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Onderwerp: Memo Nautische veiligheid RRHF t.b.v. de milieueffectrapportage
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Air Products en Gunvor werken samen aan de ontwikkeling van een groene waterstofterminal in 
Rotterdam. De terminal zal groene ammoniak importeren die voornamelijk in Saoedi-Arabië wordt 
geproduceerd uit groene waterstof. Een deel van de aangevoerde ammoniak zal worden gekraakt tot 
waterstof, terwijl het andere deel van de ammoniak met binnenvaartschepen zal worden vervoerd naar 
andere gebruikslocaties.

Ten aanzien van de mogelijke cumulatieve veiligheidsrisico’s is gekeken naar drie bekende initiatieven 
met ammoniak in de Rotterdamse haven. Voor één van die initiatieven loopt momenteel ook een MER- 
traject. Met die partij en het Havenbedrijf Rotterdam heeft afstemming plaatsgevonden.

Op Jetty 2 worden binnenvaartschepen (barges) voor het afvoeren beladen. Hiervoor zijn schepen van 
GEMT IV en CEMT Vla klasse voorzien. Dit zijn schepen met een maximaal tonnage (DWT) van 7000 
ton.Van dit type schip worden circa 300 ontvangsten per jaar voorzien.

Voor het verladen van ammoniak wordt gebruik gemaakt van de bestaande steigers (jetties) van Gunvor. 
Om te bepalen of deze geschikt zijn voorde ontvangst van ammoniakschepen (zeeschepen en 
binnenvaart) is een studie uitgevoerd. Op Ocean Jetty 1 worden zeeschepen voorde aanvoer van 
ammoniak ontvangen. Hiervoor zijn Very Large Ammonia Carriers (VLAC), Large Ammonia Carriers en 
Medium Ammonia Carriers voorzien. Voor het onderzoek is uitgegaan van ontwerpschepen met een 
maximaal tonnage van 67 DWT. Van dit type schip zijn circa 12 aankomsten per jaar voorzien.

Voor het verkrijgen van de benodigde vergunningen is een Milieueffectrapport (MER) opgesteld. In het 
advies-NRD wordt aandacht gevraagd voor nautische veiligheid en de mogelijke cumulatieve 
veiligheidsrisico’s met andere initiatieven in de Rotterdamse haven. In deze memo wordt op beide 
aspecten nader ingegaan.
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Figuur 1-1. Locatie Ocean jetty (1) en Barge Jetty (2) van Gunvorin de 56 petroleumhaven

2 Nautical assessment

Calandkanaal 260 143 -22,65 -15,3

-15,3
450 414 -22,65

5e Petroleumhaven - -15,3
160 143 -21,65

Jetty 1 - Approach

5e Petroleumhaven - 175 143 -21,65 -15,3
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Calandkanaal - Jetty 1 
- Swing basin

Middels een nautisch assessment is onderzocht of de aanvoerroutes naarde 5e petroleumhaven en de 
haven zelf voldoende capaciteit hebben om de ammoniakschepen te ontvangen. Hiervoor zijn de 
dimensies (breedte en diepte) van het Calandkanaal, de 5e petroleumhaven en de bestaande berth 
pocket bij de Gunvor steigers vergeleken met de benodigde dimensies om een veilige doorgang van de 
voorgenomen schepen (zeeschepen en binnenvaartschepen) te accommoderen. Hierbij zijn de PIANC- 
richtlijnen1 en de Port of Rotterdam 20242 richtlijnen als uitgangspunt genomen. Onderstaand is deze 
vergelijking weergegeven:

PIANC. Fender Guidelines 2024. s.l. : PIANC, 2024.
Nordbeck, P. and ten Brummelhuis, E. Ontwerprichtlijn Havens en Vaarwegen. Rotterdam: Port of Rotterdam, 2024
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Jetty 1

Jetty 1 334*50 276*44 -21,65 -15,3

Horizontale dimensies (m) Diepte (m NAP)
Gebied

Bestaand Maximaal benodigd Bestaand Maximaal benodigd

Calandkanaal 240 29 -22,65 -7,1

-7,1315 162 -22,65

-10,65 -7,1
135 29

Jetty 2 150*25 162*21 -10,65 -7,1

3 Aanmeer- en aanleganalyse

3 OCIMF. Mooring Equipment Guidelines (MEG4). London: Witherby Publishing Group Ltd., 2018.
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5e Petroleumhaven -

Jetty 2

Uit bovenstaande blijkt dat voor de voorgenomen scheepsklassen de jetties en de haven voldoende 
manoeuvreerruimte bieden. Er zijn geen verbredings- of verdiepingswerkzaamheden nodig.

Voor beide steigers is een aanleganalyse (berthing analysis) en aanmeeranalyse (mooring analysis) 
uitgevoerd om te onderzoeken of de bestaande faciliteiten gebruikt kunnen worden voor de Ammonia 
ontwerpschepen of welke aanpassingen benodigd zouden zijn.

Jetty 2 is niet voorzien van fenders. De steigerconstructie moet dus de energie kunnen absorberen. Over 
de steiger zijn geen ontwerpcondities bekend. Wel is op basis van AlS-data bekend dat jetty 2 diverse 
malen de grootste klasse binnenvaartschepen 0 heeft ontvangen. Hierbij zijn geen ongevallen geweest, 
op basis van deze ervaring is het aannemelijk dat de jetty voldoende capaciteit heeft om de voorziene 
scheepsklassen te ontvangen.

Een aanmeeranalyse is uitgevoerd om te bevestigen dat de huidige locatie van de bolders en Quick 
Release Hooks voor alle ontwerpschepen voldoet aan de PIANC en OCIMF (MEG4)3 richtlijnen en de 
Port of Rotterdam 2024 richtlijnen. De conclusie is dat voor bepaalde ontwerpschepen schepen op Jetty 
1 de afmeerconfiguratie sub-optimaal is. Het installeren van nieuwe quick release hooks op reeds 
bestaande constructies verbetert de situatie significant en wordt aangeraden. In welke condities de sub- 
optimale afmeerconfiguratie zal leiden tot veilige afmeercondities zal moeten worden bevestigd in een 
Static or Dynamic Mooring Analyse, waarbij de huidige praktijkervaring meegenomen moet worden. De 
haken en bolders zijn voldoende sterk en ook de supportconstructies behoeven geen aanpassing.

Calandkanaal - Jetty 2 
- Swing basin

De zeeschepen zullen assistentie nodig hebben van sleepboten. Op basis van het tonnage is berekend 
dat voor VLAC-schepen 2 sleepboten met 50 ton sleepkracht benodigd zijn bij in- en uitvaart.

Hierbij is onder andere gekeken of de steigers de energie van een aanleggend schip kunnen 
absorberen. Jetty 1 is uitgevoerd met fenders. Deze hebben voldoende capaciteit om de energie van 
grote ammoniakschepen te absorberen. Aangezien er geen aanpassingen aan de fenders nodig zijn, zijn 
de huidige ondersteuningsconstructies ook van voldoende capaciteit.
Bij een bezoek ter plaatste is geconcludeerd dat de fenders in goede staat verkeren.
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Analyse toename scheepsbewegingen4

Risico’s ammoniakverlading5
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Het laden en lossen van ammoniak brengt specifieke risico's met zich mee als gevolg van het 
verplaatsen van ammoniak tussen twee insluitsystemen. Om de mogelijke ongevalsscenario's te 
beoordelen en controles uit te voeren om risico’s te voorkomen en beperken, werd een Hazard 
Identification (HAZID) studie uitgevoerd. Het doel van de HAZID was het identificeren en vervolgens 
beoordelen van grote gevaren en risico's voor personeel, milieu en assets die verband houden met het 
aanmeren en afmeren van schepen en binnenschepen, het lossen van ammoniakschepen, en het laden

Daarnaast worden er 300 barges verwacht voor de afvoer van ammoniak. Dit betreffen 
binnenvaartschepen of kleinere zeeschepen met een gemiddelde inhoud van maximaal 7000 ton per 
barge). Deze worden beladen op de barge jetty (Jetty 2). Het totaal aantal schepen dat de jetty bezoekt 
zal op 575 uitkomen. Dit is meer dan een verdubbeling van de bezetting van de jetty ten opzichte van de 
huidige capaciteit (60% t.o.v. 30%). Wat betreft scheepsvaartverkeer betekent dit een toename van 2% 
van het aantal kleinere schepen <100 m) op de oostwaartse vaarroute vanaf de 5e petroleumhaven.

De genoemde scheepsaantallen houden een beperkte toename in het volume van het verkeer als gevolg 
van de voorgenomen veranderingen in. Hierdoor wordt verwacht dat er een verwaarloosbare toename in 
het navigatierisico op het Calandkanaal zal zijn.

De afmeerconfiguratie voorde CEMT Vla en CEMT IV scheepsklasse op jetty 2 voldoet ook, wat ook 
bevestigd wordt door het feit dat deze scheepsklassen in de afgelopen jaren veilig aan de steiger hebben 
aangelegd. Voorschepen met een lage dekhoogte zijn er armbolders beschikbaar, met een onbekende 
capaciteit. De steiger zal altijd binnen de ontwerpwaarden opereren.

Verder zijn er specifieke risico’s van het grootschalige transport van ammoniak door de haven. 
Bijvoorbeeld het uitstromen of uitdampen van giftige ammoniak na aanvaring van een ammoniakschip. 
Ter bepaling van de risico’s voorde verlading binnen de 5e Petroleumhaven zijn in de QRA en MRA- 
risicoberekeningen uitgevoerd. Hier volgen geen onacceptabele risico’s uit. Het bepalende scenario is 
leidingbreuk tijdens verladen, hiervoor worden mitigerende maatregelen getroffen, bijvoorbeeld het 
toepassen van een Emergency Release Coupler op de laadarmen en snel sluitende kleppen. Voor 
gelijktijdige operaties gedurende verlading is een HAZID uitgevoerd. Verder worden protocollen gemaakt 
om de toename van aankomende en vertrekkende schepen op jetty 2 te beheersen. Deze zullen gereed 
zijn wanneer de definitieve ontwerpen voorde jetty en de gebruikte schepen gereed zijn. Bij 
ingebruikname is dit risco dan ook weggenomen. Ook is de nieuwste versie van PGS 12 toegepast op 
het voornemen

In de gebruiksfase is sprake van een toename van het aantal schepen dat aanmeert. Per jaar worden er 
12 grote ammoniakschepen verwacht. De twaalf aanvullende schepen hebben een beperkte invloed op 
het totaal aantal schepen in de haven (toename 1,5% zeeschepen route Noordzee-5e petroleumhaven). 
Ook de bezetting van de ocean jetty zal ongeveer gelijk blijven (circa 30%).

Wel zal de bezetting van Jetty 2 toenemen. Daarmee zijn er meer scheepsbewegingen in de 5e 
Petroleumhaven en zal er vaker gewerkt worden op de jetty. Gelijktijdige operaties gedurende verlading 
van ammoniak in de 5e Petroleumhaven kunnen een risico vormen op ongevallen. Deze zijn in een 
HAZID-sessie doorgenomen en waar nodig worden mitigerende maatregelen meegenomen in het 
ontwerp. Voor de operatie worden nieuwe protocollen opgesteld voor veilig gebruik van de Jetty.
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Inkomende maritiem

Aanlegsteiger inkomend (zee)

Inkomende leidingen

Leidingen uitgaand

Aanlegsteiger uitgaand (binnenschip)

Marine uitgaand

Gelijktijdige bewerkingen

6 Risico’s ammoniaktransport
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Zo moeten erammoniakbehandelingsprotocollen voorde haven ontwikkeld worden. Deze protocollen 
zijn momenteel gebaseerd op het vervoer van gevaarlijke stoffen en worden door het havenbedrijf 
specifiek gemaakt voor ammoniak. De volgende maatregelen moeten daarin overwogen worden:

De acties en aanbevelingen van de HAZID zijn gedocumenteerd in een HAZID-rapport. Waar relevant 
worden deze meegenomen in het ontwerp van de jetty. Ook worden deze meegenomen in de nog op te 
stellen verladingsprotocollen, deze worden opgesteld als het definitief ontwerp van de Jetty en de 
schepen bekend zijn. Bij ingebruikname van de RRHF zijn deze risico’s dan ook gemitigeerd

De beoordeling van de veiligheidsrisico’s van ammoniaktransporten in de haven dient dan ook plaats te 
vinden in de bredere ontwikkeling van de Rotterdamse haven en in samenwerking met de genoemde 
partijen.

Voor aanvaringen met varende ammoniakschepen buiten de haven in het Calandkanaal zijn geen 
risicoberekeningen uitgevoerd. De veiligheid van het scheepvaartverkeer is primair de 
verantwoordelijkheid voorde schepen. Een schip moet bijvoorbeeld altijd voldoende afstand tot andere 
schepen houden. Hier heeft hij hulpmiddelen voor. Bijvoorbeeld een radar, kaarten en een Automatic 
Identification System (AIS). Een AIS zorgt voor goede communicatie tussen schippers. En tussen 
schippers en verkeersposten. In drukke vaarweggebieden is er verkeersbegeleiding vanuit 
Rijkswaterstaat, de Kustwacht of de havenmeesters. Er wordt bijvoorbeeld gewerkt met beschikbare 
tijdsloten om binnen te mogen varen. Hierbij wordt onder anderen rekening gehouden met de 
weersomstandigheden. Dat zorgt voor meer veiligheid op het water.

Veel van de verkeersregels voorde binnenvaart staan in het Binnenvaartpolitiereglement. 
Verkeersregels voorde zeevaart staan in het Verdrag inzake de Internationale Bepalingen ter 
voorkoming van aanvaringen op zee (Engels).

Grootschalig vervoer van ammoniak omvat risico’s, daarom is het van belang dat in de gehele 
Rotterdamse haven de juiste maatregelen en procedures ingevoerd worden. Dit is een bredere 
ontwikkeling die door het havenbedrijf reeds is opgepakt en verder wordt uitgewerkt.

De HAZID-studie verdeelde het proces in verschillende ‘nodes’ met als doel de discussie te structureren. 
De opdeling van een proces in nodes is ook gebruikelijk in een HAZOP-onderzoek. De volgende zijn 
besproken:

van ammoniak naar binnenschepen. Deze beoordeling strekt zich ook uit tot de interacties met de 
omgeving.
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Cumulatie7
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• Realtime monitoring: VTS in Rotterdam maakt gebruik van geavanceerde monitoringsystemen om 
scheepsbewegingen te volgen en veilige navigatie te waarborgen, vooral voorgevaarlijke ladingen 
zoals vloeibaar ammoniak.

Cumulatieve effecten voor het voornemen worden voor de meeste milieuaspecten niet verwacht. In het 
kader van externe veiligheid zijn in de QRA voor het MER de activiteiten van Air Products en Gunvor in 
één model gecombineerd. Dit is zeer uitzonderlijk daar normaliter per (seveso-)inrichting een modellering 
wordt gemaakt. De MRA-methodiek en modellering kent geen cumulatieve risico’s, de MRA methodiek 
hanteert het principe dat elk risico afzonderlijk binnen de risico grenzen moet passen. Daarmee zijn de 
cumulatieve effecten binnen het project in beeld gebracht. Dit geldt ook voor de aspecten luchtkwaliteit 
en geluid.

• Training en certificering: Personeel dat betrokken is bij de behandeling van vloeibaar ammoniak 
moet gespecialiseerde training en certificering ondergaan om ervoor te zorgen dat ze in staat zijn om 
de risico's die gepaard gaan met ammoniak te beheren.

• PGS 12 Richtlijnen: De Nederlandse nationale richtlijn voor ammoniakopslag en -verlading, bekend 
als PGS 12 en tevens BBT-informatiedocument, is bijgewerkt om de toegenomen ammoniakimport te 
ondersteunen. Deze richtlijnen omvatten veiligheidsmaatregelen, opslagvereisten en 
verladingsprocedures. De voorgenomen activiteiten zullen voldoen aan de laatste versie van PGS 12.

Voor externe cumulatie met andere initiatieven is met name nautische veiligheid relevant. Er zijn 
meerdere ammoniak-initiatieven die in de Rotterdamse haven worden gerealiseerd. Voor zover bekend 
hebben OCI en VTTI reeds vergunningaanvragen ingediend of in voorbereiding voor grootschalig 
transport, opslag en verwerking van ammoniak.

• Uitsluitingszones: Deze worden ingesteld rond ammoniakopslag- en behandelingsgebieden om 
ongeautoriseerde toegang te voorkomen en de veiligheid te waarborgen. Deze zones worden 
doorgaans gedefinieerd op basis van de potentiële gevarenzone in geval van een lek of morsing. 
Deze zones zouden van toepassing zijn op zowel opslag- als transportoperaties.

• Communicatieprotocollen: Er zijn strikte communicatieprotocollen tussen schepen en het VTS- 
centrum om het verkeer te beheren en veilige aanmeer- en vertrekprocedures te coördineren.

• Laden en lossen: Specifieke procedures moeten worden opgesteld voor het veilig laden en lossen 
van ammoniak, inclusief het gebruik van gespecialiseerde apparatuur en naleving van strikte 
veiligheidsnormen.

Bovenstaande maatregelen zijn ontworpen om risico's te beperken en de veilige behandeling en het 
transport van vloeibaar ammoniak te waarborgen. Meer specifiek zijn de belangrijkste aspecten van 
bestaande VTS-protocollen voor de behandeling van vloeibaar ammoniak binnen de haven:

• Scheepsbewegingprotocollen: Vessel Traffic Services (VTS) coördineren de beweging van 
ammoniakschepen om veilige navigatie en aanmeren te waarborgen. Dit moet realtime monitoring en 
communicatieprotocollen omvatten.

• Noodrespons: Uitgebreide noodplannen zijn aanwezig, inclusief coördinatie met lokale autoriteiten 
en gespecialiseerde responsteams om incidenten met ammoniak aan te pakken.

• Noodplannen: Uitgebreide noodplannen met gedetailleerde procedures voor het omgaan met 
lekken, morsingen en andere incidenten met ammoniak.
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4 Beiden opvraagbaar via Downloads | NOVEX Rotterdamse haven
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Cumulatie en nautische veiligheid
Op het gebied van ammoniaktransport kunnen mogelijk wel cumulatie-effecten optreden. Meer 
ammoniakterminals leiden tot meer vervoersbewegingen. Omdat ammoniak een giftige stof is, kan dit tot 
omgevingsveiligheidsrisico's leiden. Ook leggen de transporten meer druk op het basisnet.
Ammoniaktransport zal voornamelijk per schip plaatsvinden. Transport van ammoniak over de weg en 
spoor zal vanuit AP niet plaatsvinden. In totaal zullen er door de initiatieven gezamenlijk circa 100 
ammoniakzeeschepen en 1000 binnenvaartschepen met ammoniak de Rotterdamse haven bezoeken.

In de NOVEX (Nationale Omgevingsvisie Executie) voorde Rotterdamse haven is een toekomstbeeld 
uitgewerkt voorde ontwikkeling van waterstofdragers in het havengebied. Hiervoor zijn twee studies4 
uitgevoerd: Een systeembeschrijving waterstofketens die met verschillende scenario’s laat zien hoe de 
waterstofketen zich kan ontwikkelen in de haven, van productie tot gebruik en transport naar het 
achterland. De studie is uitgevoerd door Haskoning. De tweede studie is een milieuverkenning. Deze 
onderzoekt de gevolgen van de waterstofketen voorde omgevingsveiligheid en milieueffecten, vooral bij 
het gebruik van ammoniak ais waterstofdrager. Deze is uitgevoerd door Antea

In de systeembeschrijving is op basis van scenario’s uit NOVEX en het havenbedrijf een inschatting 
gemaakt van het aantal transportbewegingen voor verschillende waterstofdragers. Voor ammoniak­
zeeschepen is uitgegaan van een capaciteit van 50.000 ton nu tot 67.000 ton in de toekomst. Voor 
binnenvaart is rekening gehouden met 1500-4800 ton (nu-toekomst). Beiden vallen binnen de marges 
van het nautische veiligheidsonderzoek voorde RRHF en zijn daarmee representatief.

Onderstaand is de verwachte aantallen schepen weergegeven. Te zien is dat voor zeevaart er tot 170 
ammoniakschepen worden verwacht in 2030, en tot 910 in 2050. Voor binnenvaart zijn dit tot 2900 
bewegingen in 2030 en 9200 in 2050, Het initiatief van de RRHF (12 zeeschepen, 300 
binnenvaartschepen) valt hier ruimschoots binnen. Ook als naarde nu bekende ammoniak- 
ontwikkelingen wordt gekeken, blijven deze cumulatief ook binnen de scenario’s die zijn opgesteld.

Cumulatieve effecten moeten dan ook worden bepaald vooralle PR risicobronnen in een gebied. Dit is 
een taak voor de omgevingsdienst, niet voorde individuele bedrijven. De contouren van de 
ammoniakinitiatieven overlappen elkaar niet. Daarnaast is er voor het havengebied een risicogebied 
vastgesteld waarbinnen activiteiten met het hoogste veiligheidsrisico uitgevoerd kunnen worden. De PR- 
contouren van de ammoniakinitiatieven vallen binnen dit Risicogebied. Daarmee is er geen sprake van 
cumulatie op het gebied van persoonsgebonden risico.

De initiateven hebben afzonderlijk de PR-contouren voorde aangevraagde activiteiten berekend. Voor 
alle initiatieven zijn deze inpasbaar in wet- en regelgeving en ruimtelijke kaders. Een gezamenlijke 
contour of het optellen van contouren voor de ammoniakinitiatieven heeft geen toegevoegde waarde. 
Immers is een plaats gebonden risico (PR) geüniformeerd voor alle risico’s. Het maakt dus niet uit of het 
risico afkomstig is vanuit activiteiten met ammoniak of andere gevaarlijke stoffen.




