
Afsprakenlijst Taskforce varend ontgassen 
21 oktober 2021 
15.30-17.00u 

1. Verslag
Het verslag wordt niet besproken. 

2. Toekomstige vormgeving van de taskforce
 gaat in op de stappen die gezet zijn in de taskforce en blikt terug op de 

opdrachten die uitgevoerd zijn. Daarnaast schetst hij de nieuwe structuur die de taskforce zal 
krijgen. Daarmee gaat het voorzitterschap over naar het Rijk en komt in handen van de directeur 
Maritieme Zaken.  

3. Controlelijst ontgassen buiten terminals
 geeft een toelichting. Er wordt gediscussieerd over het voorbereidde stuk. Alle partijen 

nemen kennis van wat er in checklist is opgenomen.  
Afspraak: de taskforce is niet het gremium om een formeel besluit te nemen over de checklist. Wel is 
afgesproken/ de aanbeveling gedaan om deze checklist bij bevoegde gezagen neer te leggen. 

4. Ontwikkeling ontgassingsnetwerk Europa
 geeft een toelichting. Partijen reageren in het algemeen positief. Om afspraken omtrent 

bijdrages en financiën goed vast te leggen, wordt geadviseerd om de vraag om een bijdrage formeel 
en schriftelijk neer te leggen via de directies/ besturen van de organisaties.  

5. Ontgassingen infrastructuur Amsterdam
Toelichting door  (ODNZKG). Het kader wordt aangeboden aan het college van GS van 
Noord Holland. Daarna kunnen aanvragen worden ingediend. Nu wordt er gewerkt met proforma 
aanvragen om te kijken hoe het werkt.  
Afspraak: taskforce wordt geïnformeerd over ervaringen.   

6. Stand van zaken regelgeving
Toelichting door . Er is niet meer te melden over planning ten opzichte van de vorige 
keer. Ambtelijk, politiek en diplomatiek zijn er contacten om ratificatie te bespoedigen. 

Tevens wordt de restladingstatus aan de orde gesteld. Aangegeven wordt dat het reeds in CDNI 
verband wordt besproken. Partijen vertegenwoordigd in het CDNI kunnen zich beraden op te nemen 
stappen.  

1

5.1.2.e

5.1.2.e

5.1.2.e

5.1.2.e

5.1.2.e



16-3-2022

Uitbannen varend ontgassen

Impact, tijdsplan, acties en plan van aanpak

Geen actie
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Plan van aanpak

• Kick off: task force 24 maart, support I&W en IPO en commitment leden
• Instellen drie werkgroepen:

• I Triple Helix TOR Vergunningstelsel
• II Industriële afstemming load on top
• III inventarisatie, realisatie, financiering, afstemming infrastructuur

• Aanstellen onafhankelijke coördinatoren en rapporteurs werkgroepen
• Uitwerken project- en monitoringsplan
• Betrekken experts
• Bewaking proces en voortgang
• Rapportage 

• Maandelijkse rapportage per werkgroep aan min I&W
• 3 maandelijkse rapportage aan Taskforce

Belangrijkste resultaten 

• Significatie emissie reductie en milieu impact tankscheepvaart
• Vergunningstelsel en vergunningen voor dampverwerking
• Inventarisatie infrastructuur en behoefte
• Sterke reductie ontgassing door load on top met dampverwerking
• Subsidieaanvraag voor investering
• Realisatie benodigde infrastructuur
• Sterke reductie door dampverwerking binnen en buiten de terminals
• Internationaal online coördinatie instrument om impact te reduceren

Resultaten per werkgroep
I Triple Helix TOR Vergunningstelsel

Maand Resultaat

Maart Ingestelde triple helix werkgroep door I&W en provincies

April Internet repository voor alle relevante rapporten (TEAMS of Dropbox)

April Uitgewerkt projectplan door coördinator met input van participanten

Juni Blauw druk model vergunningstelsel en impact model

Augustus Model en voorbeeld impact berekeningen voor 4 installaties (uitbesteden)

September Accordering model door omgevingsdiensten, provincies en I&W

Oktober 4 vergunningen voor verschillende installaties en omstandigheden

Oktober Eenvoudige en snelle vergunningsprocedure voor terminals en dienstverleners
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Resultaten per werkgroep
II Industriële afstemming load on top

Maand Resultaat

Maart Instellen werkgroep door industrie (VNCI/VNPI)

April Uitgewerkt projectplan door coördinator met input van participanten

Mei Inventarisatie mogelijkheden compatibel laden / load on top

April Inventarisatie dampverwerkingsmogelijkheden 

Mei Voordracht pilots vergunningaanvraag

Juli Acceptatie load on top v.s. afrekenmodel bij afwijkingen

2023 Sterke reductie ontgassing en operationeel tijdsverlies voor gecontroleerd ontgassen

Resultaten per werpgroep
III inventarisatie, realisatie, financiering, afstemming 
infrastructuur

Maand Resultaten

Maart Instellen werkgroep door overheden en industrie

April Uitgewerkt projectplan door coördinator met input van participanten

Juni Inventarisatie behoefte en mogelijkheden dampverwerking binnen en buiten terminals

Juli Blauwdruk dampverwerkingsnetwerk

Juli Blauwdruk internet coördinatie in monitoring

Juli Opdracht opstellen CEF-T subsidieaanvraag 

2023 Installaties 

2024-2025 Operationeel dampverwerkingsnetwerk in beneden Rijnstroomgebied (De, Be, Nl)

Nu nodig

• Financiering coördinatoren en rapporteurs (€200.000,00/ I&W, IPO, 
andere stake holders)

• Opdracht verlening aan deze coördinatoren en rapporteurs 
(Berkenlinde en Evers + Manders)

• Instellen werkgroepen (I&W, IPO, Industrie / Task force)
• Budgettering impactberekeningen voor vergunningen (IPO, I&W)
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Sheets COVID+ aanwezigheidsregistratie
Aanvraag vergunning mobiele ontgasvoorziening
Situatieoverzicht ontgassingslocatie
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8 GENERAL PRINCIPLES 

8.1 PREFACE 

This Vapour Control & Recovery Services (VCRS) Standard Operation Procedures (SOP) Manual defines the 
procedures for the recovery and control of barge emission by use of the Mobile Vapour Recovery Unit 
(MVRU). Changes to operational procedures are subject to review by MariFlex Vapour Control & Recovery 
Services B.V. and approval by the VCRS Managing Director. 

MariFlex Vapour Control & Recovery Services B.V. is committed to the highest standard of safety, by 
maintaining a highly professional staff, dedicated to high quality operations and customer service. The Senior 
Management of MariFlex considers safety, environmental protection and incident free operations as our 
highest priority. We will conduct our business in the most responsible manner to ensure that our operations 
involve minimum risk to people, the environment, and equipment.  Our targets are zero personnel injuries, 
zero spills, and zero equipment damage. 

8.2 MOBILE VAPOUR RECOVERY UNIT (MRVU) 

The degassing operations and associated activities like tank entry and nitrogen purging, are hazardous 
activities which require the right equipment, skilled personnel, detailed procedures and, above all, a proper 
safety management system. 

The scope of this document includes: 

 Degassing (gas freeing) of ship and barge tanks containing flammable gases 

 Testing the tank atmosphere during and after degassing 

 Nitrogen purging 

 Labelling and marking of tanks, degassed or to be degassed 

These guidelines are aimed at advising MariFlex personnel in order to perform these activities in a safe way. 

These guidelines do not overrule any instructions that may be issued by The Harbour Authority. 
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9 CONDITIONS AND REQUIREMENTS 

9.1 DEGASSING AREA 

The degassing must always take place in open air. Degassing is not allowed in the vicinity of sluices, including 
out ports, under bridges and/or in densely populated areas. Connection with the underground drainage 
systems (sewers), openings to buildings (doors, windows), air intake openings or any air supply within at least 
10 m around the degassing area must be avoided at all times. 

Emissions should be prevented and concentrations should never be higher than allowed in the local permit 
and regulations on air quality. It is recommended to install, gas detection equipment at the lowest point, 
linked to an acoustic and optic alarm, mobile multi-gas detectors should be used to check for leakages during 
connection and disconnection. A table of the Lower Explosion Level (LEL) and Upper Explosion Level (UEL) 
can be found in Appendix 4 Explosion Levels of Substances contains of this manual. During the first two hours 
after the start of the degassing operations, the concentration of flammable gases and vapours must be 
measured every hour during degassing by an expert as referred to in paragraph 15.3 Expertise of this manual. 
The results of the gas measurement must be recorded in writing. 

Signs to warn for the possible presence of flammable gases should be displayed at the entrance of the 
degassing area and the area barrier taped off to a distance of 15m. 

Personnel is not allowed to perform any degassing related activities alone. At least two persons must be 
present while performing activities related to degassing. 

9.2 WIND CONDITIONS 

If there is little air movement, product gas may persist on deck or berth in heavy concentrations. If there is a 
wind, eddies can be created on the lee side of a tanker’s accommodation or deck structure which can carry 
vented gas towards the structure. Either of these effects may result in local heavy product gas concentrations 
and it may be necessary to stop degassing while these conditions persist. 

9.3 ELECTRICAL STORMS (LIGHTNING) 

When an electrical storm is anticipated in the vicinity of the tanker or MVRU, all operations must be stopped, 
whether or not the tanker’s cargo tanks are degassed. 

All tank openings and vent valves must be closed, including any bypass valves fitted on the tank venting 
system. 

When a thunder strike is within 10 seconds of the lightning strike, the electrical storm is too close.  
To restart the work, the situation needs to be monitored for at least 30 minutes without above mentioned 
rule.  
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10 ENVIRONMENTAL CONDITIONS 

Various environmental conditions prevalent in the degassing location may impose restrictions on the 
operation. Some coastal state authorities may have regulations that would limit degassing operations under 
adverse weather conditions.  

It is impractical to generalize limiting weather conditions under which an operation can be performed since 
much will depend on the effect of the sea and swell on the movements induced in the participating vessel(s). 
Operations in locations subjected to long period waves should be treated with caution 

Available weather forecasts for the degassing area, supplemented by information from facsimile weather 
records, are to be obtained before operations begin. 

The Master of any ship involved in the operation retains the right to suspend operations and unmoor, should 
he have concerns regarding the safety in the prevailing weather and sea state conditions. For a given location, 
sea and swell height is generally a factor of fetch, wind speed and direction. 

The Operator should obtain the latest weather reports for the transfer area 24-hours, 12-hours and 
immediately prior to the planned operation. The Operator may postpone the operation if the weather reports 
indicate weather conditions which may affect the safety during the operation. 

Under no circumstances should any operation commence if there is any doubt about the safety of the crew, 
vessel or cargo. Where Terminal and/or Port Authority guidance is not applicable, the following operational 
weather criteria limits have been established by VCRS based on industry standards during which operations 
may take place. 

10.1 ENVIRONMENTAL RISK MANAGEMENT 

Environmental risks are managed on two tracks. This applies to the own physical location of MariFlex and the 
project sites where they perform work. By the management of MariFlex the QHSE manager is assigned to 
collect legal requirements relating to environmental aspects of MariFlex. These legal requirements are issued 
by the government (national, provincial and / or municipal). 

The QHSE manager assesses these legal requirements (including any environmental or usage for its own 
office and warehouse locations) such as applicable to MariFlex and where MariFlex therefore has to meet. 
Other requirements set by third parties (clients and industry association, etc.) are collected and reviewed by 
the QHSE manager and the impact that these requirements have on the environmental aspects of MariFlex. 
In the environmental aspects register of MariFlex, several environmental hazards are identified, mitigation 
measures are described, and objectives are set. At least annually the QHSE Manager and any relevant 
stakeholders evaluate this environmental aspect register and the status of the objectives. 

Annually the effectiveness of the procedure for establishing and maintaining law and regulations on 
effectiveness reviewed during the performance of an audit. If necessary, on the basis of this assessment 
procedure or the documented environmental management system adapted. Refer to procedure 3.0.8 
Environmental Risk Management. 
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Depending on the task to be performed, extra PPE may be required (chemical resistant gloves, filter masks, 
independent breathing apparatus, ear protection etc.). These requirements should be indicated on the work 
order and the tank entry permit. Refer to Procedure 3.0.21 – Personal Protective Equipment 

PPE should be checked regularly in order to keep it in a clean and operable condition. 

Based on ADN chapter 3 table A and/or C, the following additional equipment can be required: 

• EP: A suitable escape device for every person on board; 

• EX: A gas detection meter with instructions for use; 

• TOX: A toxicity meter that is suitable for the current and previous load, including accessories 
and instructions for use; 

• A: A suitable respirator dependent on the outside air. 

People using breathing apparatus should have received training which is refreshed on a regular basis. 

Canisters of canister respirators should be suitable for the products the operators are exposed to. The type 
of filter depends on the last product in the tank: e.g. for flammable non-toxic hydrocarbon gases (low boiling 
point), the type of filter usually used is AX. These filters can only be used once and have to be replaced after 
each use. The maximum time of use depends on the concentration of the product in the air. 

11.3 SECURITY 

Internationally trading ships, and terminals handling such ships, are required to take measures to enhance 
marine security and to be in compliance with the provisions of The International Ship and Port Facility 
Security (ISPS) Code, Parts A & B. The Code is detailed in Chapter XI-2 of the International Convention for the 
Safety of Life at Sea (SOLAS). 

The ISPS Code is implemented through Chapter XI-2 Special measures to enhance maritime security in the 
International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS). The Code has two parts, one mandatory & one 
recommendatory. 

In essence, the Code takes the approach that ensuring the security of ships and Port facilities is a risk 
management activity and that, to determine what security measures are appropriate, an assessment of the 
risks must be made in each particular case. 

It is recommended that all ships and terminals should have a security plan with procedures to address all 
security aspects identified from a security assessment ships and terminals which are not required to comply 
with the SOLAS and ISPS Code are encouraged to consider the provisions of SOLAS and the ISPS Code when 
developing their security plans. 

Responsibilities under the ISPS Code 

For a ship, the Company's responsibility for the plan rests with the Company Security officer. However, the 
Master has overriding authority to make decisions regarding the required to be in place on board the ship. 
This function may be conducted by the Master, although often one of the senior officers will be appointed. 

For a terminal, responsibility for the security plan rests with the terminal management & may depending 
upon the circumstances at the terminal, require a designated security officer who has the necessary skills 
and training to ensure full implementation of the security measures at the terminal. 

Prior to commencing the operation, the following security issues should be discussed, and any associated 
decisions recorded: 

• Exchange of sufficient information to determine if a Declaration of Security is required. 

• Agreement on how, and between whom, communications regarding security are to be made. 
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• Actions to be taken in the event of a breach of security, such as suspending operations and 
separating   vessels. 

Local regulations may impose exclusion zones around the operation. Due consideration should be given to 
establishing safe distances to be maintained from other vessels and actions to be taken if such distances are 
compromised. 

Security 

It will be assumed that all vessels and ports are at Level 1. If there is a change to the above security status 
the designated vessels are to inform VCRS via email of the change to the vessel’s security status. Base Agents 
are to inform VCRS of the security change to the port status. 

Risk Assessment 

MariFlex Head Office Vlaardingen is to be informed of any changes to the security status of the vessels or the 
base above Level 1. On receipt of the above information the Task Risk Assessment will be updated to include 
the security risk of the operation. 

11.4 OPERATIONS RISKS 

For all activities Task Risk Assessments (TRA’s) are developed and implemented ensuring operations and tasks 
that present a risk to QHSE are planned systematically, such that risks are considered and established in term 
of likelihood and possible consequences. Every operation which is outside the routine operations of MariFlex 
is to be subjected to a task risk assessment. Refer to Procedure 3.0.18 Risk Assessment 

Prior to the establishment of TRA’s, a Hazard and Operability Study (HAZOP) is performed in order to identify 
risks and unsafe situations in the installation. This HAZOP is performed by a multidisciplinary team conducting 
analysis of potential process risks. Refer to 6.10.1 MVRU HAZOP Study. 

For example, following risks should be assessed: 

• moving tank vessels in the de-gassing area 

• release of gas, health hazard, fire and explosion risk 

• line systems under pressure 

• flashback of flame into the tank vessel 

• use of mechanical tools (creating sparks) 

• entry into tanks (asphyxiation, explosion hazard) 

• working at height 

• noise 

• high temperature (steam) 

• low temperature (nitrogen) 

• high pressure fittings (air, hydraulic oil) 

11.5 USE OF SAFETY CHECKLISTS 

Checklists are an important risk management tool aimed at ensuring that operations are conducted in a safe 
manner. They are essential reminders of the principal safety factors to be considered, but they should be 
supplemented by continuous vigilance throughout the whole operation. Prior to starting the operation, the 
VCRS Operator and the Master of the barge must conduct checklist F-3.7.1 Degassing Checklist or EVRA 
Taskforce checklist.  
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11.6 SAFETY POLICIES 

A strong safety culture is only possible if management is committed to safety and if this is reflected in the 
daily operations. Safety is the priority in all circumstances. Therefore, a written safety policy is established 
which includes: 

• Drugs and alcohol abuse policy; 

• Environmental policy; 

• Health and safety policy; 

• Security policy; 

• Anti-bribery and corruption policy; 

• No child labour policy. 

The policy is endorsed by the President of the company to demonstrate commitment of top management. 
The policy is displayed at the workplace and understood by all staff and external contractors. At least annually 
all policies are evaluated. 

Policies can be requested at the MariFlex headquarters. 

11.7 GENERAL SAFETY PRECAUTIONS 

Firefighting equipment 

All firefighting equipment and systems shall be kept ready and available for immediate use on vessels during 
operations. Portable foam branches and supplies of foam compound shall be available at each vessel's 
manifold throughout the time that hoses are connected. Fire Fighting equipment will also be kept in date 
and ready in the Base during all Base operations. Personnel are to be trained in the use of the relevant 
Firefighting Equipment. MariFlex can provide the FiFi-unit, if not desirable the client must provide own fire 
extinguish provisions. 

First Aid Equipment 

As a minimum, the barge/vessels shall be equipped with the following: 

• Eye Wash Station/Safety Shower; 

• First Aid Kit; 

• Portable Operations First Aid Kit. 

Personnel are required to be trained and current in First Aid Procedures and the use of First Aid Equipment. 

11.8 PREVENTION OF FATIGUE 

Human error from fatigue is perceived as having contributed to several marine casualties. VCRS, together 
with the Operators, have a duty to comply with the STCW Code Section A-VIII.I, pertaining to Hours of 
Work/Rest.  In complying with this code, all persons, during an operation, must take suitable rest periods. 
Work and rest records are kept by the Operators and shall be completed daily and submitted monthly. Excess 
noise levels in the vicinity of rest areas can compound fatigue problems and should be monitored. 

Hours of Work and Rest shall be recorded on form F-3.4.1 Hours of work and rest. 

11.9 PERSONNEL SAFETY 

Slip and Fall Hazards 

Due to the high incidence of slips and falls on tankers, owners, operators and crew should pay particular 
attention to on board arrangements and the changing conditions that may contribute to these accidents. 
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Particular attention should be given to providing non-skid coatings or gratings on the deck in working areas 
and walkways. It is suggested that these areas are clearly marked so that personnel are aware of their 
existence and extent. Areas for consideration include: 

• Mooring areas; 

• Manifold areas; 

• Dipping and sampling locations; 

• Access walkways; 

• Pipeline step-overs. 

Irrespective of the arrangements provided to prevent slips and falls, it is essential that personnel use the 
prescribed walkways and keep them clear and free of spillages. Shore personnel and visitors should also use 
the prescribed areas. 

The risk of trips and slips is significantly higher when using access ladders, ladders on bunker booms and 
companionways. Good design and construction will help to prevent accidents of this nature. Trip hazards, 
such as high plate edges at the top of ladders and unevenly spaced steps, should be avoided. Where the 
design cannot be modified, trip hazards should be clearly marked or highlighted with contrasting paint. 

Personal Hygiene 

In view of the danger to health that may arise from prolonged contact with products, personal hygiene is 
most important. Wherever possible, direct skin contact with product or with contaminated clothing should 
be avoided. 

11.10 SAFETY DURING OPERATIONS 

The following points are emphasised for an operation: 

Smoking and Naked Lights 

Regulations regarding smoking and the use of naked lights should be strictly enforced.  Warning notice should 
be displayed, and smoking rooms should be designated and clearly marked. 

Boiler and Diesel Engines 

It is not permitted to blow tubes during operations. The Operator should ensure that the responsible ships' 
officers have disabled automatic soot blowers prior to operations. 

Electrical Current 

It is the responsibility of the Master to ensure that no earths exist on the switchboards. 

The elimination of hydrostatic electricity  

Care must be taken when connecting hoses. Due to the 'potential difference', it is important to switch off the 
cathode protection of the vessel, thus avoiding the risk of a spark when connecting hoses. To eliminate the 
potential for incentive arcing, when presenting the hose string for connection one of the following 
arrangements should be used: 

• A single insulating flange fitted at the manifold of the vessel or within each hose string and 
all hoses in the string electrically continuous; or 

• A single length of electrically discontinuous hose fitted in each hose string; or 

• Hoses that are specially constructed to prevent static build-up and limit electrical 
conductance to an inherently safe level. 
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Where an insulating flange is used, it is important that no part of the conducting hose outboard of the 
insulated flange comes into contact with the vessel to which the insulating flange is fitted, for example from 
the use of non-insulated hose saddles, as this could cause a spark. 

Places of Electrical Arching 

All vessels mooring lines should be insulated ether by using the natural properties of soft mooring lines or by 
attaching a soft rope tail to the eye of each steel wire mooring line.  Soft tails should be of a suitable length 
so that they extend to the outboard side of the ship receiving the mooring. 

Care should be taken to avoid low resistance vessels electrical contact in the following areas: 

• Non-insulated metallic ladders or gangways - by the fitting of rubber ends. 

• Crane wire runners and hooks – by careful operation. 

• Unprotected bare wires and chains within fender support nets or cages – by good quality 
maintenance. 

Use of Communication Equipment  

All official communications will be conducted in the English language.  

• Main Radio 

The ships main radio transmitting aerials on both ships should be earthed and neither ship should 
use this equipment whilst alongside one another. 

• Satellite Communication 

Satellite communications normally operates at 1.6 GHz and the power levels generated are 
considered to present few ignition hazards.  However, this equipment should not be used when 
flammable gas is in the vicinity of antennae. 

• VHF and UHF Communications 

VHF and UHF communications are of low energy and therefore do not produce the same potential 
dangers as might be expected from a ship’s main radio transmitter. Radio handsets should contain 
a manufacturer's plate or other marking, or a certificate for each radio should be available on 
board, indicating the set was manufactured as an intrinsically safe device. Radio sets should also 
be in an operational condition, which ensures that their intrinsically safe classification has not been 
compromised.  

If a VHF or UHF is being used while the vessel is conducting operations, or is operating nearby other 
vessels conducting operations, the power output should be reduced to 1 watt or less. If power 
cannot be reduced to less than 1 watt, it should be switched off if allowed by local authorities.  

• AIS 

The AIS equipment should always remain in use, including during operations on low power output.  

• Portable Handsets 

Non-intrinsically safe Mobile telephones and electrical items MUST NOT be used or carried when 
switched on, on the open cargo deck. 
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12 COMMUNICATION 

Good communication between VCRS Operator and the barge is an essential requirement for successful 
operations. The language for all communication during operations shall be in an agreed language. 

12.1 INSTRUCTIONS TO VESSEL 

The ship Charterer or Owner will issue voyage instructions to the ship’s Masters. Additionally, prior to the 
scheduled operation, the VCRS Operator will send the Master of the vessel the following Joint Plan of 
Operations: 

• The organiser's full title, identification of Operator and contact numbers; 

• A description of the planned operation including the location and timings; 

• Details of equipment (including confirmation of fenders, cargo and vapour hoses etc), 
logistical support and personnel to be provided; 

• Requirements for the preparation of moorings, manifolds and lifting gear; 

• Local and national regulations were applicable. 

• Vessel specific ‘Mooring Plan’ for offshore operations (for in-port double banking, this may 
be requested by the Master or Shipowner/Operator). 

12.2 INFORMATION OBTAINED FROM VESSEL 

The following information should be received from involved ships: 

• Confirmation of ETA at agreed intervals; 

• Confirmation of arrival draft, freeboard, height of manifold above waterline, including maximum 
manifold height anticipated during operation; 

• Confirmation that the ship complies with applicable local and national requirements. 
The above suggestions can be expanded to include whatever information is required to ensure a safe 
operation. 

12.3 COMMUNICATION PRIOR TO OPERATION 

Prior to the operation the VCRS Operator must conduct a safety meeting with the vessels Master on the 
location of the operation. During this safety meeting general and specific safety requirement are discussed 
with all relevant stakeholders. Checklist F-3.7.1 Degassing Checklist or EVRA Taskforce checklist must be 
used during this safety meeting as a guidance for all relevant information. 

The responsibility and accountability for the safe conduct of operations while a barge / tanker is at a terminal 
are shared jointly between the tanker’s Master and the Terminal Representative. Before degassing, the 
Master(s), or his representative, and/or the Terminal Representative should:  

• Agree in writing on the transfer procedures, including the maximum loading or unloading 
rates; 

• Agree in writing on the action to be taken in the event of an emergency during cargo or 
ballast handling operations; 

• Complete and sign the appropriate Safety Check-List(s). 

Terminals may wish to issue an explanatory letter to the Masters of visiting tankers advising them of the 
terminal’s expectations regarding the joint responsibility for the safe conduct of operations and inviting the 
co-operation and understanding of the tanker’s personnel.  

Written operating instructions for degassing shall be directly accessible to the operators. These instructions 
should cover all tasks that need to be performed during the degassing operation.  
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12.4 COMMUNICATIONS DURING OPERATIONS 

During operations, key personnel MUST maintain a common mean of communication; this is normally via the 
CCR VHF unit.  

The primary communication channel used during operations must be identified on the checklist F-3.7.1 
Degassing Checklist or EVRA Taskforce checklist and all personnel involved in the operation shall monitor 
this channel continuously.  Due to the congested nature of marine VHF frequencies it is essential that correct 
radio protocol be followed to prevent confusion and to promote efficient operations. The nominated back-
up channel in the event of primary channel failure is VHF channel 16. 

12.5 COMMUNICATION FAILURE 

During operations, in the event of a complete breakdown in communications on the ship, the emergency 
signal (7 short blasts) should be sounded and operation suspended in a safe and controlled manner. 
Operations should not resume until satisfactory communications have been re-established.  
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13 DEGASSING FACILITIES 

13.1 EQUIPMENT 

The degassing area should be classified according to the ATEX directive and the equipment in the degassing 
area should be approved for use in an ATEX area. All hoses used for degassing should be suitable and fit for 
purpose (pressure rating) and should be tested by means of hydraulic pressure on a yearly basis in accordance 
with BS EN 1765:2016. As a minimum, a hydrant with fire hose should be located in the vicinity. Other general 
safety items which should be available, and which should be regularly inspected: 

• Fire extinguishers (MariFlex can provide the FiFi-unit, if not desirable the client must 
provide own fire extinguish provisions); 

• Emergency escape masks; 

• At least one safety shower and/or eye wash shower; 

• Possibility to sound the alarm; 

• A first aid kit. 

13.2 MAINTENANCE OF THE MVRU 

Prior to starting the MVRU the operator is responsible for performing a (visual) inspection. The following 
must be inspected prior to every operation: 

• Check for visible damages; 

• Check for visible leakages at compressed air side; 

• Check for visible leakages at hydraulic side; 

• Check for visible leakages at nitrogen side; 

• Check for outside leakages at N2 blanket control box. 

Periodical inspections and tests of the MVRU must be performed at least every 6 months. An operator and/or 
a service engineer is responsible for performing the following inspections and tests: 

• Pressure test of compressed air system; 

• Pressure test of vapor system; 

• Pressure test of liquid nitrogen system; 

• Pressure test of hydraulic system; 

• Leakage test N2 blanket control box; 

• Grease the bearings of the blower; 

• Check lip seals hydraulic motors; 

• Check operation of air valves; 

• Grease / oil valves; 

• Check the operation of alarms; 

• Cleaning flame retaining gratings; 

• Check flow meter operation; 

• Check the operation of the liquid nitrogen control valve; 

• Check the functioning of the fans. 
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13.3 LINES, HOSES AND STORAGE TANK (IBC CONTAINER) 

The lines and hoses for gas, water, air and nitrogen shall be properly marked with the names of products for 
which they can be used or with colour codes. 

The Mobile Vapour Recovery Unit (MVRU) recovers clean product from the vapours without reportable 
emissions. Depending on the application, the condensers are capable of recovering over 99.9% of the VOC in 
the vessel tanks. The MVRU is able to cool down the vapours to approximately -160 C̊. 

This system draws the vapours out of the tank with a blower and then pushes them through a series of 
condensers. The VOC vapours are condensed back to their liquid phase and transferred to a holding tank or 
inserted back into the cargo fill line.  

With the MVRU VOC compounds are easily recovered. Using non-polluting nitrogen as the refrigerant, this 
system is capable of the very low temperatures necessary to condense a wide range of products, including 
chlorinated.  

13.4 TANK LOADING/DISCHARGING 

For tank loading/discharging the MVRU can be geared to draw displaced 
vapours out of the tank with a blower and then push them through 
condensers. The VOC and chemical vapours are condensed back to their liquid 
phase and transferred to a holding tank or inserted right back into the cargo 
fill line. There is no combustion within the process which allows this system 
to operate in a larger number of areas than any other system.  

13.5 CLOSED LOOP TANK DEGASSING 

The MVRU is designed to degas atmospheric or inert tanks and barges (low or 
zero O2) and keep it inert throughout the operation. Drawing VOC 
vapours out of the tank, the system condenses and removes the 
hydrocarbons from the vapour stream, returning only the non-
condensable to the tank. Close Loop Tank degassing with the MVRU is 
completely safe and the tank can be inerted during the process. 
Condensing and removal of the VOC in the tank or barge will continue 
until the required LEL level is reached.

Figure 2 - MRVU to storage tank 

Figure 1 - MRVU Closed Loop System 
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14.3 DEGASSING BY CRYOGENIC CONDENSATION 

 Complete Degassing Checklist or EVRA Taskforce checklist. (form F-3.7.1). 

 Remove the blind caps or blind flanges from vapour and liquid line. 

 Purge the Electrical Control Box with Nitrogen. 

 Visual inspect the following hoses:  

• The liquid nitrogen hose to the MVRU connection. 

• Suction hose from the MVRU to the barge cargo manifold connection. 

• Discharge hose from the MRVU to the barge vapour manifold connection. 

• Air and Hydraulic hoses to be connected to MVRU. 

 Electrical power must be established to the electrical control box. Start the process computer. 

 Open the manual outlet and inlet, control valves on the MVRU and the agreed tank sequence 
on the barge.  

 Degassing is only allowed to be performed if the blower of the barge is switched off. If the 
blower of the barge is still active or is activated during operation, stop in accordance with 
paragraph 6.5.1. 

 V-1 valve of the MVRU must always be opened during connection with the barge and is only 
allowed to be closed after disconnection with the barge. 

 Start the Power Pack, pressurise the air and liquid nitrogen lines and adjust the power-pack to 
+/-300m³/hr vapour displacement. Select the computer programme for the product to be 
recovered and initiate the MVRU start-up sequence. MVRU pre-cooling will start up in order to 
reach the desired temperature. On reaching the pre-set temperature, increase the volume of 
gas being displaced to the maximum agreed handling rate on a ‘Closed Loop’ cycle.  

 During the closed loop cycle the operator checks all hoses and hose connections on leakage. If a 
leakage occurs, immediately stop the operation considering the operational parameters. 

 Stabilise the MVRU by control of the power pack to 800m³/hr. 

 Run the MVRU for 30 minutes and check the VOC content of the return gas by use of the PID. If 
the VOC content is <250ppm by volume, then break the closed loop cycle and connect the outlet 
from the MVRU to the carbon filter beds, then open the Liquid Nitrogen injection line. 

 The barge staff shall closely monitor the tank vapour pressures to prevent vacuum, leading to 
possible structural damage. The barge PV system alarm shall be set at 10% over the relief 
setting, to allow ingress of air and to warn if vacuum is tending to excessive levels. If the alarm 
sounds, then the output of the power pack shall be decreased in order to stabilise the vacuum 
in the barge tanks, to the agreed level. 

 Test the concentration of the product in the tank atmosphere. This can be done by opening the 
outlet valve of the gas phase at the other side of the tank or through a spool piece fitted on the 
outlet of the gas phase. If the LEL is 10 % (use an IR gas tester), stop the nitrogen purging, close 
the valves and disconnect the hoses. 

 At low ambient temperatures, it may be difficult to degas some products with a low vapour 
pressure. In that case, vessel/barge tank heating may be used to heat up to bottom of the tank. 
The conditions under which this may be done should be clearly described in the operating 
procedures which have to be based on a risk assessment. 
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14.4 CHECKING AND MONITORING 

Before, during and after operations with the MVRU several regular checks and monitoring must be 
conducted. At least the following items must be regularly checked and monitored: 

• Regular visual check and/or monitoring of pressure on PV valves; 

• Regular visual check and/or monitoring of pressure on P-1, P-2 and P-5; 

• Regular visual check and/or monitoring of valve indicators on V-1, V-2, V-4, V-5, V-6, V-7, V-
9, V-10, V-11, and V-23; 

• Regular visual check and/or monitoring of valve-indicator of vessel; 

• Regular visual check and/or monitoring of flow indicator (F-1) on the MVRU; 

• Regular check of temperature on T-1, T-2, T-3, T-4 and T-5; 

• Regular visual check and/or monitoring of levels on the gauge glass; 

During the operations with the MVRU several continuous checks and monitoring must be conducted. At least 
the following items must be continuously checked and monitored: 

• Continuous monitoring of computer dashboard; 

• Continuous monitoring if drain pump is operational. 

14.5 DEVIATIONS DURING OPERATION 

During the degassing operation it is possible that deviations occur in which the present operator is key to 
perform actions in order to proceed safe and efficient degassing operation. These deviations are all detected 
and described in the HAZOP study which is performed with a multi-disciplinary team of experts. 

Node 1: Barge to blower of the MVRU 

 No (or less) flow (detected by pressure on the P1- and P-2): 

• Check if valve on the vessels are opened; 

• Check if the V-1 is opened; 

• Check if the Powerpack is operational; 

• Stop the MVRU in accordance with paragraph 6.5.1; 

• Flame arrestors are contaminated and must be removed and cleaned prior to proceeding 
operation; 

 More (or higher) flow (detected by pressure on the P1- and P-2): 

• Reduce the speed (rPM) of the Powerpack to reduce the speed (rPM) of the blower; 

• Stop the MVRU in accordance with paragraph 6.5.1; 

• Check if the blower of the barge is switched off; 

 No (or less) pressure: 

• Check if the V-1 is opened; 

• If the V-1 is closed and the blower is active, stop the MVRU in accordance with paragraph 
6.5.1; 

 More (or higher) pressure: 

• Reduce of the speed (rPM) of the Powerpack to reduce the speed (rPM) of the blower; 

• Stop the MVRU in accordance with paragraph 6.5.1; 

• Check if the blower of the barge is switched off; 

 Low (or lower) temperature: 
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• Stop the MVRU in accordance with paragraph 6.5.1; 

• Flame arrestors are contaminated and must be removed and cleaned prior to proceeding 
operation; 

 High (or higher) temperature: 

• Open the valve to the Carbon Absorbers; 

• Check T-1 for temperature, if temperature does not lower, stop the MVRU in accordance 
with paragraph 6.5.1; 

 High (or higher) level: 

• Check level indicator on the inlet K.O.-tank; 

• Check if connection to storage tank(s) is functional; 

• If levels are too high, stop the MVRU in accordance with paragraph 6.5.1; 

• Drain storage tank(s) before restarting; 

Node 2: Blower of MVRU to Coalescers 

 No (or less) flow: 

• Check if the following valves are opened: V-4, V-5, V-6, V-7 and V-9; 

 More (or higher) flow: 

• Check if set-point is entered correctly in the computer dashboard; 

• Reduce the speed (rPM) of the blower; 

• Investigate the cause of deviating from entered set-point; 

 No (or less) pressure: 

• Check if connection to storage tank(s) is functional; 

• If levels are too high, stop the MVRU in accordance with paragraph 6.5.1; 

• Drain storage tank(s) before restarting; 

 More (or higher) pressure: 

• Check if valve on the vessels are opened; 

• Check if the V-1 is opened; 

• Check if the Powerpack is operational; 

• Stop the MVRU in accordance with paragraph 6.5.1; 

• Flame arrestors are contaminated and must be removed and cleaned prior to proceeding 
operation; 

 Low (or lower) temperature 

• Check if the V-19 is regulated by the computer on the dashboard; 

• If temperature repeatedly lowers down, increase set-point temperature; 

 High (or higher) level: 

• Check if connection to storage tank(s) is functional; 

• If levels are too high, stop the MVRU in accordance with paragraph 6.5.1; 

• Drain storage tank(s) before restarting; 

Node 3: Coalescers to carbon bed absorbers 

 No (or less) flow: 

• Replace saturated carbon bed absorbers with new or clean carbon bed absorbers; 
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• Open valves V-10 and V-11; 

 More (or higher) flow: 

• Stop the MVRU in accordance with paragraph 6.5.1; 

 No (or lower) pressure: 

• Check if connection to storage tank(s) is functional; 

• If levels are too high, stop the MVRU in accordance with paragraph 6.5.1; 

• Drain storage tank(s) before restarting; 

 More (or higher) pressure: 

• Check if valves on the vessels are opened; 

• Check if the V-1 is opened; 

• Check if the Powerpack is operational; 

• Stop the MVRU in accordance with paragraph 6.5.1; 

 Low (or lower) temperature: 

• Adjust entered set-point on the computer dashboard; 

 High (or higher) temperature: 

• Adjust entered set-point on the computer dashboard; 

 High (or higher) level: 

• Check if connection to storage tank(s) is functional; 

• If levels are too high, stop the MVRU in accordance with paragraph 6.5.1; 

• Drain storage tank(s) before restarting; 

Node 4: Carbon absorber beds 

 No (or less) flow: 

• Check if Powerpack is functional; 

• Increase speed (rPM) of Powerpack; 

• Check T-1 to confirm the functionality of the blower; 

 More (or higher) flow: 

• Check if connection to storage tank(s) is functional; 

• If levels are too high, stop the MVRU in accordance with paragraph 6.5.1; 

• Drain storage tank(s) before restarting; 

 Low (or lower) pressure: 

• Check if there are no leakages pipe connections; 

• Stop the MVRU in accordance with paragraph 6.5.1; 

 Low (or lower) temperature: 

• Check the set-point temperature on the computer dashboard; 

Node 5: Fluid storage tank 

1. No (or less) flow: 

• Check the flow indicator; 

• Check the level indicator; 

2. High (or higher) flow: 
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• Check level indicator on the inlet K.O.-tank; 

• Check if connection to storage tank(s) is functional; 

• If levels are too high, stop the MVRU in accordance with paragraph 6.5.1; 

• Drain storage tank(s) before restarting; 

3. Low (or lower) pressure: 

• Check if V-1 valve is opened; 

• Check if valves on barge are opened; 

4. Low (or lower) temperature: 

• Check flow indicator; 

• Check set-point temperature on the computer dashboard; 

5. High (or higher) temperature: 

• Check flow indicator; 

• Check set-point temperature; 

6. High (or higher) level: 

• Check level indicator on the inlet K.O.-tank; 

• Check if connection to storage tank(s) is functional; 

• If levels are too high, stop the MVRU in accordance with paragraph 6.5.1; 

• Drain storage tank(s) before restarting; 

14.6 PREPARING A VESSEL/BARGE FOR DEPARTURE 

A degassing certificate will be made available to the Master of the degassed vessel. The form F-3.7.2 
Degassed Certificate is used and filled in by the VCRS Operator on site. The VCRS Operator hands over one 
form to the Master of the vessel (representative and one form to Operations department).   
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15 EMERGENCIES 

Refer to Procedure 6.4.1 MariFlex Group Emergency Response Plan. 

15.1 MVRU EMERGENCY 

When an emergency occurs related to the MVRU, the following steps must be followed: 

1. The emergency button on the power pack will be pressed by the operator; 

2. After stopping the powerpack, the liquid nitrogen supply must be closed; 

3. After closing the liquid nitrogen supply, the compressed air connection must be closed; 

4. The computer can be stopped by selecting ‘stop’; 

5. Report to CCR and await instructions; 

6. The manifold of the barge must be closed, and the hoses must be disconnected. 

15.2 EMERGENCY OTHER THAN MVRU 

When an emergency occurs, which is not related to the MVRU, the following steps must be followed: 

1. Report to CCR and await instructions; 

2. If instructions are to stop the degassing operation proceed to step 2, if not continue 
degassing; 

3. The emergency button on the power pack will be pressed by the operator; 

4. After stopping the powerpack, the liquid nitrogen supply must be closed; 

5. After closing the liquid nitrogen supply, the compressed air connection must be closed; 

6. The computer can be stopped by selecting ‘stop’; 

7. The manifold of the barge must be closed, and the hoses must be disconnected. 

15.3 FIRE OR EXPLOSION 

Fires or explosions on-board of a vessel could potentially result in the loss of cargo through the tanker 
breaking up or grounding through loss of controls. Upon discovery of a fire or explosion on board, the vessel 
shall sound her emergency alarm, stop degassing operations, muster personnel and equipment in accordance 
with their Emergency Response Plan. In an emergency, those involved should assess the situation and act 
accordingly. The following actions should be considered or taken, in the event of any emergency arising 
during a degassing operation:  

• Sound the emergency signal; 

• Stop the degassing in accordance with paragraph 6.5.1 of this manual; 

• Inform crew of the vessel of the nature of the emergency; 

• Muster at emergency stations;   

• Initiate emergency procedures of the vessel and follow instructions of vessels crew; 

• Inform MariFlex Operations. 
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Appendix-1 MVRU PIPING AND INSTRUMENTATION DIAGRAM (P&ID) 



 

 3.7.2 VCRS SOP Manual.docx 

Title: 3.7.2 VCRS SOP Manual.docx Version:  
03 

Date: 
01-09-2019 

Page: 
28 of 31 

 

 



 

 3.7.2 VCRS SOP Manual.docx 

Title: 3.7.2 VCRS SOP Manual.docx Version:  
01 

Date: 
20-03-2018 

Page: 
29 of 31 

 

Appendix-2 DEGASSING CHECKLIST 
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Appendix-3 DEGASSED CERTIFICATE 
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Van: :  MariFlex      Datum: 31-08-2020 

 

Proces eigenaar en project management: 

• :  MariFlex 

• :  MariFlex 

 

Proces stakeholders: 

• : Vapour Control & Recovery Services 

• DCMR/IL en T 

• : Project Manager Task Force 

Project Lead: 

*   -  MariFlex 

Authors: : MVRU ToR 2020/02 

Doel: 

Het doel van de proefnemingen is aan te tonen dat, de techniek van de MVRU-1100 past, dan wel 

passend gemaakt kan worden binnen het wettelijk emissiekader als gesteld in het Activiteitenbesluit. 

Tevens dient bewezen te worden dat er een positieve businesscase zit in het toepassen van de 

MVRU-1100 voor het behandelen van dampen uit scheepsladingtanks. 

Dit doel denken wij te kunnen realiseren door verdere proefnemingen met de MVRU-1100 om het 

bereik van deze ontgassingsinstallatie te optimaliseren en om te komen tot een Best Available 

Technology concept (BAT). Zeker op onze locatie in de Zevenmanshaven voorzien wij een unieke 

mogelijkheid om dit veilig en schoon uit te kunnen voeren. Uiteraard is MariFlex ook in staat en 

bereid om proefnemingen op andere locaties te doen.  

Na eerdere initiële testen en doorgevoerde verbeteringen is MariFlex er van overtuigd dat deze 

manier van ontgassen verdere uitwerking verdient om tot een uiteindelijke oplossing volgens het 

BAT principe te komen. In het kader daarvan wil MariFlex kunnen onderzoeken waar de grenzen van 

deze schone manier van ontgassen liggen. Met name op het gebied van kosten/baten en een zo 

breed als mogelijk inzettingsgebied valt nog veel winst te behalen.  
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Hoe wil MariFlex dit doel bereiken? 

Zoals reeds eerder gemeld willen wij nog meer data verzamelen om het gestelde doel te kunnen 

realiseren en zullen tijdens de komende proefnemingen de volgende onderzoeksvragen beantwoord 

moeten worden: 

aa. Welke parameters beïnvloeden de snelheid en kwaliteit van het dampverwerkingsproces? 

bb. Wat zijn de operationele kosten (stikstof verbruik, elektriciteitsverbruik en dieselverbruik) en 

wat is de energiebalans? 

cc. Welke meet methodes en meetpunten voor de in-line bepaling van damp concentraties             

werken het beste en in hoeverre verschilt dit binnen de MVRU-1100? 

dd. Wat is de bandbreedte van emissie concentraties (naar de omgeving) vanuit de MVRU-1100 

tijdens de diverse processtappen? 

ee. Wat is de meest economische configuratie van al deze technieken? 

Gedurende de proefnemingen zal op deze vragen gestuurd worden. De proefnemingen kennen een 

aantal fasen waarin verschillende configuraties zullen worden toegepast. Van de proefnemingen zal 

een rapportage worden opgesteld. Een uitgebreide rapportage van bevindingen, meetresultaten en 

reflectie op de doelstellingen en onderzoeksvragen. Deze rapportage wordt afgesloten met een 

conclusie en zo nodig aanbevelingen. 

 

ONTGASSINGS APPARATUUR IN SCOPE: 

TYPE: 

MariFlex MVRU-1100, Cryo-Condensatie unit 

BEVEILIGINGEN: 

Operator noodstop (hydraulische noodstop voor Diesel hydraulisch aggregaat); Vlamkerende 

roosters voor Blower; pneumatische  beveiligingen leidingsysteem (4x); Veerbelaste 

onderdrukbeveiliging -0,15 mBar. 

 

REFERENTIE DOCUMENTEN IN BIJLAGEN: 

3.7.2 VCRS SOP Manual  

6.10.1 MVRU HAZOP Study 20190819 

024.1 Task Risk Assessment MVRU - Headquarters Vlaardingen 

3.7.2b MVRU-1100 Energie Balans  

3.7.2c MVRU-1100 Meetplan 

Randvoorwaarden voor proefnemingen met ontgassingsinstallaties 
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Procedure 

Na afmeren wordt met de kapitein de ontgasprocedure doorgenomen. Hiervoor wordt de EVRA/ADN checklijst 

gebruikt.                            

De meest efficiënte methode is in “closed loop” alle tanks te ontgassen tot ± 20% LEL. Vervolgens kan worden 

overgegaan tot ontgassen naar de buitenlucht via koolbedden. Hierbij kan de werkelijke emissie (< 5mg/m3) 

gemeten worden.  

Er zal worden ontgast door de zuig van de installatie van MariFlex met een daartoe geschikte slang te 

verbinden met het manifold van de barge.  

Na het starten van de dampverwerker zal het manifold van de Barge worden geopend. Onder deze 

omstandigheden is er altijd onderdruk in het systeem, waardoor uitloop van damp niet mogelijk is.  

Bij beëindiging van de het proces wordt eerst het manifold en eventuele openingen met vlamkerend rooster in 

de dampleiding van het schip dichtgezet vooraleer MariFlex haar eenheid stopt. 

Voor aanvang van de dampverwerking zal de barge zich melden bij het Haven bedrijf (Port control center). Na 

afloop van de verwerking wordt tevens afgemeld. 

 

Onderstaande afbeelding geeft de situatie weer. 
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Beantwoording Kamervragen van het lid Dijkstra 
(VVD) varend ontgassen 

Aanleiding 
Vragen uit de Tweede Kamer van het lid Dijkstra (VVD) over het bericht in de 
pers “Ontgassen moet snel kunnen”.  

Advies 
U wordt verzocht de antwoorden aan de voorzitter van de Tweede Kamer toe 
te zenden.  

Toelichting 
Naar aanleiding van berichten in de pers worden vragen gesteld over 
beschikbaarheid van ontgassingsinstallaties in relatie tot de aanwijzing van 
dichtbevolkte gebieden (Kamerbrief 21 aug jl.).  
Belangrijk in het antwoord is dat varend ontgassen in dichtbevolkte gebieden 
op grond van het ADN geen relatie heeft met de beschikbaarheid van 
ontgassingsinstallaties. Het ADN kent namelijk geen afgifteplicht voor dampen 
en ook geen bepaling wie de ontgassing betaalt. Het ADN noemt alleen 
bepaalde gebieden (dichtbevolkt, in sluizen en onder bruggen), waar niet 
ontgast mag worden. 
Essentie van het antwoord is dat het bedrijfsleven bepaalt of er voldoende 
voorzieningen voor het ontgassen zijn en conform het 
Scheepsafvalstoffenbesluit (SAB) daarvan ook de kosten draagt. Daarom 
moeten zij bepalen of, waar en welke voorzieningen beschikbaar moeten 
komen. In het geval dat alles dedicated gevaren gaat worden, zijn er 
nauwelijks ontgassingsinstallaties nodig. 
Indien de overheid zou aandringen op het gebruik van ontgassingsinstallaties 
vooruitlopende op de inwerkingtreding van het gewijzigde SAB, is te 
verwachten dat de sector bij de overheid aanklopt voor financiële steun, 
aangezien de bekostiging door de verladers pas in het SAB geregeld wordt en 
de schippers het niet kunnen betalen. 
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1. Introductie 
De Mobile Vapour Recovery Unit (MVRU) is een damp verwerkingsinstallatie ter reductie van 

emissies naar de lucht bij ontgassen van binnenvaarttankers. Deze installatie is het onderwerp van 

deze HAZOP. Hiertoe zijn diverse documenten en tekeningen bestudeert, waaronder onderstaande 

schematische weergave en de tekening in bijlage 1.  

De voornaamste doelstelling van deze HAZOP is om potentiële beperkingen of potentiële gevaren 

gerelateerd aan het ontwerp van de MVRU tijdig te identificeren. Dit in relatie tot de commerciële 

inzet van de MVRU.   

  



Mariflex Vapour Control & Recovery Services B.V. 
HAZOP MVRU 

  

Pagina 4 van 19 
 

2. Werking 
Een dampslang is aangesloten tussen de MVRU en de dampretourleiding van het tankschip. Eerst 

trekt een turboblower de dampen van de tank in de unit. Omdat dit mogelijk enige warmte 

genereert, is de ventilator omsloten door een vlammenafleider voor inlaat en uitlaat om de 

veiligheid van de hele werking te waarborgen. De maximale inlaattemperatuur voor de vloeibare 

stikstofcondensors is 45 ° C, daarom is een ventilatorkoeler vóór deze condensors geplaatst. Door 

gebruik te maken van vloeibare stikstof kan de damp worden afgekoeld tot -118 ° C, waardoor 

condensatie van de damp ontstaat. Deze processtap heeft een efficiëntie van 70%. 

Als de MVRU zijn bedrijfstemperatuur bereikt, wordt de dampslang van het schip verbonden met de 

MVRU. Na de vloeibare stikstofwarmtewisselaar wordt de damp door koolstofbedabsorbers geleid 

om aan de voorschriften te voldoen, na deze aanvullende processtap wordt een efficiëntie van meer 

dan 90% verkregen. De condensaatdamp wordt afgevoerd naar een opslagtank, de dampleiding van 

deze opslagtank wordt teruggeleid naar de MVRU. In de onderstaande afbeeldingen wordt een 

schematisch diagram gegeven van de situatie. Er is te zien dat het uitgestoten stikstofgas teruggeleid 

wordt naar de tanks van het tankschip en deze tank onmiddellijk inert maakt. 
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4. Conclusie 
Er kan worden geconcludeerd dat voor alle mogelijke gevaren voldoende veiligheidsmaatregelen zijn 

genomen. Verder zijn er strikte procedures en operationele overeenkomsten. Natuurlijk zullen de 

ADN-regels worden gevolgd tijdens het ontgassen en roken en heet werk is verboden op MariFlex-

terreinen (50 meter van de ontgassingssteiger). 

In bijlage 2 is een gedetailleerde weergave vermeld van de HAZOP. De huidige MVRU is een model 

waaraan in de afgelopen tijd voortdurende verbeteringen zijn doorgevoerd. Voor de HAZOP is een 

P&ID gebruikt om meer duidelijkheid bieden over de details van de installatie (capaciteit, 

ontwerpdruk, tagging, etc.).   
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Bijlage 1: Schematische tekening MVRU 
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Bijlage 2: HAZOP MVRU 
Node 1: Schip tot en met Turbotron MVRU 

Parameter Gidswoord Mogelijke oorzaken Gevolgen Beveiliging 
Actie 

item 
Vereiste actie  tatus actie(s) 

1. Stroming   1.1 Geen (of minder) 1.1.1 Gesloten vlam 

kerende roosters aan 

boord binnen lichter. 

1.1.1.1 Drukverlaging in schip/ 

vapor slangen/ 

leidingwerk MVRU. 

1.1.1.1.1 PV valve (afsteldruk 50 kPa).  1 Nagaan in welke mate 

controle van deze afsluite

checklists is opgenomen 

waar nodig procedures 

opstellen/aanpassen. 

ereed, zie 3.7.2 VCRS 

OP Manual, paragraaf 

4.4. 

1.1.1.1.2 Reactie van aanwezige 

operator op visuele 

waarnemingen op P-1 & P-2 

(druk). 

2 Procedures opstellen voo

handelen bij afwijkende 

waarnemingen op P-1 & P

ereed, zie 3.7.2 VCRS 

OP Manual, paragraaf 

4.5 

1.1.2 Afsluiter aan boord 

gesloten. 

1.1.2.1 Drukverlaging in vapor 

slangen/ leidingwerk 

MVRU. 

1.1.2.1.1 Afsluiter indicator. 3 Nagaan in welke mate 

controle van deze afsluite

checklists is opgenomen 

waar nodig procedures 

opstellen/aanpassen. 

ereed, zie 3.7.2 VCRS 

OP Manual, paragraaf 

4.4. 

1.1.2.1.2 Zie 1.1.1.1.2.  Zie actie item 2. ereed, zie 3.7.2 VCRS 

OP Manual, paragraaf 

4.5 

1.1.3 Afsluiter V- gesloten. 1.1.3.1 Drukverlaging in 

leidingwerk  

MVRU. 

1.1.3.1.1 Afsluiter indicator op V-1. 4 Nagaan in welke mate 

controle van deze afsluite

checklists is opgenomen 

waar nodig procedures 

opstellen/aanpassen. 

ereed, zie 3.7.2 VCRS 

OP Manual, paragraaf 

4.4. 

1.1.3.1.2 Zie 1.1.1.1.2.  Zie actie item 2. ereed, zie 3.7.2 VCRS 

OP Manual, paragraaf 

4.5 

1.1.4 

 

Verstopping in de 

leiding 

1.1.4.1 Zie 1.1.1.1. 1.1.4.1.1 Zie 1.1.1.1.2  Zie actie item 2. ereed, zie 3.7.2 VCRS 

OP Manual, paragraaf 

4.5 

1.1.5 Defect blower. 1.1.5.1 Geen aanzuig meer 

vanaf schip, geen 

damptransport meer 

mogelijk. 

1.1.5.1.1 Reactie van aanwezige 

operator op visuele 

waarnemingen. 

5 Procedures opstellen voo

stilleggen van de MVRU. 

ereed, zie 3.7.2 VCRS 

OP Manual, paragraaf 

5 

1.1.6 Defect powerpack. 1.1.6.1 Zie 1.1.5.1. 1.1.6.1.1 Zie 1.1.5.1.1  Zie actie item 5. ereed, zie 3.7.2 VCRS 

OP Manual, paragraaf 

5 

5.1.2.e
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Parameter Gidswoord Mogelijke oorzaken Gevolgen Beveiliging 
Actie 

item 
Vereiste actie  Actiehouder Status actie(s) 

1.2 Meer (of hoger) 1.2.1 Blower schip staat 

aan. 

1.2.1.1 Hogere flow in het 

leidingsysteem. 

1.2.1.1.1 Degassing checklist. 6 Nagaan in welke mate 

controle hiervan in checkli

is opgenomen en waar no

procedures 

opstellen/aanpassen. 

Gereed, zie F-3.7.1 

Degassing checklist 

1.2.1.2 Oplopende druk in 

MVRU. 

1.2.1.2.1 Zie 1.1.1.1.2.  Zie actie item 2. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

14.5 

1.2.1.3 Lager rendement van 

de unit (dus meer 

VOC's in de uitlaat). 

1.2.1.3.1 Zie 1.2.1.1.2.  Zie actie item 6. Gereed, zie F-3.7.1 

Degassing checklist 

1.2.2 Toerental Turbotron 

blower te hoog. 

1.2.2.1 Hogere flow in het 

leidingsysteem. 

1.2.2.1.1 Zie 1.2.1.1.1  Zie actie item 6. Gereed, zie F-3.7.1 

Degassing checklist 

1.2.2.1.2 Zie 1.2.1.1.1.  Zie actie item 6. Gereed, zie F-3.7.1 

Degassing checklist 

1.2.2.2 Oplopende druk in 

vapor slangen/ 

leidingwerk MVRU. 

1.2.2.2.1 Zie 1.1.1.1.2.  Zie actie item 2. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

14.5 

1.2.2.3 Lager rendement van 

de unit (dus meer 

VOC's in de uitlaat). 

1.2.2.3.1 Zie. 1.2.1.1.1  Zie actie item 6. Gereed, zie F-3.7.1 

Degassing checklist 

1.3 Andersom 1.3.1 Blower verkeerde kant 

op draaiend. 

1.3.1.1 Oplopende druk in het 

schip. 

1.3.1.1.1 PV valve (afsteldruk 50 kPa).   Zie actie item 1. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

14.4. 

2. Druk 2.1 Geen (of minder) 2.1.1 Zie 1.1.1 - 1.1.6. 2.1.1.1 Zie 1.1.1.1 - 1.1.6.1. 2.1.1.1.1 Zie 1.1.1.1.1 - 1.1.6.1.1.  Zie actie item 1 - 5. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

14.4. 

Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

15 

2.1.2 Afkoeling van 

ingeblokte vapor 

leiding. 

2.1.2.1 Drukverlaging in leiding 

met kans op inzuigen 

van lucht.  

2.1.2.1.1 Zie 1.1.1.1.2.  Zie actie item 2. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

14.5 

2.1.2.2 Condensatie van damp 

in leidingwerk MVRU. 

2.1.2.2.1 Procedures en 

werkinstructies. 

8 Regelmatig drainen van de

leiding opnemen in 

operationele 

procedure/instructies. 

Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

14.5 

5.1.2.e
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Parameter Gidswoord Mogelijke oorzaken Gevolgen Beveiliging 
Actie 

item 
Vereiste actie  Actiehouder Status actie(s) 

2.2.2 Ventilator draait met 

gesloten 

afsluiter/blokkade in 

de zuig. 

2.2.2.1 Zie 1.1.2.1 - 1.1.4.1. 2.2.2.1.1 Zie 1.1.2.1.1 - 1.1.4.1.1.  Zie actie item 2 en 4. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

4.5 en 14.4. 

2.2.3 Onderdruk in het 

schip. 

2.2.3.1 Zie 1.1.1.1. 2.2.3.1.1 Zie 1.1.1.1.1. - 1.1.1.1.2.   Zie actie item 1 en 2. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

4.5 

2.2.3.2 Backflow vanuit de 

MVRU richting het 

schip. 

2.2.3.2.1 Zie 1.1.1.1.1. - 1.1.1.1.2.   Zie actie item 1 en 2. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

4.5 

2.2.4 Kapotte pakking of 

lekke leiding. 

2.2.4.1 Systeem zuigt lucht 

aan. 

2.2.4.1.1 Zie 1.1.1.1.2.  Zie actie item 2. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

4.5 

  2.2.4.1.2 Werkinstructie en safety 

meeting vooraf. 

 Zie actie item 6. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

4.5 

2.2 Meer (of hoger) 2.2.1 Zie 1.2.1 - 1.2.2. 2.2.1.1 Zie 1.2.1.1 - 1.2.2.3. 2.2.1.1.1 Zie 1.2.1.1.1 - 1.2.2.3.1.  Zie actie item 6 - 9. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

4.5 

3. Temperatuur 3.1 Laag (of lager) 3.1.1 Afkoeling van 

ingeblokte vapor 

leiding (tgv lagere 

buitentemperatuur). 

3.1.1.1 Zie 2.1.2.1 - 2.1.2.2. 3.1.1.1.1 Zie 2.1.2.1.1 - 2.1.2.2.1.  Zie actie item 2 en 8. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

4.5 

3.1.1.2 Bevriezing van damp in 

leidingwerk MVRU. Zie 

1.1.4. 

3.1.1.2.1 Zie 1.1.1.1.2.  Zie actie item 2. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

4.5 

3.1.1.3 Bevriezing van damp in 

inlet vlamkering.  

3.1.1.3.1 Zie 1.1.1.1.2.  Zie actie item 2. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

4.5 

3.2 Hoog (of hoger) 3.2.1 Opwarmen van de 

leiding door de zon. 

3.2.1.1 Hogere druk in de 

leiding. 

3.2.1.1.1 Zie 1.1.1.1.2.  Zie actie item 2. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

4.5 

3.2.1.2 Opwarmen van damp in 

leidingwerk MVRU. 

3.2.1.2.1 Reactie van aanwezige 

operator op visuele 

waarnemingen op T-1 

(temperatuur). 

9 Procedures opstellen voor

handelen bij afwijkende 

waarnemingen op T-1. 

Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

4.5 

3.2.1.2.2 Reactie van aanwezige 

operator op alarm van de unit 

afgegeven door T-1.  

10 Procedures opstellen voor

handelen bij alarm afgege

door T-1.  

Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

4.5 

5.1.2.e
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Parameter Gidswoord Mogelijke oorzaken Gevolgen Beveiliging 
Actie 

item 
Vereiste actie  Actiehouder Status actie(s) 

3.2.1.3 Vastlopen van de 

Turbotron blower 

3.2.1.3.1 Zie 3.2.1.2.1 en 3.2.1.2.2.  Zie actie item 9 en 10. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

14.5 

3.2.2 Opwarmen van de 

leiding tgv brand. 

3.2.2.1 Zie 3.2.1.1 - 3.2.1.3. 3.2.2.1.1 Zie 1.1.1.1.2, 3.2.1.2.1 en 

3.2.1.2.2. 

 Zie actie item 2, 9 en 10. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

14.5 

3.2.4.2 Explosie van in de unit 

aanwezig damp. 

3.2.11.21 Turbotron blower ingesloten 

door flame arrestors en 

bijbehorende procedures. 

11 Procedures opstellen voor 

handelen bij explosie. 

Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

15.3 

3.2.3 Warmlopen van de 

Turbotron. 

3.2.4.1 Zie 3.2.1.3. 3.2.4.1.1 Zie 3.2.1.2.1 en 3.2.1.2.2.  Zie actie item 2, 9 en 10. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

14.5 

3.2.4.2 Zie 3.2.11.2 3.2.11.21 Zie 3.2.11.21.  Zie actie item 11. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

15.3 

4. Level 4.1 Laag (of lager) 4.1.1 n.v.t. 4.1.1.1 n.v.t. 4.1.1.1.1 n.v.t.  Geen. 

4.2 Hoog (of hoger) 4.2.1 Niet goed werkende 

afvoer pomp. 

4.2.1.1 Overlopen inlet K.O. 

Tank. 

4.2.1.1.1 Reactie van aanwezige 

operator op visuele 

waarnemingen op peilglas. 

12 Procedures opstellen voor 

handelen bij oplopen nivea

inlet K.O.-tank.  

Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

14.5 

4.2.2 Vloeistof in de leiding. 4.2.2.1 Lager rendement van 

de unit (dus meer 

VOC's in de uitlaat). 

4.2.2.1.1 Zie 2.1.2.2.1.  Zie actie item 8. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

14.5 

5. Operationele 

veiligheid  

5.1 Productrisico en 

gevaren. 

5.1.1 VOC's: TF, giftig, 

brandbaar; Vloeistof: 

FT1, brandbare  

Vloeistof(resten), giftig; 

N2:  

A, verst kkend. 

5.1.1.1 Contact met een of 

meerdere van deze 

producten. 

5.1.1.1.1 Speciale uitrusting volgens 

ADN 8.1.5.1, aanwezigheid 

ADN-deskundige gedurende 

tests volgens ADN 8.2.1.2 

13 Opstellen van procedure 

waarin de te gebruiken PB

worden omschreven en 

benodigde actie wordt 

vastgesteld. 

Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

11.2 

14 Overweeg het installeren v

een nooddouche en/of 

oogdouche. 

Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

11.7 

29 Opleiden van ADN 

deskundige Basis conform

ADN 8.2.1.2 

Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

11.2 

5.1.1.2 Explosiegevaar 5.1.1.2.1 Zie 5.1.1.1.1.  Zie actie item 13. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

11.2 

5.1.2.e
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Parameter Gidswoord Mogelijke oorzaken Gevolgen Beveiliging 
Actie 

item 
Vereiste actie  Status actie(s) 

5.1.1.3 Verstikkingsgevaar 5.1.1.3.1 Zie 5.1.1.1.1. 15 Vastleggen dat alleen werk

niet is toegestaan. 

Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

9.1 

16 Overweeg om portable mu

gasdetectors te gebruiken.

Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

11.2 

5.2 Blootstelling 5.2.1 Zie 5.1.1. 5.2.1.1 Zie 5.1.1.1 en 5.1.1.3. 5.2.1.1.1 Zie 5.1.1.1.1.  Zie actie item 13. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

11.2 

5.3 Persoonlijke 

bescherming 

5.3.1 Zie 5.1.1. 5.3.1.1 Zie 5.1.1.1. 5.3.1.1.1 Zie 5.1.1.1.1.  Zie actie item 13. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

11.2 

5.4 Bediening  5.4.1 Afwezigheid tijdens 

noodsituatie. 

5.4.1.1 Niet ingr jpen waar dat 

wel nodig is. 

5.4.1.1.1 Alle beschreven procedures.  Geen.  

5.5 Documentatie 5.5.1 n.v.t. 5.5.1.1 n.v.t. 5.5.1.1.1 Alle beschreven procedures.  Geen.  

5.6 Brandbestrijding/b 

beveiliging 

5.6.1 Externe bron. 5.6.1.1 Schade aan apparatuur. 5.6.1.1.1 Mobiele brandblusunits (FiFi – 

750 of afdoende 

sproeischuimblussers) paraat. 

17 Opstelling 

brandblusvoorzieningen 

vaststellen. 

Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

11.7 

5.6.1.1.2 Aarding MVRU - schip.  Zie actie item 6. Gereed, zie F-3.7.1 

Degassing checklist 

5.6.1.1.3 EX apparatuur op MVRU.  Geen.  

5.7 Instrumentele 

beveiliging 

5.7.1 Zie beschreven 

beveiligingen in  

HAZOP. 

5.7.1.1 n.v.t. 5.7.1.1.1 n.v.t. 29 Conform ADN, het toevoeg

van dubbele noodstoppen 

twee kanten aan het schip 

twee kanten aan de MVRU

Open 

5.8 Nood-

voorzieningen n 

5.8.1 Onvoorziene 

omstandigheden. 

5.8.1.1 Brand 5.8.1.1.1 Zie 5.6.1.1.1.  Zie actie item 17. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

11.7 

5.8.1.2 Stilvallen unit 5.8.1.2.1 Procedures voor stilleggen 

van de MVRU. 

 Zie actie item 5. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

15 

5.9

  

Onderhoud/ 

Inspectie 

5.9.1 Onvolledig 

onderhoud. 

5.9.1.1 Falen tijdens opstarten. 5.9.1.1.1 Onderhoudsprocedures. 18 Procedures opstellen voor 

onderhoud MVRU. 

Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

13.2 

5.9.1.2 Falen tijdens operatie. 5.9.1.2.1 Zie 5.9.1.1.1.  Zie actie item 18.  

5.1.2.e
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Parameter Gidswoord Mogelijke oorzaken Gevolgen Beveiliging 
Actie 

item 
Vereiste actie  Actiehouder Status actie(s) 

5.9.2 Onvoldoende 

inspectie. 

5.9.2.1 Niet tijdig ontdekken 

van gebreken. 

5.9.2.1.1 Zie 5.9.1.1.1. en 1.2.1.1.1.  Zie actie item 6 en 18. Gereed, zie F-3.7.1 

Degassing checklist en 

3.7.2 VCRS SOP 

Manual, paragraaf 

3.2.1. 

5.9.2.2 Zie 5.9.1.1 en 5.9.1.2. 5.9.2.2.1 Zie 5.9.1.1.1. en 1.2.1.1.1.  Zie actie item 6 en 18. Gereed, zie F-3.7.1 

Degassing checklist en 

3.7.2 VCRS SOP 

Manual, paragraaf 13.2 

5.9.2.3 Niet voldoen aan Wet 

en Regelgeving 

volgens ADN. 

5.9.2.3.1 HAZOP, HAZID, RI&E, VCRS 

SOP Manual. 

 Geen. 

5.10  Opleiding en 

training 

5.10.1 n.v.t. 5.10.1.1 n.v.t. 5.10.1.1.1 ADN-deskundige.  Zie actie item 29. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

14.2 

5.11  Storingen 5.11.1 Zie beschreven 

oorzaken in  

HAZOP. 

5.11.1.1 Zie beschreven 

gevolgen in  

HAZOP. 

5.11.1.1.1 Zie beschreven beveiligingen 

in HAZOP. 

 Alle actiepunten.  

5.12  Communicatie 5.12.1 Geen duidelijke 

afspraken. 

5.12.1.1 Incident. 5.12.1.1.1 Zie 1.2.1.1.1.  Zie actie item 6. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

14.5 

5.13  Milieu 5.13.1 Lekkage van 

teruggewonnen 

vloeistof b j 

aftappunten. 

5.13.1.1 Milieuverontreiniging 5.13.1.1.1 Lekbakken onder alle 

vloeistof aftappunten. 

 Geen. 

5.14  Weersinvloeden 5.14.1 Bl kseminslag 5.14.1.1 Zie 5.6.1.1. 5.14.1.1.1 Zie 5.6.1.1.1. - 5.6.1.1.3.  Geen.   

5.15  Kortsluiting 5.15.1 Onvoorziene 

omstandigheden. 

5.15.1.1 Zie 5.6.1.1. 5.15.1.1.1 Zie 5.6.1.1.1. - 5.6.1.1.3.  Geen.   

5.1.2.e
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Node 2: Turbotron MVRU tot en met COALESCERS 

Parameter Gidswoord Mogelijke oorzaken Gevolgen Beveiliging 
Actie 

tem 
Vereiste actie  Actiehouder Status actie(s) 

1. Stroming   1.1 Geen (of 

minder) 

1.1.1 Tegendruk in de coalescers 

of condensoren te hoog. 

1.1.1.1 Oplopen van 

systeemdruk in 

condensors 

1.1.1.1.1 Reactie van aanwezige 

operator op visuele 

waarnemingen afsluiters. 

19 Procedures opstellen voor handelen bij 

afwijkingen in visuele waarnemingen 

afsluiters. 

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 14.5 

1.1.2 Afsluiters V-4 en V-5 in 

dampretoursysteem tegelijk 

gesloten. 

1.1.2.1 Zie 1.1.1.1. 1.1.2.1.1 Afsluiter indicator. 20 Nagaan in we ke mate controle van 

deze afsluiters in checklists is 

opgenomen en waar nodig procedures 

opstellen/aanpassen. 

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 14.4. 

1.1.2.1.2 Zie 1.1.1.1.1.  Zie actie item 19.  Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 14.5 

1.1.3 Afsluiters V-6 en V-7 in 

dampretoursysteem tegelijk 

gesloten. 

1.1.3.1 Zie 1.1.1.1. 1.1.3.1.1 Zie 1.1.1.1.1.  Zie actie item 20.  Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 14.4. 

1.1.3.1.2 Zie 1.1.2.1.1.  Zie actie item 19.  Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 14.5 

1.1.4 Afsluiter V-9 in 

dampretoursysteem 

gesloten. 

1.1.4.1 Zie 1.1.1.1. 1.1.4.1.1 Zie 1.1.1.1.1.  Zie actie item 20.  Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 14.4. 

1.1.5 Bevriezing in het 

dampretoursysteem. 

1.1.5.1 Meer tegendruk in de 

unit; zie 1.1.1.1. 

1.1.5.1.1 Zie 1.1.1.1.1.  Zie actie item 19. Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 14.5 

1.2 Meer (of 

hoger) 

1.2.1 Lekkage in condensatoren 

of coalescers. 

1.2.1.1 Hogere flow door het 

leidingsysteem. 

1.2.1.1.1 Flow indicatie (F-1) op de 

MVRU. Reactie van 

aanwezige operator op 

visuele waarnemingen. 

21 Procedures opstellen voor handelen bij 

afwijkende waarnemingen op F-1. 

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 14.5 

1.2.1.2 Systeem drukt damp 
naar buiten. 

1.2.1.2.1 Zie 5.1.1.1.1 node 1.  Zie actie item 13. Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 11.2 

1.3 Andersom 1.3.1 n.v.t. 1.3.1.1 n.v.t. 1.3.1.1.1 n.v.t.  n.v.t. 

1.4 Anders 1.4.1 Wegvallen luchtdruk 1.4.1.1 Andere routing van de 

damp dan bedoeld. 

1.4.1.1.1 Back-up lucht.  Geen. 

2. Druk 2.1 Geen (of 

minder) 

2.1.1 Afkoeling van ingeblokte 

vapor leiding. 

2.1.1.1 Condensatie van damp 

in leidingwerk MVRU. 

2.1.1.1.1 Procedures en 

werkinstructies. 

 Zie actie item 8. Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 14.5 

5.1.2.e
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Parameter Gidswoord Mogelijke oorzaken Gevolgen Beveiliging 
Actie 

tem 
Vereiste actie  Actiehouder Status actie(s) 

2.1.2 Zie 1.2.1 2.1.2.1 Zie 1.2.1.1 en 1.2.1.2 2.1.2.1.1 Zie 1.2.1.1.1 en 5.1.1.1.1 
node 1. 
 

 Zie actie item 13 en 21.  
 

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 11.2 

2.2 Meer (of 

hoger) 

2.2.1 Zie 1.1.1 - 1.1.4. 2.2.1.1 Zie 1.1.1.1 - 1.1.4.1. 2.2.1.1.1 Zie 1.1.1.1.1 - 1.1.4.1.1.  Zie actie item 19 en 20. Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 14.5 

3. Temperatuur 3.1 Laag (of 
lager) 

3.1.1 Heat exchanger koelt te 
snel af 

3.1.1.1 Aanvriezing op 
condensoren, druk 
omhoog. Zie 1.1.4. 

3.1.1.1.1 Reactie van aanwezige 
operator op visuele 
waarnemingen op V-19 
(temperatuur). 

22 Procedures opstellen voor handelen bi
afwijkende waarnemingen op V-19 
(temperatuur). 

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 14.5 

3.1.2 Ingestelde temperatuur te 
laag. 

3.1.2.1 Bevriezing van damp in 
leidingwerk MVRU. Zie 
1.1.4. 

3.1.1.2.1 Zie 3.1.1.1.1.  Zie actie item 22.  Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 14.5 

3.2 Hoog (of 
hoger) 

3.2.1 Opwarmen van de leiding 
door de zon. 

3.2.1.1 Hogere druk in de 
leiding. 

3.2.1.1.1 Zie 1.1.1.1.1.  Zie actie item 19. Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 14.5 

3.2.1.2 Opwarmen van damp 
in leidingwerk MVRU. 

3.2.1.2.1 Zie 3.1.1.1.1.  Zie actie item 22. Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 14.5 

3.2.2 Opwarmen van de leiding 
als gevolg van een brand. 

3.2.2.1 Zie 3.2.1.1 - 3.2.1.2. 3.2.2.1.1 Zie 1.1.1.1.1 en 3.1.1.1.1.  Zie actie item 19 en 22. Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 14.5 

3.2.3 Heating van het schip staat 
aan. 

3.2.3.1 Zie 3.2.1.1 - 3.2.1.2. 3.2.3.1.1 Zie 1.1.1.1.1 en 3.1.1.1.1.  Zie actie item 19 en 22. Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 14.5 

4. Level 4.1 Laag (of 
lager) 

4.1.1 n.v.t. 4.1.1.1 n.v.t. 4.1.1.1.1 n.v.t.  Geen. 

4.2 Hoog (of 
hoger) 

4.2.1 Niet goed werkende afvoer 
pomp. 

4.2.1.1 Vol lopen condensoren. 4.2.1.1.1 Reactie van aanwezige 
operator op visuele 
waarnemingen op peilglas. 

23 Procedures opstellen voor handelen bi
oplopen niveau in drain manifold.  

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 14.5 

4.2.1.1.2 Continu afpompen door 
pomp A & B. 

 Geen. 

4.2.2 Vloeistof in de leiding. 4.2.2.1 Lager rendement van 
de unit (dus meer 
VOC's in de uitlaat). 

4.2.2.1.1 Zie 2.1.1.1.1.  Zie actie item 8. Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

aragraaf 14.5 

 

 

  

5.1.2.e
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Node 3: COALESCERS tot en met CARBON BED ADSORBERS 

Parameter Gidswoord Mogelijke oorzaken Gevolgen Beveiliging 
Actie 

item 

Vereiste 

actie  
Actiehouder Status actie(s) 

1. Stroming   1.1 Geen (of 

minder) 

1.1.1 Tegendruk in de carbon beds te hoog. 1.1.1.1 Oplopen van systeemdruk 

in condensors 

1.1.1.1.1 Reactie van aanwezige operator op 

alarm van de unit afgegeven door P-5.  

 Zie actie 

item 19.  

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 

1.1.2 Afsluiters V-10 en V-11 in 

dampretoursysteem gesloten. 

1.1.2.1 Zie 1.1.1.1. 1.1.2.1.1 Afsluiter indicator.  Zie actie 

item 20.  

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.4. 

1.1.2.1.2 Zie 1.1.1.1.1.  Zie actie 

item 19.  

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 

1.1.3 Afsluiters V-12 en V-13 in 

dampretoursysteem gesloten. 

1.1.3.1 Zie 1.1.1.1. 1.1.3.1.1 Zie 1.1.1.1.1.  Zie actie 

item 20.  

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.4. 

1.1.3.1.2 Zie 1.1.2.1.1.  Zie actie 

item 19.  

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 

1.1.4 Afsluiters V-10 en V-12 of V-11 en V-

13 in dampretoursysteem niet tegelijk 

geopend. 

1.1.4.1 Zie 1.1.1.1. 1.1.4.1.1 Zie 1.1.1.1.1.  Zie actie 

item 20.  

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.4. 

1.1.4.1.2 Zie 1.1.2.1.1.  Zie actie 

item 19.  

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 

1.2 Meer (of 

hoger) 

1.2.1 Lekkage in leidingwerk carbon beds. 1.2.1.1 Hogere flow door het 

leidingsysteem. 

1.2.1.1.1 Flow indicatie (F-1) op de MVRU. 

Reactie van aanwezige operator op 

visuele waarnemingen. 

 Zie actie 

item 21.  

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 

1.2.1.2 Systeem drukt damp naar 

buiten. 

1.2.1.2.1 Zie 5.1.1.1.1 node 1.  Zie actie 

item 13. 

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 11.2 

1.3 Andersom 1.3.1 n.v.t. 1.3.1.1 n.v.t. 1.3.1.1.1 n.v.t.  n.v.t. 

1.4 Anders 1.4.1 Wegvallen luchtdruk 1.4.1.1 Andere routing van de damp 

dan bedoeld. 

1.4.1.1.1 Back-up lucht.  Geen. 

2. Druk 2.1 Geen (of 

minder) 

2.1.1 Afkoeling van ingeblokte vapor leiding. 2.1.1.1 Condensatie van damp in 

leidingwerk MVRU. 

2.1.1.1.1 Procedures en werkinstructies.  Zie actie 

item 8. 

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 

2.1.2 Zie 1.2.1. 2.1.2.1 Zie 1.2.1.1 en 1.2.1.2. 2.1.2.1.1 Zie 1.2.1.1.1 en 5.1.1.1.1 node 1.  Zie actie 

item 13 en 

21.  

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 11.2 

5.1.2.e
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Parameter Gidswoord Mogelijke oorzaken Gevolgen Beveiliging 
Actie 

item 

Vereiste 

actie  
Actiehouder Status actie(s) 

2.2 Meer (of 

hoger) 

2.2.1 Zie 1.1.1 - 1.1.4. 2.2.1.1 Zie 1.1.1.1 - 1.1.4.1. 2.2.1.1.1 Zie 1.1.1.1.1 - 1.1.4.1.1.  Zie actie 

item 19 en 

20. 

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 

3. Temperatuur 3.1 Laag (of 

lager) 

3.1.1 Heat exchanger koelt te sne af. 3.1.1.1 Aanvriezing in carbon beds, 

druk omhoog. Zie 1.1.1. 

3.1.1.1.1 Reactie van aanwezige operator op 

visuele waarnemingen op V-19 

(temperatuur). 

 Zie actie 

item 22.  

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 

3.1.2 Ingestelde temperatuur te laag. 3.1.2.1 Bevriezing van damp in 

leidingwerk MVRU. Zie 

1.1.1. 

3.1.1.2.1 Zie 3.1.1.1.1.  Zie actie 

item 22.  

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 

3.1.2.2 Zie 3.1.1.1. 3.1.2.2.1 Zie 3.1.1.1.1.  Zie actie 

item 22.  

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 

3.2 Hoog (of 

hoger) 

3.2.1 Opwarmen van de leiding door de 

zon. 

3.2.1.1 Hogere druk in de leiding. 3.2.1.1.1 Zie 1.1.1.1.1.  Zie actie 

item 19. 

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 

3.2.1.2 Opwarmen van damp in 

leidingwerk MVRU. 

3.2.1.2.1 Zie 3.1.1.1.1.  Zie actie 

item 22. 

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 

3.2.2 Opwarmen van de leiding tgv brand. 3.2.2.1 Zie 3.2.1.1 - 3.2.1.2. 3.2.2.1.1 Zie 1.1.1.1.1 en 3.1.1.1.1.  Zie actie 

item 19 en 

22. 

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 

3.2.3 Heating van het schip staat aan. 3.2.3.1 Zie 3.2.1.1 - 3.2.1.2. 3.2.3.1.1 Zie 1.1.1.1.1 en 3.1.1.1.1.  Zie actie 

item 19 en 

22. 

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 

3.2.4 Verbranden actieve kool in koolbed. 3.2.4.1 Brand in koo bed vat. 3.2.4.1.1 Back-up vat waar direct naar kan 

worden overgeschakeld. 

 Geen.  

3.2.4.1.3 Procedures voor stilleggen van de 

MVRU. 

 Zie actie 

item 5. 

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 15 

3.2.4.2 Emissies. 3.2.11.21 Zie 3.2.4.1.3 en 5.1.1.1.1 node 1.  Zie actie 

item 5 en 

13. 

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 11.2 

4. Level 4.1 Laag (of 

lager) 

4.1.1 n.v.t. 4.1.1.1 n.v.t. 4.1.1.1.1 n.v.t.  Geen.  

4.2 Hoog (of 

hoger) 

4.2.1 Vloeistof in de leiding. 4.2.1.1 Lager rendement van de 

unit (dus meer VOC's in de 

uitlaat). 

4.2.1.1.1 Zie 2.1.1.1.1.  Zie actie 

item 8. 

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 
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Node 4:  CARBON BED ADSORBERS 

Parameter Gidswoord Mogelijke oorzaken Gevolgen Beveiliging 
Actie 

item 
Vereiste actie  Actiehouder Status actie(s) 

1. Stroming   1.1 Geen (of 

minder) 

1.1.1 Afsluiters V-10 en V-11 gesloten. 1.1.1.1 Geen doorvoer naar 

carbon bed 

absorbers. 

1.1.1.1.1 Visuele waarneming gesloten 

afsluiters door operator. 

 Zie actie item 2. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

14.5 

1.2 Meer (of 

hoger) 

1.2.1 Lekkage in leiding. 1.2.1.1 Systeem drukt damp 

naar buiten. 

1.2.1.2.1 Zie 5.1.1.1.1 node 1.  Zie actie item 13. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

11.2 

1.3 Andersom 1.3.1 n.v.t. 1.3.1.1 n.v.t. 1.3.1.1.1 n.v.t.  n.v.t.  

1.4 Anders 1.4.1 Wegvallen luchtdruk 1.4.1.1 Andere routing van 

de damp dan 

bedoeld. 

1.4.1.1.1 Back-up lucht.  Geen.  

2. Druk 2.1 Geen (of 

minder) 

2.1.1 Zie 1.2.1. 2.1.1.1 Zie 1.2.1.1 en 

1.2.1.2. 

2.1.1.1.1 Zie 1.2.1.1.1 node 1 en zie 

5.1.1.1.1 node 1. 

 Zie actie item 6 en 13. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

11.2 

2.2 Meer (of 

hoger) 

2.2.1 Zie 1.2.1. 2.1.1.1 Zie 1.2.1.1 en 

1.2.1.2. 

2.1.1.1.1 Zie 1.2.1.1.1 node 1 en zie 

5.1.1.1.1 node 1. 

 Zie actie item 6 en 13. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

11.2 

3. Temperatuur 3.1 Laag (of 

lager) 

3.1.1 Ingestelde temperatuur te laag. 3.1.1.1 Bevriezing van damp 

in leidingwerk.  

3.1.1.1.1 3.1.1.1.1 node 3.  Zie actie item 22. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

14.5 

3.2 Hoog (of 

hoger) 

3.2.1 Zie 1.2.1. 2.1.1.1 Zie 1.2.1.1 en 

1.2.1.2. 

2.1.1.1.1 Zie 1.2.1.1.1 node 1 en zie 

5.1.1.1.1 node 1. 

 Zie actie item 6 en 13. Gereed, zie 3.7.2 VCRS 

SOP Manual, paragraaf 

11.2 

4. Level 4.1 Laag (of 

lager) 

4.1.1 n.v.t. 4.1.1.1 n.v.t. 4.1.1.1.1 n.v.t.  Geen.  

4.2 Hoog (of 

hoger) 

4.1.1 n.v.t. 4.1.1.1 n.v.t. 4.1.1.1.1 n.v.t.  Geen.   
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Node 5: FLUID STORAGE TANK 

Parameter Gidswoord Mogelijke oorzaken Gevolgen Beveiliging 
Actie 

item 
Vereiste actie  Actiehouder Status actie(s) 

1. Stroming   1.1 Geen (of 

minder) 

1.1.1 Geen condensaat 1.1.1.1 Onnodig inwerking 

staande MVRU. 

1.1.1.1.1 Niveaupeil van storage tank. 27 Afronden van de degassing 

operatie. 

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 1.1.1.1.2 Flow indicator 

1.2 Meer (of 

hoger) 

1.2.1 Product in vloeibare vorm in 

inlet K.O.-drum. 

1.2.1.1 Lekkage van 

teruggewonnen 

vloeistof naar het 

milieu. 

1.2.1.1.1 Reactie van aanwezige operator 

op visuele waarnemingen op 

peilglas. 

 Zie actie item 12. Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 

1.3 Andersom 1.3.1 n.v.t. 1.3.1.1 n.v.t. 1.3.1.1.1 n.v.t.  Geen.  

1.4 Anders 1.4.1 n.v.t. 1.4.1.1 n.v.t. 1.4.1.1.1 n.v.t.  Geen.  

2. Druk 2.1 Geen (of 

minder) 

2.1.1 Alle afsluiters op het schip zijn 

gesloten. 

2.1.3.1 Drukverlaging in 

leidingwerk  

MVRU. 

2.1.3.1.1 Afsluiter indicator op V-1. 4 Zie actie item 4. Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.4. 

2.2 Meer (of 

hoger) 

2.2.1 n.v.t. 2.2.1.1 n.v.t. 2.2.1.1.1 n.v.t.  Geen.  

3. Temperatuur 3.1 Laag (of 

lager) 

3.1.1 Ingestelde temperatuur te laag. 3.1.1.1 Bevriezing van 

damp in 

leidingwerk. Geen 

afvoer van vloeistof 

meer mogelijk. 

3.1.1.1.1 3.1.1.1.1 node 3.  Zie actie item 22. Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 

3.2 Hoog (of 

hoger) 

3.2.1 n.v.t. 3.2.1.1 n.v.t. 3.2.1.1.1 n.v.t.  Geen.  

4. Level 4.1 Laag (of 

lager) 

4.1.1 n.v.t. 4.1.1.1 n.v.t. 4.1.1.1.1 n.v.t.  Geen.  

4.2 Hoog (of 

hoger) 

4.2.1 Meer vloeistof in de leiding. 4.2.1.1 Lekkage van 

teruggewonnen 

vloeistof naar het 

milieu. 

4.2.1.1.1 Niveaupeil van storage tank. 28 Procedures opstellen voor 

handelen bij oplopen niveau 

in fluid storage. 

Gereed, zie 3.7.2 

VCRS SOP Manual, 

paragraaf 14.5 
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Vervolgoverleg met DGLM, DGMI en ILT over de 
aanpak van het varend ontgassen 

Aanleiding en doel 
Op 11 mei 2020 heeft u een vervolgoverleg met DGLM, DGMI, HBJZ en de ILT 
waarin de verdere aanpak van het varend ontgassen wordt besproken. In het 
overleg van 22 april 2020 heeft u aangegeven de volgende onderwerpen te 
willen bespreken: 

1. Terugkoppeling taskforce vergadering van 24 april 2020;

In deze nota wordt u geïnformeerd over de resultaten op dit onderwerp. Doel 
van het overleg is te komen tot een gezamenlijke en afgestemde aanpak om 
het varend ontgassen zo spoedig mogelijk te beëindigen.  

Toelichting 

1. Terugkoppeling taskforce vergadering 24 april 2020
Op 24 april is de taskforce weer bij elkaar gekomen via videoconference. Alle 
deelnemers waren aanwezig. Op 18 juni zal de volgende vergadering 
plaatsvinden. De volgende onderwerpen stonden op de agenda: 

a. Schets van de focus van de taskforce in 2020
Er is kort stilgestaan bij de door u geaccordeerde startbrief waarin de focus van 
de taskforce is beschreven. Door brancheorganisatie BLN werd opgemerkt dat 
de genoemde 5 tot 10 proefnemingen te laag is. Gelet op de uitdagingen met 
het faciliteren van proefnemingen met mobiele ontgassingsinstallaties is 
afgesproken dat de taskforce zich voor nu richt op het mogelijk maken van 
deze hoeveelheid proeven.  

b. Stand van zaken wet- en regelgeving
Door het ministerie is de actuele stand van zaken toegelicht met betrekking tot 
de implementatie van het ontgasverbod in nationale wetgeving. Aan de 
taskforce is toegelicht dat het aangepaste Scheepsafvalstoffenbesluit nu voor 
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advies bij de Raad van State ligt. Er is ook uitgelegd waarom Nederland de 
verdragswijziging reeds heeft kunnen ratificeren.  
 

c. Ontgassingsinstallaties 
De vergadering draaide met name om de bespreking van het mogelijk maken 
van proefnemingen met mobiele ontgassingsinstallaties. De DCMR heeft 
hiervoor een notitie opgesteld. In de notitie uit DCMR haar zorgen dat er niet 
op tijd gestart kan worden met deze proefnemingen, omdat er nauwelijks 
bestaande inrichtingen bereid zijn of in staat zijn waarbinnen de 
proefnemingen zouden kunnen plaatsvinden. Mobiele ontgassingsinstallaties 
zouden een oprichtingsvergunning kunnen aanvragen om een nieuwe inrichting 
te worden. Echter duurt deze procedure in beginsel 26 weken, moet men aan 
zware milieueisen kunnen voldoen en zijn aanbieders van mobiele installaties 
tot op heden niet bereid ben om een dergelijke procedure in te gaan. De DCMR 
pleit dan ook voor het mogelijk maken van proeven met mobiele 
ontgassingsinstallaties buiten inrichtingen, bijvoorbeeld op de openbare kades 
in de havengebieden. De havenverordening zou het benodigde juridische 
“haakje” kunnen zijn en de havenbedrijven van Amsterdam en Rotterdam 
hebben reeds locaties aangewezen waar deze proeven gehouden zouden 
kunnen worden. De DCMR geeft aan dat met betrokken uitvoeringsdiensten 
voorwaarden en regels kunnen worden opgesteld om zorg te dragen voor een 
milieuverantwoorde en veilige uitvoering van proeven. Door HBJZ wordt 
momenteel onderzocht of de havenverordening inderdaad de juiste juridische 
basis vormt voor deze proefnemingen.  
 
Aanbieders van installaties die via cryo condensatie ontgassen zitten met een 
andere uitdaging wanneer zij buiten een inrichting opereren. Door het koelen 
ontstaat restproduct of afval, die qua status nu onder afvalwetgeving valt, 
maar veelal nuttig toepasbaar is. Zo geeft de EVRA aan dat per ontgassing 800 
tot 1000 liter pure benzine kan worden teruggewonnen. Hoe en onder welke 
status deze producten nog kunnen worden aangewend of vervoerd, is niet 
bekend en door de discussie die nu nog loopt (afval/product) is er geen enkele 
aanbieder die dit kan uitvoeren buiten een inrichting. 
In België staan deze installaties binnen de inrichting en daar wordt het 
restproduct ook gelijk afgegeven. In casu wordt dit vaak verstookt ten behoeve 
van het  verwarmen van spiralen voor tanks en dergelijke. Ten aanzien van 
procedés met teruggewonnen product kan er binnen een inrichting gebruik 
worden gemaakt van dergelijke stromen onder de noemer van circulair en 
nuttige toepassing. Zo lang het binnen de inrichting blijft krijgt men niet te 
maken met vervoer en douaneprocedures. Zodra de teruggewonnen benzine 
buiten een inrichting komt krijgt men te maken met vervoer onder (schorsing) 
accijns/invoerrechten en ADN-regels. 
 
In de taskforce is afgesproken dat een klein comité van deskundigen van ILT, 
het ministerie, DCMR en havenbedrijf Rotterdam zich gaat buigen op de 
mogelijkheden om buiten inrichtingen proefontgasssingen uit te voeren met 
mobiele installaties.   
 

d. Overeenkomsten verladers en vervoerders 
De verladers in de taskforce, bij monde van BLN, hebben aangegeven dat de 
afspraak over de verplichte bekostigingsstructuur opgenomen zou kunnen 
worden in standaardclausules, zoals dit reeds gebeurd bij liggelden en 
laagwatertoeslagen. Dit is met name nodig voor contracten die worden 
afgesloten op de spotmarkt. Voor de volgende vergadering is afgesproken dat 
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de vervoerders een procesbeschrijving presenteren die conform de CDNI-
regelgeving is.  
  

e.  Verminderen ontgassingen vooruitlopend op juridisch kader 
Bij dit punt is kort stilgestaan. De petrochemische industrie, verenigd in de 
VNCI, heeft aangegeven dat ze onderzoeken welke stoffen geschikt zijn om 
compatibel te vervoeren. Gedeputeerde Van der Velde heeft op 7 mei a.s. een 
gesprek met Shell om het commitment hiervoor te peilen.  
 

f. Handhaving 
Door de ILT is een korte toelichting gegeven op de onlangs uitgevoerde 
toezichtsactie op grond van het ADN. De provincies hebben gevraagd wat hun 
handhavende rol is op grond van het Scheepsafvalstoffenbesluit (SAB). U ben 
hier reeds over geïnformeerd ten behoeve van uw telefoongesprek met 
gedeputeerde Van der Velde van 19 maart jl. Het SAB verklaart een aantal 
bepalingen van toepassing op een overslaginrichting. Daarvoor heeft het 
bevoegd gezag voor de inrichting (gemeente of provincie) een 
handhavingsbevoegdheid die volgt uit de wettelijke grondslagen van het SAB. 
Veel provincies zijn niet op de hoogte van deze handhavingstaak. Samen met 
RWS zal worden gekeken of er een infographic of ander handzaam document 
kan worden gemaakt waarin ieders rollen en taken binnen het SAB worden 
verduidelijkt.  
 
Afstemming 
Deze nota is afgestemd met HBJZ, DGMI en ILT. 
 

 
DGLM/Afdeling Binnenvaart en Vaarwegen 
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Rijnstraat 8 
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> Retouradres Postbus 20901 2500 EX  Den Haag

Inspectie Leefomgeving en Transport 
Marktvenster Leefomgeving en Scheepvaart 
Team Leefomgeving Stoffen 
T.a.v. 
Postbus 16191
2500 BD  Den Haag

Datum 14 februari 2020 
Betreft Reactie op beleidssignaal vergunningenkader ontgassen 

en status ladingdampen 

Geachte , 

Op 23 december 2019 heeft u aan ons een beleidssignaal verstuurd. In dit signaal 
geeft u aan dat er tot op heden geen adequaat uitvoeringskader bestaat om 
vergunningsaanvragen voor mobiele verwerkingsinstallaties voor restgassen te 
behandelen. Daarnaast stelt u de vraag wat de consequenties zijn van het 
aanmerken van restgassen als restlading en niet als afval.  

Hartelijk dank voor dit signaal. Het ministerie is er alles aan gelegen om het 
naderende verbod op varend ontgassen zo goed mogelijk te implementeren. Het 
creëren van gunstige voorwaarden om ontgassingsinstallaties te realiseren is een 
belangrijk onderdeel van dit traject.  

Het vergunnen van mobiele ontgassingsinstallaties 
De door u geschetste problematiek rondom de vergunningverlening van mobiele 
installaties wordt herkend. Naar verwachting zal het kader volgend jaar met de 
komst van de Omgevingswet duidelijker worden, aangezien dan elke 
milieubelastende activiteit vergunningplichtig wordt. Voor wat betreft de situatie 
tot die tijd is met uw collega  een oplossingsrichting verkend. Een 
mobiele installatie hoeft namelijk niet per definitie op elke plek in Nederland 
inzetbaar te zijn. Gelet op de vaarbewegingen van binnenvaarttankschepen zal 
daar ook geen behoefte aan zijn. Een mobiele installatie kan zodanig “mobiel” zijn 
dat het bevoegd gezag een vergunning verleend voor elk van de aangewezen 
plaatsen binnen het beheersgebied van bijvoorbeeld een havenbedrijf of een 
overslaglocatie. In dat geval kan de installatie afwisselend en naargelang behoefte 
op één van de aangewezen plekken dienst doen. Daarmee maakt een dergelijke 
installatie deel uit van de bestaande inrichting. Bij een dergelijke benadering is 
tevens helder wie “derde belanghebbenden” zijn. Voor wat betreft het 
toetsingskader kan een dergelijke vergunningaanvraag worden beoordeeld aan de 
hand van dezelfde criteria zoals deze worden toegepast bij het vergunnen van 
dampverwerkingsinstallaties in andere industrieën. DGMI ondersteunt deze 
benadering.  

Eventueel zou op het gebied van veiligheid aanvullend kunnen worden gekeken 
naar de normen die worden gehanteerd voor wat betreft het bunkeren van LNG 
van shore to ship. Voor wat betreft de gebruikte motoren in een dergelijk 
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installatie kan worden gekeken naar de zogenoemde “Non Road Mobile Machinery” 
(NRMM) verordening. In de NRMM-verordening zijn grenswaarden opgesteld voor 
de uitstoot van koolmonoxide (CO), koolwaterstoffen (HC) en stikstofoxiden (NOx) 
bij binnenvaartmotoren. Daarnaast is ervoor gekozen om naast eisen voor het 
maximale gewicht aan fijnstof (PM) ook normen op te leggen voor het aantal vaste 
fijnstofdeeltjes (PN). Voor de toepassing van deze verordening wordt verstaan 
onder “niet voor de weg bestemde mobiele machines”: mobiele machine, 
vervoerbare industriële uitrusting of voertuig met of zonder carrosserie of wielen, 
niet bestemd voor personen- of goederenvervoer over de weg. Hieronder vallen 
ook machines die zijn gemonteerd op het chassis van voertuigen bestemd voor 
personen- of goederenvervoer over de weg. In het geval de installatie op de trailer 
geduid kan worden als een machine die op het chassis is gemonteerd zou de 
installatie daarmee dus onder de NRMM vallen. Aangezien de motoren niet direct 
bedoeld zijn voor toepassing in binnenvaartschepen zullen de motoren vallen in de 
categorie NRE en de daarbij behorende emissie eisen.  
 
Ladingdampen als restlading 
De minister heeft aangegeven dat uit een eerste inventarisatie blijkt dat de relatie 
tussen het CDNI en de Kaderrichtlijn afvalstoffen door de verdragstaten van het 
CDNI verschillend geïnterpreteerd wordt. Nederland wil binnen het CDNI met 
andere verdragsstaten tot overeenstemming komen over een eenduidige 
juridische interpretatie van de status van ladingdampen en zodoende een gelijk 
speelveld realiseren. Hier wordt momenteel aan gewerkt. 
Het CDNI geeft aan dat ladingdampen worden gezien als restproduct. Het is aan 
het bevoegd gezag om te beoordelen of er sprake is van afval of niet. De definitie 
van het CDNI geeft ruimte aan het bevoegd gezag. Door vergunningverlening kan 
met de definitie van het CDNI aangesloten worden bij de vergunningverlening 
voor dampverwerkingsinstallaties binnen inrichtingen op het land. Indien het 
bevoegd gezag de dampen niet als afvalstoffen aanmerkt is het Besluit inzamelen 
afvalstoffen (Bia) ook niet van toepassing. Door aan te sluiten bij de definitie die 
het CDNI hanteert, wordt de markt aantrekkelijker gemaakt voor potentiële 
exploitanten van dergelijke installaties. Ook in het kader van het kunnen doen van 
de benodigde proefnemingen, is het van belang dat er op den duur voldoende 
geschikte ontgassingsinstallaties in Nederland zijn. De komende tijd kan gebruikt 
worden voor experimenten met technieken gericht op circulaire toepassing van de 
restdampen. Dat gaat ook een duidelijker beeld opleveren van de mate waarin dit 
mogelijk is en of er stromen zijn die uiteindelijk wel als afval verwerkt moeten 
worden. Daarom is de Taskforce varend ontgassen gevraagd om op zoek te gaan 
naar afvalverwerkers die de dampen kunnen en willen verwerken. Bovenstaande 
benadering wordt door DGMI en de ILT ondersteund.   

We hopen u hiermee voldoende te hebben geïnformeerd.  

Met vriendelijke groet, 
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Betreft Taskforce Varend Ontgassen 
Vergaderdatum 24 maart 2022 
Vergadertijd 11:00 - 12:30 
Vergaderplaats Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat 

Rijnstraat 8, Den Haag 
Vergaderzaal X.402 

Voorzitter ,  

1. Welkom

2. Korte kennismaking met elkaar

3. Vaststellen agenda

4. Vaststellen notulen vorig overleg d.d. 21 oktober 2021 (bijlage 1)

5. Mededelingen
• Stand van zaken ratificatie CDNI-verdragswijziging (toelichting

door )
• Stand van zaken beleidsregel stilliggend gecontroleerd ontgassen

Noord-Holland (toelichting door )
• Stand van zaken ontgassingslocaties Westpoort (toelichting 

)
• Stand van zaken aanpassing Besluit activiteiten leefomgeving

i.h.k.v. ontgassen via een installatie (toelichting door 
)

6. Doorstart taskforce
Opdrachtformulering: besproken zal worden wat de taskforce heeft
bereikt en welke doelen er nog moeten worden gehaald. Het voorstel is
om deze acties door te vertalen naar een projectplan waarin onder andere
het behalen van beleidsdoelen en het oplossen van knelpunten worden
gemonitord (allen, inleiding door )

7. Presentatie plan van aanpak uitbannen varend ontgassen (bijlage
2)
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Diverse partijen zijn de afgelopen periode bezig geweest met het 
opstellen van een plan van aanpak. Het plan van aanpak omvat onder 
andere acties op het gebied van emissie reductie in aanloop naar het 
verbod, het instellen van diverse werkgroepen, het verlenen van 
vergunningen voor ontgassingsinstallaties, budget/financiering en het 
bepalen van de behoefte aan ontgassingsinstallaties. Het plan van aanpak 
behoeft commitment van de taskforce (toelichting door  

) 
 

8. Volgende vergaderingen 
 
- 7 juni van 13.00u tot 14.30u.  
- 22 september van 13.00u. tot 14.30u. 
- 22 november van 13.00u. tot 14.30u. 

 
9. W.v.t.t.k. 
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ILT 
Marktvenster Leefomgeving 
en Scheepvaart 
Team Leefomgeving Stoffen 

Utrecht 

Contactpersoon 

vergunningverlening

M   
@ilent.nl 

Datum 
23 december 2019 

 
 

 (CC) 

Beleidssignaal inzake ontgassen en vraagstelling 
wel/geen afval 

Aanleiding 
Nu het varend ontgassen sterk wordt ontmoedigd, zijn er meerdere marktpartijen 
die installaties willen ontwikkelen om deze restgassen te verwerken. De 
verwerking behelst veelal verbranden van deze restgassen in combinatie van na-
geschakelde rookgasreiniging. Het opwerken van restgassen tot een secundair 
product is de ILT tot nu toe onbekend. Daar waar het stationaire installaties 
betreft is in het kader van de Wet milieubeheer/Wabo de lokale overheid het 
bevoegd gezag. Daarnaast zijn er ook initiatieven voor mobiele 
verwerkingsinstallaties. Hiervoor lijkt een leemte in het VTH-stelsel te zijn. De ILT 
wordt daardoor al geruime tijd bevraagd over deze laatste initiatieven. Zo heeft in  
2016 het bedrijf BF Don Quichot B.V. een aanvraag i.h.k.v. het Besluit inzamelen 
afvalstoffen (verder: Bia) ingediend. Deze Bia aanvraag is destijds t.a.v. het 
aspect: verwerken van gassen uit de ladingtanks geweigerd. Bij het verwerken 
van de afgassen aan boord zijn twee omgevingsaspecten aan de orde welke niet 
binnen het kader van het Bia vallen: 1) emissies naar de omgeving na bewerking 
en 2) de gevaarszetting naar de omgeving tijdens de bewerking (externe 
veiligheid). Tot op heden is er geen adequaat uitvoeringskader om aanvragen van 
mobiele verwerkingsinstallaties voor restgassen te behandelen. 

Daarnaast speelt nu in de praktijk de vraag wat de consequenties zijn als 
restgassen als product worden beschouwd, dit in tegenstelling tot restolie. Voor 
het inzamelen van restolie is immers een vergunning in het kader van Bia 
verplicht. 

Problematiek toetsingskader 
Het ontbreekt de ILT aan een kader om initiatieven/aanvragen voor mobiele 
verwerkingsinstallaties adequaat te kunnen toetsen en beoordelen. Concreet 
spelen de volgende aspecten: 
1. In tegenstelling tot de stationaire verwerkingsinstallaties –hiervoor zijn

provincie of gemeenten het bevoegd gezag- is niet duidelijk welke overheid
bevoegd gezag is voor mobiele verwerkingsinstallaties van afgassen, waar
thans in concept een aanvraag/initiatief aan de ILT voorligt. Deze
verbrandingsinstallaties kunnen immers “overal” in Nederland worden
verplaatst en zijn zeer relevant in het kader van de externe veiligheid;

2. Doordat deze installaties mobiel zijn; is het in het kader van de
vergunningverlening niet eenduidig wie  “derde belanghebbenden zijn” en hoe
deze bij de besluitvormig kunnen worden betrokken;

3. Ten slotte is er geen (juridisch) uitvoeringskader noch normenkader voor
mobiele verbrandingsinstallaties wat betreft emissies en externe veiligheid, dit
in tegenstelling tot stationaire installaties te weten het activiteitenbesluit.
Aanvragen voor mobiele verwerkingsinstallaties voor restgassen, die in het
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kader van het Bia bij de ILT worden ingediend, worden conform de eerdere 
aanvraag in 2016 geweigerd gelet op het ontbreken van een normen en 
uitvoeringskader. Het Bia voorziet niet in criteria rondom emissies en externe 
veiligheid aspecten, wat maakt dat de ILT deze mobiele verwerkings-
installaties niet kan vergunnen noch hierop toezicht kan houden. 

 
Wel of geen afval? 
 
Kamerbrief 
Op 21 november 2019 heeft de Minister van Infrastructuur en Waterstaat per brief 
(kenmerk: IENW/BSK-2019/222218) antwoorden gegeven op diverse vragen van 
Dhr. Dijkstra (VVD). Vraag zes van Dhr. Dijkstra luidt samenvattend als volgt: of 
de Minister voornemens is om de ladingsgassen als restlading te definiëren en 
voorts of de Minister voornemens is haar discretionaire bevoegdheid in te zetten 
om de afval status te laten vervallen. In reactie hierop heeft de Minister 
aangegeven dat er met het Bevoegd gezag een pragmatische oplossing voor 
proefnemingen is besproken. Voorts wordt in de beantwoording aangegeven dat 
deze pragmatische benadering ruimte geeft om voorlopig uit te gaan van de 
definitie in het CDNI waarin ladingdampen worden gezien als een restproduct.    
 
Daar er gelet op de beantwoorde Kamervragen alsmede het gestelde in het CDNI 
er voorlopig vanuit dient te worden gegaan dat ladingdampen moeten worden 
gezien als restproduct constateert de ILT dat er discrepantie ontstaat tussen de 
scheepsgeoriënteerde wetgeving en de milieuwetgeving. Hierbij zijn zowel 
scheepsgeoriënteerde wetgeving als het Scheepsafvalstoffen besluit op basis van 
het Rijnvaartverdrag CDNI en het Besluit Inzamelen afvalstoffen (Bia) op basis 
van de Wet Milieubeheer in het geding. Met het oog op de uitvoering is het van 
essentieel belang dat deze verschillende kaders gelijkluidend en eenduidig zijn. 
Hierbij moet worden meegenomen, dat chemisch gezien er geen verschil is tussen 
een gas en olie. Er is alleen sprake van een fysisch faseverschil tussen vloeibaar 
en gasvormig. 
 
Concrete vragen  
 

a) Zijn naar de mening van beleid mobiele ontgassingsinstallaties gewenst?,  
b) Voorziet u een vergunningplicht voor dergelijke installaties en zo ja op 

grond van welke regelgeving?  
c) Welk normen en uitvoeringskaders zijn in deze van toepassing bij de 

beoordeling van dergelijke vergunningaanvragen rekening houdend met 
emissies en externe veiligheid? 

d) In de Kamerbrief alsmede in het CDNI is opgenomen dat ladingdampen 
‘voorlopig’ moeten worden gezien als een restproduct. Hoe moet dit 
worden geïnterpreteerd in het licht van andere m.n. milieuwetgeving? 
Hierbij moet het volgende worden overwogen: 

- Is het bovenstaande niet strijdig met artikel 1 onder e van het SAB, artikel 
1 Wet milieubeheer en artikel 3 lid 1 Kaderrichtlijn afvalstoffen)? 

- Hoe moet bovenstaande worden beoordeeld in relatie tot artikel 1 lid d en 
artikel 9 van het Bia?   

 
Voorlopige conclusie ILT 
Aanvragen voor mobiele ontgassingsinstallaties welke in het kader van het Besluit 
inzamelen afvalstoffen (Bia) bij de ILT worden ingediend kunnen niet worden 
beoordeeld gelet op het ontbreken van normen/uitvoeringskader. Het Bia voorziet 
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niet in criteria rondom emissies en externe veiligheid aspecten, wat maakt dat de 
ILT deze mobiele verwerkingsinstallaties niet kan vergunnen noch hierop toezicht 
kan houden. Aangezien restgassen vooralsnog als product worden beschouwd, zal 
de ILT in het kader van het Bia het inzamelen van deze restgassen niet 
vergunnen, het betreft immers geen afval. Er is dan ook geen toezicht op de 
naleving van het Bia op dit onderdeel. Wat betreft het toezicht in het kader van 
het Bia op het inzamelen van vloeibare restladingen zal de ILT de bestaande 
uitvoeringspraktijk continueren. Het is niet uitgesloten dat in het licht van 
bovenvermelde brief marktpartijen hiertegen in beroep zullen gaan (ongelijk 
speelveld). 
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Hierbij was deze installatie niet ‘in bedrijf’ als ontvangstinrichting. 
Uit deze beoordeling is met name naar voren gekomen dat de installatie ingezet 
kan worden voor het ontgassen van binnenvaarttankschepen, waarbij nadrukkelijk 
het voorkomen van een te hoge onderdruk tijdens het zuigend ontgassen 
voorkomen dient te worden. Dit ter bescherming van het bereiken van en 
ontoelaatbare onderdruk in de te ontgassen ladingtanks van het tankschip. 
Verdere aandachtspunten betroffen de normale procesgang, bezien vanuit de in het 
ADN beschreven voorschriften. 
 
4. Proefneming ontvangstinrichting Triple-D. 
De proefneming/ontgassing ladingtanks vond plaats op de zogenaamde ‘Groene 
Kade’ gelegen aan . Aldaar stond de 
ontvangstinrichting TRIPLE-D bedrijfsklaar opgesteld. 
Deze installatie was (middels slangen) aangesloten op het laad-/losleidingen 
systeem (s.b. middenmanifold) van de in de Amerikahaven, aan deze kade, 
ligplaats genomen hebbende binnenvaarttanker Markstroom.  
Aan boord was, naast de verantwoordelijke (ADN-deskundige) , 
namens de vervoerder/exploitant (Interstream Barging, hierna ISB) van de 
Markstroom,  aanwezig. 
 
Het te ontgassen product betrof de gassen en dampen afkomstig van UN 1203, 
Benzine, klasse 3, VG II (N2, CMR, F), waarvan de 12 ladingtanks (6 stuur- en 6 
bakboord) van de Markstroom gelost bleken te zijn. Tevens waren (volgens opgave 
verantwoordelijke schipper T. Hemmes) de ladingtanks, laad-/ losleidingen en 
pompen gestript van dit product na lossen op de loslocatie alsmede nogmaals voor 
ligplaats nemen aan de Groene Kade voornoemd, met name om op deze wijze alle 
ladingrestanten uit ladingtanks en leidingen weggenomen te hebben. 
 
Door ISB werd aangegeven dat de ladingtanks en leidingen Markstroom ontgast 
dienden te worden tot 5% LEL, dit met name gelet op de ‘Regeling benzinevervoer 
in mobiele tanks’ om daarna conform de wettelijke bepalingen de ladingtanks 
middels de (scheeps)ontgassingsventilator verder naar de atmosfeer te kunnen en 
mogen ontgassen. De Markstroom moest tevens naar de werf voor onderhoud en 
er zou, alvorens van deze locatie (na ontgassen) te vertrekken, door een gasdokter 
een daartoe noodzakelijke verklaring worden afgegeven. 
 
Op dinsdag 22 september 2020 is door de ILT, voorafgaande en tijdens de eerste 
uren van het ontgassen, de gang van zaken beoordeeld, gelet op de ADN-
voorschriften. 
 
5. Van toepassing zijnde ADN-voorschriften 
Met name in de delen 7, 8 en 9 van het ADN staan diverse voorschriften 
opgenomen t.a.v. ontgassen van een binnenvaarttankschip naar een 
ontvangstinrichting. Gelet op het op 22 september 2020 voorbereide en 
aangevangen ontgassen van de Markstroom (hierna ‘tankschip’) naar de Triple-D 
(hierna ‘installatie’), zijn hierbij door mij met name de volgende onvolkomenheden 
geconstateerd: 
 
-De voorafgaande aan het ontgassen op te maken Controlelijst ADN (als bedoeld    
 in 8.6.4 ADN) bleek: 

- niet op de juiste wijze opgemaakt te zijn.  
• Bij de overeengekomen ontgassingssnelheid was 2000 m³/uur ingevuld. 

(Dit bleek een veel te hoge ontgassingssnelheid te zijn, gelet op de aan 
boord van het tankschip aanwezige onderdrukventiel met een 
openingsdruk van -1,5 kPa.); 
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• Vraag 6.2 bleek doorgehaald (Waardoor deze niet van toepassing was 
verklaard), zonder voorafgaand overleg met, en derhalve zonder 
toestemming van, de ILT. (Deze vraag was echter expliciet WEL van 
toepassing omdat de luchtstroom door aanzuiging vanuit de installatie in 
gang zou worden gezet. Omdat er geen ‘veerbelast lagedrukventiel’ 
voorhanden was en de ILT hier eerder had aangegeven dat ontgassen 
vooralsnog zonder aanwezigheid van dit ventiel mag worden uitgevoerd, 
is met deze afwezigheid ingestemd. Ten behoeve van tegengaan 
ontoelaatbare onderdruk zijn aanvullende afspraken gemaakt.); 

• Vraag 9.1 was niet ingevuld én aangekruist bij ‘schip’. (Hierdoor was geen 
overeengekomen druk in kPa bekend.) 

-Er had, aan de hand van de (scheeps) vervoerdocumentatie, geen controle van 
het te ontgassen product plaatsgevonden. Tevens waren hierbij niet de voorgaande 
(geloste) ladingen betrokken. (Het te ontgassen product betrof UN 1203, Benzine, 
klasse 3, VG II (N2, CMR, F). De voorgaande ladingen bleken geen invloed op het 
ontgassen door de installatie te hebben.) 
-De (aan boord van het tankschip) toegelaten onderdruk bleek niet bekend te zijn 
bij de installatie. (Hierop is door ISB actie ondernomen. De door ISB berekende 
toegelaten onderdruk (openingsdruk onderdrukventiel -1,5 kPa) is aan de 
installatie kenbaar gemaakt, overeengekomen en afgesproken.)  
-Opgemerkt word dat op het tankschip de onderdrukalarmeringen van de 
ladingtanks niet juist ingesteld bleken te zijn. (Hierop is door ISB actie 
ondernomen.) 
-Alvorens met de ontgassing zou worden begonnen bleek het tankschip niet geaard 
te zijn. (Het ontgassingsschip werd middels een aan boord van dit tankschip 
voorhanden zijnde aardkabel geaard. Er heeft geen feitelijke weerstandsmeting 
plaatsgevonden.) 
-Aan boord van het tankschip bleek 1 op de gasafvoerleiding aanwezige 
zogenaamde ontspaninrichting/ ‘paddenstoel’ (inrichtingen met een afsluiter en 
vlamkerend rooster) ruim voor aanvang ontgassen in de stand ‘open’ te staan. 
Hierdoor waren de ladingtanks niet ‘gesloten’ maar open en kon emissie van de in 
de ladingtaks en leidingen aanwezige gassen (restladingdampen)  naar de 
atmosfeer plaatsvinden. (Deze opening werd gesloten.) 
-Aan boord tankschip bleek het deksel van de vlamkerende behuizing van 
ladingtank bb1 niet ‘middels de knevels afgesloten’ te zijn. Hierdoor waren de 
ladingtanks niet in gesloten toestand. (De knevels zijn terstond geplaatst.) 
-Aan boord van het tankschip was op het bb achter scheepsmanifold een (laad cq. 
los) slang aangekoppeld aanwezig. Deze slang maakt geen onderdeel uit van het 
aan boord van het tankschip constructief aanwezige laad-/ losleidingen systeem. 
(Slang is ontkoppeld en blindflenzen zijn geplaatst.) 
-De ten behoeve het onderbreken ontgassingsactiviteiten aanwezige schakelaars 
(noodstops) bleken niet op het voor- en achterschip aanwezig te zijn. Deze werden 
aangetroffen nabij het midscheeps sb manifold, waarop de slang naar de installatie 
was aangesloten. (Deze noodstops zijn, zover als mogelijk was, in de richtingen 
van het voor- en achterschip geplaatst. Opgemerkt wordt dat de bekabeling van 
deze noodstops niet toereikend was in lengte om daadwerkelijk op het voor- en 
achterschip (buiten de ladingzone) te worden geplaatst.) 
-Voorafgaande aan het ontgassen bleek dat de communicatiemiddelen niet op 
juiste werking waren getest. Er bleek sprake te zijn van verkeerde instelling van 
kanalen. (De verbindingsmiddelen zijn toen op goede werking getest en bleken te 
werken.) 
-Op het tankschip was men in de veronderstelling dat er om 09:40 uur die dag was 
aangevangen met ontgassen naar de installatie. Daarom had men op het tankschip 
de zogenaamde (op de gasafvoerleiding aanwezige 2 ‘paddenstoelen’ (inrichtingen 
met een afsluiter en vlamkerend rooster) opengezet. Na door mij geactiveerde 
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communicatie bleek men nog niet aangevangen te zijn. Hierdoor was het mogelijk 
dat er emissie naar de atmosfeer plaats zou vinden. (Het ontgassen ving omstreeks 
09:50 uur die dag aan.) 
-Tijdens het ontgassen waren er diverse ramen en deuren van de 
achteraccommodatie zonder noodzaak langdurig in open toestand. (Deze zijn 
gesloten.) 
-In de loop van de middag werd, tijdens het daadwerkelijk ontgassen naar de 
installatie, door ISB de ladingtanks geopend door de deksels van de vlamkerende 
behuizingen én de roosters te openen. De ladingtanks bleken, volgens opgave 
installatie, toen nog lang niet ontgast te zijn. Er was sprake van het meten van 
zeker 300 tot 400 % LEL aan de zijde van de installatie. (Het openen van 
ladingtanks zoals werd gedaan is niet toegestaan, waarbij ook wordt opgemerkt dat 
de ladingtanks drukloos dienen te zijn gemaakt voor openen en de juiste 
persoonlijke beschermingsmiddelen dienen te worden gedragen.) 
 
6. Handhaven ILT op ADN voorschriften 
In verband met deze proefneming en ten behoeve van het op constructieve wijze 
participeren van de ILT in dit traject is hier niet bestuursrechtelijk/handhavend 
opgetreden. ILT heeft voorrang gegeven aan het terstond, zover als mogelijk was, 
oplossen van gesignaleerde onvolkomenheden/onregelmatigheden, waardoor de 
proefneming inzake het ontgassen op een veilige wijze, wat betreft ADN 
voorschriften, verder plaats kon vinden. 
 
Normaliter zal echter, daar waar sprake is van het constateren van bepaalde 
gebreken/strijdigheden zoals hiervoor gerelateerd, door de ILT direct (bestuurlijk 
en/of strafrechtelijk) handhavend opgetreden worden. 
 
Het is dan ook uw verantwoording om onregelmatigheden ongedaan te maken en 
deze in de toekomst te voorkomen. 
 
7. Nadere ontvangen informatie 
Door de ILT is op vrijdag 25 september 2020, middels e-mail vanwege ISB, bericht 
ontvangen dat de Markstroom die nacht om 01 uur ontgast was tot een gemiddeld 
LEL percentage van 8%. Tevens is door een NofaMarsac een Certificate of Analyses 
afgegeven nadat daartoe gasmetingen waren uitgevoerd. 

Tevens heeft de ILT, vanwege de DCMR, op vrijdag 25 september 2020 bericht 
ontvangen dat er , afvarend op de Lek in dicht bevolkt gebied door de Markstroom 
werd ontgast. 

Nadrukkelijk wijs ik op de in subsectie 7.2.3.7 ADN opgenomen voorschriften ten 
aanzien van ontgassen. Hieruit blijkt (zie subsectie 7.2.3.7.1.3 ADN) dat, ook al is 
de concentratie van brandbare gassen en dampen onder de 10 % LEL gelegen er 
sprake is van ontgassen in de atmosfeer. 
Ook dit ontgassen dient volledig overeenkomstig de ADN voorschriften plaats te 
vinden en is, onder andere, niet toegestaan in dicht bevolkte gebieden. 
De ILT heeft recent nadere berichtgeving gepubliceerd ten aanzien van dicht 
bevolkte gebieden. Deze is voor u benaderbaar via de website van de ILT en te 
vinden onder Gevaarlijke stoffen binnenvaart, varend ontgassen. 
 
 
 
Voor alle vragen met betrekking tot het vervoer van gevaarlijke stoffen kunt u 
zich wenden tot het Meld- en informatiecentrum van de Inspectie Leefomgeving 
en Transport. Het telefoonnummer is 088 – 489 0000 of via internet: 
www.ilent.nl.  
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Hoogachtend,  
 
DE SENIOR INSPECTEUR ILT, 
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ELM: Luchtmeetdienst

De Noesten 23a Adres

9431 TC Westerbork Plaats

+31 (0) 593 33 28 75 Telefoon

@elmnederland nl E-mail

www elmnederland nl Internet

Groningen 52514501 KvK

 219085-01

Datum rapportage

Betreft: Project: Emissiemetingen Gasmotor Greenpoint

Meetpunt: Gasmotor op propaan

Geachte heer, mevrouw,

Hierbij ontvangt u de resultaten in navolgend meetcertificaat van het door u aangevraagde 

(emissie)onderzoek. De bepalingen zijn geaccrediteerd volgens NEN-EN-ISO/IEC 17025, 

tenzij anders vermeld in de tabel Meetmethode en onnauwkeurigheden .

De metingen zijn uitgevoerd conform de methoden die worden benoemd in de 

meest actuele versie van onze verrichtingen-lijst van de Raad voor Accreditatie,

te vinden onder accreditatienummer L433 via de website: www.rva.nl .

Het meetplan met kenmerk:  219085-01 - Gasmotor op propaan

maakt onderdeel uit van navolgend meetcertificaat, en is indien gewenst,

direct beschikbaar en vrij opvraagbaar. 

Het navolgend meetcertificaat, bestaande uit minimaal 3, en maximaal 7 pagina's,

mag uitsluitend in zijn geheel worden gereproduceerd

Indien u betreffende deze resultaten nog vragen heeft, zijn we graag

bereid deze te beantwoorden.

In het vertrouwen u hiermee van dienst te zijn geweest,

met vriendelijke groet,

Certificaatversie: v6.6 5; 17-02-2019

Greenpoint

-Uw kenmerk:

Onze referentie:

Datum uitvoering:

          ELM  is NEN-EN-ISO 9001:2008 en VCA** 2008/5.1 gecertificeerd 

De luchtmeetdienst van ELM is  conform NEN-EN-ISO/IEC 17025:2005 geaccrediteerd door de Raad voor Accreditatie

15-4-2019

31-5-2019
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Meetcertificaat Luchtmeetdienst 

Emissieconcentraties en vrachten

Titel project: GoV/Aka

Bedrijf: -

Adres: Meetdatum:

Postcode/plaats Brandstof: -

Meetpunt: -

Concentratie / vrachten  continumetingen

Type en soort brandstof /  stookwaarde - - - -

Thermisch vermogen [kW]

Brandstofverbruik [Nm3/uur]

Energie input [GJ/uur]

Afgasdebiet [Nm3/uur, act. O2]

Temperatuur Inlaatlucht [⁰C]

Vochtgehalte inlaatlucht [%RV]

Atmosferische druk [KPa]

Drukval luchtfilter [mm H2O]

ISO correctie factor [--]

9:22 - 9:36 9:37 - 9:51 9:52 - 10:06

O2 [vol%, droog]

CO2 [vol%, droog]

NOx [ppm, droog] 1677,2 1584,6 1657,3 1639,7

[mg/Nm3] 1 3445,0 3254,7 3404,1 3367,9

[mg/Nm3, std% O2] 
2 982,6 924,4 966,8 957,9

CO [ppm, droog] 29,7 30,2 32,0 30,6

[mg/Nm3] 1 37,2 37,7 39,9 38,3

[mg/Nm3, std% O2] 
2 10,6 10,7 11,3 10,9

SO2 [ppm, droog] - - - - - - -

[mg/Nm3] 1 - - - - - - -

[mg/Nm3, std% O2] 
2

- - - - - - -

CxHy [ppm, nat] 3,8 2,7 2,5 3,0

[mg C/Nm3] 1 6,7 4,6 4,4 5,3

[mg C/Nm3, std% O2] 
2 1,9 1,3 1,3 1,5

NOx (als NO2) [kg/uur] 0,588 0,524 0,549 0,554

[g NO2/GJ] 3 - - - -

CO [kg/uur] 0,006 0,006 0,006 0,006

SO2 [kg/uur] - - - - - - -

CxHy [kg/uur] 0,001 0,001 0,001 0,001
1 Betrokken op 273 K, 101,3 kPa, droog afgas
2 Betrokken op 273 K, 101,3 kPa, droog afgas en standaard zuurstofp 15,0 vol%

3 Gecorrigeerd voor ISO-condities (Ja/Nee): Nee

Bepaling stromingsprofiel  afgaskanaal (NVT)

Meetpunt Diepte in m Grid Ref Grid/Ref Homogeniteitstest

Meet-as 1 0,05 Grid gemiddeld: Sdev grid:

[ppm, droog] - Ref gemiddeld: Sdev ref:

- Aantal metingen:

- Vrijheidsgraden:

- Test waarde (sSRM/sref)2:

- F95%:

- Conclusie stromingsprofiel:

- Sdev ijd: Sdev  positie:

Meet as 2 0,05 Beste meetpuntsbepaling

[ppm, droog] - Toegestane uitgebr. onz. bevoegd gezag; 10,20

- T N-1;0,95:

- U pos:

- U pos ≤ 0,5 Ut:

- Vereiste meetmethode:

-

- Representa ief meetpunt:

13,3 13,4 13,5 13,4

Vrachten

- - - -

Emissieconcentraties

0,09 0,00 0,00 0,03

- - - -

- - - -

- - - -

171 161 161 164

ISO-condities

- - - -

- - - -

- - - -

Gasmotor op propaan Max therm. vermogen (kW):

- - - -

GemiddeldDeelmeting 1 Deelmeting 2 Deelmeting 3

Petroleumhaven 48 15-4-2019

Amsterdam

Emissiemetingen Gasmotor Greenpoint Meettechnicus:

Main BV Referentienr: 

De luchtmeetdienst van  ELM 
is als testlaboratorium conform  
NEN-EN-ISO/IEC 17025 2005 

geaccrediteerd door de  
Raad voor Accreditatie.
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Meetcertificaat Luchtmeetdienst

Basisgegevens

Titel project: Emissiemetingen Gasmotor Greenpoint GoV/Aka

Bedrijf: Main BV -

Adres: Petroleumhaven 48

Postcode/plaats Amsterdam -

Meetpunt: Gasmotor op propaan Niet vast kunnen stellen

Meetmethode en onnauwkeurigheden

Component Norm Q 
1

Tov 

meting

Tov 

EGW

Afgas-debiet - 18,3 10,0 Q

Afgas-snelheid - 17,5 4,3 Q

Afgas-statische druk - 5,0 5,0 Q

Afgas-temperatuur - 1,1 1,4 Q

Afgas-vochtgehalte - 4,8 8,7 Q

Atmosferische druk - 0,0 0,2 Q

NOx (als NO2) - 3,3 9,9 Q

O2 - n.b 6,0 Q

CO - 11,5 5,9 Q

CO2 - 5,0 7,2 Q

CxHy (als C) - 10,0 10,0 Q

Gebruikte apparatuur / kentallen bemonsteringen

Component Apparaat
Conc. 

cal.gas
ppm/ 

vol%

Appa-

raat
volume Balans

Afgas-debiet -

Afgas-snelheid DS3-S3 0,815

Afgas-statische druk DS4-D1 1,009

Afgas-temperatuur DS3-ST3 1,000

Afgas-vochtgehalte DS1-P7 0,982

Atmosferische druk DS4-A1 1,011

NOx (als NO2) AA24a 702,0

O2 AA24b 20,9

CO AA24c 703,0

CO2 AA24d 17,1

CxHy (als C) AA24e 80,2

27600503431344 15-04-19

27600503431344 15-04-19

27600502242107 15-04-19

15-4-2019 17-01-20

27600503431344 15-04-19

Droge buitenlucht 15-04-19

1 Geaccrediteerde verrichtingen aangegeven middels een "Q" staan alleen voor de verrichting van de LMD van ELM (L433)

Datum 

analyse / 
Bemonsteringskentallen Deelmetingen Correktiefaktoren

Calibratie 

geldig t/m

NEN-EN 12619 Monstername via verwarmde monsternameleiding, analyse middels F D

NEN-EN 14789
Monstername via verwarmde monsternameleiding en rookgas­koeler, analyse 

middels paramagnetisme

NEN-ISO 12039 

NEN-EN 15058

Monstername via verwarmde monsternameleiding en rookgas­koeler, analyse 

middels IR

NEN-ISO 12039
Monstername via verwarmde monsternameleiding en rookgas­koeler, analyse 

middels IR

NEN-EN 14790
Relatief bij Tafgas < 90 °C, psychrometrisch bij Tafgas < 140°C en gravimetrische 

bepaling bij Tafgas > 140°C, bij verzadigd afgas mbv verzadigingstabellen

ISO 8756 Barometer

NEN-ISO 10849 

NEN-EN 14792

Monstername via verwarmde monsternameleiding en rookgas­koeler, analyse 

middels chemoluminescentie

ISO 8756 Thermokoppel

NEN-EN-ISO 

16911
Berekening op basis van gemeten parameters

Meettechnicus:

Referentienr: 

Meetdatum: 15-4-2019

Type installatie:

NEN-EN-ISO 

16911
Snelheidsmeting dmv pitotbuis met verschildruk-meter of vleugelradanometer

NEN-EN-ISO 

16911
Verschildruk-meter

Laminaire flow:

Omschrijving Analyse 

uitbestee

d bij

Tweezijdig 95% 

betr. interval %

15-4-2019 15-01-20

15-4-2019 05-01-20

15-4-2019 05-01-20

volume (Nm
3) wasvlst (mL) wasvlstf drslg

15-4-2019

15-4-2019 11-07-19

Cylinder 

nummer gas

De luchtmeetdienst van  ELM 
is als testlaboratorium 

conform  NEN-EN-ISO/IEC 
17025:2005 geaccrediteerd 

door de  
Raad voor Accreditatie.
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Meetcertificaat Luchtmeetdienst

Interpretatie meetgegevens / overzicht meetlocaties

Titel project: Emissiemetingen Gasmotor Greenpoint GoV/Aka

Bedrijf: Main BV Referentienr: -

Adres: Petroleumhaven 48 Meetdatum:

Postcode/plaats Amsterdam Type installatie: -

Meetpunt: Gasmotor op propaan Laminaire flow: Niet vast kunnen stellen

Lektesten op monsternamesystemen

Continumeting Component
Resultaat      

(ppm / vol%)

Resultaat 

(%)

Voldoet aan 

norm?
Component

Voldoet aan 

norm?

- Anorganisch
 1) NOx 700,0 -0,3 Ja CO2 17,1 0,3 Ja

CO 700,0 -0,4 Ja CH4 990,0 0,0 Ja

SO2 Lektest Pitot-buis Stabiel - Ja

- Anorganisch 1)  O2 0,0 -0,1 Ja 0 - Ja: <10 Pa

- Organisch 1) CxHy 81,0 1,0 Ja 1,7 Ja: < 5%

Dis-continumeting2)

Onderdruk 

bij 

bemonsterin

g [mb]

Onderdruk bij 

lektest                  

[mb]

Voldoet aan 

norm?

- filter -200 -800 < 0,00 < 0,48 Ja

- natchemisch

- gravimetrisch vocht -20 -800 < 0,000 < 0,044 Ja

Meettechnische afwijkingen van de norm (NVT)

Component

Interpretatie en produktieomstandigheden
Component

Productie

Overzicht meetlocatie

GoV

dd:

Mvi

dd:

GoV

dd:

-Herziene versies:

MC opgesteld door:

24 april 2019

MC gecontroleerd:

MC vrijgegeven:

14 mei 2019

31 mei 2019

H2O2

Silicagel

1) uitvoering lektest wordt  voor- en achteraf de meting verricht door drukloze aanbieding van een testgas aan het gehele monsternamesysteem

2) uitvoering lektest wordt vooraf elke deelmeting verricht door een vacuum te zetten op het gehele monsternamesysteem

Isokinetische bemonstering

KCr2O4 / HNO3

Demi

H2SO4

NaOH

HNO3 /H2O2

Component(en) / wasvloeistof
Resultaat                                       

[L / min]

Toegestaan                                  

[L / min]

snelheidsmeting 

(Pa)
1,5

Colofon

Stagnatie Pitot-buis

Resultaat      

(ppm / vol%)

Resultaat 

(%)

Meettechnicus:

15-4-2019

Nul meting: gasmotor gestookt op propaan 

De luchtmeetdienst van  ELM 
is als testlaboratorium conform  

NEN-EN-ISO/IEC 
17025:2005 geaccrediteerd 

door de  
Raad voor Accreditatie.
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ELM: Luchtmeetdienst

De Noesten 23a Adres

9431 TC Westerbork Plaats

+31 (0) 593 33 28 75 Telefoon

@elmnederland nl E-mail

www elmnederland nl Internet

Groningen 52514501 KvK

 219085-02

Datum rapportage

Betreft: Project: Emissiemetingen Gasmotor Greenpoint

Meetpunt: Gasmotor op Dampretour

Geachte heer, mevrouw,

Hierbij ontvangt u de resultaten in navolgend meetcertificaat van het door u aangevraagde 

(emissie)onderzoek. De bepalingen zijn geaccrediteerd volgens NEN-EN-ISO/IEC 17025, 

tenzij anders vermeld in de tabel Meetmethode en onnauwkeurigheden .

De metingen zijn uitgevoerd conform de methoden die worden benoemd in de 

meest actuele versie van onze verrichtingen-lijst van de Raad voor Accreditatie,

te vinden onder accreditatienummer L433 via de website: www.rva.nl .

Het meetplan met kenmerk:  219085-02 - Gasmotor op Dampretour

maakt onderdeel uit van navolgend meetcertificaat, en is indien gewenst,

direct beschikbaar en vrij opvraagbaar. 

Het navolgend meetcertificaat, bestaande uit minimaal 3, en maximaal 7 pagina's,

mag uitsluitend in zijn geheel worden gereproduceerd

Indien u betreffende deze resultaten nog vragen heeft, zijn we graag

bereid deze te beantwoorden.

In het vertrouwen u hiermee van dienst te zijn geweest,

met vriendelijke groet,

Certificaatversie: v6.6 5; 17-02-2019

Greenpoint

-Uw kenmerk:

Onze referentie:

Datum uitvoering:

          ELM  is NEN-EN-ISO 9001:2008 en VCA** 2008/5.1 gecertificeerd 

De luchtmeetdienst van ELM is  conform NEN-EN-ISO/IEC 17025:2005 geaccrediteerd door de Raad voor Accreditatie

15-4-2019

31-5-2019
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Meetcertificaat Luchtmeetdienst 

Emissieconcentraties en vrachten

Titel project: GoV/Aka

Bedrijf: -

Adres: Meetdatum:

Postcode/plaats Brandstof: -

Meetpunt: -

Concentratie / vrachten  continumetingen

Type en soort brandstof /  stookwaarde - - - -

Thermisch vermogen [kW]

Brandstofverbruik [Nm3/uur]

Energie input [GJ/uur]

Afgasdebiet [Nm3/uur, act. O2]

Temperatuur Inlaatlucht [⁰C]

Vochtgehalte inlaatlucht [%RV]

Atmosferische druk [KPa]

Drukval luchtfilter [mm H2O]

ISO correctie factor [--]

10:34 - 11:03 11:18 - 11:47 11:52 - 12:21

O2 [vol%, droog]

CO2 [vol%, droog]

NOx [ppm, droog] 1019,9 1152,9 1110,9 1094,6

[mg/Nm3] 1 2094,8 2368,1 2281,8 2248,2

[mg/Nm3, std% O2] 
2 595,0 672,6 648,0 638,5

CO [ppm, droog] 36,9 36,1 35,2 36,1

[mg/Nm3] 1 46,1 45,1 44,1 45,1

[mg/Nm3, std% O2] 
2 13,1 12,8 12,5 12,8

SO2 [ppm, droog] - - - - - - -

[mg/Nm3] 1 - - - - - - -

[mg/Nm3, std% O2] 
2

- - - - - - -

CxHy [ppm, nat] 5,5 6,2 6,3 6,0

[mg C/Nm3] 1 9,6 10,9 10,9 10,5

[mg C/Nm3, std% O2] 
2 2,7 3,1 3,1 3,0

NOx (als NO2) [kg/uur] 0,330 0,338 0,333 0,333

[g NO2/GJ] 3 - - - -

CO [kg/uur] 0,007 0,006 0,006 0,007

SO2 [kg/uur] - - - - - - -

CxHy [kg/uur] 0,002 0,002 0,002 0,002
1 Betrokken op 273 K, 101,3 kPa, droog afgas
2 Betrokken op 273 K, 101,3 kPa, droog afgas en standaard zuurstofp 15,0 vol%

3 Gecorrigeerd voor ISO-condities (Ja/Nee): Nee

Bepaling stromingsprofiel  afgaskanaal (NVT)

Meetpunt Diepte in m Grid Ref Grid/Ref Homogeniteitstest

Meet-as 1 0,05 Grid gemiddeld: Sdev grid:

[ppm, droog] - Ref gemiddeld: Sdev ref:

- Aantal metingen:

- Vrijheidsgraden:

- Test waarde (sSRM/sref)2:

- F95%:

- Conclusie stromingsprofiel:

- Sdev ijd: Sdev  positie:

Meet as 2 0,05 Beste meetpuntsbepaling

[ppm, droog] - Toegestane uitgebr. onz. bevoegd gezag; 10,20

- T N-1;0,95:

- U pos:

- U pos ≤ 0,5 Ut:

- Vereiste meetmethode:

-

- Representa ief meetpunt:

Petroleumhaven 48 15-4-2019

Amsterdam

Emissiemetingen Gasmotor Greenpoint Meettechnicus:

Main BV Referentienr: 

- - - -

- - - -

Gasmotor op Dampretour Max therm. vermogen (kW):

- - - -

GemiddeldDeelmeting 1 Deelmeting 2 Deelmeting 3

- - - -

- - - -

158 143 146 149

ISO-condities

- - - -

13,2 13,2

Vrachten

- - - -

Emissieconcentraties

0,00 0,00 0,00 0,00

- - - -

13,2 13,2

De luchtmeetdienst van  ELM 
is als testlaboratorium conform  
NEN-EN-ISO/IEC 17025 2005 

geaccrediteerd door de  
Raad voor Accreditatie.
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Meetcertificaat Luchtmeetdienst

Discontinumetingen

Titel project: Meettechnicus: GoV/Aka

Bedrijf: Referentienr: -

Adres: Meetdatum:

Postcode/plaats Type installatie: -

Meetpunt: Laminaire flow: Niet vast kunnen stellen

Discontinu metingen
Component

Metalen meting voldoet?

In H2O2 / HNO3 1 2 3 Gasvormig Stofvormig

Aluminium 

Antimoon

Arseen

Boor

Cadmium  

Chroom   

Kobalt

Koper 

Lood 

Zink

Mangaan

Nikkel

Seleen

Tin

Vanadium

Thallium

Kwik (in KCr2O4 / HNO3)

Cr VI (in Na2CO3/NaOH)

Cadmium + thallium 
Som zware metalen 3

Anorganische comp. [mg/Nm3] [mg/Nm3] [mg/Nm3] 1 2 3 [mg/Nm3] [mg/Nm3]

NH3  In 0,05M H2SO4

Br2  In 0,1M NaOH

Cl2  In 0,1M NaOH

In demi-water

HCl

HBr

Formaldehyde

In 0,1M NaOH Blanco

HF

In 0,3% H2O2

SO2

H2S (in Cd(OH)2)

PAK [µg/Nm3] [µg/Nm3] [µg/Nm3]

Acenafteen

Acenaftyleen

Antraceen

Benzo(a)antraceen

Benzo(a)pyreen

Benzo(b)fluoranteen

Benzo(g,h,i)peryleen

Benzo(k)fluoranteen

Chryseen

Dibenzo(a,h)antraceen

Fenantreen

Fluorantheen

Fluoreen

indeno(1,2,3-cd)pyreen

Naftaleen

Pyreen

PAK 16 (EPA)

PAK (MVP1)

PAK (rest, sO)

Som 6 PCB (filter)
Som PCB (7 Ballschmiter)

Koolbuismonstername [mg/Nm3] [mg/Nm3] [mg/Nm3] 1 2 3

10:34 11:04 11:18 11:48 11 52 12 22

Benzeen 0,66 0,56 0,62 < 1,4 2,0 < 1,5

Tolueen 0,08 0,07 0,08

Dioxines (PCDD's/PCDF's) [ng/Nm3] [ng/Nm3] [ng/Nm3] [ng/Nm3]

I-TEQ  (upperbound)

I-TEQ (NATO/CCMS)

Recovery IS(%) 5-CDF

6-CDF

7-CDF
1 Betrokken op 273 K, 101,3 kPa, droog afgas en actueel zuurstofpercentage
2 Resultaten betrokken op 273 K, 101,3 kPa, droog afgas en std vol% zuurstof: 15
3 De som zware metalen bestaat uit: antimoon, arseen, chroom, cobalt, koper, nikkel, lood, mangaan en vanadium

15-4-2019

Veldblanco [ug/Nm3] (< 10% EGW)

Amsterdam

Gasmotor op Dampretour

Deelmeting 1  2) Deelmeting 2  2) Deelmeting 3  2) Doorslag vluchtige

Doorslag in % (eis ≤5%)

Waarde[ug/Nm3] [ug/Nm3] [ug/Nm3] metalen in % (eis ≤10%)

Emissiemetingen Gasmotor Greenpoint

Main BV

Petroleumhaven 48

Doorslag in % 

Doorslag in % (eis ≤5%)

De luchtmeetdienst van  ELM 
is als testlaboratorium conform  
NEN-EN-ISO/IEC 17025:2005 

geaccrediteerd door de  
Raad voor Accreditatie.
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Meetcertificaat Luchtmeetdienst

Basisgegevens

Titel project: Emissiemetingen Gasmotor Greenpoint GoV/Aka

Bedrijf: Main BV -

Adres: Petroleumhaven 48

Postcode/plaats Amsterdam -

Meetpunt: Gasmotor op Dampretour Niet vast kunnen stellen

Meetmethode en onnauwkeurigheden

Component Norm Q 
1

Tov 

meting

Tov 

EGW

Afgas-debiet - 18,4 10,0 Q

Afgas-snelheid - 17,6 4,3 Q

Afgas-statische druk - 5,0 5,0 Q

Afgas-temperatuur - 1,1 1,4 Q

Afgas-vochtgehalte - 4,8 8,7 Q

Atmosferische druk - 0,0 0,2 Q

NOx (als NO2) - 3,3 9,9 Q

O2 - n.b. 6,0 Q

CO - 9,7 5,9 Q

CO2 - 5,1 7,2 Q

CxHy (als C) - 10,0 10,0 Q

Koolbuis sampling MSL n.b. n b. -

Gebruikte apparatuur / kentallen bemonsteringen

Component Apparaat
Conc. 

cal.gas
ppm/ 

vol%

Appa-

raat
volume Balans

Afgas-debiet -

Afgas-snelheid DS3-S3 0,815

Afgas-statische druk DS4-D1 1,009

Afgas-temperatuur DS3-ST3 1,000

Afgas-vochtgehalte DS1-P7 0,982

Atmosferische druk DS4-A1 1,011

NOx (als NO2) AA24a 702,0

O2 AA24b 20,9

CO AA24c 703,0

CO2 AA24d 17,1

CxHy (als C) AA24e 80,2

Koolbuis sampling CAS05 0,005 0,005 0,005

Laminaire flow:

Omschrijving Analyse 

uitbestee

d bij

Tweezijdig 95% 

betr. interval %

15-4-2019 15-01-20

15-4-2019 05-01-20

15-4-2019 05-01-20

volume (Nm
3) wasvlst (mL) wasvlstf drslg

15-4-2019

15-4-2019 11-07-19

Cylinder 

nummer gas

Meettechnicus:

Referentienr: 

Meetdatum: 15-4-2019

Type installatie:

NEN-EN-ISO 

16911
Snelheidsmeting dmv pitotbuis met verschildruk-meter of vleugelradanometer

NEN-EN-ISO 

16911
Verschildruk-meter

ISO 8756 Thermokoppel

NEN-EN-ISO 

16911
Berekening op basis van gemeten parameters

NEN-EN 14789
Monstername via verwarmde monsternameleiding en rookgas­koeler, analyse 

middels paramagnetisme

NEN-ISO 12039 

NEN-EN 15058

Monstername via verwarmde monsternameleiding en rookgas­koeler, analyse 

middels IR

NEN-ISO 12039
Monstername via verwarmde monsternameleiding en rookgas­koeler, analyse 

middels IR

NEN-EN 14790
Relatief bij Tafgas < 90 °C, psychrometrisch bij Tafgas < 140°C en gravimetrische 

bepaling bij Tafgas > 140°C, bij verzadigd afgas mbv verzadigingstabellen

ISO 8756 Barometer

NEN-ISO 10849 

NEN-EN 14792

Monstername via verwarmde monsternameleiding en rookgas­koeler, analyse 

middels chemoluminescentie

NEN-EN 12619 Monstername via verwarmde monsternameleiding, analyse middels F D

NEN EN 13649
Bemonstering door middel van adsorptie aan actief kool. Analyse in laboratorium 

middels vloeistofextractie

1 Geaccrediteerde verrichtingen aangegeven middels een "Q" staan alleen voor de verrichting van de LMD van ELM (L433)

Datum 

analyse / 
Bemonsteringskentallen Deelmetingen Correktiefaktoren

Calibratie 

geldig t/m

27600503431344 15-04-19

27600503431344 15-04-19

27600502242107 15-04-19

15-4-2019 17-01-20

27600503431344 15-04-19

Droge buitenlucht 15-04-19

17-4-2019 15-04-19

De luchtmeetdienst van  ELM 
is als testlaboratorium 

conform  NEN-EN-ISO/IEC 
17025:2005 geaccrediteerd 

door de  
Raad voor Accreditatie.
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Meetcertificaat Luchtmeetdienst

Interpretatie meetgegevens / overzicht meetlocaties

Titel project: Emissiemetingen Gasmotor Greenpoint GoV/Aka

Bedrijf: Main BV Referentienr: -

Adres: Petroleumhaven 48 Meetdatum:

Postcode/plaats Amsterdam Type installatie: -

Meetpunt: Gasmotor op Dampretour Laminaire flow: Niet vast kunnen stellen

Lektesten op monsternamesystemen

Continumeting Component
Resultaat      

(ppm / vol%)

Resultaat 

(%)

Voldoet aan 

norm?
Component

Voldoet aan 

norm?

- Anorganisch
 1) NOx 700,0 -0,3 Ja CO2 17,1 0,3 Ja

CO 700,0 -0,4 Ja CH4 990,0 0,0 Ja

SO2 Lektest Pitot-buis Stabiel - Ja

- Anorganisch 1)  O2 0,0 -0,1 Ja 0 - Ja: <10 Pa

- Organisch 1) CxHy 81,0 1,0 Ja 1,6 Ja: < 5%

Dis-continumeting2)

Onderdruk 

bij 

bemonsterin

g [mb]

Onderdruk bij 

lektest                  

[mb]

Voldoet aan 

norm?

- filter -200 -800 < 0,00 < 0,48 Ja

- natchemisch

- gravimetrisch vocht -20 -800 < 0,000 < 0,045 Ja

Meettechnische afwijkingen van de norm (NVT)

Component

Interpretatie en produktieomstandigheden
Component

Productie

Overzicht meetlocatie

GoV

dd:

Mvi

dd:

GoV

dd:

-

Colofon

Stagnatie Pitot-buis

Resultaat      

(ppm / vol%)

Resultaat 

(%)

Meettechnicus:

15-4-2019

Component(en) / wasvloeistof
Resultaat                                       

[L / min]

Toegestaan                                  

[L / min]

snelheidsmeting 

(Pa)
1,7

H2O2

Silicagel

1) uitvoering lektest wordt  voor- en achteraf de meting verricht door drukloze aanbieding van een testgas aan het gehele monsternamesysteem

2) uitvoering lektest wordt vooraf elke deelmeting verricht door een vacuum te zetten op het gehele monsternamesysteem

Isokinetische bemonstering

KCr2O4 / HNO3

Demi

H2SO4

NaOH

HNO3 /H2O2

Herziene versies:

MC opgesteld door:

24 april 2019

MC gecontroleerd:

MC vrijgegeven:

14 mei 2019

31 mei 2019

Gasmotor 100% gestookt op dampretour (Lichter leeg van benzeen) 

De luchtmeetdienst van  ELM 
is als testlaboratorium conform  

NEN-EN-ISO/IEC 
17025:2005 geaccrediteerd 

door de  
Raad voor Accreditatie.
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ELM: Luchtmeetdienst

De Noesten 23a Adres

9431 TC Westerbork Plaats

+31 (0) 593 33 28 75 Telefoon

info@elmnederland nl E-mail

www elmnederland nl Internet

Groningen 52514501 KvK

 219085-03

Datum rapportage

Betreft: Project: Emissiemetingen Gasmotor Greenpoint

Meetpunt: Influent - Dampretour

Geachte heer, mevrouw,

Hierbij ontvangt u de resultaten in navolgend meetcertificaat van het door u aangevraagde 

(emissie)onderzoek. De bepalingen zijn geaccrediteerd volgens NEN-EN-ISO/IEC 17025, 

tenzij anders vermeld in de tabel Meetmethode en onnauwkeurigheden .

De metingen zijn uitgevoerd conform de methoden die worden benoemd in de 

meest actuele versie van onze verrichtingen-lijst van de Raad voor Accreditatie,

te vinden onder accreditatienummer L433 via de website: www.rva.nl .

Het meetplan met kenmerk:  219085-03 - Influent - Dampretour

maakt onderdeel uit van navolgend meetcertificaat, en is indien gewenst,

direct beschikbaar en vrij opvraagbaar. 

Het navolgend meetcertificaat, bestaande uit minimaal 3, en maximaal 7 pagina's,

mag uitsluitend in zijn geheel worden gereproduceerd

Indien u betreffende deze resultaten nog vragen heeft, zijn we graag

bereid deze te beantwoorden.

In het vertrouwen u hiermee van dienst te zijn geweest,

met vriendelijke groet

Certificaatversie: v6.6 5; 17-02-2019

Greenpoint

-Uw kenmerk:

Onze referentie:

Datum uitvoering:

          ELM  is NEN-EN-ISO 9001:2008 en VCA** 2008/5.1 gecertificeerd 

De luchtmeetdienst van ELM is  conform NEN-EN-ISO/IEC 17025:2005 geaccrediteerd door de Raad voor Accreditatie

15-4-2019

31-5-2019
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Meetcertificaat Luchtmeetdienst 

Emissieconcentraties en vrachten

Titel project: GoV/Aka

Bedrijf: -

Adres: Meetdatum:

Postcode/plaats Brandstof: -

Meetpunt: -

Concentratie / vrachten  continumetingen

Type en soort brandstof /  stookwaarde - - - -

Thermisch vermogen [kW]

Brandstofverbruik [Nm3/uur]

Energie input [GJ/uur]

Afgasdebiet [Nm3/uur, act. O2]

Temperatuur Inlaatlucht [⁰C]

Vochtgehalte inlaatlucht [%RV]

Atmosferische druk [KPa]

Drukval luchtfilter [mm H2O]

ISO correctie factor [--]

10:34 - 11:03 11:18 - 11:47 11:52 - 12:21

O2 [vol%, droog]

CO2 [vol%, droog]

NOx [ppm, droog] - - - - - - -

[mg/Nm3] 1 - - - - - - -

[mg/Nm3, std% O2] 
2 - - -

CO [ppm, droog] - - - - - - -

[mg/Nm3] 1 - - - - - - -

[mg/Nm3, std% O2] 
2 - - - -

SO2 [ppm, droog] - - - - - - -

[mg/Nm3] 1 - - - - - - -

[mg/Nm3, std% O2] 
2

- - - -

CxHy [ppm, nat] 61086 59882 59185 60051

[mg C/Nm3] 1 99338 97135 96005 97492

[mg C/Nm3, std% O2] 
2 - - - -

NOx (als NO2) [kg/uur] - - - - - - -

[g NO2/GJ] 3 - - - -

CO [kg/uur] - - - - - - -

SO2 [kg/uur] - - - - - - -

CxHy [kg/uur] - - - -
1 Betrokken op 273 K, 101,3 kPa, droog afgas
2 Betrokken op 273 K, 101,3 kPa, droog afgas en standaard zuurstofp
3 Gecorrigeerd voor ISO-condities (Ja/Nee): Nee

Bepaling stromingsprofiel  afgaskanaal (NVT)

Meetpunt Diepte in m Grid Ref Grid/Ref Homogeniteitstest

Meet-as 1 0,00 Grid gemiddeld: Sdev grid:

[ppm, droog] - Ref gemiddeld: Sdev ref:

- Aantal metingen:

- Vrijheidsgraden:

- Test waarde (sSRM/sref)2:

- F95%:

- Conclusie stromingsprofiel:

- Sdev ijd: Sdev  positie:

Meet as 2 0,00 Beste meetpuntsbepaling

[ppm, droog] - Toegestane uitgebr. onz. bevoegd gezag; 10,20

- T N-1;0,95:

- U pos:

- U pos ≤ 0,5 Ut:

- Vereiste meetmethode:

-

- Representa ief meetpunt:

- - - -

Vrachten

- - - -

Emissieconcentraties

- - - -

- - - -

- - - -

- - - -

- - - -

ISO-condities

- - - -

- - - -

- - - -

Influent - Dampretour Max therm. vermogen (kW):

- - - -

GemiddeldDeelmeting 1 Deelmeting 2 Deelmeting 3

Petroleumhaven 48 15-4-2019

Amsterdam

Emissiemetingen Gasmotor Greenpoint Meettechnicus:

Main BV Referentienr: 

De luchtmeetdienst van  ELM 
is als testlaboratorium conform  
NEN-EN-ISO/IEC 17025 2005 

geaccrediteerd door de  
Raad voor Accreditatie.
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Meetcertificaat Luchtmeetdienst

Discontinumetingen

Titel project: Meettechnicus: GoV/Aka

Bedrijf: Referentienr: -

Adres: Meetdatum:

Postcode/plaats Type installatie: -

Meetpunt: Laminaire flow: Niet vast kunnen stellen

Discontinu metingen
Component

Metalen meting voldoet?

In H2O2 / HNO3 1 2 3 Gasvormig Stofvormig

Aluminium 

Antimoon

Arseen

Boor

Cadmium  

Chroom   

Kobalt

Koper 

Lood 

Zink

Mangaan

Nikkel

Seleen

Tin

Vanadium

Thallium

Kwik (in KCr2O4 / HNO3)

Cr VI (in Na2CO3/NaOH)

Cadmium + thallium 
Som zware metalen 3

Anorganische comp. [mg/Nm3] [mg/Nm3] [mg/Nm3] 1 2 3 [mg/Nm3] [mg/Nm3]

NH3  In 0,05M H2SO4

Br2  In 0,1M NaOH

Cl2  In 0,1M NaOH

In demi-water

HCl

HBr

Formaldehyde

In 0,1M NaOH Blanco

HF

In 0,3% H2O2

SO2

H2S (in Cd(OH)2)

PAK [µg/Nm3] [µg/Nm3] [µg/Nm3]

Acenafteen

Acenaftyleen

Antraceen

Benzo(a)antraceen

Benzo(a)pyreen

Benzo(b)fluoranteen

Benzo(g,h,i)peryleen

Benzo(k)fluoranteen

Chryseen

Dibenzo(a,h)antraceen

Fenantreen

Fluorantheen

Fluoreen

indeno(1,2,3-cd)pyreen

Naftaleen

Pyreen

PAK 16 (EPA)

PAK (MVP1)

PAK (rest, sO)

Som 6 PCB (filter)
Som PCB (7 Ballschmiter)

Koolbuismonstername [mg/Nm3] [mg/Nm3] [mg/Nm3] 1 2 3

11:06 11:16

Benzeen 5488,26 0,0

HAc

MeAc
MeBr

Dioxines (PCDD's/PCDF's) [ng/Nm3] [ng/Nm3] [ng/Nm3] [ng/Nm3]

I-TEQ  (upperbound)

I-TEQ (NATO/CCMS)

Recovery IS(%) 5-CDF

6-CDF

7-CDF
1 Betrokken op 273 K, 101,3 kPa, droog afgas en actueel zuurstofpercentage
2 Resultaten betrokken op 273 K, 101,3 kPa, droog afgas en std vol% zuurstof:
3 De som zware metalen bestaat uit: antimoon, arseen, chroom, cobalt, koper, nikkel, lood, mangaan en vanadium

Doorslag in % (eis ≤5%)

Emissiemetingen Gasmotor Greenpoint

Main BV

Petroleumhaven 48

Doorslag in % 

15-4-2019

Veldblanco [ug/Nm3] (< 10% EGW)

Amsterdam

Influent - Dampretour

Deelmeting 1  1) Deelmeting 2  1) Deelmeting 3  1) Doorslag vluchtige

Doorslag in % (eis ≤5%)

Waarde[ug/Nm3] [ug/Nm3] [ug/Nm3] metalen in % (eis ≤10%)

De luchtmeetdienst van  ELM 
is als testlaboratorium conform  
NEN-EN-ISO/IEC 17025:2005 

geaccrediteerd door de  
Raad voor Accreditatie.
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Meetcertificaat Luchtmeetdienst

Basisgegevens

Titel project: Emissiemetingen Gasmotor Greenpoint GoV/Aka

Bedrijf: Main BV -

Adres: Petroleumhaven 48

Postcode/plaats Amsterdam -

Meetpunt: Influent - Dampretour Niet vast kunnen stellen

Meetmethode en onnauwkeurigheden

Component Norm Q 
1

Tov 

meting

Tov 

EGW

CxHy (als C) - 10,0 10,0 Q

Koolbuis sampling MSL n.b. n b. -

Gebruikte apparatuur / kentallen bemonsteringen

Component Apparaat
Conc. 

cal.gas
ppm/ 

vol%

Appa-

raat
volume Balans

CxHy (als C) AA24e 911,0

Koolbuis sampling 0 0,00217-4-2019 15-04-19

27600502731629 15-04-19

1 Geaccrediteerde verrichtingen aangegeven middels een "Q" staan alleen voor de verrichting van de LMD van ELM (L433)

Datum 

analyse / 
Bemonsteringskentallen Deelmetingen Correktiefaktoren

Calibratie 

geldig t/m

NEN-EN 12619 Monstername via verwarmde monsternameleiding, analyse middels F D

NEN EN 13649
Bemonstering door middel van adsorptie aan actief kool. Analyse in laboratorium 

middels vloeistofextractie

Meettechnicus:

Referentienr: 

Meetdatum: 15-4-2019

Type installatie:

Laminaire flow:

Omschrijving Analyse 

uitbestee

d bij

Tweezijdig 95% 

betr. interval %

volume (Nm
3) wasvlst (mL) wasvlstf drslg

Cylinder 

nummer gas

De luchtmeetdienst van  ELM 
is als testlaboratorium 

conform  NEN-EN-ISO/IEC 
17025:2005 geaccrediteerd 

door de  
Raad voor Accreditatie.
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Meetcertificaat Luchtmeetdienst

Interpretatie meetgegevens / overzicht meetlocaties

Titel project: Emissiemetingen Gasmotor Greenpoint GoV/Aka

Bedrijf: Main BV Referentienr: -

Adres: Petroleumhaven 48 Meetdatum:

Postcode/plaats Amsterdam Type installatie: -

Meetpunt: Influent - Dampretour Laminaire flow: Niet vast kunnen stellen

Lektesten op monsternamesystemen

Continumeting Component
Resultaat      

(ppm / vol%)

Resultaat 

(%)

Voldoet aan 

norm?
Component

Voldoet aan 

norm?

- Anorganisch
 1) NOx CO2

CO CH4

SO2 Lektest Pitot-buis

- Anorganisch 1)  O2

- Organisch 1) CxHy 911,0 0,0 Ja

Dis-continumeting2)

Onderdruk 

bij 

bemonsterin

g [mb]

Onderdruk bij 

lektest                  

[mb]

Voldoet aan 

norm?

- filter -200 -800 < 0,00 < 0,48 Ja

- natchemisch

- gravimetrisch vocht

Meettechnische afwijkingen van de norm

Component

Vochtgehalte

Interpretatie en produktieomstandigheden
Component

Productie

Overzicht meetlocatie

GoV

dd:

Mvi

dd:

GoV

dd:

-Herziene versies:

MC opgesteld door:

24 april 2019

MC gecontroleerd:

MC vrijgegeven:

14 mei 2019

31 mei 2019

H2O2

Silicagel

1) uitvoering lektest wordt  voor- en achteraf de meting verricht door drukloze aanbieding van een testgas aan het gehele monsternamesysteem

2) uitvoering lektest wordt vooraf elke deelmeting verricht door een vacuum te zetten op het gehele monsternamesysteem

Isokinetische bemonstering

KCr2O4 / HNO3

Demi

H2SO4

NaOH

HNO3 /H2O2

Component(en) / wasvloeistof
Resultaat                                       

[L / min]

Toegestaan                                  

[L / min]

snelheidsmeting 

(Pa)

Colofon

Stagnatie Pitot-buis

Resultaat      

(ppm / vol%)

Resultaat 

(%)

Meettechnicus:

15-4-2019

Gasmotor 100% gestookt op dampretour (Lichter leeg van benzeen) 

Voor de omrekening van CxHy, nat  naar mg C /Nm3 droog, is gerekend met een geschat vochtghalte van 1vol% 

De luchtmeetdienst van  ELM 
is als testlaboratorium conform  

NEN-EN-ISO/IEC 
17025:2005 geaccrediteerd 

door de  
Raad voor Accreditatie.
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Bestuurskern 
Dir. Mar tieme Zaken 
Afd. Binnenvaart en 
Vaarwegen 

Den Haag 
Postbus 20904 
2500 EX Den Haag 

Contactpersoon 
 

 

T 070-4561530 
M +  

@minienw.nl 

Datum 
31 oktober 2019 

Kenmerk

IENW/BSK-2019/233281 

Minister en Stas 

Vergunningverlening dampverwerkingsinstallaties varend 
ontgassen  

Aanleiding  
Op 10 sept. Jl. heeft u beiden gesproken met de voorzitter van de Taskforce 
varend ontgassen, . Aanleiding was de vergunningverlening aan de 
dampverwerkingsinstallaties, die naar de mening van de bevoegde gezagen 
ernstig bemoeilijkt wordt door de afvalstoffenwetgeving. In het gesprek werd door 
de omgevingsdienst voorgesteld bij de vergunningverlening de werkwijze te 
volgen van reeds vergunde soortgelijke processen in de industriële omgeving.    
Op 30 oktober heeft een ambtelijk vervolggesprek plaatsgevonden, waarin een 
praktisch voorstel is geformuleerd om uit de impasse te geraken. 

Doel 

• Hierbij wil ik uw politiek commitment vragen voor dit voorstel. Dat is voor
de provincies van essentieel belang om te kunnen instemmen met de
voorgestelde aanpak.

• Daarnaast wil ik u, minister, vragen de brieven aan wethouder Bonte en
aan de Tweede Kamer (Kamervragen Dijkstra) te tekenen. Deze zijn al
eerder aan u aangeboden1, maar aangehouden in afwachting van
overeenstemming over de aanpak van de vergunningverlening. De
antwoorden zijn nu aan onderstaande lijn aangepast.

Termijn 
Het is wenselijk dat uw standpunt bekend is voor het AO van 6 november en de 
bijeenkomst van de taskforce op 7 november. 

Voorgestelde aanpak 

• Een eerste inventarisatie laat zien dat de relatie tussen het CDNI (dat stelt
dat dampen in principe geen afval zijn) en de kaderrichtlijn afval door de
verdragsstaten van het CDNI verschillend geïnterpreteerd wordt.

• Het ministerie zal deze juridische onduidelijkheid verder uitzoeken en met
de andere lidstaten tot overeenstemming komen om zo tot een level
playing field te komen.

• Deze juridische onduidelijkheid geeft ruimte om voorlopig uit te gaan van
de definitie in het CDNI waarin ladingdampen worden gezien als
restproduct. Dit is een pragmatische keuze, want zo kan voor de
vergunningverlening aan dampverwerkingsinstallaties worden aangesloten

1 Rondzendmappen nrs 2019/8440 (brief Bonte) en 2019/9928 (Kamervragen Dijkstra) 

15

5.1.2.e
5.1.2.e

5.1.2.e
5.1.2.e

5.1.2.e



 

Bestuurskern 
Dir.Maritieme Zaken 
Afd. Binnenvaart en 
Vaarwegen 

 
Datum 
31 oktober 2019 

Pagina 2 van 3 

 

 

bij de bestaande praktijk van vergunningverlening voor dampverwerking 
binnen inrichtingen op het land. 

• De komende tijd kan ook gebruikt worden voor experimenten met 
technieken gericht op circulaire toepassing van de restdampen. Dat gaat 
ook een duidelijker beeld opleveren van de mate waarin dit mogelijk is en 
of er stromen zijn die uiteindelijk wel als afval verwerkt moeten worden. 
 

Met deze aanpak wordt vooralsnog voorbijgegaan aan de nog openstaande 
juridische vragen. Provincies kunnen dit in principe zelf beslissen als bevoegd 
gezag, maar zij wensen commitment van de bewindspersonen. U kunt geen 
akkoord of aanwijzing geven in juridische zin, maar u kunt wel in bestuurlijke en 
politieke zin uw commitment geven. Uw argument daarvoor kan zijn: deze 
benadering maakt het wel mogelijk dat nu voortgegaan kan worden in de aanpak 
van het varend ontgassen. De milieuwinst is dus groot. En het beschouwen van de 
komende jaren als experimenteertijd geeft ruimte om de beste toepassingen of 
verwerkingsmethoden te vinden voor de verschillende stoffen die in de 
achtereenvolgende tranches onder het verbod komen te vallen.  
 
Om de juridische risico’s van deze benadering zoveel mogelijk in te perken is het 
wel noodzakelijk dat heldere afspraken tussen de partijen in de Taskforce gemaakt 
worden over de duur van deze fase, de inspanningen om tot een structurele 
aanpak te komen, en de monitoring van de voortgang. Ook zal met ILT gesproken 
worden om de keuze ook aan de toezichthouder toe te lichten.  
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Toelichting 
In het Scheepsafvalstoffenverdrag (CDNI) worden ladingdampen gedefinieerd als 
restlading en worden deze expliciet uitgezonderd van het begrip afval van de 
lading. Echter, onder het regime van de Kaderrichtlijn afvalstoffen worden stoffen 
die ter verwerking worden aangeboden aan een installatie als afval aangemerkt.  
De samenloop van deze twee juridische kaders leidt tot problemen bij de 
vergunningverlening aan dampverwerkingsinstallaties. Op- en overslagbedrijven 
zijn huiverig voor het installeren van een dampverwerkingsinstallatie omdat zij 
niet als afvalverwerker willen worden bestempeld, en omdat zij opzien tegen de 
extra administratieve eisen. Hierdoor is het onzeker of er tijdig voldoende 
dampverwerkingsinstallaties zullen zijn. 
 
In het overleg dat u beiden met leden van de Taskforce heeft gehad op 10 
september jl. kwam naar voren dat het proces van ontgassen en damp verwerken 
bij binnenvaartschepen identiek is aan het ontgassen van opslagtanks in de 
industrie. Deze dampverwerkingsinstallaties zijn door de Omgevingsdiensten 
vergund op basis van het Activiteitenbesluit. De bevoegde gezagen zouden graag 
de ontgassingsinstallaties in de binnenvaart op dezelfde wijze willen vergunnen. 
 
Deze pragmatische benadering stuit op enkele juridische vragen. U heeft hierover 
recent een nota van HBJZ gekregen. De bevoegde gezagen zijn dan ook huiverig 
om hiervoor de verantwoordelijkheid te nemen. Zij zoeken steun van het 
ministerie. Juridische zekerheid kunt u hen niet bieden, maar bestuurlijke en 
politieke steun wel. Immers door in de tijdelijke fase (waarin de nog openstaande 
juridische vragen verder uitgezocht worden) voor deze pragmatische benadering 
te kiezen, kan de vergunningverlening uit de impasse komen en komt de 
oprichting van dampverwerkingsinstallaties van de grond. Dit heeft een groot 
positief milieu-effect, omdat dan ook het verbod op varend ontgassen in werking 
kan treden. 
 
 
Met vriendelijke groet, 
 
 
 

 
 afdeling Binnenvaart en Vaarwegen 
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Er staat een recordactie voor u klaar in HPRM. Deze actie is opnieuw aan u toegewezen.

Open bijgevoegde bijlage om in HPRM het bestand en de recordactie van record RONDZENDMAP-2019/9031
te kunnen bekijken. 

Om de informatie en het bestand alleen te bekijken, kunt u de volgende link naar de HPRM webclient
gebruiken:
https://RM-Web frd.shsdir.nl/HPRMWebClientClassic?uri=14041938&t=record&lang=ln dutch&mbd=false

--
Dit e-mailbericht is automatisch gegenereerd door HPRM (01 Productie).
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 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.
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Van: ) - ILT
Aan:  - ILT
Cc:  - ILT
Onderwerp: FW: bespreking Vergunning Verlening ontgassingsinstallatie met / / /  (stukken volgen via

Datum: donderdag 31 oktober 2019 16:59:49
Bijlagen: DGLM M en S beslisnota vergunningverlening dampverwerkingsinstallaties varen ontgassen.DOCX

Dag 

Ik denk dat het goed is dat er morgen iemand van O&B bij dit gesprek aanwezig is die van de
hoed en de rand weet. Er is wat mij betreft sprake van afval zodra het schip de loslocatie heeft
verlaten. Dat heb ik meermaals geverifieerd bij  jurist bij afvalstoffen.

Met vriendelijke groet,

........................................................................
Ministerie van Infrastructuur & Waterstaat
Inspectie Leefomgeving en Transport
Netwerk Omgeving en Wonen
postadres:   Postbus 16191 | 2500 BD | Den Haag
bezoekadres:  Westelijke Parallelweg 4, 3331 EW | Zwijndrecht | 
........................................................................
M 

@ilent.nl 
www.ilent.nl

Van: ) - ILT @ILenT.nl> 
Verzonden: donderdag 31 oktober 2019 16:44
Aan:  - ILT @ILenT.nl>
Onderwerp: FW: bespreking Vergunning Verlening ontgassingsinstallatie met

 (stukken volgen via 

Van:  - DGLM < @minienw.nl> 
Verzonden: donderdag 31 oktober 2019 16:27
Aan:  - ILT < @ILenT.nl>
Onderwerp: FW: bespreking Vergunning Verlening ontgassingsinstallatie met

 (stukken volgen via 

Van:  - DGLM 
Verzonden: donderdag 31 oktober 2019 15:51
Aan:  - ILT < @ilent.nl>;  -
DGLM < @minienw.nl>;  - ILT < @ilent.nl>
Onderwerp: RE: bespreking Vergunning Verlening ontgassingsinstallatie met

 (stukken volgen via 

Beste 
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Hierbij  stuur ik jullie de nota over de vergunningverlening dampverwerkingsinstallaties,
waarover we morgen spreken. Het heeft haast omdat er volgende week 7 nov weer een
taskforce is. Bovendien is het relevant met het oog op het AO van 6 nov. In de nota wordt een
pragmatische lijn voorgesteld voor de vergunningverlening aan dampverwerkingsinstallaties,
voor de implementatieperiode van het CDNI. We willen dit ook graag onder de aandacht
brengen bij jullie in verband met jullie toezichthoudende rol.
 
Tot morgen,
 

 
-----Oorspronkelijke afspraak-----
Van:  - ILT < @ilent.nl> 
Verzonden: donderdag 31 oktober 2019 15:41
Aan: - ILT;  - DGLM;  -
DGLM;  - ILT
Onderwerp: bespreking Vergunning Verlening ontgassingsinstallatie met 
(stukken volgen via 
Tijd: vrijdag 1 november 2019 10:00-10:30 (UTC+01:00) Amsterdam, Berlijn, Bern, Rome,
Stockholm, Wenen.
Locatie: R8, 12B 118
 
31/10: ovv BG, via    sluit aan en stukken volgen via  Dank
en gr, 
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Bevindingen tijdens proefneming ontgassen tankschip 
door Triple-D. 

1. Inleiding
Met name i.v.m. de aankomende, stofgerelateerde in te voeren 
ontassingsverboden wordt er door de zogenaamde Task-Force nadrukkelijk 
gewerkt aan het realiseren van alternatieve ontgassingsmogelijkheden ten 
behoeve van geloste tankschepen. Middels deze alternatieven wordt de emissie 
van restlading naar/in de atmosfeer grotendeels voorkomen en 
ontvangen/verwerkt door zogenaamde ontvangstinrichtingen. 
Deze wijze van ontgassen staat beschreven in de subsectie 7.2.3.7.2 van het ADN. 

2. Betrokken installatie en tankschip
Bij deze proefneming was als installatie de TRIPLE-D als ontvangstinrichting 
betrokken. 
Het te ontgassen tankschip betrof het binnenvaarttankschip MARKSTROOM, ENI 
02320297. 

3. Voorafgaande ILT-beoordeling installatie TRIPLE-D
De ontvangstinrichting TRIPLE-D is op 25 augustus 2020 door de ILT beoordeeld. 
Hierbij was deze installatie niet ‘in bedrijf als ontvangstinrichting’. 
Uit deze schouwing/bespreking/beoordeling is met name naar voren gekomen dat 
de installatie ingezet kan worden voor het ontgassen van binnenvaarttankschepen, 
waarbij nadrukkelijk het voorkomen van een te hoge onderdruk tijdens het 
zuigend ontgassen voorkomen moet worden. Dit ter bescherming van het bereiken 
van en ontoelaatbare onderdruk in de te ontgassen ladingtanks. 
Verder aandachtspunten betroffen de normale procesgang, bezien vanuit de in het 
ADN beschreven voorschriften. 

4. Proefneming ontvangstinrichting Triple-D.
De proefneming/ontgassing ladingtanks vond plaats op de zogenaamde ‘Groene 
Kade’ gelegen aan . Aldaar stond de 
ontvangstinrichting TRIPLE-D bedrijfsklaar opgesteld. 
Deze installatie was (middels slangen) aangesloten op het laad-/losleidingen 
systeem (s.b. middenmanifold) van de in de Amerikahaven, aan deze kade, 
ligplaats genomen hebbende binnenvaarttanker Markstroom.  
Aan boord was naast de verantwoordelijke (ADN-deskundige) schipper T. 
Hemmes, namens de vervoerder/exploitant (Interstream Barging, hierna ISB) van 
de Markstroom,  aanwezig. 

Het te ontgassen product betrof UN 1203, Benzine, klasse 3, VG II (N2, CMR, F), 
waarvan de 12 ladingtanks (6 stuur- en 6 bakboord) van de Markstroom gelost 
bleken te zijn. Tevens waren (volgens opgave verantwoordelijke schipper T. 
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Hemmes) de ladingtanks, laad-/ losleidingen en pompen gestript te zijn van dit 
product. 
Door ISB werd aangegeven dat de ladingtanks en leidingen Markstroom ontgast 
dienden te worden tot 5% LEL, dit met name gelet op de ‘Regeling benzinevervoer 
in mobiele tanks’ om daarna conform de wettelijke bepalingen de ladingtanks 
middels de (scheeps)ontgassingsventilator verder naar de atmosfeer te ontgassen. 
De Markstroom moest tevens naar de werf voor onderhoud en er zou, alvorens 
van deze locatie (na ontgassen) te vertrekken, door een gasdokter een daartoe 
noodzakelijke verklaring worden afgegeven. 
 
 
 
Op dinsdag 22 september 2020 is door de ILT, voorafgaande en tijdens de eerste 
uren van het ontgassen, de gang van zaken beoordeeld, gelet op de ADN-
voorschriften. 
 
5. Van toepassing zijnde ADN-voorschriften 
Met name in de delen 7, 8 en 9 van het ADN staan diverse voorschriften 
opgenomen t.a.v. ontgassen van een binnenvaarttankschip naar een 
ontvangstinrichting. Gelet op het op 22 september 2020 voorbereide en 
aangevangen ontgassen van de Markstroom (hierna ‘tankschip’) naar de Triple-D 
(hierna ‘installatie’), zijn hierbij door mij met name de volgende onvolkomenheden 
geconstateerd: 
 
-De voorafgaande aan het ontgassen op te maken Controlelijst ADN (als bedoeld    
 in 8.6.4 ADN) bleek: 

- niet op de juiste wijze opgemaakt te zijn.  
• Bij de overeengekomen ontgassingssnelheid was 2000 m³/uur ingevuld. 

(Dit bleek een veel te hoge ontgassingssnelheid te zijn, gelet op de aan 
boord van het tankschip aanwezige onderdrukventiel met een 
openingsdruk van -1,5 kPa.); 

• Vraag 6.2 bleek doorgehaald (Waardoor deze niet van toepassing was 
verklaard), zonder voorafgaand overleg met, en derhalve zonder 
toestemming van, de ILT. (Deze vraag was echter expliciet WEL van 
toepassing omdat de luchtstroom door aanzuiging vanuit de installatie in 
gang zou worden gezet. Omdat er geen ‘veerbelast lagedrukventiel’ 
voorhanden was en de ILT hier eerder had aangegeven dat ontgassen 
vooralsnog zonder aanwezigheid van dit ventiel mag worden uitgevoerd, 
is met deze afwezigheid ingestemd. Ten behoeve van tegengaan 
ontoelaatbare onderdruk zijn aanvullende afspraken gemaakt.); 

• Vraag 9.1 was niet ingevuld én aangekruist bij ‘schip’. (Hierdoor was 
geen overeengekomen druk in kPa bekend.) 

-Er had, aan de hand van de (scheeps) vervoerdocumentatie, geen controle van 
het te ontgassen product plaatsgevonden. Tevens waren hierbij niet de 
voorgaande (geloste) ladingen betrokken. (Het te ontgassen product betrof UN 
1203, Benzine, klasse 3, VG II (N2, CMR, F). De voorgaande ladingen bleken geen 
invloed op het ontgassen door de installatie te hebben (Diesel).) 
-De (aan boord van het tankschip) toegelaten onderdruk bleek niet bekend te zijn 
bij de installatie. (Hierop is door ISB actie ondernomen. De door ISB berekende 
toegelaten onderdruk (openingsdruk onderdrukventiel -1,5 kPa) is aan de 
installatie kenbaar gemaakt, overeengekomen en afgesproken.)  
-Opgemerkt word dat op het tankschip de onderdrukalarmeringen van de 
ladingtanks niet juist ingesteld bleken te zijn. (Hierop is door ISB acte 
ondernomen.) 
-Alvorens met de ontgassing zou worden begonnen bleek het tankschip niet 
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geaard te zijn. (Het ontgassingsschip werd middels een aan boord van dit 
tankschip voorhanden zijnde aardkabel geaard. Er heeft geen feitelijke 
weerstandsmeting plaatsgevonden.) 
-Aan boord van het tankschip bleek 1 op de gasafvoerleiding aanwezige 
zogenaamde paddenstoel (inrichtingen met een afsluiter en vlamkerend rooster) 
ruim voor aanvang ontgassen in de stand ‘open’ te staan. Hierdoor waren de 
ladingtanks niet ‘gesloten’ maar open en kon emissie van de in de ladingtaks en 
leidingen aanwezige gassen (restladingdampen)  naar de atmosfeer plaatsvinden. 
(Deze opening werd gesloten.) 
-Aan boord tankschip bleek het deksel van de vlamkerende behuizing van 
ladingtank bb1 niet ‘op de knevels’ te zitten. Hierdoor waren de ladingtanks niet in 
gesloten toestand. (De knevels zijn terstond geplaatst.) 
-Aan boord van het tankschip was op het bb achter scheepsmanifold een (laad cq. 
los) slang aangekoppeld aanwezig. Deze slang maakt geen onderdeel uit van het 
aan boord van het tankschip constructief aanwezige laad- losleidingen systeem. 
(Slang is ontkoppeld en blindflenzen zijn geplaatst.) 
-De ten behoeve het onderbreken ontgassingsactiviteiten aanwezige schakelaars 
(noodstops) bleken niet op het voor- en achterschip aanwezig te zijn. Deze 
werden aangetroffen nabij het midscheeps sb manifold, waarop de slang naar de 
installatie was aangesloten. (Deze noodstops zijn zover als mogelijk in de 
richtingen van het voor- en achterschip geplaatst. Opgemerkt wordt dat de 
bekabeling van deze noodstops niet toereikend was in lengte om daadwerkelijk op 
het voor- en achterschip (buiten de ladingzone) te worden geplaatst.) 
-Voorafgaande aan het ontgassen bleek dat de communicatiemiddelen niet op 
juiste werking waren getest. Er bleek sprake te zijn van verkeerde instelling van 
kanalen. (De verbindingsmiddelen zijn toen op goede werking getest en bleken te 
werken.) 
-Op het tankschip was men in de veronderstelling dat er om 09:40 uur was 
aangevangen met ontgassen naar de installatie. Daarom had men op het 
tankschip de zogenaamde (op de gasafvoerleiding aanwezige 2 ‘paddenstoelen’ 
(inrichtingen met een afsluiter en vlamkerend rooster) open gezet. Na door mij 
geactiveerde communicatie bleek men nog niet aangevangen te zijn en was er 
daarom sprake van het openen van de ladingtanks zonder dat er een toegelaten 
onderdruk in de ladingtanks was gecreëerd. Hierdoor is het mogelijk dat er 
emissie naar de atmosfeer plaats gaat vinden. (Het ontgassen vond omstreeks 
09:50 uur aan.) 
-Tijdens het ontgassen waren er diverse ramen en deuren van de 
achteraccommodatie zonder noodzaak langdurig in open toestand. (Deze zijn 
gesloten.) 
-In de loop van de middag werd, tijdens het daadwerkelijk ontgassen naar de 
installatie, door ISB de ladingtanks geopend door de deksels van de vlamkerende 
behuizingen én de roosters te openen. De ladingtanks bleken, volgens opgave 
installatie, toen nog lang niet ontgast te zijn. Er was sprake van het meten van 
zeker 300 tot 400 % LEL aan de zijde van de installatie. (Het openen van 
ladingtanks zoals werd gedaan is niet toegestaan, waarbij ook wordt opgemerkt 
dat de ladingtanks drukloos dienen te zijn voor openen en de juiste persoonlijke 
beschermingsmiddelen dienen te worden gedragen.) 
 
6. Handhaven ILT op ADN voorschriften 
In verband met deze proefneming en ten behoeve van het op constructieve wijze 
participeren van de ILT in dit traject is hier niet bestuursrechtelijk/handhavend 
opgetreden. ILT heeft voorrang gegeven aan het terstond zover als mogelijk was, 
oplossen van gesignaleerde onvolkomenheden/onregelmatigheden, waardoor het 
ontgassen op een veilige wijze, wat betreft ADN voorschriften, plaats kon vinden. 
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Normaliter zal echter, daar waar sprake is van het constateren van bepaalde 
gebreken/strijdigheden zoals hiervoor gerelateerd, door de ILT direct (bestuurlijk 
en/of strafrechtelijk) handhavend opgetreden worden. 
 
7. Nadere ontvangen informatie 
Door de ILT is op vrijdag 25 september 2020 middels e-mail vanwege ISB bericht 
ontvangen dat de Markstroom die nacht om 01 uur ontgast was tot een gemiddeld 
LEL percentage van 8%. Tevens is door een NofaMarsac een Certificate of 
Analyses afgegeven nadat daartoe gasmetingen waren uitgevoerd. 
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Vervolgoverleg met DGLM, DGMI en ILT over de 
aanpak van het varend ontgassen 

Aanleiding en doel 
U heeft op 24 maart 2020 een vervolgoverleg met DGLM, DGMI en de ILT 
waarin de verdere aanpak van het varend ontgassen wordt besproken. In het 
overleg van 17 maart 2020 heeft u aangegeven dat u wilt weten wat de 
mogelijkheden zijn om het verbod op varend ontgassen zo spoedig mogelijk in 
te voeren. In deze nota zal worden ingegaan op de verschillende 
mogelijkheden. Het doel is om te komen tot een gezamenlijke en afgestemde 
aanpak.  

Advies 
In deze nota zijn twee opties geschetst: 

1. Een juridische route, waarbij een ontgassingsverbod nationaal wordt
opgelegd;

2. Een route waarbij aangestuurd wordt op vrijwillig stoppen met varend
ontgassen, vooruitlopend op de implementatie van het CDNI-verbod.

Alles overwegende wordt u geadviseerd om: 
- met behulp van de taskforce in te zetten op optie 2 en de taskforce

hierover te informeren;
- een financiële bijdrage te leveren aan het bekostigen van ontgassingen

aan de hand van een claim vanuit de taskforce;
- een brief te versturen naar uw buitenlandse ambtgenoten in het CDNI

waarin u hen verzoekt om zo spoedig mogelijk te ratificeren;
- binnen het CDNI te verkennen of de termijn van 6 maanden tussen

laatste ratificatie en inwerkingtreding overgeslagen kan worden.

Toelichting 
1. Instellen van een juridisch houdbaar algeheel verbod

Het maken van nieuwe wetgeving kost tijd en kan dit jaar niet worden 
gerealiseerd. Het is dan ook zaak om te kijken in hoeverre gebruik gemaakt 
kan worden van bestaande regelgeving.  
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1.1. Provinciale ontgassingsverboden  
Gebruik maken van de provinciale ontgassingsverboden is om twee redenen 
niet raadzaam; 1) de legitimiteit staat ter discussie, 2) de randvoorwaarden 
zijn niet geregeld. De legitimiteit van deze verboden is vanaf het begin ter 
discussie gesteld, aangezien de algemene opvatting heerst dat provinciale 
overheden geen regelgevende bevoegdheid kunnen uitoefenen op rijkswateren, 
waarvan sommige zelfs vallen onder de Akte van Mannheim. Regelgeving voor 
aktewateren komt tot stand in de Centrale Commissie voor de Rijnvaart (CCR). 
De provinciale ontgasverboden zijn strenger dan de huidige Europese 
regelgeving (ADN). Het is niet raadzaam om van deze opvatting af te wijken. 
Dat zou niet geloofwaardig overkomen. Daarnaast is de vraag of de ILT 
voldoende juridische grondslag ziet voor handhaving (inclusief verbalisering) 
en het OM voor vervolging. Handhaving heeft immers geen zin wanneer er 
geen gevolg aan kan worden gegeven. Onafhankelijk van de vraag of de 
provinciale verboden legitiem zijn, is het in principe niet de ILT, maar zijn het 
de omgevingsdiensten die aan de lat staan bij handhaving van provinciale 
verboden. 
 
Echter het grootste manco in de provinciale verboden is dat zij enkel het 
ontgassen verbieden, maar niet voorzien in de benodigde randvoorwaarden. 
Het afgesproken ontgasverbod in het CDNI regelt dit soort randvoorwaarden 
wél. Zo is besloten dat het ontgasverbod gefaseerd in werking treedt zodat de 
industrie voldoende tijd heeft om haar bedrijfsvoering op het verbod aan te 
passen. De grootste kracht is echter gelegen in het feit dat, conform het CDNI-
principe van “de vervuiler betaalt”, de kosten voor een ontgassing worden 
gedragen door de verlader. Afspraken over een bekostigingsstructuur zijn 
essentieel in het weghalen van het motief voor de schipper om te ontgassen.   
 

1.2 Heel Nederland aanmerken als dichtbevolkt op grond 
van het ADN 

Het aanmerken van heel Nederland als dichtbevolkt op grond van het ADN is 
om een viertal reden niet raadzaam; 1) wetgeving wordt aangewend voor een 
ander doel, 2) spanning met ratificering Scheepsafvalstoffenverdrag, 3) in 
strijd met eerdere aanpak ILT en 4) spanning in internationale relaties. Om het 
ontgassen in Zeeland en op het IJsselmeer aan banden te leggen zou u heel 
Nederland aan kunnen merken als dichtbevolkt. In dat geval mag op grond van 
het ADN nergens in Nederland meer worden ontgast. Echter zou u dan 
regelgeving aanwenden om een ander doel te bereiken. Het CDNI is gericht op 
de bescherming van het milieu en kent daarom een totaalverbod op het varend 
ontgassen. Het ADN is daarentegen gericht op het minimaliseren van 
veiligheidsrisico’s in de nabije omgeving van het schip dat de gevaarlijke 
stoffen vervoert. De veiligheidsvoorschriften voor ontgassen in het ADN zijn 
ook enkel van toepassing als ontgassen niet is verboden op grond van 
regionale, nationale of internationale regelgeving.  
 
Het aanmerken van heel Nederland als dichtbevolkt zou daarnaast de vraag 
doen rijzen waarom Nederland überhaupt het Scheepsafvalstoffenverdrag heeft 
geratificeerd. Dat de wijziging in het ADN om het ontgassen van alle stoffen in 
dichtbevolkte gebieden te verbieden, geen wettelijke grondslag biedt om 
ontgassen in Nederland totaal te verbieden is ook door u gesteld in de 
beantwoording van de Kamervragen van het lid Laçin (SP) op 20 november 
2018 en expliciet in de beantwoording van de Kamervragen van het lid Schonis 
(D66) op 9 april 2019. Daarnaast is het aanmerken van heel Nederland als 
dichtbevolkt gebied, niet in lijn met hoe de ILT voor 1 januari 2019 het verbod 
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op het ontgassen van giftige stoffen in dichtbevolkte gebieden heeft 
gehandhaafd. Gezien de discussie in Nederland heeft de Nederlandse delegatie 
in het ADN Safety Committee een verzoek gedaan om tot een 
geharmoniseerde definitie/interpretatie  van “dichtbevolkt” in ADN-regelgeving 
te komen. De overige lidstaten waren hier niet toe genegen omdat lokale 
omstandigheden in aanmerking moeten worden genomen. Wel is er een 
werkgroep gaande die onderzoek doet naar deze term in het ADN. Eventuele 
uitkomsten zullen echter op z’n vroegst per 1 januari 2023 in de regelgeving 
kunnen worden doorgevoerd.  
 

1.3 Vooruitlopen op het CDNI-verbod: instellen Nederlands 
verbod 

Voor deze optie is Buitenlandse Zaken geconsulteerd. Het vooruitlopend op het 
verbod in het CDNI aankondigen van een nationaal verbod zou neerkomen op 
een vorm van voorlopige toepassing. Voorlopige toepassing is toegestaan 
wanneer dit is bepaald in het (wijzigings)verdrag of wanneer partijen 
overeengekomen zijn dat een (wijzigings)verdrag voorlopig toegepast kan 
worden. In het CDNI is juist het tegenovergestelde afgesproken. Partijen 
vinden juist niet dat een partij alvast kan beginnen met de toepassing van het 
ontgasverbod. Juridisch zijn er dus bezwaren tegen zo’n route. Ook 
beleidsmatig zijn er bezwaren tegen een dergelijke route. De verdragsstaten 
zullen een “alleengang” van Nederland niet op prijs stellen, omdat dit niet 
strookt met de Akte van Mannheim en het daarin opgenomen beginsel van 
eenheid van regime. Dit kan schadelijk zijn voor de internationale 
verhoudingen en de positie van Nederland in het CDNI.  
 

2. Vooruitlopen op het CDNI-verbod: handelen in de geest van het 
verbod 

In uw overleg met de voorzitter van de taskforce op 19 maart 2020 heeft u ook 
gesproken over de inzet van de taskforce in de komende periode. Eén van die 
activiteiten is erop gericht om in gezamenlijkheid met de verladers en 
vervoerders te bespreken wat er nodig is om in aanloop naar het verbod het 
aantal ontgassingen reeds te verminderen.  
 

2.1 Stimuleren dedicated varen 
Een mogelijkheid is gelegen in het verder stimuleren van dedicated varen. In 
een high level gesprek met de voorzitter, verladers en vervoerders zou u 
concreet kunnen afspreken hoeveel ontgassingen hiermee kunnen worden 
voorkomen. Destijds heeft de Vereniging Nederlandse Petroleum Industrie 
(VNPI) ook al vrijwillig besloten om meer dedicated te gaan varen. Uit navraag 
met de vertegenwoordiger van de binnenvaarttankrederijen is gebleken dat 
binnenvaarttankschepen al meer dedicated varen ten opzichte van vorig jaar. 
Een exact cijfer kon niet worden gegeven, maar de top is nog niet bereikt. 
Daarnaast is de fijnchemische industrie bezig met het opstellen van een 
compatibiliteitslijst waarin wordt aangegeven welke stoffen opeenvolgend 
vervoerd zouden kunnen worden. Ook deze industrieën leggen zich meer toe 
op dedicated varen. Volledig dedicated varen zal echter geen optie zijn. De 
verladers zullen altijd een flexibele schil willen behouden. Hoewel u met deze 
inzet het aantal ontgassingen naar de atmosfeer zult kunnen verminderen, is 
de mate van goedwillendheid bij de betrokken partijen van belang in hoeverre  
het ontgassen in de aanloopfase volledig kan worden beëindigd. Doordat u dit 
echter bereikt enkel op basis van de vrijwilligheid van de verladers en niet op 
basis van een wettelijk kader, kunt u toch aan de Tweede Kamer laten zien dat 
u alle mogelijkheden aangrijpt.   
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2.2 Stimuleren gebruik ontgassingsinstallaties 
Ontgassingsinstallaties zullen waarschijnlijk sneller van de grond komen 
wanneer er een verbod is, maar toch moet men rekening houden met enige 
maanden voor de vergunningverlening en de bouw van dergelijke installaties. 
Om in de aanloop naar het verbod het aantal ontgassingen te verminderen of 
zelfs te doen beëindigen kunt u de komst van en het vrijwillige gebruik van een 
ontgassingsinstallatie stimuleren door een financiële bijdrage te leveren aan 
het bekostigen van (een deel van) de benodigde ontgassingen. Op basis van de 
effectrapportage van Royal Haskoning DHV worden de jaarlijks totale kosten 
voor het ontgassen geschat op € 17.670.000. Dit betreft 2.735 ontgassingen à 
€ 6.458. De kosten van de aanschaf van een dampverwerkingsinstallatie 
bedragen, afhankelijk van de techniek, volgens CE Delft € 250.000 tot 
€ 1.700.000.  
 
Op de beleidsbegroting van DGLM zijn geen middelen beschikbaar om een 
bijdrage te kunnen doen. Alternatief is om dekking te vinden in het IF/MF 
(investeringsruimte). Deze budgetten staan echter ook onder druk, aangezien 
de investeringsruimte Hoofdvaarwegen zwaar negatief staat. Gelet op de fase 
waarin we ons nu bevinden lijkt enige financiële stimulans echter 
onvermijdelijk. U kunt aan de taskforce vragen waar exact de behoefte ligt en 
u te voorzien van een concrete en onderbouwde claim. 
U kunt daarbij aan de provincies, de havenbedrijven en de verladers in de 
taskforce vragen in hoeverre zij bereid zijn om financieel bij te dragen én hoe 
snel ontgassingsfaciliteiten geregeld kunnen worden met deze stimulans.   
 

2.3 Handhaving 
Voor de handhaving is bovenstaand spoor een stuk eenvoudiger, aangezien de 
ILT niet hoeft te handhaven op een discutabel Nederlands verbod. Met de reeds 
geplande toezichtsacties kan gemonitord worden hoe het gecontroleerd 
ontgassen verloopt. Met de omgevingsdiensten is afgesproken dat zij tijdens de 
toezichtsacties de e-nosemeldingen doorzetten naar de ILT. Daarnaast is de 
omgevingsdiensten gevraagd om ook los van de acties van de ILT de gegevens 
van de e-noses door te zetten zodat er meer zicht komt op de omvang van het 
varend ontgassen. De provincies hebben aangegeven dat het e-nosenetwerk 
niet primair bedoeld is voor handhaving. Bij een aantal provincies bestaat ook 
de behoefte om het aantal e-noses af te schalen. Dit kan van invloed zijn op de 
handhaving door de ILT.   
 
Tijdens de acties zal de ILT handhavend optreden in die gevallen als zeer 
overduidelijk is dat ontgast is in dichtbevolkt gebied (ergo: midden in stedelijk 
gebied, zoals bijvoorbeeld tijdens de actie in oktober 2019). In alle andere 
gevallen beperkt ILT zich tot het geven van een waarschuwing, daarbij 
refererend aan de toekomstige ontwikkeling van wet- en regelgeving. Een 
bijkomstigheid van deze aanpak is dat hiermee niet meer de nadruk wordt 
gelegd op de discussie rondom het begrip “dichtbevolkt”, aangezien de 
gehanteerde definitie weinig ruimte laat om de komende periode hier anders 
mee om te gaan. 
 

2.4 Tweesporenbeleid 
Parallel aan de vrijwillige route met de taskforce kunt u in internationaal 
verband uw invloed op twee manieren doen gelden; 1) brief versturen aan uw 
buitenlandse ambtgenoten en 2) de overgangstermijn van 6 maanden ter 
discussie stellen.  
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Een minder ingrijpende en juridische zuivere optie kan zijn dat u uw 
buitenlandse ambtgenoten een brief stuurt waarin u hen de ernst van de 
Nederlandse situatie uitlegt en hen verzoekt om zo snel mogelijk over te gaan 
tot ratificatie. Nu Nederland zelf heeft geratificeerd komt een dergelijke brief 
des te krachtiger over. Buitenlandse Zaken beveelt deze optie aan. Daarnaast 
zou binnen het CDNI afgetast kunnen worden om de in het verdrag opgenomen 
termijn van 6 maanden voor inwerkingtreding niet van toepassing te laten 
verklaren. In het verdrag is opgenomen dat verdragswijzigingen inwerking 
treden 6 maanden nadat de laatste verdragsstaat heeft geratificeerd. 
Aangezien verdragsstaten en de branche sinds het besluit uit 2017 voldoende 
tijd hebben gehad om zich voor te bereiden op het verbod, kunt u betogen dat 
de termijn bij deze verdragswijziging niet nodig is, zodat het verbod sneller van 
kracht wordt. De voorzitter van de Nederlandse delegatie in het CDNI acht 
deze mogelijkheid kansrijk en heeft aangegeven dat de komende periode goed 
zou kunnen worden gebruikt om deze mogelijkheid af te tasten bij de andere 
verdragsstaten. 
 
Politieke context 
In dit dossier heeft u te maken met de Nederlandse en de internationale 
politiek. In Nederland wordt de roep om het ontgassen te verbieden alsmaar 
groter, desnoods zonder wettelijk kader. Dit stuit op (verdragstechnische) 
juridische en beleidsmatige bezwaren. Een “alleengang” van Nederland op dit 
dossier kan schadelijk zijn voor de internationale verhoudingen en de positie 
die Nederland heeft in het CDNI. De voorgestelde optie laat zien dat u binnen 
de wettelijke kaders op zowel nationaal als internationaal niveau al het 
mogelijke inzet om het varend ontgassen reeds zo veel mogelijk aan banden te 
leggen. 
 
Kernpunten dossier 
Het wordt kansrijk geacht om samen met de taskforce te stimuleren dat er 
reeds in de geest van het verbod al minder tot niet wordt ontgast. Dit vraagt 
om vrijwillige afspraken met partijen met commitment op hoog niveau en een 
financiële stimulans, bijvoorbeeld in de vorm van het bekostigen van 
ontgassingen in gevallen waar dit niet voorkomen kan worden door dedicated 
te varen. 
In internationaal verband kunt u door middel van een brief uw buitenlandse 
ambtgenoten schriftelijk aansporen om zo snel mogelijk te ratificeren. Parallel 
daaraan kunt u in internationaal verband bespreken of de overgangstermijn 
van 6 maanden van tafel kan. De inschatting is dat hierover te onderhandelen 
valt.  
De optie om via een juridische route en/of bestaande regelgeving het verbod 
zo snel mogelijk in te voeren is niet te prevaleren. De legitimiteit van de 
provinciale verboden wordt betwist, het aanmerken van heel Nederland als 
dichtbevolkt heeft u reeds afgewezen als mogelijkheid en het afkondigen van 
een nationaal verbod vooruitlopend op het verdrag stuit op juridische en 
beleidsmatige bezwaren. 
 
Afstemming 
Deze nota is afgestemd met DGMI, ILT, HBJZ, IBI, FMC, RWS en Buitenlandse 
Zaken.  
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Van:  - HBJZ < @minienw.nl> 
Verzonden: woensdag 16 maart 2022 15:00
Aan:  - ILT < @ilent.nl>;  - DGLM
< @minienw.nl>;  - DGMI

@minienw.nl>;  - HBJZ < @minienw.nl>
Onderwerp: RE: Afvalstoffen in de atmosfeer?
 
Hoi 
 
Er is geen landelijk ontgassingsverbod op dit moment. Dus er valt niet veel te handhaven. Er
zijn provinciale verboden maar die moeten de provincies zelf handhaven. Nu handhaven door de
ILT op basis van de afvalstoffenregelgeving is dus niet aan de orde zou een hele vreemde
indruk wekken gezien het standpunt dat we laatste 8 jaar hebben ingenomen als Rijk
 
Groet
 

 
 
 

Van:  - ILT @ilent.nl> 
Verzonden: woensdag 16 maart 2022 14:44
Aan:  - HBJZ < @minienw.nl>;  -
DGLM < @minienw.nl>;  - DGMI

@minienw.nl>;  - HBJZ < @minienw.nl>
Onderwerp: RE: Afvalstoffen in de atmosfeer?
 
Hee 
 
Dat is helder, maar hoe is de situatie op dit moment nu het scheepsafvalstoffenbesluit nog niet
is gewijzigd?
 
Groet,

 

Van:  - HBJZ < @minienw.nl> 
Verzonden: woensdag 16 maart 2022 14:40
Aan:  - ILT < @ilent.nl>;  - DGLM
< @minienw.nl>;  - DGMI
< @minienw.nl>;  - HBJZ < @minienw.nl>
Onderwerp: RE: Afvalstoffen in de atmosfeer?
 
Hallo allen,
 
Als de wijziging van het Scheepsafvalstoffenbesluit in werking treedt is in artikel 4 een
lozingsverbod naar de atmosfeer opgenomen. Daarop kun je handhaven. Aan handhaving door
middel van artikel 10.54 kom je dan helemaal niet toe. Er is bij de invoering van het verbod
aangesloten bij de systematiek zoals die in het Scheepsafvalstoffenbesluit is opgenomen.
Daarbij is gebruikt gemaakt van de grondslag zoals die is opgenomen in artikel 9.5.2 van de
Wet milieubeheer. Daarvoor is de ILT aangewezen als toezichthoudende en handhavende
instantie.
 
Groet
 

 

Van:  - ILT < @ilent.nl> 
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Verzonden: dinsdag 1 oktober 2019 15:20
Aan:  - DGLM < @minienw.nl>
CC:  - DGB < @minienw.nl>
Onderwerp: antwoorden vragen Begroting- spoed
Urgentie: Hoog
 
 
Hoi 
 
Heb een vraag over vraag 15, hXII . Vraag is: Hoe is de voortgang van de aanleg van ontgassingsinstallaties en
het programma 'Schoon schip'?

Zou ik dat mogen veranderen? Voorstel:
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5.1.2.i

5.1.2.i





Hoi 
 
Hierbij de nota zoals zojuist besproken. In het document staat met rood aangegeven waar input
van de ILT benodigd is. Wanneer zou jij de nota aangevuld kunnen hebben?
 
Groet 
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Vervolgoverleg met DGLM, DGMI en ILT over de 
aanpak van het varend ontgassen 

Aanleiding en doel 
U heeft op 24 maart 2020 een vervolgoverleg met DGLM, DGMI en de ILT 
waarin de verdere aanpak van het varend ontgassen wordt besproken. In het 
overleg van 17 maart 2020 heeft u aangegeven dat u wilt weten wat de 
mogelijkheden zijn om het verbod op varend ontgassen zo spoedig mogelijk in 
te voeren. In deze nota zal worden ingegaan op de verschillende 
mogelijkheden. Het doel is om te komen tot een gezamenlijke en afgestemde 
aanpak.  

Advies 
In deze nota zijn twee opties geschetst: 

1. Een juridische route, waarbij een ontgassingsverbod nationaal wordt
opgelegd;

2. Een route waarbij aangestuurd wordt op vrijwillig stoppen met varend
ontgassen, vooruitlopend op de implementatie van het CDNI-verbod.

Alles overwegende wordt u geadviseerd om: 
- met behulp van de taskforce in te zetten op optie 2 en de taskforce

hierover te informeren;
- een financiële bijdrage te leveren aan het bekostigen van ontgassingen

aan de hand van een claim vanuit de taskforce;
- een brief te versturen naar uw buitenlandse ambtgenoten in het CDNI

waarin u hen verzoekt om zo spoedig mogelijk te ratificeren;
- binnen het CDNI te verkennen of de termijn van 6 maanden tussen

laatste ratificatie en inwerkingtreding overgeslagen kan worden.

Toelichting 
1. Instellen van een juridisch houdbaar algeheel verbod

Het maken van nieuwe wetgeving kost tijd en kan dit jaar niet worden 
gerealiseerd. Het is dan ook zaak om te kijken in hoeverre gebruik gemaakt 
kan worden van bestaande regelgeving.  

30a
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1.1. Provinciale ontgassingsverboden  
Gebruik maken van de provinciale ontgassingsverboden is om twee redenen 
niet raadzaam; 1) de legitimiteit staat ter discussie, 2) de randvoorwaarden 
zijn niet geregeld. De legitimiteit van deze verboden is vanaf het begin ter 
discussie gesteld, aangezien de algemene opvatting heerst dat provinciale 
overheden geen regelgevende bevoegdheid kunnen uitoefenen op rijkswateren, 
waarvan sommige zelfs vallen onder de Akte van Mannheim. Regelgeving voor 
aktewateren komt tot stand in de Centrale Commissie voor de Rijnvaart (CCR). 
De provinciale ontgasverboden zijn strenger dan de huidige Europese 
regelgeving (ADN). Het is niet raadzaam om van deze opvatting af te wijken. 
Dat zou niet geloofwaardig overkomen. Daarnaast is de vraag of de ILT 
voldoende juridische grondslag ziet voor handhaving (inclusief verbalisering) 
en het OM voor vervolging. Handhaving heeft immers geen zin wanneer er 
geen gevolg aan kan worden gegeven. Onafhankelijk van de vraag of de 
provinciale verboden legitiem zijn, is het in principe niet de ILT, maar zijn het 
de omgevingsdiensten die aan de lat staan bij handhaving van provinciale 
verboden. 
 
Echter het grootste manco in de provinciale verboden is dat zij enkel het 
ontgassen verbieden, maar niet voorzien in de benodigde randvoorwaarden. 
Het afgesproken ontgasverbod in het CDNI regelt dit soort randvoorwaarden 
wél. Zo is besloten dat het ontgasverbod gefaseerd in werking treedt zodat de 
industrie voldoende tijd heeft om haar bedrijfsvoering op het verbod aan te 
passen. De grootste kracht is echter gelegen in het feit dat, conform het CDNI-
principe van “de vervuiler betaalt”, de kosten voor een ontgassing worden 
gedragen door de verlader. Afspraken over een bekostigingsstructuur zijn 
essentieel in het weghalen van het motief voor de schipper om te ontgassen.   
 

1.2 Heel Nederland aanmerken als dichtbevolkt op grond 
van het ADN 

Het aanmerken van heel Nederland als dichtbevolkt op grond van het ADN is 
om een viertal reden niet raadzaam; 1) wetgeving wordt aangewend voor een 
ander doel, 2) spanning met ratificering Scheepsafvalstoffenverdrag, 3) in 
strijd met eerdere aanpak ILT en 4) spanning in internationale relaties. Om het 
ontgassen in Zeeland en op het IJsselmeer aan banden te leggen zou u heel 
Nederland aan kunnen merken als dichtbevolkt. In dat geval mag op grond van 
het ADN nergens in Nederland meer worden ontgast. Echter zou u dan 
regelgeving aanwenden om een ander doel te bereiken. Het CDNI is gericht op 
de bescherming van het milieu en kent daarom een totaalverbod op het varend 
ontgassen. Het ADN is daarentegen gericht op het minimaliseren van 
veiligheidsrisico’s in de nabije omgeving van het schip dat de gevaarlijke 
stoffen vervoert. De veiligheidsvoorschriften voor ontgassen in het ADN zijn 
ook enkel van toepassing als ontgassen niet is verboden op grond van 
regionale, nationale of internationale regelgeving.  
 
Het aanmerken van heel Nederland als dichtbevolkt zou daarnaast de vraag 
doen rijzen waarom Nederland überhaupt het Scheepsafvalstoffenverdrag heeft 
geratificeerd. Dat de wijziging in het ADN om het ontgassen van alle stoffen in 
dichtbevolkte gebieden te verbieden, geen wettelijke grondslag biedt om 
ontgassen in Nederland totaal te verbieden is ook door u gesteld in de 
beantwoording van de Kamervragen van het lid Laçin (SP) op 20 november 
2018 en expliciet in de beantwoording van de Kamervragen van het lid Schonis 
(D66) op 9 april 2019. Daarnaast is het aanmerken van heel Nederland als 
dichtbevolkt gebied, niet in lijn met hoe de ILT voor 1 januari 2019 het verbod 
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op het ontgassen van giftige stoffen in dichtbevolkte gebieden heeft 
gehandhaafd. Gezien de discussie in Nederland heeft de Nederlandse delegatie 
in het ADN Safety Committee een verzoek gedaan om tot een 
geharmoniseerde definitie/interpretatie  van “dichtbevolkt” in ADN-regelgeving 
te komen. De overige lidstaten waren hier niet toe genegen omdat lokale 
omstandigheden in aanmerking moeten worden genomen. Wel is er een 
werkgroep gaande die onderzoek doet naar deze term in het ADN. Eventuele 
uitkomsten zullen echter op z’n vroegst per 1 januari 2023 in de regelgeving 
kunnen worden doorgevoerd.  
 

1.3 Vooruitlopen op het CDNI-verbod: instellen Nederlands 
verbod 

Voor deze optie is Buitenlandse Zaken geconsulteerd. Het vooruitlopend op het 
verbod in het CDNI aankondigen van een nationaal verbod zou neerkomen op 
een vorm van voorlopige toepassing. Voorlopige toepassing is toegestaan 
wanneer dit is bepaald in het (wijzigings)verdrag of wanneer partijen 
overeengekomen zijn dat een (wijzigings)verdrag voorlopig toegepast kan 
worden. In het CDNI is juist het tegenovergestelde afgesproken. Partijen 
vinden juist niet dat een partij alvast kan beginnen met de toepassing van het 
ontgasverbod. Juridisch zijn er dus bezwaren tegen zo’n route. Ook 
beleidsmatig zijn er bezwaren tegen een dergelijke route. De verdragsstaten 
zullen een “alleengang” van Nederland niet op prijs stellen, omdat dit niet 
strookt met de Akte van Mannheim en het daarin opgenomen beginsel van 
eenheid van regime. Dit kan schadelijk zijn voor de internationale 
verhoudingen en de positie van Nederland in het CDNI.  
 

2. Vooruitlopen op het CDNI-verbod: handelen in de geest van het 
verbod 

In uw overleg met de voorzitter van de taskforce op 19 maart 2020 heeft u ook 
gesproken over de inzet van de taskforce in de komende periode. Eén van die 
activiteiten is erop gericht om in gezamenlijkheid met de verladers en 
vervoerders te bespreken wat er nodig is om in aanloop naar het verbod het 
aantal ontgassingen reeds te verminderen.  
 

2.1 Stimuleren dedicated varen 
Een mogelijkheid is gelegen in het verder stimuleren van dedicated varen. In 
een high level gesprek met de voorzitter, verladers en vervoerders zou u 
concreet kunnen afspreken hoeveel ontgassingen hiermee kunnen worden 
voorkomen. Destijds heeft de Vereniging Nederlandse Petroleum Industrie 
(VNPI) ook al vrijwillig besloten om meer dedicated te gaan varen. Uit navraag 
met de vertegenwoordiger van de binnenvaarttankrederijen is gebleken dat 
binnenvaarttankschepen al meer dedicated varen ten opzichte van vorig jaar. 
Een exact cijfer kon niet worden gegeven, maar de top is nog niet bereikt. 
Daarnaast is de fijnchemische industrie bezig met het opstellen van een 
compatibiliteitslijst waarin wordt aangegeven welke stoffen opeenvolgend 
vervoerd zouden kunnen worden. Ook deze industrieën leggen zich meer toe 
op dedicated varen. Volledig dedicated varen zal echter geen optie zijn. De 
verladers zullen altijd een flexibele schil willen behouden. Hoewel u met deze 
inzet het aantal ontgassingen naar de atmosfeer zult kunnen verminderen, is 
de mate van goedwillendheid bij de betrokken partijen van belang in hoeverre  
het ontgassen in de aanloopfase volledig kan worden beëindigd. Doordat u dit 
echter bereikt enkel op basis van de vrijwilligheid van de verladers en niet op 
basis van een wettelijk kader, kunt u toch aan de Tweede Kamer laten zien dat 
u alle mogelijkheden aangrijpt.   
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2.2 Stimuleren gebruik ontgassingsinstallaties 
Ontgassingsinstallaties zullen waarschijnlijk sneller van de grond komen 
wanneer er een verbod is, maar toch moet men rekening houden met enige 
maanden voor de vergunningverlening en de bouw van dergelijke installaties. 
Om in de aanloop naar het verbod het aantal ontgassingen te verminderen of 
zelfs te doen beëindigen kunt u de komst van en het vrijwillige gebruik van een 
ontgassingsinstallatie stimuleren door een financiële bijdrage te leveren aan 
het bekostigen van (een deel van) de benodigde ontgassingen. Op basis van de 
effectrapportage van Royal Haskoning DHV worden de jaarlijks totale kosten 
voor het ontgassen geschat op € 17.670.000. Dit betreft 2.735 ontgassingen à 
€ 6.458. De kosten van de aanschaf van een dampverwerkingsinstallatie 
bedragen, afhankelijk van de techniek, volgens CE Delft € 250.000 tot 
€ 1.700.000.  
 
Op de beleidsbegroting van DGLM zijn geen middelen beschikbaar om een 
bijdrage te kunnen doen. Alternatief is om dekking te vinden in het IF/MF 
(investeringsruimte). Deze budgetten staan echter ook onder druk, aangezien 
de investeringsruimte Hoofdvaarwegen zwaar negatief staat. Gelet op de fase 
waarin we ons nu bevinden lijkt enige financiële stimulans echter 
onvermijdelijk. U kunt aan de taskforce vragen waar exact de behoefte ligt en 
u te voorzien van een concrete en onderbouwde claim. 
U kunt daarbij aan de provincies, de havenbedrijven en de verladers in de 
taskforce vragen in hoeverre zij bereid zijn om financieel bij te dragen én hoe 
snel ontgassingsfaciliteiten geregeld kunnen worden met deze stimulans.   
 

2.3 Handhaving 
Voor de handhaving is bovenstaand spoor een stuk eenvoudiger, aangezien de 
ILT niet hoeft te handhaven op een discutabel Nederlands verbod. Met de reeds 
geplande toezichtsacties kan gemonitord worden hoe het gecontroleerd 
ontgassen verloopt. Met de omgevingsdiensten is afgesproken dat zij tijdens de 
toezichtsacties de e-nosemeldingen doorzetten naar de ILT. Daarnaast is de 
omgevingsdiensten gevraagd om ook los van de acties van de ILT de gegevens 
van de e-noses door te zetten zodat er meer zicht komt op de omvang van het 
varend ontgassen. De provincies hebben aangegeven dat het e-nosenetwerk 
niet primair bedoeld is voor handhaving. Bij een aantal provincies bestaat ook 
de behoefte om het aantal e-noses af te schalen. Dit kan van invloed zijn op de 
handhaving door de ILT.   
 
Tijdens de acties zal de ILT handhavend optreden in die gevallen als zeer 
overduidelijk is dat ontgast is in dichtbevolkt gebied (ergo: midden in stedelijk 
gebied, zoals bijvoorbeeld tijdens de actie in oktober 2019). In alle andere 
gevallen beperkt ILT zich tot het geven van een waarschuwing, daarbij 
refererend aan de toekomstige ontwikkeling van wet- en regelgeving. Een 
bijkomstigheid van deze aanpak is dat hiermee niet meer de nadruk wordt 
gelegd op de discussie rondom het begrip “dichtbevolkt”, aangezien de 
gehanteerde definitie weinig ruimte laat om de komende periode hier anders 
mee om te gaan. 
 

2.4 Tweesporenbeleid 
Parallel aan de vrijwillige route met de taskforce kunt u in internationaal 
verband uw invloed op twee manieren doen gelden; 1) brief versturen aan uw 
buitenlandse ambtgenoten en 2) de overgangstermijn van 6 maanden ter 
discussie stellen.  
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Een minder ingrijpende en juridische zuivere optie kan zijn dat u uw 
buitenlandse ambtgenoten een brief stuurt waarin u hen de ernst van de 
Nederlandse situatie uitlegt en hen verzoekt om zo snel mogelijk over te gaan 
tot ratificatie. Nu Nederland zelf heeft geratificeerd komt een dergelijke brief 
des te krachtiger over. Buitenlandse Zaken beveelt deze optie aan. Daarnaast 
zou binnen het CDNI afgetast kunnen worden om de in het verdrag opgenomen 
termijn van 6 maanden voor inwerkingtreding niet van toepassing te laten 
verklaren. In het verdrag is opgenomen dat verdragswijzigingen inwerking 
treden 6 maanden nadat de laatste verdragsstaat heeft geratificeerd. 
Aangezien verdragsstaten en de branche sinds het besluit uit 2017 voldoende 
tijd hebben gehad om zich voor te bereiden op het verbod, kunt u betogen dat 
de termijn bij deze verdragswijziging niet nodig is, zodat het verbod sneller van 
kracht wordt. De voorzitter van de Nederlandse delegatie in het CDNI acht 
deze mogelijkheid kansrijk en heeft aangegeven dat de komende periode goed 
zou kunnen worden gebruikt om deze mogelijkheid af te tasten bij de andere 
verdragsstaten. 
 
Politieke context 
In dit dossier heeft u te maken met de Nederlandse en de internationale 
politiek. In Nederland wordt de roep om het ontgassen te verbieden alsmaar 
groter, desnoods zonder wettelijk kader. Dit stuit op (verdragstechnische) 
juridische en beleidsmatige bezwaren. Een “alleengang” van Nederland op dit 
dossier kan schadelijk zijn voor de internationale verhoudingen en de positie 
die Nederland heeft in het CDNI. De voorgestelde optie laat zien dat u binnen 
de wettelijke kaders op zowel nationaal als internationaal niveau al het 
mogelijke inzet om het varend ontgassen reeds zo veel mogelijk aan banden te 
leggen. 
 
Kernpunten dossier 
Het wordt kansrijk geacht om samen met de taskforce te stimuleren dat er 
reeds in de geest van het verbod al minder tot niet wordt ontgast. Dit vraagt 
om vrijwillige afspraken met partijen met commitment op hoog niveau en een 
financiële stimulans, bijvoorbeeld in de vorm van het bekostigen van 
ontgassingen in gevallen waar dit niet voorkomen kan worden door dedicated 
te varen. 
In internationaal verband kunt u door middel van een brief uw buitenlandse 
ambtgenoten schriftelijk aansporen om zo snel mogelijk te ratificeren. Parallel 
daaraan kunt u in internationaal verband bespreken of de overgangstermijn 
van 6 maanden van tafel kan. De inschatting is dat hierover te onderhandelen 
valt.  
De optie om via een juridische route en/of bestaande regelgeving het verbod 
zo snel mogelijk in te voeren is niet te prevaleren. De legitimiteit van de 
provinciale verboden wordt betwist, het aanmerken van heel Nederland als 
dichtbevolkt heeft u reeds afgewezen als mogelijkheid en het afkondigen van 
een nationaal verbod vooruitlopend op het verdrag stuit op juridische en 
beleidsmatige bezwaren. 
 
Afstemming 
Deze nota is afgestemd met DGMI, ILT, HBJZ, IBI, FMC, RWS en Buitenlandse 
Zaken.  
 

 
DGLM/Afdeling Binnenvaart en Vaarwegen 
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@minienw.nl>
CC:  - HBJZ @minienw.nl>;  - DGMI
< @minienw.nl>;  - ILT < @ilent.nl>; 

 - ILT < @ILenT.nl>;  - DGLM
< @minienw.nl>
Onderwerp: RE: OPM HBJZ 02 aanbieding beantwoording Kamervragen Remco Dijkstra
 
Dank 
Neem je commentaar over. Staat straks in rondzendmap 9928.
Als  er niet is krijgen we waarschijnlijk vandaag geen akkoord van DGMI.
 
Ik weet niet of de Stas en M de nota hebben gelezen en wat hun commentaar daar op is.
Misschien dat  dit wel weet.
Groeten

 

Van: - HBJZ < @minienw.nl> 
Verzonden: maandag 14 oktober 2019 12:37
Aan:  DGB < @minienw.nl>;  DBO

@minienw.nl>
CC:  - HBJZ < n@minienw.nl>;  - DGMI
< @minienw.nl>;  - ILT < @ilent.nl>; 

 ILT < @ILenT.nl>;  - DGLM
< @minienw.nl>
Onderwerp: RE: OPM HBJZ 02 aanbieding beantwoording Kamervragen Remco Dijkstra
 
Hoi  en 
 
Nog een tekstuele aanvulling bij vraag 6, zie renvooi. Ik hoor nog wel graag of  het nog
eens is met mijn aanvulling over de notitie die gezamenlijk met DCMR wordt opgesteld. Weet
niet of de stas/minister daar op heeft gereageerd. Hij is er vandaag niet.
 
Groet
 

 

Van:  - DGB < @minienw.nl> 
Verzonden: maandag 14 oktober 2019 12:10
Aan:  - DBO < @minienw.nl>
CC:  - HBJZ < @minienw.nl>;  - HBJZ
< @minienw.nl>;  DGMI
< @minienw.nl>;  - ILT < @ilent.nl>; 

 - ILT < @ILenT.nl>;  - DGLM
< @minienw.nl>
Onderwerp: OPM HBJZ 02 aanbieding beantwoording Kamervragen Remco Dijkstra
 

Ik heb HBJZ (  de tekstvoorstellen laten lezen.
Uitkomst is het bijgaande document, waarin bij vraag 6 is gekozen voor de beantwoording van
DGMI (
De aanpassingen zijn in kleur.
Als ik geen aanvullend commentaar zal ik deze versie vanmiddag in HPRM invoegen.
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Deze versie gebruik ik ook om de antwoord-brief van Bonte  aan te passen.
Hopelijk kunnen we die ook vandaag afronden.
 
Groeten
5.1.2.
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CC:  - DGLM < @minienw.nl>;  - ILT
@ilent.nl>; - HBJZ < @minienw.nl>; 

- HBJZ < @minienw.nl>;  - DGMI
@minienw.nl>; ) - ILT < @ILenT.nl>

Onderwerp: RE: vergunningverlening ontgassingsinstallaties, weer nieuwe discussie
 
Hoi 
 
Niet helemaal. Dat we gassen niet als reststof beschouwen hadden we eerder al afgesproken als
werkwijze en in de eerdere brief bevestigd. Dus dat is niet nieuw, moeten we ook niet van
afwijken anders werkt het hier ook niet wat betreft de proefnemingen. Wij stellen geen
voorschriften. Havenbedrijf Rotterdam zou dat moeten doen in de Havenverordening zelf of in
een daarop gebaseerde vergunning, ontheffing of vrijstelling. Daar zouden we, I&W en ILT, bij
kunnen adviseren en samen met DCMR/taskforce uit moeten komen.
 
Groet
 

 

Van:  - DGLM < @minienw.nl> 
Verzonden: woensdag 29 april 2020 17:30
Aan:  HBJZ @minienw.nl>;  - HBJZ

@minienw.nl>
CC:  - DGLM < @minienw.nl>;  ILT
< @ilent.nl>; ) - HBJZ < @minienw.nl>; 

- HBJZ <ellen.topman@minienw.nl>;  - DGMI
@minienw.nl>;  - ILT < @ILenT.nl>

Onderwerp: RE: vergunningverlening ontgassingsinstallaties, weer nieuwe discussie
 
Ha 
 
Als ik je goed begrijp zeg je dat we voor de proefnemingen die nu inderdaad in mobiele
installaties gaan plaatsvinden:

-       De gassen vooralsnog als reststof moeten beschouwen en niet als afval
-       Voorschriften kunnen stellen op grond van de havenverordening, net als destijds voor

LNG bunkeren.
 
@ ILT: wat denken jullie van deze benadering? En zijn er dan eisen te formuleren?
 

 

Van:  - HBJZ < @minienw.nl> 
Verzonden: woensdag 29 april 2020 14:12
Aan:  - DGLM @minienw.nl>;  - HBJZ

@minienw.nl>
CC:  - DGLM < @minienw.nl>; ) - ILT
< @ilent.nl>; - HBJZ < @minienw.nl>; 

 HBJZ < @minienw.nl>;  - DGMI
@minienw.nl>;  - ILT < @ILenT.nl>

Onderwerp: RE: vergunningverlening ontgassingsinstallaties, weer nieuwe discussie
 
Hoi 
 
Ik denk dat je de brief wel zo kan lezen dat die alleen ziet op vergunningverlening binnen
inrichtingen. Het gaat hier echter om proefnemingen die buiten inrichtingen aan een kade
plaatsvinden (optie 3 in de brief van DCMR). Dat is toch wat anders. Er is geen
milieuvergunning binnen welk kader die proefnemingen kunnen plaatsvinden. Ik neem aan,
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maar dat kan ik niet direct afleiden uit de brief, dat het hier om ontgassen middels een mobiele
installatie gaat. Dat ligt ook in het verlengde van het antwoord op de vraag van vorige week
over het vergunnen van mobiele inrichtingen. De hier bedoelde proefnemingen kunnen een
aanloop naar vergunningverlening van die mobiele installaties zijn omdat aan de hand van die
proefnemingen de precieze milieu-impact kan worden vastgesteld en het soort voorschriften dat
kan/moet worden opgelegd. In het antwoord van vorige week is al aangegeven dat in onze
ogen het vergunnen van een mobiele installatie wel mogelijk zou kunnen zijn mits aan een
aantal voorwaarden is voldaan. Het vorige week toegezegde jurisprudentieonderzoek hierover is
inmiddels afgerond, dat ontvang je binnenkort. Het zou vreemd zijn om nu te zeggen dat we de
proefnemingen niet zouden zien zitten. Ook hier moet echter gelden dat de gassen niet als
afvalstof worden gezien, zoals we dat in de brief al hebben aangegeven. In dat licht blijft de
pragmatische benadering van de brief wel overeind.    
 
DCMR geeft zelf al in optie 3 aan dat er dan wel een vorm van regulering is middels een
vergunning/ontheffing/vrijstelling op basis van de Havenverordening. Daaraan kunnen dan
voorschriften worden verbonden. In het verleden hebben we dit eerder gedaan wat betreft het
tijdelijk tanken van LNG (was in 2013-2015) met behulp van vrachtwagens aan een kade in
Rotterdam. Daar zijn toen ook voorwaarden aan verbonden afkomstig van de CCR en verder
ADR (mbt de vrachtwagen), ADN en Rosr (mbt het binnenschip). Dat was toen een heldere set
voorwaarden. Welke voorwaarden hier moeten worden gesteld is voorwerp van onderzoek,
maar een proefneming zonder voorwaarden lijkt mij geen optie. Zou kunnen gaan om afsluiten
van de kade (en misschien ook een vaarverbod binnen zoveel meter van het schip) gedurende
het ontgassen, aan te houden afstanden, bedrijfstijden etc).
 
De ILT zal ook zijn licht hierover moeten laten schijnen.
 
Groet
 

 

Van:  - DGLM @minienw.nl> 
Verzonden: vrijdag 24 april 2020 15:54
Aan:  - HBJZ < @minienw.nl>;  - HBJZ
< @minienw.nl>
CC: - DGLM < @minienw.nl>;  - ILT
< @ilent.nl>;  - HBJZ < @minienw.nl>;

- HBJZ @minienw.nl>;  - DGMI
@minienw.nl>;  - ILT @ILenT.nl>

Onderwerp: vergunningverlening ontgassingsinstallaties, weer nieuwe discussie
 
Hallo  
 
Vorig jaar hadden we een stevige discussie met/in de task force varend ontgassen over de
kwestie afval of product bij de vergunningverlening voor ontgassingsinstallaties. Dank zij  jullie
inzet hebben we toen uiteindelijk een brief kunnen maken waarin we een uitweg hebben
geboden aan de bevoegde gezagen – dachten we.
Vanmiddag hadden we weer een task force en daarin kwam DCMR met het verhaal dat de brief
van de minister weliswaar goed bruikbaar is voor vergunningverlening aan inrichtingen, maar
niet voor proeven buiten inrichtingen. Ze lezen in de brief dat onze benadering alleen voor
inrichtingen zou gelden. Zie hun schriftelijke bijdrage.
 
Ik heb aangegeven dat ik mij niet herinner dat we het onderscheid binnen/buiten inrichtingen
zo expliciet op tafel hadden en dat ik er vanuit ging dat we de kwestie meer in algemene zin
besproken hadden. Maar als er nu wel een nieuw punt gesignaleerd wordt om dat blijkt dat
alleen initiatieven buiten inrichtingen aangevraagd worden, dan zullen we dat bekijken. We
hebben toegezegd dat in klein comité met DCMR en/of provincie op te pakken.
We hebben graag jullie hulp daarbij. De eerste vraag is: geldt onze brief van vorig jaar
inderdaad alleen voor inrichtingen? Zo nee, dan kunnen we dat met een aanvullend berichtje
bevestigen aan partijen. Zo ja, hoe kijken we dan aan tegen proefnemingen buiten inrichtingen?
 
De volgeden task force is pas in juli, maar  (Hbr) hing vanmiddag al bij ILT aan
de lijn hoe wij denken dit op te lossen, dus enige druk zit er wel op. De minister wil 11 mei van
ons horen hoe de voortgang is, dus dat is voor mij een datum om me op te richten met een
antwoord.
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Ik hoor graag van jullie,
 
Groeten,
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+1-650-215-5226 United States Toll  
Algemene inbelnummers <https://rijksvideo.webex.com/rijksvideo/globalcallin.php?MTID=m8ab61a59a8b22425285d1ee8b848d73e>   
  
Deelnemen via een videosysteem of -toepassing
Kies 27442936022@rijksvideo.webex.com <sip:27442936022@rijksvideo.webex com>   
U kunt ook 62.109.219.4 kiezen en uw vergaderingnummer invoeren. 

 

 

Deelnemen met Microsoft Lync of Microsoft Skype voor Bedrijven

Kies 27442936022.rijksvideo@lync.webex.com <sip:27442936022.rijksvideo@lync.webex.com> 

 

Als u een host bent, klik dan hier <https://rijksvideo.webex com/rijksvideo/j.php?MTID=mf72f0ff9f3b5254f1fe8648b28e35c8f>  om
hostgegevens weer te geven. 

 

 

Hebt u hulp nodig? Ga naar http://help.webex.com <http://help.webex.com>  
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