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Geachte lezer,

Wees gewaarschuwd, want hier woont een apart soort volk!
Zij onderscheiden zich van de rest van de wereldburgers en het soort heet “schippersvolk”.

Zij zijn ook normale en gewone mensen, maar worden vergeleken met criminelen.
Jawel, zij staan namelijk 24 uur per dag onder bewaking via het zogenoemde I.V.S. (Informatie en volgsysteem) plus het
A.l.S. systeem (Automatisch Identificatie Systeem).

Ook worden er bij havens, sluizen en andere plekken waar deze mensen aan de wal zouden kunnen komen hekken
geplaatst, zodat per ongeluk ontsnappen vrijwel onmogelijk is. Liggen zij dan op een plaats die voor hen wat socialiteit
en menselijkheid brengt, zijn zij na een paar dagen weer ongewenst en worden als zwerfhonden weer weggejaagd.

Toch is men van overheidswege aan de andere kant ook weer een soort van zuinig op dat volk, want zij worden verplicht
gesteld om reddingsvesten te dragen. Raar? Nee hoor, want zij worden met uitsterven bedreigd. Ze betalen hopen
belastingen, havengelden, onevenredig dure kosten voor de exploitatie van hun schip, exorbitante, onredelijk hoge
boetegelden en aparte huisvuilkosten die aan de wal niet eens mogen en dus wil men er nog niet van af.

Snapt u? Het kan verkeren.

U bent dus bij deze gewaarschuwd !!

Vroeger, in een ver verleden, werd dit een vrij beroep genoemd.
Tja, de tijden veranderen!
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Stellingen

De A.S.V. streeft voor de particuliere schipper naar;

— een sociaal/economisch aanvaardbare situatie in de binnenvaart,
— een evenredige verdeling van lasten en lusten,

— onvervalste concurrentie tussen de vervoersvormen en

— het behoud van onafhankelijkheid.

Alleen met een goede marktordening is dit te bereiken. Tevens pleit zij voor;

— functioneel hanteerbare reglementeringen,

— uitbreiding en goed onderhoud van vaarwegen en

— goede lagere- en beroepsopleidingen met bijbehorende begeleiding en huisvesting.
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Voorzitter Redactie

Sunniva Fluitsma Ron Breedveld
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Drukker
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info@algemeeneschippersvereeniging.nl Foto voorpagina: Familie Veuger
http://www.algemeeneschippersvereeniging.nl Met dank aan meerdere huisfotografen en reporters



Voorwoord

Collega’s,

Het wel en wee in de binnenvaart gaat niet zonder slag of stoot.

Het is triest dat in de scheepvaart de belangen zover uit elkaar leggen.

In het gangboord of over de marifoon zijn we als schippers het vaak met elkaar eens,

maar eenmaal weer als individu opererend denken we “Het zal wel”. Ik vind het dan ook zeer bedroevend dat, als er
een symposium over de markt georganiseerd wordt door een schippersvereniging, de opkomst schrikbarend laag is.
Het belang is namelijk groot.

Maar, de ASV zal blijven streven naar een sociaal aanvaardbaar inkomen voor de schippers en zich blijven inzetten
tegen belachelijke regelgeving.

Helaas denkt de overheid nog steeds dat BLN de grootste vertegenwoordiging heeft, maar helaas zijn er nog steeds
veel mensen die niet aan gesloten zijn bij een belangenbehartiger.

U geeft daarmee toestemming dat BLN en de overheid voor u de regels bepalen. Dus, neem een keer de moeite om
naar een openbare vergadering te komen. En je kunt wel denken “ach, ze luisteren toch niet naar me”, maar dat is niet
zo. Kijk bijvoorbeeld naar de verladersorganisatie, al of niet ze het met elkaar eens zijn, staan ze achter één front.

Dus laat uw koers niet bepalen door anderen, maar kom achter de ASV staan.

Eendracht maak macht.

’i- Matthe Broeken




Verslag ledenvergadering 14 maart 2015

Verslag ledenvergadering 14 maart 2015

Opening

Technisch voorzitter Bouke Veltman opent om 10.05 de vergadering. Het is voor de gehele dag een

besloten vergadering, dit om de leden de gelegenheid te geven om vrijuit te praten. De agenda staat in de Nieuwsbrief.
De agenda wordt wel een beetje aangepast omdat er 2 Belgische collega’s zijn die

beiden een presentatie geven en niet de gehele dag tijd hebben.

Voorzitter Sunniva Fluitsma verwelkomt speciaal de nieuwe gezichten in de vergadering. Door de vele nieuwe leden in
het afgelopen jaar nu ook nieuwe gezichten tijdens de vergadering. Verder word het
bestuur voorgesteld.

Presentatie Vemasys

Fabian de Wachter, schipper van de Vera Cruz presenteert Vemasys.

Dit is een computerprogramma om aan boord van je schip alles bij te houden wat je maar kunt

bedenken. Er zijn nu 20 schepen die hiermee proefdraaien. Alles werkt via een cloud zodat je altijd en overal bij je ge-
gevens kunt die je nodig hebt en je schip kunt volgen. Het systeem werkt met een

inlognaam en wachtwoord.

Certificatenbeheer.

Je kunt alle certificaten in PDF in de computer zetten met afloopdatums en krijg je een waarschuwing wanneer de cer-
tificaat verloopt.

Reglementen.

Je mag tegenwoordig alle reglementen in de computer zetten. Wanneer je deze regelmatig update ben je altijd in regel
waar je ook naar toe vaart.

Onderhoud schip.

Hier kun je alle urenstanden van alle motoren in zetten met alle filters, hoeveel filters er nog aan boord zijn en wanneer
je nieuwe moet bestellen. Personeel kan ook inloggen en zo invullen wat er gedaan

is.

Reismodule

Bevrachter kan charter inladen en zelf kan je een reis helemaal volgen. Aanmelden bij laadplaats. Alle gegevens van
het laden invullen en versturen. Elke morgen een mailtje eruit waar het schip zich

bevind. Aanmelden op losplaats. Alle losgegevens invullen en versturen. En met 1 druk op de knop

gaat ook de factuur de deur uit. Ook de losverklaring kun je in het systeem zetten. Het belangrijkste is dat wanneer je
alles invoert alle rekening laat inladen kan je uitrekenen wat een schip per uur moet

opleveren. Het systeem zou met voldoende data uiteindelijk een kostprijs kunnen berekenen. Een

110-meter heeft voor onderhoud 15 euro per uur nodig. Het systeem is geschreven voor mobiele

telefonie, met GPRS gaat het al werken dus bijna altijd. Je hebt verschillende inlogniveaus, eigenaar

ziet alles, kapitein alles behalve het financiéle gedeelte, personeel alleen het gedeelte onderhoud. De bevrachter kan
wel het charter in brengen maar kan verder niet in het systeem. De gegeven in het

systeem staan door elkaar zodat niemand hier wat mee kan doen. Vraag uit de zaal, wat kost dat. Het kost 499 euro per
jaar, het is een abonnement, je hoeft geen programma te kopen. We proberen het

systeem te linken met BICS. Ook zou je het kunnen linken met boekhoudprogramma'’s. VVoor meer

informatie kun je kijken op de website www.vemasys.com

Rede voorzitter
Sunniva Fluitsma spreekt de rede uit.

Presentatie Ons Recht.
Gisteren vergaderd in Dordrecht in het Dordts Museum waar ook het Symposium word gehouden.

Laurent de Bijl van Ons Recht geeft uitleg over het besprokene gisteren.

PAUZE

Goedkeuring verslag 18 oktober 2014

Op blz. 6 een opmerking, het email adres is niet goed. Dit moet zijn: info@steunpuntbinnenvaart.nl
Verder word het verslag goedgekeurd.

Bestuursverkiezing.

Het bestuur bestaat uit 5 leden en wordt ondersteund door de denktank.
Roel Boermann is statutair aftredend, hij heeft zijn periode van 8 jaar erop zitten. Wel blijft hij voorlopig de taak van



penningmeester uitvoeren.

Er zijn 2 nieuwe kandidaat-leden voor het bestuur, Doortje Grooten en Gerberdien le Sage.
Doortje Grooten zegt dat de ASV zoveel doet dat ze graag het bestuur wil komen versterken.
Gerbedien le Sage zegt dat ze het bestuur wil versterken omdat de ASV op de goede weg is. De
Stemcommissie bestaat uit Ger Veuger en Johanna Ooms.

De uitslag is dat alle aanwezige leden akkoord zijn met de nieuwe bestuursleden.

Financieel verslag.

Het afgelopen jaar is met een positief saldo afgesloten. Door de vele nieuwe leden die we erbij hebben gekregen heb-
ben we voor dit jaar meer geld om te begroten en hebben ook op de begroting van dit

jaar een positief saldo.

Ger Veuger en Piet Bennik hebben de kascontrole gedaan. Er was een probleem met de computer
zodat we niet het overzicht hebben kunnen zien van het boekhoudprogramma. Wel waren alle
bankafschriften en rekeningen aanwezig en die klopten. Het geld staat op de bank zoals is
aangegeven op het financieel verslag. Het overzicht van het boekhoudprogramma zal nog worden
gemaild naar de leden van de kascontrole. De commissie heeft alles wat ze hebben kunnen bekijken
goedgekeurd.

Piet Bennik wil volgend jaar de kas weer controleren. Ger Veuger wil vervangen worden, dit wordt
Harry Spier. De vergadering gaat akkoord met de financién.

Volgend jaar wil de penningmeester de contributienota per email verzenden. Dit is 5 jaar geleden ook
al eens gedaan, maar was toen niet zo’'n succes. Echter, tegenwoordig worden steeds meer
rekeningen via de mail verstuurd dus gaan we het nogmaals proberen. Eerst via een SMS-dienst
vragen welke leden de nota via de mail willen en welke de nota gewoon opgestuurd willen krijgen.

Jaarverslag
Ron Breedveld leest het jaarverslag voor.

Mededelingen

De ASV wil zich verzekeren tegen aansprakelijkheid. Gedacht word aan:
-Aansprakelijkheid voor bedrijven

-Rechtsbijstand

-Bestuursaansprakelijkheid.

Er word nu onderzoek naar gedaan. Wanneer de kosten van de verschillende verzekeringen boven de 1000 euro uitko-
men, komt het bestuur terug bij de leden.

De ASV wil een nieuwe bankrekening, dat word de Triodos bank of de ASN bank.

Paul Markusse heeft zijn schip verkocht. Hij blijft voorlopig nog wel in het bestuur.

Symposium

ASV gaat samen met Ons Recht op 9 mei een symposium organiseren. We willen graag kijken hoe de markt functio-
neert en hoe er beleid gemaakt kan worden om onze positie te verbeteren. Er komen

sprekers met verschillende gedachten over hoe de markt zou moeten werken. Er zou aan het einde
van de dag een conclusie moeten worden getrokken.

Laurent en Sunniva leiden de dag.

Historisch overzicht.

Een terugblik over hoe de markt was geregeld in het verleden. En de vraag, “is dit een crisis waar we
nu in zitten of gewoon realiteit”? Een crisis duurt over het algemeen niet zo lang. Als de conclusie is
dat dit realiteit is moet daar beleid over worden gevoerd.

Kostprijs.

Wat is de kostprijs, daar moet duidelijkheid over komen. Aan het woord hierover komen Noord Zuid, ASV en Ons Recht.
Europa.

Hierin besproken bijv. het Witboek en wat doen ESO en EBU.

Marktwerking.

Hoe ziet de marktwerking er nu uit en hoe zou dat eruit moeten zien.

Visie van ASV, Ons recht, BLN, ESC ( Europese verladersorganisatie ), ITB, politiek.

Samenwerking.

Hebben we gehad, EV en NZ, korte terugblik.

CITBO; een Belgische samenwerkingsverband die niet commercieel werkt.

We willen ook een Nederlands samenwerkingsverband uitnodigen.

Levert samenwerken wat op voor de schipper?

In de volgende Nieuwsbrief komen 8 pagina’s over het symposium. Verder moet er nog nagedacht
worden hoe we het beste mensen kunnen laten aanmelden voor het symposium. Er kunnen 225
mensen in de zaal.



Presentatie kostprijsberekening

Er wordt een presentatie gegeven over kostprijzen. Kostprijs bestaat niet, je hebt te veel verschillen in schepen en la-
ding. Maar binnen bepaalde categorieén zijn de verschillen niet zo groot.

Er zijn 3 verschillende voorbeelden:

-Een spits met kunstmest van Stein naar Coevorden.

-Een 1000-tonner met veevoer van Rotterdam naar Hengelo

-Een 110-meter schip met kolen naar Dillingen.

Als je naar de spits kijkt is de kostprijs van een nieuwe spits maar 18% hoger dan voor een bestaande spits. De vracht-
wagen is duurder dan een nieuwbouwspits.

Sunniva zegt dat hieruit blijkt dat er niet veel geld nodig is om de bestaande kleine binnenvaart

gezond te maken.

Ger Veuger, als we het over milieu hebben dan hebben we dat allang verloren van de vrachtwagen omdat zij een veel
grotere lobby hebben. De BVB heeft hier veel laten liggen, Kees de Vries beaamt

dat.

De overheid moet inzien dat wanneer de kleine binnenvaart verdwijnt er heel veel vrachtwagens meer op de weg ko-
men.

Nieuwe rijnvaartcommisaris

Bouke Veltman en Paul Markusse zijn naar het overleg geweest. Het was nog een wat aftastende
vergadering, de rvc moet veel te weten komen uit de bedrijfstak. De ASV vindt de CCR regels het
belangrijkste onderwerp. De experten in de commissie zijn ambtenaren, dus niemand uit het
bedrijfsleven. Zou dat niet veranderd moeten worden in de toekomst?

David Twigt; de rvc was toch voor economische zaken.

Bouke; zijn voorganger zat op economische zaken, nu is dat wat minder het geval, het is nog niet
helemaal duidelijk.

David; de ASV mag trots zijn hierin. Bouke en Dick van Doorn waren de laatste 2 die over bleven voor de post rijnvaart-
commissaris. Bouke was beter in de kennis van de regelgeving en Dick had betere

contacten. En omdat de lobby heel belangrijk is viel de keuze op Dick. Voordeel is nu dat de ASV wel
veel serieuzer wordt genomen als het gaat om CCR regelgeving.

Rondvraag.

Willem Stam vraagt hoe het nu zit met de GMP code.

Jos Evens antwoordt; de PDV is opgeheven en nu moet je eenmalig opnieuw aanmelden. Hiervoor
heb je E-herkenning EH2 nodig. Dit moet je dan ook aanvragen en kost geld. De certificering blijft
zoals hij was.

Matthe Broeken.

Je krijgt in het dienstboekje van je personeel een nieuw kaartje.

Ron Breedveld antwoordt dat dit is voor een digitaal vaartijdenboek wat er in de toekomst moet
komen.

Jos Evens vraagt; is dat niet voor een digitale tachograaf.

Ron; zover is het nog niet.

Matthe Broeken; Je moet als je personeel hebt aanmelden in Duitsland dat ze voldoende verdienen.
Ron Breedveld antwoord; als je CAO betaald is het geen probleem maar Duitsland kent geen
jeugdloon en dan heb je wel een probleem want dan zit je onder het Duitse CAO. Als je matroos een
opleiding volgt zit je ook goed.

Matthe Broeken; De brug bij de sluis van Sint Andries word niet meer bediend tijdens de spits.

Ger Veuger; Ik heb gekeken naar Zembla over de renteswaps van de Rabobank en me daar erg over
opgewonden. Collega’s worden gewoon uitgeknepen, we moeten nadenken of we daar nog iets over
moeten zeggen. Ga op eigen naam er wel wat over zeggen.

Huub Ooms; In Oostenrijk moet je nu examen doen over streckenkennis, dit was altijd 8 reizen doen
en daarna was het goed.

Bouke Veltman antwoordt; we hebben de AlIS gewoon weggegeven, we hadden van Duitsland wat
moeten terug krijgen, bijv. met je vaarbewijs tot bijv. Koblenz kunnen varen.

Sluiting
Om 17.05 sluit Sunniva Fluitsma de vergadering. Als de leden iets weten, bijv. stremming van sluis of
een mooie foto voor in de nieuwsbrief, mail dat door.



Introductie najaarsvergadering 2015

Het is ons weer overkomen dat we de leden en donateurs zoveel hebben te melden dat het niet past in de past in de
nieuwsbrief (lees verder op de website). Op zich is dat natuurlijk fantastisch, want dat geeft aan dat de ASV steeds ac-
tiever wordt en er een groep mensen is die, naast hun zakelijke en privé zaken, rijd willen vrij maken om zich in te zetten
voor een bond. Want, dat is de ASV, een bond. Officieel is de ASV natuurlijk een ondernemers- en werkgeversorgani-
satie, maar in de binnenvaart is de term bond gebruikelijk en past ook beter bij hetgeen bepaalde organisaties behoren
te doen, het behartigen van de individuele en collectieve belangen van de aangeslotenen.

Ik schrijf dit omdat er de afgelopen jaren nogal wat beweging is geweest in de binnenvaartorganisaties waar de ASV
mee om dient te gaan. Er zijn een heel aantal binnenvaartorganisaties opgezet, opgeheven, samengevoegd, geintri-
geerd en/of ingekrompen in een relatief korte tijd waarbij voor de ASV geldt dat de vereniging op alle vlakken is ge-
groeid. We kunnen nu stellen dat de ASV de enige overgebleven onafhankelijke schippersbond is in Nederland. Het is
dan ook des te belangrijk geworden dat de ASV de binnenvaart op de hoogte brengt van zaken die het belang van de
particuliere binnenvaart schaadt en wat de ASV doet om hun belangen te behartigen.

We hebben vorig jaar besloten om de nieuwsbrief anders vorm te geven en we hopen dat u er als lezer net zo tevre-
den over bent als het bestuur en de denktank. Heeft u echter opmerkingen, tips etc. ten aanzien van de nieuwsbrief,
schroom dan niet om die te melden bij de redactie. Input vanuit de leden en donateurs is de voor de ASV even belangrijk
als de leden en donateurs inlichten van zaken die er spelen vanuit bestuur en denktank.

Tijdens de ledenvergadering in maart was de stemming van de leden heel duidelijk. Het voorstel om een lidmaatschap
van de ESO te onderzoeken en daarvoor de benodigde stappen te zetten werd unaniem aangenomen. Inmiddels
hebben gesprekken plaatsgevonden met Ons Recht, de secretaris-generaal van de ESO en het bestuur van BLN. In
augustus wordt alles geévalueerd in een samenkomst van de denktank en vervolgens in de najaarsvergadering worden
voorgelegd aan de leden.

Persoonlijk vind ik de centrale vraag in de komende najaarsvergadering waar de ASV staat in het omgeploegde veld van
binnenvaartorganisaties en hoe de beschikbare middelen en mogelijkheden zo goed mogelijk kunnen worden ingezet
voor het behartigen van de belangen van de leden. Er is m.i. namelijk veel werk bijgekomen voor een echte schippers-
bond nu vervoerders, logistiek dienstverleners en de nautische belangbehartiger in één club zijn opgegaan.

Ik hoop dat u er zal zijn op 3 oktober in de Harmonie voor de najaarsvergadering.

Ron Breedveld.

Geachte collega’s,
Het bestuur van de Algemeene Schippers Vereeniging nodigt
u en uw partner hierbij uit voor onze najaarsvergadering op 3 oktober 2015.
De vergadering zal worden gehouden op onze vergaderlocatie

“de Harmonie”
Gaesbeekstraat 11
3081 NL Rotterdam

Aanvang 10.00 uur
De zaal is open vanaf 9.30 uur.

In de middagpauze zullen we gezamenlijk de lunch gebruiken.
Na de middag, vanaf 13:30 uur is de vergadering openbaar
en mag u dus collega’s, die nog geen lid zijn, uitnodigen.
Het ligt in de bedoeling de vergadering om 17:00 te sluiten.
Na afloop is er gelegenheid van gedachten te wisselen onder het genot van een drankje.

Wij hopen u te mogen begroeten

Het bestuur van de
Algemeene Schippers Vereeniging




Agenda

AGENDA OCHTENDDEEL: (aanvang 10:00)

Opening en rede voorzitter

Goedkeuring agenda

Goedkeuring verslag voorjaarsvergadering (zie deze nieuwsbrief)
Mededelingen

Bestuursperikelen

Vanuit het denktankoverleg

Samenwerking (BLN, Ministerie lenM, Ons Recht, la Glissoire, VIBia en andere organisaties)
Overlegstructuur ASV

. Kantoor (opknappen)

10. Wat verder ter tafel komt

11. Rondvraag

12. Sluiting ochtendgedeelte
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AGENDA MIDDAGDEEL: (aanvang 13:30 uur)

Opening technisch voorzitter
Terugblik symposium en Gorkum
ESO: wat wil de ASV in de toekomst met de ESO?
- Bevindingen vanuit bestuur en denktank
- Vragenronde/ discussie
4. Cesni (samenwerking CCR en Europa)
5. AIS perikelen
6. Ligplaatsenbeleid en ASV strategie (Terneuzen, Merwedekanaal, [Jmuiden etc.)
7
8

wn =

Frankrijk: wat speelt zich daar af (informatie en vragenronde)
. Nautisch technische zaken (zoals spitssluitingen en dergelijke)
9. Conclusie overlegstructuren (vanuit ochtendgedeelte)
10. Conclusies vanuit het ochtendgedeelte over samenwerking met diverse organisaties.
11. Rondvraag
12. Afsluiting middagdeel met een drankje en een hapje
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Zienswijze ASV op Ontwerptracébesluit bouw nieuwe sluis Terneuzen

Aan: Platform Participatie van de Nederlandse overheid.

Betreft: Zienswijze ASV op Ontwerptracébesluit bouw nieuwe sluis Terneuzen.

Bijlagen:

Brief aan Provinciale Statenlid Zeeland

Brief aan vaste Tweede Kamercommissie van I&M

Verslag van gesprek met de Vlaams-Nederlandse Scheldecommissie

Ingesproken tekst vergadering commissie Economie Provinciale Staten Zeeland 12-06-2015
Verslag vergadering Provinciale Staten Zeeland over ingekomen brief van de ASV 12-06-2015
Persbericht vergadering Provinciale Staten Zeeland over ingekomen brief van de ASV

(Red Deze bijlagen kunt u terugvinden op de website)

ook wn=

De ASV wil middels dit document gebruik maken van de mogelijkheid een zienswijze in te dienen bij het Platform Partici-
patie. Onderwerp van de zienswijze is de nieuw te bouwen sluis te Terneuzen, specifiek de belangen van de achterban
van de ASV.

Over de ASV.

De Algemeene Schippers Vereeniging is de enige onafhankelijke sociaaleconomische organisatie voor (en door) par-
ticuliere binnenvaartschippers. De leden werken, wonen en leven (meestal met het gehele gezin) aan boord van een
binnenvaartschip. De ASV ziet dat hun belangen in het Ontwerptracébesluit (OTB) onderbelicht zijn en wanneer de
plannen worden uitgevoerd zoals ze er nu liggen komen die belangen zeker in het geding.

De Zienswijze van de ASV is hierbij gericht op belangen van de binnenvaartschippers tijdens de bouw van de nieuwe
sluis en na de voltooiing daarvan. De belangen waar het om gaat zijn:

- Vlot kunnen passeren van sluizen zonder lange wachttijden.

- Voldoende wacht- en overnachtingsplaatsen.

- Voldoende ligplaatsen voor een periode langer dan een overnachting.

In het OTB ziet de ASV voor geen van deze belangen een goede invulling wat in het vervolg van de zienswijze zal wor-
den toegelicht.

Viot kunnen passeren van sluizen zonder lange wachttijden.

Belang nieuwe sluis.

De sluizen in Terneuzen zijn voor de binnenvaart een hindernis die genomen moet worden om te kunnen laden/lossen
in de havens langs het Kanaal van Gent naar Terneuzen en (niet onbelangrijk) op de doorgaande route van Duitsland/
Nederland naar de achterlanden van Belgié en Frankrijk. Na de bouw van de westsluis en de oostsluis in Terneuzen
(1968) is er veel veranderd in de binnenvaart. Er wordt veel meer vervoerd, met een vloot waarin een schaalvergroting
heeft plaatsgevonden. In de toekomst zal die groei zich doorzetten (modal shift)*. De Europese Commissie heeft in het
Witboek Transport (2011) de ambitie uitgesproken voor een significante verschuiving van vervoer over de weg naar
vervoer over water. De noodzaak voor meer schutcapaciteit wordt dan ook door de ASV onderschreven.

*De toekomstgroei van de binnenvaart dient wel in het perspectief te worden gezien dat het aantal kleine binnenvaart-
schepen (tot 1000 ton) sterk in aantal zal afnemen, wat bij zal dragen aan de schaalvergroting en een negatief effect zal
hebben op de modal shift (vervoer van het water naar de weg).

Dubbele functie nieuwe sluis.

Om de ambitie van de Europese Commissie waar te kunnen maken is het van groot belang dat er in de binnenvaart
sprake is van betrouwbare reistijden. In het OTB is ervoor gekozen om, net als in de huidige situatie, de nieuwe sluis
een dubbele functie te geven. Naast de functie als schutsluis worden de sluizen bij een hoog waterpeil in het Kanaal
van Gent naar Terneuzen gebruikt als spuisluis, wat schutten onmogelijk maakt, ondanks dat er door 0.a. de ASV is
aangedrongen op een separate spuivoorziening.

Door klimaatverandering (het regent vaker en harder) versterkt door verbreding en rechttrekken van de regenrivieren
Leie en Schelde komen er in de toekomst grote hoeveelheden water, in een kortere periode, vanuit Belgié en Noord
Frankrijk dat via het Kanaal van Gent naar Terneuzen moeten worden afgevoerd. Belgié en Frankrijk zijn daar mede-
verantwoordelijk voor doordat die landen hun spuicapaciteit (waterafvoer) hebben verwaarloosd. Vroeger loosden deze
landen rechtstreeks op zee dan wel Zeeschelde. Nu ligt er een stuw in Evergem waardoor er geloosd wordt op het
Kanaal van gent naar Terneuzen. Door deze situatie moet Terneuzen vaker en langer spuien.

Alhoewel het OTB in de nieuwe situatie spreekt van zo min mogelijk hinder voor de scheepvaart tijdens spuien, is de
ASV van mening dat over de dubbele functie van de sluizen niet toekomstgericht gedacht is en voor de binnenvaart in



toenemende mate zal zorgen voor oponthoud. De ASV zal blijven aandringen op een separate spuivoorziening, zodat
de sluizen het hele jaar rond beschikbaar blijven voor het schutten van schepen.

Buiten bedrijf stellen middensluis.

In een gesprek met de Vlaams-Nederlandse Scheldecommissie (VNSC) heeft de ASV vernomen dat voor de bouw
van de nieuwe sluis vanaf 2017 de middensluis permanent zal komen te vervallen. De spuifunctie die de middensluis
nu heeft zal tijden de bouw worden opgevangen door een nieuw aan te leggen, tijdelijk spuikanaal naast de oostsluis.
Indien nodig zal een van de overgebleven sluizen eveneens gebruikt worden voor spuien. Het is opmerkelijk dat na het
voltooien van de nieuwe sluis dit spuikanaal komt te vervallen. De argumentatie hiervoor is dat het spuikanaal te dicht
bij de nieuwe sluis uitmondt, waardoor er hinder ontstaat bij het in- en uitvaren van de nieuwe sluis. De investering die
wordt gedaan om te komen tot het tijdelijke spuikanaal zou meer gerechtvaardigd zijn als het geen tijdelijk, maar per-
manent spuikanaal zou zijn.

Voor de binnenvaart betekent het echter wel dat er in een periode van 4 tot 5 jaar slechts 2 schutsluizen over blijven. De
situatie bij de sluizen in Terneuzen is op dit moment al nijpend. Derhalve behoeven de gevolgen die het wegvallen van
de middensluis in die 4 tot 5 jaar zal hebben weinig argumentatie. De wachttijden voor de sluizen zullen in die periode
zeer hoog oplopen. In het OTB heeft de ASV niet kunnen ontdekken dat er rekening is gehouden met de consequenties
die de binnenvaart ondervindt van dergelijke wachttijden. De binnenvaart en haar klanten zullen grote economische
schade ondervinden door lange wachttijden als gevolg van het wegvallen van de middensluis.

Voldoende wacht- en overnachtingsplaatsen.

Wacht- en overnachtingsplaatsen in bouwperiode nieuwe sluis.

Los van de economische schade als gevolg van de zeer lange wachttijden na het wegvallen van de middensluis krijgen
schippers ook te maken met het vraagstuk waar het schip kan liggen om te wachten voor de sluizen, dan wel overnach-
ten in het kader van de vaar- en rusttijdenwet. In het eerder genoemde gesprek met de VNSC is ter sprake gekomen dat
voor de bouw van de nieuwe sluis wachtplaatsen zullen worden gerealiseerd bij de westsluis, zowel in de binnen- als
buitenvoorhaven, waarbij er wellicht een aantal overnachtingsplaatsen komen zonder voorzieningen (drijvende steigers
zoals op de Schelde bij Antwerpen). Gezien de intensiteit van het scheepvaartverkeer kan nu al worden vastgesteld dat
de gecreéerde wachtplaatsen ontoereikend zullen zijn.

Voormelding schutten zes uur.

Om de wachttijden bij de sluizen enigszins in de hand te houden is het voorstel van Rijkswaterstaat om binnenvaart-
schepen zich zes uur voor aankomst bij de sluizen te melden voor het schutten. Doel hiervan is om efficiént te kunnen
schutten en dat schepen ergens ‘onderweg’ kunnen blijven liggen in afwachting van schutten. In theorie kan er een
sluisplanning gemaakt worden van zes uur vooruit en kunnen schepen ‘onderweg’ blijven liggen. Vanuit de praktijk
(schippers) gezien is de ASV van mening dat zo lang op voorhand melden voor de sluizen een hopeloze boel wordt. Er
zal dan geen sprake kunnen zijn van schutten op basis van ‘rechtvaardige beurt’. ‘Rechtvaardige beurt’ houdt in, dat het
schip dat als eerste bij de sluis aankomt in principe ook als eerste aan de beurt zal zijn om te worden geschut. De ASV
wil graag vasthouden aan het principe ‘rechtvaardige beurt’.

Om een beeld te schetsen hoe zes uur voor aankomst bij de sluizen melden in de praktijk zal uitwerken, is het allereerst
van belang te weten waar schepen zich op dat moment kunnen bevinden. Dit is sterk afhankelijk van het type schip en
de omstandigheden, maar toch zeker;

*  binnen de sluizen van Antwerpen,

» op de Oosterschelde,

* boven de sluis van Evergem,

* Aan het laden/lossen of bezig met werkzaamheden in de regio

»  Wachtend op belading door, of komend van, de zandzuigers en zeeschepen op de Westerschelde.

Met zoveel variabelen in de aanvaarroutes en omstandigheden is het voor bedienend personeel op de sluizen onmoge-
lijk om een rechtvaardige planning te maken waarin zes uur vooruit wordt gekeken.

Wens RWS om ‘onderweg’ te blijven liggen.
Van de wens van Rijkswaterstaat dat schepen bij een tekort aan wachtplaatsen bij de sluizen ‘onderweg’ blijven liggen,
is de ASV eveneens van mening dat het ontbreekt aan kennis en ervaring vanuit de praktijk.

Aan de binnenzijde (kanaal);

* nabij de sluizen, zijn bijna geen wacht- en/of overnachtingsplaatsen aanwezig en de ligplaatsen verderop het Ka-
naal van Gent naar Terneuzen zijn vaak bezet door schepen die in het geheel niet (meer) hoeven te schutten.

* heeft de haven van Gent over het algemeen voldoende ligplaatsen, maar is een haven waar havengeld betaald
moet worden. Ook al zou de Haven Gent akkoord gaan met een uitbreiding van het havengeldvrij liggen, zijn de
sluizen nog minimaal 3 uur varen.
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Aan de buitenzijde (Westerschelde);

» zijn de eerste ligplaatsen vanuit de richting Antwerpen, binnen de sluizen van Antwerpen, maar is geen optie onze-
kerheid i.v.m. schutten. De weinige ligplaatsen op de Zeeschelde zijn nodig voor schepen die de haven van Antwer-
pen aandoen en vallen ook af als optie om ‘onderweg’ te blijven liggen.

»  Zijn er op de route vanaf de Krammersluizen alleen ligplaatsen bij die sluizen en in Hansweert. Vanaf de Krammer-
sluizen zijn de sluizen van Terneuzen meestal meer dan zes uur varen (in Hansweert moet nog geschut worden) en
bij Hansweert moeten de ligplaatsen vrij blijven voor schepen die daar willen/moeten overnachten e.d.

Als enige denkbare optie om ‘onderweg’ te blijven liggen blijft over om voor anker te gaan op de Wester- en Ooster-
schelde. Het is een denkbare optie, echter zal het gezien de golfslag, diepte en getijden voor de meeste schepen geen
reé€le optie zijn.

Buiten dat er voor het ‘onderweg’ blijven liggen gewoonweg geen plek is, zullen schippers in de knel komen met de vaar-
en rusttijdenwet als er zes uur op voorhand moet worden aangemeld en de sluizen zijn vervolgens ook nog uren varen.
Wacht- en overnachtingsplaatsen na voltooiing nieuwe sluis.

In de jaren dat de nieuwe sluis gebouwd wordt zal het, zoals geschreven, een hopeloze boel worden m.b.t. schut-
ten, wachten en overnachten. Wanneer de nieuwe sluis klaar is zal het sluizencomplex in Terneuzen voor decennia
voldoende schutcapaciteit hebben, zo blijkt uit de prognoses. De ASV heeft echter wel een zorg over de wacht- en
overnachtingsplaatsen in de nieuwe situatie. Bestudering van het OTB wijst uit dat er in de nieuwe situatie evenveel
lengte zal zijn voor wachten en overnachten als in de huidige situatie, echter zal een gedeelte verschoven zijn naar de
buitenvoorhaven.

Eerder in deze zienswijze is gesproken over de groei van de binnenvaart in de toekomst die de sluizen van Terneuzen
zal moeten passeren. Het is duidelijk dat er bij normale omstandigheden minder wachtplaatsen nodig zullen zijn omdat
er een grotere schutcapaciteit zal zijn. Althans, voor schepen die liggen te wachten op schutten. Voor schepen die wil-
len/moeten overnachten of anderzijds ligplaats willen nemen, is nu al te weinig ruimte. In de toekomst zullen meer en
grotere schepen een plek nodig hebben om te overnachten e.d. door de komst van het nieuwe Seine-Nord-kanaal en de
groei van de o.a. de Gentse haven. De ASV trekt de conclusie dat behoud van lengte en geen uitbreiding bij de sluizen
van Terneuzen een versobering zal betekenen voor de binnenvaart.

Daarbij zullen veel schippers niet graag op de overnachtingsplaatsen in de buitenvoorhaven liggen. Door weersomstan-
digheden en passerende schepen zal het vaak niet mogelijk zijn in de buitenvoorhaven rustig te overnachten. Veel lig-
plaatsen zullen ook geen afloop krijgen naar de wal. Hierdoor kunnen schippers niet aan de wal om bijv. boodschappen
te doen of de hond uit te laten. Tevens kunnen hulpdiensten vanaf de wal niet bij het schip komen zonder vaartuig. Het
is algemeen bekend dat de hulpdiensten op het water veel langer nodig hebben om ter plaatse te zijn dan de landelijke
eis aan de wal.

Voldoende ligplaatsen voor een periode langer dan een overnachting.

Niet in plannen nieuwe sluis.

Tot dusver is het in de zienswijze van de ASV alleen gegaan over ligplaatsen ten behoeve van het wachten voor de
sluis en overnachten. Uit ervaringen elders in Nederland gaat de ASV ervanuit dat in het OTB onder overnachten wordt
verstaan dat een schip de ene dag in de avond ligplaats neemt en de volgende ochtend vroeg weer vertrekt.

Schippers hebben echter regelmatig de behoefte hun schip ergens neer te leggen voor een langere tijd. Afhankelijk van
de reden kan dat zijn voor meerdere dagen, een weekend, een week of langer. Soms kan het door omstandigheden
zelfs noodzakelijk zijn het schip maanden stil te leggen. Er kunnen tal van redenen zijn dat de schipper een ligplaats
nodig heeft voor langere tijd. Om er een aantal te noemen;

- tijdelijk geen werk,

- Ziekte,

- vakantie,

- een paar dagen vrij af

- reparaties

- enz.

Deze redenen behoeven geen toelichting. In principe behoort het overbodig te zijn dat de ASV aan beleidmakers en
politiek moet uitleggen dat het leven van een schipper en zijn gezin nagenoeg dezelfde sociale aspecten kent als alle
andere mensen en gezinnen in de samenleving.

Het is voor de ASV dan ook stuitend om te moeten constateren dat er in het OTB geen enkele rekening wordt gehou-
den met de sociale behoeften van de binnenvaart. In het OTB is geen enkele regel waaruit blijkt dat er ligplaatsen voor
langere tijd dan één overnachting in de plannen voor de nieuwe sluis zijn opgenomen. Dat het niet in de plannen is
opgenomen is de ASV bevestigd in een gesprek met de Vlaams-Nederlandse Scheldecommissie (VNSC) en door hen
wordt gewezen op de haven van Terneuzen (Zeeland Seaports) en verder het kanaal op richting Gent.



Een klein historisch overzicht.

Sinds de bouw van de huidige West- en Oostsluis, ca. 50 jaar geleden, zien we steeds meer ligplaatsen verdwijnen.
In zijkanaal C zijn honderden meters gedempt en voor de middensluis worden nogal wat ligplaatsen ingenomen door
aan het water gerelateerde bedrijven. Veelvuldige verzoeken om meer ligplaatsen zijn genegeerd, terwijl de binnen-
vaartschepen steeds groter zijn geworden en er ook een vaar-en rusttijdenbesluit is ingevoerd. Het sluizencomplex en
kanaalzone in Terneuzen hebben juist ligplaatsen nodig door de ligging aan de Westerschelde. Weersomstandigheden
zoals mist of storm, het getij en zoals gezegd, het vaar- en rusttijdenbesluit, dwingen de schippers om een lig/wacht-
plaats in te nemen. En natuurlijk kunnen er ook situaties zijn, waarbij de mensen op de schepen om eerder genoemde
redenen een ligplaats nodig hebben voor langere tijd.

50 jaar heeft de overheid niets gedaan aan het ligplaatsentekort en het tekort alleen maar op laten lopen. Gezien de
bouwplannen voor de nieuwe sluis, had de overheid juist moeten zorgen voor een aanzienlijke groei van de ligplaats-
capaciteit.

Door de bouw van de nieuwe sluis raakt de binnenvaart echter circa de helft van de ligplaatsen kwijt. Na de voltooiing
van de bouw is nog niet bekend hoe de overheid denkt om te gaan met de ligplaatsproblematiek.

Afsluitend.

De ASV heeft in deze zienswijze vanuit de praktijk (binnenvaartschippers) aangegeven en beargumenteerd waar in
het OTB voor de nieuwe sluis in Terneuzen onvoldoende rekening is gehouden met de belangen van haar achterban.
De afgelopen periode van inzage heeft de ASV tevens de landelijke en regionale politiek benaderd over dit onderwerp,
waarvan de relevante stukken zijn bijgevoegd bij de zienswijze.

Ter afsluiting wil de ASV aan de beleidmakers die gaan besluiten over het OTB en de politiek meegeven dat de nieuwe
sluis in Terneuzen voorheen een zeesluis werd genoemd, maar om een bijdrage van tientallen miljoenen euro’s subsidie
uit het TEN-T programma van de Europese Commissie veilig te stellen, moest de nieuwe sluis gekenmerkt worden als
een binnenvaartsluis. In Terneuzen zal dus een binnenvaartsluis worden gebouwd waar de binnenvaart oponthoud van
ondervindt door de dubbele functie (schutten en spuien) en onvoldoende wacht-, overnachtings- en ligplaatsen aanwe-
zig zullen zijn. Wel een binnenvaartsluis, maar geen binnenvaartvriendelijke beleid.

Ron Breedveld.
05-07-2015

Zienswijze op de consultatie Wijziging Woningwet
in verband met definitie bouwwerk 1 mei 2015

Federatie Varend Erfgoed Nederland (FVEN),

Landelijke Vereniging tot Behoud van het Historische Bedrijfsvaartuig (LVBHB)
Binnenvaart Logistiek Nederland BLN - Koninklijke Schuttevaer
Algemeene Schippers Vereeniging (ASV)

Stichting Mobiele Collectie Nederland (MCN)

Mobiel Erfgoed Centrum (MEC)

Platform Waterrecreatie

Maritiem Museum Rotterdam

Stichting Erfgoedhavens Rotterdam

Museumwerf Vreeswijk Nieuwegein

Museumhaven Gouda

Stichting Museumhaven Willemsoord Den Helder

Stichting Museumhaven Leeuwarden

Schepencarrousel

Naar aanleiding van de uitspraak van de Raad van State waarin een woonboot in Amsterdam als bouwwerk en om-
gevingsvergunningsplichtig is aangemerkt is het voornemen om de definitie van bouwwerken te wijzigen. Door deze
wijziging vallen drijvende objecten die langer dan drie maanden met een woon- of andere gebruiksfunctie ergens af-
gemeerd liggen onder de Woningwet en daarmee onder het Bouwbesluit en de Omgevingswet. De bedoeling is dat
alle bestaande gevallen via een overgangsregeling de vereiste vergunning krijgen, nieuwe gevallen moeten een omge-
vingsvergunning aanvragen. Voor woonarken, watervilla’s, drijvende hotels en andere drijvende objecten die slechts in
beperkte mate afwijken van woningen op het land is dat begrijpelijk. Er is echter een categorie drijvende objecten die
sterk afwijkt van vergelijkbare objecten op het land: de varende schepen met een woon- of andere gebruiksfunctie, in
dit stuk kortweg omschreven als ‘varende woonschepen’.

Voor de gehele zienswijze, kijk op de website van de ASV.
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Hoge tarieven bij het NBKB

De ASV heeft naar aanleiding van
klachten over hoge rekeningen van
het NBKB contact gezocht met de
heer Arntz, directeur van het NBKB

Brief aan NBKB aangaande in reke-
ning gebrachte kosten.

Geachte heer Arntz,

Van onze leden krijgen wij als belan-
genbehartiger klachten binnen over
in rekening gebrachte kosten door
het NBKB. Zo hebben wij verno-
men dat het afgeven van een CvO €
1300,- kost en voor het wijzigen van
1 bladzijde € 265,- in rekening wordt
gebracht. Wij als vereniging zijn van
mening dat deze bedragen zeer hoog
zijn voor certificering t.o.v. de gelever-
de diensten.

De tsunami aan regelgeving waar-
aan een schip moet voldoen en het
woud aan certificaten die aan boord
moeten zijn worden een steeds gro-
tere factor in de exploitatiekosten.
Het zal de komende jaren al moeilijk
genoeg zijn voor de binnenvaart om
kostendekkend te varen en zijn certi-
ficeringskosten iets waar kritisch naar
gekeken wordt.

Voor het kritisch bekijken van de cer-
tificeringskosten wegen wij ook het
overheidsbeleid mee. De werkzaam-
heden die het NBKB uitvoert waren
in het verleden overheidstaken. Het
leek de overheid echter beter deze
taken over te hevelen met als doel-
stelling dat de efficiéntie zou worden
verhoogd en het prijsniveau op een
goede prijs/kwaliteitverhouding kwam
te liggen, op basis van concurrerende
marktpartijen.

Wij zien echter in de praktijk een an-
dere ontwikkeling. U heeft vorig jaar
oktober het ‘Zwartboek CCR-eisen’
ontvangen waaruit al bleek dat er in
de binnenvaart veel onvrede heerst
over keuringen en de afgifte van de
certificaten. Onze conclusie daaruit is
dat er onvoldoende efficiéntie aanwe-
zig is bij het NBKB, veel minder dan
dat de overheid voor ogen had bij het
overhevelen van de taken. O.i. is er
aan de hand van de gerekende be-
dragen die wij hebben vernomen dan
ook geen sprake van een goede prijs/
kwaliteitverhouding bij het NBKB.

Hieromtrent willen wij u verzoeken
een toelichting te geven op hoe de
kosten voor diensten van het NBKB
tot stand komen en wat daar destijds
over afgesproken is met de overheid,
los van het feit dat het NBKB kosten-
dekkend moet zijn.

Als laatste willen wij u vragen uitsluit-
sel te geven over de personeelskosten
van het NBKB. Vanuit diverse hoeken
is ons ter oren gekomen dat de belo-
ning van de directeur 1,2 miljoen euro
per jaar bedraagt. Wij kunnen ons dat
niet voorstellen, echter om een Wob-
procedure te voorkomen vragen wij u
via deze weg om uitsluitsel.

Samengevat doen wij in dit schrijven
drie verzoeken aan u:

- Toezenden prijslijst NBKB

- Toelichting totstandkoming prij-
zen en afspraken met overheid

- Uitsluitsel personeelskosten
Wij hopen en verwachten dat u op
korte termijn aan deze verzoeken kan
voldoen.

Met vriendelijke groet,
Ron Breedveld
Vicevoorzitter ASV

9 juni 2015: Reactie van de heer Arn-
tz, directeur NBKB

Geachte heer Breedveld,

Dank voor uw brief d.d. 6 juni 2015.
Ik begrijp dat kritisch naar certifica-
tiekosten wordt gekeken. Ook NBKB
doet dat.

Ik verbaas mij overigens wel enigs-
zins over de inhoud en zeker daar
waar het de weergave van kosten van
het NBKB betreft.

Uiteraard wil ik graag alle onjuiste
geruchten uit de wereld helpen en u
bij deze dan ook zo correct mogelijk
informeren over de structuur en kos-
tenopbouw van het NBKB.

Om te beginnen is het NBKB een
stichting met een non-profit doelstel-
ling geleidt door ondergetekende.
Door mij wordt zo goed als per kwar-
taal aan het NBKB bestuur verant-
woording wordt afgelegd over de
gang van zaken, waarbij uiteraard
de kosten een belangrijk onderdeel

vormen. Het NBKB bestuur wordt ge-
vormd door afgevaardigden van ver-
zekeraars, marktpartijen en het IVR.
NBKB is jaren geleden opgericht en
heeft in 2013 pas voor het eerst brea-
keven gedraaid met in 2014 een klein
positief resultaat. De lage revenuen
van het NBKB liggen niet in de hoge
kosten, maar juist in het feit dat NBKB
tracht haar tarief zo laag mogelijk te
houden en toch een gezonde onder-
neming te zijn met continuiteit.

Leden van het ASV bestuur zijn bij
NBKB op kantoor geweest en zullen
ongetwijfeld hebben vastgesteld dat
de kantoorfaciliteiten en beschikbare
ruimte zeker niet als extreem en kost-
baar kunnen worden aangemerkt.

Eerst even wat uitleg over de feitelijke
kosten van het NBKB:

NBKB heeft al jaren gelden, ook in
overleg met de Raad van Accreditatie
besloten om geen vast tarief te han-
teren voor inspectie van de schepen,
daar dit zou kunnen leiden tot onge-
lijkheid voor mensen die hun vaartuig
wel goed bijhouden en zorg dragen
voor het voldoen aan wet- en regelge-
ving, waardoor inspecties snel en viot
kunnen verlopen en mensen die dat
helaas niet doen, waardoor gedetail-
leerde inspecties, herhaalde inspectie
en nacontrole noodzakelijk worden en
daarmee uiteraard de kosten verho-
gen. Ook zal duidelijk zijn dat per type
vaartuig de voor certificatie noodza-
kelijke inspecties aanzienlijk kunnen
verschillen. Om dat allemaal vast te
leggen in één inspectie tarief is door
NBKB als niet realiseerbaar geacht.

Wel hanteert NBKB een standaard
administratie tarieven, omdat de ad-
ministratieve handelingen voor afhan-
deling van certificaat inspecties en af-
gifte van een of meerdere certificaten
niet ver uiteen loopt.

Elke klant kan vooraf met de NBKB
inspecteur bespreken wat de kosten
voor certificatie (inspectiekosten en
administratieve afhandeling) zijn, zo-
dat een ieder weet waar men aan toe
is. De kosten van de inspecteurs zijn
zoals eigenlijk al aangegeven afhan-
kelijk van de noodzakelijke inspec-
ties en uiteraard de locatie waar de
inspecties plaats dienen te vinden.
Dat is een van de reden waarom een
klant de vrijheid heeft om zelf zijn in-



specteur te kiezen, omdat een inspec-
teur die dichter bij de inspectielocatie
woont, goedkoper kan werken, sim-
pelweg door de mindere reistijd en
reiskosten.

De standaard administratie tarieven
van het NBKB zijn (exclusief BTW)
(zie tevens bijlage):

Afhandeling casco- en veiligheids-
inspectie voor alle vaartuigen EUR
300,-, m.u.v. duwbakken/pontons
(150,-) open rondvaartboten (100,-)
en pleziervaartuigen (100,-).

Voor afgifte van certificaten rekende
IL&T in 2013 EUR. 98,- per certificaat.
Nu dient NBKB voor opmaak van cer-
tificaten gebruik te maken van het
WIOB systeem van de overheid waar-
voor per certificaat EUR 20,- aan de
overheid dient te worden afgedragen,
waarmee het tarief, uitgaand van het
oude IL&T tarief feitelijk EUR 118,-
zou moeten bedragen, maar NBKB
heeft dit afgerond op EUR 115,- en is
daarmee volledig binnen de kosten-
structuur en opbouw van kosten van
IL&T gebleven.

Hierbij dient nog te worden opgemerkt
dat sinds kort een CvG ook in de En-
gelse taal dient te worden afgegeven,
waarvoor NBKB ook voor de Engelse
versie de kosten voor het gebruik van
het WIOB systeem dient te worden
afgedragen aan IL&T, waardoor sinds
vorige week de kosten voor een CvG
in het Nederlands en in het Engels
(feitelijk al wettelijk verplicht sinds ja-
nuari 2014) EUR 145,- zijn gaan be-
dragen.

Met IL&T zijn geen directe afspraken
over kosten voor afgifte van een certi-
ficaat gemaakt, maar uit bovenstaan-
de moge duidelijk zijn dat dat ook niet
noodzakelijk is.

Hierbij dient ook nog te worden opge-
merkt dat de administratiekosten van
het NBKB al jaren hetzelfde zijn, zon-
der inflatiecorrectie o.i.d.. Dit hebben
wij uitsluitend kunnen bereiken door
voortdurend te werken aan efficiency
verbetering.

Kosten voor administratieve wijzigin-
gen (het veranderen van één of meer-
dere bladzijden zonder dat daarvoor
inspecties noodzakelijk zijn) bedraagt
EUR 75,- en geen EUR 265,- zoals
door u genoemd. Van de EUR 75,-
dient dan ook nog EUR 20,- aan IL&T

te worden afgedragen voor het prin-
ten van de bewuste bladzijde(n) in het
WIOB systeem.

Nog even over prijs / kwaliteitverhou-
ding:

Het moge duidelijk zijn dat de snel-
heid van afhandeling van certificaten,
keuren van tekeningen en schema’s
e.d. bij het NBKB aanzienlijk beter en
sneller is dan ooit in het verleden is
geweest, waarover o0.i. 00k geen dis-
cussie bestaat, waarover wij echter
helaas ook nooit wat horen.

Dat er veel wijzigingen in wet- en re-
gelgeving zijn, overgangsbepalingen
vervallen zijn en er hierdoor veel kos-
ten op de schippereigenaren afkomen
is NBKB bekend, maar dit ligt buiten
de invloedssfeer van het NBKB.

Om ook nog even terug te komen op
het ASV zwartboek:

Ik had ASV al in eerdere communica-
ties en een gesprek laten weten dat
de geconstateerde klachten deels te
wijten zijn aan onduidelijkheden van
interpretatie van wet- en regelgeving,
waarover NBKB voortdurend in over-
leg is met IL&T.

Voorts heb ik laten weten dat NBKB
alles binnen haar vermogen doet om
voortdurend te verbeteren, mede op
basis van de o.a. door ASV gedane
constateringen, waarvan er ook zijn
die na nadere analyse toch anders
blijken te liggen dat in eerste instantie
gedacht of aangegeven.

Desalniettemin is ook NBKB van me-
ning dat voortdurend aan verbetering
van kwaliteit en efficiency dient te
worden gewerkt, welke handschoen
NBKB heeft opgepakt. Dit blijkt o.a.
uit het feit dat NBKB gedurende de
laatste jaren haar tarief heeft weten te
handhaven, ondanks door wijzigende
wet- en regelgeving ook voor NBKB
sterk toenemende werkzaamheden.

Ook voert NBKB momenteel nog een
enquéte uit om ook zelf te achterhalen
waar er steken vallen en dit op te kun-
nen lossen.

Uw mededeling dat de directeur van
NBKB (ondergetekende) EUR 1,2 mil-
jJoen per jaar zou verdienen is volledig
ongegrond en volslagen belachelijk. 1k
zou mijzelf schamen als ik een derge-
lijk bedrag zou durven vragen en kan
u garanderen dat mijn salaris geheel

marktconform is. Dit zou trouwens
niet eens uit kunnen van de ca. EUR
500.000,- jaaromzet van de NBKB ad-
ministratie. Graag zou ik van u willen
vernemen wie binnen het ASV met
een dergelijke onzin aankomt.

Ook de NBKB personeelsleden ver-
dienen niet anders dan een normaal
marktconform salaris en het gaat mij
een beetje te ver om de salarissen
van het NBKB publiekelijk te maken.

Graag ben ik bereid om enkele be-
stuursleden van ASV vertrouwelijk
tiidens een bespreking bijj NBKB op
kantoor inzage te geven in de balans
en winst- & verliesrekening van het
NBKB om zo de illusie dat NBKB on-
nodige kosten maakt en zeer riante
salarissen zou betalen weg te kunnen
nemen. Overigens worden de NBKB
jJaarcijfers ook gepubliceerd en zijn
deze conform de eisen van de Raad
van Accreditatie en IL&T geaudit door
een registeraccountant.

Ik hoop hiermee uw zorg te hebben
weggenomen en uw vragen naar
behoren te hebben beantwoord, er
van uitgaand dat u zult begrijpen dat
NBKB in het kader van privacy niet de
salarissen van haar personeel open-
baart.

Mijn uitnodiging voor nadere informa-
tieverstrekking staat en is misschien
ook goed om u als ASV tevens inzage
te geven in wat er zoal administratief
om de hoek komt kijken voordat tot
afgifte van een certificaat kan wor-
den gekomen. Wat noodzakelijk is om
aan alle eisen van de RvA en IL&T te
voldoen qua kwaliteitscontrole, oplei-
ding, bijhouden wet- en regelgeving,
kwaliteitscontrole, audits en wat niet
meer. Mij is duidelijk dat ook hier nog
communicatie noodzakelijk is daar
deze administratieve werkzaamhe-
den veelal schromelijk worden onder-
schat en zo ook hierover meer duide-
lijkheid te geven en begrip hiervoor in
de markt te krijgen.

Ik zie uw reactie op mijn uitnodiging
met belangstelling tegemoet.

Met vriendelijke groeten,
NBKB Directeur Ing. H.J.G.J. (Henk)
Arntz BSc re
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Verslag van antwoord van NBKB

(en daaropvolgend gesprek van 14
juli 2015 aangaande in rekening ge-
brachte kosten)

Naar aanleiding van de brief NBKB
aangaande in rekening gebrachte
kosten heeft de heer Arntz, directeur
van het NBKB de ASV een uitgebreid
antwoord doen toekomen met daarin
een uitnodiging voor een gesprek. Dit
gesprek heeft plaatsgevonden op 14
juli jl. Paul Markusse en Ron Breed-
veld zijn daar heen geweest. Het was
een constructief en open gesprek van
bijna 2 uur. Het onderstaande schrij-
ven is een combinatieverslag van het
antwoord en het gesprek.

Eerst wat uitleg over de feitelijke kos-
ten van het NBKB:

NBKB heeft al jaren geleden, ook in
overleg met de Raad van Accreditatie,
besloten om geen vast tarief te han-
teren voor inspectie van de schepen,
daar dit zou kunnen leiden tot onge-
lijkheid voor mensen die hun vaartuig
wel goed bijhouden en zorg dragen
voor het voldoen aan wet- en regelge-
ving, waardoor inspecties snel en viot
kunnen verlopen en mensen die dat
helaas niet doen, waardoor gedetail-
leerde inspecties, herhaalde inspectie
en nacontrole noodzakelijk worden en
daarmee uiteraard de kosten verho-
gen. Ook zal duidelijk zijn dat per type
vaartuig de voor certificatie noodza-
kelijke inspecties aanzienlijk kunnen
verschillen. Om dat allemaal vast te
leggen in één inspectie tarief is door
NBKB als niet realiseerbaar geacht.

Wel hanteert NBKB een standaard
administratie tarieven, omdat de ad-
ministratieve handelingen voor afhan-
deling van certificaat inspecties en af-
gifte van een of meerdere certificaten
niet ver uiteen loopt.

Elke klant kan vooraf met de NBKB
inspecteur bespreken wat de kosten
voor certificatie (inspectiekosten en
administratieve afhandeling) zijn, zo-
dat een ieder weet waar men aan toe
is. De kosten van de inspecteurs zijn
zoals eigenlijk al aangegeven afhan-
kelijk van de noodzakelijke inspec-
ties en uiteraard de locatie waar de
inspecties plaats dienen te vinden.
Dat is een van de reden waarom een
klant de vrijheid heeft om zelf zijn in-
specteur te kiezen, omdat een inspec-

teur die dichter bij de inspectielocatie
woont, goedkoper kan werken, sim-
pelweg door de mindere reistijd en
reiskosten.

De standaard administratie tarieven
van het NBKB zijn (exclusief BTW)
(zie tevens tabel):

Afhandeling casco- en veiligheids-
inspectie voor alle vaartuigen EUR
300,-, m.u.v. duwbakken/pontons
(150,-) open rondvaartboten (100,-)
en pleziervaartuigen (100,-).

Voor afgifte van certificaten rekende
IL&T in 2013 EUR. 98,- per certificaat.
Nu dient NBKB voor opmaak van cer-
tificaten gebruik te maken van het
WIOB systeem van de overheid waar-
voor per certificaat EUR 20,- aan de
overheid dient te worden afgedragen,
waarmee het tarief, uitgaand van het
oude IL&T tarief feiteljk EUR 118,-
zou moeten bedragen, maar NBKB
heeft dit afgerond op EUR 115,- en is
daarmee volledig binnen de kosten-
structuur en opbouw van kosten van
IL&T gebleven.

Hierbij dient nog te worden opgemerkt
dat sinds kort een CvG ook in de En-
gelse taal dient te worden afgegeven,
waarvoor NBKB ook voor de Engelse
versie de kosten voor het gebruik van
het WIOB systeem dient te worden
afgedragen aan IL&T, waardoor sinds
vorige week de kosten voor een CvG
in het Nederlands en in het Engels
(feitelijk al wettelijk verplicht sinds
januari 2014) EUR 145,- zijn gaan
bedragen. Dit is inmiddels ook weer
terug gedraaid omdat sinds een 21-
07 in een uitdraai van het WIOB zo-
wel de Nederlandse als de Engelse
versie kan worden geprint, met als
gevolg dat NBKB dan ook per direct
haar kosten met betrekking tot het
verstrekken van een CvG heeft terug-
gebracht naar de EUR. 115,-.

Met IL&T zijn geen directe afspraken
over kosten voor afgifte van een certi-
ficaat gemaakt, maar uit bovenstaan-
de moge duidelijk zijn dat dat ook niet
noodzakelijk is.

Hierbij dient ook nog te worden op-
gemerkt dat de administratiekosten
van het NBKB al jaren hetzelfde zijn,
zonder inflatiecorrectie o.i.d.. Dit heeft
NBKB uitsluitend kunnen bereiken

door voortdurend te werken aan effi-
ciency verbetering.

Kosten voor administratieve wijzigin-
gen (het veranderen van één of meer-
dere bladzijden zonder dat daarvoor
inspecties noodzakelijk zijn) bedraagt
EUR 75,- en geen EUR 265,- zoals in
de brief genoemd. Van de EUR 75,-
dient dan ook nog EUR 20,- aan IL&T
te worden afgedragen voor het prin-
ten van de bewuste bladzijde(n) in het
WIOB systeem.

Over de prijs / kwaliteitverhouding:
Het is duidelijk dat de snelheid van
afhandeling van certificaten, keuren
van tekeningen en schema’s e.d. bij
het NBKB aanzienlijk beter en sneller
is dan ooit in het verleden is geweest.
Dat er veel wijzigingen in wet- en re-
gelgeving zijn, overgangsbepalingen
vervallen zijn en er hierdoor veel kos-
ten op de schippereigenaren afkomen
is NBKB bekend, maar dit ligt buiten
de invloedssfeer van het NBKB.

Desalniettemin is ook NBKB van me-
ning dat voortdurend aan verbetering
van kwaliteit en efficiency dient te
worden gewerkt, welke handschoen
NBKB ook oppakt. Dit blijkt 0.a. uit het
feit dat NBKB gedurende de laatste
jaren haar tarief heeft weten te hand-
haven, ondanks door wijzigende wet-
en regelgeving ook voor NBKB sterk
toenemende werkzaamheden.

Ook voert NBKB momenteel nog een
enquéte uit om ook zelf te achterhalen
waar er steken vallen en dit op te kun-
nen lossen.

Als reactie op het gerucht dat de di-
recteur 1,2 miljoen euro verdient het
volgende: De NBKB personeelsle-
den verdienen niet anders dan een
normaal marktconform salaris en het
gaat een beetje te ver om de sala-
rissen van het NBKB publiekelijk te
maken. De ASV heeft dat tijdens het
gesprek bevestigd gezien.

De ASV heeft bij het NBKB op kantoor
tevens inzage gekregen in de balans
en winst- & verliesrekening van het
NBKB om zo de illusie dat NBKB on-
nodige kosten maakt en zeer riante
salarissen zou betalen weg te nemen.
De NBKB jaarcijfers worden ook ge-
publiceerd en deze worden conform



de eisen van de Raad van Accredita-
tie en IL&T ge-audit door een register-
accountant.

Tijdens het gesprek heeft de ASV
ook nadere informatie gekregen over
wat er zoal administratief om de hoek
komt kijken voordat tot afgifte van
een certificaat kan worden gekomen.
Wat noodzakelijk is om aan alle eisen

van de RvA en IL&T te voldoen qua
kwaliteitscontrole, opleiding, bijhou-
den wet- en regelgeving, kwaliteits-
controle, audits en wat niet meer. Het
NBKB zag ook hier nog verdere com-
municatie noodzakelijk daar deze ad-
ministratieve werkzaamheden veelal
schromelijk worden onderschat.

Al met al heeft de ASV de indruk dat

er nog zaken te verbeteren valt, maar
het NBKB is ook grotendeels afhan-
kelijk van wat zij aan werkzaamheden
moeten uitvoeren voor de Raad van
Accreditatie en de Inspectie Leefom-
geving en Transport.

Ron Breedveld

NBKB tarieven codrdinatie en administratie afhandeling inspecties,
tekening- / schema’s- en berekeningkeur

versie aug. 2013

Tekeningenkeur nieuwbouw (wettelijk vereiste tekeningen)

Tekeningenkeur verbouw (max. 3 tekeningen)

Keur lens/ballast leidingschema's

Keur hydrauliek / electra schema's

Veiligheidsplan

E-keur aan boord

Sterkteberekenlngkeur

Stabilitietsbereken!ngkeur

Proefvaart klein

Proefvaart groot

Geluidsmeﬁng

Inbouwverklaring (uitgevoerd door NBKB expert zonder certificaatbestendiging)

Mastinspectie

Tuigage inspectie

L LT T T T O T T T T T ]

Droge Lading (gecombineerde casco- en veiligheidskeuring) incl.
duwboten, passagiersschepen e.d.

Duwbakken (gecombineerde casco- en veiligheidskeuring)

Pleziervaartuigen (gecombineerde casco- en veiligheidskeuring)

Inspectie t.b.v. alleen vernieuwing CvG

Open rondvaartdagboten (gecombineerde casco- en veiligheidskeuring)

Kosten administratieve wijziging(en)

Afgifte CvO met CvG

Afgiften ACBB / duwbijlagen / stoffenlijst e.d.
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Verslag van overleg aangaande eisen aan autokranen

Locatie: Ministerie van Infrastructuur
en Milieu, Den Haag

Aanwezigen:

Rens Vermeulen (lenM)
Gert Mensink (lenM)
Leendert Korvink (ILT)
Gerard Kester (BLN-KSV)
(Nautilus)

Henk Arntz (NBKB)

Paul Markusse (ASV)
Ron Breedveld (ASV)

Er is al enige tijd verstreken sinds de
in december 2013 bijeenkomst ge-
houden naar aanleiding van de, in op-
dracht van het ministerie, uitgevoerde
impactassessment t.a.v. autokranen
(ROSR art. 11.12). De eisen aan au-
tokranen zijn opgenomen in het mo-
ratorium overgangsbepalingen van
de CCR en Nederland heeft dit onder-
werp toegewezen gekregen om wijzi-
gingsvoorstellen te doen in de CCR.
Ten behoeve van de discussie heeft
de Duitse delegatie een document in-
gebracht met voorstellen per lid van
art. 11.12. Aan de hand van dat docu-
ment is het onderwerp in dit overleg
besproken.

Artikel 11.12 lid 2.

Op elke kraan moet een fabriekslabel
met de volgende gegevens zijn aan-
gebracht:

a) naam en adres van de fabrikant;
b) het EG-kenteken met vermelding
van het bouwjaar;

¢) aanduiding van de serie of het type;
d) eventueel serienummer.

Het is gebleken dat het voor bestaan-
de kranen onmogelijk is om te be-
schikken over de benodigde (juiste)
gegevens. Voor dit lid zal het voorstel
worden gedaan de overgangstermij-
nen te veranderen in N.V.O. (Nieuw-
bouw, Verbouw, Ombouw).

Artikel 11.12 lid 4, zin 1-3.

1e zin. Ter voorkoming van het ge-
vaar van persoonlijk letsel moeten be-
schermende voorzieningen aanwezig
zijn.

In welke mate kan dit bepaalde in de
praktijk voor problemen zorgen? Over
het algemeen zijn bestaande kranen
al gebouwd met voorzieningen die
beschermen tegen persoonlijk letsel.

In een enkel geval kan het echter wel
nuttig en/of noodzakelijk zijn om voor-
zieningen aan te brengen. Nederland
kan zich bij deze zin vinden in de be-
oordeling van Duitsland dat een ver-
dere verlenging van de overgangster-
mijnen niet nodig is.

2e zin. De buitenste delen van de
kraan moeten ten opzichte van alle
delen van de omgeving van de kraan
een veiligheidsafstand naar boven,
beneden en naar opzij van ten minste
0,50 m hebben.

3e zin. De veiligheidsafstand naar op-
Zij is buiten het gebied waar gewerkt
en gelopen wordt niet noodzakelijk.

In het overleg is met name besproken
hoe deze zin geinterpreteerd moet
worden. Strikt gezien zou het inhou-
den dat een kraan technisch zodanig
moet worden uitgerust dat die buiten
de veiligheidsafstand tot stilstand
komt. In de praktijk is dit echter niet te
realiseren. Daarbij is op veel schepen
(ook na 1995 gebouwd) de kraan dus-
danig geplaatst dat de afstand t.o.v.
van delen in de omgeving in ruststand
al kleiner is dan 0,5 m.

Deze bepaling kan gewijzigd worden
in N.V.O. Duitsland heeft daarbij in
gedachten om de gestelde 0,5 m te-
rug te brengen naar 0,4 m. De aan-
wezigen bij het overleg kunnen alleen
maar gissen naar de reden hierachter.
Het ministerie zal het navragen bij de
Duitse delegatie.

Artikel 11.12 lid 5.

Zin 1-3. Kranen die mechanisch wor-
den aangedreven, moeten kunnen
worden beschermd tegen gebruik
door onbevoegden. Ze mogen slechts
aan de voor de kraan voorziene be-
dieningsinrichting in werking kunnen
worden gesteld. De bedieningsorga-
nen moeten automatisch in de stop-
stand terugkeren (schakelaar die niet
automatisch in de in werking gestelde
stand blijft); duidelijk zichtbaar moet
zijn in welke richting zij functioneren.

Deze bepalingen hebben in principe
allemaal een veiligheid verhogend ef-
fect. De aanwezigen bij het overleg
schatten in dat in de praktijk de mees-
te kranen al voldoen aan deze zinnen.

Als dit niet het geval is kunnen aan-
passingen gedaan worden tegen re-
latief lage kosten. De overganstermijn
hoeft niet verder te worden verlengd.

Zin 4-8. Bij het uitvallen van de aan-
driffenergie mag de last niet automa-
tisch kunnen teruglopen. Onopzettelij-
ke kraanbewegingen moeten worden
voorkomen. De opwaartse beweging
van het hijsmiddel en de overschrij-
ding van de bedrijfslast moeten door
adequate voorzieningen worden be-
perkt. De neerwaartse beweging van
het hijsmiddel moet beperkt zijn wan-
neer bij het voorziene gebruik van de
kraan, op het moment dat het hijsmid-
del wordt bevestigd aan de last, min-
der dan twee wikkelingen van de hijs-
kabel op de liertrommel over zijn. Na
het aanspreken van de automatische
(beveiligings-)voorzieningen, moet de
respectieve tegengestelde beweging
nog mogelijk zijn.

Het kan voorkomen dat deze bepalin-
gen bij bestaande kranen niet of zeer
moeilijk te uit te voeren zijn. Het ge-
volg kan zijn dat desbetreffende kraan
geheel van het schip verwijderd dient
te worden. Een nieuwe kraan is een
investering van minimaal € 20.000,-.
Het Nederlandse ministerie wil een
voorstel doen aan de CCR dat voor
deze bepalingen gebruik kan worden
gemaakt van een Hardheidsclausule
specifiek voor deze bepalingen. Of
gebruik gemaakt kan worden van
deze Hardheidsclausule moet per
geval bekeken worden. Binnen de
Hardheidsclausule bestaan nog geen
bepalingen t.a.v. specifieke techni-
sche voorschriften uit de overgangs-
bepalingen. Het ministerie zal een en
ander uitwerken.

Zin 9-10. De breeksterkte van draad-
kabels voor het lopende werk moet
ten minste het vijfvoudige van de
maximaal toelaatbare kabeltreksterk-
te bedragen. De constructie van de
draadkabel moet onberispelijk zijn en
moet geschikt zijn voor het gebruik bij
kranen.

In eerste optiek wordt de vijfvoudige
breeksterkte als veel ervaren. Het ligt
echter genuanceerder. Een specialist
op het gebied van kabels kan uitleg
verschaffen over hoe men op deze



breeksterkte is gekomen. In het docu-
ment van Duitsland wordt gesteld dat
deze bepaling alleen betrekking heeft
op kabels die nu al ouder dan 20 jaar
zijn en het is verstandig om die Uber-
haupt te vervangen. Wel is de vraag
of van jongere kabels de breeksterkte
kan worden aangetoond als er geen
certificaat van de kabel beschikbaar
is. Nederland en Duitsland zijn van
mening dat de overgangstermijn voor
de breeksterkte niet verder hoeft te
worden verlengd.

Artikel 11.12 1id 9

Voor kranen moeten de gebruiks-
aanwijzingen van de fabrikant van de
kraan aan boord aanwezig zijn. Deze
moeten ten minste de volgende gege-
vens bevatten:

a) toepassing en functie van de bedie-
ningsorganen;

b) maximaal toelaatbare bedrijfslast
overeenkomstig de viucht;

¢) maximaal toelaatbare helling van
de kraan;

d) handleiding voor montage en on-
derhoud;

e) algemene technische gegevens.

In de praktijk hebben bemanningen
die altild met dezelfde kraan werken
geen gebruiksaanwijzing nodig zoals
in dit lid bepaald is. Zij zijn goed be-
kend met de bediening, de techniek
en het onderhoud van de kraan. Een
gebruiksaanwijzing kan wel nuttig zijn
voor personen die niet bekend zijn
met de kraan.

Het opstellen van een gebruiksaan-
wijzing dient te worden gedaan door
een kraanexpert. De aanwezigen bij
het overleg denken dat het al een stuk
eenvoudiger en kostenbesparend zal
zijn wanneer de schipper hierin, net
als bij de jaarlijkse inspectie, als ex-
pert kan optreden. Te denken valt aan
een blanco voorbeeld waar de schip-
per voor zijn kraan de gegevens kan
invullen. De opgestelde gebruiksaan-
wijzing dient dan bij de eerstvolgende
tienjaarlijkse keuring d.m.v. een stem-
pel worden gewaarmerkt door een er-
kend deskundige.

Over de onderdelen a t/m e is tijdens
het overleg gediscussieerd wat de ge-
gevens moeten zijn en hoe deze moe-
ten worden vastgesteld. Hier is nog

geen uitsluitsel over te geven vanuit
dit overleg.

Tienjaarlijkse keuring.

In de laatste versies van het ROSR
is de tienjaarlijkse keuring geen over-
gangsbepaling. In de praktijk zijn al
ervaringen opgedaan met de keurin-
gen en eris gebleken dat deze slechts
door een zeer klein aantal bedrijven
kan/mag worden uitgevoerd. Daarbij
is moeilijk te ontdekken welke bedrij-
ven en wat hun contactgegevens zijn.
Ook voor andere keuringen is geen
duidelijk overzicht van bedrijven die
het mogen doen. Het ministerie zal dit
inbrengen bij de CCR.

Als vervolgstappen gaat het ministe-
rie de komende maanden voorstellen
uitwerken.

Ron Breedveld
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Aan de politiek juni 2015

Betreft: Klopjacht op de binnenvaart ?
Rotterdam 15 juni 2015
Aan woordvoerders Binnenvaart Tweede Kamer.

Geachte heer/ mevrouw,

Hierbij wil de ASV (Algemeene Schippers Vereeniging) u wijzen op een aantal zaken die zich momenteel afspelen in de
binnenvaart:

Vragen over verhoging boetes in de binnenvaart

De ASV heeft u recentelijk een schrijven doen toekomen over de exorbitant hoge boetes die de binnenvaart opgelegd
krijgt in de nabije toekomst (zie bijlage).

Door de publicatie in de Staatscourant zijn wij opgeschrokken door het feit dat de boetes in de binnenvaart enorm ver-
hoogd zijn, tot wel 10 keer zo hoog. Maar veel vragen blijven onbeantwoord:

Waarom is vanuit de binnenvaartsector slechts de CBRB geraadpleegd, en wat was de houding van de CBRB hierin?
Waarom wordt BBZ als gesprekspartner op deze wijze in de Staatscourant genoemd terwijl zij zelf dit op deze wijze
ontkent? (zie bijlage)

Wat zijn de consequenties per situatie en scheepstype?

Wat denkt men ermee op te lossen?

Waar is de onderbouwing voor nut en noodzaak van deze maatregel?

Zijn er geen andere middelen om hetzelfde doel te bereiken?

(u ontvangt daarover hierbij een toelichting op dat schrijven van de ASV).

Maatschappelijke ontwikkelingen strijdig met deze beleidsverandering

Daarbij zien wij op maatschappelijk viak steeds minder acceptatie voor het opleggen van hoge boetes die weinig oplos-
sen, zoals inmiddels een discussie plaatsvindt over het nut en de gevolgen van hoge verkeersboetes.

Wij willen u ook wijzen op het feit dat de SGP een meldpunt heeft ingericht waar boeren en tuinders kunnen klagen
over extreem hoge boetes: (SGP start meldpunt voor hoge boetes in land- en tuinbouw: http://rd.nl/1.918129#.VXjQD-
bIBJsQ.gmail).

Welke politieke partij start zo’n meldpunt voor de binnenvaart?

Bezuinigingen leiden tot achterstandssituatie binnenvaart en onveilige situaties

Tegelijkertijd wordt er bezuinigd op onderhoud van vaarwegen, bedieningstijden en bedieningspersoneel van bruggen
en sluizen. Voorzieningen worden schippers ontnomen: zo kunnen we ons huisvuil bijna niet meer kwijt en worden de
binnenvaartschepen steeds meer geweerd zodat men niet meer weet waar men blijven moet (zie ons dossier ligplaats-
beleid op de site van de ASV). De minister vindt het ook niet meer nodig dat mensen (vaak gezinnen) van boord af kun-
nen en zo worden er geen afloopmogelijkheden meer gemaakt op plekken waar schepen nog wel kunnen liggen. Het
leven in de binnenvaartsector wordt er niet bepaald, leuker, makkelijker of veiliger op de laatste jaren.

De economische situatie van de binnenvaart; geen zicht op verbetering

Op het symposium van 9 mei jongstleden over marktwerking in de binnenvaartsector
(http://reader.scheepvaartkrant.nl/default.asp?editie=387&pagina=3
http://www.totaaltrans.nl/vrije-markt-binnenvaart-werkt-niet-overheid-moet-rol-spelen/)

waren alle aanwezigen het erover eens dat er niet langer over een economische crisis gesproken zou moeten worden,
omdat een crisis een tijdelijke zaak is. We hebben inmiddels te maken met een “nieuwe realiteit” van een onveranderlijk
ongezonde economische situatie in de binnenvaartsector. Dus, ongeacht uitspraken die anders doen vermoeden van
een enkele branchevertegenwoordiger, vindt bij de binnenvaart de structurele slechte economische situatie gewoon
doorgang: er wordt merendeels beneden kostprijstarief vervoerd wat betekent dat er geen enkele ruimte is voor welke
mooie innovatieve, veiligheidsverhogende of milieuvriendelijke investering dan ook; een slechte zaak voor de ontwik-
keling van deze branche.

Banken verstrekken geen leningen meer aan kleinere schepen, de waarde van alle binnenvaartschepen daalt, en vele
schippers (van grotere, nieuwere schepen) zijn feitelijk technisch failliet. Bovendien; er is geen of nauwelijks uitzicht op
verbetering.

Extreme regeldruk

Tegelijkertijd horen wij al jaren dat de regeldruk omlaag moet maar in plaats daarvan worden ons de duimschroeven
steeds verder aangedraaid. Wij denken daarbij vooral aan de vele keuringen en voorschriften zoals bijvoorbeeld, de
AIS plicht (waarbij het schip niet meer verder mag varen als de AIS kapot is), het CDNI verdrag met o.a. perikelen rond
de losverklaringen, procedures rond diervoederenvervoer etc. Ondertussen zorgt de CCR regelgeving er, ondanks alle
aangenomen moties van uw kant, nog steeds voor dat er voor de hele binnenvaart een oneerlijke concurrentie is ten



opzichte van het vrachtvervoer over de weg die immers niet aan dit soort regelgeving hoeft te voldoen waarbij de klei-
nere, oudere schepen (de meest rendabele!) naar de sloop gaan en vervangen worden door vrachtwagens omdat het
onmogelijk is aan deze eisen te voldoen.

Wat er nog op ons afkomt

De kosten van de diverse verplichte keuringen (IL&T en NBKB) lopen voortdurend op. En vanaf najaar 2014 is besloten
dat IL&T de binnenvaart weer extra sancties op zal leggen. De manier waarop dat plaats vindt baart ons extra zorgen.
Zo moet de schipper op komen draven om verantwoording af te leggen over administratieve zaken. Alsof wij, internati-
onaal varende schippers, op een kantoor zitten en zomaar even langs kunnen gaan om onze papieren te overleggen.
Wij zien in boze dromen alweer gebeuren dat wij vanuit het diepe zuiden van Frankrijk of het verre oosten (Polen,
Roemenie bijvoorbeeld) mogen komen aantreden waarbij je maar mag hopen dat je de oproep die per post uitgaat dan
op tijd ontvangt. Zie: http://www.ilent.nl/onderwerpen/transport/binnenvaart/inspecties_binnenvaart/administratiecontro-
les_binnenvaart/ (zie bijlage)

Om de consequenties daarvan te illustreren waarbij de hoogte van de boetes duidelijk wordt, hebben wij een bijlage
bijgevoegd met een praktijkvoorbeeld

Wij vragen u: waar houdt dit op?

Waar blijft de stimulering van de binnenvaart? Wij kunnen het met de beste wil van de wereld niet ontdekken. Er ligt een
Witboek vervoer waarbij de binnenvaartsector gestimuleerd zou moeten worden, vanuit de Tweede Kamer horen we al
jarenlang mooie woorden over het warme hart dat iedereen deze sector toe schijnt te dragen. Maar die goede bedoe-
lingen helpen te weinig omdat ze nauwelijks omgezet worden in daden. Terwijl ondertussen vele zaken verslechteren
zodat het bijna lijkt op een klopjacht waarbij mensen die toch al tot de meest gecontroleerde beroepsgroep behoren
kennelijk constant verdacht zijn in hun handelen.

AO Scheepvaart

Wij refereren aan het feit dat er in juni wederom een kans is om zaken aan de orde te stellen tijdens het AO scheep-
vaart. Daarbij willen wij u op het hart drukken alles te doen wat er in uw vermogen ligt om deze sector nu eindelijk eens
werkelijk de hand te reiken.

Daarover zouden wij heel graag met u van gedachten wisselen.

Wij zouden natuurlijk ook graag in de gelegenheid gesteld worden onze beweringen zoals we hierboven hebben gedaan
te staven en te onderbouwen.

Hopend u hier tot dusver voldoende op de hoogte gesteld te hebben,

Hoogachtend,

Sunniva Fluitsma

voorzitter ALGEMEENE SCHIPPERS VEREENIGING (ASV)

+3161188 77 91

http://www.algemeeneschippersvereeniging.nl

“overigens wil de ASV erop wijzen dat het opleggen van (ongefundeerde) nieuwbouweisen aan bestaande schepen
(CCR) leidt tot koude sanering van dat segment schepen waar al een tekort aan is”

Nb. er zijn bij dit bericht 6 bijlagen ter onderbouwing of verduidelijking.

1)  De betreffende publicatie in de Staatscourant

2) Toelichting op het eerder verschenen persbericht van de ASV over de extreem hoge boetes in de binnenvaartsector
3) Het betreffende persbericht zelf over de extreem hoge boetes

4)  De bijlage over de site van het llenT waarin de administratieve boetes aan de orde komen

5)  Een praktijkgeval

6) De reactie van BBZ over het genoemd zijn in de Staatscourant als overlegpartner in deze kwestie

Al deze bijlagen betreffende specifiek het onderwerp boetes in de binnenvaartsector. Maar zoals al in het stuk “klopjacht
op de binnenvaart’ omschreven is; er speelt natuurlijk nog veel meer.

Voor het een en ander aan achtergrondinformatie stuur ik daarom de zojuist uitgekomen nieuwsbrief mee.

Doorbladerbare online versie
http://www.algemeeneschippersvereeniging.nl/Nieuwsbrief-Flipboek/ASV_Nieuwsbrief juni_2015/index.html

Als gewone PDF

http://www.algemeeneschippersvereeniging.nl/Nieuwsbrief-Flipboek/ASV_Nieuwsbrief juni_ 2015/ASV_Nieuwsbrief
juni_2015.pdf
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Tweede Kamer Moties

Onderstaande motie kreeg de ASV toegestuurd door Betty de Boer (VVD)

Motie van de leden Albert de Vries (PvdA) en de Boer (VVD)
Voorgesteld 11 maart 2015

De Kamer,

gehoord de beraadslaging,

constaterende dat Nederland al langere tijd de wens heeft om binnenvaartschippers niet te belasten met overbodige
technische eisen die door de Centrale Commissie voor de Rijnvaart (CCR) verplicht worden gesteld,;

constaterende dat het de minister is gelukt op een aantal onderdelen van de CCR-eisen voor binnenvaartschepen een
uitstel tot 2020 uit te onderhandelen binnen de CCR;

overwegende dat er een structurele oplossing gevonden dient te worden voor de CCR-eisen die niet proportioneel zijn
voor duurzaamheid of de veiligheid aan boord;

overwegende dat de bestaande CCR-hardheidsclausule procedureel ingewikkeld is en lidstaten te weinig beslissings-
ruimte biedt omdat ontheffingen ter instemming voorgelegd dienen te worden aan de CCR,;

verzoekt de regering in de CCR een praktische hardheidsclausule voor te stellen waarmee de lidstaten binnen die rand-
voorwaarden zelf op een eenvoudige wijze individuele ontheffingen kunnen verlenen;

en gaat over tot de orde van de dag.

Albert de Vries
De Boer

Het vervolg:

In aanloop naar het AO (algemeen Overleg van de Tweede kamer op 23 juni vroeg ik mevrouw de Boer wat er met die
(hoopvolle) motie was gebeurd.

Dit was het antwoord:

Naar aanleiding van de discussie over de nieuwe richtlijn voor technische eisen aan binnenvaartschepen, is veel gedis-
cussieerd over de hardheidsclausule.

Een ruime meerderheid van de EU-lidstaten wil dat een beslissing met betrekking tot de hardheidsclausule een interna-
tionale aangelegenheid blijft en niet door de bevoegde autoriteit van een individuele lidstaat wordt genomen.

De belangrijkste reden hiervoor is dat schepen na een beroep op de hardheidsclausule nog steeds internationaal blijven
varen. De toepassing van de hardheidsclausule, moet dus internationaal geharmoniseerd zijn.

Een algemene hardheidsclausule waarmee de lidstaten zelf op een eenvoudig wijze individuele ontheffingen kunnen
verlenen, is dus niet haalbaar. Per individuele overgangsbepaling zijn er nog wel mogelijkheden, met name bij die be-
palingen die onder het moratorium vallen.

Met vriendelijke groet,
Betty de Boer
kamerlid VVD Tweede Kamerfractie

En zo gaan we maar door: hoeveel schepen worden er dit jaar gesloopt omdat die niet aan de regelgeving (in de toe-
komst) kunnen voldoen?



Motie betreffende huisvuil
Bij het laatste VAO scheepvaart voor de zomervakantie werd deze motie is ingediend door de VVD en PVDA.

Constaterende dat op basis van Europese regelgeving in CDNI- verband de afvalinzameling van schepen via een ge-
sloten, en kostendekkende systematiek moet... plaatsvinden,

Constaterende dat Nederland dit invult via een systeem van afvalpassen die binnenvaartschippers te-
gen betaling kunnen aanschaffen en daarmee hun afval op een zorgvuldige wijze van de hand kunnen doen;
Constaterende dat er een kostendekkingsnorm wordt gehanteerd die gebaseerd is op de afgifte van circa 500 afvalpas-
sen,

Overwegende dat de Nederlandse invulling van de Europese regelgeving huidige systematiek niet leidt tot een brede
afname van de afvalpassen die vanaf 269 euro beschikbaar zijn waardoor er slechts 400 passen zijn afgenomen daar
waar er 7500 Nederlandse binnenvaartschepen zijn,

Van mening dat binnenvaartschippers op een zorgvuldige wijze hun afval van de hand moeten kunnen doen, maar
daarvoor niet op kosten moeten worden gejaagd,

Verzoekt de regering om in overleg met de vertegenwoordigende organisaties in de binnenvaart te komen tot een
kostendekkingsnorm die is gebaseerd op de afgifte van substantieel meer passen dan 500,

En gaat over tot de orde van de dag,

De Boer
Jacobi

Reactie vanuit diverse denktankleden:

1) Bovenstaand berichtkwamiktegen op Facebook. Ikweet nietof deze motie isaangenomen. lkhoop heteigenlijk niet, want
dan gaat de Kamer akkoord met het abonnementensysteem van de minister en brengt de minister weer terug richting haar
originele plan, wateen kostendekkend systeemwasop basisvan 1200abonnementen (die overigensduurderwarendannu).

2) Tja dan zitten we er dus aan vast. Om iedereen even tevreden te houden en de indruk te geven dat er wat be-
reikt is zal het eerst een lage prijs zijn. Maar binnen no time vliegt die prijs omhoog daar kun je op wachten.
Bovendien is dit voor een pas alleen in Nederland dus wanneer je internationaal vaart kun je passen gaan sparen, want
dat gaat het gevolg worden.

Motie CCR regelgeving:

Prima motie aangenomen met bijna algemene stemmen:
De Kamer, gehoord de beraadslaging;

constaterende dat sinds juni dit jaar het CESNI comité is opgericht dat een uniforme standaard gaat ontwikkelen aan-
gaande technische voorschriften aan binnenvaartschepen in Europa die worden verwerkt in een vernieuwing van de
EU richtlijn 2006/87/EG ;

constaterende dat op termijn ook de ROSR-eisen van de CCR op termijn een verwijzing zullen krijgen naar deze nieuwe
EU richtlijn;

overwegende dat het stellen van de vele nieuwbouweisen aan bestaande schepen een ernstige aanslag is op de diver-
siteit van de Nederlandse binnenvaartvloot;

overwegende dat het terugdringen van de regeldruk waaronder een forse vermindering van het aantal ROSR-eisen
noodzakelijk is voor de binnenvaartsector;

verzoekt de regering om een voortrekkersrol te bekleden zowel binnen het CCR als de CESNI in het schrappen van
onnodige technische voorschriften aan binnenvaartschapen en de Kamer halfjaarlijks te informeren over de vorderingen
op dit vlak;

en gaat over tot de orde van de dag.
Bashir

zie ook: http://www.totaaltrans.nl/een-reglement-voor-technische-eisen-voor-binnenvaartschepen/#comment-1220
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Commissie voor de Rijnvaart zet belangrijke stappen vooruit

Op 3 juni vond op uitnodiging van de
directeur Maritieme Zaken, tevens
voorzitter van de Centrale Commissie
voor de Rijnvaart (CCR), de plenaire
voorjaarszitting van de CCR in Neder-
land plaats..

De lidstaten (Nederland, Frankrijk,
Belgié, Duitsland en Zwitserland) na-
men belangrijke besluiten, zoals de
instelling van een nieuw Europees
Comité voor het opstellen van Stan-
daarden in de Binnenvaart (CESNI).
Zij beogen hiermee een concrete
bijdrage te leveren aan de vereen-
voudiging van de regelgeving op het
gebied van de binnenvaart. Andere
belangrijke besluiten zijn onder meer
het aanvullen van het Rijnvaartpolitie-
reglement en het Reglement Scheep-
vaartpersoneel, met bepalingen voor
het regulier gebruik van LNG (vloei-
baar aardgas) als brandstof in de bin-
nenvaart.

TijJdens een plechtige bijeenkomst

EVO eens met de ASV?

Wie zou denken dat de EVO het nog
eens met de ASV eens zou zijn?

De EVO zegt (zie TotaalTrans):
“Natuurlijk zorgt een betere vaar-
weginfrastructuur voor lagere ver-
voerskosten, maar dat alleen is niet
voldoende voor een grotere ‘mo-
dal shift’. Voor veel verladers geldt
dat hun lading te klein is voor het
inschakelen van de binnenvaart.’

Maar natuurlijk zegt de ASV al jaren
dat als je alleen richt op het vergroten

Duitse cijfers

Niet alleen tegenover landen als Grie-
kenland weet Duitsland zich onver-
murwbaar op te stellen, tegenover de
binnenvaart die vraagt om clementie
met de CCR regelgeving is het al
niet anders. Het moet wel fantastisch
gaan in de Duitse binnenvaart zou je
denken.

Nu dan de harde cijfers uit de Schut-
tevaer:

Failliet

Vorig jaar gingen in Duitsland 17 bin-
nenvaartondernemers failliet. Dat is

op donderdag 4 juni op het Stadhuis
van Rotterdam werd het 200-jarig
bestaan van de CCR aangegrepen
om verleden, heden en toekomst
van deze oudste intergouvernemen-
tele organisatie te belichten. Minis-
ter Schultz en EUcommissaris Bulc
onderstreepten het belang van de
CCRin een videoboodschap. De heer
Jean-Marie Woehrling, voormalig
Secretaris-Generaal van de CCR en
coordinator van een onderzoek naar
de tweehonderjarige geschiedenis
van de CCR, presenteerde de histori-
sche resultaten. Na een inleiding over
de toekomst van de binnenvaart door
professor Bernd Scholl van de ETH
Zurich werd onder leiding van de heer
Jean-Louis Vandevoorde een podium-
discussie gevoerd over dit thema, met
vertegenwoordigers van belangrijke
stakeholders uit de Rijnvaart: Désirée
Oen (Europese Commissie), Gunther
Jaegers (Rederij Jaegers), Catherine
Trautmann (Europese Commissie,
TEN-T corridor NoordzeeBaltische

van vaarwegen je juist de concurrent
van de vrachtwagen wegsaneert: het
kleine schip. En zie de beleidsplannen
van het ministerie die nog steeds net
doet alsof men NIET weet dat er door
regelgeving en verkeerde keuzes vol-
op kleine schepen gesloopt worden.
Men kan niet zeggen dat we ze niet
gewaarschuwd hebben, ook de EVO
niet. Die toch vooral koos voor goed-
koop vervoer.

En dan zou de EVO ook net als wij,
moeten willen dat er nu eindelijk eens

é€én meer dan in 2013. Voor het begin
van de crisis gingen gemiddeld onge-
veer 4 Duitse binnenvaartonderne-
mers failliet. Sinds 2011 ligt dat aantal
tussen de 17 en 19 per jaar.

Inmiddels zijn in Duitsland nog zo’'n
588 binnenvaartbedrijven actief, 37
minder dan het jaar ervoor. Hierbij
gaat het om schepen beneden de
3.000 ton. Vooral het aantal schepen
beneden de 1.000 ton loopt sterk te-
rug. Het aantal binnenvaartbedrijven
verminderde daardoor sinds de eeuw-
wisseling al met bijna 38%. Het aantal
schepen onder de 1.000 ton daalde

Zee, Haven van Straatsburg), Herbert
Eichelkraut (Thyssenkrupp Steel Eu-
rope), Eric van Hooydonk (advocaat)
en Hans-Peter Hadorn (EFIP, Haven
van Basel). Tijdens de discussie kwa-
men de uitdagingen en perspectieven
voor deze zich steeds ontwikkelende
vervoerswijze ruimschoots aan bod.

Bovenstaande is een schrijven van
het ministerie op een site van lenM.
Wij konden helaas hier geen verslag
van doen want de ASV was niet uit-
genodigd voor deze bijeenkomst. Ook
niet nadat wij er bij het ministerie tij-
dens een overleg over de CCR zelf
aan gerefereerd hadden.

Er blijft ons niets anders over dan het
officiéle schrijven door te geven aan
de leden zodat die in ieder geval op-
timaal op de hoogte zijn van hoe het
ministerie dit zelf ervaren heetft.

Bij deze dus

een eerlijke prijs voor vervoer betaald
wordt. Voor al het vervoer. Zodat de
maatschappelijke kosten doorbere-
kend worden en daarmee een ver-
voersmodaliteit als de binnenvaart
de mogelijkheid krijgt die ze verdient
om op een gezonde manier te kunnen
bestaan. Maar was het niet de EVO
die vol trots zei dat ze een miljard
bespaard had voor haar leden door
de tarieven in de binnenvaart laag te
houden?

zelfs van 269 naar 85.

De slechte economische situatie in
de binnenvaart is volgens het BAG
ook doorgedrongen bij de bunkerbe-
drijven. Deze eisen steeds vaker een
waarborg in de vorm van directe be-
taling of een betalingsgarantie bij het
bunkeren. Ook wordt het voor binnen-
vaartondernemers steeds moeilijker
geld te krijgen voor reparatie of mo-
dernisering van het schip.

Tot zover de Schuttevaer: wat zouden
de Duitsers denken? Bij ons de bin-
nenvaart kapot dan maar overal?



Gevaren afstandbediening sluizen en bruggen

Persbericht gevaren afstandbedie-
ning sluizen en bruggen.

We merken allemaal dat er mede
door de door de minister doorge-
voerde “versobering” er steeds min-
der bezetting voor de kunstwerken is
waar de binnenvaart van afhankelijk
is. Een van de oplossingen is het door
één persoon bedienen van meerdere
bruggen en/of sluizen, via bediening
op afstand. Al van meerdere kanten
(onder andere door Farshad Bashir
van de SP) is gewaarschuwd voor de
gevaren die daarbij zouden kunnen
optreden.

Waarschuwingen in de wind geslagen
Echter, deze waarschuwingen zijn tot
nu toe in de wind geslagen. Het was,
wat de ASV betreft, wachten op een
ongeval waarbij duidelijk wordt dat
hier een grens bereikt is. Het was
wachten op de dag dat er een (men-
selijke) fout werd gemaakt. 4 juni
2015 was die dag dat dat ongeval
heeft plaatsgevonden: De ASV ont-
ving namelijk een bericht van een van
haar leden waarbij er gewezen werd
op de gevaren van het op afstand be-
dienbare bruggen en sluizen door een
aansprekend voorbeeld.

Een praktijkvoorbeeld: Lelystad en
randmeren

Rond 09.30 uur voer de m/s Confi-
anza aan de benedenzijde de sluis in
(de sluis heeft een verval van 6 me-
ter). Eenmaal boven, werd het touw
losgegooid. Het schip heeft daar 35
centimeter over aan beide zijden, dus

opletten is een must.

Als de Confianza bijna de sluis uit is
roept A. Hovestadt, die het touw los
heeft gegooid ineens: “zet alles stil!”
Zijn vrouw, de stuurvrouw, ziet op dat
moment dat de deuren dicht gaan.
Tot drie maal toe heeft zij op de ma-
rifoon geroepen (gegild, zoals zij het
zelf omschrijft) dat er op de noodstop
gedrukt moest worden, maar tot haar
ontsteltenis kreeg zij op geen van de
oproepen antwoord. Daarop raakte
het schip bekneld: de boeiing aan
stuurboord zijde was onder de deur
gekomen, dus het schip lag 10 cm
scheef en de deur was omhoog ge-
licht.

Anderhalf uur heeft de Confianza zo
vast gelegen.

=

B |
Verzekering, provincie, monteur en
sluismeester zijn gekomen. Met de
handbediening heeft men de stuur-

boord sluisdeur los gekregen en daar-
mee kwam ook het vrachtschip vrij.

De schade is niet zorgwekkend maar
de familie zit er wel mee. .

2 mensen voor 15 te bedienen ob-
jecten
Want waar het allemaal om draait is
dat er op de bedieningscentrale, twee
mensen zijn voor 15 te bedienen ob-
jecten.

De schipper en zijn vrouw vertellen
te weten dat met het bespreken van
deze verandering BLN- Koninklijke
Shuttevaer aan tafel heeft gezeten
en volgens de aanwezige ambtenaren

was die akkoord mits er een marifoon
aanwezig zou zijn ( die overigens pas
in september 2014 is geactiveerd)

De ASV ondersteunt de stelling van
de familie Hovestadt dat de veiligheid
hier ernstig in het geding is.

Natuurlijk heeft de ASV onmiddellijk
contact gezocht met woordvoerders
in de Tweede kamer die zich al eerder
betrokken hebben getoond bij de bin-
nenvaart.

Mochten er nog meer praktijkvoor-
beelden zijn dan wil de ASV graag
op de hoogte gehouden worden, of
men nu ASV lid is of niet, zodat hier
de broodnodige aandacht voor kan
komen en erger dan materiéle schade
voorkomen wordt. .

Foto’s: Familie Hovestadt
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Schriftelijke vragen ongeval Noordersluis

Op 4 juni 2015 heeft er een ongeval plaatsgevonden in de Noordersluis te Lelystad. Hierbij is een binnenvaartschip klem
komen te zitten. Aangezien dit niet de eerste keer is, stelt de fractie van de PVV de volgende vragen aan het college van
Gedeputeerde Staten en de Commissaris der Koning. Overeenkomstig art.85, lid 1 en 2 van het Reglement van Orde

1.

Heeft u bij de introductie van het op afstand bedienen van sluizen en bruggen de consequenties van de functionali-
teiten voor wat betreft het proces van veilig openen en sluiten voldoende doorgrond? Zo ja, waaruit blijkt dit, zo nee
waarom niet?

2. s bij de ingebruikname van het op afstand bedienen van sluizen en bruggen een veiligheidsmanagement systeem
ingevoerd? Zo ja, welke lessen heeft u tot nu toe getrokken uit eerdere ongevallen? Zo nee, waarom niet?

3. Inhoeverre is het personeel getraind in noodprocedures en zijn de procedures bekend, zowel bij vast als ingehuurd
personeel?

4. Hoe verklaart u, dat ondanks meerdere oproepen via de marifoon er geen antwoord kwam van het op afstand zit-
tende personeel?

5. Deelt u de visie van de PVV dat het op afstand bedienen van sluizen en bruggen risico’s met zich mee brengt? En
Zo nee, waarom niet?

6. Er zijn meerdere ongevallen gebeurd, sinds de invoering van het bedienen van sluizen en bruggen op afstand in
Flevoland. Deelt u de visie van de PVV, dat de veiligheidsaanpak, gestuurd vanuit het managementniveau onvol-
doende is? Zo nee, waarom niet en zo ja, waaruit blijkt dit dan?

7. Bentu bereid om een extern onderzoek in te laten stellen naar dit ongeluk? En zo ja, dit in samenhang te onderzoe-
ken met eerdere ongevallen en incidenten? Zo nee, waarom niet?

8. In hoeverre deelt u de zorg van de PVV, dat een ongeluk met een polyester recreatievaartuig ernstiger had kunnen
aflopen, wanneer deze klem was komen te zitten tussen de sluisdeuren? En kunt u dit onderbouwen?

W. Boutkan

PVYV fractie Flevoland

Seine Nord

Dat Canal Seine Nord is nogal een
onderwerp.

Wij werden er zelfs over gebeld door
een journalist van de NRC, die weten
ons ook al te vinden. Gelukkig wilden
ze ook wel een tegengeluid laten ho-
ren. Ook radio 1 was geinteresseerd
in de mening van de ASV. Vele jaren
geleden waren we er over op de radio.
Dat was toen Carla Peijs (ex minister
en destijds commissaris van de Ko-
ningin van Zeeland) met droge ogen
wist te verkondigen dat er nu nog niet
eens een jachtje naar Parijs kan. Ter-
wijl er twee kanalen liggen waarbij er
over de grootste (het canal du Nord)
schepen varen rond de 1.000 ton.
(Canal du Nord schepen).

Omdat je als je gebeld wordt niet be-
paald kunt overleggen wat je gaat
zeggen is deze reactie op persoonlij-
ke titel. Daarbij heb ik wel geprobeerd
de discussies ooit in de ASV gevoerd

over dit kanaal mee te laten wegen.
Maar het kan natuurlijk zijn dat schip-
pers zich niet in mijn reactie herken-
nen, dan horen we dat graag en zal
ik mijn best doen ook die schippers
tegemoet te komen in de toekomst.

In grote lijnen heb ik het volgende ge-
zegd:

Je kunt voor of tegen het kanaal zijn
of gewoon geen mening hebben maar
ik vind wel dat de dingen zo verteld
moeten worden als ze zijn. Het groot-
ste probleem wat ik er persoonlijk mee
heb is de verkeerde informatie die er
verstrekt wordt als “feit” over oorzaak
en gevolg van de bouw van het Canal
Seine Nord.

Allereerst dus dat er nu geen schepen
naar Parijs zouden kunnen varen

Als tweede dat dit (alleen) ten bate
van “de binnenvaart is”

Als derde dat dit vrachtauto’s van de
weg zou halen

Als vierde dat het goed voor het milieu
zou zijn.

Als vijfde dat het bedrijfsleven langs
de waterkant dit heel graag wil

Daar zijn allemaal stuk voor stuk te-
gen argumenten voor te noemen.

Ten bate van de binnenvaart?

Nederland heeft zelf een enorme
overcapaciteit gecreerd van schepen
in de grote tonnenmaat. Aangemoe-
digd door banken en overheid. Die
kunnen echter maar op een beperkt
traject varen (alleen de grote rivieren
en kanalen), dus moet daar ruimte
voor gezocht worden. Voor die sche-
pen (en de banken en de overheid
die met een technisch failliete bin-
nenvaartvloot zit waar men garantie-
kredieten aan verstrekt heeft) kan dit
een oplossing lijken te zijn (waarbij er
natuurlijk dan onmiddellijk weer nieuw
gebouwd wordt en je weer net zo ver
bent). Maar het verdringt natuurlijk
de kleinere schepen. Dus voor veel



schippers is dit een doodssteek. Maar
Nederland kijkt vooral naar “tonnen

scheepsruimte onder Nederlandse
vlag”, en die noemen dit dan “goed
voor de binnenvaart’. Omdat de klei-
nere schepen nu al verdwijnen en
dit de zaak versterkt hebben we ook
een heel incomplete sector. Heel veel
grote schepen en nauwelijks nog een
middenmaat of klein. Dat is als vracht-
wagens zonder bestelauto’s. Ook he-
lemaal niet goed voor de hele sector
want lang niet alle bedrijven willen
graag 4.000 ton goederen voor de
deur. Wij hebben bij bedrijven kunst-
mest geleverd die al een probleem
hadden om 200 ton op te slaan!

Wat erger is,is dat dit kanaal er nu al
voor zorgt dat de aandacht voor de
bestaande vaarwegen ondermijnd
wordt. Het stuk spreekt over de VNF
(Voie Navigable de France). ledere
reis betalen wij daar veel geld aan
(vaarkosten) vanwege onderhoud
van de vaarwegen die wij gebruiken.
Deze VNF reserveert al jaren veel van
dat geld voor dit kanaal. Inmiddels is
er nauwelijks meer een bevaarbare
vaarweg naar het zuiden van Frank-
rijk. En dat heeft consequenties. Zo
heeft de fabriek Peugeot zijn vervoer
over water wat heel intensief was
(van Dompierre in het Canal du Cen-
tre naar het Rhone Rijn kanaal in de
buurt van Mulhouse) gestaakt omdat
er door gebrek aan onderhoud ieder
jaar zomaar maandenlang het canal
du Centre gestremd werd. Kijk, een
bedrijf dat wel wil wordt het gewoon
onmogelijk gemaakt om per schip te
vervoeren. En zo kennen we wel heel
veel voorbeelden van werk wat is ver-
dwenen. Dat speelt zich allemaal af in
het achterland, maar dat is heel groot
en een groot verlies dat al die bedrij-
ven langs de waterkant nu per vracht-
wagen vervoeren.

Goed voor het milieu en het bedrijfsle-
ven wil dit graag.

Een groot kanaal betekent dat er veel
minder van deur tot deur vervoerd
wordt. Wij hebben inmiddels heel wat
voorbeelden van vergroting van kana-
len waarbij het dan goedkoper wordt
om vrachtwagens in te zetten om het
naar de grote kanalen te brengen om
in een groot schip te gooien. Dat geldt
bij het lossen net zo. Ergo: er zullen
per vervoerde ton vrachtwagenkilo-
meters komen waar ze er nu niet zijn.
Kleine schepen halen in de omgeving
van Reims het graan bij de silo en
brengt ze in Nederland bij het bedrijf
wat het moet verwerken. Bijvoorbeeld
Lieshout waar we nu op dit moment
brouwgerst voor vervoeren voor de
Bavaria (van Reims). In Lieshout kun
je helemaal niet met een schip van
een paar duizend ton komen, net zo
min als in Weert of Helmond waar men
diervoeders gebruikt vanuit Frankrijk.
Die bedrijven hebben binnen enkele
jaren helemaal geen schepen meer
waar ze over kunnen beschikken om-
dat op deze wijze (en nog veel meer
oorzaken maar daar kunnen we nog
wel een paar uurtjes over doorpraten)
de kleine schepen nu heel hard aan
het verdwijnen zijn. Dat betekent dus
dat men op een groot vaarwater zal
moeten gaan overslaan op vracht-
wagens om al die duizenden tonnen
daar alsnog te krijgen. Hoe goed is
dat voor het milieu?

Vrachtwagens van de weg?

Dus wat erger is: dat werk wat ver-
dwijnt voor de kleinere schepen, dat
is werk wat echt vrachtwagens van
de weg houdt. Want deze schepen
vervoeren van deur tot deur. Schepen
van 4.000 ton concurreren niet met
de vrachtwagens maar met het spoor!
Maar dat Kklinkt niet zo lekker natuur-
lijk.

Ook daarbij is een parallel te trekken.
Kijk naar de TGV. ledereen enthousi-
ast omdat je zo lekker snel van Am-
sterdam naar Lyon kan. Maar de ach-

terland verbindingen zijn grotendeels
verdwenen. En nu moet je vanuit al-
lerlei delen in Frankrijk vele honder-
den kilometers omrijden naar Parijs
om vandaaruit verder te kunnen. Is
dat goed voor het milieu? Dat gebeurt
hier natuurlijk net zo. We zien dat nu
al.

Kortom: er zijn heel wat kanttekenin-
gen te maken. Kijk om je heen en zie
dat al die vergroting lang niet altijd zo
goed werkt.

Ondertussen is er een witboek ver-
voer (Europees) dat zegt dat er meer
vervoer per schip en spoor zou moe-
ten en minder per vrachtwagen. Maar
wat zijn de vooruitzichten? Juist: de
vrachtwagensector stijgt harder dan
vervoer per binnenvaartschip of per
Spoor.

Nee, Nederland wil vanuit het Noor-
den graag meer naar Parijs vervoeren
en met een doel: het moet goedkoper.
Wij hebben uitspraken gehoord van
de Gargill (Amerikaanse multinatio-
nal onder andere met een vestiging in
sas van gent, bij Terneuzen) dat men
vooral GOEDKOPER wil vervoeren.
En ja, een schip met 4.000 ton kost
per ton een stuk minder dan een schip
met 1.000 ton goederen. Kijk Martijn,
uiteindelijk gaat het alleen maar om
euro’s. Vervoer is al belachelijk goed-
koop, maar het moet nog goedkoper.
Dat van die 6 zeehavens moeten
ze maar eens uitleggen want ik heb
geen idee welke ze dan bedoelen.
Wel weet ik dat er ook veel zeeboten
bij de beneden Seine komen en Parijs
dus helemaal niet afhankelijk is van
aanvoer vanuit het Noorden.

Ik hoop hiermee een tipje van de
sluier wat de ASV betreft te hebben
opgelicht
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Toelichting persbericht exorbitant hoge boetes voor de binnenvaart

Op het persbericht wat de ASV vo-
rige week heeft verspreid zijn op de
verschillende nieuwswebsites en Fa-
cebookpagina’s reacties gekomen
waardoor de ASV het nuttig acht een
toelichting bij het persbericht op te
stellen.

Uit veel van de reacties blijkt namelijk
de gedachte te leven dat de enorme
verhoging van boetebedragen vanuit
de overheid concurrentievervalsing
tegengaat en inherent daaraan een
stijging van de vrachtprijzen onont-
koombaar zou maken. De ASV ziet
dat als een illusie.

Wanneer is er immers sprake van
concurrentievervalsing?

Daar is sprake van wanneer een on-
derneming moedwillig en met voorbe-
dachte rade, over een langere peri-
ode de wet overtreedt ten gunste van
de onderneming (winstverhoging of
verliesbeperking).  Concurrentiever-
valsing heeft echter niet alleen betrek-
king op de bemanningseisen, maar is
van toepassing op vele wetten. De
ASV is van mening dat het een ver-
keerd uitgangspunt is van de over-
heid om ‘een mannetje minder’ per
definitie te beschouwen als een eco-
nomisch delict. Het opleggen van de
sanctie vindt namelijk plaats op basis
van een momentopname, waarbij de
handhaver niet kan vaststellen of, en

Z0 ja, in welke mate het ten gunste is
van de onderneming en of dat structu-
reel is. Het op deze wijze handhaven
en sanctioneren zal niet tot effect heb-
ben dat de (relatief) kleine groep die
zich middels bemanning/personeel
werkelijk schuldig maken aan concur-
rentievervalsing wordt aangepakt.

Als de schuldigen aan concurrentie-
vervalsing niet worden aangepakt zal
het ook geen positief effect hebben op
de vrachtprijs. In een niet-werkzame
markt zal het aanpakken van con-
currentievervalsers tevens een nihil
effect hebben op de vrachtprijs. Een
betere vrachtprijs zijn andere maatre-
gelen voor nodig. (lees daarover meer
in de ASV-nieuwsbrieven van april en
juni, aangaande het symposium over
marktwerking).

Voor het overgrote deel van de bin-
nenvaart hebben de exorbitante boe-
tebedragen wel tot gevolg dat door
angst voor een boete het voor de
schipper (ook die in loondienst vaart)
haast onmogelijk wordt om zijn/haar
beroep op een normale manier uit
te oefenen. Je wordt zo steeds voor
het dilemma geplaatst of je nu moet
handelen naar de geest van de wet,
of naar de letter van de wet, wat prak-
tisch en sociaal de nodige problemen
tot gevolg zal hebben. Daarbij zullen
tevens ontvangers van lading merken
dat de binnenvaart niet meer zo flexi-

bel kan zijn mochten tijdens een reis
door omstandigheden vertragingen
zijn.

In het wegvervoer is 0ok een soortge-
lijk streng sanctiebeleid op de rij- en
rusttijdenwet. In die sector heeft het
de werkomstandigheden, de veilig-
heid en eerlijke concurrentie ook niet
verbeterd. Integendeel, door tijdsdruk
voelen chauffeurs zich regelmatig
gedwongen om op andere vilakken
risico’s te nemen (zo blijkt uit een on-
langs onder chauffeurs gehouden en-
quéte). In het wegvervoer is dan ook
de oproep gedaan dat de rij- en rust-
tijdenwet flexibeler moet worden.

Een van de doelstellingen van de
ASV is dat er sprake moet zijn van
hanteerbare regelgeving. De ASV is
daarom van mening dat er allereerst
een herziening moet komen van de
huidige bemanningswet, alvorens
er gesproken kan worden over of de
hoogten van de boetes wel proporti-
oneel zijn t.0.v. van het strafbaar feit.
Tot die herziening en nader overleg
met alle organisaties heeft plaatsge-
vonden roept de ASV de minister op
deze exorbitant hoge boetebedragen
voor de binnenvaart terug te draaien.

Ron Breedveld
07-06-2015




Verslag CCR vooroverleg 26 mei 2015

Dit vooroverleg dient ter voorbereiding van de plenaire voorjaarszitting van de CCR. De voorzitter opent de vergadering
met de mededeling dat de voorzitter van de CCR-delegatie en het Hoofd Binnenvaart zijn verhinderd.

Namens de ASV zijn aanwezig Sunniva Fluitsma en Ron Breedveld. Hester Duursema (BLN-KSV), Kees de Vries (BLN-
KSV) en Theresia Hacksteiner (EBU en IVR) zijn eveneens aanwezig vanuit het bedrijfsleven.

Als agenda is de agenda van de komende plenaire zitting van de CCR aangehouden.

1. Samenwerking van de CCR met de Europese Unie.

Op 3 juni a.s. zal het comité CESNI officieel worden opgericht. Het CESNI wordt opgericht als zelfstandig comité, wat
inhoudt dat het niet onder de CCR of Europese Commissie zal opereren. De samenstelling zal zeer breed zijn Naast
alle lidstaten van de CCR en de Europese Unie zullen ook de diverse riviercommissies (Donaucommissie, Moezelcom-
missie, etc.) en internationaal erkende organisaties betrokken worden bij CESNI.

Aangaande het stemrecht zal in het comité elke EU-lidstaat één stem toegekend krijgen. Als niet EU-lidstaat maar wel
lid van de CCR zal Zwitserland ook één stem krijgen. Lidstaten van andere riviercommissies die geen lid zijn van de EU
(bijv. Oekraine en Servi€) zullen geen stemrecht hebben. In beginsel zal men gaan werken met besluiten op basis van
consensus. Wordt er geen consensus bereikt, worden besluiten aangenomen met een 2/3 meerderheid van stemmen.
Het eerste doel van CESNI zal zijn om een uniforme standaard te ontwikkelen aangaande technische voorschriften aan
binnenvaartschepen in Europa. Het ontwikkelen van de standaard zal op werkgroep niveau gedaan worden door het
secretariaat van de CCR. Uiteindelijk zullen de landen worden opgeroepen om in hun eigen reglementen te verwijzen
naar de uniforme standaard van CESNI. Op dit moment wordt al gewerkt aan een opvolger van de EU-Richtlijn 2006/87/
EG waarin een verwijzing zal worden opgenomen.

Op termijn zal ook het ROSR die verwijzing in zich krijgen. Idealiter is er op termijn in geheel Europa één technische
standaard waar schepen aan moeten voldoen. Los van de verwijzing naar CESNI blijft de mogelijkheid voor landen en
commissies om op bepaalde vaarwegen en/of groepen schepen aanvullende technische eisen te stellen (het ROSR
heeft bijv. een hoofdstuk gewijd aan zeeschepen en Duitsland heeft de eisen voor zone 2). CESNI zal ook geen invioed
hebben op de huidige overgangsbepalingen en —termijnen.

Al met al heeft de Nederlandse delegatie het idee dat de procedure tot ontwikkeling van technische voorschriften met
CESNI democratischer zal verlopen dan voorheen. In 2017 zal het functioneren van CESNI worden geévalueerd.
Over het moratorium van de CCR wordt vermeld dat de Europese Commissie deze niet zal overnemen vanwege de
langere termijnen die de Richtlijn heeft voor de overgangsbepalingen. Die termijnen blijven zoals ze zijn, wat het weinig
zinvol maakt om een procedure te starten voor het aannemen van een moratorium.

De ASV vraagt naar handhaving van de CESNI standaard.

In eerste instantie zal het CESNI geen klachtenprocedure hebben. Klachten over het uitvoeren van de standaard door
individuele landen kan via de klachtenprocedure van de Europese Commissie worden afgewikkeld en wanneer nodig
wordt door de Europese Commissie gesanctioneerd.

2. Voorschriften voor schepen die vioeibaar aardgas als brandstof gebruiken.

De voorschriften die nu zijn uitgewerkt hebben betrekking op het Rijnvaartpolitiereglement (RPR) en het Reglement
Scheepvaartpersoneel op de Rijn (RSP). Het secretariaat van de CCR is nog bezig met werkzaamheden m.b.t. aanvul-
lende technische eisen aan schepen die LNG als brandstof gebruiken. Om schepen die op LNG varen in de vaart te
mogen brengen (en op de Rijn in te zetten) zal voorlopig een aanbeveling van de CCR nodig zijn.

De ASV vraagt of de eisen aan bemanning niet te overdreven is. Zit er aan het varen op LNG zoveel risico’s wat een
zekere expertise vereist? Daarnaast vraagt de ASV naar het schutten van schepen die op LNG varen.

De risico’s van het varen op LNG komen voor de bemanning voornamelijk naar voren op het moment dat er gebunkerd
wordt. De deskundigengroep was van mening dat een specifieke opleiding van bemanning noodzakelijk is en zal blij-
ven. Het bunkeren gebeurt vooralsnog met vrachtauto’s. Er is nog geen regelgeving specifiek voor bunkerstations die
LNG willen gaan leveren. Voor het bunkeren van LNG wordt door het secretariaat van de CCR een speciale checklist
opgesteld.

Voor wat betreft het schutten is het zo dat er een gewenst drukbereik is in de LNG-tanks aan boord. Als er te weinig ver-
bruik is en de natuurlijke opwarming van de LNG zorgt voor een drukverhoging in de tanks waardoor gas moet worden
afgelaten. Het voorschrift is nu dat de schipper moet beoordelen of dit aflaten kan gebeuren tijdens het schutten. Is dit
niet het geval, kan een schip dat op LNG vaart schutten zoals gebruikelijk.
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3. Relingen.

V.w.b. de relingen blijft Duitsland op het standpunt de meeste verdrinkingsdoden had kunnen voorkomen. Duitsland zegt
geen gegevens te hebben die het standpunt onderschrijft. Duitsland had/heeft een relingplicht sinds de jaren '60 en de
statistieken laten een sterk dalende trend zien in het aantal verdrinkingsdoden in Duitsland. De Nederlandse statistieken
laten dezelfde trend zien, maar Nederland heeft nooit een relingplicht gehad.

4. Economische aspecten.
Er liggen in de plenaire zitting documenten voor over de economische ontwikkeling waarover besloten zal worden of de
delegaties zich daarin kunnen vinden.

5. Schipperspatenten en bemanning
Het delegatielid dat zitting heeft in desbetreffend comité is niet aanwezig. Het secretariaat heeft ook de bijbehorende
documenten niet toegestuurd.

De ASV merkt op dat overleggen over een onderwerp wel heel lastig wordt als er geen documenten zijn en ook geen
personen die weten waar het over gaat.

De EBU heeft een algemene opmerking dat er weinig schot zit in het herzien van de bemanningsregels door de CCR. 5
november jl. is er een bijeenkomst geweest over het onderwerp, maar van een vervolg is nog geen teken.

Het ministerie geeft aan dat de meeste lidstaten geen herziening willen en alleen wat kleine aanpassingen willen door-
voeren. Met name Duitsland heeft die houding. Van belang is dat de brancheorganisaties aandacht vragen voor herzie-
ning bij de ministeries van de andere lidstaten.

6. Verkeersregels en informatiediensten voor de binnenvaart op de Rijn

Met vermelding dat ingezien wordt dat er op dit moment weinig aan gedaan kan worden merkt de ASV op dat de AlS-
verplichting voor problemen zal blijven zorgen. Het repareren en eventueel huren van een AlS-apparaat gaat gepaard
met hoge kosten nu die binnen 48 uur gerepareerd moet worden door de verplichting. Ondertussen wordt er wel gepleit
voor een uitzondering voor de containervaart. Moet er dan ook een uitzondering komen voor de passagiersvaart. Die
mogen ook geen vertraging oplopen in verband met claims.

Volgens het ministerie is het zaak dat de sector de problemen goed documenteren om later eventueel zaken in de AIS-
verplichting te wijzigen.

7. Vraagstukken in verband met de Rijn als vaarweg
EBU vraagt naar de voortgang van het overleg met energiebedrijf EDF, beheerder van de sluizen op het Grand Ca-
nald’Alsace. Het gaat voornamelijk om de stremmingen van de sluizen i.v.m. onderhoud en reparatie.

Het ministerie is gaan graven in archieven en is daarbij gestuit op een verdrag behorende bij het Verdrag van Versailles
uit 1919 waarin Frankrijk veel rechten heeft verkregen over het Duitse deel van de Rijn in de Elzas. Daaruit zou blijken
dat het Franse energiebedrijf geen verantwoording hoeft af te leggen bij de CCR over het stremmen van de sluizen.

De ASV vraagt naar de voortgang van verwijdering van de brugpijler in Wesel. De werkzaamheden zijn nu een groter
obstakel dan dat de pijler zelf was.

De aannemer heeft zich verkeken op de sterkte van de fundering van de pijler. Men hoopt eind van het jaar klaar te zijn
met de werkzaamheden.

De ASV merkt nog op dat het niet helpt als de werkput bij iets hoger water dan normaal onder loopt en de werkzaam-
heden moeten worden gestaakt.

8. Begroting en beheer.

De bijdragen aan de CCR door de lidstaten zijn al lange tijd gelijk (€ 500.000 per jaar per lidstaat). Het secretariaat
krijgt echter meer werkzaamheden. Vanuit de Europese Commissie komt echter een bijdrage van 3,5 miljoen euro voor
werkzaamheden in het kader van CESNI.

9. Rondvraag.

Kees de Vries vraagt namens BLN-KSV aan het ministerie om semiautomatisch varen op te pakken.. Op de weg zet de
minister in op automatisch rijden en semiautomatisch varen is iets waar de minister voor de binnenvaart in de toekomst
op in moet zetten.

Voor nu vraagt het ministerie zich af hoe Kees de Vries dat voor zich ziet. Als Nederland er in de CCR over zou beginnen
wil Duitsland daar gelijk een pakket regelgeving voor maken waar niemand op zit te wachten.



10. Afsluiting.

De voorzitter sluit het overleg af met de melding dat we 4 juni welkom zijn op het SS Rotterdam voor de feestelijke vie-
ring van het 200-jarig bestaan van de CCR.
De ASV merkt op nooit een uitnodiging ervoor te hebben gehad.

Ron Breedveld.
26-05-2015

Strekkenkennis

Onderstaand bericht hebben wij ont-
vangen van een ASV lid:

Hallo bestuur.

U vraagt ons om mee te denken, ten
einde tot een weloverwogen besluit te
kunnen komen.

Gaarne laat ik u delen in mijn visie op
deze zaak.

Groetjes Pieter van den Ouden.
Onderwerp: Streckenkenntnis am
Rhein.

Geachte bestuur.

Met toch wel enige schrik kennis ge-
nomen van uw voorstel om op termijn
te komen tot afschaffing van het Rijn-
patent.

De voordelen lijken duidelijk: je bent
schipper, dus kun je varen en waarom
dan niet op de Rijn. Zeker met de hui-
dige hulpmiddelen kan een bekwaam
schipper zijn weg wel vinden.

Echter niet iedere schipper is vol-
doende bekwaam.

Helaas kom ik als ervaren Rijnvaarder
regelmatig figuren tegen, die zelf be-
slist geen idee hebben waar ze varen,
dan wel zouden kunnen varen.

Een rivier als de Rijn laat dit gedrag
echt niet toe.

Maar dit is nog niet het grootste ge-
vaar.

Wat te denken aan de zgn Oostblokfi-
guren, want die geef je met zo’n maat-
regel ook vrij spel.

Tot welk triest resultaat dit leidt kunt u
zien in het wegvervoer. Binnen enkele
jaren is de west- europese wegver-
voerder nagenoeg verdwenen. Wilt u
hun lot navolgen?

Nee er valt best iets te zeggen voor
afschaffing, maar de nadelen zijn vele
malen groter.

Momenteel is het Rijnpatent nog een
barriere , die simpel gezegd uw posi-
tie beschermt, helaas uw enige be-
scherming op deze (on)vrije markt.
Doe dit niet.

Groetjes Pieter van den Ouden.

Dit schrijven hebben we binnen de
denktank neergelegd waarbij onder-
staande reacties binnenkwamen op
het bovenstaande:

Sunniva:

Dit geluid heb ik nog niet eerder ge-
hoord. Ik zal het rondsturen in het
bestuur en de denktank van de ASV
zodat iedereen in ieder geval weet
wat je vindt. Op persoonlijke titel: ik
snap je bedenkingen maar ik deel ze
niet. Volgens mij heeft het niet met de
Streckenkennis te maken maar met
een deugdelijk vaarbewijs waarbij de
eenheid van controle gewaarborgd
zou moeten zijn. Het feit dat het Ne-
derlandse ministerie bijvoorbeeld net
doet alsof in het buitenland iedereen
zich aan “afspraken houdt” zoals ze
met elkaar gemaakt zijn daar gaat het
mis. Landen spreken elkaar nergens
op aan. En zo helpt Nederland bijvoor-
beeld de eigen vioot om zeep terwijl
andere landen zeggen ook de ROSR
(CCR regels) uit te voeren maar dat
natuurlijk helemaal niet doen.

Dus ik zou veel meer zijn voor har-
moniseren en controleren van een
Europees vaarbewijs waarbij even-
tueel tussen de landen op te leggen
sancties toegepast zouden kunnen
worden.

Doortje:

Vind ik erg achterhaald,de meeste
Oostblokkers hebben Rijnpatent. Het
grootste probleem is de corruptie van
de examens scholen. En ook de tau-
schungen (ruilen) in Duitsland wat in
2004 is gebeurd, was allemaal lekker
stil gehouden. Nu zeg Piet dat we net
als het wegvervoer dramatische ta-
ferelen krijgen, als je realistisch bent
hebben we die al. De grote kantoren
zoals Jaegers en GEFO en Imperial
zorgen wel dat ze in de examencom-
missies zitten en er voldoende Rijn-
schippers blijven. Zo werkt het mo-
menteel.

Piet B.
Ik weet dat er heel veel Slowaken

Donau patent hebben, en hier als
matroos varen, maar hier geen meter
kunnen durven varen.

En ja er gebeurt wel eens wat, maar
dat kan een ieder overkomen.

Ik ben ook wel eens illegaal naar Ben-
dorf geweest en ook nog zelfs in de
nacht op gevaren omdat we ‘s nachts
voor anker lagen en richting Rotter-
dam dreven, vandaar maar er is niets
gebeurd!

Jos:

m.i. is en blijft het een oneigenlijk ar-
gument, zeker als je, hoe krom het
soms 0ok is, er de doelstellingen van
de CCR naast legt: het opheffen van
belemmeringen, die de vrije rijnvaart
in de weg staan.

Vroeger waren dat tolheffingen, en
nu specifieke diplomeringseisen?
Een vorm van marktafscherming, zo-
als veel Rijnvaarders vroeger ook de
beursschipper van de Rijn af probeer-
den te houden? Het is eerder gepro-
beerd via de technische eisen en het
afschaffen van de overgangstermij-
nen. We weten inmiddels, dat het de
doodsteek voor onze eigen bestaan-
de vloot is geworden.

Want over de bekwaamheid kun je
twisten: die hebben een aantal lieden,
die er nu varen, blijkbaar ook niet. En
garanties over de deugdelijkheid van
certificaten en diploma’s uit het ex-
oostblok zijn ook ver te zoeken.

Fokke:

Moarn. Ondanks dat ik een rijnpatent
bezit ben ik het niet met hem eens.
Maar elke mening telt en kun je dus
ook vermelden. Misschien kun je hem
ook vragen dit op de vergadering naar
voren te brengen.
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Nieuws uit het land der Galliérs

Over de kerstman, schrijvers met bal-
len, aquariums en andere zaken...

Eind juli, al wekenlang temperaturen
rond of zelfs ver boven de 30 graden,
een inzakkend ladingaanbod: Vakan-
tietijd-komkommertijd, zou je zeggen.
Maar niet voor iedereen.

Het nadeel, maar ook de essentie van
varende bestuursleden. Geen deur,
die je achter je bureau op kantoor dicht
trekt met de zucht: “Nu even drie we-
ken geen binnenvaart aan mijn kop.”,
maar een collega, die even rondmailt:
“D&S willen even een weekje het va-
kantiegevoel proeven, dus proberen
jullie er wat rekening mee te houden?”
Maar de wereld draait door, agenda’s
worden vastgelegd, posities ingeno-
men en dan is alert reageren toch be-
langrijk.

Terwijl ik dit schrijf, ben ik onder een
aangenaam zonnetje de Moezel aan
het afvaren. Een pittoreske tocht,
waar duizenden toeristen goed geld
voor over hebben. |k zie er veel te
weinig van naar mijn zin, want er
moet allerlei informatie op een rij-
tie gezet worden en/of uit het Frans
vertaald. En er is toch tamelijk wat
scheepvaart, merendeels 110 of 135
meter schepen en koppelverbanden
van 170 m. In de bocht van Bremm
voor- en achterschip in de dijk om een
86-meter tanker tegen te kunnen ko-
men, en daarna met meer als 1000
pk. kopschroef voér en kopschroef
midden weer uit de wal en terug in de
afvaart. En nu loopt er nog geen me-
ter stroom....

De Franse vaarwegen zijn al jaren
een zorgenkindje. In de slordige 35
jaar dat we Frankrijk in alle windrich-
tingen hebben doorkruisd is er zelfs
om de hoogst nodige problemen op
te lossen altijd te weinig budget vrij-
gemaakt of het werd aan verkeerde
dingen uitgegeven. Studiebureaux
en architecten hebben er een goed-
belegde boterham aan verdiend en er
zijn zelfs kunstwerken gebouwd, die
inmiddels al 25 jaar onbenut in een
weiland liggen. Alles in het kader van
beleidsnota’s van VNF en het Franse
ministerie van transport en grote sub-
sidiepotten met het doel, de vioot en
de vaarwegen te moderniseren, onder
voorwaarde, dat schippers commer-
ciéler gingen (samen)werken onder
elkaar en met de verladers, uiteraard

0.a. door opheffing van de belemme-
rende beurssystemen. We hebben
het allemaal voorbij zien komen: Sa-
menwerkingsverbanden, die het werk
tegen lagere tarieven bij bevrachters
wegkapen of zich op de bouwma-
terialen of niche-markten (compost,
schroot) storten, waarbij veel sche-
pen, die toch al nauwelijks keuringen
konden doorstaan, volledig slooprijp
gevaren werden. Bevrachters, die
plotseling “samenwerkingsverband”
werden, door een groep relatievaar-
ders te commanderen, het CNBA,
dat een samenwerkingsverband met
de Franse redersclub CAF aangaat,
VNF, die een principe-akkoord afsluit
met AgriMer, waardoor vanaf 2012 tot
2020 het vervoer van graanproducten
(vooral vanuit de kleine kanalen) zou
moeten verdubbelen, te volgen door
afspraken met Unifa over kunstmest-
producten en dan nog de sector van
de oliehoudende zaden.

Maar het enige, wat we hebben zien
gebeuren is, dat in de jaarcontracten
over de Champagnestreek, vervoer
per schip als verplichtende deelnemer
werd geschrapt, dat de vaststelling
door VNF, dat de aanleg van Seine-
Nord zinloos was, als daarnaast niet
ook de kleine kanalen als aan- en
afvoerlijin  werden geoptimaliseerd,
volledig is verstomd en de budgetten
voor reparatie en onderhoud van het
bestaande vaarwegennet recent zijn
ingekrompen met 40% voor de grote
vaarwegen Seine-Moezel-Sabne en
Nord-Pas de Calais en zelfs met 70%
voor de spitsenkanalen, het restant
a priori te besteden voor veiligheid
i.v.m. waterbeheersing.

Dat alles werd zelfs het CNBA wat te
gortig. Daar schreef men op 29 juni
j-l. Een voorzichtige protestbrief aan
dhr. Papinutti betreffende het “Stra-
tegisch plan 2015-2020” van VNF,
met kopieén naar het ministerie, de
pleziervaartsector en naar de I.A. van

BLN-KSV.

1) Men protesteert tegen het feit, dat
men bij de grote projecten alleen de
trajecten Rhobne-Séte en Bray sur
Seine noemt, naast, onder voorbe-
houd, Seine-Schelde en geen woord
over (het grootscheepse deel van) de
Loire, het Canal de Midi en de verbin-
dingen tussen de grote bassins Sei-
ne, Rhdéne en Moezel, zodat in ieder
geval schepen, groter als spitsemaat,
verstoken zullen blijven van een di-
recte verbinding.

Men onderstreept daarbij het belang
van het hebben van betrouwbare
verbindingen tussen de grote natio-
nale vaarwegen, omdat dit de enige
manier is om binnenvaart werkelijk
als aantrekkelijk alternatief te kunnen
presenteren en wijst nogmaals op de
vaststelling, dat de kwetsbaarheid
van het huidige kleine kanalenstelsel
een ongelijke verdeling van de ver-
voersstromen tussen de modaliteiten
tot gevolg heeft.

Verder tonen de huidige problemen
met het hellend vlak van Arzviller aan,
dat een degelijke vorm van financie-
ring onontbeerlijk is om de huidige
verbindingen tussen de grote bassins
in stand te kunnen houden, verwij-
zend naar een uitspraak van BLN-
KSV, dat een lichaam niet kan leven
met enkel slagadres. En dat de prak-
tijk aantoont, dat ooit gesloten vaar-
wegen toch t.z.t. weer heropend wor-
den, hetgeen alleen nog maar meer
geld kost. E.e.a. als commentaar bij
het strategisch plan van VNF.

2) De CNBA constateert met spijt een
grote gereserveerdheid bij VNF ten
aanzien van de economische per-
spectieven van de kleine kanalen.
VNF vermeldt het vrachtvervoer al-
daar nog slecht in de kantlijn, waar de
CNBA onderstreept, dat die kanalen
niet louter een toeristische doelstel-
ling hebben.

VNF heeft wel de mond vol over het
promoten en stimuleren van vervoer
over water zonder zich er verder voor
in te zetten. Volgens het ANPEI (ple-
ziervaart) en verenigingen van sport-
vissers is beroepsvaart onontbeerlijk
om ook recreatief gebruik van de wa-
terwegen in stand te houden.

De CNBA verwijt VNF haar dienst-
verlening enkel af te stemmen op
het analyseren en beheersen van de
risico’s, die kanalen met zich mee
brengen en gaat volledig voorbij aan



de commerciéle mogelijkheden, die
bestaande waterwegen en kades
kunnen bieden. Daarboven is er in
de nabijheid van klein vaarwater aan-
toonbaar meer uitbreiding mogelijk
aan diverse gerelateerde activiteiten
dan bij groot vaarwater.

3) Er wordt in het plan gesproken over
de werkelijk verleende diensten door
VNF aan de scheepvaart. Daar stelt
de CNBA haar vraagtekens bij, indien
de budgetten worden verminderd.
Wenselijk is een minimale bedie-
ningstijd van 07.00 tot 19.00u., met
een mogelijke uitbreiding voor de ge-
automatiseerde secties. Middagpau-
zes en andere onderbrekingen zijn
discutabel aangezien ze de normale
bedrijfsvoering inkorten en zouden
door VNF aan de schipper vergoed
dienen te worden.

4) Naast de economische aspecten
zet de CNBA vraagtekens bij de mi-
lieu-doelstellingen van VNF.
Verslechtering van de dienstverle-
ning heeft een hoger energieverbruik
tot gevolg en is dus met de milieu-
doelstellingen in strijd, waar zij zich
omschrijft als “van sociaal en eco-
nomisch belang en dienstbaar aan
het milieu”. In haar strategisch plan
beschrijft ze het als “functionerend in
het economisch speelveld”, alwaar de
milieu-doelstelling toegevoegd zou
moeten worden, tenslotte een van de
peilers van vervoer over water.

VNF streeft ernaar, “tegemoet te ko-
men aan de wensen van alle varen-
den, door middel van het versterken
van de concurrentiekracht van de
sector en haar eigen bedrijf’, wat in
tegenspraak is met het voorliggende
plan met teruglopende dienstverle-
ning. Vaarweggebruikers zijn op de
eerste plaats klanten, die betalen voor
de dienstverlening. In de loop der tijd
zou de term “gebruikers” vervangen
dienen te worden door “klanten” en
de onderbenutte mogelijkheden van
de kleine vaarwegen met een nieuw
elan moeten worden opgepakt.

Het programma wordt in zijn huidige
vorm afgewezen en de beleidsmakers
uitgenodigd voor nieuw overleg.

Bravo CNBA!

Intussen is er binnen BLN-KSV, ver-
meld worden Martin van Dijk, Cees de
Vries en Annemarie van Oers (m/s Pi-
caro, ELV), een stappenplan opgezet,
wat met de CNBA op 7 juli in Douai

besproken is. Het behelst het “nieuw
leven inblazen” van het Franse vaar-
wegennet. Het zou uiterlijk 2018 af-
gerond moeten zijn en de vaarwegen
met de bijbehorende kunstwerken
voor de komende 50 jaar productie-
ver en technisch betrouwbaar moe-
ten maken. Deelnemers BLN-KSV,
NPRC, ELV, Arcadis.

EEI.-

=

Een paar zinsneden:
*

Bijdragen aan de verandering van de
heersende mening in Frankrijk over
de mogelijkheden en de potentie van
de waterwegen, ten behoeve van
een renaissance van de binnenvaart
en een sterke groei in het vervoer. In
dit kader, het bevorderen van de ont-
wikkeling in Frankrijk van een visie
op de toekomst voor de netwerk van
bevaarbare waterwegen in het land,
het ontwikkelen van een plan van re-
vitalisering voor de bestaande water-
wegen (met inbegrip van de revitali-
sering van de Freycinet-waterwegen)
en het stimuleren van overwegingen
ten behoeve van het aanleggen van
nieuwe vaarverbindingen.

Een constructieve dialoog aangaan
met de VNF. VNF bijstaan in het pro-
ces van overwegingen.

Een meerjarige campagne moet lei-
den tot een mentaliteitsverandering
over de binnenvaart. Hiertoe is het
verzamelen van alle positieve krach-
ten nodig.

Wij streven naar een lange-termijn
strategie. En we moeten niet denken
dat de acties gelanceerd uit naburige
landen vanzelfsprekend in Frankrijk
worden geaccepteerd. De naburige
landen moeten daarom streven naar
het opbouwen van vertrouwen en re-
laties. In dit kader zijn VNF, de CNBA
en de Franse verladers de belangrijk-
ste actoren. We bieden onze financi-
ele hulp en onze ideeén aan.

We zijn klaar om een partnerschap
aan te gaan.

Kernpunten:

-Sluizen terug in orde brengen voor
de volgende 50 jaar.

-Voorkomen van de tekorten aan wa-
ter als gevolg van droogte of klimaats-
verandering.

Met name:

1. Herstellen van de bevaarbaarheid
van de route kanaal van de Ardennen-
Maas

(zorgen voor de inzinking van 2.20
meter zonder obstakels of beperkin-
gen breedte/lengte) ;

2. Herstellen van de bevaarbaarheid
van het canal lateral a la Marne en
canal de la Marne a la Saone (zorgen
voor de inzinking van 2,20 m),

het voorkomen van langdurig en aan-
eengesloten stremmingen en voor-
komen beperkingen van de breedte/
lengte) ;

3. De betrouwbaarheid van het canal
des Vosges (door het opknappen van
de sluizen) ;

4. De betrouwbaarheid van het canal
du Rhéne au Rhin. De bevaarbaar-
heid garanderen door

het voorkomen van het tekort van wa-
ter uit de rivier de Doubs, het advies
inwinnen van een

expert).

Aanleg nieuwe kanalen.

-Druk blijven uitoefenen ten gunste
van het kanaal Seine-Nord en van de
EU-begroting ;

-Diepgaande studies uitvoeren over
de toekomst van het kanaal Rhéne-
Rijn/Sadéne-Moezel.

Tussenkomst van studiebureau Arca-
dis op verzoek van de deelnemers:
-Het ontwikkelen van een toekomstvi-
sie voor de Franse waterwegen, inclu-
sief het maken van prognoses.

-Het uitvoeren van een revitalisering-
plan voor de eerste vier prioriteiten en
het bepalen van de kosten. Raming
en verantwoording van de toekom-
stige bijdrage van de EU.

-Het voorstellen van een sluis in de
ergste staat (of een serie van sluizen
in een slechte staat) als een pilot pro-
ject voor het revitaliseringsplan.

Geplande acties (Het team eventueel
compleet maken met deelnemers van
andere organisaties.):

2015, fase 1, juni-september: Net-
werken, steun en partners vinden,
cijffermateriaal verzamelen, relaties
en contacten opbouwen, samen-
werkingskandidaten inschatten via
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CNBA, kans van goedkeuring door
VNF peilen.

2015, fase 2, augustus-oktober:

-Aan Arcadis de uitwerking van het
plan vragen. (visie + technisch), werk-
groep begeleiden.

-Het plan door de betrokken partijen
in Frankrijk bekend laten maken,
eventueel in combinatie met een eve-
nement.

2015-2016-2018, fase 3 :
januari:

-Plannen voor vervolg acties, lobbyen
in Frankrijk, in Belgié en in Brussel.

oktober-

Afgezet tegen de hele voorgeschiede-
nis ligt de vraag voor de hand, waar-
om een plan van 3 A-4tjes van Neder-
landse oorsprong iets constructiefs, in
de letterlijke zin van het woord, zou
opleveren, waar gedurende meerdere
decennia diverse veel gedetailleer-
dere plannen niet verder dan archief-
kasten gekomen zijn of in een vroeg
stadium weer afgeblazen.

De CNBA is zijn afgevaardigden nog
aan het raadplegen over hun mening.
Er zijn stemmen, die het een uitgele-
zen mogelijkheid vinden om de bin-
nenvaart in beeld te brengen, waarbij
het niet uitmaakt, met wie je samen-
werkt of door wie het betaald wordt,
maar binnen de leiding wordt deze
“inmenging in binnenlandse aange-
legenheden” toch op een gouden
schaaltje gewogen.

Wie daar minder subtiel mee om-
gaat is Jacques Delhay, bij insiders
bekend als secretaris van “La Glis-
soire”, de bond, die juist is opgericht
naar aanleiding van de verloedering

van de Franse vaarwegen. Hij schreef
een brief aan alle betrokken partijen,
waar hij de vinger scherpzinnig op de
zere plek legt: Zolang er in de plannen
geen vereiste wordt vastgelegd om te
komen tot een fatsoenlijk vrachtprijs-
niveau, ga je er de particuliere schip-
per niet mee redden!

Zijn reactie:

In absolute zin is het een interes-
sant idee, om samen de krachten
te bundelen om verandering in het
Franse beleid op het gebied van
de investeringen in de kleine bin-
nenwateren te  bewerkstelligen.

Ondanks dat vind ik het schokkend,
dat het de Hollanders zijn, vertegen-
woordigers van belangen, die zeer ver-
schillend zijn van die van onze Franse
partikuliere schippers, die het voor-
touw nemen in een dergelijke aanpak.

Het lijkt me dat het goed zou zijn ge-
weest om te luisteren naar La Glis-
soire (en ondergetekende) die her-
haaldelijk heeft gewezen op de idee
dat de CNBA aan alle Franse partners
(Regio’s, Kamers van Koophandel,
verkozen ambtenaren, Media, struc-
turen, toerisme, economische ac-
toren...) rondom de vaarwegen zou
moeten voorstellen, om een proces
van bezinning en lobby aan te gaan
om te proberen een verandering in
beleidskeuzes te bewerkstelligen.
Ook lijkt het me dat het een goed
idee geweest zou zijn om te luis-
teren naar de voorstellen van EPF
<http://www.entreprendre-fluvial.
com> over de herstructurering van
het vervoer over water in plaats van
het project af te schieten zonder een
serieuze andere reden dan te wei-
geren de voorstellen van Daniéle
Rouganne in overweging te nemen...

Vandaag presenteert BLN, vereniging
van actoren van de logistieke keten
in Nederland en belangen-behartiger
van een verscheidenheid van actoren
in verband met vervoer over water
van goederen (vervoerders, opera-
tors, verladers, bevrachters) ons een
niet bij voorbaat slecht actie-plan, in
beginsel echter strevend naar “deel-
nemen aan een constructieve dia-
loog met VNF” : het is een uitgebreid
programma, dat het idee lijkt te ac-
cepteren, dat men hiermee op magi-
sche wijze onze kanalen onderhou-
den gaat zien worden ! I | MAAR WE

DOEN NIET ANDERS dan in DIA-
LOOG te gaan MET VNF!... Moeten
we concluderen dat de Nederlandse
verladers formules hebben, waar-
mee de “DIALOOG” het “BOUWEN
van KANALEN” tot resultaat heeft?...

Hetzelfde betreffende vaardieptes en
ligplaatsen: een aantal jaren heb ik
geprobeerd om uw aandacht te trek-
ken betreffende de gevolgen van de
wet op het waterbeheer (vandaag
toegepast in de zin, dat de minimum
water-reserves in voedings-rivieren
zijn verhoogd van 10% tot 40% bo-
ven de standaard-norm, waarmee
de voedingsmogelijkheid voor onze
kanalen vermindert... Waarmee VNF
beroofd is van het recht op voeding
van kanaalpanden, wat nu moet wor-
den toegestaan via een vergunning
van de regio’s!!! In het besef, dat het
er weinig belangstelling voor de bin-
nenvaart is op beslissingsniveau (de
prefecten zijn er, net als Papinutti, ter
ondersteuning van de inperking van
VNF, beleid van de overheid en onze
belagers!!!) kunnen we ons de effecti-
viteit van de interventie van onze (toe-
komstige?) partners BLN afvragen!'!'!

Nog een opmerking : de afwezigheid
van ASV in de lijst van organisaties
binnen BLN: De ASV bevat echter ook
een groot aantal kleine schepen die
regelmatig onze Freycinet-kanalen
bevaren (hoeveel zijn dat er in BLN?).
Na contact met ASV blijkt, dat hun me-
ningsverschillen met BLN diepgaand
zijn betreffende de doelstellingen van
BLN, welke zeer veraf staan van de
belangen van de vervoerders en veel
dichter bij de grote financiéle belan-
gen (banken, klanten, havens,...), en
dat BLN een structuur is, die vooral
respect heeft voor de overwegin-
gen van de regering van Nederland.

Nog een opmerking: Er wordt nergens
gesteld, dat een proces van “herstel
van kleine waterwegen” enkel zin-
vol is indien de kwestie van de belo-
ning van de vervoerder met dezelfde
kracht wordt nagestreefd: moet een
toename van de vervoerde tonnen
dan worden nagestreefd om een da-
ling van de vrachtprijzen te kunnen
verkrijgen?...Is dat een leuk vooruit-
zicht?: In het project van BLN geen
enkele vermelding van dit “detail” !
Hieraan toegevoegd het feit van een
inbreukprocedure bij de Europese
Unie tegen Belgié wegens de wet op
de rivier-bevrachting en prijsvorming



in de binnenvaart, hetgeen een dui-
delijk teken is van de opstelling van
Brussel ten aanzien van de klacht van
de EBU (Europese Binnenvaart Unie).

Nog een opmerking: de EBU (ook be-
kend als UINF) verenigt de grote Eu-
ropese verladers: de Voorzitter heet
DIDIER LEANDRI, die tevens Voorzit-
ter is van de CAF (Comité van de re-
ders in de Franse binnenvaart): hij is
het, die de klacht tegen de Belgische
wet op de prijsafspraken in de binnen-
vaart heeft ondertekend. Met andere
woorden, dit geeft duidelijk aan, dat
de grote reders, samen met de op-
drachtgevers en de financiéle wereld,
als leeuwen vechten om de schippers
geen enkele zekerheid in de prijsvor-
ming te laten hebben... Duidelijk wordt
ook waar de schoen wringt als men
weet, dat de leiding van de CNBA
een handreiking gedaan heeft naar
het CAF met het oprichten van TFF
(TransFluviaux de France): de verbin-
tenis van de karper en het konijn ! !'!

Deze zijn enige opmerkingen die ik
wilde doen aangaande dit samenwer-
kingsverband, welk onnatuurlijk lijkt
te zijn op basis van de voorwaarden,
zoals het is voorgesteld: ik heb niets
tegen het idee van activiteiten samen
met een (of meer) partner(s) op het
thema “het op de kaart zetten van de
binnenvaart in Frankrijk op de kleine
waterwegen”, maar op voorwaarde
dat we de teugels van de operatie zelf
in de hand houden. Als het is om, zo-
als met de TFF, aan het lijntje te lo-
pen, zie ik er geen enkel belang in.

Getekend,
Jacques Delhay.

De hierboven vermelde klacht tegen
de Belgische staat bestaat uit 2 delen:
1) De Staat zou met het invoeren van
die wet ingrijpen in de vrije onderhan-
deling tussen verladers en vervoer-
ders, waarbij het voor een vervoerder
mogelijk moet zijn om voor hem mo-
verende redenen een transport bene-
den de kostprijs af te sluiten. (Bijv. om
op korte termijn aan liquide middelen
te komen, hetgeen toch moeilijk uit te
leggen valt, als men er al aan tekort
komt om de kosten te dekken!)

2) Strijdig met de mededingingswet
zou tevens zijn het aan de vervoerder
aanreiken van instrumenten of ken-
nis, waardoor deze zijn kostprijs beter
zou kunnen uitrekenen en dus een
hoger tarief zou kunnen bedingen.

(Hetgeen echter ook zou inhouden,
dat opleidingsinstituten dat ook niet
aan aspirant-schippers zouden mo-
gen onderwijzen!)

Bij een en ander volledig voorbijgaand
aan het feit, dat overheden wel dege-
lijk mogen ingrijpen als duidelijke ver-
schillen in marktmacht een bedrijfstak
in gevaar brengt, schat men de kans,
dat de verladers in het gelijk gesteld
worden, toch tamelijk hoog in. De Bel-
gische staat zou dan daartegen bij het
Europese Hof in beroep kunnen gaan,
maar dat is een jaren durende proce-
dure en aangezien er nu een andere
politieke wind waait in Belgi€, is het
twijfelachtig of men die weg, waar-
van de uitkomst ook ongewis is, wil
ingaan wegens het risico van politiek
gezichtsverlies.

Delhay kwam wat dat betreft na het
raadplegen van hun advokaat wel met
een idee, hoe de binnenvaart Belgié
dan rugdekking zou kunnen bieden:
Volgens deze ligt in het internationale
arbeidsrecht vast, dat verenigingen
(i.c. vergelikbaar met vakbonden)
aan hun leden mogen adviseren, niet
beneden een bepaald beloningsni-
veau werkzaamheden te verrichten.
In welke vorm zo'n tekst gegoten
moet worden, wordt een zaak voor ju-
risten. Maar als een dergelijk advies
(liefst zo breed mogelijk) zou worden
bekendgemaakt, kan het Hof — nog
steeds volgens diezelfde advokaat —
Belgié daar niet meer op veroordelen,
aangezien dit arbeidsrecht (onderdeel
van de rechten van de mens?) preva-
leert boven Europees recht. Bekeken
wordt nu, of daar met gelijkgestemde
bonden heil in gezien wordt.

Nu vraagt de oplettende lezer, als
deze het tot hier heeft weten te bren-
gen, zich wellicht af, waar dat aqua-
rium in de openingszin nu mee te ma-
ken had.

Jawel! Toch met de Franse waterwe-
gen. “Vaar’wegen is niet meer het
goede woord.

Zo'n 14 dagen geleden het Canal
Marne au Rhin “doorkliefd”. Kraakhel-
der water (voordat het bij onze schroef
kwam), aan weerszijden vanaf de zij
tot aan de oever groene waterplanten
van een uitheemse oorsprong, vissen
van kleinst tot zo’'n 40 cm als bruinvis-
sen met ons opzwemmend! (zonder
moeite overigens, naast een zich met
dikwijls slechts anderhalve km./u. ver-
plaatsend schip)

Een lekkend aquarium trouwens, dik-
wijls 15 cm. onder peil. Met steeds
meer verontruste schippers aan de
telefoon bij VNF komt er op zeker mo-
ment een bericht aan de scheepvaart
uit, dat er wegens watergebrek ge-
groepeerd geschut gaat worden (voor
de pleziervaart dan toch...) maar dat
vooralsnog de standaard-diepte van
2,20m. GEGARANDEERD blijft.
Misschien in de as van het kanaal ja,
en over een breedte van een meter.
Maar zo Narrow zijn onze Boatjes
toch echt niet.

Goede vaart en sterkte voor degenen,
die er nog rondtobben!

Jos.
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Flitslampjes

Aftreden bestuurslid.

Via deze weg wil het bestuur van de
ASV haar leden, donateurs en andere
geinteresseerden op de hoogte bren-
gen van het feit dat penningmeester
Benjamin Lubbers heeft aangegeven
vanwege privéomstandigheden zijn
functie te moeten neerleggen.

Het bestuur respecteert het besluit
van Ben.

Het bestuur wil hierbij van de gele-
genheid gebruik maken Benjamin te
danken voor zijn inzet en betrokken-
heid met de ASV zoals we die in het
bestuur en de denktank de afgelopen
jaren hebben mogen ervaren en heb-
ben gewaardeerd. We wensen Ben-
jamin het allerbeste in de nabije toe-
komst.

De taak als penningmeester zal wor-
den overgenomen door Gerberdien le
Sage.

Het bestuur.
Op de radio.

In de loop der jaren is er in de media
al veel gesproken over de verbinding
Seine-Nord. Onlangs is bekend ge-
worden hoeveel geld Europa beschik-
baar stelt voor de realisatie van het
grotere kanaal richting Parijs. Zoals
in deze nieuwsbrief wordt vermeld
was Radio 1 geinteresseerd naar de
mening van de ASV in deze. Sunniva
Fluitsma en David Twigt van de mo-
torspits Franto zijn door Radio Een
Vandaag geinterviewd waarvan de
radio uitzending is terug te luisteren
via onderstaande link.

http://buitenland.eenvandaag.nl/ra-
dio-items/60563/fransen_gaan_107_

kilometer_lang_kanaal_graven
Op de televisie.

Eind mei is de ASV benaderd door
Hart van Nederland (SBS 6) om een
item te maken over het ligplaatsen-
beleid. Ze hadden de wens om aan
boord van een schip te filmen. Het
was zeer kort dag, maar de ASV heeft
een lid bereidt gevonden voor het
item.

Tevens is Sunniva Fluitsma te zien die
het een en ander toelicht. Het item is
27 mei in de late uitzending van Hart
van Nederland uitgezonden.

Hartelijk dank aan de familie Ruijten-
berg en Sunniva Fluitsma om dit op
zo korte termijn mogelijk te maken.

Hartelijk dank ook aan Hart van Ne-
derland dat ze aandacht hebben wil-
len schenken aan de ligplaatsenpro-
blematiek waar de binnenvaart mee
te kampen heeft.

Spookrekening havengeld Amster-
dam

Let op mensen: kennelijk stuurt ha-
venbedriff Amsterdam rekeningen
voor het betalen van havengeld terwijl
dat niet gebaseerd is op de werkelijke
aanwezigheid van het betreffende
schip.

Vervolgens moet de schipper bewij-
zen dat hij er NIET geweest is, dat is
volgens ons omgekeerde bewijslast.

We ontvingen onderstaande tekst van
een van onze leden:

“Fijn dat wij gesignaleerd zijn terwijl
heel het jaar niet in Amsterdam en

omstreken zijn geweest.

Al 3 x getelefoneerd met die Amster-
dammers. Hebben totaal ook niks per
post gehad, dan hadden wij gelijk be-
zwaar kunnen maken.

Ik wil het even melden want ik denk
dat er bij meerdere zulke digifacturen
onverwachts tussen de e-mails staan.

Ik heb een flauw vermoeden dat ze
het via AIS signaleren, want toen ik
vroeg welke medewerker of/en boot
het had gemeld,konden ze geen ant-
woord opgeven.”

70 jaar ASV.

De Algemeene Schippers Vereeni-
ging is op 1 augustus 1945, vlak na
het einde van de Tweede Wereldoor-
log, statutair opgericht.

Gezien al het samenvoegen en op-
heffen van veel organisaties in de bin-
nenvaart is het bestuur van de ASV er
trots op dat de vereniging na 70 jaar
nog volop in leven is als onafhanke-
lijke sociaaleconomische organisatie
voor de particuliere binnenvaartschip-
per. In de nieuwsbrieven het komende
jaar zal dit heugelijke feit elke editie
terugkomen.

Als u verhalen, foto’s, krantenartike-
len, etc. die betrekking hebben op 70
jaar ASV en van nut kunnen zijn voor
de komende nieuwsbrieven, stuur
deze op naar:

redactie@algemeeneschippersver-
eeniging.nl of per post

Algemeene Schippers Vereeniging,
Zwartewaalstraat 37,
3081 HV Rotterdam.



Zwartewaalstraat 37
2081 HVY Rotterdam

Aanmeldingsformulier leden

Persoonlijke gegevens : (Duidelijk met blokletters invullen)

Naam schipper / eigenaar R
Voornaam E O TR PPR
Geboortedatum PP
Post / waladres PP
Postcode en plaats R
Naam schip: m/s s/s PP
Telefoonnummer(s) T
Faxnummer(s) T
E-mail E O TR PPR
Tonnage e
Rechtsbijstandverzekering e
VERKLARING

Ondergetekende schipper / eigenaar van bovengenoemd vaartuig verklaart hiermede als lid te zijn toegetreden tot de
“ALGEMEENE SCHIPPERS VEREENIGING”

gevestigd:

Zwartewaalstraat 37 , 3081 HV Rotterdam.

Ondergetekende verplicht zich te houden aan de statuten van de vereniging.

Wenst u gebruik te maken van de contributieregeling voor nieuwe leden: 75 % voor de eerste 12 maanden.
O JA O NEE

Reeds ontvangen:
O VLAG O STATUTEN O BEVRACHTINGSVOORWAARDEN
Plaats: .........cooooviiiin, Datum: ..o

Handtekening:

Wij verzoeken u vriendelijk dit formulier, liefst per per email, aan ons terug te sturen.

Zwartewaalstraat 37 * 3081 HV Rotterdam
Tel: +31104148585 * Mobiel: +653190459
E-mail: info@algemeeneschippersvereeniging.nl
www.algemeeneschippersvereeniging.nl

AL GEMEENE SCHIPPERS VEREENIGING 4
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Al GEMEENE SCHI F‘JE'E‘E EREENIGING =

“"'""HﬂE"‘"ﬂ"E?lElrﬂﬂt 37
3081 HV Rotterdam

Aanmeldingsformulier donateur

Persoonlijke gegevens:

Naam Bedrijf (eventueel):
Achternaam @
Voornaam @ e
Geboortedatum :
Post/waladres :
Postcode en plaats :
Naam schip (eventueel): m/S s/S: i
TelefoonnummeEr(S) :
Faxnummer(s) :
E-mail :

VERKLARING

Ondergetekende verklaart hiermede zich aan te willen melden voor het donateurschap van de
“ALGEMEENE SCHIPPERS VEREENIGING”

gevestigd:

Zwartewaalstraat 37 , 3081 HV Rotterdam.

Ondergetekende verplicht zich te houden aan de statuten van de vereniging.

Reeds ontvangen:

VLAG 0
STATUTEN 0

Plaats: .....ccooviiiii Datum: ...

Handtekening:

uit de statuten:

Artikel 14

1. Donateurs zijn zij, die zich bereid hebben verklaard de vereniging financieel te steunen met een bij het Huishou-
delijk Reglement vast te stellen minimum bedrag.

2. Donateurs hebben geen andere rechten en verplichtingen dan die welke hun bij of krachtens deze statuten zijn
toegekend of opgelegd.

3. Het bestuur beslist ontrent de toelating van donateurs.

4. Door ondertekening van het aanmeldingsformulier onderwerpt hij zich aan de statuten van de vereniging.

5. De rechten en plichten van een donateur kunnen te allen tijde door opzegging worden beéindigd, behoudens dat
de jaarlijkse bijdrage over het lopende verenigingsjaar voor het geheel verschuldigd blijft.

6. Opzegging namens de vereniging geschiedt door het bestuur.

Wij verzoeken u vriendelijk dit formulier, liefst per per email, aan ons terug te sturen.

Zwartewaalstraat 37 * 3081 HV Rotterdam
Tel.: +31 653 190459 +31 611 887791 +31 653 801460
E-mail: info@algemeeneschippersvereeniging.nl
http://www.algemeeneschippersvereeniging.nl
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Check de website.

Omdat wij, als ASV, de binnenvaart zo volledig als mogelijk willen informe-
ren gebeurt het regelmatig dat bepaalde stukken niet meer in de papieren
Nieuwsbrief passen. Deze worden geplaatst op de website onder het kopje
‘Downloaden’.
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Indien onbestelbaar:
ASV Zwartewaalstraat 37
3081 HV Rotterdam

Voorzitter: Sunniva Fluitsma,
E-mail: twigt.franto@shipmail.nl
Tel. +31 611 887791

Vicevoorzitter: Ron Breedveld,
E-mail: ronbreedveld@algemeeneschippersvereeniging.nl
Tel. +31 653 801460

Secretaris: P. Markusse,
E-mail: aisance@hetnet.nl
Tel. +31 653 681270

Penningmeester: Gerberdien le Sage,
E-mail: gerberdienlesage@gmail.com
Tel. +31 610 977114

Zwartewaalstraat 37, 3081 HV Rotterdam.

Tel.: +31 653 190459 +31 611 887791 +31 653 801460.
Web: http://www.algemeeneschippersvereeniging.nl
E-mail: info@algemeeneschippersvereeniging.nl

IBAN: NLOGINGB0000231645 - BIC: INGBNL2A

HEEFT U OOK EEN MENING? WORDT DAN LID VAN ONZE VERENIGING

Alle publicaties in-de Nieuwsbrief vallen onder de verantwoording van het bestuur van de A.S.V.,, tenzij anders ver-
meld.




