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Voorwoord

Beste mensen,

Laat ik als eerste in dit schrijven mijn dank uitspreken aan alle leden en donateurs, die onze vereniging al jaren de inspiratie geven 
om het werk, dat wij voor U, en uiteraard voor onszelf, mogen doen. Dat is altijd de ideale uitgangspositie van de ASV; voor de schip-
per is ook voor de uitvoerenden van toepassing. Daarnaast wil ik ook de leden die dit jaar zijn toegetreden, bedanken. Wij hopen, dat 
U zich thuis voelt en ons inspireert door Uw gevoelens en mening aan ons kenbaar te maken. De ASV bestaat gelukkig niet alleen 
uit een bestuur om beleid te maken, maar wij zijn verrijkt met vele leden die gezamenlijk de “Denktank” vormen, vandaar dat er ook 
breed gedragen standpunten kunnen worden ingenomen.    

De laatste Nieuwsbrief van 2017 ligt hier alweer voor U. Het is al weer december, Sinterklaas is al weer vertrokken naar het zuiden, 
de Kerstdagen en het nieuwe jaar komt snel dichterbij. Voor enkelen, of velen, is deze tijd een tijd van bezinning en rust, althans dat 
hoop ik. Maar ook weten wij, dat er steeds meer van ons als schipper wordt verlangd. Een binnenvaart die beschikbaar is voor alle 
ladingsoorten en op alle dagen van het jaar. Dus ook op de voor ons liggende feestdagen zullen enkele collega’s van ons ten dienste 
van de verlader of ontvanger zijn schip beschikbaar stellen. 

Zo zijn de werkzaamheden voor de ASV veelal rustiger. Alleen deze maand stond er nog veel te gebeuren. Zoals het aanbieden van 
de petitie, het bijwonen van het algemeen overleg, noem maar op, dus was er voor sommigen onder ons weinig tijd over om op een 
relaxte manier te varen. 

Maar ook de achter ons liggende periode bracht veel teweeg; de geluidseisen die ons opgelegd gaan worden. Iedereen loopt al te 
meten hoe is het bij mij gesteld. Ik en Uw vereniging ASV kunnen U jammer genoeg niet geruststellen met de woorden “het zal z’n 
vaart niet lopen”. We hebben er alles aan proberen te doen dit voor de gehele vloot tot een aanvaardbare eindoplossing te brengen.
U zult misschien denken: zijn er geen leuke of blijde zaken te vermelden zo in de laatste nieuwsbrief dit jaar? Natuurlijk is dat een 
mogelijkheid, maar het is wel zaak om mijn beleving van de laatste tijd op te noemen. En als ik de toekomstige voorspellingen lees 
en tot mij laat doordringen, dan gaan er in de toekomstige tijd veel veranderingen en vernieuwingen zijn intrede doen. Velen gaan 
langer duren dan men nu denkt, maar als ik hoor dat men proeven wil gaan houden met onbemand varen, denk ik dat ik op een on-
bekende planeet beland ben. Alleen al het praatje met een bekende of een familielid, die je tegen komt, zal ik al gaan missen. Soms 
denk ik dan, wil men ons op deze manier ons mooie beroep afnemen? Of komt het door dat er te weinig jonge mensen zich aan de 
opleiding voor matroos en schipper melden? Of komt het dat de toekomstperspectieven in dit beroep minder rooskleurig zijn dan dat 
ik in gedachten heb?

Nog een kleine opsomming wat ons in de komende tijd te doen zal staan: de grootste prioriteit zal naar alle waarschijnlijkheid liggen 
bij de binnenvaartschepen, die voor 1976 zijn gebouwd. Deze moeten aan de CCR eisen van nu gaan voldoen, zoals het geluid wat 
geproduceerd wordt. En dat wij er steeds op hebben aangedrongen een Oud voor Nieuw toe te passen. Vandaar dat ik al ruim voor 
onze ledenvergadering volgend jaar een oproep ga doen naar schippers toe om deel uit te maken van de “Denktank” van waaruit dan 
weer een bestuur gekozen kan gaan worden, dat hebben we echt nodig. 

Ik wens een ieder fi jne feestdagen toe, behouden vaart, en hoop een ieder bij wat voor bijeenkomst dan ook te mogen begroeten. 
Dat is al snel, 6 januari in Breda bij de nieuwjaarsborrel.

Paul Markusse.
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G E L U K K I G

2018
NIEUW JAAR

6 JANUARI 2018
14:00 - 17:00 UUR

OM GOED VOORBEREID TE ZIJN WILLEN WIJ GRAAG VAN U WETEN OF U
 AANWEZIG ZULT ZIJN EN MET HOEVEEL PERSONEN U DE FEESTVREUGDE 
ZULT VERHOGEN.  WIJ VERHEUGEN ONS OP EEN FIJNE MIDDAG WAAR WIJ 

ONGEDWONGEN BIJ KUNNEN PRATEN ONDER HET GENOT VAN......

AANMELDEN VIA: P & M MARKUSSE AISANCE@AISANCE.NL
+31 653 681 270

MS MEDIO 
BELCRUMHAVEN
VEILINGKADE 24
4815 HC BREDA

ASV NIEUWJAARSBORREL
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ILT en IenW

Op 5 december 2017 om 13.30 uur wa-
ren politici van alle kleuren aanwezig in 
de Statenpassage bij de uitreiking van de 
petitie Stop de klopjacht, stop onredelijk 
boetebeleid binnenvaart. De ASV was met 
een voltallige bezetting aanwezig, waarbij 
naast het bestuur (Paul Markusse, Ger-
berdien le Sage, Esther Lubbers, Dorothe 
Grooten Wendt), de woordvoerder (Sun-
niva Fluitsma) en de oudgedienden Ger 
Veuger, Tineke Veuger en David Twigt, 
aanwezig waren.

A.H. (Agnes) Mulder (CDA) nam de peti-
tie na een welkomstwoordje in ontvangst. 
Verder waren aanwezig , C.M. van Brenk 
(50), L. van Tongeren (Groen Links), R.J. 
(Remco) Dijkstra (VVD), R.R. van Aalst 
(PVV), M.F. Sienot (D66), anderen (SP) 
waren helaas verhinderd maar betuigden 
telefonisch hun steun aan de petitie. Voor 
die interesse zijn we de politici bijzonder 
erkentelijk.

Sunniva Fluitsma mocht als woordvoerder 
de petitie aanbieden en richtte zich op de 
toehoorders met het uitspreken van het 
feit, dat we hebben gemerkt dat de poli-
tici zich wel degelijk bewust blijken te zijn 
van de problemen wat betreft hoogtes van 
boetes en wijze van handhaven. Er zijn 
veel prima moties voorgesteld van allerlei 
verschillende woordvoerders, echter niet 

al die moties zijn aangenomen en de mo-
ties die wel zijn aangenomen lijken niet tot 
nauwelijks te worden uitgevoerd. Fluitsma 
heeft de aanwezigen op het hart gedrukt 
zeker in het aankomende AO (Algemeen 
overleg) hier scherp op in te gaan.

Ook heeft de ASV woordvoerder bena-
drukt wat de problemen zijn, die schippers 
ondervinden bij het feit, dat we het hebben 
over bestuurlijke boetes, ILT die als sla-
ger het eigen vlees keurt en de grote ver-
schillen, die er zijn in controledruk tussen 
vervoerders over de weg versus vervoer-
ders over de waterwegen. De ASV heeft 
de achtergronden, die hebben geleid tot 
de petitie aan te bieden, bij het aanbieden 
van de petitie toegelicht (?? HIER ONT-
BRAK EEN WOORD).

Inhoud document aanbieding petitie:
• Exorbitante boetes binnenvaart: wat 

bedoelen we?
• Aanvraag petitieaanbieding: waarom 

deze petitie?
• Evaluatie boetebeleid door ILT
• Tijdspad: uitstellen evaluatie door ILT
• WAT gaat er geëvalueerd worden?
• MET WIE gaat er geëvalueerd wor-

den?
• HOE gaat er geëvalueerd worden?
• Wat gaat er mis?
• Een sfeerimpressie over de evaluatie 

van het boetebeleid

Klacht ASV bij ILT over boetebeleid
• Voorbeelden van vragen gesteld in 

de Tweede Kamer over dit beleid
• Persberichten wat betreft de klop-

jacht op de binnenvaart
• Verslag overleg met ILT over het boe-

tebeleid
• Wat is een bestuurlijke boete?
• Bestuurlijke boetes  roepen veel vra-

gen op:

• Opiniestuk bestuurlijke boete “Uni-
versiteit van Amsterdam” en Eras-
musuniversiteit Rotterdam

• Catalogus Boetebedragen voorbeeld 
(Overheid.nl)

Het bleek dat er veel interesse was voor 
voorbeelden uit de praktijk dus daar sloot 
de aanbieding van het zwartboek goed bij 
aan.

Na de petitie; het zwartboek
Naast de petitie heeft de ASV een zwart-
boek aangeboden, waarbij er een poging 
gedaan is te inventariseren hoe schippers 
dat beleid ervaren vanuit hun dagelijkse 
praktijk. Wij hebben hen opgeroepen mee 

te werken aan een zwartboek. De wijze 
waarop dat gebeurd is, is te vinden in het 
aan de politici geleverde zwartboek. 

Deze zaken gebundeld in dit zwartboek 
vindt u in diverse vormen, waaronder:

• de aangeleverde casussen voor ILT.
(pag 6 tot 47)

• Klacht van de ASV (pagina 52)
•  Uitspraken van hoorzittingen en der-

gelijke (vanaf pagina 48)

Wij beseff en dat dit geen uitputtend, com-
pleet beeld is. Maar we hopen een indruk 

Aanbieding petitie en zwartboek
Stop de klopjacht, stop onredelijk boetebeleid binnenvaart
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te geven van datgene wat de gebruikers 
van de vaarwegen tegenkomen wat dit 
beleid betreft.

Het Zwartboek kan middels aangeleverde 
casussen worden gebruikt om te inventa-
riseren waar de specifi eke problemen zit-
ten, zodat het beleid daarop bijgesteld kan 
worden.

Wij hebben hiermee tot doel de Minister 
IenW, de ILT en beleidsmakers op de 
hoogte te stellen van het feit, dat de wijze 
waarop de regelgeving nu wordt toege-
past (m.n. de hoogte van de boetes en de 
extreme controledruk ) tot nog meer onbe-
grip kan/zal leiden voor de wijze waarop 
er met deze sector omgegaan wordt.

Wij willen daarmee de Kamer een middel 
in handen geven om de Minister van koers 
te laten wijzigen.

De sint heeft zijn oude stoommachine al lopen.
en pieten zijn de laatste cadeautjes aan het kopen.

Met afgeladen boot op naar Nederland,
maar wat is daar toch allemaal aan de hand?

De pieten hebben namelijk vernomen,
dat de schippers hun geld wordt ontnomen.

Bizar hoge boetes worden uitgeschreven,
maar hier wil de sint zijn geld niet uit aan gaan geven!

Eén klein foutje, de boete is zo hoog en de politie zo streng.
piet zegt ik pas wel op en denk niet dat ik nog een cadeautje breng.

De politie en BOA’s zullen de pieten flink in de gaten houden en ondervragen,
wat zal er gebeuren als de pieten schepen bezoeken en geen zwemvest dragen?

Samen met Pieterman staat hij door de gordijnen te staren,
Als de RP weer langs komt varen.

Elke boot die ze langs zien varen geeft angst.
Zien ze de stoomboot Spanje als een goede vangst?

Nee varen in Nederland is voor de Sint niet langer leuk en fijn,
Maar toch zal hij er weer voor de kinderen zijn.

Hij gaat zich niet weg laten jagen door strenge regels en wetten
Hij wil dat iedereen zijn schoen kan zetten!

De sint heeft een besluit genomen,
en gaat volgend jaar met de trein naar Nederland komen.
Tenzij er weer reëel bekeurd gaat worden door de politie,
dat gaan wij bereiken door het aanbieden van de petitie!

Pakjesboot “Spanje” afgekeurd? 

Sinterklaasgedicht
Hoewel de spreektijd maar 5 minuten 
bedroeg werd de ASV toch in de gele-
genheid het Sinterklaasgedicht voor te 
dragen, zodat, hoewel het een zwaar en 
serieus onderwerp is en blijft, dit moment 
met een applaus en een lach afgesloten 
kon worden.

Tenslotte
De aanwezigheid van zoveel woordvoer-
ders binnenvaart, maar ook het feit dat er 
oprecht geluisterd is, geeft ons hoop en 
wij waarderen daarom zeer de wijze waar-
op deze politici ons, de schippers in de 
binnenvaart, tegemoet getreden zijn. Er 
was ruimte voor een geanimeerd en ge-
interesseerd gesprek na de uitreiking van 
de petitie voor alle aanwezigen.

Helaas was er een strak schema van ons 
alweer opvolgende petitie aanbieders, 
maar dat er oprechte interesse was, was 

duidelijk.

Dank aan de schippers.
De ASV is de schippers dankbaar, die de 
moeite hebben genomen de petitie te te-
kenen. De collega’s, die de moeite heb-
ben genomen het zwartboek in te vullen, 
casussen aan te leveren.

Het betrof tenslotte
Petitie: Stop de klopjacht, stop onredelijk 
boetebeleid binnenvaart

Wij

Gebruikers van de Nederlandse vaarwe-
gen voor het vervoer over water van goe-
deren en passagiers

constateren

1. Een onevenredig grote controledruk 
op de binnenvaartsector.

2. Dat extreem hoge, gefi xeerde boetes 
worden opgelegd voor relatief kleine 
vergrijpen.

3. Dat bij bezwaar maken de drempels 
te hoog zijn en de beoordelaar (ILT) 
niet onafhankelijk is.

4. Dat omstandigheden zoals “goed 
zeemanschap” (storm, tij) of onvoor-
ziene zaken (ligplaatsen) onvoldoen-
de meewegen in het boetebeleid.

5. Dat dit de binnenvaart benadeelt 
t.o.v. het wegtransport.

 en verzoeken

1. De hoogte van de boetes proportio-
neel te maken in verhouding tot het 
behaalde economische voordeel of 
de mate waarin de veiligheid in ge-
vaar gebracht is.

2. Een verbod in te stellen om via AIS 
schepen op te sporen ter controle.

3. Een volledig onafhankelijke, laag-
drempelige (beroeps)procedure te 
hanteren.

4. De hoeveelheid controles te beper-
ken (in verhouding met controles 
wegvervoer).

5. ”Goed zeemanschap” leidend te laten 
zijn voor het beleid.

 2161 ondertekeningen.

Stap af van het systeem bestuurlijke boe-
tes in de binnenvaart en voer opnieuw het 
bekende strafrechtsysteem in.

Link naar YouTube fi lmpjes:
https://youtu.be/YxvfKBO4puc 
https://youtu.be/pgii-V__MZw

Tenzij er weer reëel bekeurd gaat worden door de politie,
dat gaan wij bereiken door het aanbieden van de petitie!
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Evaluatie onderzoek boetebeleid ILT

Op 6 december 2017 vindt er een ILT “stra-
tegisch brancheoverleg” plaats waarbij de 
ASV heeft aangedrongen de op handen 
zijnde evaluatie boetebeleid te bespreken. 
Als reactie op de vraag van de ASV om in 
de evaluatie ook mee te nemen, dat ILT 
met dit beleid de Rechten van de Mens 
schendt en dat de bestuurlijke boetes op 
zich een discussiepunt zouden kunnen 
zijn, is dit het antwoord van ILT: 

“De in de reactie aangegeven punten over 
de rechten van de mens en de keuze om 
bestuurlijk te handhaven worden niet in 
het onderzoek meegenomen. De rechten 
van de mens zijn gecodifi ceerd in de Alge-
mene wet bestuursrecht. In het onderzoek 
wordt wel meegenomen of in elke fase 
recht wordt gedaan aan de rechtsbegin-
selen, bijvoorbeeld of de inspecteur de 
juiste bevoegdheden gebruikt. De keuze 
voor de bestuurlijke handhaving van de 
Binnenvaartwet is een politieke keuze ge-
weest.”
 
Voor het evaluatieonderzoek boetebeleid 
is aan drie bureaus een uitvraag voor een 
off erte gedaan. Uit de ontvangen off ertes 
zal ILT op basis van vooraf vastgestelde 
criteria (Door wie vastgesteld? De ASV 
heeft geen vraag gehad daarover mee te 
denken) een keuze maken. Het gekozen 
onderzoeksbureau krijgt de aangeleverde 
informatie: dat wil dus zeggen de casus-
sen die ASV en uiteindelijk (sinds 24 no-

vember doorgestuurd naar o.a. de ASV) 
ook BLN hebben aangeleverd. 

Kennelijk wordt er dus ALLEEN naar de 
aangeleverde casussen gekeken, geheel 
in strijd met de aangenomen motie, waar-
bij gesproken werd over “samen met de 
sector evalueren”.  Dit is o.i. niet samen 
met de sector evalueren. ILT evalueert op 
de wijze zoals het haar goed uitkomt. 
 
Zoals eerder aangegeven bevat het on-
derzoek twee deelonderzoeken:

• een vergelijkend onderzoek naar de 
hoogte van de boetebedragen met 
andere modaliteiten;

• een onderzoek naar de werkwijze 
van het toezicht op de Binnenvaart-
wet tot het onherroepelijk vaststaan 
van de boete. Centraal hierbij staat 
de vraag of in elke fase recht wordt 
gedaan aan de rechtsbeginselen, bij-
voorbeeld of een inspecteur de juiste 
bevoegdheden gebruikt. Wij zullen in 
het kader van dit onderzoek het on-
derzoeksbureau ook opdracht geven 
om interviews af te nemen in de sec-
tor. Daarbij worden vragen gesteld 
over de beleving van het toezicht, 
maar ook over de kennis van de be-
trokkenen, de mate van organisatie 
en redenen van (niet) naleving.

ILT verwacht, dat het vergelijkend onder-

zoek uiterlijk 1 mei 2018 is afgerond en 
het onderzoek naar de werkwijze uiterlijk 
1 juli 2018. 
   
MOTIE VAN WANTROUWEN?

Diverse malen hebben we meegemaakt 
hoe ILT (onderdeel van IenW) niet de 
waarheid spreekt. Zo heeft ILT gezegd, 
dat men alvorens de hoge boetes in te 
voeren, hierover overleg heeft gehad met 
de sector. Dat vertelt de Minister tegen 
de Kamer. Het blijkt dat er helemaal geen 
overleg is geweest met de verschillende 
organisaties, die de sector vertegenwoor-
digen.

Uitstellen uitvoeren motie 119

Vervolgens wordt de aangenomen motie 
(119), waarin wordt besloten dit boetebe-
leid te evalueren keer op keer genegeerd. 
De ASV spreekt ILT hierop aan in de over-
leggen.

Als uiteindelijk de motie op de agenda 
staat, wordt het deel dat over de evaluatie 
gaat vergeten door ILT. Al met al loopt de 
evaluatie hierdoor enorme vertraging op.

Vervolgens zegt ILT dat er geen casussen 
zijn aangeleverd en er dus niets te evalu-
eren valt. ASV meldt dat men 3 mails heeft 
gestuurd met de vraag hoe casussen 
eventueel aangeleverd moeten worden. 
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Bovendien heeft de ASV een klacht neer-
gelegd en zegt de ASV, dat men naast de 
casussen de andere zaken wil bespreken, 
zoals in de petitie opgevoerd. ASV stelt 
voor een format te bedenken waarop de 
casussen aangeleverd kunnen worden.

Nog meer onwaarheden

Tijdens het Algemeen Overleg meldt de 
Minister, dat er een format ligt waarop de 
sector de casussen in kan dienen en dat 
de sector daar tevreden mee is. De sec-
tor had tot dat moment nog geen format 
gezien. De ASV vraagt onmiddellijk na het 
AO om dat format te mogen ontvangen. 
Dat wordt na enige weken aangeleverd. 
De ASV doet daarop een tegenvoorstel 
waar geen reactie op komt van ILT. De 
ASV levert de casussen dan maar aan via 
haar eigen tegenvoorstel en deelt weder-
om mee dat de evaluatie breder getrokken 
zou moeten worden dan de casussen.

Nog meer uitstel

In voorbereiding op het ILT Strategisch 
brancheoverleg van 6 december 2017 
stelt ILT voor om dit overleg te schrappen, 
omdat er geen agendapunten zouden zijn. 
De ASV deelt mee dit overleg wel degelijk 
wil voeren, omdat we het over de evalu-
atie willen hebben. 

Uiteindelijk verschijnt er 29 november 
2017 een agenda met daarop het agenda-
punt evaluatie, waarbij opeens helemaal 
niet meer aan motie 119 wordt gerefe-
reerd.

In agendapunt 3 lezen we:

`Evaluatie Boetebeleid’
In het vorige Strategisch overleg is afge-
sproken, dat een format voor de aanle-
vering van individuele casus zou worden 
rondgestuurd zoals toegezegd door de 
minister. Hier is invulling aan gegeven. 
Hierop is een aantal casussen ingestuurd. 

Tevens is besproken, dat er een brede 
evaluatie zou komen van het boetebeleid. 
Dit ook op verzoek van de Kamer in motie 
167 “verzoekt de regering, te onderzoe-
ken of de boetetarieven in de binnenvaart-
sector, in vergelijking met andere secto-
ren, niet uit de pas lopen, in dit onderzoek 
de werkwijze van ILT te betrekken en 
Kamer hierover te informeren”. De off erte-
aanvraag voor het onderzoek is inmiddels 
aan meerdere partijen gestuurd. Annet 
Bronnewasser geeft een korte toelichting. 

De ASV heeft gedurende de overleggen, 
net als ILT zelf (zie de hieraan vooraf-
gaande verslagen inclusief de ingebrachte 
agendapunten vanuit de ASV), in de hier-
aan voorafgaande periode gerefereerd 
aan onderstaande motie.

Betreff ende de motie 119:

Nr. 119 MOTIE VAN DE LEDEN VAN HEL-
VERT EN JACOBI

Voorgesteld 31 mei 2016

De Kamer,

gehoord de beraadslaging,

constaterende dat sinds 2015 door de In-
spectie Leefomgeving en Transport (ILT) 
een systeem van vaste boetes wordt 
gehanteerd en dat het hierdoor frequent 
voorkomt, dat op zich te goeder trouw 
handelende schippers voor kleine overtre-
dingen excessief worden beboet;

overwegende dat er daardoor weinig be-
grip wordt gevoeld voor het huidige geïn-
tensiveerde handhaven van de regels;

verzoekt de regering om, rondom de be-
mannings- en arbeidstijdenregels een 
instructie te geven aan de ILT om zoge-
heten «anticiperend te gaan handhaven» 
en in overleg met de branche de regels te 
evalueren,
en gaat over tot de orde van de dag.

Van Helvert
Jacobi

DAT is de evaluatie waar over gesproken 
is, aangevuld met motie 167. Maar het 
kan natuurlijk nooit de bedoeling zijn, dat 
wij alleen naar de tarieven kijken. Tenslot-
te gaat het ook om de wijze van bekeuren, 
de pakkans en dergelijke. Voor die tarie-
ven hadden wij geen casussen in hoeven 
dienen, die staan keurig in een lijstje. 

Kortom……zouden wij dat kunnen, dan 
zou het bij zoveel onwil, tijd worden om 
een motie van wantrouwen in te dienen 
tegen ILT.
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 Vergroening

Naar aanleiding van de planning van het rondetafelgesprek over vergroening in de binnenvaart (voorafgaande aan het AO op 7 de-
cember) georganiseerd door D66 heeft de ASV naar de politiek een reactie uit doen gaan. Wij stelden daarbij vast dat er bij dat ron-
detafelgesprek slechts 1 schipper zijn opwachting mocht opmaken tegenover vele fi nanciële instellingen, techneuten en dergelijke. 
De ASV heeft gevraagd om ook uitgenodigd te worden maar de heer Jetten (D66) heeft dat niet gedaan, hoewel de SP (Cem Lacin) 
daar wel voorstander van bleek te zijn (de SP heeft ons zelfs op dit gesprek gewezen en gevraagd of wij erbij wilden zijn: waarvoor 
onze dank).

Zondag 5 november jl was er dus om 19.00 uur op NPO radio 1 een programma van reporter over vergroening in de binnenvaart waar 
schipper Rienk Abramse een prima verhaal hield. Wat opvallend was is dat  Kamerlid Sienot van D66 (die de heer Jetten is opgevolgd 
wat deze portefeuille betreft) het had over “ meerdere schippers” die aan het ronde tafel gesprek zouden deelnemen op 6 december. 
Wij tellen er maar een. Dat is de schipper van een schip (de Anda) die al helemaal vergroend is maar in het vorige rondetafelgesprek 
heeft aangegeven dat niemand voor die extra kosten wil betalen. 

Wij hebben op voorhand een position paper geschreven waarin de ASV haar standpunt bij de commissie voor het voetlicht brengt.

Rondetafelgesprek vergroening in de binnenvaart

Aan de Commissie Infrastructuur en Wa-
terstaat 

Betreff ende position paper verduurzaming 
van de scheepvaart, t.b.v. het rondetafel-
gesprek op 6 december 2017

Geachte woordvoerder binnenvaart,

Goederenvervoer is van groot belang voor 
welvaart en welzijn van ons allemaal. We 
hebben goederen nodig, maar tegelijker-
tijd zou het vervoer van eindproducten, 
en haar grond- en hulpstoff en gepleegd 
dienen te worden op een zo min mogelijk 
belastende manier voor mens en milieu. 
Het is dus een maatschappelijk belang dat 
de diverse vervoersmodi op een juiste en 
effi  ciënte manier worden ingezet. Van die 
vervoersmodi is de binnenvaart de sector 
waar wij nauw bij betrokken en afhankelijk 
van zijn en waar u op 6 december over 
gaat spreken in het kader van “verduurza-
ming scheepvaart”. 

Naar aanleiding van het rondetafelge-
sprek “Markt en Beprijzing” wat 30 novem-
ber 2016 plaatsvond, en waar de ASV een 
van de grondleggers was van het ontstaan 
van dat gesprek vindt er nu een vervolg 
plaats specifi ek gericht op het onderwerp 
“verduurzaming van de scheepvaart”.

Omdat de ASV een organisatie is die de 
belangen van de particuliere schippers in 
de binnenvaart behartigt, maar daarnaast 
ook van oudsher zich mede verantwoor-
delijk voelt voor de rol van de binnenvaart 
in de maatschappij, zijn wij ervan over-
tuigd dat “ons” geluid een rol zou moeten 

spelen in deze discussie. Dus hoewel de 
ASV niet uitgenodigd is deel te nemen aan 
het rondetafelgesprek, willen wij, op sug-
gestie van de heer Jetten (de initiatiefne-
mer van dit rondetafelgesprek), tenminste 
hierbij onze visie met de commissieleden 
delen. 

Duurzaamheid is een mooi woord: het be-
tekent “zorg”. Zorg voor de omgeving, de 
maatschappij, en voor de schippers be-
tekent het bovendien ook de zorg om het 
schip: datgene wat hen veilig en vlot van A 
naar B brengt. 
Dat in dit rondetafelgesprek weer vooral 
óver de binnenvaart wordt gepraat maar 
nauwelijks met de particuliere schipper 
(we zien maar één schipper bij de geno-
digden staan) baart ons grote zorgen en 
belast u met het feit dat u op een andere 
wijze aan de informatie moet komen. Dus 
gezien de interesse die er alom heerst wat 
betreft het milieu en de impact van (goe-
deren)vervoer op het milieu in de Tweede 
Kamer maar ook in een bredere context 
vinden wij het noodzakelijk dat wij ons 
steentje bijdragen.
Het zou natuurlijk niet zo moeten zijn 
dat u, als verantwoordelijke politicus en 
woordvoerder in dit belangrijke debat zou 
moeten zeggen: “die argumenten hebben 
wij nooit gehoord en hebben dat dus ook 
niet mee kunnen nemen in de keuze die er 
gemaakt moest worden over het innemen 
van een positie hieromtrent”. 

De Commissie komt 6 december bij el-
kaar, wij zullen op de tribune het gesprek 
volgen, waarbij we verwachten dat achter-
gronden, oorzaak en aanleiding voor dit 

rondetafelgesprek evenals de uitwerking 
van de diverse ideeën aan de orde zullen 
komen. 
Om onze ideeën en achtergronden wat 
dit betreft te verduidelijken stuur ik u, op 
uitnodiging van de heer Jetten, namens 
de ASV  dit position paper betreff ende dit 
onderwerp toe.

Ik hoop u hiermee u voorlopig voldoende 
op de hoogte gesteld te hebben,

Met vriendelijke groet,

Namens het bestuur van de ASV,

Sunniva Fluitsma 
Woordvoerder ASV

Position paper ASV verduurzaming van 
de scheepvaart

2011: In het Europese Witboek vervoer 
staat:
De Commissie stelt dat het vervoer in de 
EU niet duurzaam is door de volgende 
oorzaken: 
• De prijzen weerspiegelen de werke-

lijke kosten niet, 
• Ontoereikende ontwikkeling en toe-

passing van schone technologieën, 
• Vervoersdiensten zijn niet doelmatig, 

en
• Vervoersplanning is onvoldoende af-

gestemd. 
Dit maakt volgens de Commissie een 
grondige hervorming nodig van het 
huidige vervoerssysteem in de EU.
De ASV wil bovenstaande, net als tijdens 
het rondetafelgesprek in november 2016, 

Position paper ASV verduurzaming van de scheepvaart

volgen, waarbij we verwachten dat achter-
gronden, oorzaak en aanleiding voor dit 

De ASV wil bovenstaande, net als tijdens 
het rondetafelgesprek in november 2016, 
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onder de aandacht brengen van deze 
commissie want dit is in 2017 nog niets 
verbeterd. Sterker: daar waar de binnen-
vaart volgens dit Witboek aan marktaan-
deel zou moeten winnen heeft het aan 
marktaandeel (zeker tegenover vervoer 
over de weg) verloren. Dat betekent dat 
voorwaarden voor duurzaam binnenvaart-
vervoer niet aanwezig zijn. Daar zou wat 
de ASV betreft zeker rekening mee moe-
ten worden gehouden 

Het doel van de bijeenkomst
Het doel van de bijeenkomst is: Meer in-
zicht krijgen in concrete, kosteneff ectieve 
(innovatie) maatregelen om de reductie 
van emissies naar lucht in de scheepvaart 
de komende jaren op de meest kostenef-
fectieve wijze te verminderen; 

De ASV wil erop wijzen dat er, ook in deze 
doelstelling, uitgegaan wordt van een “sta-
tus quo” waarbij “maatregelen” de zaak 
zouden kunnen verbeteren. Hierbij wordt 
geheel voorbijgegaan aan het feit dat er 
al enige jaren juist maatregelen getroff en 
zijn die de zaak verslechteren. Dat zal in 
de nabije toekomst nog een veel grotere 
rol gaan spelen waarbij een heel groot 
deel van de binnenvaartvloot verdwijnt en 
er geen deur-tot-deur vervoer over water 
meer mogelijk zal zijn. Hoe duurzaam is 
dat? Wij vragen ons af waarom dat feit 
(alom bekend) niet meegenomen wordt?  
Het feit bijvoorbeeld, zoals erkend in het 
rondetafelgesprek Markt en Beprijzing, 
dat (CCR/CESNI) regelgeving zorgt voor 
zinloze investeringen maakt dat schippers 
niet in andere zaken, zoals vergroening, 
kunnen investeren. Je kunt je euro nu 
eenmaal maar één keer uitgeven. Wij stel-
len als maatregel voor de zinloze eisen 
aan schepen op te heff en zodat schippers 
kunnen investeren in dat wat er werkelijk 
toe doet. (zie de ASV site bij de CCR ei-
sen)

Reactie ASV op de gestelde deelvragen
Wat zijn de technologische mogelijkhe-
den voor vergroening op de korte termijn? 
Zaken die in de komende jaren toegepast 
kunnen worden? Hoe gaan we bijvoor-
beeld om met oude schepen (sloop/op-
koop).

Hoe kan het dat men er vanuit gaat dat 
oudere schepen DUS vervuilend zouden 
zijn? Het duurzame aan binnenvaartsche-
pen is juist dat men ze doorgaans goed 
onderhoudt waardoor ze vele decennia 
als productiemiddel dienst doen. Daarbij 
worden de schepen continu aangepast 
zoals bijvoorbeeld door het plaatsen van 
een nieuwe motor waarbij men op dat 
moment aan de dan geldende eisen moet 
voldoen. Hoe kan men aannemen dat 
sloop van dit soort schepen goed zou zijn 
voor het milieu? 

Bovendien lijkt het erop dat men vindt dat 
vrachtwagens met een heel korte levens-

duur een voorsprong zouden hebben op 
de binnenvaart, alleen vanwege een jon-
gere motor. Is dit niet wat erg kortzichtig 
gedacht? Ook fabricage van vrachtwa-
gen/motoren/ en schepen kost natuurlijk 
veel energie en grondstoff en. Zoals ook 
het halen van casco’s uit bijvoorbeeld 
China meegerekend zou moeten worden 
met de milieubelasting.Het  lijkt erop dat 
het opkopen of slopen van oude sche-
pen als oplossing gezien wordt. Waarom 
is dat? Oude schepen zijn net als oude 
gebouwen. Als het fundament goed is en 
ze voorzien in een behoefte dan moet je 
kijken op welke manier die schepen kun-
nen voldoen aan de hedendaagse eisen. 
Die oude schepen zijn niet altijd kleine 
schepen maar kleine schepen zijn wel 
altijd oud. Ergo; hiermee wordt de bin-
nenvaartvloot kleine schepen vervangen 
door vrachtwagens. Is dat beter voor het 
milieu, het fi leprobleem, de verladers die 
geen keus meer hebben? Nieuwbouw in 
kleine schepen blijkt onbetaalbaar dus dat 
is geen optie, zeker niet voor de internati-
onale vaart. Het eff ect zal zijn dat men de 
diversiteit van de binnenvaartvloot aantast 
en daarmee tast men de waarde aan van 
dit vervoersmiddel voor een verlader. Wij 
zeggen: bescherm wat waardevol is, ook 
dat is duurzaamheid! 

Technische mogelijkheden: 
Het valt ons op dat alternatieven die door 
schippers zelf omarmd worden zoals ge-
bruik van zonnepanelen, windenergie en 
dergelijke niet erkend lijken te worden als 
zijnde zinvol (green deal/ korting op haven-
gelden etc.) dat is niet echt stimulerend. 
Verder zijn schippers ook wat sceptischer 
geworden wat betreft de resultaten van 
diverse nieuwe technologieën. Zo hebben 
veel schippers een “milieuvriendelijke”(en 
dure!) CCR2 motor die helemaal niet 
werkelijk milieuvriendelijker blijkt te zijn. 
LNG is voor veel schepen niet haalbaar 
en bovendien worden er inmiddels vragen 
gesteld over de milieuvoordelen van LNG 
en GTL. De schippers willen echt wel ver-
groenen, maar het moet wel zinvol zijn. 

Wat zijn de fi nancieringsmogelijkheden en 
onmogelijkheden voor vergroening van de 
scheepvaart? Welke subsidies zijn op dit 
moment beschikbaar, wat is de onrenda-
bele top, wat kunnen banken betekenen 
en wat kan het Rijk betekenen in termen 
van fi nanciering?
Het rondetafelgesprek “Markt en Beprij-
zing” heeft het inzicht opgeleverd dat alle 
partijen het erover eens zijn dat  de econo-
mische situatie vergroening tegenhoudt:
• verladers weigeren meer te betalen 

voor vergroende schepen
• als verladers wel betalen steken be-

vrachters het verschil in hun zak
• de hele vervoersmarkt is ongezond 

waardoor de schipper beneden kost-
prijs vaart en dus niet zal vergroenen 
(zie het rondetafelgesprek Markt en 
Beprijzing)

• Er is geen vertrouwen in de toekomst 
zeker niet voor de oudere/kleinere 
schepen: men wil/kan/durft niet te in-
vesteren want het is weggegooid geld

Er moet dus iets aan die ongezonde markt 
gedaan worden waarbij een meer trans-
parante markt kan zorgen voor een meer 
gezonde markt, en daarbij tegelijkertijd 
zorgt voor minder milieubelasting door 
minder leegvaart (zie Markt en Beprijzing: 
AGORA). 

Subsidies: Schippers vragen niet om 
subsidies, in ieder geval niet als enige 
oplossing. De binnenvaart moet een ge-
zonde bedrijfstak worden met toekomst-
perspectief, en over een binnenvaartvloot 
beschikken die aan alle soorten vragen 
kan voldoen. Dan wil en durft men weer 
te investeren. Maar de diversiteit van de 
vloot is nu al erg aangetast en dat bete-
kent dat, omdat er zoveel kleine schepen 
verdwenen zijn, verladers gedwongen 
worden andere keuzes te maken, dat 
geeft een sneeuwbaleff ect: minder sche-
pen zorgt voor minder werk in bepaalde 
categorieën (scheepsgroottes) want de 
verlader wil vervoerszekerheid. Dus min-
der toekomstperspectief, betekent minder 
investeringen. Deze negatieve spiraal zou 
doorbroken moeten worden. 

Financiering van “vergroening”. Finan-
ciering middels derden (overheid/banken 
etc)  is een mogelijkheid, maar de zaken 
moet ook terugbetaald kunnen worden. In 
de huidige situatie is dat voor veel schip-
pers niet mogelijk.
Er is geen vertrouwen in de toekomst ze-
ker niet voor de oudere/kleinere schepen: 
men wil/kan/durft niet te investeren want 
het is weggegooid geld. Schippers kun-
nen nauwelijks met “eigen geld” investe-
ren want de CCR/ CESNI eisen dwingen 
schippers constant te investeren in zaken 
die ze niet zelf kiezen en veroorzaken 
daarmee het feit dat er dus niet meer ge-
investeerd kan worden in vergroenen

Nota bene: regeerakkoord vergeet de 
gevolgen van het uit de vaart nemen 
van 2.600 binnenvaartschepen 
Er wordt vaak verwezen naar “de sector” 
die dit op moet lossen. “de sector” bestaat 
natuurlijk niet als een handelend orgaan. 
Het zijn individuen en organisaties die ie-
der als ondernemer moeten bepalen wat 
goed is en wat (on)mogelijk is. Ondertus-
sen wordt de sector aan één stuk door 
geconfronteerd met zaken die men van 
buitenaf oplegt en waar de schipper geen 
invloed op heeft maar waar hij wel mee 
om moet zien te gaan. We denken naast 
de CCR/CESNI regelgeving (alleen de ge-
luidseisen zorgen al voor een afname van 
2.600 schepen) aan exorbitante boetes, 
en het constant opwerpen van drempels 
voor de binnenvaart wat nautisch/techni-
sche zaken betreft. 
Het feit dat er geen personeel meer te 

Bovendien lijkt het erop dat men vindt dat 
vrachtwagens met een heel korte levens-

(zie het rondetafelgesprek Markt en 
Beprijzing)
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vinden is in de binnenvaartsector, dat va-
rende ouders hun kinderen het beroep 
afraden betekent dat het vertrouwen in 
de sector is verdwenen en er snel iets 
gedaan moet worden om het tij te keren. 
Zonder binnenvaart ook geen schone 
binnenvaart.

Daarnaast worden wij geconfronteerd 
met o.i. onbegrijpelijke zaken. Hoe kan 
een jacht enorme sterke motoren inbou-

wen waarmee men er binnen enkele uren 
honderden liters brandstof doorheen jaagt 
zonder dat daar iemand mee zit terwijl een 
bedrijf dat zijn nut heeft bewezen aan de 
samenleving gedwongen wordt te stop-
pen vanwege onmogelijke (milieu)eisen? 

Conclusie: 
U kunt ervoor zorgen dat binnen enkele 
jaren er door regelgeving alleen nog heel 
schone schepen varen. Dat lijkt prima, 

maar als daarmee de binnenvaartvloot 
gedecimeerd is en de rest van het goe-
derenvervoer over de weg gaat dan mag 
u zich niet rijk rekenen. Er is ons alles aan 
gelegen een mooi groene binnenvaart-
vloot te hebben, maar we willen wel in de 
mogelijkheid gesteld worden dat ook te 
doen. We gaan hierover graag in overleg. 
De ASV wenst u een interessant ronde-
tafelgesprek toe.

Nepnieuws
Een actueel onderwerp: is het waar wat 
je leest, wat je hoort, wat je ziet, of is het 
nepnieuws? Hoe moet je weten wat waar 
is? Check je bronnen, wordt er gezegd. 
Geloof niet zomaar alles wat je leest, want 
de Russen zouden veel nepnieuws ver-
spreiden.
Ik kan u vertellen; niet alleen de Russen 
doen dat. Wij zien helaas steeds vaker, 
dat zaken als feiten worden gepresen-
teerd zonder onderbouwing. En als ie-
mand dan vanuit een universiteit (TU 
Delft) spreekt en een titel voor zijn naam 
heeft, dan neemt iedereen al snel aan dat 
de expertise wel aanwezig zal zijn en het 
dus “waar” is. Wat opvalt is, dat het er 
steeds meer op gaat lijken dat de juiste 
opvatting, uitgedrukt in de juiste rappor-
ten, gezocht wordt bij datgene wat een 
stroming, politicus of ministerie wil horen. 
Daarmee creëert men het eigen gelijk.

Dat is wel erg zorgelijk, als wij dit een de-
mocratie willen blijven noemen. In een de-
mocratie hoor je ook de tegengeluiden te 
willen weten, al is het maar om het eigen 
“gelijk” te testen.
Keer op keer komen allerlei instanties 
met dezelfde oplossingen voor de binnen-
vaart, zonder een goede onderbouwing 
met feiten. Schippers moeten “samenwer-
ken”, dan komt alles goed. Maar als de 
schipper wil samenwerken om een betere 
machtspositie te verkrijgen, dan blijkt dat 
niet de bedoeling. Zo blijft men steken in 
loze kreten.

Nu heeft D66 een hoorzitting en rondeta-
felgesprek over verduurzaming in de bin-
nenvaart georganiseerd. Daar mogen de 
geluiden zich laten horen van partijen die 
het met elkaar eens zijn. Als klap op de 
vuurpijl mag Professor ir. Hopman (TU 
Delft) in de Hoorzitting de Kamercom-
missie toespreken over verduurzaming in 
de Scheepvaart. (http://www.algemeene-
schippersvereeniging.nl/bestanden/Ver-
duurzaming/Factsheet_Verduurzaming_
Scheepvaart.pdf)
Daarbij richt de professor zich ook op de 
economische achtergronden, de redenen 
waarom die verduurzaming niet of moei-
zaam tot stand komt in de binnenvaart-
sector.

De term professor roept ontzag op over 
ongetwijfeld aanwezige expertise en is 
daarmee een sterke troef voor degenen, 
die hem inzetten om hun gelijk te bewij-
zen. Dus nemen we aan, dat deze profes-
sor dan een econoom zal zijn. Bovendien 
zal het toch wel iemand zijn, die door 
publicaties zich heeft gericht op de (eco-
nomische) situatie in de binnenvaart en 
daardoor degene is, die de vaste Kamer-
commissie Infrastructuur en Waterstaat 
nieuwe inzichten kan verschaff en.
Maar als we op de site van TU Delft ht-
tps://www.tudelft.nl/staff /j.j.hopman/ kijken 
zien we de publicaties van de hand van de 
heer Hopman die niets te maken hebben 
met economische zaken zoals de rol van 
verladers, van gezinsbedrijven, de markt-
werking in de binnenvaart of overcapaci-
teit. 

Toch lezen we allerlei uitspraken op eco-
nomisch gebied, waar we geen onder-
bouwing voor vinden in tegenstelling tot 
bijvoorbeeld het rapport van de Nyen-
rode Business Universiteit, die uitputtend 
onderzoek heeft gedaan (marktwerking, 
samenwerking in de binnenvaart) bij alle 
spelers in deze markt en met strijdige con-
clusies kwam t.o.v. de aannames die we 
hier lezen.

Zo staat er in het factsheet van professor 
Hopman bij het onderdeel “Belemmerin-
gen”: 
De grootste belemmering op dit moment 
is, dat de scheepvaartsector het econo-
misch nog steeds zeer zwaar heeft en 
dat er nauwelijks ruimte is te investeren 
in nieuwe schepen. De gevolgen van de 
fi nancieel-economische crisis na 2008 
werken nog immer door in de bedrijfseco-
nomische positie van veel scheepvaarton-
dernemingen. Als zodanig zullen ook de 
daaraan gekoppelde fi nancieringsmoge-
lijkheden een zeer beperkt eff ect hebben, 
omdat er nauwelijks nieuwbouw wordt ge-
pleegd. 

Het is maar net, hoe je er tegenaan kijkt: 
De vrije markt deed zijn werk voor enkele 
spelers (bevrachters en verladers): de 
bescherming viel weg en daardoor daal-
den de tarieven. Veel schippers stopten 
met hun bedrijf, anderen probeerden door 

schaalvergroting het verlies aan omzet te 
compenseren. Precies wat de verladers 
wilden en gesteund door de banken en 
overheid: er ontstond weer overcapaciteit. 
Met desastreuze gevolgen. 
De crisis heeft als een vergrootglas ge-
werkt, maar dat de economische situatie 
tot dat moment gezond zou zijn in de hele 
binnenvaartsector, is onjuist. Wel werd 
er veel verdiend in (aan) de binnenvaart, 
maar dat was vooral in de handel (ook 
door schippers) van schepen. Dat heeft 
de crisis nog eens verergerd, want die 
schepen zorgden voor de overcapaciteit 
(schepen in de grote tonnenmaten. Die 
overcapaciteit komt dus niet, zoals de pro-
fessor verderop in zijn rapport suggereert, 
door de oudere schepen omdat die zo 
“goedkoop” zouden zijn). 

Waarom wordt er voorbijgegaan aan eer-
dere rapporten, die vaststellen dat de 
economische situatie in de binnenvaart 
aantoonbaar ongezond is en zal blijven 
zolang er geen level playing fi eld is? (Een 
speelveld, waarbij de schipper in staat is 
als gelijkwaardige onderhandelingspart-
ner over de prijs te onderhandelen.) Aan 
de ingediende moties, die vragen om een 
meer transparante markt wordt geen en-
kele aandacht besteed. 

In het vervolg bij “Belemmeringen” schrijft 
Hopman:
“….Ook voor de verduurzaming van be-
staande schepen is fi nanciering, hoewel 
zeker niet de enige belemmering, een 
belangrijke bottleneck. Dit is vooral het 
geval in het segment grote, jonge sche-
pen waarop hoge fi nancieringslasten rus-
ten. (..)In dit segment is een groot aantal 
ondernemers niet in staat de noodzake-
lijke investeringen in vergroening uit eigen 
middelen te fi nancieren…..”, 
Hierbij doet Hopman een aanname, die 
een econoom niet snel zou (mogen) doen: 
hij gaat ervan uit, dat er alleen een fi nan-
cieringslast is als je een productiemiddel 
(schip) nog moet afbetalen. Geen eco-
noom zal voorbijgaan aan de kosten, die 
een bestaand productiemiddel met een 
langere levensduur met zich meeneemt, 
zoals afschrijvingen, reparaties en der-
gelijke. Bovendien wordt juist de oudere 
groep binnenvaartschepen extra zwaar 

den de tarieven. Veel schippers stopten 
met hun bedrijf, anderen probeerden door 

gelijke. Bovendien wordt juist de oudere 
groep binnenvaartschepen extra zwaar 
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getroff en, omdat men met terugwerkende 
kracht aan nieuwbouweisen moet voldoen 
(CCR). Daar zou toch niet aan voorbijge-
gaan mogen worden als men met elkaar 
in discussie gaat. 

De vraag die opkomt als je dit als “feit” 
leest, is: waarom wil de professor het 
doen voorkomen, dat specifi ek grote, jon-
ge schepen een probleem met verduur-
zaming/vergroening zouden hebben, ter-
wijl het rondetafelgesprek van november 
2016 (Markt en Beprijzing) duidelijk maak-
te, dat over de hele linie van de binnen-
vaartsector het een enorm probleem is om 
te overleven, laat staan (extra) uitgaven te 
doen gericht op vergroening. 

Bij het onderdeel “Vooruitzichten binnen-
vaart” maakt Hopman het wel heel bont, 
als hij stelt: 
“…..Voor de lange termijn is een structure-
le verbetering van de vrachtprijzen niet te 
verwachten. Als zodanig zullen de eigen 
middelen van binnenvaartondernemingen 
en gebruikelijke bancaire leningen onvol-
doende ruimte bieden voor de fi nanciering 
van investeringen in duurzaamheid. Daar-
naast zijn kleine, vaak familiebedrijven 
dominant in de binnenvaartsector. Zij kun-
nen met relatief lage kosten en met oude 
schepen zeer concurrerend opereren 
en draagt bij aan overcapaciteit en lage 
vrachtprijzen…”. 
Dat kleine, vaak familiebedrijven domi-
nant zijn in de binnenvaartsector is een 
feit, maar het had de professor gesierd als 
hij uit had weten te vinden hoe dat komt. 
Het weten van oorzaak en gevolg kan 
eventueel leiden tot oplossingen. 
Dat kleine familiebedrijven met relatief 
lage kosten en met oude schepen zeer 
concurrerend kunnen opereren, wat weer 
bij zou dragen aan overcapaciteit en lage 
vrachtprijzen, is pertinent en aantoonbaar 
onjuist. Waar is deze stelling op geba-
seerd? Waar zijn de onderliggende cij-
fers? Dat had deze professor echt moeten 
checken alvorens hij dat als “feit” mee-
deelt aan de vaste Kamercommissie. 
Het is tenslotte al in meerdere rapporten 
aangetoond, dat het de grote nieuwbouw-
schepen zijn, die aan de overcapaciteit 
hebben bijgedragen. En ja….er zijn veel 
rederijen verdwenen in het verleden, 
waar de familiebedrijven bleven bestaan. 
Waarom? Juist omdat het fi nancieel niet 
uit kon om met personeel te varen. Dat 
is al decennia zo en toont aan hoe onge-
zond deze markt is. Het is dus de kip of 
het ei…Niet de kleine familiebedrijven zijn 
de reden van de lage tarieven en over-
capaciteit: de lage tarieven (door gebrek 
aan marktmacht) en overcapaciteit (door 
stimulering investeringen nieuwe sche-
pen door de overheid, fout beleid van 
banken, en op snelle winsten beluste on-
dernemers) zorgen ervoor, dat uiteindelijk 
vooral kleine familiebedrijven overleven. 
Dat is geen luxe, dat is een noodzaak, en 
een gevolg van het feit, dat juist beneden 

een bepaalde tonnagegrens nog redelijke 
besommingen gemaakt kunnen worden 
in redelijke werkuren. Om nu de familie-
bedrijven de veroorzaker te noemen van 
de huidige situatie, lijkt de omgedraaide 
wereld. 

En ieder die de afgelopen jaren betrok-
ken is geweest bij de binnenvaart, weet 
van het bestaan van al die “onder water” 
staande nieuwbouwschepen, die keer op 
keer hun afl ossingen en zelfs vaak hun 
rente niet konden betalen, en daar keer op 
keer uitstel van betaling van hun bank voor 
kregen. De mensen die de sector gevolgd 
hebben, weten dat juist deze schippers 
gedwongen zijn geweest door de banken 
om tegen ieder (laag) tarief te varen, ook 
als het ver beneden de kostprijs was. 
Daar waar schippers die in een meer ge-
zonde economische situatie verkeerden, 
juist weigerden om voor al te lage tarieven 
te varen, omdat zij het zich konden permit-
teren dan maar NIET te varen. 

Bovendien wordt er helemaal voorbijge-
gaan aan het feit, dat er ook nog zo iets 
bestaat als een “vervoerssector”, die ook 
vervoer over spoor en weg behelst. Het 
spoor wat in veel landen volop gesubsidi-
eerd wordt, vervoer over de weg waarvan 
we allemaal weten hoe weinig een Oost-
Europese vrachtwagenchauff eur verdient. 
De kleine binnenvaart concurreert niet 
met de grote schepen (die grote schepen 
kunnen helemaal niet op de kleine vaar-
wegen komen), maar met het vervoer 
over de weg. 

Het feit dat Europa geen vervoersbeleid 
heeft en maatschappelijke kosten niet 
doorberekent, het feit dat men maar blijft 
vasthouden aan “de markt moet zijn werk 
doen”, waarbij we al sinds het Verdrag 
van Rome weten waarom dat in deze 
markt niet kan; het feit, dat technisch fail-
liete schepen kunstmatig in de vaart ge-
houden worden, terwijl kleinere schepen 
geen fi nanciering krijgen om noodzakelijk 
onderhoud en modernisering door te kun-
nen voeren; dit alles bij elkaar heeft er de 
laatste jaren juist voor gezorgd, dat die 
“goedkope”, “oudere” familiebedrijfjes in 
de binnenvaart aan het verdwijnen zijn. 
Dat had deze professor mee moeten ne-
men in zijn analyse. 

Bij dat verdwijnen van al die oudere bin-
nenvaartbedrijven heeft blijkbaar nieuw-
bouw in de binnenvaart geen of nauwe-
lijks baat. De reden daarvan is in eerdere 
rapporten aangetoond: nieuwbouw in de 
kleine segmenten is veel te duur en de 
grotere schepen concurreren niet of nau-
welijks met de verdwijnende kleinere 
schepen, veel eerder met het spoor. 

De vraag ook nu weer is waarom presen-
teert deze professor een aantoonbaar 
onjuiste stelling: Dat kleine familiebedrij-
ven met relatief lage kosten en met oude 

schepen zeer concurrerend kunnen ope-
reren wat weer bij zou dragen aan over-
capaciteit en lage vrachtprijzen? Het klinkt 
wel heel erg als het Ministerie Infrastruc-
tuur en Waterschap die maar blijft zeggen 
dat we “naar een moderne vloot willen met 
minder papa-mama bedrijfjes”.

Ook bij het volgende gedeelte kun je 
vraagtekens zetten:
De huidige gefragmenteerde structuur 
van de sector vormt een belemmering op 
zichzelf voor vergroening. De fragmen-
tatie legt druk op de investeringsruimte, 
alsook op de fi nancieringsmogelijkheden 
voor verduurzaming. Individuele onderne-
mers zijn meestal ook niet goed bekend 
met alternatieve technische oplossingen 
en kunnen evenmin de weg vinden naar 
fi nancierings- en ondersteuningsinstru-
menten. Individuele investeringen zijn te 
klein om beroep te kunnen doen op Euro-
pese programma’s. 
Ook hierbij is het weer de vraag; is het de 
kip of het ei? Je zou als professor ervoor 
kunnen kiezen erop te wijzen, dat regel-
geving zo zou kunnen zijn dat ook (vele) 
kleine ondernemers er gemakkelijk ge-
bruik van kunnen en dan ook zullen ma-
ken. Maar er wordt gesteld, dat die onder-
nemingen te klein, te gefragmenteerd zijn. 
Hoe moet het dan met al die huishoudens 
in Nederland die toch ook moeten ver-
groenen? Moeten die allemaal op gaan 
in enkele grote eenheden alvorens er wat 
kan gebeuren qua subsidies en derge-
lijke? 

Waarom wordt regelgeving gericht op 
grote eenheden en situaties, waarbij een 
kleine onderneming er nauwelijks gebruik 
van kan maken en waarom wordt die “ge-
fragmenteerde structuur” als probleem 
gesteld? 
Het klinkt wel heel erg als het Ministerie 
Infrastructuur en Waterstaat die maar blijft 
zeggen dat we “naar een moderne vloot 
willen met minder papa-mama bedrijfjes”.

Indachtig het feit dat deze discussie over 
verduurzaming juist voortgekomen is uit 
de roep van de ASV om een betere posi-
tie voor de particuliere schipper, zodat zij 
kunnen bestaan en de noodzakelijke (ver-
groenings)investeringen kunnen doen, is 
het toch wel treurig dat al deze middelen 
ingezet worden om te zorgen dat in plaats 
van het uitvoeren van moties over markt-
transparantie de kleine familiebedrijven in 
het verdachtenbankje geplaatst worden. 
Wat een nepnieuws!

Met vriendelijke groet,

Namens het bestuur en de denktank van 
de ASV

Sunniva Fluitsma
Woordvoerder ASV

Dat is geen luxe, dat is een noodzaak, en 
een gevolg van het feit, dat juist beneden 

onjuiste stelling: Dat kleine familiebedrij-
ven met relatief lage kosten en met oude 
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Op de site van reporter radio 
Wie betaalt de vergroening van de binnenvaart

zondag 5 november 2017, 19:00 uur
Luister live Toevoegen aan afspeellijst
De binnenvaart heeft een groen imago. 
Om groen te blijven moeten ze net als an-
dere sectoren ook bijdragen aan het ver-
minderen van broeikasgassen en fi jnstof. 
Het probleem is dat scheepsmotoren 10 
tot 40 jaar meegaan en er veel onduide-
lijkheid is over de technologische eisen en 
aanpassingen, die gedaan moeten wor-
den.

De binnenvaartvloot is 5500 schepen 
groot en heeft zware crisisjaren achter de 
rug. De helft van de vloot vaart met een 
bemanning van tussen de 50 en 70 jaar 
oud, die niet zal vergroenen, omdat ze de 
investering niet terug kunnen verdienen. 
Ze varen tot ze kunnen stoppen.

Dat betekent, dat de vergroening ver-
traging oploopt en de binnenvaartvloot 
krimpt. Voor de totale transportsector is de 
binnenvaart echter essentieel. Een klein 
binnenschip van 80 meter neemt net zo-
veel vracht mee als 45 vrachtwagens. Als 
er minder over water vervoert kan worden, 
staat Nederland permanent in de fi le en 
neemt de milieuvervuiling toe.

In het regeerakkoord is sprake van een 
GreenDeal voor de verduurzaming van 
onder andere de binnenvaart, maar het is 
nog onduidelijk of de sector op support en 
fi nanciële steun kan rekenen.
Reportages met: Rienk en Wouter Abra-
hamse van ms Challenger en Martin Sei-
ne van ms Hendrika.

Te gast: Bart Kuipers, economisch geo-
graaf Erasmus Universiteit.

Kuipers in de uitzending: de binnenvaart 
is belangrijk, want 42% van alle transport 

wordt gerealiseerd door de binnenvaart. 
Veel sectoren zijn afhankelijk van vervoer 
over water, zoals de agrarische sector, de 
bouw en de Rotterdamse haven. 

Het aandeel binnenvaart t.o.v. de weg 
neemt toe en dat moet gefaciliteerd blij-
ven, omdat de binnenvaart relatief milieu-
vriendelijk is, maar er ook nog veel oudere 
motoren zijn die veel roet, fi jn- en stikstof 
uitstoten. 

Dat oude schippers varen tot de sloop en 
de capaciteit daardoor afneemt, is een be-
langrijk issue. De jongere generatie heeft 
nl. een noodzakelijke drive om voor ver-
nieuwing in de sector te zorgen.

Investeringen niet kunnen doen, omdat de 
banken zoveel eigen geld vragen, zou op-
gelost kunnen worden door crowdfunding 
en de Kredietunie. 

Om investeringen terug te verdienen doet 
de rol van de verlader ertoe. Die verlader 
zou bijvoorbeeld lange termijncontracten 
aan kunnen bieden. 

Meten aan de pijp is een doorbraak en 
naast wet/regelgeving om schonere mo-
toren of nageschakelde technieken gecer-
tifi ceerd te krijgen zou ook goed gedrag 
beloond moeten worden. 

Reactie: D66 Tweede Kamerlid Matthijs 
Sienot.
Sienot in de uitzending: De GreenDeal 
komt er. Om die handen en voeten te ge-
ven komt er begin december een Ronde 
Tafel met schippers, verladers en ban-
kiers. 

Verladers vragen om een groene keten, 
de techniek dient zich aan, we moeten 

tempo maken. The Blue Road, nog meer 
vracht over het water, omarmen wij. We 
zien de binnenvaart als een grote groene 
kans. Hoe schoner de schepen, hoe scho-
ner het vervoer, hoe beter het is voor de 
luchtkwaliteit en het klimaat. 

Meer achtergrond en foto’s, zie de home-
page van Radio 1.

Lees de reactie van het Havenbedrijf Rot-
terdam, met een belangrijke toelichting op 
artikel 13.2 over het ‘verbod voor binnen-
schepen in de haven’. 
Het ministerie van Infrastructuur en Wa-
terstaat laat weten dat:
Aan onderzoeksbureau Panteia een op-
dracht is gegeven (start oktober 2017) om 
het transitiepad van de vergroening van 
de binnenvaart in kaart te brengen. 

De vragen die daarin beantwoord worden, 
zijn:
1. Hoe kan de vergroening het beste 
plaatsvinden, d.w.z. de samenwerking 
tussen overheid en de sector én welke 
technieken komen in aanmerking?
2. En als er geld beschikbaar komt, hoe 
dat dan het beste te besteden en wat zijn 
de randvoorwaarden? 
Het is aan het Kabinet of en hoeveel geld 
er komt.  

Uitzending terugluisteren? 
https://www.nporadio1.nl/reporter-radio/
onderwerpen/431729-wie-betaalt-de-ver-
groening-van-de-binnenvaart

Reporter: Met dank aan Koninklijke BLN 
Schuttevaer, ASV, EICB, TESTO, CBRB, 
PTC, NPRC, VIV, Koedood, EOC, EVO-
Fenedex en Tata Steel.

de techniek dient zich aan, we moeten 
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ASV: Geef ons de kans op een verduurzaming binnenvaart

De ASV heeft aan de leden van de vaste 
Kamercommissie Infrastructuur en Water-
staat haar visie gegeven op de verduur-
zaming van de binnenvaartsector middels 
het sturen van een positionpaper en een 
reactie op de factsheet van professor 
Hopman. 
Dit, naar aanleiding van de op handen zij-
nde hoorzitting en het rondetafelgesprek, 
die plaatsvinden op 6 december 2017, op 
initiatief van D66.

Helaas moet de ASV constateren, dat we-
derom de particuliere schipper nauwelijks 
een stem kan laten horen.

Tot grote verbazing van de ASV bleek, 
dat professor Hopman (TU Delft werktuig-
bouwkunde) zich over de economische 
situatie van de binnenvaart uitlaat in zijn 
factsheet, zonder aantoonbare econo-
mische (binnenvaart)expertise, zonder 
onderbouwing van zijn stellingen. Dat, 
terwijl veel “stellingen” aantoonbaar weer-
legbaar zijn, terwijl Hopman bovendien 
geheel voorbijgaat aan alom bekende 
binnenvaart-problematiek.  

Eén van Hopmans stellingen is, dat het 
grote aantal kleinere familiebedrijven in 
de binnenvaart er de oorzaak van zou zijn, 
dat er sprake is van overcapaciteit en te 

lage prijzen. 
De ASV vraagt zich af waarom dit op deze 
wijze wordt voorgesteld, terwijl de feiten 
een heel andere richting op wijzen. 
Het kan niet anders dan ons opvallen, dat 
dit klinkt als het Ministerie Infrastructuur 
en Waterschap  die maar blijft zeggen dat 
we “naar een moderne vloot willen met 
minder papa-mama bedrijfjes”.

Als voorbeeld van binnenvaart-problema-
tiek waaraan voorbijgegaan wordt, wijst 
de ASV op de gevolgen van het feit, dat de 
sector aan één stuk door geconfronteerd 
wordt met zaken die men van buitenaf 
oplegt. Voorbeelden worden genoemd als 
de CCR/CESNI regelgeving (o.a. geluids-
eisen), exorbitante boetes en het constant 
opwerpen van drempels voor de binnen-
vaart wat nautisch/technische zaken be-
treft, zaken die nergens genoemd worden 
door Hopman. 

De ASV wijst de Kamerleden in haar po-
sitionpaper ook op het feit, dat het een 
vreemde zaak is dat men het constant 
heeft over “verduurzaming” van de bin-
nenvaartsector, maar tegelijkertijd wijst 
naar die té duurzame oudere schepen 
(alsof oud DUS vervuilend zou zijn) waar 
kennelijk sloop een “oplossing” zou kun-
nen zijn.

Het kan niet anders dan ons opvallen, dat 
dit klinkt als het Ministerie Infrastructuur 
en Waterschap die maar blijft zeggen dat 
we “naar een moderne vloot willen met 
minder papa-mama bedrijfjes”.

Indachtig het feit dat deze discussie over 
verduurzaming juist voortgekomen is uit 
de roep van de ASV om een betere posi-
tie voor de particuliere schipper, zodat zij 
kunnen bestaan en de noodzakelijke (ver-
groenings)investeringen kunnen doen, is 
het des te treuriger dat al deze middelen 
ingezet worden om te zorgen, dat in plaats 
van het uitvoeren van moties over markt-
transparantie de kleine familiebedrijven in 
het verdachtenbankje geplaatst worden. 

De Kamerleden hebben een grote verant-
woordelijkheid, volgens de ASV; men kan 
ervoor zorgen, dat binnen enkele jaren er 
door regelgeving alleen nog heel schone 
schepen varen. Maar, waarschuwt de 
ASV, als daarmee de binnenvaartvloot 
gedecimeerd is en de rest van het goede-
renvervoer over de weg gaat, dan mag de 
politiek zich niet rijk rekenen. Er is schip-
pers alles aan gelegen een mooi groene 
binnenvaartvloot te hebben, maar dan 
moet men wel in de mogelijkheid gesteld 
worden dat ook te doen. 
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Hiermee kom ik terug op de brief van de 
ASV inzake het gebruik van GTL en gas-
olietoevoegingen.

Laat ik beginnen aan te geven dat EOC 
ook voor innovatie in de binnenvaart staat 
en waar mogelijk ondersteunen wij initi-
atieven op dit vlak, zo ook het varen op 
GTL. Ik heb intern nagevraagd hoe wij 
tegen het gebruik van GTL of andere toe-
voegingen aan kijken. Wij staan hier niet 
afwijzend tegenover, zoals uit het infoblad 
blijkt dat wij op onze website hebben ge-
publiceerd (als bijlage bijgevoegd). 

Onderstaand de antwoorden op jullie vra-
gen:

 1.       Ziet u door het gebruik van GTL 
verschil in uw schadestatistiek en is dit 
aantoonbaar?

Nee, wij zien geen verschil in onze scha-
destatistiek. Dus op dit moment hebben 
wij geen reden om aan te nemen, dat het 
gebruik van GTL, of een andere brand-
stoftoevoeging, zorgt voor een verhoogde 
schadekans.

2.       Hanteert EOC andere verzekerings-
voorwaarden met betrekking tot schade 
als een schip vaart met GTL of een toe-
voeging in de gasolie?

Nee, wij hebben een set verzekerings-

voorwaarden en die gelden voor iedereen. 
Ook hebben wij geen clausule, die iets 
anders regelt als mensen met GTL of een 
toevoeging in de brandstof varen.

Wel willen wij meegeven, en dit staat ook 
in ons infoblad vermeld, dat motorfabri-
kanten voorschrijven aan welke speci-
fi caties brandstof dient te voldoen. Het 
gebruik van GTL of toevoegingen mag 
er niet toe leiden, dat niet meer aan deze 
specifi caties wordt voldaan. 

Gezien bovenstaande antwoorden ben ik 
benieuwd hoe het komt, dat leden van de 
ASV aangeven ‘tegengehouden te wor-
den’ door EOC. Graag gaan wij met de 
ASV of de individuele leden het gesprek 
aan om erachter te komen waardoor ze 
zich tegengehouden voelen en hoe wij dit 
weg kunnen nemen.

Hopend hiermee voldoende antwoord te 
hebben gegeven op de vragen vanuit de 
ASV. Mocht er behoefte zijn aan meer toe-
lichting zijn we hier altijd toe bereid.
 
Met vriendelijke groet,

Tom Boerema
Raad van Bestuur 

Vraag van ASV aan EOC betreff ende varen op GTL
Gebruik van GTL en de invloed daarvan op de verzekeringsvoorwaarden

Geachte heer Boerema,

Naar aanleiding van berichten die wij ont-
vangen vanuit onze leden zenden wij u 
deze brief.

Zoals vast bij u bekend is, staat de ASV 
voor oplossingen die eff ectief werken en 
(economisch) haalbaar zijn en daadwer-
kelijk iets toevoegen aan de veiligheid, 
gezondheid of milieu. In de binnenvaart 
wordt drastisch gezocht naar oplossingen 
die uitstoot verminderen. Naast de wel-
bekende CCR2 / Euro stage 3a motoren 
wordt er ook fl ink getest met de brandstof 
voor de motoren. Zo zijn er al meerdere 
gasolie toevoegingen beschikbaar en 
wordt het gebruik van GTL brandstof aan-
geboden. Daarnaast is de verkoopprijs 
van deze brandstof al behoorlijk naar de 
prijs van traditionele olie gegaan. Ook is 

de GTL brandstof op steeds meer bunker-
stations te verkrijgen en zien wij het ge-
bruik ervan toenemen. 

De leden van de ASV willen/moeten ook 
meedenken in het “vergroenen” van de 
binnenvaart en daarom is men op zoek 
naar groenere alternatieven voor de wijze 
waarop we nu vervoeren. Enkele leden 
zijn daarom overgestapt op het gebruik 
van GTL als brandstof, anderen willen 
die stap wel maken maar worden tegen-
gehouden door o.a. berichten vanuit de 
EOC, toch de grootste scheepvaartverze-
kering en voor de schipper dus van groot 
belang. 

Onze vraag aan de EOC is: Ziet u door het 
gebruik van GTL verschil in uw schadesta-
tistiek en is dit aantoonbaar?

Hanteert de EOC andere verzekerings-
voorwaarden met betrekking op schade 
als een schip vaart met een GTL brand-
stof?

Dezelfde vraag stellen wij ook als een 
schip vaart met een toevoeging in de gas-
olie.

Ik hoop op korte termijn bericht van u hier-
omtrent te mogen ontvangen,

Met vriendelijke groet,
Namens bestuur en denktank van de ASV

Sunniva Fluitsma
Woordvoerder ASV

Antwoord EOC

16



17



 Binnenvaart op de kaart

Het is toch nog lang geen 1 april?

In een CBRB-tweet lezen we dat TATA 
steel nieuwe spitsen wil laten bouwen, 
omdat daar een tekort aan is. Er zou 
veel werk zijn van IJmuiden naar Pa-
rijs????????

Nieuwe spitsen bouwen, terwijl ondertus-
sen alles eraan meewerkt om de bestaan-
de spitsen (en andere oudere schepen die 
makkelijk naar Parijs kunnen) te slopen. 
Bestaande schepen, die hun waarde heb-
ben bewezen, laten slopen of in ieder ge-
val uit de vaart laten nemen, terwijl het Mi-
nisterie met droge ogen zegt, dat dat geen 
probleem is, want die worden dan gewoon 
vervangen door watertruck bakjes.

Uit onderzoek is allang gebleken, dat bin-
nen de CCR/CESNI-regelgeving nieuw-
bouwspitsen helemaal niet gebouwd 
kunnen worden. Zowel fi nancieel als tech-
nisch is nieuwbouw onhaalbaar.

Waarom dringt TATA steel niet aan op be-
houd van datgene wat er nog is en wat zo 
waardevol is....maar eenmaal verdwenen, 
vervangen wordt (nu al) door vrachtwa-
gens?

Zou de politiek haar verantwoordelijkheid 
nemen en dit oppakken op het Algemeen 
Overleg op 7 december in de Tweede Ka-
mer? (openbaar!)

Op facebook plaatsten we het volgende 
bericht:

Ex-Minister Schultz denkt, dat schippers 
plezier zouden moeten hebben in het va-
ren. Misschien dit clipje bekijken? 
https://www.schuttevaer.nl/nieuws/va-
rend-bestaan/nid27586-clip-30-angst-
voor-boetes-in-de-binnenvaart.html  

Ook leerzaam voor ILT.
 

Reactie van een ASV lid: 

Wanneer ik dit zie, krijg ik weer tranen in 
mijn ogen en komt alles weer bovendrijven 
wat ik de laatste jaren heb meegemaakt 
in de tankvaart. Mijn zoons zijn niet gaan 
varen, mede omdat ik zo gedeprimeerd 
ben over hoe wij als kleine zelfstandige 
worden behandeld door de overheid 
(maatschappij). Wij hebben totaal geen 
bescherming en onderhandelingspositie. 
We zijn gewoon 100 jaar terug in de tijd. 

We worden door multinationals en over-
heid in een hoekje gedrukt met regels en 
wetgeving, die wij amper tot niet kunnen 
beïnvloeden. 

Nee, de lol is er voor mij al een tijdje van 
af.

Plezier in je beroep?

bescherming en onderhandelingspositie. 
We zijn gewoon 100 jaar terug in de tijd. 
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De onrust, die is ontstaan over de plan-
nen waarbij extra treinverkeer tussen Gro-
ningen en Leeuwarden een belemmering 
zou vormen voor de scheepvaart in het 
Noord-Willemskanaal, heeft zijn vruchten 
afgeworpen. 

Na aandacht van de (lokale) pers voor de 
eff ecten van de plannen zijn deze plannen 
zodanig bijgesteld, dat er (zoals het eruit 
ziet) voldoende tijd blijft voor schepen om 
de bruggen bij het Hoofdstation in Gronin-
gen te passeren.

Het betreft allemaal het besluit om na 
2023 extra sneltreinen tussen de twee 
provinciehoofdsteden te laten rijden en 
een rechtstreekse verbinding tussen Gro-
ningen Europapark en Groningen-Noord 
mogelijk te maken. 

In de oorspronkelijke plannen leek het 
erop, dat de schepen twee keer per uur 
slechts twee minuten zouden krijgen om 
de spoorbrug te passeren.

Inmiddels is het zover dat spoorwegbe-

heerder ProRail, de provincie en de ge-
meente Groningen ervan overtuigd zijn, 
dat dat een “onwenselijke situatie” ople-
vert. Om de huidige openingstijd van de 
gewenste dertien minuten per uur moge-
lijk te maken is nog eens goed gekeken 
naar de dienstregeling.

Na wat heen en weer geschuif en gezoek 
is men eruit. Zo wordt de bediening van 
de verschillende bruggen in de omgeving 
van het Hoofdstation beter op elkaar af-
gestemd. Ook passen treinvervoerder Ar-
riva en ProRail de dienstregeling van de 
treinen enigszins aan. De sneltrein naar 
Leeuwarden vertrekt van een ander per-
ron.

Schepen die richting Assen of het Paters-
woldsemeer het Noord-Willemskanaal 
bevaren, passeren drie bruggen bij het 
Hoofdstation: een busbaanbrug (de Zaan-
brug), een spoorbrug en een fi etsbrug. De 
uitkomst van de gesprekken is, dat tussen 
zes uur ’s morgens en acht uur ’s avonds 
de spoorbrug twee keer per uur 6,5 mi-
nuut open is. Voor en na die tijd zijn de 

Toch (een beetje) ruimte voor de scheepvaart in Groningen

openingstijden van de bruglanger, omdat 
er dan veel minder treinen rijden.

Ook hierbij zien we weer, dat, doordat 
zoveel verschillende partijen over brugbe-
diening gaan, het de zaak niet eenvoudi-
ger maakt. De provincie is beheerder van 
het Noord-Willemskanaal en verantwoor-
delijk voor een vlotte doorvaart. ProRail 
bedient de spoorbrug, terwijl de gemeente 
over de andere twee bruggen gaat.

Opvallend is het, dat vervoersgedeputeer-
de Fleur Gräper (D66) het als volgt brengt: 
“Door de bediening op deze route beter op 
elkaar af te stemmen, hoeven de schip-
pers minder lang te wachten en winnen ze 
tijd.’’ Welja, eerst iets bedenken wat on-
mogelijk is en als je dan op je schreden 
terugkeert (gelukkig maar, dat wel) dan 
zeggen dat de schippers tijd winnen… 

http://www.dvhn.nl/groningen/Scheep-
vaart-en-extra-treinen-kan-in-vol le-
stad-22660965.html

Waar het regeerakkoord geen rekening mee heeft gehouden: 
73.000 extra vrachtwagens op de weg
In het nieuwe regeerakkoord wordt de bin-
nenvaart aangeprezen als alternatief voor 
het wegvervoer. Dat is mooi, maar het zijn 
slechts woorden. Welke daden ondersteu-
nen deze woorden? 

Vooralsnog heeft de ASV de overtuiging, 
dat men in de plannen heeft meegewo-
gen, dat er op dit moment al een enorme 
koude sanering onder de binnenvaart-
schepen plaatsvindt, afgedwongen door 
CCR-regelgeving, die ondanks diverse 
aangenomen moties om dat tegen te gaan 
gewoon doorgaan.  

Als men het heeft over terugdringen van 
bijvoorbeeld CO², dan lijkt men ervan uit 
te gaan dat de binnenvaartvloot blijft zoals 
hij is, maar wel schoner zal worden. De 
feiten wijzen anders uit. Nu al neemt de 
binnenvaartvloot in totaal (tonnage) af en 
die afname vindt vooral plaats in de klei-

nere schepen. Dat betekent, dat de haar-
vaten van de vaarwegen niet meer be-
varen zullen worden en hele gebieden in 
Nederland afhankelijk zullen worden van 
vervoer over de weg. Recentelijk heeft 
de ASV de alarmbel geluid over 1 van 
deze (140!) maatregelen, waar bestaande 
schepen aan moeten (maar niet kunnen) 
voldoen. Dat voorbeeld van een van deze 
eisen, die per 2020 toegepast zal worden 
op de binnenvaartvloot, heeft het eff ect 
dat duizenden schepen gedwongen zullen 
verdwijnen en vervangen zullen worden 
door vrachtwagens. Dit is aantoonbaar.   

Als het moratorium (geluidseisen) niet 
wordt verlengd of we niet terugkeren naar 
N.V.O. (aanpassen bij ombouw, verbouw 
of nieuwbouw) krijgt bij keuring in 2020 
de bestaande vloot van vóór 1976 geen 
Rijnattest meer en vanaf 2025 ook geen 
communautair certifi caat meer. Dus gaan 

er dan 2600 schepen naar de sloop of in 
ieder geval tegen de kant (als woonschip 
bijvoorbeeld).

En daarna volgen nog veel meer sche-
pen, aangezien uit praktijkmetingen blijkt, 
dat ook schepen van na 1976 de norm in 
slaapvertrekken en woning niet halen.
2.600 schepen uit de beroepsvaart halen 
(van de in totaal 5.500 schepen); laten we 
zeggen één reis per week en een laag 
gemiddelde van 700 ton per schip, zijnde 
28 vrachtwagens van 25 ton, zijn 72.800 
vrachtwagens méér op de weg, elke week 
weer. 

Wij denken zomaar, dat dat niet doorgere-
kend is bij al die berekeningen over de te 
halen milieudoelstellingen. Het wordt heel 
hard tijd, dat dit beleid aangepast wordt.

binnenvaartvloot in totaal (tonnage) af en 
die afname vindt vooral plaats in de klei-

Rijnattest meer en vanaf 2025 ook geen 
communautair certifi caat meer. Dus gaan 
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De ANWB aan onze kant
Na een valse start met veel boosheid en 
onbegrip vanuit de kant van de schippers 
hebben de ASV en de ANWB een con-
structief gesprek gevoerd. 

Aanleiding was de enquête, die de ANWB 
onder haar leden heeft gehouden om 
met oplossingen voor het fi leprobleem 
in Nederland te komen. Daar kwam een 
10-puntenplan uit voort. Echter, schippers 
die ook ANWB lid zijn, hebben al tijdens 
de enquête opgemerkt, dat de oplossing 
“vervoer over water” niet genoemd werd. 
Dus toen het plan gepresenteerd werd, is 
er contact gezocht met de ANWB. Dit ver-
liep in eerste instantie niet goed.  “Wij heb-
ben geen verstand van water” is niet de 
opmerking, die je als schipper horen wilt, 
als je vraagt waarom er niet (voldoende) 
aandacht is besteed aan de rol die ver-
voer over water kan spelen.

Telefoonnummers werden gebeld, maar 
mensen kregen geen antwoord op hun 
vragen. Zij werden doorverwezen om een 
mail te sturen en het feit, dat vervolgens 
dat mailadres de berichten weer terug-
stuurde hielp niet erg aan wederzijds be-
grip.

Na een ingesproken boodschap van de 
woordvoerder van de ASV werd de ASV 
teruggebeld en dat leidde tot een con-
structief gesprek.

Na dat gesprek heeft de ASV veel informa-

tie gestuurd om de ANWB over de situatie 
in de binnenvaart op de hoogte te stellen. 
De ANWB heeft dat op prijs gesteld. 

Tegelijkertijd heeft de ANWB de ASV ge-
rustgesteld: er is zeker wel aan de bin-
nenvaart gedacht. Vaak doordat mensen 
uit zichzelf bij die enquête de binnenvaart 
hebben genoemd.

Tijdens de presentatie van de enquête 
aan de Tweede Kamer bestaat dan ook 
een van de 20 puzzelstukjes die ALLE-
MAAL nodig zijn om het fi leprobleem op te 
lossen uit….de binnenvaart

Reactie per mail vanuit de ANWB:
Hartelijk dank voor uw uitgebreide be-
richt, vol met relevante informatie en ook 
nieuwsbrieven en uw pamfl et!  

Zoals telefonisch aangegeven is vervoer 
over water ook teruggekomen bij onze 
ledenactie, in het bijzonder de puzzel die 
wij hebben uitgereikt aan de Tweede Ka-
merleden. Zie bijlage twee foto’s daarvan, 
waaruit ook blijkt dat één van twintig puz-
zelstukken het vervoer over water betreft. 
De symboliek van de puzzel (je hebt álle 
stukjes nodig om het rond te krijgen) komt 
ook overeen met uw betoog zie ik, waarin 
het ook gaat om het slim combineren van 
verschillende modaliteiten. 

Ik wens u heel veel succes met uw acties 
om de binnenvaart een goede toekomst te 
bezorgen. 

Laten we zeggen dat hier van een pro-
bleem een kans is gemaakt om echt met 
elkaar in gesprek te raken. Waarbij de 
ASV ervan overtuigd is, dat zo’n grote 
organisatie als de ANWB wel degelijk 
geïnteresseerd is in de gevolgen voor de 
automobilist door het binnenvaartbeleid in 
Nederland. En wij hopen weer een kiem 
gezaaid te hebben om het belang van de 
binnenvaart breed uit te dragen, wat zou 
moeten leiden tot een meer binnenvaart-
vriendelijk beleid.
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Tegengeluid van het Ministerie over geluidseisen 

Het is een goed teken, dat het Ministe-
rie het noodzakelijk heeft gevonden de 
Schuttevaer te benaderen wat betreft het 
onderwerp geluidseisen. Het Algemeen 
Overleg in de Tweede Kamer is tenslot-
te al op handen en de diverse politieke 
partijen blijken erg geïnteresseerd in de 
wijze waarop het Ministerie, en specifi ek 
de Rijnvaartcommissarissen, met deze 
problematiek omgaan. Kennelijk heeft het 
Ministerie ervoor gekozen de kritiek op de 
wijze, waarop men met de ROSR regel-
recht voor een koude sanering van een 
essentieel deel van de vloot zorgt, niet 
langer te negeren maar erop te reageren. 
Dat is een eerste stap.

Maar tegelijkertijd is het onthutsend vast 
te moeten stellen, dat men alleen maar 
bezig blijft het eigen straatje schoon te ve-
gen: “Ons treft geen blaam, wij doen ons 
best”. Maar ondertussen ligt er een re-
geerakkoord. dat spreekt over versterking 
van de binnenvaart. Heeft het Ministerie 
de regering er wel op gewezen, dat door 
deze regelgeving een essentieel deel van 
de vloot verdwijnt en wat daar de eff ecten 
van zijn? En is het niet zo, dat we rustig 
kunnen stellen dat het Ministerie wat dit 
betreft tekort schiet in haar taak de Twee-
de Kamer voldoende op de hoogte te stel-
len?
Bovendien 
wordt er net gedaan alsof wij alleen 
met deze regelgeving te maken heb-
ben, maar in het rapport KplusV (https://
www.algemeeneschippersvereeniging.nl/
bestanden/CCR-Petitie/10_eindrapport-
overgangsbepalingen-versie-010811.pdf) 
kunnen we de conclusie al lezen: Het is 
juist de optelsom van eisen, die het voor 
schippers zo moeilijk of onmogelijk maakt, 
hieraan te voldoen. 

En wat zegt een uitspraak van het Minis-
terie als: 
“Nederland stelt slechts, dat de schipper 
datgene moet doen wat redelijkerwijs van 
hem mag worden verwacht om de norm 
wél te halen. De onvermijdelijke vraag is 
dan, wat kan worden beschouwd als “re-
delijkerwijs”??

Wij vragen ons nog steeds af waarom 
men zaken, die de CCR zelf uitgesproken 
heeft zoals: Het zou niet zo mogen zijn dat 
bepaalde segmenten binnen de binnen-
vaartvloot onevenredig hard geraakt wor-
den door deze regelgeving (Schepen van 
de toekomst, 2002), niet ingezet worden 
door de Rijnvaartcommissarissen vanuit 
het Ministerie IenM.
Hoe kan het zijn dat regelgeving, aantoon-

baar onmogelijk, toch doorgevoerd wordt? 
Voortschrijdend inzicht heet dit toch? Het 
Ministerie zou zich hard moeten maken 
voor de Nederlandse vloot en dat zien we 
niet. 
Ons wordt kwalijk genomen door het Mi-
nisterie en door collega bonden, dat wij 
hierover aan de weg timmeren. (“We zou-
den toch niet willen dat OOK (!) schepen 
gebouwd ná 1976 gesloopt worden?”) 
Dat is pure chantage. Eisen dat we ons 
mond houden en daarmee 2.600 schepen 
tegen de kant laten leggen, omdat….Ja 
waarom eigenlijk? Omdat de CCR en het 
Ministerie weigeren toe te geven, dat ze 
een onvergeefl ijke fout hebben gemaakt 
en op hun schreden moeten terugkeren. 
Wat onmogelijk is, blijft onmogelijk. Dus 
pas die regelgeving aan en koester wat 
waardevol is! En….speel een eerlijk spel. 
 
Fact checking Heer van der Meulen! Deel 
1
In een opiniestuk in de Schuttevaer neemt 
de hoofdredacteur van de Schuttevaer 
Dirk van der Meulen het op voor het Mi-
nisterie IenM: 
Het ministerie signaleert in het artikel 
”spanning rond geluidseisen ROSR loopt 
op” enkele feitelijke onjuistheden en mis-
interpretaties, schrijft de Schuttevaer en 
daarvoor dient de heer van der Meulen 
zelfs zijn excuses aan.

Feitelijke onjuistheden? Maar een krant 
hoort toch te controleren wat er als “feit” 
genoemd staat. Waren er geen achter-
grondstukken? De ASV heeft toch heel 
wat aangeleverd, zodat de journaliste 
Marja de Vet, van wiens hand het stuk 
kwam, kon controleren of de zaken, die wij 
beweerden op waarheid berusten.

Welke feiten klopten dan niet volgens het 
Ministerie waar zo nederig voor geëxcu-
seerd diende te worden?

‘Het voorstel van Nederland is er juist op 
gericht om de maatregel ongedaan te ma-
ken’, schrijft het ministerie van Infrastruc-
tuur en Waterstaat ‘Als er niks gebeurt, 
treedt de bestaande regelgeving vanaf 
2020 onverkort in werking en zal de groep 
schepen van voor 1976 hard worden ge-
troff en.’

Het lijkt er daarmee op, dat het Ministerie 
de binnenvaart met een kiellegging van 
voor 1976 wil helpen om de CCR regelge-
ving aan te passen aan de mogelijkheden 
van de bestaande schepen.

De feiten:

Deze betreff ende geluidseisen maken 
deel uit van een totaalpakket van 139 ei-
sen, waar bestaande schepen gefaseerd 
aan moeten voldoen. De ASV constateer-
de al vele jaren geleden, dat deze nieuw-
bouweisen (waarvan de geluidseisen 
onderdeel uitmaken: 4 van de 139 eisen) 
met terugwerkende kracht invoeren een 
ramp zou betekenen voor de bestaande 
vloot, een feit (!) onderbouwd door een 
Duits rapport (2001). (http://www.alge-
meeneschippersvereeniging.nl/bestan-
den/CCR-Petitie/6_Duits%20rapport,%20
vertaling%20en%20samenvatting%20
april%202009.pdf).

14 oktober 2009 is de ASV bij de CCR in 
Straatsburg uit gaan leggen waarom de 
ROSR-eisen onhaalbaar zijn, hoe onmo-
gelijk de werking van de hardheidsclausu-
le is en wat de gevolgen zouden zijn van 
het onverkort invoeren van nieuwbouwei-
sen bij bestaande schepen. Dat heeft op 
dat moment geresulteerd in het in werking 
stellen van een (veel meer werkbare) cri-
sishardheidsclausule (die helaas na en-
kele jaren overboord ging) en de belofte 
dat men de zaken zou herzien.

Op 6 oktober 2010 heeft de ESO, on-
dersteund door EBU, een brief gestuurd 
aan de CCR waarin staat dat het weinig 
zin heeft een einddatum te verbinden 
aan overgangsbepalingen, waarvan op 
voorhand duidelijk is dat de nieuwe eisen 
technisch niet uitvoerbaar of fi nancieel 
niet haalbaar zijn. Men vraagt om een 
fundamentele bezinning, de CCR herin-
nerend aan de toezegging gedaan tijdens 
het overleg met de sector op 14 oktober 
2009 (aan de ASV). 

In 2011 heeft de ASV in Straatsburg een 
petitie aangeboden aan DG MOVE (voor-
zitter de heer Theologitis) en de CCR (se-
cretaris generaal Van der Werf) met meer 
dan 1.000 handtekeningen tegen de wijze 
van invoering van deze eisen.  (http://
www.algemeeneschippersvereeniging.nl/
bestanden/CCR-Petitie/00_Achtergrond-
informatie%20CCR%20petitie.pdf) 

Op 8 november 2012 houden in Brussel 
de gezamenlijke bonden ASV (NL), la 
Glissoire (Fr) en ONS RECHT/NOTRE 
DROIT (Be) een persconferentie tijdens 
acties over de crisis in de binnenvaart, 
waarbij gerefereerd wordt aan het feit dat 
75% van de bestaande vloot niet zal kun-
nen voldoen aan de eisen van de CCR. 

De SP delegatie heeft op Europees niveau 
veel vragen over de CCR eisen gesteld en 

het Ministerie IenM.
Hoe kan het zijn dat regelgeving, aantoon- De feiten:
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de wijze waarop de ROSR consequenties 
heeft voor de binnenvaart (waarbij Europa 
stelde, dat men geen macht heeft over de 
CCR). 

De politiek 
Op 28 november 2013 vond er een hoor-
zitting plaats over de CCR regelgeving op 
initiatief van de VVD parlementariër Betty 
de Boer, spreker was hierbij Sunniva Fluit-
sma (ASV) die de situatie vanuit het ge-
zichtspunt van de particuliere binnenvaart 
uitlegde. Daarbij moesten naast de CCR 
(secretaris generaal Van der Werf) ook de 
Rijnvaartcommissarissen vanuit het Mi-
nisterie verantwoording af komen leggen. 

In december 2013 is de eerste motie aan-
genomen als gevolg van de hoorzitting 
en de Kamervragen (zoals http://www.al-
gemeeneschippersvereeniging.nl/bestan-
den/CCR-Petitie/Motie_Graus.pdf), die 
schepen moesten vrijwaren van onzinnige 
regelgeving. Diverse moties volgden van 
diverse partijen. Moties die volgens de 
Minister niet uitgevoerd kunnen worden 
omdat de CCR dat niet wil. 

De geluidseisen en het moratorium
Wat er bereikt is (na een tijdelijke crisis-
hardheidsclausule), is een moratorium 
waarbij bij een aantal eisen vastgesteld 
is, waarbij de invoering uitgesteld werd 
zodat er in die tussentijd naar een “op-
lossing” gezocht kon worden. Vier van 
die punten van het moratorium betreff en 
de geluidseisen. Op dat moment was al 
duidelijk dat bijna geen enkel schip aan al 
die eisen kon voldoen. Nader onderzoek 
vanuit het Ministerie heeft dat bevestigd. 
Ook nieuwbouwschepen konden niet 
voldoen. DANKZIJ het moratorium heb-
ben die nieuwbouwschepen (die al jaren 
wachten op een uitspraak over de hard-
heidsclausule die in een la verdwenen 
was van ILT) keer op keer een TIJDELIJK 
certifi caat gekregen. Dat zijn juist de sche-
pen die (vaak continu varend) te maken 
hebben met bemanning, de schepen dus 
waardoor de geluidseisen in de woon- en 
slaapvertrekken zo van belang zijn. Het 
type schepen dat nu juist NIET getest zal 
worden op het feit of men aan de geluids-
eisen voldoet volgens het Nederlandse 
voorstel. 

Onjuiste informatie
Het Nederlandse voorstel roept vooral 
vragen en onduidelijkheid op en voegt 
nauwelijks iets toe aan datgene wat er al 
via de onwerkbare hardheidsclausule is 
“geregeld”, maar grijpt bovendien in, in die 
zin dat nu ALLEEN de schepen van voor 
1976 op geluid getoetst zouden worden. 
Dat is een rechtsongelijkheid, waarbij het 
werkelijke probleem “er is niet aan die 
eisen te voldoen” helemaal niet opgelost 
wordt. 

Dat had natuurlijk ook weekblad Schut-
tevaer kunnen en zelfs moeten checken; 

klopt deze suggestie wel dat “Het voorstel 
van Nederland er juist op gericht zou zijn 
om de maatregel ongedaan te maken’? 
Nee dus. Het lijkt me dat excuses aan de 
ASV op zijn plaats zijn.
 
Fact checking heer van der Meulen! Deel 
2
Welke feiten klopten niet volgens het Mi-
nisterie waar zo deemoedig voor geëxcu-
seerd diende te worden? 
Reactie ministerie: ‘Dit is geen voorstel 
van Nederland, maar simpelweg vastge-
legd in de huidige regelgeving. Geluidme-
tingen vinden doorgaans plaats geduren-
de een proefvaart, maar nogmaals: dit is 
geen voorstel van Nederland. Daarnaast 
ligt het voorstel voor in CESNI en niet in 
de CCR.’

Feit: deze regelgeving komt uit de kokers 
van de CCR. De besluitvorming van de 
CCR is onaantastbaar, omdat de CCR 
een systeem heeft waarbij, als er eenmaal 
iets aangenomen is ALLE CCR landen 
(Duitsland, België, Frankrijk, Zwitserland, 
Nederland) iets ter discussie zouden moe-
ten willen stellen, om eventueel iets te wij-
zigen of aan te passen. Keer op keer is 
die ondemocratische werkwijze ons voor 
de voeten gegooid door het Ministerie. 
Dat zou de reden zijn, dat de eenmaal 
aangenomen ROSR regelgeving, waarbij 
bestaande schepen met terugwerkende 
kracht moeten voldoen aan nieuwbouwei-
sen, onaantastbaar is. Sinds enige tijd is 
CESNI (Europese organisatie bestaande 
uit 28 landen) en CCR samengevoegd. 
Maar dat wil niet zeggen dat die 28 landen 
iets te zeggen hebben over deze zaken. 
Het zijn de typische CCR Rijnoeverstaten 
die hier nog steeds over beslissen. Was 
het maar waar, dat alle andere landen 
over deze gang van zaken zouden kun-
nen oordelen, dan zou men wellicht in 
kunnen grijpen in deze gedwongen koude 
sanering zoals bedacht in het CCR rap-
port uit 2002: “Schepen van de toekomst” 
(http://www.algemeeneschippersver-
eeniging.nl/bestanden/CCR-Petitie/15-
ccr2002_schepen_van_de_toekomst.pdf) 
waarin we kunnen lezen dat de schippers 
hun schepen te goed onderhouden en dat 
dat economisch onwenselijk is (en er dus 
maatregelen zijn bedacht waardoor deze 
schepen wel moeten verdwijnen). Want let 
wel; daar komt dit uiteindelijk allemaal uit 
voort; een geplande bewuste koude sane-
ring van de oudere binnenvaartvloot.
Het Ministerie stelt dat dit geen voorstel 
van Nederland is. Wij stellen het tegen-
overgestelde: Nederland is het land, dat 
het op zich heeft genomen de geluidsei-
sen die onder het moratorium vallen te be-
kijken en met een “oplossing” te komen. 
Het is dus wel degelijk een Nederlands 
voorstel. We hebben het specifi ek over dit 
Nederlandse voorstel (CESNI/PT (16)40) 
zoals het Ministerie het zelf overigens ook 
diverse malen noemt. 

Dat had natuurlijk ook weekblad Schut-
tevaer kunnen en zelfs moeten checken; 
klopt deze suggestie van het Ministerie 
wel? Nee dus. Het lijkt me dat excuses op 
zijn plaats zijn.

Fact checking heer van der Meulen! Deel 
3
Welke feiten klopten dan niet volgens het 
Ministerie waar zo deemoedig voor geëx-
cuseerd diende te worden? 
Reactie ministerie: ‘Nergens stelt Neder-
land voor om schepen een proefvaart 
te laten maken. In de toelichting bij het 
Nederlands voorstel wordt alleen gecon-
stateerd dat schepen die voor 1976 zijn 
gebouwd voor het eerst geluidsmetingen 
moeten ondergaan bij certifi caatverlen-
ging na 2020. 

In de ROSR staat inderdaad dat schepen 
met een kiellegging voor 1976 in 2020 
voor het eerst moeten voldoen aan de re-
gelgeving voor dat moment geldig, zoals 
de geluidseisen. Net zoals alle schepen 
dat eens in de 7 jaar moeten aantonen. 
Maar in het Nederlandse voorstel staat 
dat ALLEEN de schepen van voor 1976 
die geluidsmetingen moeten doen. Dat is 
een groot onderscheid. Het zinsdeel “voor 
het eerst” suggereert, dat andere sche-
pen (met een bouwjaar na 1976) bij alle 
voorgaande keuringen al voldaan zouden 
hebben aan de geluidseisen (eventueel 
gecontroleerd middels een proefvaart). 
Artikel Schuttevaer: Schepen die na 1976 
zijn gebouwd, zijn vrijgesteld volgens het 
voorstel, omdat deze schepen bij hun 
bouw al moesten voldoen aan de toen ge-
introduceerde geluidseisen.
Reactie Ministerie: ‘Ook dit volgt niet uit 
het Nederlands voorstel, maar is simpel-
weg bestaande regelgeving. Schepen die 
na 1976 zijn gebouwd, moesten vanaf de 
bouw aan geluidsnormen voldoen, zijn 
daaraan getoetst en hebben een certifi -
caat gekregen.’

Het Ministerie is er door de ASV herhaal-
delijk op gewezen (en heeft dat ook niet 
tegengesproken), dat in 1976 het geluid 
nog helemaal niet op de juiste wijze ge-
meten werd, ook niet in vele jaren erna. 
Dat is pas de laatste jaren aan de orde. 
Dus te stellen dat die schepen een certifi -
caat hebben en dus aan de eisen voldoen, 
is gewoon keihard onwaar en dat weet het 
ministerie ongetwijfeld ook. En nee, de 
ASV wil niet dat al die bestaande schepen 
van na 1976 nu ook een probleem krijgen, 
maar we willen ook niet dat er iets gesug-
gereerd wordt wat gewoon niet klopt over 
de ruggen van de eigenaars van schepen 
van voor 1976. 

Dat had natuurlijk ook weekblad Schut-
tevaer kunnen en zelfs moeten checken; 
klopt deze suggestie wel? Nee dus. Het 
lijkt me dat excuses op zijn plaats zijn.
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Begin van de vergadering was anders dan 
anders. De scheepvaartkrant was erbij.
Deze heeft foto’s gemaakt en wat vragen 
gesteld voor een stuk in de Kerstspecial 
over de rijnvaartcommissaris en zijn over-
leg met de brancheorganisaties.

De Rijnvaartcommissaris wil een goed 
stuk in de krant over hoe hij voeding van 
het bedrijfsleven krijgt voor de CCR.

Deze voeding neemt hij mee naar het 
parapluoverleg bij het ministerie en daar 
wordt een mening geformuleerd voor de 
Nederlandse delegatie om deze als stand-
punt in Straatsburg te gebruiken.

De Rijnvaartcommissaris heeft uitleg ge-
geven hoe de besluitvorming wordt geno-
men in het CESNI.

CESNI bestaat uit 50% CCR en 50% EU.
CCR bestaat uit 5 landen en doen besluit-
vorming bij unanieme stemming. 
EU bestaat uit 27 landen, die besluitvor-
ming doen bij een meerderheid van de 
stemmen.
CESNI besluit met een meerderheid van 
de stemmen.

De Nederlandse delegatie CCR bestaat 
uit:
Delegatieleidster              
• Die geeft de standpunten door van de 

Nederlandse delegatie 
2 Rijnvaartcommissarissen  
• Buitenlandse zaken
1 Rijnvaartcommissaris         
• Economische zaken
1 Rijnvaartcommissaris       
• Nederlands Ministerie Infrastructuur 

en Waterstaat
Plaatsvervangend
• *Hoofd Binnenvaart Nederlands Mi-

nisterie Infrastructuur en Waterstaat 
tevens ook voorzitter CESNI

2 experts                                  
• Nederlands Ministerie van Infrastruc-

tuur en Waterstaat 
technische medewerkers

Ik heb gevraagd hoe het kan dat een CCR 
delegatielid ook voorzitter CESNI kan zijn.
Dat is nu eenmaal zo, heel normaal.
Er is een vraag of de CCR uitvoerend or-
gaan wordt in de EU. Dat is nog ondui-
delijk.

De website van CCR wil men samenvoe-
gen met de CESNI website.
Eigenlijk is de CCR gewoon van naam 
veranderd in het CESNI. Alleen de besluit-
vorming is veranderd.

De Rijnvaartcommissaris geeft als voor-
beeld de geluidseisen; deze zijn nog niet 
besloten in het CESNI .

De ASV heeft gezegd, dat er wel al be-

sloten is. Deze staan in de ES-TRIN stan-
daarden onder artikel 32.03.
Dat is per 6 juli 2017 besloten. Er is nooit 
opnieuw bekeken door het CESNI of deze 
standaard kan worden uitgevoerd voor 
alle Europese schepen.

Er was even gestotter van de Rijnvaart-
commissaris. Hij begon met het verhaal 
dat de schepen vanaf 1976 al aan de ge-
luidseisen moesten voldoen.

De vertegenwoordiging van BLN heeft mij 
(ASV) erop gewezen, dat dit ook beter is, 
want dan worden onze collega’s na 1976 
gespaard. Persoonlijk heb ik hier geen 
woorden voor, dat iemand dit normaal 
vindt. Het is echt rechtsongelijkheid!

Ik heb dit meerdere malen geroepen, 
maar men bleef volhouden dat er wel ge-
meten is bij schepen na 1976.

Ik heb gevraagd waar ik dat kan vinden in 
het scheepsattest. Waar is het geluidscer-
tifi caat ingevoerd? Niemand kon mij dat 
vertellen.

Duitsland gaat per januari 2018 het CCR 
voorzitterschap overnemen van de Zwit-
serland. 
Er is een werkschema 2019/2020:
• CCR wil verlichting administratieve 

lasten
• Meten aan de pijp voor emissies (re-

aliteit)

Er was ook een vraag over de nieuw te 
bouwen schepen of daar een wettelijke 
melding kan komen. Dat hoort bij marktob-
servatie. De markt is nu erg te beïnvloe-
den door de banken.

De impact analyse moet bij nieuwe regels 
echt uitgevoerd worden. Zoals bijvoor-
beeld een noodknop buiten de verstelbare 
stuurhut is echt niet handig en duur.

RIS standaarden worden door CESNI be-
handeld. Het is de bedoeling dit uniform in 
Europa te gebruiken.

De bemanningseisen: de stuurman is niet 
meer verplicht om strekkenkennis te heb-
ben als deze het schip bestuurt.

Het is nu zo, dat 1 persoon aan boord de 
strekkenkennis nodig heeft.
De man/vrouw bedrijven kwamen daar-
door vaak in de problemen volgens BLN. 
De strekkenkennis blijft voorlopig nog. Nu 
heet dit bijzondere kennis.
Als men dit wil oplossen, kan men beter 
alle beroepskwalifi caties uniform maken.
Net als een rijbewijs, werd gezegd door 
BLN.

Walstroombord is defi nitief dit bord: 

Ligplaatsen verdwijnen aan de Rijn en 
de Polizei maakt zich zorgen. Dat heeft 
een ASV-lid ons medegedeeld. De bur-
germeesters wordt hier de schuld van 
gegeven, omdat zij het tegenhouden om 
ligplaatsen te realiseren.
Wel vreemd, dat op de Duitse kanalen en 
zijrivieren wel ligplaatsen gemaakt zijn. 
Zouden dat andere burgermeesters zijn?
Er werd geadviseerd om toch een brief 
naar EU te schrijven, dat het ligplaatspro-
bleem prioriteit heeft. 
De ASV kon ook in de ESO stappen. Hier-
bij heb ik gezegd dat dit geen optie is, 
want in het verleden mocht de ASV ook 
niet alle ESO vergaderingen bijwonen.

De CCR kan niks doen voor gedupeerden 
door Handhaving verkeerscentrale Ober-
wesel. Het slachtoff er moet zelf naar de 
rechter.
Ik heb gezegd, dat wij eigenlijk de eind-
verantwoordelijken zijn als schipper en 
dat wij de radarbeelden niet kunnen inzien 
of deze juist zijn.
De Polizei vindt het ook zeer vervelend, 
dat ze worden opgeroepen om een voor-
gedrukt protocol aan de schipper te laten 
lezen.

Het Vlaams scheepvaartloket blijft de af-
spraken niet nakomen. De Rijnvaartcom-
missaris heeft een mail uitgedaan naar de 
verantwoordelijke, maar er wordt dus nog 
niks ondernomen.
De voorzitter van de ESO gaat actie on-
dernemen volgens ESO.

Frankrijk wil ECDIS. Nu denkt men dat de 
verplichting uniform wordt in Europa. EC-
DIS is bedoeld voor sluisplanning.

Bemanning duwboten is zeer lastig, dat 
komt door de verschillende afmetingen 
van de eenheden.
Daar zou ook een oplossing voor gezocht 
moeten worden.
Ik heb hier ook gevraagd waarom in het 
scheepsattest de afmetingen van wat de 
duwboot mag duwen erbij staan tegen-
woordig.

Dat is helemaal nieuw en hierdoor krijgt 
men ineens beperkingen opgelegd.
Dat is een vraag voor het Ministerie.

Verslag overleg met Rijnvaartcommissaris 

De ASV heeft gezegd, dat er wel al be-
Walstroombord is defi nitief dit bord: 
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Internationaal

Een ASV lid kreeg na een meningsver-
schil met  de verkeerscentrale Oberwesel 
de Duitse politie aan boord bij het Tauben-
werth. Deze kwam met een voorgedrukt 
protocol waar de scheepsnaam, Europa-
nummer en de overtreding al op waren 
ingevuld voordat de politie-beambte aan 
boord stond.

Dat is bij ons ASV lid in het verkeerde 
keelgat geschoten, temeer omdat deze 
schipper helemaal geen idee had dat er 
een overtreding had begaan.

Niet alleen de betreff ende binnenschipper 
had het idee dat deze niks verkeerd had 
gedaan, ook de binnenschipper van het 
afvarig koppelverband (waartegenover 
de overtreding begaan zou zijn) heeft na 

telefonisch onderhoud met Duitse politie 
gezegd geen last van het opvarend schip 
te hebben gehad.

De polizei vond het ook zeer vervelend en 
vertelde de schipper dat zij soms wel 6 tot 
10 keer per dag voor deze fl auwekul bij 
schepen aan boord moeten om een proto-
col uit te schrijven, omdat de verkeerspost 
dat eist. De polizei vindt dat men het al 
druk genoeg heeft met belangrijke zaken 
zoals averij van schepen en andere cala-
miteiten.

Het protocol wordt op een ander tijdstip 
samen met polizei en de verkeerscentrale 
op radarbeelden bekeken waarna de con-
clusie getrokken zal worden of het juist is 
dat het protocol is uitgeschreven. Echter, 

hierbij is de binnenschipper niet aanwe-
zig, die wordt ook niet in staat gesteld 
op een andere wijze de radarbeelden te 
zien. Dus ons lid vraag zich wel af of de 
juiste radarbeelden worden gegeven en 
of de juiste conclusies worden getrokken 
vanuit die radarbeelden, hij/zij kan zichzelf 
namelijk niet verdedigen, niets verduidelij-
ken of aanvullen.

De betreff ende schipper vindt het absurd 
dat een persoon aan de wal (de verkeers-
post die bepaalt wie waar zou mogen/
moeten varen) dit kan besturen, terwijl te-
gelijkertijd de schippers als kapitein altijd 
de eindverantwoordelijke is.

Meningsverschil Verkeersregeling Oberwesel Rijn
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Brief aan Voorzitter Commissie voor Onderzoek te Antwerpen

Aan Dhr .......
        Voorzitter Commissie voor Onderzoek te Antwerpen
        Celhoofd Binnenvaartcommissie

       Waterwegen en Zeekanaal NV
       Afdeling Zeekanaal
       Zandvoordestraat 375
       8400 Oostende

Betreft certifi caat van onderzoek motorschip ......

Geachte dhr .......

Ik wil u hierbij deze brief sturen betreff ende het onderstaande:
Na telefonisch gesprek met ons ASV lid Fam......... van het motorschip ......, begrijp ik dat het Certifi caat van Onderzoek nog niet is 
ontvangen op hun postadres.

Voor zover ik het begrepen heb, zou u beloofd hebben aan de fam......... om het orgineel Certifi caat van Onderzoek op te sturen, 
zodat deze familie niet in de problemen zou raken aangezien per 18 november 2017 het voorlopig certifi caat van onderzoek verloopt.

Doordat het orgineel Certifi caat van Onderzoek van het motorschip ms........  alleen per mail is verzonden, kan dit niet als orgineel 
certifi caat gebruikt worden.

Wij hebben begrepen dat u pas  geleden aan de fam........... gevraagd heeft om keuringsrapporten en schema’s betreff ende het hy-
draulisch stuurwerk en de elektriciteit op te sturen. 

Dat de fam.......... dit moet doen verrast mij, omdat de expert....... van het bureau Veritas  het schip ...... gekeurd heeft .
Deze heeft alle punten in orde bevonden. Daarmee ligt de vraag bij u om een orgineel certifi caat af te geven aan ms......
Nu zijn er heel wat misstanden geweest, de afgelopen maanden, over het zoekgeraakt certifi caat van onderzoek van ms ....., zodat 
hier weer een stagnatie gaat onstaan.
De fam........ heeft de stuurwerkkeuring met tekening die uitgevoerd is door IVR expert ....... en geldig is tot 05-04-2019, ook naar u 
toegestuurd .

Dus bij deze vraag ik u om coulance bij deze verwarrende situatie en vraag u het orgineel certifi caat toch te versturen, voordat deze 
mensen weer zonder geldig certifi caat komen .

Wachtend op u antwoord
Met vriendelijke groeten 
T.M.M.Grooten -Wendt bestuurslid ASV  tel. 0031652-886388
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Identiteitsfraude

Wat nu weer?!

Ons ASV lid (met een letter T aan het eind 
van zijn naam) vertelt het volgende: 

Op onze bankrekening ontdekten we een 
afschrijving van ongeveer 57 euro. Na 
controle bleek deze van Parkline te zijn. 
Aangezien wij geen account hebben aan-
gemaakt bij Parkline en ook nog nooit 
gebruik hebben gemaakt van walstroom, 
hebben we het bedrag door de bank terug 
laten storten. Hierop volgde enige tijd later 
een aanmaning van Parkline, waarbij men 
erop aandrong om het bedrag alsnog te 
voldoen anders volgde er een incassopro-
cedure. Gelukkig stond er een telefoon-
nummer bij, dus we hebben er maar eens 
een telefoontje aan gewaagd.

Men beweerde, dat het allemaal rechts-
geldig was, want iemand met dezelfde 
naam maar…… met een d op het eind 
(in plaats van een t) had “getekend”. Die 
zou een account hebben aangemaakt en 
stroom hebben gebruikt. Nu dreigt men 
om deze rekening te gaan invorderen.

Op de vraag hoe er dan zogenaamd ge-
tekend was voor het account, werd geant-
woord dat je dan op de akkoordknop moet 
drukken. Het blijkt dus zo te zijn, dat als je 
alle gegevens hebt van iemand en op de 
akkoordknop kan drukken, dat je dan zo-
maar op kosten van iemand anders wal-
stroom kunt gebruiken. Aangezien vrijwel 

alle gegevens, die men nodig heeft op de 
website van de familie te vinden zijn, is dat 
dus vrij simpel.

De familie heeft, strijdbaar als altijd, zelfs 
voor 57 euro deze zaak afgegeven aan 
Marius van Dam. En ze willen erop aan-
dringen, dat deze aanmeldingsprocedure 
zodanig wordt veranderd, dat dit op deze 
manier niet meer mogelijk kan zijn. Deze 
manier van aanmelding is verre van veilig 
en zo lek als een mandje. Er moeten veili-
gere manieren mogelijk zijn.

Wordt vervolgd…

Voortgang subsideregeling LOVT

Nieuwegein, 24-11-2017

Beste leden en convenantpartners,

Wij hebben u beloofd, dat wij u op de 
hoogte zouden houden van de ontwikke-
lingen met betrekking tot de subsidiere-
geling kinderen van ouders met een trek-
kend/varend bestaan.

In tegenstelling met wat eerder vanaf het 
ministerie van VWS is gecommuniceerd, 

heeft men ons vandaag meegedeeld dat 
de subsidieregeling “opvang kinderen van 
ouders met een trekkend/varend bestaan” 
niet verlengd wordt tot en met 2021, maar 
tot 1 januari 2019. Men wil eerst nog nader 
onderzoek doen naar de fi nanciëringsmo-
daliteiten.

Uiteraard zullen wij er weer alles aan doen 
om voor “onze kinderen” in de bres te 
springen. Samen met de instellingen zul-
len we alle tot onze beschikking staande 

middelen gebruiken om huisvesting voor 
de kinderen tijdens de leerplichtige leeftijd 
proberen te waarborgen.

Met vriendelijke groet,
namens het LOVT-bestuur,
M.C.P. Verburg-Ooms, voorzitter,
D. van Weelden, secretaris

In tegenstelling met wat eerder vanaf het 
ministerie van VWS is gecommuniceerd, 

springen. Samen met de instellingen zul-
len we alle tot onze beschikking staande 
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Aanwezig namens de ASV waren Ger 
Veuger en Gerberdien le Sage

Agenda

1.Opening en mededelingen
We hebben gelijk bij aanvang gevraagd 
namens de ASV of het toch niet beter was 
om notulen te maken? Dit vergde veel tijd. 
Bij een rondvraag ging de meerderheid 
akkoord met een actielijst die nog kon 
worden aangepast.

2.Actie en afsprakenlijst
Zoals in het vorige OTNB verslag heeft 
men nogmaals het MIC (Meld en Informa-
tiecentrum) https://www.ilent.nl/contact/ 
aangehaald om daar vragen naar toe te 
sturen, zodat dit dan bij de juiste persoon 
terecht komt.
Er waren twee brieven van historische 
vaartuigen.
• Eén over geluidseisen; dat zij hiermee 

ook in de problemen kwamen. Het 
betreft hier zo’n 1600 vaartuigen al-
leen al in Nederland. Die kunnen on-
mogelijk hieraan voldoen.Vraag was 
of zij hierbuiten gehouden konden 
worden gezien het aantal vaardagen 
wat zij hadden? Geadviseeerd werd 
dit met andere lidstaten op te pakken. 
En voor de hardheidsclausule een 
schip ter beschikking te stellen.

• Eén over inbouw van nieuwe moto-
ren; hier geldt zelfde verhaal. Ook 
hier kan men niet aan de inbouwei-
sen voldoen.

3. Cesni/pt(17)a 81
Dit gaat er voornamelijk over, dat IL&T en 
RWS gaan kijken om een gezamelijke da-
tabase te maken. Dit om het zogenaamde 
certifi caatshoppen tegen te gaan; wan-
neer het bij de ene niet lukt, het bij de an-
dere te proberen!

4. Cesni/pt(17)a 80
1. Goedkeuring verslag

Ebu gaat bezwaar maken tegen het ver-
slag over het gehouden betoog over ge-
luidseisen. Hoe zij dat daar gehouden 
hebben en essentiële zaken zijn niet be-
noemd.

3. Overgangsbepalingen

b. Geluidsnormen.
Het Ministerie wilde via schuttevear een 
reactie op de geluidseisen geven n.a.v. 
de vele reacties, die er geweest zijn om-
trent dit voorstel. Er werd nogmaals uit-
gelegd hoe moeilijk Duitsland doet en nu 
weer met allerlei onmogelijke rapporten 
komt, waar niemand vrolijk van wordt. Dat 
N.V.O. echt niet kon en ze er alles aan ge-
daan hebben. Ook wat de moties betreft, 
maar het zou geen draagvlak hebben bij 
andere landen. Daarom is Nederland met 

Verslag OTNB

Nautisch Technisch

Westerschelde alleenvaart 
Directie Netwerk Management, District 
Zuid,  Rijkswaterstaat Zee & Delta, stuurt 
de volgende reactie

Het voorstel voor alleenvaart op de Wes-
terschelde in de toenmalige vorm is be-
sproken in de Schelde Directeuren Verga-
dering van 2 maart 2016.

Het voorstel tot alleenvaart is door de 
Schelde Directeuren Vergadering afgewe-
zen om de volgende redenen:
• Nautische complexiteit van het ge-

bied door sterke eb en vloed stroming  
en hoge golfslag door wind en pas-
serende zeeschepen

• De Westerschelde is een open zee-
arm waar schepen van dit formaat 
sowieso al extra aandacht nodig heb-
ben

• De Westerschelde is een weefgebied 
met verschillende verkeersmodalitei-
ten (zeevaart, grote binnenvaart, vis-
serij, pleziervaart enz.) met verschil-
lende manoeuvreereigenschappen 

• Soms een onoverzichtelijk verkeers-

beeld wat veel communicatie vereist 
met verkeersposten, maar ook met 
andere vaarweggebruikers.

Indien gewenst kunnen we samen nog-
maals naar het voorstel bespreken zodat 
we mogelijk tot een voorstel kunnen ko-
men dat acceptabel is voor de SDV.

Met dank aan Jos Evens voor zijn inzet 
omtrent dit onderwerp.

Op 9 november heeft de ASV een werk-
sessie van ligplaatsenbeleid Noord-Hol-
land bijgewoond en dit was een prettig 
en positief overleg, waar we meegedacht 
hebben en ideeën hebben kunnen aan-
dragen omtrent deze materie. Met name 
IJmuiden en het creëren van betere lig-
plaatsen aldaar, omdat daar best nog mo-
gelijkheden zijn. Tevens is de belachelijke 
situatie besproken in de 3e Rijks binnen-
haven en dan natuurlijk de ligplaatsen en 

kade op de wachtplaats die nu domweg 
gevaarlijk is, maar waar blijf je anders? 

In en rondom Amsterdam, waar we voor 
de diversiteit van de vloot hebben gepleit 
voor ligplaatsen met waar mogelijk zoveel 
mogelijk faciliteiten. Er is ook gekeken of 
er nog meer ligplaatsen te creëren zijn bij 
de Oranjesluizen, zowel binnen als buiten 
de sluis. Waarbij wij hebben aangegeven 
ook hier goed in de gaten te houden, dat 

wanneer er bijvoorbeeld palen bij komen, 
ze zo te plaatsen dat ze te gebruiken zijn 
voor kleinere tot grote schepen. En voor 
de toekomst hebben we gepleit voor een 
grote sluis bij de Oranje sluizen, met lig-
plaatsen. Immers wordt het steeds druk-
ker en drukker en als straks de grote sluis 
in Vreeswijk klaar is, nog drukker.

Werksessie ligplaatsenbeleid Noord-Holland 
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dit voorstel (het meten van schepen van 
voor 1976) gekomen om hier zoveel mo-
gelijk de vloot mee te redden en het lijkt 
dat dit voorstel haalbaar is, aldus hun uit-
leg.

Er gaat volgende week tussen het Duitse 
voorstel (heel de vloot meten met aange-
past toerental om aan de decibels te vol-
doen) en Nederlandse voorstel gekozen 
worden.

ASV heeft aangegeven dat het kiezen is 
tussen de strop of de kogel en dat wij het 
er niet mee eens zijn.

Op de vraag van ons, wat ze gaan doen 
met het regeerakkoord om de fi les te be-
strijden en zoveel mogelijk vervoer van 
weg naar het water te halen, wanneer een 
groot deel van de kleinere binnenvaart zal 
verdwijnen, was het antwoord van een 
medewerker van ministerie “Watertruck+”:
Men dacht, dat als het Nederlandse voor-
stel het haalde, er inhoudelijk nog gepro-
beerd moet worden het zo gunstig moge-
lijk te laten uitpakken. Denk hierbij aan het 
aantal decibels en wat redelijk is wat ver-
wacht mag worden hoeveel te investeren!

b. Bijboten
Er lag een voorstel vorige keer over de 
bijboten. Nu is België met Duitsland in 
gesprek geweest en zijn er allerlei zaken 
bijgevoegd. Dit vindt men een domme ac-
tie van België en men is het er ook niet 
mee eens en keurt het voorstel zoals er 
nu ligt, af.

h. Eisen elektrische installaties
Men wil NVO en eenvoudige schema’s zo-
als in het voorstel gaat voor schepen van 
voor 1976.

4.1 Overgangsbepalingen voor elektri-
sche apparaten en installaties (hoofdstuk 
10 van Es-trin)

Er is een rapport gemaakt, maar dit is nog 
niet geschikt om in Straatsburg aangebo-
den te worden. Sommige punten moeten 
nog besproken worden. 
Opmerking: NBKB heeft ontdekt, dat som-
mige bepalingen strenger zijn overgeno-
men dan de oorspronkelijke. Vraag is of 
dat bekend is? Dit zou uitgezocht worden, 
maar het is nog niet duidelijk over welke 
bepalingen dit zou gaan.

4.3 Droog-aerosolvormende brandblusin-
stallaties
Er ligt een voorstel voor regelgeving om 
dit droge blusmiddel toe te staan. 

4.4 Diepgangschaal

Doel is harmonisatie hierin en niet ieder 
land zijn eigen interpretatie heeft.

4.5 Verduidelijking/modernisatie stabili-

teitseisen
Het standpunt is hetzelfde als de vorige 
keer; een voor iedereen makkelijk vind-
baar en duidelijk document.

4.6 Redactionel voorstellen
Er ligt een voorstel van de UK over o.a. 
touwen, dat niet acceptabel is. De rest 
moet eerst verduidelijking over komen.

11.1 Afstemmen volgende OTNB verga-
dering

De volgende vergadering zal zijn 13 Fe-
bruari 2018 van 10.00 u. tot 13.00 u.

5. Vooruitblik wergroep RV/G
De rol van deze werkgroep zal in de toe-
komst beperkt worden. Voor nu is er niet 
zoveel te melden. Er zal alleen een mede-
deling omtrent Watertruck+ komen.

6. Wvttk
• Er komt een IWT platform; dat is een 

versterkende organisatie. Eso en Ebu 
kunnen gefi nancierd worden uit het 
reservefonds.

• De vraag aan IL&T van de ASV over 
duwbotencertifi caat: Deze zou voor-
heen volstaan met het aantal aan ton-
nen wat geduwd mag worden, maar 
nu blijken er ook afmetingen in te 
staan! Dit is nieuw voor de desbetref-
fende eigenaar en ook niet bij de ASV 

bekend. Afgesproken wordt IL&T hier 
een mail over te sturen (wat inmid-
dels is gedaan) met de gegevens en 
dit zal worden nagekeken.

• Vraag van ASV over inbouw motoren 
van Eurostage 3a of CCR2 tot wan-
neer. Na de vraag de vorige keer ge-
steld te hebben of we het goed het 
hadden begrepen, dat de inbouw 
van Eurostage 3a /CCR2 na 2019( 
< 300kw) en 2020(>300kw) nog 18 
maanden mag met een verlenging 
van 6 maanden, is er onduidelijk-
heid ontstaan. Het Ministerie zei dat 
klopt. Echter, IL&T weerlegde dit. Dit 
klopt niet in die zin dat die motor ge-
registreerd moet zijn. Op onze vraag 
waar we dit dan konden vinden en 
of daar een lijst van was, werd door 
het IL&T met nee geantwoord. De 
ASV heeft nogmaals om een duidelijk 
antwoord gevraagd, want zo zwemt 
iedereen maar rond in een vijver en 
dat is niet wenselijk. We willen een 
duidelijk antwoord wat teruggekop-
peld kan worden aan de achterban. 
Men zegt toe het uit te zoeken. Met 
onze opmerking hier niet te lang mee 
te wachten gezien de tijd.

Om 13.00 u. werd de vergadering geslo-
ten.
Ger en Gerberdien

V O O R T V A R E N D  V E R Z E K E R D

088 6699500 | eoc.nl | @EOCverzekering /EOCverzekering

EOC zeker op het water!

”Ik ben blij met mijn keuze voor EOC omdat 
mijn bedrijfsrisico’s daar in goede handen zijn!”

24/7
bErEik-

baar
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Beekse Brug bediening
Zoals gepland stond heeft op 16 okt. een 
evaluatie over een proef met stremmingen 
en beperkte openingen aan de Beekse 
brug in de gemeente Laarbeek, gelegen 
over de Zuid-Willemsvaart plaatsgevon-
den. Het werd gehouden bij het RWS kan-
toor in Den Bosch.

Aanwezig ter vergadering:
Relatie Manager RWS, Hermesgroep 
(busonderneming), Marten Valkema ASV 
(schipper), Paul Markusse ASV, Provincie 
Brabant, BLN, z.n. verantwoordelijke bij 
RWS, Ambtenaar Gem. Laarbeek

De agendapunten gaan in alle gevallen 
over de laatste proef, n.l. in de spertijden 
een opening van de brug voor de scheep-
vaart.

Uit de telling blijkt dat de brug in spertijd 
2,4 keer is bediend. Eerst een beschrij-
ving, een korte uitleg van de situatie al-
daar.

Infrastructuur:
De gehele omgeving aldaar laat te wen-
sen over. Er is te weinig ruimte voor het 
verkeer om goed en vlot te verlopen. Er is 
geen apart weggedeelte voor voertuigen 
om na de brug richting Helmond voor te 
sorteren. Daarom is er een poging ge-
daan om het bestemmingsverkeer aldaar 
om te leiden, wat weer op veel weerstand 
door de bewoners aldaar heeft geleid. 
Marten en ik werden er weer in gesterkt, 
dat alle drukte op de weg niet aan die en-
kele brugopening kon liggen. Zelfs toen er 
opgemerkt werd, dat de verkeerslichten 
helemaal verkeerd staan afgesteld; geen 
verkeer voor linksaf, maar wel het tege-
moetkomende verkeer rechtdoor belem-
meren door te rijden door een rood licht. 
Al met al moeten er nogal wat verbeterin-
gen plaats gaan vinden. Dat is dus een 
taak voor de beheerders van brug en weg 
(RWS en Gemeente Laarbeek).

Nu de praktijk:

Voorbeeld:
De brug gaat open om 16.45 uur en om 
17.20 uur. In alle gevallen blijkt nu, dat 

als er een opening is geweest, er een op-
stopping van verkeer ontstaat en deze de 
gehele spits blijft bestaan. Wij komen al-
lemaal tot de conclusie, dat er geen meer-
waarde is om de openingstijden in de sper 
vast te leggen. Bij de vorige tijden werd 
er rekening mee gehouden wanneer de 
bus de brug moest passeren, maar als 
er 10 minuten voordat de bus kwam, een 
opening geweest was, stond toch al alles 
vast en was het aantal wachtende auto’s 
enorm (een km. lengte). Dus de verant-
woordelijke bij RWS kwam als  eerste 
naar voren met de opmerking, dat uit de 
proef naar voren is gekomen, dat we naar 
een andere bediening moeten overgaan 
in de spitsuren.
Provincie Brabant was niet er niet direct 
van overtuigd dat alle proeven en onder-
zoeken geen beoogd resultaat opgeleverd 
hebben. Een resultaat waar we allemaal 
van dromen; geen fi les, geen wachtend 
schip voor een brug, noem maar op. Maar 
we konden toch overeenstemming berei-
ken door het volgende in gang te zetten:

De spitsuren blijven van kracht, maar 
komt er een vrachtschip voor de brug en 
vraagt deze een opening, dan wordt de 
brug op elk gewenst moment geopend. 
Sluis Schijndel, die ook sluis nr. 6 bedient, 
kan en heeft de bevoegdheid dezelfde-
kant op-varende schepen te bundelen, zo-
dat de openingen beperkt worden. Er zijn 
geen aanwijzingen, dat er meer schepen 
in de toekomst de brug gaan passeren. 
Pleziervaartuigen worden in deze periode 
niet mee genomen, omdat het seizoen 
2017 voorbij is. Als de openingen moch-
ten vermeerderen (wat naar ons idee een 
goede wending zou zijn in het vervoers-
aandeel binnenvaart t.o.v. wegvervoer), 
wordt er naar ons gecommuniceerd.
Deze proef zal tot ongeveer half maart 
2018 duren.

De vraag van RWS aan de vertegenwoor-
digers is “kunnen wij de schippers hier 
over in kennis stellen?”
Aldus opgemaakt door:
Marten Valkema
Paul Markusse 

Communicatiebericht: Aanpassing 
bedieningstijden Beekse brug 

Constructief overleg; betrokken par-
tijen zijn het eens

Het wegverkeer rondom de Beekse 
brug (over de Zuid-Willemsvaart) in 
Laarbeek heeft al enige tijd last van 
fi les. Om de doorstroming voor zo-
wel het weg- als het scheepvaartver-
keer zo optimaal mogelijk te krijgen, 
worden de bedieningstijden van de 
Beekse brug in Laarbeek aangepast. 
Dit zijn provincie Noord-Brabant, ge-
meente Laarbeek, Hermes, Konink-
lijke BLN-Schuttevaer, de Algemeene 
Schippers Vereeniging en Rijkswater-
staat onlangs overeengekomen.

Gemaakte afspraken
De vaste bedieningstijden van de 
Beekse brug voor scheepvaart in 
de spits worden losgelaten. De brug 
wordt bediend bij aanbod/aankomst 
van schepen. Met als doel snellere 
passeertijden voor schepen én min-
der wachttijd voor wegverkeer. Schip-
pers wordt gevraagd zoveel mogelijk 
de ochtend- en avondspits te mijden. 
Naast deze aanpassing in bediening 
zijn er nog een aantal afspraken ge-
maakt. Busvervoerder Hermes blijft 
voorrang krijgen op de scheepvaart. 
En de recreatievaart wordt alleen in 
combinatie met de vrachtscheepvaart 
bediend.

Proefperiode
De aanpassing in de bedieningstijden 
en de gemaakte afspraken gelden 
vanaf maandag 27 november. De 
proef duurt tot mei 2018. Tussentijds 
en aan het einde van de proefperiode 
vinden er evaluaties plaats. De par-
tijen vertrouwen erop dat deze maat-
regelen bijdragen aan een optimale 
doorstroming voor zowel het weg- als 
scheepvaartverkeer.

Afspraken:
• Bedieningstijden loslaten voor scheepvaart met als doel snellere passeertijden. Wel worden schippers gevraagd om zoveel 

mogelijk spitsen te vermijden. 
• Huidig aandeel scheepvaart is zo’n 2 á 3 schepen per dag (in de spitstijden). 
• Huidig gemiddelde openingstijd van de Beekse brug is 6 minuten. 
• Bus blijft voorrang krijgen op scheepvaart. 
• Recreatievaart wordt alleen in combinatie met scheepvaart bediend.
• Proef loopt vanaf 27 november 2017 tot mei 2018
• Tussentijds wordt geëvalueerd (in februari en in mei 2018)

o Aandeel scheepvaart monitoren (RWS)
o Passeertijd (VRI data PNB en loggingen RWS)
o Doorstroming droge verkeer (VRI data PNB)

• Indien nodig wordt de proef tussentijds beëindigd in overleg met alle betreff ende stakeholders
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Verruiming toegang haven in Haaften
Rijkswaterstaat is begin november ge-
start met het verruimen van toegang 
van de overnachtingshaven in Haaften. 
Door de invaart te verbreden kunnen 
schepen veilig de haven binnenvaren 
en zal er minder zand ophopen in de 
havenmond. De werkzaamheden duren 
tot begin 2018.

De overnachtingshaven in Haaften biedt 
gelegenheid aan binnenvaartschippers 
om te kunnen rusten. ’s Nachts, in week-
enden en tijdens vakanties. De haven-
mond is echter niet langer geschikt voor 
het type schip dat gebruikmaakt van de 
overnachtingshaven: de schepen worden 

steeds groter. De toegang van de haven 
wordt daarom verruimd van 110 naar 150 
meter breed. Zo kunnen schepen mak-
kelijker de bocht nemen om de haven in 
te varen. Hiervoor verbreden we de in-
vaart en geven we de oever een nieuwe 
bescherming. De verbrede toegang zorgt 
er ook voor dat er minder zand ophoopt 
en het risico op vastlopen van schepen 
afneemt. De haven zelf wordt niet groter. 

Toegankelijk
Tijdens de werkzaamheden is er extra be-
drijvigheid op de Waal. Het scheepvaart-
verkeer hoeft niet gestremd te worden. 
Daarnaast blijft de haven toegankelijk. 

Materiaal, voornamelijk grond, wordt zo 
veel mogelijk via het water aan- en afge-
voerd. De werkzaamheden duren naar 
verwachting tot eind februari 2018. 

Toekomst
De haven wordt met de verruiming voor-
bereid op steeds grotere schepen. Maar 
dat is niet het enige: in april 2018 slaan 
we zogenaamde dobberpalen in het ver-
lengde van de bestaande overnachtings-
steigers, zodat ook grotere schepen veilig 
kunnen aanleggen. Zo maken we de ha-
ven klaar voor de toekomst. 
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Schutten Helmond
Tijdens de afgesproken evaluatie met de 
gemeente Helmond en de ASV zijn we 
puntsgewijs onze zienswijze nagelopen. 
In grote lijnen wijken de bezwaren van de 
ASV niet erg af van de kritiek, die de ge-
meente al gekregen had van individuele 
schippers, een dertigtal schippers, die de 
handtekening-aktie van Hendrik Bijnsdorp 
(ms. Avenir) hadden ondersteund en van 
BLN-Schuttevaer. 

De oplossingen, die de gemeente in ge-
dachten heeft, zijn allemaal toch geba-
seerd op beperking van de personele in-
zet en op de overweging, dat men vindt, 
dat de gemeente met de oude regeling ten 
onrechte de volledige kosten draagt voor 
de bediening van de twee veevoederbe-
drijven For Farmers en Voergroep Zuid. 

Feit blijft, dat de scheepvaart per week 
26 uur inlevert. Echter de meeste erger-
nis wordt gevoeld in het weekend i.v.m. 
het missen van de aankomstdag op de 
losplek, de beperking in het verlaten van 
de haven na leegkomst op vrijdagavond, 
de beperkte afmeermogelijkheid aan sluis 
9, de slechte verlichting en voorzieningen 
aldaar, de problemen met het tijdig los-
gereed liggen op maandagmorgen, de 
opstelling van het sluispersoneel en de 
aantasting van de weekend-invulling van 
de schippers en hun familie. 

Het schutten op vrijdagavond tot 20.00 u. 
wordt door de gemeente als voldoende 
aangemerkt, aangezien bij de bedrijven 
slechts tot 18.00 u. gelost wordt en men in 
2 uur normaliter sluis 9 gepasseerd moet 
kunnen zijn. Het bedienend personeel is 
er dringend op gewezen, hierbij de maxi-
male medewerking aan betreff ende sche-
pen te verlenen.

De afmeer-mogelijkheden aan sluis 9 zul-
len worden uitgebreid, met ook weer mo-
gelijkheden voor pleziervaart, plus een 
verbetering van de voorzieningen. De 
resterende kritiekpunten, waaronder het 
sociale aspect, zullen nogmaals worden 
mee-overwogen. 

Enige verdere achtergronden: 
• Aansluiting op de bediening van cen-

trale Tilburg levert geen besparing 
op, integendeel: voor elk te bedienen 
object moet bij RWS een duur abon-
nement betaald worden. Afgezien 
van de eenmalige investering in de 
automatisering. 

• Bij de overname van de oude Zuid 
Willemsvaart van RWS (die verant-
woordelijk was voor instandhouding, 
reparatie en onderhoud, c.q. water-
beheer) zijn de beheerskosten afge-
kocht “voor in eeuwigheid”. Het is een 
misvatting (volgens de gemeente), 
dat dit geld (enkel) bestemd was voor 

de bouw van nieuwe sluizen. 
• De twee oude sluizen vervangen 

door één nieuwe sluis brengt qua 
grondwaterbeheer zoveel complica-
ties mee, dat het uit fi nancieel oog-
punt geen optie is. 

• De gemeente gaat zich informeren 
over het geautomatiseerde systeem 
van sluisbediening, zoals dat in 
Frankrijk gebruikelijk is. Daartoe heeft 
Jos Evens contactgegevens doorge-
geven van Arcadis, het bureau, dat 
zich eerder had opgeworpen om de 
Freycinet-kanalen in Frankrijk te mo-
derniseren. 

• Bediening op afroep wordt door de 
gemeente niet als werkbaar en be-
sparend alternatief gezien, aange-
zien het personeel, wat zich daar-
voor beschikbaar moet houden, ook 
betaald moet worden en mensen, die 
op andere werkzaamheden zijn inge-
deeld, niet snel genoeg inzetbaar zijn 
op de sluizen. 

Er is nog gesproken over een paar uur 
bediening op zaterdag, maar dat mag dan 
weer niets extra kosten. 
Uitbreiding van de ligplaatsen boven sluis 
9 is mogelijk, maar beperkt, omdat enkel 
de oevers van de oude Z-W-vaart gebruikt 
mogen worden. Die van het vernieuwde 
kanaal zijn eigendom van RWS. 

De veevoederbedrijven in de haven heb-
ben aangegeven, niet te willen vertrekken. 
For Farmers was lang onzeker, omdat die 
nog fors moet investeren om technisch 
up-to-date te worden. 

De reeds verrichte modernisering van 
sluis 7 (Aarle-Rixtel) is geen weggegooid 
geld, aangezien de pleziervaart toch bin-
nen afzienbare tijd toegang tot de noorde-
lijke invaart van Helmond zal krijgen. 
Door ons is er nog op gewezen, dat hand-
having van de 14-dagen periode voor het 
havengeld begrijpelijk is i.v.m. de beperkte 
ligplaatsmogelijkheid in de haven, maar 
dat per aangetekende brief sommeren, 
die ligplaats vrij te maken, wel erg heftig 
is. Volgens de gemeente zou er eerst een 
gewone brief zijn verstuurd (wat, voor zo-
ver wij wisten, niet gebeurd is). Voorge-
steld is, dat mondelinge informatie bij het 
binnenschutten een stuk klantvriendelijker 
is. 

De gemeente blijft voorstander van ver-
voer over water, maar vindt, dat de betrok-
ken bedrijven hun deel moeten bijdragen 
in het op peil houden van voldoende be-
reikbaarheid. Van verdergaande initiatie-
ven om vervoer per schip te bevorderen 
hebben we niets vernomen. 

Intern zal het standpunt van de project-
groep de komende dagen worden vast-
gesteld, waarna een voorstel voor de ge-

meenteraad zal worden geformuleerd. De 
uiteindelijke beslissing wordt verwacht in 
de eerste helft van januari 2018. 

Tot zover.  
Jos Evens en Liesbeth de Jonge

Naschrift Sunniva Fluitsma en Da-
vid Twigt:

Die gewone brief over de sancties be-
treff ende te lang ligplaats nemen, is 
zeker niet verstuurd en dat weet de 
gemeente ook, want er is direct na het 
ontvangen van de aangetekende brief 
contact opgenomen met de gemeente 
hierover. Toen vertelde de gemeente 
dat men het telefoonnummer niet zou 
hebben van de betreff ende schipper. 
Ik hoef u hier niet te vertellen hoe 
gemakkelijk een telefoonnummer 
van een schipper achterhaald kan 
worden. Ook vroegen wij waarom bij 
verandering van beleid (er werd al ja-
ren niet op die manier gehandhaafd 
dus betreff ende schipper was zich 
van geen kwaad bewust) men niet de 
schipper bij binnenkomst van de ha-
ven (via een folder, of mondeling of 
iets dergelijks) hiervan op de hoogte 
heeft gesteld. De eerste communica-
tie hierover ging per aangetekende 
brief, waarin onmiddellijk gedreigd 
werd met “te nemen stappen”. Dus 
waarom vertelt men een onwaarheid 
aan de vertegenwoordigers van de 
ASV. Niet netjes gemeente Helmond!

misvatting (volgens de gemeente), 
dat dit geld (enkel) bestemd was voor 

groep de komende dagen worden vast-
gesteld, waarna een voorstel voor de ge-
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Nieuwsbericht binnenhavengeld Amsterdam-Zaanstad
Amsterdam,22 november2017
Binnenhavengeld Amsterdam-Zaan-
stad: één opgave, niet dubbel betalen, 
gelijke tarieven

Binnenvaartbezoek aan Zaanstad en Am-
sterdam is vanaf 2018 een stuk aantrek-
kelijker. Beide havens zijn vanaf dan één 
havengebied voor het binnenhavengeld, 
met één loket voor de opgave. Betalen 
hoeft maar één keer.

Beroepsvaart binnenvaart, waaronder ri-
viercruise, die het Zaans-Amsterdamse 
havengebied bezoekt, hoeft per verblijfs-
periode nog maar één keer opgave te 
doen, en dus ook maar één keer te be-
talen. De tarieven worden gelijkgetrokken. 
Ze komen op het niveau van Amsterdam, 
een substantiële verlaging voor klanten 
die de Zaanse tarieven gewend zijn. Met 
hun ‘toegangskaartje’ kunnen schepen 

binnen de opgegeven periode ongelimi-
teerd Amsterdam en Zaanstad aandoen..

100% digitaal
Havenbedrijf Amsterdam verzorgt per 1 
januari 2018 namens beide partijen de 
heffi  ng en inning van het binnenhaven-
geld. De opgave verloopt vanaf dan vol-
ledig digitaal, via 
http://bhg.portofamsterdam.com. 

Dit is nieuw voor de Zaanse klanten. De 
Amsterdamse klanten kennen deze ma-
nier van opgeven al. Het opgavesysteem 
is gebruikersvriendelijk en geschikt voor 
computer, smartphone en tablet. Digitale 
opgave heeft verschillende voordelen: 
altijd actuele gegevens, minder admini-
stratie, op elk gewenst moment inzage in 
eerdere opgaven, de mogelijkheid om nog 
te wijzigenen minder kans op fouten.

Kortingen
Behalve dezelfde tarieven, gelden ook de-
zelfde kortingen in het Zaans-Amsterdam-
se havenwater. Schepen met een Green 
Award-certifi caat krijgen, afhankelijk van 
het certifi caat, 5 tot 15 procent korting. 
Verder levert betalen per automatische 
incasso 2 procent korting op. Bij auto-
matische incasso geldt bovendien een 
langere betaaltermijn (van 28 dagen in 
plaats van 14 dagen na factuur). Haven-
bedrijf Amsterdam en gemeente Zaanstad 
stimuleren vroegtijdige opgaven met een 
korting. Zo krijgen opgaven voor een ver-
blijftermijn van 1 week, 2 weken, 4 weken, 
het doorvaarttarief Zaan en Zijkanaal G of 
opgaven per TEU die vóór aankomst wor-
den ingediend, een vroegboekkorting van 
vijf procent.

Meer weten? Kijk op 
www.portofamsterdam.com/bhg

Gesprek met EBS
22-11-2017 aanvang 10.00 uur

We waren mooi op tijd aanwezig en we 
moesten naar de zwart-wit kamer. Het uit-
zicht was op de kolenband, echt genoten!
Even een voorstelrondje: Directeur Jan de 
Wit operations /planning, John Stevens 
technische dienst,  Arend Roebersen 
Commercie, Kevin Tromp Sales.

We hebben het over de Europoort gehad. 
Daar zijn heel weinig steigers of beter ge-
zegd: er zijn geen wachtsteigers. Er zijn 
twee laadpieren en het lange stuk waar 
meestal de zeeboot aan ligt, is van EBS. 
Ze gaven wel toe dat de laadpieren wel 
wat onderhoud nodig hebben. Daar waren 
ze mee bezig. Dan zijn achter de laadpie-
ren nog wat palen. Daar liggen duwbak-
ken, die nog aan het ontgassen zijn, om-
dat het de enige plek is waar dat mag. En 
voor de rest mogen zij niet zomaar palen 
gaan plaatsen, omdat het gewoon van het 
havenbedrijf is. Er zijn twee soorten palen: 
HK is van havenbedrijf en EP is van EBS. 
Ze erkennen het probleem en vinden ook 
dat er meer ligplaatsen moeten komen, 
maar ze moeten het met havenbedrijf 
overleggen. Zij vinden het wel raar dat 
het havenbedrijf de ASV naar EBS heeft 
gestuurd. 

We hebben het er ook over, dat er betere 
planning moet komen. Zoals bijvoorbeeld 
in Amsterdam bij Peterson. Tegelijkertijd 
is dat weer heel moeilijk, omdat er teveel 
verschillende tussenpersonen moeten 
samenwerken. Het komt vaak voor dat 
er zelfs tot 10 verschillende partijen zoals 
Schutter, SGS, Intertect, Transito enz. in 
de boot zitten en die willen niet samen-

werken. In Amsterdam is dat   niet het ge-
val. Daar heb je één persoon, die de plan-
ning maakt. Maar EBS gaat wel kijken of 
het ook mogelijk is. Bij regen, gas op de 
boot etc. blijft het moeilijk. Daar kan EBS 
ook niet veel aan doen. Zij bestellen de 
lading, de bevrachter bestelt de schepen 
en stuurt zo 10 schepen. EBS snapt ook 
niet zo goed, waarom al die schepen te-
gelijk gestuurd worden, want bij regen of 
gas op de boot, loopt de planning uit. Het 
maakt de bevrachter blijkbaar niet uit, dat 
de schepen daar dan twee dagen liggen.
EBS wil hetzelfde systeem als EMO, maar 
bij EBS zijn de computersystemen nog 
niet goed. Hier zijn ze wel mee bezig. EBS 
gaf ook advies, dat we met de bevrachter 
kunnen overleggen. De man van de plan-
ning, John Stevens, geeft als voorbeeld 
dat hij 15.000 ton bestelt, wat in 24 uur 
geladen moet worden en daar zitten dan 
10 verschillende factoren in. De één heeft 
nog geen lichter, de ander is  onderweg, 
dan zijn de schepen weer te duur en dan 
gaan ze onderling van alles regelen. Dan 
heeft EBS drie à vier uur niks te doen en 
dan komen de schepen. Bij regen schuift 
alles op en dan heb je zo 10 à 15 schepen 

liggen. Ze worden allemaal om 6.oo uur 
besteld. Dat kan ook niet en de controleur 
bepaalt de volgorde. EBS wil ook dat de 
opdrachtgever het beter gaat regelen, 
want zij bepalen het niet.

Botlek en Europoort is door EBS gehuurd. 
Het is eigendom van het havenbedrijf.

De EBS wil graag, dat we gezamenlijk 
een afspraak gaan maken met het haven-
bedrijf en dat we dan gaan kijken hoe er 
meer ligplaatsen kunnen komen. Voor hen 
is het ook beter en zijn niet blij dat er sche-
pen zijn die niet bij EBS willen laden. Ze 
gaven aan, dat we dus dezelfde proble-
men hebben en dat ze hier echt iets aan 
willen doen. Ze gaan contact opnemen 
met Amsterdam om te zien hoe Peterson / 
IGMA plannen. En wij gaan een afspraak 
maken met havenbedrijf, samen met EBS.

Wij vonden het een fi jn gesprek en ze wil-
len echt wel meedenken over betere op-
lossingen.

Dorothe en Jessica dan komen de schepen. Bij regen schuift 
alles op en dan heb je zo 10 à 15 schepen 

Dorothe en Jessica 
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CDNI Presentatie: nieuwe losstandaarden per 1 januari 2018 
Het Verdrag inzake de verzameling, afgifte en inname van afval in de Rijn- en binnenvaart (CDNI) heeft tot 
doel bij te dragen aan de bescherming van het milieu en aan de verbetering van de veiligheid in de 
binnenvaart, de kwaliteit van het water en het welzijn van zowel het scheepspersoneel als de gebruikers van 
de scheepvaart. 

De losstandaarden vormen in dit opzicht een essentieel onderdeel van het CDNI, aangezien deze precies 
voorschrijven hoe omgegaan moet worden met ladingrestanten na het lossen van een schip. 

Elk type vervoerde goederen moet voldoen aan een eigen losstandaard: vegen, reinigen, afzuigen van de 
laadruimen, afgifte van het waswater in een ontvangstinrichting, beroep op een bijzondere behandeling... 

De standaarden zijn herzien met de hulp van een groep van internationale deskundigen en zijn bij besluit 
aangenomen. Deze nieuwe losstandaarden gelden met ingang van 1 januari 2018. 

Om de toepassing van deze losstandaarden te vergemakkelijken, hebben wij een specifiek elektronisch 
hulpmiddel met zoekmachine ontwikkeld onder de naam WaSTo (Waste Standards Tool). 

WaSTo 

 omvat de inhoud van de regelgeving die van kracht is op 1 januari 2018; 
 identificeert de opgetreden wijzigingen en biedt de mogelijkheid eenvoudig de veranderingen vast 

te stellen die rechtstreeks betrekking hebben op uw situatie; 
 verklaart de redenen die hebben geleid tot de wijzigingen; 
 geeft specifieke risico's voor de gezondheid en het milieu in verband met ladingrestanten; 
 stelt uw persoonlijke lijst van goederen samen met de bijbehorende losstandaarden. 

Gebruik van WaSTo 
Aanwijzingen voor de toepassing van de tabel 
Voor het lozen van waswater met ladingrestanten uit laadruimen of ladingtanks die voldoen aan de 
gedefinieerde losstandaarden in artikel 5.01 van Deel B van de Uitvoeringsregeling, worden in de tabel, 
afhankelijk van de soort lading en de losstandaard van de laadruimen en ladingtanks, de afgifte-
/innamevoorschriften aangegeven. 

MENU Losstandaarden - overzicht van het gebruik van de volgende tabel 

 De nummers van de kolommen 1 t/m 6 zijn aanklikbaar om specifieke aanwijzingen voor de 
kolommen te krijgen. 

 De vakken 7 en 8 zijn aanklikbaar en geven aanvullende informatie. 
 De waarden in de kolommen 3, 4, 5 en 6 zijn aanklikbaar en geven gedetailleerde informatie voor 

de gebruiker. 
 Een klik op het goederennummer geeft aanvullende informatie over de goederen (toelichting, 

samenvatting van de wijzigingen). 
Met een klik op het goederennummer kan vanaf de detailpagina worden teruggebladerd. 

1 2 3 4 5 6 

Nummer ladinggoed Goederensoort Lozing in de 
vaarweg 

Afgifte aan ontvangstinrichting ten 
behoeve van 

Opmerkingen
lozen op het riool bijzondere 

behandeling

1793 

Voeder, dierlijk, bijv. 
vismeel, garnalen, 
mosselschalen, ook 
gepelletiseerd 

X A S 16 ) 

 
Lijst te vinden op: http://wasto.cdni‐iwt.org/300‐nl.html 
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De ASV werd benaderd met het volgende:

De waterpolitie controleert steeds vaker 
op de navigatiestatus in de A.I.S. Dit is 
een totaal onzinnig stukje info; niemand 
kijkt of de status verandert van varen naar 
stil liggen, maar gebruikt alleen de vaar-
kaart voor zijn of haar info.

Dit gaat ons in de toekomst veel geld kos-
ten, want het is makkelijk verdiend geld 
voor de controlerende instantie. Mijn voor-
stel; iedereen kan zijn kaartsysteem zo 
instellen, dat een varend object een ander 
icoon is dan een stilliggend object. Bij ons 
is een stilliggend schip een blokje en een 
varend schip een pijlpunt met snelheid. 
Als we dit nu eens verplicht kunnen stel-
len, dan is het een kwestie van eenmalig 
instellen en klaar. Zo zijn er in de toekomst 
ook geen vergissingen meer. 

AIS

Goed nieuws
De Spooldersluis heeft geen spertijden 
meer overdag. De bruggen en de sluis 
worden nu bediend vanuit één bedie-
ningscentrale op de sluis.

De bedieningstijden zijn:
Ma t/m Vrij van 6.00 tot 22.00
Zo van 10.00 tot 18.00

Voor het Meppelerdiep zouden de veran-
deringen per 1-1-2018 ingaan. 

https://www.rijkswaterstaat.nl/over-ons/
nieuws/nieuwsarchief/p2017/05/brug-en-
sluisbediening-in-zwolle-en-meppel-van-
af-2018-op-afstand.aspx

Slim gedaan in Nigtevecht
Ligplaats Nigtevegt; Lantaarnpalen bij de 
bolder:

Meerdere klachten!

Echte slimmerds zeg precies bij de bolder 
een lantaarnpaal, denkt nou echt niemand 
meer na bij RWS? 

Maar zoals je ziet, ook een hele natte boel 
met regen. Het verdient geen schoonheid 
prijs daar, binnenvaart onvriendelijk en 
ook de dwarsbalken waar je in ieder geval 
op de eerste lengte tegen aan ligt, zitten 
al half los , dat kan nu nog geen kwaad, 
maar ik schrok wel. 

Wij lagen vandaag even op het Amster-
dam Rijn Kanaal bij Nigtevecht en kwa-
men tot de ontdekking als je er als tweede 
schip ligt je dan niet met je auto weg kan 
rijden omdat ze een lantarenpaal precies
tegen over een bolder hebben geplaatst 
ik heb er wat foto’s van gemaakt. Volgens 
mij staan die lantarenpalen er niet zo lang 
zou zonde zijn als je daar niet weg kan 
rijden.
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Toen het overal crisis was in de binnen-
vaart, gold dat niet voor Frankrijk. Alle 22 
vertegenwoordigers van de Franse bond 
het CNBA hadden zich immers unaniem 
uitgesproken:  geen crisis in Frankrijk. 
Kwade tongen beweren dat dit ingege-
ven was uit angst dat de Franse vloot 
een sloopronde niet zou overleven. Maar 
als je weken in het zuiden wacht op een 
reisje weet je wel beter. Als er sporadisch 
een vrachtschip rondvaart wordt er druk 
gezwaaid, we zijn blij een ‘buurman’ te 
zien.  In deze omstandigheden was het 
een mooie bijkomstigheid dat juist de 

VNF schepen van werk voorzag. Er moest 
damwand geplaatst worden in het kanaal 
van Rhône naar Sète . Wel was er een 
krappe losdatum. Het kon allemaal nèt, 
behalve voor dat ene schip. Die is 5.09 
meter breed en aangezien de sluizen in 
de Vogezen door diezelfde VNF niet on-
derhouden worden mocht je daar opeens 
maar met een maximale breedte van 5.08 

meter door. En ze zijn streng, dus dat 
betekent voor een schip dat er al 50 jaar 
vaart opeens dagen omvaren en vele slui-
zen extra doen. Extra vervelend vanwege 
de losdatum. Maar waar al die haast nu 
goed voor was? Geen idee want weken 
later lag die stapel damwand er nog net zo 
op de losplaats. 

Na weken leeg gelegen te hebben in het 
zuiden van Frankrijk konden  we dus in 
Mertert (Luxemburg) laden voor Frontig-
nan, het uiterste  zuiden van Frankrijk. 

De plek waar de beroemde muscaatwijn 
vandaan komt. De plek waar het kanaal 

van de Rhône naar Sète tussen de lagu-
nes door loopt, waardoor je vlak langs de 
zilverreigers en de fl amingo’s vaart. Van 
bovenaf is het een vreemd gezicht. Overal 
water en dwars door dat water een rechte 
lijn gekaderd door aan weerskanten een 
smalle dijk. Zo smal dat hij op sommige 
plekken inmiddels helemaal verdwenen is 
en het meer doorloopt in het kanaal. De 

winden die hier plotsklaps in alle hevig-
heid los kunnen barsten doen hun werk 
goed.  Op die plek dus wil men de oevers 
beschermen en brengen wij de door de 
VNF bestelde damwand.   4 weken duur-
de het voor we konden laden, nog eens 

2 weken duurde het voor we (op tijd) op 
de losplaats waren. 4 keer hebben we tus-
sendoor gebeld en gezegd waar we wa-
ren en wanneer we er zouden zijn. Dus 
je zou zeggen dat iedereen wel wist dat 

we eraan kwamen. Vrijdagmiddag waren 
we er, zoals we gezegd hadden, maandag 
zou er gelost worden, maar dat liep even 
anders. 

Aangekomen op onze losplek in Frontig-
nan maakten we vast aan de enige palen 
die er stonden, vlak voor de brug. met 
een mooi bord erbij “alleen voor beroeps-
vaart”. Tjongejonge, dat maak je niet vaak 
mee. Zo’n mooie plek met uitzicht op zee 
en dan ook nog goed vast kunnen maken 
en….het mag  warempel!

Maandagochtend  verscheen de kraan 
via het smalle weggetje samen met  vele 
auto’s. Er werd opengelegd, personeel 
kwam in het ruim om de damwandplanken 
in de hijsbanden te bevestigen. En net op 
het moment dat de eerste hijs damwand-
planken eruit zou gaan komt er een auto-
tje aangescheurd. Grote stofwolken bena-
drukte zijn snelheid. Nee, nee we moesten 
hier niet lossen, dat moest net door de 
brug. Maar hoe dan? Daar kun je nergens 
vastmaken. Nee, die palen moesten nog 
even geslagen worden. Wat? Hadden ze 
daar geen tijd voor gehad? En had nie-
mand ons dat even kunnen vertellen, of 
de losploeg?  En dus: weer dichtgelegd, 
mast weer naar beneden, door de brug 
gevaren, gewacht tot de palen geslagen 
waren (wat kan dat opeens snel!!) lange-
afstandtouwgooien, gedemonstreerd, 
mast weer omhoog, weer opengelegd, via 
een plank nog net gelukt om de losploeg 
aan boord te krijgen (we lagen nu bijna in 
het midden van het kanaal op de stenen)
en eindelijk gelost. Uren heeft de losploeg 
inclusief kraan daar nutteloos gestaan Ik 
ben benieuwd wat dat de VNF (en dus de 
schipper)  gekost heeft.

Damwand voor het kanaal van de Rhône naar Sète 

je zou zeggen dat iedereen wel wist dat 
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Aanmeldingsformulier leden

Persoonlijke gegevens  : (Duidelijk met blokletters invullen)

Naam schipper / eigenaar : ………………………………………………………………

Voornaam   : ………………………………………………………………

Geboortedatum   : ………………………………………………………………

Post / waladres   : ………………………………………………………………

Postcode en plaats  : ………………………………………………………………

Naam schip: m/s s/s  : ………………………………………………………………

Telefoonnummer(s)  : ………………………………………………………………

Faxnummer(s)   : ………………………………………………………………

E-mail     : ………………………………………………………………

Tonnage   : ………………………………………………………………

Rechtsbijstandverzekering : ………………………………………………………………

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: ………………………….   Datum: ………………………….
      
      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.nlwww.algemeeneschippersvereeniging.nl
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Aanmeldingsformulier donateur

Persoonlijke gegevens: 
Naam Bedrijf (eventueel):   ………………………………………....
Achternaam  :     …………………………………………
Voornaam :     …………………………………………
Geboortedatum :    ………………………………………….
Post / waladres :    ………………………………………….
Postcode en plaats :    ………………………………………….
Naam schip (eventueel): m/s s/s : ……………………………...................
Telefoonnummer(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: …………………………. 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 beëindigd, 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

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’.

Check de website
https://www.facebook.com/AlgemeeneSchippersVereeniging

https://twitter.com/ASV16

http://www.algemeeneschippersvereeniging.nl

‘Downloaden’.
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Voorzitter
Gerberdien Le Sage
gerberdienlesage@gmail.com
Tel: +31610977114

Penningmeester
Doortje Grooten
bolero@shipmail.nl
Tel: +31652886388

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

Zwartewaalstraat 37, 3081 HV Rotterdam.
Tel.: +31 653 190495 +31 611 887791.
Web: http://www.algemeeneschippersvereeniging.nl
E-mail: info@algemeeneschippersvereeniging.nl
IBAN: NL06INGB0000231645 - 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 vermeld.

Indien onbestelbaar:  
ASV Zwartewaalstraat 37

3081 HV Rotterdam


