










Taken Newco

6

Taken Vragen

Opdrachtgever bouwt 2 olieopslagen en 
bijbehorende infra met dusdanig volume dat 
afdoende olie voor Bonaire kan worden 
gedistribueerd

Eigenaar gerealiseerde opslagvoorzieningen Onbeperkt of beperkt? Zie volgende sheet

Verhuurder voor exploitatie? Wie gaat exploiteren? Opties:
▪ Newco: eigen verdienmodel, maar dat betekent expertise 

inhuren; of
▪ Exclusief recht Curoil: lijkt als enige geïnteresseerd en 

bezit expertise, maar dan monopolie, dus afspraken 
langdurig vastleggen over de prijs; of

▪ Een derde (bijv Curoil): behoud vrijheid om een 
goedkopere of kwalitatief betere exploitant in te huren –
zal niet voorkeur Curoil hebben

Als 2e of 3 optie: dan de facto ‘lege BV’

Opdrachtgever voor onderhoudscontract Ntb: Kan dit samen met bouwer (1 contract), 
of kan Curoil dit doen etc.

















From:
To:
Subject: RE: Second opinion - Business case
Date: donderdag 2 april 2020 10:45:49

Dag 
Ja, zeker doen. Vooral een risico-analyse.
Deze week heb ik bij toeval ‘herontdekt’ door de beslaglegging van RdK op Bopec, dat er een
eerder gesignaleerd risico voor het gemak maar uit beeld was gekomen.
Ik maak me zorgen over hoe er over monopoliepositie, langetermijncontracten, concurrentie
(en ik welk stadium) etcetera gesproken wordt. I&W is heel goed in milieu, techniek en bouwen,
ze hebben Royal Haskoning ingezet, die zijn ook vooral goed in milieu, techniek en bouwen.
Voor de rest is er nog niet veel deskundigheid gaan zitten in de schetsen voor Newco. Vooral de
vraag welk soort contracten er tussen wie en op basis van welke financiële en commerciële
overwegingen er gesloten gaan worden, is volgens mij ooit goed doordacht. Leveringszekerheid
en milieu zijn doordacht en die waren (te?) leidend. Ook in de besluiten van de “stuurgroep”
onder leiding van de gezaghebber (burgemeester) van Bonaire, die door I&W zeer (te?) hoog
wordt gewaardeerd.
Tijd voor een nuchtere economische blik!

Van: @minezk.nl> 
Verzonden: dinsdag 31 maart 2020 16:59
Aan: @minezk.nl>; @minezk.nl>;

@minezk.nl>; 
@minienw.nl>; @minienw.nl>;

@minezk.nl>; 
@minezk.nl>; 

@minezk.nl>; 
@minezk.nl>; @minezk.nl>;

@minlnv.nl>
Onderwerp: Second opinion - Business case

Beste allen,

Tot op heden zijn de meningen van betrokken partijen over de toegevoegde waarde van de
door Haskoning opgestelde Business case (alle versies tezamen) verschillend. Directie O is van
mening dat de opgestelde business case niet in de benodigde informatie voorziet om een
deelneming naar behoren op te kunnen richten. Voor ons cruciale informatie zoals een overzicht
van de risico’s en een uitgewerkt financieel model ontbreekt in de huidige business case.
Daarnaast is er behoefte aan een check van de aannames op grond waarvan Haskoning de
business case heeft gebaseerd. FEZ merkt daarbij op dat er vanuit de afdeling behoefte is aan
een stevigere onderbouwing van de business case. Een stevigere onderbouwing leidt (hopelijk)
tot een kleinere onzekerheidsmarge (Haskoning ging uit van min en plus 20%). Op basis van de
notitie van Haskoning hebben we – in aanvulling op de middelen uit de regio envelop –
middelen gereserveerd. De verwachting is dat een aanvullend onderzoek ons een beter beeld
geeft van de financiële risico’s de komende jaren (en voor FEZ daarmee: de vraag of we
wel/niet aanvullende middelen moeten reserveren). Daarnaast geeft een nieuwe business case
ons meer inzicht in het rendement en daarmee de financiële gezondheid van de nieuw op te
richten deelneming.

Om goed voorbereid het traject van de oprichting van de deelneming in te gaan, stellen wij, FEZ
en O, voor om een onafhankelijke derde in te huren om een nieuw een onderzoek uit te voeren.
In de bijlage vinden jullie een door FEZ en O opgesteld document met de vragen die naar onze
mening nog niet zijn beantwoord in de huidige business case en die wij graag beantwoord
zouden willen zien voordat de deelneming is opgericht. Graag ontvangen wij jullie aanvullingen
en opmerkingen op deze lijst zo spoedig mogelijk. Wij zijn voornemens om volgende week een
verzoek bij Inkoop neer te leggen voor de uitvraag van een nieuwe business case.

Groet,

 en  
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From:
To:
Subject: RE: Second opinion - Business case
Date: donderdag 2 april 2020 10:57:13

Het is een mooie brede vraagstelling in het document dus mijn vragen/zorgen worden al
gedekt.

Van: @minezk.nl> 
Verzonden: donderdag 2 april 2020 10:55
Aan: @minezk.nl>
Onderwerp: RE: Second opinion - Business case

Hoi ,

Dank voor je reactie. Zijn er nog vragen die je specifiek aan het document wilt toevoegen of
worden jouw vragen mogelijk door de beantwoording van de huidige vragen beantwoord?

Groet,

Van: @minezk.nl> 
Verzonden: donderdag 2 april 2020 10:46
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Reeds eerder beoordeeld in dit verzoek









Waar worden de aanvullende kosten van betaald?
kosten voor ontmanteling van de 3 opslagterreinen; (zou buiten scope van dit project vallen)
afkoop partijen 3 opslagterreinen; (buiten scope van dit project)
saneren van de gebieden; (buiten scope van dit project)
vrijval erfpacht;
kosten erfpacht aan OLB;
kosten vergunningen – overdracht;
financiële buffers;
werkkapitaalfinanciering;
vervangingsinvesteringen;
kosten strategische reserve – 2 miljoen voor 400K stookolie;
beheer en exploitatie zijn nog geen kosten geraamd. 

Mogelijkheden tot aantrekken van vreemd vermogen?
Wat is de restwaarde van het project  toekomstige kasstromen na afloop van de business case (20 
jaar)?
Wat zijn de kosten voor onderhoud en vervangingsinvesteringen?
Wat voor effect heeft een zekerheid/garantie van de overheid op de business case?

Risico analyse
Financiële risico’s: Leverage, solvabiliteit, credit rating?
Staatssteunrisico’s: juridische analyse 
Politieke risico’s: relatie met OLB en het effect op de prijsregulering, juridische due diligence?
Operationele risico’s: operationele due diligence?
Valutarisico’s en de afdekkingsmogelijkheden?
Wat zijn de fiscale risico’s van Europees  Nederlands of BES recht?
Gevoeligheidsanalyse: omzet  grondstofprijswijzigingen?
Marktpartijenanalyse – concurrentie, andere brandstof LNG, wat is de huidige vraag naar brandstof 
i.v.m. Coronacrisis en brandstofprognose.

Ondernemersstructuur
Eigendom van de gronden  overdracht van de activa na de bouw?
Is het handig om gebruik te maken van een kwartiermaker? 





onderhandelingsrisico’s op een rij te zetten om op basis daarvan
maandag de knoop definitief door te hakken. Vrijdag wil hij die mail
versturen. Lukt het jou het overzicht van geschilpunten rond die tijd
(vrijdagochtend) naar mij te sturen. Kwesties als keuze recht etc.
horen dan ook weer in het rijtje thuis, maar vooral ook de kwestie
rondom de definitie van documenten denk ik.
 
Alvast bedankt!!
 
Grt. 

 

Van: @minezk.nl> 
Verzonden: woensdag 13 mei 2020 18:01
Aan: 

@minienw.nl>; 
@minezk.nl>; 

@minienw.nl>; 
@minezk.nl>; 

@minezk.nl>; 
@minienw.nl>; 

@minezk.nl>
Onderwerp: RE: Door Curoil gewenste aanpassingen op de
samenwerkingsovereenkomst + financiering; vannacht
binnengekomen.
 
Beste allen,
 

 en , dank voor de opmerkingen. Hierbij de
aangepaste concept samenwerkingsovereenkomst, waarin ik toch
nagenoeg alle door Curoil aangebrachte wijzigingen weer heb
verwijderd.
 
@ , zou jij nog kunnen aangegeven of de definitie van
Projectkosten volgens jou zo volledig genoeg is?

Groet 

 

Van: 
@minienw.nl> 

Verzonden: maandag 11 mei 2020 22:43
Aan: 

@minezk.nl>; @minezk.nl>;
@minienw.nl>;
@minezk.nl>; 

@minezk.nl>; 
@minienw.nl>; 

@minezk.nl>
Onderwerp: RE: Door Curoil gewenste aanpassingen op de
samenwerkingsovereenkomst + financiering; vannacht
binnengekomen.
 
Hoi 
 
Ik kan mij vinden in de opmerkingen van  over 7.3. Ook de
definitie van projectkosten is niet in het belang van het Rijk. Deze
definitie impliceert dat alle kosten die worden gemaakt vóór
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ondertekening van deze overeenkomst geen projectkosten zijn en
niet gezamenlijk worden gedragen. Dat betekent ofwel vertraging
ofwel dat het Rijk de kosten van onderzoeken waartoe het
voorafgaand aan de ondertekning opdracht geeft zelf moet dragen.
 
Groet,

Van: 
@minezk.nl> 

Verzonden: maandag 11 mei 2020 18:53
Aan: @minezk.nl>; 

@minienw.nl>; 
@minezk.nl>; 

@minezk.nl>; 
@minienw.nl>; 

@minienw.nl>; 
@minezk.nl>

Onderwerp: RE: Door Curoil gewenste aanpassingen op de
samenwerkingsovereenkomst + financiering; vannacht
binnengekomen.
 
Ha 
 
Dat deel ik. De financiering is zo’n fundamentele vraag dat het
logisch is dat we hier eerst een beslissing over willen maken. Na alle
stilte van hun kant over de samenwerkingsovk maken die paar dagen
ook niet uit.  En zeker al geen reactie op de termijn van
bevestiging/garantie opnemen in onze reactie.
Vanochtend hebben we besloten dat ons advies is om geen verder
uitstel te verlenen. Ik verwerk dit zo in de agenda.
Ik begreep overigens dat het overbruggingskrediet op de RMR staat
geagendeerd. Datum is navraag..
 
Art 7.3 en samenhangende bepalingen ben ik op tegen; dit is te
breed geformuleerd – het gaat immers niet alleen om gezamenlijk
opgestelde/aangevraagde documenten maar om alle adviezen ed
rondom het project. Het zou bij wijze van spreken ook over de
business case kunnen gaan. We willen richting de Rekenkamer en TK
vrij zijn om eea te overleggen. Daar komt bij dat we het ontwerp/ de
adviezen niet zomaar zonder hun toestemming mogen gebruiken als
we alleen verder gaan. Die kans is reëel dus deze begrenzing is niet
fijn.
 
 
Groet

 
 
 

@minezk.nl

 

Van: @minezk.nl> 
Verzonden: maandag 11 mei 2020 18:29
Aan: @minienw.nl>;

@minezk.nl>; 
@minezk.nl>; 
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Ook gezien het feit dat, gedurende circa 6 weken, onze onderhandelingen stil
hebben gelegen achten we het redelijk en billijk dat de Nederlandse Staat en de
verantwoordelijke ministeries, Curoil als betrouwbare partner zien en de tijd
gunt om per uiterlijk 30 juni 2020 haar financiering te bevestigen. Dit betekent
dat de, reeds in maart 2020, uitonderhandelde periode van 6 weken ná
ondertekening van de samenwerkingsovereenkomst voor het kenbaar maken
van de financiering, overeind blijft staan.

Het voornoemde belet, ons inziens, de betrokken partijen niet om de
voorbereidende werkzaamheden voort te zetten zonder verdere vertragingen op
te lopen. 

We zullen zoveel mogelijk blijven meedenken en ons committent nogmaals
benadrukken in bijgaande suggesties op de overeenkomst.
 
Met vriendelijke groet,
 

 
 
 

 

Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd. Indien u niet de geadresseerde
bent of dit bericht abusievelijk aan u is toegezonden, wordt u verzocht dat aan de afzender te
melden en het bericht te verwijderen. De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade,
van we ke aard ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het elektronisch verzenden
van berichten.
This message may contain information that is not intended for you. If you are not the addressee
or if this message was sent to you by mistake, you are requested to inform the sender and
delete the message. The State accepts no liability for damage of any kind resulting from the
risks inherent in the electronic transmission of messages.
Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd.
Indien u
niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is
gezonden,
wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te
verwijderen.
De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van
welke aard
ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het
elektronisch
verzenden van berichten.

This message may contain information that is not intended for
you. If you
are not the addressee or if this message was sent to you by
mistake, you
are requested to inform the sender and delete the message.
The State accepts no liability for damage of any kind resulting
from the
risks inherent in the electronic transmission of messages.
Dit bericht kan informatie bevatten die niet voor u is bestemd.
Indien u
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niet de geadresseerde bent of dit bericht abusievelijk aan u is
gezonden,
wordt u verzocht dat aan de afzender te melden en het bericht te
verwijderen.
De Staat aanvaardt geen aansprakelijkheid voor schade, van
welke aard
ook, die verband houdt met risico's verbonden aan het
elektronisch
verzenden van berichten.

This message may contain information that is not intended for
you. If you
are not the addressee or if this message was sent to you by
mistake, you
are requested to inform the sender and delete the message.
The State accepts no liability for damage of any kind resulting
from the
risks inherent in the electronic transmission of messages.









From:
To:
Cc:
Subject: Re: Rapport Deloitte Wholesale margin analysis Bonaire en advies aan BC over vaststellen

brandstoffenstoffenprijzen
Date: woensdag 27 mei 2020 10:56:18

Ok top. Wil jij t er op zetten ? Ik ben voorlopig uitgelogd (  ).
Vertrouwelijkheid vanmiddag nog maar keer benadrukken..

Verstuurd vanaf mijn iPhone

Op 27 mei 2020 om 10:45 heeft 
@minienw.nl> het volgende geschreven:

9.
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Reeds eerder beoordeeld in dit verzoek

10.2.e





 
Gaat morgen overigens door omdat we vandaag al hebben gesproken? Wordt gecancelled
 
Groet,

 

Ministeries van Economische Zaken en Klimaat & Landbouw, Natuur en Voedselkwaliteit
 
Bezuidenhoutseweg 73 | 2594 AC
Postbus 20401 | 2500 EK | Den Haag

@minezk.nl
M 
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bijvoorbeeld de specifieke saneringskosten zijn lastig te beoordelen zonder een gesprek
met OTB.

We zullen in het rapport duidelijk aangeven waar we beperkingen ondervinden en suggesties
doen voor nader onderzoek. Zodat op een later moment, als het wel opportuun is, hier nog
nader naar gekeken kan worden.

Mocht je nog vragen en/of opmerkingen hebben, dan horen wij het graag.

Mvg,

T +  | M +
@kpmg.nl | My LinkedIn | www.kpmg.nl

KPMG | Laan van Langerhuize 1, 1186 DS Amstelveen

KPMG Advisory N.V., trade register number 33263682

Do you want us to keep you informed on KPMG news, publications or events? 
Click here to share your preferences.

------------------------------------------------------------------------ 
The information in this e-mail (and any attachments) is intended exclusively for the
addressee(s). Any use by a party other than the addressee(s) is prohibited. The information
may be confidential in nature and fall under a duty of non-disclosure. If you are not the
addressee, please notify the sender and delete this e-mail. KPMG cannot guarantee that e-
mail communications are secure and error-free and does not accept any liability for
damages resulting from the use of e-mail. Our services and other work are carried out
under an agreement of instruction (overeenkomst van opdracht) that is subject to the
general terms and conditions of the contracting KPMG firm. These general terms and
conditions are available on our website (www.kpmg.nl/algemenevoorwaarden) and will be
forwarded upon request.
Agreements with and statements from KPMG are only legally binding upon KPMG if they
are confirmed in writing and signed by an authorized person.
------------------------------------------------------------------------
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Notitie / Memo HaskoningDHV Nederland B.V. 
Industry & Buildings 

Aan: Taskforce Brandstof Bonaire 
Van: , ,  
Datum: 12 februari 2020 
Kopie: RHDHV Team 
Ons kenmerk: BH2216-M001-D01 
Classificatie: Vertrouwelijk 

Onderwerp: Business Case Update 

1 Introductie 
Sinds eind 2017 is gewerkt aan het project ‘Long Term Fuel Supply Bonaire’. Voor dit project zijn in de 
loop van de tijd verschillende onderzoeken uitgevoerd en diverse documenten verschenen die ingaan op 
de realisatie van nieuwe infrastructuur voor het laden, lossen en opslaan van brandstof op Bonaire. 

Eind 2018 is een business case model opgesteld, waarmee verschillende scenario’s zijn doorgerekend 
voor nieuw te realiseren infrastructuur op Bonaire. Voor huidige besluitvorming is meer inzicht gewenst in 
de specifieke business case van een nieuw op te richten onderneming (NewCo) waarin de nieuwe te 
realiseren infrastructuur wordt ondergebracht. Hiervoor is een update en uitbreiding uitgevoerd van het 
business case model. 

Deze notitie geeft inzicht in de uitgangspunten, berekeningen en resultaten van de business case update 
voor NewCo. Een belangrijk doel van de business case berekening is om vast te stellen welke marge op 
brandstoffen nodig is voor een kostendekkende exploitatie van het nieuw op te zetten bedrijf. Deze marge 
zal mogelijk voor een deel moeten worden verkregen via een verhoging van de brandstofprijzen.  

DISCLAIMER: De werkzaamheden voor de business case update zijn uitgevoerd 
binnen een kort tijdbestek, met beperkte informatie en beperkte controle van gegevens. 
Een aantal gegevens is mondeling doorgegeven en is niet formeel geverifieerd.  

2 Uitgangspunten 
De update van de business case is uitgevoerd op basis van de volgende uitgangspunten, welk zijn 
aangenomen mede op basis van eerdere uitgevoerde studies en opgeleverde documenten:  

• Op Bonaire wordt nieuwe infrastructuur gerealiseerd voor het laden, lossen en opslaan van brandstof.
Deze infrastructuur wordt ondergebracht in een nieuw op te richten onderneming (NewCo);

• NewCo vervult de rol van infrastructuurbeheerder (ook wel Infra Provider of Netwerkbeheerder
genoemd). NewCo is verantwoordelijk voor het beschikbaar stellen en operationeel houden van de
infrastructuur. Zij wordt daarvoor betaalt via een marge in de brandstofprijs voor eindgebruikers;

• Levering van de brandstoffen, waaronder inkoop en verkoop, valt buiten de scope van NewCo;
• De rol van leverancier wordt ingevuld door een aparte entiteit. Curoil is bijvoorbeeld een partij die deze

rol van brandstof leverancier zou kunnen vervullen.

15a
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• Het Rijk heeft een meerderheidsbelang in NewCo. Dit vertaalt zich in een minimaal percentage van 
51% in het in te brengen eigen vermogen van de nieuwe onderneming. 

• Een marktpartij wordt mede-eigenaar in NewCo. Dit vertaalt zich in een maximaal percentage van 49% 
in het in te brengen eigen vermogen van de nieuwe onderneming. 

• De financiering van NewCo kan in beginsel voor een deel ingevuld worden met inbreng van vreemd 
vermogen (e.g. een lening van een commerciële bank). 

• Het geld van de ‘regio-envelop’ van 5,0 miljoen euro (5,5 miljoen USD) wordt door het Rijk ingebracht 
als eigen vermogen in NewCo. 

• De brandstofprijzen en daarin toegepaste marges en heffingen op het eiland zijn onderhevig aan 
regulering via de prijswet. 

 

 
Figuur: Waardeketen en structuur NewCo 

 

3 Aannamen algemeen 
De resultaten in deze notitie zijn gepresenteerd voor de business case van NewCo waarin twee terminals 
tezamen zijn ondergebracht. Voor de update van de business case is een nieuw financieel model 
opgesteld. In het model zijn beide terminals separaat gespecificeerd om indien nodig in een latere fase 
evaluaties uit te voeren per terminal. 
 
Valuta 
Alle input, output en kasstromen van het model gaan uit van bedragen in USD. Dit is in de brandstofsector 
op Bonaire de gebruikelijke valuta. Bedragen in andere valuta zijn omgerekend op basis van een vaste 
wisselkoers per huidige datum.  
 
Planning 
De business case gaat uit van de volgende planning: 
 

• Twee jaar constructieperiode 
• Bouw van beide terminals in 2020 en 2021 
• Start bedrijfsvoering per 01-01-2022 
• Periode van 30 jaar exploitatie 
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11 Referenties 
 
Ref 1: BG3469-M007-D01 Karpata Terminal, 19 december 2019 
 
Ref 2: BG3469-M008-D01 Luchthaven Zuid Terminal’, 24 december 2019  
 
Ref 3: BG3469IBNT1812171429 Prijsopbouw Brandstof Bonaire, 17 december 2018 
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3 Current situation at Bopec 
Currently the transfer is done by truck. Trucks must follow a steep and narrow road through the Bopec 
terminal to end up at T1912 where they are loaded. The loading facilities have been disapproved by ILT. 
Bopec has a few months left to propose a situation which is acceptable by ILT. 
 
The opinion of Bopec is that the transfer by truck must stop. Bopec is rejecting truck transfer and is 
strongly promoting a pipeline solution.  
 
RHDHV agrees that the current route is unsafe for transport of fuel oil by truck. To avoid trucks following 
inappropriate and unsafe roads, transfer of Fuel Oil should be done either: 

• by pipeline up to the border of the Bopec premises; this solution is favoured by Bopec 
• by truck following a different, safe route. When a new truck loading station is built directly behind 

the existing terminal access, the route for the truck will be safe. This solution  is acceptable for  
Bopec 

 

4 Review of Options IB 
This option consists of 2 new tanks in the most southern tank pit of Bopec near the site entrance in the 
tank pit of T1902. The location is inside the existing Bopec terminal (IB). To provide independence, a 
small plot has to be separated and has to be fenced off. External access has to be provided, which might 
be very difficult to realize.  
 
Figure: locations IB and OB 
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7 Pipeline and Truck options (new chapter) 
 

7.1 Truck from Bopec 
Description of the main elements:  

• Construction of an internal 1150m pipeline from T1912 to the new truck loading station on the 
Bopec terminal;  

• Construction of a new truck loading station directly behind the existing Bopec terminal access 
• 100m pipeline to fill the new tanks from the existing truck unloading at CG  
• Pro Memorie: investment in a safe truck  

The route for the truck will then be safe. Bopec indicated this solution is acceptable for them. 
 
Capex: 1375 k$ (1250m pipeline * 700 USD/m = 875 k$ + truck loading bay 500 k$) 
Opex: 100 k$/y (cost of truck maintenance and operation) 
 

7.2 Pipeline from Bopec 
Description of the main elements:  

• Construction of a 2350m pipeline from T1912 to the new tanks at CG.  
 
Capex: 1645 k$ (2350m pipeline * 700 USD/m = 840 k$) 
Opex: - k$/y 
 

7.3 Jetty and pipeline 
A Cost Estimate has been made of the existing Airport jetty; based on the piling plan of this jetty the 
investment is estimated at 1,2 M€ / 1,4 M$. It would have to be evaluated to what extent the piling works 
would have a negative effect on the marine life. Once the jetty has been built the impact on the marine 
life will be small. 
 
Conventional Buoy Mooring (CBM) will probably  have a more negative impact on the marine life since 
CBM will: 

• Require construction of the buoy mooring system 
• Require construction of a subsea pipeline 
• Involve chain connections (holding the buoy) dragging over the sea bottom  
• Force ships to use their anchors as well 

 
At this point in time a jetty is preferred above a CBM system, however a further evaluation is 
recommended to confirm the assumptions. 
 
  





 

24 January 2019 Click to enter "Classification" 8/8 

 

8 Recommendations 
The recommended option is Option CG1; this option consists of 2 new tanks on the Contour Global plot 
(CG) or directly adjacent.  
 
The choice between truck or pipeline and/or jetty is a strategic one; independency from Bopec requires a 
higher Capex. 
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Verklarende woordenlijst 
DWT Dead Weight Tonnage 

HFO Heavy Fuel Oil 

ILT Inspectie Leefomgeving en Transport 

IFO 380 Intermediate Fuel Oil 380 cSt 

K1, K2, K3 en K4 
producten 

Categorie indeling op basis van vlampunt: 
K1: Vlampunt tussen 0°C en 21°C (o.a. benzine); 
K2: Vlampunt tussen 21°C en 55°C (o.a. kerosine); 
K3: Vlampunt tussen 55°C en 100°C (o.a. diesel, stookolie); 
K4:  Vlampunt boven 100°C (o.a. bitumen). 

MGO Marien Gasoil 

OFAC The Office of Foreign Assets Control of the US Department of the Treasury 

PDVSA Petróleos de Venezuela, S.A. 

USD United States Dollars 
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1 Inleiding 

1.1 Probleembeschrijving 
Alle stookolie benodigd voor de elektriciteitscentrale wordt aangeleverd via de Bopec terminal.  
De Bopec terminal is gelegen op circa 1,5 km afstand van de elektriciteitscentrale. 
 
Op 7 september zal Curoil op de gebruikelijke wijze een laatste transfer van HFO naar Contour Global 
verzorgen. Transacties met PDVSA vallen onder de Amerikaanse sancties (OFAC) en hiervoor is een license 
vereist. De bestaande OFAC licenses van Curoil en CG eindigen op 15 september. Verdere transporten zijn 
niet toegestaan zonder een verlenging. Deze is door beide bedrijven begin dit jaar bij OFAC aangevraagd 
maar ondanks druk op de hoogste niveau zijn de licenses nog niet verlengd. 
Contour Global heeft aangegeven dat de vooraad HFO ergens tussen 17 september en 7 oktober op zal 
raken met als consequentie langdurige stroomuitval op Bonaire. 
 
Vrijdag 30 Augustus 2019 heeft de gezaghebber uit voorzorg besloten om niet langer te wachten maar een 
van twee noodscenario’s uit te voeren: 

A. Een eenmalige verlading van HFO via Jetty 1 van Bopec d.m.v. een tanker van Curoil (70.000 bbl HFO). 
Met een noodbevel wordt het gebruiksverbod van Rijkswaterstaat van Jetty 1 opgeheven; 

B. Gebruikmaken van de bestaande voorraad “heel oil” van PDVSA (die voldoende zou zijn voor 8 
maanden). Deze wordt (1) met een noodbevel gevorderd en Curoil wordt bevolen deze naar Contour 
Global te vervoeren en (2) Contour Global wordt bevolen deze in te zetten voor de stroomproductie. De 
gedachte is dat er geen commerciële transacties zijn met PDVSA en dat OFAC dus niet van toepassing 
is. 

 
De gezaghebber heeft gekozen voor A. Gebruikmaken van de Jetty is echter niet zonder risico’s. RWS heeft 
bestuursdwang toegepast en het gebruik verboden. Informeel is wel gesteld dat een eenmalige verlading 
mogelijk zou kunnen zijn bijvoorbeeld onder lage druk. 
 
De opdracht is om vast te stellen of gebruik van de Jetty voor een eenmalige verlading mogelijk is en zo niet 
welke aanpassingen of scenario wel zou slagen om de HFO bij Bopec aan land te krijgen. Uiteindelijk moet 
een advies hierover qua voorwaarden worden toegevoegd aan het noodbevel. 
 
Hiervoor moet overleg moet plaatsvinden met verschillende partijen waaronder Bopec, Curoil en CG. Curoil 
heeft zelf een contigency plan voorgesteld maar heeft aangegeven niet de kennis in huis te hebben om te 
kunnen bepalen wat de risico’s zijn van aanmeren. Bopec zal medewerking verlenen zolang zij de risico’s 
niet dragen. 

1.2 Doelstelling 
Doelstelling van het project is het identificeren en uitwerken van mogelijke noodmaatregelen, waarmee de 
aanvoer van brandstof op korte termijn via andere routes kan worden hersteld om te voorkomen dat de 
leveringszekerheid van de Contour Global power plant in gevaar komt. 
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2 Beschrijving huidige situatie 
De Bopec terminal heeft een vergunning voor op- en overslag van K3 (diesel, stookolie) producten en heeft 
een totale opslagcapaciteit van meer dan 1,6 miljoen m3. De terminal beschikt over 2 steigers voor het lossen 
en beladen van zeeschepen die geschikt zijn voor het afmeren van schepen met een capaciteit van 35.000 
DWT (informatie van Havenmeester) tot 500.000 DWT.  
 
De Bopec terminal is eigendom van PDVSA en wordt exclusief gebruikt door PDVSA. 
 
De stookolie voor de elektriciteitscentrale wordt door Bopec op de terminal geblend tot IFO-380 conform de 
specificaties van Contour Global. Feitelijk koopt Contour Global de benodigde stookolie bij Curoil en koopt 
Curoil deze olie van PDVSA. De reden hiervoor is een privaatrechtelijke overeenkomst tussen PDVSA en 
Curoil waarin PDVSA aan Curoil het exclusieve recht verleent om haar aardolieproducten op Bonaire te 
verkopen. Deze overeenkomst loopt af in 2019. (Bonaire is overigens verder vrij om aardolieproducten te 
kopen bij andere partijen dan Curoil of PDVSA). 
 
Voor opslag van de aangekochte hoeveelheid IFO-380 huurt Curoil tank TK1910 met een bruto 
opslagcapaciteit van  m3. Deze tank mag echter maximaal to 6,4 m gevuld worden gezien de beperkte 
opvangcapaciteit van de tankput, waardoor het toegestane opslagvolume is beperkt tot circa m3. In 
de praktijk wordt deze echter gevuld tot 7,1 m.  

 
 
Voor opslag van de door Curoil geleverde IFO-380 huurt Contour Global Tank TK1912 met een bruto 
opslagvolume van  m3. Het product in deze tank is eigendom van Contour Global.  
 
De olie wordt door Contour Global gebruikelijk gekocht in partijen van  barrels (  m3), waardoor 
de tank onder normale omstandigheden slechts gedeeltelijk gevuld is. De IFO-380 wordt niet verwarmd. 
 
Het gemiddeld verbruik door Contour Global bedraagt  barrels per maand of van  m3/dag. 
  

10.1.c

10.1.c

10.1.c

10.1.c 10.1.c

10.1.c 10.1.c

10.1.c
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Figuur 3-3: Schematisch overzicht product routes van Jetty 1 naar TK1910 
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Figuur 3-4: Fenderpaal met fenderconstructie / Bordes fenderpaal met gecorrodeerde ondersteuningsbalken 

  

 
De fenderpalen zijn onderhevig aan roest, maar op basis van eerdere inspecties en onderzoeken blijkt dat 
deze nog in goede conditie verkeren.  
 
De bordessen op de fenderpalen zijn in slechte staat. Delen van de ondersteunende staalconstructie zijn 
verdwenen als gevolg van corrosie, waardoor de bordessen niet veilig zijn om te betreden. 
 
De conditie van de afmeervoorzieningen verkeert in deplorabele staat.  
 
De kettingen van de fenderplaat zijn zwaar gecorrodeerd en de dikte van de kettingen is sterk verminderd. 
Op één plaats is gezien dat de ketting is gebroken en de fenderplaat aan de rubber fenders hangt. De kans 
is aanwezig dat de ketting van één of meerdere fenderplaten bij het afmeren van een schip breekt, de rubber 
fender scheurt en de fenderplaat in zee valt.  
 

Figuur 3-5: Fenderplaat met gebroken ketting / Zware corrosie aan kettingen 
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De afmeerhaken bevinden zich in slechte conditie. De aandrijving van één van de afmeerhaken is 
afgebroken. 
 

Figuur 3-6: Overzicht conditie afmeerhaken 

  

3.3.4 Jetty constructie 
De draagconstructie van de Jetty vertoont gebreken als gevolg van achterstallig onderhoud. 
Staalconstructiewerk is verroest en de betonconstructies vertonen hier en daar scheurvorming. De mate van 
schade vormt echter geen direct gevaar voor de veiligheid. 

3.3.5 Laadarmen 
De Jetty is uitgevoerd met twee 24” laadarmen en twee 16” laadarmen. De laadarmen zijn van het fabricaat 
Fabrimex. De laadarmen zijn niet voorzien van een nood ontkoppelingssysteem.  
 
Op basis van eerdere testen is gebleken dat de er problemen zijn met de beweging en besturing van de 
laadarmen. Het is lastig om deze terug te brengen in de rustpositie. 
 
De hydraulische systemen van de laadarmen, die nodig zijn voor beweging van de laadarmen, bevinden zich 
in zich in zeer slechte staat. Hydraulische slangen en cilinders lekken en koppelingen zijn zwaar verroest.  
Bouten van de ondersteuning en contragewicht zijn onderhevig aan corrosie. 
 
Aangezien het hydraulische systeem tijdens werking onder hoge druk komt te staan is het bezwijken hiervan 
tijdens een verlading niet onwaarschijnlijk. Afgezien van lekkage van hydrauliekolie kan dit leiden tot het in 
elkaar zakken van de laadarmen als deze in de werkpositie staan. De kans op materiële schade, 
milieuschade en/of letselschade is hierbij niet ondenkbaar. 
 
Alle laadarmen bevinden zich in eenzelfde conditie. Eén van de vier laadarmen is door Bopec zelf al uit 
bedrijf genomen aangezien de installatie niet meer als veilig wordt gezien. 
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Figuur 3-7: Overzicht laadarmen 

  
 
De dikte van de productleidingen van de laadarmen is gemeten en is voldoende voor veilige verlading. 

3.3.6 Productleidingen op de Jetty 
Er zijn 4 productleidingen op de Jetty geïnstalleerd, te weten: 

◼ 36” Jetty productleiding westzijde; 

◼ 36” Jetty productleiding oostzijde; 

◼ 24” Jetty productleiding oostzijde; 

◼ 12” Jetty productleiding oostzijde 

 
De productleidingen op de Jetty zijn nooit eerder geïnspecteerd. De conditie van deze leidingen is derhalve 
onbekend.  
 
Echter, op 30 mei 2019 is de 36” Jetty leiding aan de westzijde spontaan gaan lekken (zie Figuur 3-9) met 
een plas olie tot gevolg. Dit is gebeurd zonder dat de leiding onder druk stond wat een signaal is dat de 
leiding aan de binnenzijde sterk gecorrodeerd is. Gelukkig heeft de lekkage boven land plaatsgevonden, 
waardoor de lekkage eenvoudig opgeruimd kon worden. Dit had net zo goed boven zee kunnen gebeuren. 
Naar aanleiding van dit incident heeft Bopec dan ook besloten om alle Jetty leidingen leeg te laten lopen en 
de leidingen fysiek af te blinden, waarmee deze buiten bedrijf gesteld zijn. Om de leidingen te kunnen 
gebruiken moeten de blindplaten weer verwijderd worden. 
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Figuur 3-8: Productleidingen op de jetty 

  
 
Aangezien de overige Jetty leidingen van dezelfde leeftijd zijn en gebouwd volgens dezelfde specificaties is 
de kans groot dat de technische conditie van de overige leidingen identiek is. Zeker nu de leidingen leeg zijn 
en de binnenzijde van de leiding in verbinding staat met zuurstof is de kans groot dat het corrosieproces zich 
versneld. De kans dat één van de overige leidingen tijdens verlading onder druk gaat lekken is groot. Gebruik 
van deze leidingen zonder enige verdere inspectie wordt in dit verband eerder gezien als een gok op goed 
geluk dan een weloverwogen risicoafweging. 
 

Figuur 3-9: Lekkage van de 36”Jetty productleiding op 30 May 2019 

  
 
De minimale omvang van een eventuele lekkage wordt geschat op 1,5x de leidinginhoud, zijnde 16 m3 voor 
de leiding met 12” diameter tot 150 m3 voor de leiding met 36” diameter. Hierbij moet worden opgemerkt dat 
er meer druk nodig is om het product door een leiding met kleine diameter te persen dan door een leiding 
met grote diameter. Met andere woorden, de kleinere leiding zal bij een incident minder lekkage opleveren, 
maar door het werken met hogere noodzakelijke druk is de kans op een lekkage groter dan bij een grotere 
leiding diameter. 
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3.3.7 Productleidingen op land 
Voor het verpompen naar tank TK1910 zijn er op het land 3 leidingen beschikbaar, te weten: 

◼ 30” Ballast leiding; 

◼ 24” Bunkerleiding; 

◼ 10” Dieselleiding 
 

Figuur 3-10: Productleidingen naar TK1910 

  
 
Op basis van eerdere onderzoeken blijkt dat de 30” ballast leiding in goede en bruikbare conditie is. Deze 
leiding loopt echter maar tot halverwege tank TK1910, waarna overgeschakeld moet worden naar één van 
de twee overige leidingen. Deze overige twee leidingen bevinden zich in een slechte conditie met 
verminderde wanddikte. De verwachting is dat deze leidingen gebruikt kunnen worden voor een verlading op 
voorwaarde dat dit plaatsvindt onder lage druk.   

3.3.8 Opslagfaciliteiten 
Het product moet vanaf de Jetty naar tank TK1910 gepompt worden. Tank TK1910 moet in 2020 en 
inwendige API 653 inspectie ondergaan voor het bepalen van de conditie. Aangezien er geen vervangende 
opslag beschikbaar is, kan de tank in 2020 niet geleegd worden voor inspectie, waardoor deze daarna niet 
meer aan de regelgeving voldoet en gebruikt mag worden. 
 
Tank TK1912 had al in 2017 inwendig geïnspecteerd moeten worden. Aangezien dit niet is gebeurd voldoet 
deze tank niet aan de regelgeving en mag deze officieel niet in gebruik zijn. 
 
Gezien het feit dat beide bovenstaande tanks voor de opslag van IFO-380 binnenkort niet meer aan de 
regelgeving volden en de conditie van de tanks onbekend is, bestaat de kans op lekkage en kan de 
leveringszekerheid van IFO-380 in gevaar komen. 
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3.5 Mitigerende maatregelen 
Om bovengenoemde risico’s te verminderen zijn de volgende maatregelen mogelijk: 

A. Beschikbaarheid van een schip: Om de beschikking te hebben over een schip voor tijdige levering 
van brandstof moet een leveringsverzoek naar Curoil uiterlijk medio week 37, 2019 verstrekt worden; 

B. Scheepsafmetingen: De havenmeester van Kralendijk moet toestemming verlenen voor het 
afmeren van het schip bij Bopec. Deze aanvraag is inmiddels door Curoil ingediend. Tijdens 
behandeling van de aanvraag wordt beoordeeld of afmeren veilig kan geschieden bij de geldende 
omstandigheden. Mocht het schip te klein zijn dan moet Curoil een groter schip charteren; 

C. Afmeervoorzieningen: Om eventuele schade aan de steiger of schip te minimaliseren zal het schip 
met minimale aanvaarsnelheid afgemeerd moeten worden; 

D. Laadarmen: Om olieverontreiniging als gevolg van lekkages te voorkomen moeten olieschermen 
worden geplaatst. Operationele staf moet verboden worden om binnen het werkbereik van de 
laadarmen te komen. De laadarmen moeten van tevoren door Bopec worden getest, alhoewel dit 
geen garantie geeft dat ze ook daadwerkelijk functioneren op het moment dat ze nodig zijn; 

E. Productleidingen Jetty: Om het risico op lekkage en milieuverontreiniging te reduceren wordt 
geadviseerd om de leidingen door een deskundig bedrijf te laten inspecteren met niet destructieve 
onderzoeksapparatuur. Voor de inspectiewerkzaamheden is ongeveer 1 week nodig met 2 man 
personeel. Inclusief mobilisatie en rapportage moet rekening worden gehouden met 3 weken 
doorlooptijd. De kosten hiervoor worden geschat op 30,000 Euro. Gezien de deadline moet de 
opdracht voor zulke werkzaamheden uiterlijk in week 37, 2019 versterkt worden. Indien de leiding in 
slechte conditie verkeert, kunnen gericht noodreparaties worden uitgevoerd.  
Als alternatief kan overwogen worden om de leidingen voorafgaand aan de verlading met water af te 
persen. Dit proces kost echter ook de nodige tijd en bij een eventuele lekkage kan het water met nog 
in de leiding aanwezige olie alsnog voor milieuverontreiniging zorgen. Stikstof voor het afpersen van 
de leidingen is niet beschikbaar op de terminal. Bovendien is de verwachting van Bopec dat de 
afsluiters onvoldoende dicht zijn om de leiding hiermee voldoende op druk te kunnen krijgen.  
Tijdens de verlading moet een oliescherm rondom de Jetty worden aangebracht en is voldoende 
personeel nodig voor visuele inspectie op mogelijke lekkages. Verder moeten alle benodigde 
“Emergency Response” maatregelen klaar staan om direct ingezet te kunnen worden; 

F. Productleidingen op het land: Om het risico op lekkage te voorkomen moet het product met zo 
laag mogelijke druk verpompt worden. Verder moet tijdens het verpompen voldoende personeel 
aanwezig zijn om eventueel lekkages direct te kunnen detecteren en de verlading te kunnen 
stoppen. Het met lage druk verpompen betekent eveneens dat de lostijd langer duurt; 

G. Opslagfaciliteiten: Op dit moment zijn er geen betere opslagmogelijkheden voor IFO-380 
beschikbaar. Om tanks TK1912 en TK 1910 te kunnen inspecteren en toekomstige lekkage te 
voorkomen, wordt geadviseerd om de renovatiewerkzaamheden aan tank TK1911 af te ronden. De 
kosten hiervoor worden geschat op circa 500.000 Euro. Volgens inschatting van Bopec kost de 
renovatie van de tank TK1912 circa 500.000 Euro en van tank TK1910 circa 4.000.000 Euro. 
Om de dreiging van milieuverontreiniging bij lekkage te voorkomen en de leveringszekerheid van 
brandstof in de toekomst te kunnen garanderen is dus op korte termijn een totale investering van 
circa 5.000.000 Euro nodig.  

H. Volgende verlading: Om over 6 maanden een volgende verlading veilig mogelijk te kunnen maken 
is het nodig om minimaal de volgende werkzaamheden uit te voeren met tussen haakjes een 
inschatting van de kosten (opgesteld in overleg met Bopec): 

a. Vervanging van de afmeerconstructies (2.0 m Euro); 
b. Vervanging of renovatie van één van de laadarmen (0.5 m Euro); 
c. Inspectie en mogelijke vervanging van één van de Jetty leidingen (0.7 m Euro); 
d. Vervanging van één van de productleidingen op het land (0.8 m Euro) 
e. Aanpassing brandbeveiligingsapparatuur (0.6 m Euro); 
f. Vernieuwing elektrische bekabeling (0.4 m Euro) 
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Om in de toekomstige leveringszekerheid van brandstof via Jetty 1 veilig te stellen is dus een 
investering van circa 5.000.000 Euro nodig (exclusief onderhoud en renovatie van de opslagtanks). 
 

Op basis van bovenstaande kan geconcludeerd worden dat de toekomstige levering van IFO-380 via Jetty 1 
en de veilige opslag hiervan uitsluitend kan worden gegarandeerd door te investeren in het opknappen van 
de bestaande installaties. De benodigde investeringen hiervoor worden geraamd op totaal 10.000.000 Euro, 
te weten: 5.000.000 Euro voor onderhoud en renovatie van de tankopslag plus 5.000.000 Euro voor de 
infrastructuur benodigd om de brandstof veilig vanaf de Jetty naar de opslagtanks te transporteren. 
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In aansluiting hierop is geconstateerd dat het extern drijvende dak van tank TK1934 lek en zinkende is (zie 
Figuur 4-1). Daarnaast is de regenwaterafvoer van het dak volgens Bopec defect. De kans dat dit dak op 
termijn volledig gaat zinken is niet onwaarschijnlijk. 
 

Figuur 4-1: Lekkage aan het drijvend dak van tank TK1934 met op de achtergrond tank TK1933 

  

 
Aangezien de brandstof niet veilig via de Jetty geëxporteerd kan worden en gezien de risico’s voor het milieu 
als dit op de terminal opgeslagen blijft, zou dit des te meer reden moeten zijn om voor de productie van 
elektriciteit zoveel mogelijk gebruik te maken van de op de Bopec terminal aanwezige brandstofvoorraad. 
 
Als alternatief zou alle olie van tank TK1934 naar tank TK1933 gepompt kunnen worden. Deze tank is 
recentelijk in groot onderhoud geweest en nagenoeg geheel gerenoveerd, inclusief de aanvoerleidingen. Om 
de renovatie af te kunnen ronden is volgens Bopec een bedrag van circa 250.000 Euro nodig voor het 
aanbrengen van de brandbeveiligingsinstallaties en voor de keuring voor in gebruik name.  
 
Hoe dan ook wordt ook voor dit scenario geadviseerd om de bestaande tanks TK1910, TK1911 en TK1912 
voor de opslag van IFO-380 te inspecteren en te renoveren om de leveringszekerheid van brandstof in de 
toekomst te kunnen garanderen door te zorgen dat deze tanks aan de regelgeving (blijven) voldoen en om 
eventuele toekomstige lekkage en bodeverontreiniging te voorkomen. Zoals eerder aangeven worden de 
benodigde investeringen hiervoor geschat op circa 5.000.000 Euro. 
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5 Conclusies en aanbevelingen 
Op verzoek van het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat heeft Royal HaskoningDHV, onderzoek 
gedaan naar de mogelijkheid om HFO via Jetty 1 bij Bopec aan land te krijgen. 
 
Eénmalige verlading van HFO via Jetty 1 van Bopec 
Tijdens het onderzoek is naar voren gekomen dat de afmeervoorzieningen van Jetty 1 alsmede de 
installaties op de Jetty in een deplorabele staat verkeren. De productleidingen op Jetty 1 zijn eerder door 
Bopec vanwege een spontane olielekkage geleegd en afgeblind. De toegang tot de Jetty is uit 
veiligheidsoverweging afgesloten en hierop worden door Bopec sinds enige tijd geen operationele 
werkzaamheden en/of onderhoud meer verricht. 
 
Voor een gedetailleerd overzicht met aandachtspunten en risico’s wordt verwezen naar Tabel 3-1 in dit 
rapport. 
 
De belangrijkste operationele risico’s worden bepaald door de zeer slechte conditie van de laadarmen en de 
onbekende conditie van de productleidingen op de Jetty. 
 
Op basis van eerdere testen is geconstateerd dat dat er problemen zijn met de beweging en besturing van 
de laadarmen. Hydraulische slangen en cilinders lekken en koppelingen zijn zwaar gecorrodeerd. Aangezien 
de hydraulische systemen van de laadarmen, die nodig zijn voor de beweging, onder hoge druk staan is de 
kans op bezwijken hiervan tijdens een verlading niet onwaarschijnlijk. Afgezien van lekkage van 
hydrauliekolie en product kan dit leiden tot het in elkaar zakken van de laadarmen als deze in de werkpositie 
staan. De kans op materiële schade, milieuschade en/of letselschade is hierbij niet ondenkbaar. 
 
De productleidingen op de Jetty zijn nog nooit eerder geïnspecteerd. Op 30 mei 2019 is één van de leidingen 
spontaan gaan lekken met plas olie tot gevolg. Op basis van leeftijd en specificaties is te verwachten dat alle 
Jetty leidingen in eenzelfde technische conditie verkeren en kunnen gaan lekken. De minimale omvang van 
een eventuele lekkage bij verlading onder druk wordt geschat op 16 tot 150 m3 afhankelijk van de leiding die 
wordt gekozen. Gebruik van deze leidingen zonder enige verdere inspectie wordt gezien de geschiedenis en 
bij gebrek aan inspectierapporten eerder gezien als een gok op goed geluk dan een weloverwogen 
risicoafweging. In dit verband wordt dringend afgeraden om verlading via Jetty 1 te laten plaatsvinden. 
 
Mocht desondanks worden besloten om toch gebruik te maken van Jetty 1 en de aanwezige installaties, dan 
wordt geadviseerd om per direct te starten met het opstellen van een operationeel veiligheidsplan, waarin 
onder andere aandacht wordt besteed aan de in dit rapport genoemde mitigerende maatregelen. 
 
De kans is echter nog steeds aanwezig dat ondanks alle maatregelen het één en ander op het laatste 
moment fout kan gaan gedurende de verlading. Voor deze situatie is een additioneel back-up plan nodig. 
Voor mogelijke suggesties en alternatieve scenario’s voor import van HFO wordt verwezen naar bijlage I. 
 
Verder moet er rekening mee worden gehouden dat het voor Curoil naar verwachting 3 weken duurt om een 
geschikt schip te vinden, dit met het juiste product te beladen en op Bonaire af te leveren. Aangezien Curoil 
zich pas aan een schip wil committeren op het moment dat er een overeenkomst is voor brandstoflevering, 
dient dit uiterlijk medio week 37, 2019 plaats te vinden. 
 
Er dient verder te worden opgemerkt dat de voorgenomen levering door Curoil van 70.000 barrels voldoende 
is voor de elektriciteitsopwekking voor een periode van 6 maanden. Dit betekent dat men over 6 maanden 
opnieuw geconfronteerd wordt met dezelfde problematiek. Het is echter een bekend feit dat de conditie van 
een terminal snel achteruitgaat op het moment dat deze niet gebruikt en onderhouden wordt. Mocht een 
éénmalige verlading al zonder incidenten verlopen, dan is dat zeker geen garantie dat dit een volgende keer 
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ook gaat lukken zonder het uitvoeren van de nodige reparaties. De kosten voor het uitvoeren van de 
benodigde reparaties om toekomstige verladingen veilig te kunnen laten verlopen wordt geschat op 
5.000.000 Euro.  
 
Verder wordt geadviseerd om de bestaande tanks TK1910, TK1911 en TK1912 voor de opslag van IFO-380 
te inspecteren en te renoveren om de leveringszekerheid van brandstof aan Bonaire in de toekomst te 
kunnen waarborgen door te zorgen dat deze tanks aan de regelgeving (blijven) voldoen en om eventuele 
toekomstige lekkage en bodemverontreiniging te voorkomen. De benodigde investeringen hiervoor worden 
eveneens geschat op 5.000.000 Euro. 
 
Op basis van bovenstaande kan geconcludeerd worden dat de toekomstige levering van IFO-380 via Jetty 1 
en de veilige opslag hiervan uitsluitend kan worden gegarandeerd door te investeren in het opknappen van 
de bestaande installaties. De benodigde investeringen hiervoor worden geraamd op totaal 10.000.000 Euro. 
 
Gebruik van bestaande HFO voorraad bij Bopec 
Vanuit technisch oogpunt heeft het verreweg de voorkeur om gebruik te maken van de bestaande 
brandstofvoorraad die beschikbaar is op de terminal. Er is een voorraad IFO-380 aanwezig van 30.000 m3 
die direct bruikbaar is voor Contour Global. Bij een verbruik van gemiddeld 52 m3 per dag, zou dit voldoende 
moeten zijn voor circa 19 maanden stroomlevering.  
 
Daarnaast is er 140.500 m3 HFO op de terminal aanwezig waarop door verschillende partijen beslag is 
gelegd. Volgens Bopec is deze HFO door bijmengen met een geringe hoeveelheid gasolie op de juiste 
specificaties te brengen voor gebruik door Contour Global. Indien er met de eigenaren van deze olie 
overeenstemming bereikt kan worden, is er op de terminal voldoende olie aanwezig voor 8 tot 9 jaar 
stroomproductie. 
 
Noemenswaardig is dat de tanks waarin de in beslag genomen olie zit binnenkort inwendig geïnspecteerd en 
onderhouden moeten worden om aan de regelgeving te kunnen (blijven) voldoen. Wanneer dit niet gebeurt 
bestaat er op termijn kans op lekkage en bodemverontreiniging. In aansluiting hierop is geconstateerd dat 
het extern drijvende dak van tank TK1934 lek en zinkende is. Aangezien de brandstof niet veilig via de Jetty 
geëxporteerd kan worden en gezien de gevaren voor het milieu, zou dit des te meer reden moeten zijn om 
voor de productie van elektriciteit zoveel mogelijk gebruik te maken van de op de Bopec terminal aanwezige 
brandstofvoorraad. 
 
Ook voor dit scenario wordt geadviseerd om de bestaande tanks TK1910, TK1911 en TK1912 voor de 
opslag van IFO-380 te inspecteren en te renoveren om de leveringszekerheid van brandstof in de toekomst 
te kunnen garanderen. Zoals eerder aangeven worden de benodigde investeringen hiervoor geschat op circa 
5.000.000 Euro. 
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Bijlage 1: Alternatieve scenario’s voor import van HFO 
import Bonaire 

Back-up plan voor import via Jetty 1 
Indien er ondanks alle voorzorgsmaatregelen iets misgaat bij het verladen via Jetty 1, waardoor de 
werkzaamheden gestaakt moeten worden dan is dit waarschijnlijk te wijten aan: 

1. Het niet naar behoren functioneren van de laadarmen, of 
2. Lekkage van de productleidingen op de Jetty 

 
Mochten de laadarmen niet functioneren dan zou men deze kunnen omzeilen met behulp van slangen. 
Om handelbaar te zijn hebben deze slangen over het algemeen een lengte van circa 10 meter. Om de 
laadarmen te omzeilen zijn voldoende slangen nodig met de juiste specificatie en een diameter van 
minimaal 6”.  
 
Indien de productleidingen op de Jetty lek zijn kan men deze eveneens omzeilen met slangen. In totaal is 
hiervoor minimaal 200 m slang nodig. Hiervoor wordt geadviseerd om drijvende slangen te gebruiken die 
over het algemeen in lengtes van zo’n 100 meter te verkrijgen zijn. Hierdoor zijn minder koppelingen nodig 
wat het risico op mogelijke lekkages verminderd.  
 
Nadeel is dat deze drijvende slangen niet in de regio verkrijgbaar zijn. In dit verband moet men rekening 
houden met minimaal 3 weken levertijd, waardoor deze slangen uiterlijk in week 37, 2019 besteld moeten 
worden om tijdig aanwezig te zijn. De kosten voor huur en levering van deze slangen wordt ingeschat op 
circa 150.000 Euro. Deze kosten moeten bij voorbaat gemaakt worden om de slangen achter de hand te 
hebben ook al is het niet zeker of ze daadwerkelijk ingezet moeten worden. 
 
Alternatief scenario 1 
In ons eerdere rapport (ref. I&BBF8248R002F0 d.d. 6 maart 2018: Noodmaatregelen om aanvoer van 
stookolie in stand te houden op Bonaire) was voorgesteld om de elektriciteitscentrale als noodmaatregel 
op diesel te laten draaien. Destijds was bij Curoil voldoende diesel op voorraad om direct te kunnen 
leveren. 
 
Volgens Curoil is er sindsdien door ILT een grote opslagtank voor diesel in Hato afgekeurd en uit bedrijf 
genomen vanwege een slechte bodem. Nu is er slechts één 200 m3 tank voor diesel beschikbaar, waarop 
men gemiddeld 1 à 2 dagen de elektriciteitscentrale kan laten draaien. Hierdoor is de leveringszekerheid 
van diesel aan Contour Global en derhalve stroom aan Bonaire volgens dit scenario onvoldoende 
betrouwbaar geworden en minder vanzelfsprekend.  
 
Alternatief scenario 2 
Een tweede scenario om snel brandstof te kunnen leveren is via lossing van een schip op de kades in 
Kralendijk. De lading van dit schip kan met vrachtwagens naar tank TK1910 of TK1912 bij 
Bopec getransporteerd kunnen worden, waardoor het schip niet permanent als “drijvende opslag” in 
Kralendijk aanwezig hoeft te zijn. Dit vraagt wel om de inzet van extra trucks die van elders naar Bonaire 
gebracht moeten worden. Nadeel is dat Kralendijk geen vergunning heeft voor het lossen van olie en er 
dagelijks meerdere trucks de route van Kralendijk, door Rincon, naar Bopec en vice versa af moeten 
leggen. 
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Alternatief scenario 3 
Een derde scenario kan zijn om de stookolie in ISO containers aan te voeren vanuit Curaçao. Deze optie 
kan echter niet snel geïmplementeerd worden aangezien er in de regio niet voldoende ISO containers 
aanwezig zijn. Deze containers moet waarschijnlijk uit Rotterdam of Houston komen. 
 
Ook de vrachtwagens met containers zorgen voor extra verkeer op de route tussen Kralendijk en Bopec. 
  
  
  
 
 
 
 



















werkte deze infra.

(B) “Daar het volume nodig voor lokaal gebruik klein is ten opzichte van het totale

volume van BOPEC (<1%) lijkt o.b.v. interviews dat het niet bijzonder aantrekkelijk is

om vanuit de BOPEC Terminal voor lokaal gebruik te gaan leveren. Er gaan namelijk

additionele kosten gepaard met het leveren van kleine volumes.” Als de kosten gedekt

worden (die dus lager zijn dan aanleg hele nieuwe terminal voor alleen maar aanlanding

van stookolie), is het kleine maar winstgevende business voor nieuwe exploitant Bopec.

 

Het rapport werkt dit onderwerp uit vanaf blz 39.

Daar staat “Het is nog onduidelijk of de BOPEC terminal ooit weer operationeel wordt, en

wanneer, terwijl een terminal NU nodig is op Bonaire om de leveringszekerheid van

brandstof te garanderen.” Dit is een niet zo sterk statement. Want hoe hoog is nou de

urgentie? Wanneer is “NU”? Als Newco nu verder ontwikkelt, gaat plannen, engineeren

etcetera is de nieuwe terminal over 2 of 3 jaar operationeel. Is dat “Nu”? Verdere

vertraging ligt op de loer. Intussen gaat het licht niet uit op Bonaire. Als “NU” nu was,

dan zou Zr. Ms. Karel Doorman niet nu, maar al in april 2020 zogenoemde ‘bladder-

tanks’ hebben geplaatst. Hierover hadden we contact met directie Operaties van

Defensie.

 

Het plan om een terminal te bouwen voordat Bopec definitef afvalt, staat zwak in een

MER-procedure (blz 61). Het is een milieuvriendelijk alternatief om levering als mogelijk

via Bopec te gaan doen. Het is duidelijk dat allerlei nieuwe infra bouwen naast Bopec

(wat die infra al heeft) niet zo handig is uit milieuoogpunt (en dus uit oogpunt van totale

maatschappelijke kosten die bij de burger komen…).

Het leveringszekerheidsargument is ook niet sterk, want Bopec is nu weggevallen en er

is nog stroom op Bonaire. Als we dan voor leveringszekerheid iets willen bouwen, zou na

een herstart van Bopec een strategisch 2-weken tankje bij locatie airport voor relatief

weinig kosten volstaan. Dan moeten er tankauto’s gaan rijden, maar alleen als Bopec

weer (tijdelijk) weg zou vallen. Als een nieuwe exploitant van Bopec eenmaal bereid is,

dan is die kans niet zo groot.

 

“Als de BOPEC weer operationeel is zou het bouwen van een nieuwe terminal niet nodig

zijn. Maar als de BOPEC terminal uiteindelijk niet op korte termijn operationeel wordt, is

het wenselijk dat er een andere oplossing komt.” Het is dus als het ware een wedstrijd

tussen het weer operationeel worden van Bopec, en de ingebruikname van een nieuwe

terminal van Newco. Aan Newco wordt al een kleine drie jaar gewerkt en het bestaat

vooralsnog als papier in Den Haag, dus er is kans dat Bopec eerder operationeel is.

 

Fair enough dat een nieuwe exploitant het mogelijk niet wil, omdat de kleine business

afleidt van het echte doel van Bopec. Dan houdt het op en is een nieuwe terminal nodig.

Het blijft echter mogelijk om geld te verdienen, omdat de infra er al staat en de levering

juist en marge van de grote oliestromen door Bopec er ook nog wel af kan.

Als het een gunst aan het eiland van PdVSA was, waarom zou een eigenaar die gunst

niet ook aan Bonaire verlenen? Wordt dat een bedrijf dat minder doet aan

“maatschappelijk verantwoord ondernemen” dan PdVSA ? PdVSA is geen

liefdadigheidsorganisatie en was het al niet toen het in 2010 met olielevering aan

Bonaire begon.

 

Blz. 40 Bij de nadelen staat het boven beschreven politieke risico niet. Tegen dit risico is

geen overeenstemming of besluit met een (huidig) bestuurscollege opgewassen.

Ook blz. 40 alternatieve brandstof leidt er niet toe dat ContourGlobal geen stookolie kan

verbruiken. De concurrentie wordt dan dus in wezen tussen (1) andere brandstof via

nieuwe terminal , (2) stookolie van nieuwe terminal, (3) stookolie via Bopec. Ik zet er

een mooie fles wijn op in dat stookolie via Bopec wint. Diesel is so-wie-so een vreselijk

dure brandstof.

 

Lang verhaal. Samenvatting: wacht met start bouw totdat Bopec definitief niet wil of

kan.
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4) slide 43. Doet Curoil zelf raffinage? Ik dacht dat Curoil alleen handel en transport

deed. De laatste lading diesel is in ieder geval als kant-en-klare diesel uit Trinidad of

Tobago gekomen.

 

 

5) blz 60.

, raadt af om de bestaande lossteiger bij het

vliegveld te gaan gebruiken. (te klein, beton komt los,…)

 

 

Ik ben tot blz 61 gekomen. Misschien morgen nog meer.

 

 

Groet,

 
 

 

Van: @minezk.nl> 
Verzonden: dinsdag 7 juli 2020 08:30
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Reeds eerder beoordeeld in dit verzoek
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Bijlage(n) 

Ontvangen BBR 

Parafenroute 

Aanleiding 

De Staat heeft KPMG ingehuurd om op basis van de informatie van Haskoning een 

businesscase op te stellen voor de oprichting van een beleidsdeelneming die het 

beheer zal voeren over twee nog te bouwen tankvoorzieningen ter borging van de 

brandstofvoorziening op Bonaire. KPMG heeft op 14 juli 2020 het definitieve 

rapport gepresenteerd, waarvan de belangrijkste bevindingen in deze nota worden 

behandeld.  

Advies 

• U kunt instemmen met de aanbevelingen.

• U wordt geadviseerd om de genoemde besluiten te nemen.

Kernpunten: 

• KPMG heeft de business case van Royal Haskoning gevalideerd.

• KPMG stelt dat er een aantal besluiten moeten worden genomen, voordat tot

oprichting over kan worden gegaan. Hieronder vindt u de aanbevelingen,

gevolgd door een lijst van te nemen besluiten.

• Aanbevelingen:

o CurOil wordt beschouwd als de meest geschikte partner voor Newco,

aangezien Curoil de brandstoffen waarschijnlijk het goedkoopst kan leveren.

Mocht Curoil om wat voor reden wegvallen dan zijn er voldoende partijen in

de regio die de toevoer van brandstoffen kunnen verzorgen.

24a

10.2.e

10 2 e

10 2.e



Pagina 2 van 7 

Directoraat-generaal 

Bedrijfsleven & Innovatie 

Kenmerk 

DGBI / 20193430 
o

o KPMG stelt twee scenario’s voor, namelijk het oorspronkelijke plan (de

basecase) met vier brandstofsoorten (stookolie, diesel, benzine en kerosine)

en twee tankterminals, of – als alternatief - drie brandstofsoorten (diesel,

benzine en kerosine) met één tankterminal bij het vliegveld. Indien er een

subsidie wordt afgegeven voor de verduurzaming van 30% naar 70% is de

tweede optie voordeliger.

o U wordt geadviseerd om op korte termijn een Milieu Effect Rapportage

(MER) op te laten stellen om te bezien welke aanpassingen in het bouwplan

moeten worden meegenomen.

o Mitigeer het ontwikkel- en bouwrisico door inhuur van een gerenommeerde

contractor met mijlpaalvergoedingen.

o Mitigeer het operationele risico door het afsluiten van een dekkend

verzekeringspakket en het afsluiten van een degelijk Operations en

Maintenance contract met Curoil voor het beheer en onderhoud van de

tanks;

o Mitigeer het volume en afname risico door lange termijn contracten te

sluiten met CurOil.

o Mitigeer de fluctuatie van de brandstofprijzen door het maken van

prijsafspraken voor de termijn tot wetswijziging Prijzenwet BES (uitwerking

volgt).

o KPMG kan zich vinden in de berekende inhoud van de tanks, waarbij o.a.

rekening is gehouden met de toekomstige groei van duurzame

stroomopwekking. Verder onderschrijft KPMG de begrootte investeringen en

komt zelfs uit op een lager bedrag .) door

lagere ontwikkelingskosten. Mocht de Staat de kosten van de strategische

voorraad voor haar rekening nemen dan komt daar nog € 2,0 mln. bij.

o Het financieel model laat zien dat het project onvoldoende rendabel is en

erg risicovol. Daarom wordt geadviseerd om 40% aan vreemd vermogen

aan te trekken in plaats van 60%.

• Besluiten:

o U kunt instemmen met het besluit om de businesscase van KPMG door te

voeren in de businessplannen.

10.2.b/10.2.g
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o U kunt instemmen met het onderzoeken van de opties voor alternatieve

financiering.

o U kunt instemmen met het voorstel van KPMG om één terminal bij het

vliegveld in het zuiden te bouwen in plaats van twee in het noorden en

zuiden. Deze optie is alleen aantrekkelijk, indien de gevraagde subsidie aan

WEB en Contour Global wordt verstrekt voor het verduurzamen van het

eiland van 30% naar 70% door bouw van windmolens en het plaatsen van

zonnepanelen.

o

o U kunt instemmen met het geven van een opdracht voor het uitvoeren van

de MER.

Toelichting  

Aanbevelingen CurOil 

• CurOil wordt beschouwd als de meest geschikte partner voor Newco, aangezien

Curoil de brandstoffen waarschijnlijk het goedkoopst kan leveren. De nabije

ligging van het bedrijf op Curaçao en de aanwezige voorzieningen op Bonaire

zorgen daarvoor. Gegeven het kleine formaat van het eiland is het economisch

niet wenselijk om de waardeketen op te knippen. Mocht Curoil om wat voor

reden wegvallen dan zijn er voldoende partijen in de regio die de toevoer van

brandstoffen kunnen verzorgen. Dit zal waarschijnlijk leiden tot een hogere

brandstofprijs; op korte termijn als gevolg van tijdelijke inkoop, op lange

termijn door langere aanvoerroutes naar het eiland toe.

•

Aanbevelingen brandstoffen/terminals 

• KMPG heeft naast de bestaande business case voor een stookolie opslag bij

Contour Global en een benzine, diesel en kerosine opslag bij het vliegveld

meerdere opties verkend.

• KPMG heeft naast het scenario van één terminal nog twee andere brandstof

scenario’s uitgewerkt, namelijk:

o Vier brandstoffen op twee locaties met LNG, diesel, benzine en kerosine.

LNG als alternatief voor stookolie of diesel voor stroomopwekking blijkt

geen optie te zijn, aangezien de investeringen hoog zijn in vergelijking met

10.2.b/10.2.g

10.2.b/10.2.g



Pagina 4 van 7 

Directoraat-generaal 

Bedrijfsleven & Innovatie 

Kenmerk 

DGBI / 20193430 
het lage volume. Daarbij neemt de vraag naar LNG geleidelijk af door 

verdere verduurzaming van de stroomopwekking. Daarbij is het transport 

van LNG complex, waardoor de kosten snel oplopen.  

o Drie brandstoffen op twee locaties met diesel, benzine en kerosine. Dit

scenario is geen optie vanwege de dure diesel als brandstof voor de

stroomopwekking. De hogere prijs van diesel weegt niet op tegen de lagere

investeringen van een dieseltank. De installatie voor stookolie is duurder,

vanwege de voorzieningen om deze vloeibaar te houden.

• De door Royal Haskoning berekende grootte van de tanks is volgens KPMG

voldoende afgestemd op enerzijds de toekomstige groeivraag naar

brandstoffen door groei van de bevolking en toerisme en anderzijds op een

daling van de vraag als gevolg van duurzame opwekking (van 30% aandeel in

2020 naar 70% in 2025) en de groei van elektrische auto’s. De tankinhoud is

zodanig gekozen dat een beperkte daling of stijging van de brandstofvraag kan

worden opgevangen met een daling of stijging in de aanvoer. De toekomstige

vraag naar stookolie hangt af van de inzet op duurzame opwekking. Als

volledig op duurzaamheid (70%) wordt ingezet dan is de benodigde capaciteit

9% lager, wat beperkte impact heeft op het aantal benodigde tanks, gezien de

standaardmaten. Echter zonder additionele groene opwekking (30%) is de

benodigde capaciteit naar schatting 20% hoger en is de technische capaciteit

van de tanks onvoldoende. [Opmerking Dir O: gelet op de

duurzaamheidsplannen van Counter Global lijkt dit scenario onwaarschijnlijk]

• Het scenario dat maar één tankterminal bij het vliegveld wordt gebouwd, houdt

in dat een tankauto met diesel dagelijks zes maal af en aan richting de

elektriciteitscentrale moet rijden om deze te bevoorraden. Het probleem is

echter dat dit vervoer plaatsvindt over een 25 km lange weg die in zeer slechte

staat verkeert en die bovendien dwars door een woonwijk loopt. Het aantal

transportbewegingen neemt weliswaar af als wordt ingezet op duurzame

stroomopwekking, maar de vraag is of de kostenbesparing sowieso opweegt

tegen de veiligheidsrisico’s. Dit scenario vormt slechts een optie op het

moment dat BOPAC door een solide partij wordt doorgestart en de stookolie

daarvan rechtstreeks betrokken kan worden. N.B. de duurdere diesel t.o.v.

stookolie wordt gecompenseerd door het in de tijd uitsmeren van de besparing

op investeringen en kosten.

• De basecase bevat een upside die niet nader is gekwantificeerd. Deze kan o.a.

bereikt worden door de aanleg van een kortere pijpleiding bij Karpata in het
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noorden, door gebruik van een goedkoper type pijpleiding (RTP), door koop 

i.p.v. dure erfpacht, door besparing op de risico-opslag van 20% op het

investeringsbudget of de aanleg van één tankvoorziening i.p.v. twee. 

Aanbevelingen mitigeren van de risico’s 

• Een ander risico betreft eventuele vertraging van de bouw, vanwege milieu- en

veiligheidsrisico’s die voor de nodige bezwaarprocedures kunnen zorgen.

Daarom wordt u geadviseerd om op korte termijn een Milieu Effect Rapportage

op te laten stellen om te bezien welke aanpassingen in het bouwplan moeten

worden meegenomen.

• De risicoanalyse laat zien dat bepaalde risico’s kunnen worden gemitigeerd:

o ontwikkel en bouwrisico door inhuur van een gerenommeerde contractor

met mijlpaalvergoedingen;

o operationeel risico door het afsluiten van een dekkend verzekeringspakket

en het afsluiten van een degelijk Operations en Maintenance contract met

Curoil voor het beheer en onderhoud van de tanks;

o volume en afname risico door het aanbrengen van flexibiliteit in tankopslag

door variatie in transportbewegingen voor de toelevering van de tanks.

Door het afsluiten van lange termijn volume contracten met Curoil. 

o prijsrisico door het afsluiten van lange termijn prijscontracten met Curoil;

o reputatierisico door samenwerking met gerenommeerde partijen en het

afsluiten van deugdelijke contracten. Door zorgvuldig af te wegen in welke

mate Newco afhankelijk is van derde partijen, kan een risicoassessment

gemaakt worden. Op basis daarvan kunnen aanvullende zekerheden worden

ingebouwd of garanties gevraagd worden;

o counterparty risico door het nastreven van een gediversifieerd

klantenbestand, wat in dit verband niet voor de hand ligt. 

Aanbevelingen financieel model 

• De financiële prognoses van de businesscase hebben betrekking op Newco

(operator en beheerder), waarbij de tankoperatie volledig is geïncorporeerd.

De omzet van Newco bestaat uit de prijs die Curoil voor het gebruik van de

10.2.b/10.2.g

10.2.b/10.2.g
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tanks betaalt en de kosten bestaan grotendeels uit de doorbelasting van Curoil 

aan Newco voor het beheer en onderhoud van de terminals. Ook de kosten 

van de twee bestuursleden en de drie RvC-leden zijn in de cijfers 

meegenomen. Newco heeft geen operationeel personeel in dienst.  

• De omzet van Newco bestaat uit een variabele prijs van €  per kubieke

meter doorvoer, die Curoil voor het gebruik van de tanks betaalt. Geadviseerd

wordt om een vaste huurprijs te rekenen met daarbovenop een variabel deel,

zodat de overhead (grotendeels) wordt gedekt.

• De basecase gaat direct vanaf de start in 2023 uit van een jaarlijks positieve

EBITDA (operationele winst). De gegenereerde cash-flows zijn voldoende van

omvang om de rentelasten (  en aflossingen van vreemd vermogen te

kunnen voldoen. Daarbij gaat KPMG uit van een geldlening met een looptijd

van 30 jaar, wat zorgt voor een laag aflossingsbedrag per jaar. [Opmerking Dir

O: de vraag is of een geldlening van  met een dito aflossingstermijn

reëel is].

• Newco is vrijgesteld van de betaling van VpB. Het fiscale stelsel van de BES

eilanden kent geen dividend- en vennootschapsbelasting, mits aan twee

voorwaarden wordt voldaan wat bij Newco het geval blijkt te zijn:

o Er is voldoende bestuurlijke ‘substance’ op het eiland Bonaire (geen

brievenbusfirma).

o De activiteiten van de onderneming moeten ook plaatsvinden op Bonaire.

• Het verwachte rendement van het totale project bedraagt volgens de basecase

gemiddeld  en is te laag om de gewenste kapitaalkosten van gemiddeld

 te dekken. 

. Betaling van de rentekosten gaat dus ten koste van

het rendement op eigen vermogen. Daarnaast is de instap voor een toekomstig

aandeelhouder met een rendementseis op eigen vermogen van  (=

benchmark rendement eigen vermogen voor deze business) commercieel

onaantrekkelijk, vanwege het lage rendement. (N.B. het gerealiseerde

rendement op het eigen vermogen bedraagt  bij een EV/VV verhouding

van 60/40). De basecase gaat uit van een terugverdientijd van circa  jaar

bij een technische levensduur van 30 jaar. [Opmerking Dir O: De Staat kan

overwegen om over te gaan tot een asymmetrische uitkering van dividend

zoals bij de Seed-regeling, waardoor het risico voor de medeaandeelhouder

wordt verlaagd].

10.1.c

10.1.c

10.1.c

10.1.c

10.1.c10.1.c

10.1.c

10.1.c

10.1.c
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• De Basecase nadert de Low case bij een 20% lagere doorvoer van

brandstoffen of bij een 20% lagere prijs. De Low case gaat uit van een

rendement op het eigen vermogen van  Bij een combinatie van beiden is

sprake van en negatief rendement. [Opmerking van Dir. O: een tegenvaller

van 20% volume is een optie om rekening mee te houden. Een 20% lagere

prijs per m³ heeft Newco weliswaar in eigen hand, maar als Curoil deze prijs

niet volledig in haar verkoopprijzen kan doorberekenen ontstaat er toch een

probleem. Wat dat betreft dient goed gekeken te worden naar de (regulering

van) brandstof verkoopprijzen].

• KPMG is van mening dat het voor Newco lastig wordt om 60% vreemd

vermogen aan te trekken, vanwege het huidige hoge risico, de lage

rendementsverwachting en onzekere cash-flow. KPMG adviseert daarom om

40% aan vreemd vermogen aan te trekken. Gaandeweg het project wordt het

risico lager en verhoogt dat verder de financierbaarheid, vooral als wordt

uitgegaan van lange termijn volume- en prijscontracten. Ook wordt

geadviseerd om de mogelijkheden van de GO faciliteit te onderzoeken. KPMG

wijst op de appetijt van lokale financiers. [Opmerking Dir O: afgevraagd dient

te worden of lokale financiers daarvoor geaccrediteerd zijn].

10.1.c





hebben verkregen
- P55: Als NewCo geen toezicht gaat houden, dan is ons onduidelijk waarom een

governance structuur opgetuigd wordt. Kunnen de opmerking niet goed plaatsen.
- P56: Graag toelichting over de meer fundamentele problemen bij OTB. De quote is

afkomstig van een collega bij EZK, en is verder onderbouwd in een mailwisseling.
- P59: Onderbouwing wat voor stakeholders worden hier bedoelt wordt mist
- P65/76: RHK geeft zelf aan dat 3% aan de voorzichtige kant is en een ingroeimodel

wellicht logischer is. Er is vervolgens door meerdere marktpartijen aangegeven dat 3%
pas na 15 jaar de norm is, ook voor dit gebied.

- P67: De RTP wordt als mogelijke upside geïdentificeerd en in de best case meegenomen.
De aanpassing van DEVEX is onderbouwd op pagina 73.

- P68: Interviews geven aan dat de onderhoudskostenraming realistisch lijkt voor een
terminal op Bonaire (mits deze op juiste wijze gebouwd wordt). Het beoogde
onderhoudspercentage zou voor een terminal in Rotterdam iets lager liggen.

- P69: Zoals benoemd houdt deze schatting van $  per m3 rekening met het formaat
van de terminals. Een uitbereiding van de terminal zou de totale tank CAPEX verhogen,
maar de kosten per m3 zouden niet significant veranderen, gezien dit (ook bij een
uitbereiding) een relatief kleine terminal blijft.

- P70: Nieuwe locatie en de waarschijnlijkheid hiervan niet onderzocht.
- P77: De Directie Ruimtelijke Ontwikkeling Bonaire zou hier over moeten weten, alleen

daar hebben we geen contact mee kunnen leggen. Verder reageren ze bij het OLB niet
(tijdig) op mails, dus hebben we dit voor nu alleen met RHK kunnen controleren.

- P105: Zoals in meeting aangegeven hebben we niet de cijfers om te berekenen of Diesel
nog steeds goedkoopst is in een situatie zonder duurzame opwekking, maar obv
brandstof kosten etc. zal de optie naar verwachting wel duurder worden.
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