terecht komen. Bij leidingbreuk is de afstroomroute
afhankelijk van de locatie. Ook hier geldt dat het grootste deel boven het terrein ligt en afstroming dus in de
tankput en/of op het terrein bij het VWA-riool terecht komt.

Drijflaagvorming

Uit de MSI-grafieken voor Model 1 en Model 3 en bijbehorende tabellen blijkt dat verhoogde risico’s voor
drijflaagvorming als gevolg van topping optreden voor vrijwel alle opslagtanks in tankputten en voor de
scheepsverladingen.

Vergelijking resultaten MRA2017 en MRA2020-21
Tabel 15 geeft een vergelijking tussen de resultaten van de MRA2017 en de MRA2020-21.

De berekende verhoogde risico’s in de MRA2020-21 zijn volledig vergelijkbaar met de geidentificeerde
verhoogde risico’s in de MRA2017. Omdat een aantal tanks een andere inhoud hebben gekregen, zijn
enkele verhoogde risico’s “verschoven”. Daarnaast zijn de berekende MSI-indices marginaal hoger omdat
uitgegaan is van 100% vullingsgraad van de tanks in plaats van 95%, de terpen uiteindelijk op een hoogte
van 0,80/0,90 meter worden gerealiseerd in plaats van 0,75 meter en enkele nuanceringen in de kenmerken
van de modelstoffen. De situaties waarop alleen deze modelmatige aanpassingen op van toepassing zijn,
zijn grijs gearceerd.
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Vergelijking resultaten MRA2017 en MRA2020-21

Tabel 15 geeft een vergelijking tussen de resultaten van de MRA2017 en de MRA2020-21.

Tabel 15 Vergelijking resultaten MRA 2017 en MRA2020-21

T T I G I e

Verhoogde risico’s volumecontaminatie

TPO3 (302, 305 en 307) Verhoogd risico -> oevercontaminatie Ethanol Topping 1,07¢07 10,4 Wijziging tankinhoud: I.p.v. K1 (Benzine) bevatten
Ethanol Continu falen 7,89€06 6,44 302 en305 Ethanol en 307 Methanol; Tevens 100
% i.p.v. 95% vullingsgraad en terp verhoogd
Ethanol Instantaan 5,05E06 4,89
Methanol Topping 5,36F06 6,50
Methanol Continu falen 3,95€06 4,78
Ethanol Leidingbreuk  1,8905 0,19 Risico in MRA in 2017 niet volledig berekend.
TPO5 (504) Ethanol Topping 8,97¢06 2,12 Verhoogd risico -> oevercontaminatie Wijziging tankinhoud: I.p.v. Ethanol K1(benzine);
100% i.p.v. 95% vulling; terp verhoogd
Verhoogde risico’s oevercontaminatie
TPO1 (101 tm 105) K3 (Diesel) Topping 2,69¢07 2,65 Modelstof K3 Topping 2,78507 2,83 100% i.p.v. 95% vullingsgraad; terp verhoogd
TPO1 (106, 107 en 108) K3 (Diesel) Topping 2,11F07 2,08 Modelstof K3 Topping 2,0507 2,08 100% i.p.v. 95% vullingsgraad; terp verhoogd
TP02 (201 en 202) K1 (Benzine) Topping 4,09¢06 0,48 K130% MTBE  Topping 4,64506 0,54 Wijziging tankinhoud TP02: I.p.v. K1 (Benzine)
) ) ‘ o ) . een mengsel van 30% MTBE en 70% K1 (Benzine).
TP02 (203, 204, 206, 207) K1 (Benzine) Topping 8,19506 0,95 K130% MTBE  Topping 9,28E06 1,09 i A0 S 0, 73 vl s 6 e G e
TP0O2 (205 en 208) K1 (Benzine) Topping 1,64507 191 K130% MTBE  Topping 1,86F07 2,18 verhoogd
TPO3 (301, 303 en304) Modelstof t-BE  Topping 1,01F07 1,13 Wijziging tankinhoud: I.p.v. K1 (Benzine) bevatten
TPO3 (302, 305) K1 (Benzine) Topping 8,56E06 1,00 Verhoogd risico -> volumecontaminatie tanks 301, 303 en 304 MTBE, 302 en 305 Ethanol,
5 . . 306 K1 5% MTBE en 307 Methanol
TPO3 (306) K15% MTBE Topping 9,55°06 1,13 Tevens 100% i.p.v. 95% vullingsgraad en terp
TPO3 (307) K1 (Benzine) Topping 4,28506 0,50 Verhoogd risico -> volumecontaminatie verhoogd
TP04 (401) K1 (Benzine) Topping 4,30¢06 0,50 Modelstof K1 Topping 4,75¢06 0,57 100% i.p.v. 95% vullingsgraad
TPO4 (403 tm 408) K1 (Benzine) Topping 8,60¢06 1,00 Modelstof K1 Topping 9,50¢06 1,13 100% i.p.v. 95% vullingsgraad
TPO5 (501) K1 (Benzine) Topping 7,57606 0,88 Modelstof K1 Topping 7,88E06 0,94 100% i.p.v. 95% vullingsgraad
Wijziging tankinhoud: l.p.v. MTBE bevat 502
TPOS (502) MTBE Topping 7,94506 0,88 Modelstof K1 ~ Topping 7,88(06 0,94 K1(Benzine); 100% i.p.v. 95% vulling en terp
verhoogd
TPO5 (503) K1 (Benzine) Topping 8,01F06 0,93 Modelstof K1 Topping 8,3506 0,99 100% i.p.v. 90% vullingsgraad; terp verhoogd
TPO5 (504) Verhoogd risico -> volumecontaminatie Modelstof K1 ~ Topping 8,35F06 0,99 Wijziging tankinhoud: I.p.v. Ethanol K1(benzine);

100% i.p.v. 95% vulling
TPO6 (601 tm 603) K1 (Benzine) Topping 1,49t07 1,74 Modelstof K3 Topping 1,85607 1,88 100% i.p.v. 90% vullingsgraad; terp verhoogd
NB ook andere modelstof

TPO6 (604 en 605) K1 (Benzine) Topping 1,07F07 1,24 Modelstof K3 Topping 1,32f07 1,34

TPO7 (701 en 702) K3 (Diesel) Topping ~ 9,17¢06 0,90 Modelstof K3 ~ Topping 9,47¢06 0,96 100% i.p.v. 90% vullingsgraad; terp verhoogd
P07 (703) K3 (Diesel)  Topping  9,1706 0,90 K3 (FAME) Topping 8,32¢06 0,96 ‘I"é'éf:”f:a;:'/’:t‘lzmg'F:e"rp'(je(f’giieg'g EHFANEY
TPO7 (705. 707, 708) K3 (Diesel) Topping 1,35€07 1,33 Modelstof K3 ~ Topping 1,39€06 1,42 100% i.p.v. 90% vullingsgraad; terp verhoogd
TPO8 (801, 804, 805) K3 (Diesel) Topping 1,77¢07 1,74 Modelstof K3 Topping 1,84f07 1,87 100% i.p.v. 90% vullingsgraad; terp verhoogd
TPO8 (802 en 803) K3 (Diesel) Topping 4,55¢06 0,45 Modelstof K3 Topping 4,74F06 0,48 100% i.p.v. 90% vullingsgraad; terp verhoogd
Zeeschip K3 (Diesel) 10554 1,08-03 Modelstof K3 ~ Overvullen 5744 5,8%-04  Correctie van doorzet; 12” i.p.v. 16”
Binnenvaartschip K1 (Benzine) 8904 1,003 Modelstof kK1 ~ Overvullen 4903 5,85-04

Binnenvaartschip K3 (Diesel) 10554 1,08-03 K3 (Diesel) Overvullen 5743 5,85-04 ics:eiteis Ve S (R i e (FAMIE; 12
Binnenvaartschip Verlading (deels) niet beschouwd K3 (FAME) Overvullen 5043 5,8E-04 o
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Aanvullende toetsing referentiekader drijfflaagvormende stoffen
Hieronder is een beschrijving gegeven hoe HHTT omgaat met calamiteiten met drijflaagvormende stoffen.
Voordat HHTT operationeel gaat zullen de afspraken met een externe verwerker worden vastgelegd.

Toetsing referentiekader drijflaagvormende stoffen

- Voor de reactiesnelheid geldt dat binnen een half uur de organisatie voor het beheersen van de
drijfflaag moet zijn gemobiliseerd;

Alle opslagtanks zijn voorzien van een onafhankelijk hoog-hoog niveau-alarmering en een independent HH Sil-2
overvulbeveiliging.

Het meetsysteem meet de vloeistofhoogte in een tank. Per tank zijn verschillende meetniveaus ingesteld. Bij het
overschrijden van het niveau, wordt er een direct operationeel alarm gegenereerd in de controlekamer. De
operators kunnen actie ondernemen om het hoge niveau te beheersen.

HHTT heeft een bedrijfsnoodorganisatie. Indien een calamiteit heeft plaatsvonden waarbij drijflaagvorming op het
oppervlaktewater optreedt, kan HHTT, binnen 30 minuten, de organisatie voor het beheersen van de drijflaag
mobiliseren.

Voor de beheersnelheid geldt dat binnen 1 d 2 uur de drijflaag beheersbaar moet zijn. Dit geldt
voor bijv. het afsluiten van een haven en is gebaseerd op de huidige ervaring binnen het

bedrijfsleven.

Een externe firma kan binnen twee uur ter plaatse zijn om een drijflaag te kunnen beheersen en maatregelen te
treffen.

Voor het verstrekken van opdracht aan de externe firma kan binnen 1 @ 2 uur opdracht worden
verstrekt.

De externe firma beschikt over materialen om een spill te beheersen en op te ruimen.

Het opruimmaterieel van het reinigingsbedrijf kan binnen 1,5 — 6 uur ter plaatse zijn om de
drijflaag op te ruimen.

Het externe opruimingsbedrijf heeft voldoende opruimmaterieel beschikbaar.
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7.3.1 Mitigerende maatregelen

Specifieke dimensies tankput en opslagtanks
Zie ook Bijlage 4.

Deltares heeft in 2010 in opdracht van Rijkswaterstaat een onderzoek uitgevoerd naar de representativiteit
van de rekenresultaten van Proteus voor het scenario topping. De resultaten van Proteus zijn getoetst met
ComFLOW, een methode waarmee de stroming van een vloeistof met een willekeurige configuratie van het
vrij opperviak kan worden gesimuleerd. Het blijkt dat in sommige situaties de door Proteus berekende risico’s
voor topping hoger zijn dan vastgesteld met ComFLOW. Op basis van het Deltares-rapport kan vastgesteld
worden in hoeverre Proteus afwijkt voor een specifieke configuratie bij HHTT.

Deltares onderzoekt in haar rapport meerdere cases. De meest representatieve case voor de situatie bij
HHTT is case A. Uitgaande van de overslag percentages in Tabel A1 (volledig falen), A2 (falen lasnaad) en
A3 (falen aanhechting bodem/zijwand) van het Deltares-rapport is de afwijking van Proteus bij 90°
wandhelling gemiddeld 18%. Voor volledig falen bedraagt de afwijking 11%. Dit betekent dat Proteus de
uitgestroomde massa 11% hoger berekent.

Op basis van het Deltares-rapport kan vastgesteld worden in hoeverre Proteus afwijkt voor een specifieke
configuratie bij HHTT. Het Deltares-rapport beschouwt een aantal voorbeeld cases. De case die het
meeste aansluit bij de situatie bij HHTT bepaalt met welke factor de effecten gecorrigeerd kunnen worden.
Om de juiste case te selecteren moeten een aantal aspecten vastgesteld worden:

»  De hellingshoek van de tankput (*);

=  De verhouding tussen opvang in de tankput en het volume van de specifieke tank (Vp/Vt);

. De verhouding tussen de radius van de tank en de vloeistafthoogte (R/H);

»  De tankputwand hoogte in verhouding tot de vloeistofhoogte (h/H).

Tabel Eigenschappen opslagtanks’ geeft deze eigenschappen voor de opslagtanks met het hoogste
milieurisico (T205, T208 en T306).

Tabel Eigenschappen opslagranks HHTT

Representatieve
case
Wandhelling Vp/vi Deltares rapport
WH 90°
T205 a0 102 0,62 0,10 | 33 32 19,95 40883 40000 A
T208 a0 102 0,62 010 | 33 32 19,95 40883 40000 A
T306 a0 110 0,44 0,08 | 26 32 14,15 21904 20000 A

Faalkans risico-unit
Zie ook Bijlage 4

TNO heeft in opdracht van Rijkswaterstaat een methodiek ontwikkeld om de invioed van om
risicoreducerende maatregelen op de frequentie van de scenario’s ‘instantaan falen’ en ‘continu falen’ van
atmosferische opslagtanks te waarderen (Beoordeling van reductiefactoren op de faalkans van
atmosferische opslagtanks, TNO-060-UT-2011-01484, 23 augustus 2011, te downloaden op
www.helpdeskwater.nl). Deze methode beoordeelt of de aanvullende maatregelen ingrijpen op de
basisoorzaken, die mogelijk kunnen bijdragen aan het faalscenario.

Deze methodiek is toegepast op het nieuw te bouwen tankenparken van HHTT. Gegeven het feit dat het
een volledig nieuwe terminal betreft en het TNO-rapport betrekking heeft op de situatie in 2011 (en eerdere
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jaren), mag worden aangenomen dat HHTT minimaal dit maatregelniveau kan garanderen en hiermee dus
verder gaat dan BBT (basis 2011).

De te implementeren technische- en organisatorische risico reducerende maatregelen zijn op basis van het
effect gewaardeerd en de faalfrequentie van de opslagtanks is opnieuw vastgesteld. De effectieve
maatregelen genoemd door TNO en door HHTT toe te passen in het nieuwe tankenpark zijn:

corrosie toeslag;

scheurnaden;

ventilatiecapaciteit;

RBI (Risk Based Inspection);

betonnen plaat op palen;

continu controle op bodemdrain;

veiligheidsmanagementsysteem.

HHTT past deze maatregelen minimaal toe als beschreven in paragraaf 6.3 en 6.4 van het TNO-rapport.
HHTT heeft daarbij aanvullend nog andere maatregelen getroffen (bijvoorbeeld geodetische daken) die de
kans op falen door bijvoorbeeld wind of overdruk minimaliseren. Deze aanvullende voorzieningen ten
opzichte van BTT (referentiesituatie TNOrapport) zijn niet meegenomen in de berekening van de
gecorrigeerde faalkans.

Tabel 16 is de berekening van de gecorrigeerde faalkans voor instantaan falen cf. de TNO systematiek als
gevolg van het toepassen van de door TNO geidentificeerde effectieve maatregelen.

Tabel 16 Berekening gecorrigeerde faalkans

Reductiatactor Maatregeien of THO

Casulstiek Dubbeie
cITHD Relatieve  Faalkans Relevanll Comosle Schewr  ventliable

Difecte oorzadk rEpport  bDijEge  percorzaak e HHTT foesiag  naden  capachest RBI
1. Conusie 1 0,034 17207 1 0.5 1 1 0,1 0,9 0,9 1] 0,041] 5,3BE-09
2 Erosie gesn g2en

3. Exleme balasting 7 [ = I T | | | | [ | 0.25] ] 1 0.083] 2, 16508
4 Impact |Jeen geen

5. Overdnk

—EXpIosIEVE WOIK 20] 0.690] 34508 1) i (K] i i i i 0.5 0,050 1.72607
-~ Floomapiaal 7 0,034| 1,72E07| 0 7 0,5 0,25 0,25 i i 7| 0,000|0,00E+00
- VErREEMIE ST0T 7 0034 1,79E07] 0 7 0,5 0,25 i 7 7 0,25 0.000]0,00E+00
~ Fol Gver dichtherd 7 0034 17207 O 7 7 1 7 7 7 0,25 0.000]0,00E+00
- FoNl VT Temperatuur 1 0034 1.,72E07] O 1 1 1 1 1 1 0,25 0.000]0,00E+00
6. Ondeminuk geen geen

7. Hoge femperstiuur 2 oose]  3esEwr] o] | 1] 1] 1] 1] 1] 0,25 0,000 | 0, 00E+00
B. Operafor fout (Jeen geen

9. Ondemond | Jeen geen

\5 O

*| Tav het voorkomen van exferme belasiing pasf HHTT de maatregelen foe als omschreven in hef TNO rapport. Omdat de tanks zin wuigerust med
geodetsche daken is de imdoed van wind kieiner dan bij BTT (referentie TNCrappor). De reduciiefactor bienvan is nief mesegenomen. De berekende
reductie is kieiner dan in werkeljiheid.

" Vanwege de geodetizche daken is overdruk in principe onmogelij. HHTT sluit de mogeljkheid van het onisnappen van een explosieve wolk mist
groder dan wi en reemt daarom deze faaloorzaak mee. Ook ot is een worst case benadering.

™1 De fanks zin allen wif, waardoor hoge tempersiuur (nog) minder waarschinijk wordt.

De standaard faalkans van een opslagtank in Proteus is 5,0*10. De frequentie van het instantaan falen na
de realisatie van de maatregelen is vastgesteld op 2,01*1077. Voor het beoordelen van de verhoogde risico’s
ten gevolge van het scenario topping is uitgegaan van dezelfde reductiefactor.
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Kwantitatieve beoordeling mitigerende maatregelen

Conform bovenstaande onderzoeken zijn de faalkans en de uitgestroomde massa voor de berekende
verhoogde risico’s als gevolg van topping gecorrigeerd. In Proteus zijn deze gecorrigeerde waarden als MFT
units opgenomen en zijn opnieuw de risico’s berekend. Het resultaat van deze berekening is dat alleen voor
TPO1 en TP0O3 nog (marginaal) verhoogde risico’s worden berekend. 7 toont de invoer en de resultaten.
Bijlage 7 bevat de bijbehorende Proteus-rapportage (Model 4: Mitigerende maatregelen).

Tabel 17 Invoer en resultaten Proteus berekening mitigerende maatregelen (Model 4: Mitigerende maatregelen)

Frequentie Uitstroom
Correctie TNO |[Correctie Deltares
[1/jaar] [kal

Milieurisico’s na mitigerende maatregelen als gevolg van drijflaagvormin

TPO1 101, 102, 103, 104 en 105 Modelstof K3 5,00E-06 2,78E+07 2,10E-07 2,50E+07

TPO1 106, 107 en 108 Modelstof K3 5,00E-06 2,05E+07 2,10E-07 1,85E+07

TPO2 201 en 202 Gasoline 30% MTBE ~ 5,00E-06 4,64E+06 2,10E-07 4,18E+06

TP02 203, 204, 206 en 207 Gasoline 30% MTBE ~ 5,00E-06 9,28E+06 2,10E-07 8,36E+06

TPO2 205 en 208 Gasoline 30% MTBE ~ 5,00E-06 1,86E+07 2,10E-07 1,68E+07

TPO3 306 Gasoline 5% MTBE 5,00E-06 9,55E+06 2,10E-07 8,60E+06

TPO4 401 Modelstof K1 5,00E-06 4,75E+06 2,10E-07 4,28E+06

TPO4 403, 404, 405, 406, 407 en 408 Modelstof K1 5,00E-06 9,50E+06 2,10E-07 8,56E+06

TPO5 501 en 502 Modelstof K1 5,00E-06 7,88E+06 2,10E-07 7,10E+06 0,85

TPO5 503 en 504 Modelstof K1 5,00E-06 8,35E+06 2,10E-07 7,52E+06 0,90

TPO6 601, 602 en 603 Modelstof K3 5,00E-06 1,85E+07 2,10E-07 1,67E+07 1,70

TPO6 604 en 605 Modelstof K3 5,00E-06 1,32E+07 2,10E-07 1,19E+07 1,21

TPO7 701 en 702 Modelstof K3 5,00E-06 9,47E+06 2,10E-07 8,53E+06 0,87

TPO7 703 K3 (FAME) 5,00E-06 8,32E+06 2,10E-07 7,50E+06 0,87

TPO7 705,707 en 708 Modelstof K3 5,00E-06 1,39E+07 2,10E-07 1,25E+07 1,27

TPO8 802 en 803 Modelstof K3 5,00E-06 4,74E+06 2,10E-07 4,27E+06 0,43

TPO8 801, 804 en 805 Modelstof K3 5,00E-06 1,84E+07 2,10E-07 1,66E+07 1,69
Milieurisico’s na mitigerende maatregelen als gevolg van volumecontaminatie

TPO3 302 en 305 Ethanol 5,00E-06 1,07E+07 2,10E-07 9,64E+06 033 |
TPO3 307 Methanol 5,00E-06 5,37E+06 2,10E-07 4,83E+06 68 |
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8 Conclusies

De conclusies ten aanzien van de te verwachten milieurisico’s zijn samengevat:

Verhoogde risico’s Drijflaagvorming:
de opslag in vrijwel alle tanks leidt tot verhoogde risico’s voor drijflaagvorming als gevolg van topping;
de scheepsverlading leidt tot verhoogde risico’s als gevolg van overvullen;
HHTT voldoet aan het referentiekader drijflaagvormende stoffen. Een eventuele spill op het
oppervlaktewater kan binnen afzienbare tijd worden beheerst en opgeruimd.

Verhoogde risico’s Volumecontaminatie:
de opslag van Ethanol en Methanol in TP0O3 zorgt voor een verhoogd risico voor volumecontaminatie als
gevolg van topping en leidingbreuk.
= Conform de worst case modellering is de aanname dat een spill direct in het opperviaktewater zal afstromen. De betreffende
opslagtanks (T302, T305 en T307) staan midden respectievelijk achter in de tankput. De mitigerende maatregel is de
betreffende opslagtanks (T302, T305 en T307) midden respectievelijk achter in de tankput te plaatsen. Hierdoor zal bij
topping de afstroming voor een groter deel (v.w.b. tank middenin geplaatst) in de tankput zelf of *(v.w.b. de tanks achter in
de tankput) op het gedeelte van het terrein ver van het opperviaktewater gelegen terecht komen. Door middel van simulaties
is dit effect te kwantificeren. Het uitvoeren van simulaties is kostbaar en past niet binnen deze MRA.

Vergelijking resultaten MRA2017 en MRA2020:
de risico’s voor drijflaagvorming en volumecontaminatie zijn vergelijkbaar met de vergunde situatie (MRA
2017):
o de MSI-indices nemen iets toe omdat uitgegaan is van 100% vullingsgraad in plaats van 95%
vullingsgraad en omdat de uiteindelijk gerealiseerde terphoogte iets hoger is (0,8 of 0,9 meter) dan
oorspronkelijk aangenomen (0,75 met<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>