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VRIJHEID?

5 mei 2015, we hebben weer 5 jaar erop zitten en Nederland heeft weer uitgebreid gevierd, dat het juk van de bezet-
ter met behulp van de geallieerden werd afgeworpen. Je kon er in de media ook niet omheen, toespraken van diverse 
belangrijke personen, met hun eigen verhaal, of met algemene beschouwingen over ons grote goed “vrijheid”.

Op tv het bevrijdingsdag-concert in Amsterdam gevolgd, overigens met lof voor Herman van Veen, die speciaal voor de 
gelegenheid toch een paar teksten had geschreven, die tot nadenken konden stemmen.

Konden! Maar of het dat bij veel aanwezigen deed? Aan de commentator was het in ieder geval niet te merken, en de 
meeste aanwezigen, van koning tot en met de doorsnee genodigde, zongen en klapten mee, dat het een lust was. Aan 
2 jonge orkestleden werd gevraagd, wat “vrijheid” voor hen betekende. De een wist er helemaal geen antwoord op te 
geven, de ander vond het erg  jn, dat hij gewoon kon doen, wat hij  jn vond, waar hij zin in had. Je kunt het ze nau-
welijks kwalijk nemen. Jong, nog nauwelijks levenservaring opgedaan, al behoorlijk geslaagd als musicus. Dat mag je 
tenminste aannemen, als je daar voor zo’n evenement wordt uitverkoren, en of het kinderen van bijstandmoeders zijn,
het zou me verbazen. Waar de rest van de genodigden waarschijnlijk toch ook wel een tikje “boven-modaal” waren.

Blakend van vrijheid, niet zo moeilijk, als je niet van een bijstandsuitkering of 5-euro-job hoeft rond te komen, muziekon-
derwijs vanaf de kleuterjaren krijgt en uiteindelijk voor je conservatorium niet van stu   afhankelijk bent.

Regels en wetgeving, met al zijn beperkingen, gelden voor iedere burger. Jawel! Maar voor de beter bedeelden is het 
aantal alternatieven zo’n beetje recht-evenredig met de hoogte van het banksaldo.

Mensen, die met tienduizenden uit Afrika of het Midden-Oosten wegvluchten, op zoek naar onze vrijheid. Hoezo “onze” 
vrijheid? Waarom niet ook hun vrijheid? Bed, brood en bad??
Men laat ze nog liever verdrinken in de Middellandse Zee: Zo houd je het probleem buiten de deur.

De ernst van dat probleem is totaal niet vergelijkbaar, maar ik moest er toch wel aan denken, bij het ligplaatsenbeleid, 
onze marktpositie, het  nancieringsbeleid van de banken, binnenvaartwetgeving, technische eisen. Vrijheid?

Waar mag je allemaal niet meer liggen? Ja, als je geld hebt. 
Een paar spudpalen, je betaalt gewoon havengeld. Maar dan nog: Als je ziek bent of werkeloos: Niet, tenzij...
Om maar helemaal te zwijgen over de gepensioneerde schipper: Als je de eerste jaren op je schip wilt blijven wonen, is 
het recht van vrije woonplaatskeuze echt niet van toepassing.

Onze marktpositie? 
Ja, natuurlijk heb je de vrijheid om een onderbetaalde reis te weigeren, en je je het kunt veroorloven, om alleen te varen, 
als de bevrachter echt volledig klem zit.

Het beleid van de banken? 
Zelfs met een vlekkeloos  nancieel verleden wordt  nanciering geweigerd om je bedrijf operationeel te houden.

Binnenvaartwetgeving? 
Een automobilist mag de hele wereld rondrijden, maar een gediplomeerd schipper zonder Streckenkenntnis is in Lobith 
uitgevaren. Liggen mag hij nergens, tenzij het uitdrukkelijk is toegestaan. En dat is dikwijls ver van de bewoonde wereld, 
langs industrieterreinen, achter hekken. Vrijheid??

Technische eisen? 
Om kort te gaan: Een schip moet gewoon voldoen aan de laatste stand der techniek. 
Dat wil nogal wat zeggen. Geen punt, als je geld genoeg hebt. Vrijheid?

Of het nu nodig is, beter, veiliger of groener, is niet eens maatgevend.

Ik ben de eerste, die zal toegeven, dat we hier in een paradijs leven in vergelijking met talloze crisisgebieden in de we-
reld, maar laten we daar dan een ondubbelzinnig beleid voor voeren in plaats van ons hier op de borst te kloppen over 
onze vrijheid.

Jos Evens.

Voorwoord



Mijn naam is David Twigt. Ik ben schipper eigenaar van 
het schip Franto. Een schip van 363 ton, goed voor het 
vervoer gelijkstaand aan zo’n 14 vrachtwagens. Ik ben 
nu 61 jaar oud en ben al vanaf mijn 17e jaar schipper 
eigenaar van een binnenvaartschip. Ook mijn ouders 
hadden dit beroep dus u kunt zeggen dat deze manier 
van leven en werken mij met de paplepel ingegoten is. 
Door al die jaren heb ik heel wat zien veranderen en 
helaas niet allemaal ten goede. Het feit dat ik hier nu sta 
om voor een essentieel belang voor schippers in de bin-
nenvaart op te komen zegt al genoeg. Dit zou niet nodig 
moeten zijn. Maar het blijkt dat het belang van schip-
pers niet op een andere manier te verdedigen valt dus 
is er geen andere keus dan u te komen vertellen hoe 
onze positie is en waarom het genomen verkeersbesluit 
Merwedekanaal een fout besluit is dat teruggedraaid of 
aangepast moet worden. 

Maar het gaat natuurlijk niet alleen om dit ligplaatsen-
beleid. Het verkeersbesluit Merwedekanaal en de wijze 
van handhaven geven pijnlijk weer dat de belangen van 
de schippers niet of nauwelijks tellen. En dat is ernstig 
omdat het constant weren van binnenvaart, of dat nu in 
steden, op kanalen of rivieren is, ons belemmert in de 
uitvoering van ons beroep. 
En daar moeten wij wel tegen in het geweer komen. U 
tast rechtstreeks onze kansen op voortbestaan aan, al 
lijkt het maar een klein onderdeel. U zult zien dat er op 
tal van plaatsen in onze samenleving geen plaats meer 

guurlijk. 

Dan is er het argument van de veiligheid en de vlotte 
doorvaart. Dat is een broodje aap. Het maakt namelijk 
niet uit welk schip ligplaats heeft genomen voor de pas-
serende schepen. Het is grappig dat het blijkbaar zo is 
dat een schip wat maximaal 7 dagen ergens ligt hart-
stikke veilig is maar na 7 dagen zou datzelfde schip on-
veilig liggen? Het schip vertrekt netjes na 7 dagen want 
het is opeens onveilig geworden, een ander schip neemt 
zijn ligplaats in en dan is het weer 7 dagen veilig, na 7 
dagen wordt het weer onveilig. Ik heb geen wiskunde-
knobbel maar logisch nadenken kan ik nog wel. Dat kun 
je niet zeggen van de bedenkers van dit argument. Als 
ik dan lees in het verweer dat het de provincie vooral 
gaat om vlot en veilig vervoer dan zou ik hierbij willen 
pleiten eens iets breder te kijken. Het wegpesten van de 
binnenvaart zorgt nu al voor een tekort aan kleine sche-
pen. Vindt u het zoveel veiliger en vlotter gaan als de 
wegen nog voller komen te staan met vrachtwagens? Dit 
ligplaatsbeleid is slechts een radertje in het hele machi-
newerk van negatief beleid, maar het is wel een radertje 
die voor sommige schippers de druppel is die de em-
mer doet overlopen waarna ze de handdoek in de ring 
gooien. Al die kleine radertjes samen beïnvloeden ons 
bestaan op een ontzettend negatieve manier.
Bovendien lijkt u zich niet te realiseren wat uw “vlot en 
veilig” vervoer oplevert als u ervan uitgaat dat alle type 
schepen met 9 km per uur door dit kanaal zullen moeten 
kunnen gaan. Dan moet de pleziervaart in Meerkerk toch 
een ander plekje gaan zoeken om te liggen. 

Waarom kiest u voor dit beleid? Het had ons nu eens 
een positief iets geleken als u in navolging van het Wit-
boek vervoer waarbij Europa pleit voor een verschuiving 
van transport over de weg naar transport over water ac-
tie had ondernomen om ons bestaan te vereenvoudigen. 
Maar u doet het tegenovergestelde. Belijdt met de mond 
dat u positief staat tegenover de binnenvaart maar han-
delt daar niet naar. 

Bovendien kan ik niet anders dan de conclusie trekken 
dat de kennis over de binnenvaart en de voorwaarden 
die nodig zijn om de binnenvaart te stimuleren niet aan-
wezig is bij de beleidsmakers. Ik zal daar zo een paar 
voorbeelden van geven. 

Zo wil ik als voorbeeld noemen het feit dat “enige zaken 
gerepareerd moeten worden in het verkeersbesluit” (zie 
pagina 7 van het verweer van de provincie). Datgene 
wat gerepareerd dient te worden is het feit dat in het ver-
keersbesluit alsnog –net zoals in het voorgaande besluit 
uit 1998- moet worden opgenomen dat bij langdurige 
stremmingen en ijsgang wel langer dan 7 dagen lig-
plaats genomen mag worden.  Het is tekenend dat men 
aan dit soort zaken helemaal niet heeft gedacht, terwijl 
men toch het vorige besluit erbij heeft gehad. Heeft ook 
de Vereniging Schuttevaer daar niets over gezegd? En 
zijn er niet meer zaken waar rekening mee gehouden 
zou moeten worden?

De schipper is tenslotte altijd verantwoordelijk en mag 
niet gaan varen als het onverantwoord is om dat te doen. 

Maar ook het feit dat men vindt de “betrokkenen” vol-
doende op de hoogte te stellen als men het besluit alleen 
kenbaar maakt via regionale bladen geeft aan dat men 
niet echt betrokken is bij de beroepsgroep. Er is duidelijk 
op geen enkele wijze vanuit de gebruikers van het Mer-
wedekanaal: de schipper gehandeld. 

Dat bekendmaking niet in vakbladen gericht op de ge-
bruikers van dit kanaal is gebeurd zou zelfs de gedachte 
op kunnen roepen dat dat met opzet zou kunnen zijn 
gebeurd om onrust te voorkomen.  Immers, de ontvan-
gers van de huis aan huisbladen zijn nauwelijks de be-
langhebbenden zodat men dit verkeersbesluit met stille 
trom kon doorvoeren. Ik vind dit ruiken naar onbehoorlijk 
bestuur.

Dat men niet goed weet waar men nu een besluit over 
neemt blijkt ook uit het verweer op pagina 4 bij Gron-
den van bezwaar: Grond 5. Daarin wordt gesproken over 
het feit dat het Merwedekanaal als ligplaats uitgekozen 
wordt vanuit een strategisch handige positie;  je ligt cen-
traal als je niet weet of de volgende lading  opgehaald 
moet worden in Amsterdam of in Stein….Ik heb in mijn 
bezwaarschrift de precieze toedracht weergegeven van 
dat moment voor mijn individuele situatie. Het is natuur-
lijk niet zo dat ieder schip naar Amsterdam of naar Stein 
zou gaan om te laden, maar u kunt het natuurlijk wel 
als voorbeeld noemen. Vaak weten  schippers niet of ze 

Hoorzitting bezwarencommissie ligplaatsenbeleid Merwedekanaal
Inbreng David Twigt



schipper moest het kanaal verlaten omdat de nodige tijd 
voor de hartoperatie van zijn zoon de toegestane ligtijd 
zou overschrijden.   U denkt misschien dat dit uitzonde-
ringen zijn, op mij kwam het over als de gangbare ma-
nier van werken. Probeert u zich eens voor te stellen hoe 
u zich zou voelen als u aan uw meerdere zou vragen om 
clementie in zo’n geval en die niets anders te zeggen 
heeft dan “regels zijn regels”.

Juist omdat het zo is gegaan kan ik geen enkel vertrou-
wen hebben in dat het opeens beter zou gaan. Ik zou 
niet weten waarom het opeens anders zou gaan, dus wil 
ik dat het hele verkeersbesluit aangepast wordt zodat dit 
niet meer KAN gebeuren,

In het verweer lees ik dat er maar 3 processen verbaal 
zijn opgemaakt, maar het dreigen met heel hoge boetes 
als men niet a la minuut zou vertrekken is van dezelfde 
orde. Ook de wijze van handhaven staat ter discussie. 
Dat de handhaver elke dag foto’s komt maken van je 
schip en daarmee ook van je woning die dus privé is, 
komt tamelijk agressief over. (het schijnt dat de handha-
vers ingehuurd zijn van de groenvoorziening, ambtena-
ren die normaal met de binnenvaart te maken hebben 
moeten altijd een zware cursus volgen. Dat maakt niet 

hebben met de binnenvaart. ) 

En het feit dat we ook het hele Merwedekanaal na die 
week niet meer mogen betreden is een pure strafmaat-
regel die de zaak nog eens nodeloos verergert,

Ook daarbij zou je best wat water bij de wijn kunnen 
doen en toch voorkomen waar men zo’n moeite mee 
heeft: dat misbruik maken van de ligplaatsen door som-
mige schepen.

Ik vind het ernstig dat wij ons bedrijf stil gelegd hebben 
om naar Dordrecht te komen om daar uitgebreid over 
deze zaken te spreken waarbij we tal van voorstellen 
hebben gedaan waar ik nauwelijks iets van terug zie. Bij 
de provincie zijn veel zaken onbespreekbaar kennelijk. 

Bij het gesprek in Dordrecht was mij al snel duidelijk  dat 
men niet van plan was om tegemoet te komen aan de 
bezwaren  die wij ten aanzien van het ligplaats- cq hand-
havingsbeleid hadden.

Het werd heel ongezellig. Toen ik na ongeveer 10 minu-
ten zei dat dit gesprek geen zin had en ik mijn tijd beter 
kon besteden kwam er iets van een gesprek op gang. 

Het viel mij op dat de aanwezigen namens de Provincie 
meer van de letters wisten dan van de praktijk. Ik vond 
ook dat ze wel heel erg hun best deden om zonder ons 
noemenswaardig tegemoet te komen aan onze bezwa-
ren, ons bezwaarschrift in te laten trekken. 

Toch hebben wij geprobeerd constructief mee te denken:
Zo hebben wij  voorgesteld na een week havengeld te 
innen

We hebben ook voorgesteld  te controleren of schepen 
echt wel deelnemen aan het beroepsgoederenvervoer 

naar Rotterdam of naar Amsterdam moeten, dat is de 
meer gangbare situatie. 

Erger wordt het als Gedeputeerde zaken van Zuid Hol-
land het volgende schrijft : “In Amsterdam of Stein wach-
ten op lading is niet handig, aangezien  er van te voren 
niet bekend is wanneer de lading komt. Terug naar huis 
is ook geen optie, omdat dit weer te ver varen zou zijn 
naar de opdrachtgever”. 

Terug naar huis? Hieruit blijkt toch maar weer dat u denkt 
dat een schip een auto is. Een schip kan natuurlijk hele-
maal niet “terug naar huis”. Ik denk niet dat mijn buren dit 
schip graag in de achtertuin zien staan. 

We kunnen erom lachen maar het geeft helaas precies 
aan waar de schoen wringt: ons leven staat zo ver af van 
het leven van degenen die over ons beslissen dat er niet 
eens meer sprake van inlevingsvermogen kan zijn. Men 
heeft eenvoudig geen idee meer wat het bestaan van 
een schipper in de binnenvaart inhoudt.

Helemaal treurig word ik van het  feit dat men hier ken-
nelijk niet in staat is op een normale wijze te handha-
ven, terwijl dat in andere delen van Nederland wel kan. 
Ook daar staan bordjes maar die worden gebruikt zoals 
we allemaal redelijk vinden. Als er echt sprake is van 
misbruik dan KAN er ingegrepen worden. Daar zul je 
geen schipper over horen. Maar de manier waarop in 
het Merwedekanaal gehandhaafd werd toont aan dat dit 
een beleid is wat niet is gericht op KUNNEN handha-
ven maar op ZULLEN handhaven, ongeacht de situatie 
of omstandigheden. Waarbij mij nogmaals van het hart 
moet dat de manier waarop ik bejegend werd beneden 
alle peil was. Mij sommeren dan maar rondjes te gaan 
varen op de Waal is natuurlijk van de gekke. Het plezier 
wat men duidelijk heeft bij het uitspreken “dan heb je 
NU een boete van 250,- en morgen komt daar nog eens 
1.000,- euro bij” is ronduit schrijnend. 

In dit alles wordt volkomen voorbijgegaan aan het ge-
wone sociale leven van iedereen, waar  wij ook recht 
op hebben. Voor het bezoeken van familie of vrienden 
enzovoort. De meeste van u moeten in uw agenda kij-
ken als u een bezoek wilt brengen, dus 7 dagen is niet 
veel om bijvoorbeeld een zieke vriend in Schotland te 
bezoeken. 

Als wij enkele maanden uit Nederland weggeweest zijn, 
wat regelmatig voorkomt moet er heel wat geregeld wor-
den en heel wat bezocht. Ouders bezocht , tandartsen, 
keuringen van auto’s brandblussers, stuurwerken of 
zwemvesten. Het moet allemaal gebeuren. Daarnaast 
hebben schippers net als mensen aan de wal verplichtin-
gen. Wij zetten ons bijvoorbeeld noodgedwongen actief 
in voor de belangen van de schippers in de binnenvaart. 
Dat betekent dat er vergaderd moet worden en dat we 
her en der langs moeten, zoals op dit provinciehuis, en 
zo hebben we enkele weken geleden ingesproken op 
de raadsvergadering in Gorkum, of we gaan op bezoek 
bij de Tweede Kamer of de Europese Commissie. Dan 
moet je weg en moet je schip ergens veilig liggen. Een 
week stelt dan echt heel weinig voor.  Ik weet van schip-
pers die weggejaagd zijn terwijl ze doodziek waren, een 



waarna men wel langer mag blijven liggen om te wach-
ten op werk.

De voorstellen zijn allemaal niet zo ingewikkeld, som-
mige zaken worden op andere plekken ook zo toegepast  
en dit meedenken is ook constructief lijkt mij, maar geen 
van die voorstellen lijkt overwogen te zijn. Ik zie er in 
ieder geval niets van terug in welk stuk dan ook. 

Ondertussen worden er argumenten gebruikt als  “op 
andere vaarwegen heeft u nog minder ruime mogelijk-
heden om te liggen” . Dat zijn natuurlijk heel zwakke ar-
gumenten. Het is een sneeuwbaleffect waar u vrolijk aan 
mee doet. Als “zij” de schepen weren gaan wij het ook 
doen anders komen ze bij ons. Zo klinkt dit, en zo is het 
natuurlijk ook. En niemand die de verantwoordelijkheid 
over het geheel neemt. Wij roepen u op uw eigen verant-
woordelijkheid te nemen. Wilt u werkelijk dat binnenvaart 
blijft bestaan in Nederland dan zult u ook uw steentje 
aan de bestaansmogelijkheden moeten bijdragen. Tot 
nu toe verschanst u zich achter wetten en regels.
Op alle inhoudelijke opmerkingen in de verschillende be-
zwaarschriften waarin de schippers duidelijk maken dat 

zij meer zijn dan een productiemiddel, waarin zij aange-
ven dat zij ook zorgtaken hebben, zelf ziek worden of 
hun partners, ouders of schoonouders ziek worden of 
sterven. Dat er zaken gerepareerd moeten worden die 
soms langere tijd nodig hebben, dat er gewoon geen 
werk is, wat al erg genoeg is. Dat er kinderen vakantie 
hebben of wat dan ook. De provincie heeft hier inhoude-
lijk geen antwoord op gegeven. 

Het gevoel dat ik had toen ik in Dordrecht sprak met de 
vertegenwoordigers van de provincie, dat men niet naar 
onze argumenten luisterde blijkt bewaarheid. Ik ben dan 
ook van mening dat dit besluit niet op een zorgvuldige 
wijze tot stand gekomen is. 

Daarom vraag ik u dringend: maak een nieuw ver-
keersbesluit waarin u nakomt wat u zegt te doen. Laat 
dit kanaal waar het vervoer altijd vlot en veilig zijn weg 
kon vinden zijn waardevolle functie houden en laat het 
weer zo worden dat de schippers en familie zich welkom 
weet. Dat kan allemaal best, ook zonder excessen.  Ik 
wil graag met u meedenken.

Het zal u niet ontgaan zijn dat er enige tijd geleden veel 
commotie is ontstaan over het gewijzigde ligplaatsen-
beleid van de provincie Zuid-Holland op het Merwede-
kanaal. Plotseling heerste er een streng regime wat be-
treft handhaving van het ligplaats nemen van maximaal 
7 dagen. Die commotie mondde uiteindelijk uit in een 
hoorzitting waarbij de adviescommissie de schippers in 
het gelijk stelde en de provincie dwingt haar beleid te 
herzien.  

Het is dus allemaal niet voor niets geweest, lijkt het. Alle 
radioprogramma’s,  krantenartikelen, facebookpagina’s, 
twitterberichten, beroepsprocedures, gesprekken met de 
handhavende partij, gesprekken met de dienst beheer In-
frastructuur van Gedeputeerde Staten,  de gang naar de 
voorzieningenrechter, bezwaarschriften, en het spreken 
op de hoorzitting  hebben geleid tot begrip van de ad-
viescommissie voor de situatie van de particuliere schip-
per en tot onbegrip voor het stringente onnodig strenge 
handhavingsbeleid van de provincie Zuid-Holland. In dit 
alles heeft de ASV een voortrekkersrol gespeeld, zowel 
als organisatie als door de individuele leden. Vele ande-
ren sloten zich hierbij aan of droegen op hun eigen wijze 
een steentje bij. De ASV heeft er intussen een  dossier 
over opgesteld,  voor iedereen toegankelijk op haar site. 

Het advies inzake bezwaarschrift
26 februari  jl.  diende de hoorzitting waar diverse spre-
kers hun bezwaar konden toelichten. 
5 maart bleek de  bezwarencommissie reeds naar aan-
leiding van die hoorzitting haar conclusies getrokken te 
hebben inzake het ligplaatsenbeleid van de provincie 
Zuid Holland op het Merwedekanaal. 
14 april zond gedeputeerde Staten van de provincie 

Zuid-Holland dit advies inzake de bezwaarschriften naar 
alle betrokkenen inclusief een begeleidende brief.
In het 46 pagina’s tellende advies staan bondig de 
voorgeschiedenis van het besluit, de bezwaren van de 
indieners van het bezwaar, de overwegingen van de 
bezwarencommissie om te komen tot haar besluit, het 
verweer van de gedeputeerde Staten en de inbreng van 
de diverse deelnemers aan de hoorzitting. Het geeft dus 
een heel compleet beeld van hetgeen heeft geleid tot de 
conclusie van de bezwarencommissie,
Opvallend is dat er drie conclusies getrokken worden:
 Men besluit onze bezwaren gegrond
 Men besluit dat de provincie Zuid-Holland niet de 

bevoegdheid heeft om in het gedeelte dat tot Utrecht 
behoort te handhaven

 De adviescommissie herroept  het bestreden besluit 
inzake het ligplaatsenbeleid in het Merwedekanaal 
en het verbindingskanaal. 

 
Interessant detail is dat de commissie zelf ter berde 
heeft gebracht dat de provincie niet bevoegd zou zijn te 
handhaven in de provincie Utrecht. 
Verder is een kernpunt van de conclusie dat de provincie  
onvoldoende de speci eke belangen van de actieve be-
roepsvaart heeft  betrokken bij het besluit.

Veiligheid of instandhouding vaarweg zijn drogredenen.  
De bezwarencommissie stelt vast dat niet zozeer de 
veiligheid of de instandhouding van de vaarweg in het 
geding is maar dat men een manier zoekt om te kun-
nen handhaven in het Merwedekanaal. Volgens de com-
missie wil de provincie voorkomen dat er misbruik wordt 
gemaakt van de 7 dagen regeling maar, stelt de commis-
sie, tijdens de hoorzitting is gebleken dat dit misbruik niet 

Bezwarencommissie inzake ligplaatsenbeleid Merwedekanaal:
“provincie in het ongelijk gesteld”



Ook de kritiek die onder andere de ASV had geuit over 
het feit dat dit besluit onvoldoende op voorhand aan de 
betrokkenen (actief varende beroepsvaart) is medege-
deeld werd onderschreven door de bezwaarcommissie. 
Hierbij volgt zij de opmerkingen gedaan door de ASV tij-
dens de hoorzitting waarbij gesteld is dat men wellicht 
juridisch gedekt is door de publicaties in de plaatselijke 
media maar daarbij voorbij gaat aan de belangen van de 
beroepsvaart. 

Wat nu
Op dit moment is daarmee het oude verkeersbesluit (van 
3 november 1998) weer van toepassing waarbij Gede-
puteerde Staten duidelijk maakt dat men voornemens 
is een nieuw verkeersbesluit voor het Merwedekanaal 
en het Verbindingskanaal voor te bereiden. Wij, als ASV 
hopen en rekenen er ook eigenlijk op dat  organisaties 
die zijn opgericht om de nautisch technische zaken voor 
schippers te behartigen zoals de vereniging BLN Schut-
tevaer  in de toekomst  alerter zullen reageren en hun 
oor tijdig te luisteren zullen leggen bij de schippers. 

Al met al mogen we onszelf feliciteren, want deze slag is 
gewonnen. Dat is belangrijk omdat we om ons heen als 
een olievlek deze steeds strenger wordende handhaving 
zagen oprukken en wij onze omgeving duidelijk moeten 
maken dat dat zo niet kan en waarom dat zo niet kan. 

Deze uitspraak is ook belangrijk omdat de schippers 
aannemelijk hebben weten te maken dat zij een groep 
zijn waar rekening mee gehouden dient te worden. Het 
gaat om meer dan dit besluit. Het gaat erom dat de bin-
nenvaart weer in het hoofd en het hart komt van de be-
leidsmakers en dit is een eerste stap. We gaan door….

Sunniva Fluitsma
ASV

plaatsvindt door de actieve beroepsvaart. 

Een warm hart voor de actieve beroepsvaart 
De commissie concludeert dat de provincie zegt de be-
langen van de actieve beroepsvaart te willen behartigen 
waarbij de strikte wijze waarop werd gehandhaafd niet 
de bedoeling zou zijn. De commissie stelt bovendien 
vast dat de provincie toegeeft dat het verkeersbesluit on-
bedoelde effecten heeft voor de binnenvaart. Bovendien 
handhaaft Provincie Zuid Holland in de provincie Utrecht 
en volgens de commissie mag zij dat niet doen. 

Verregaande vorm van handhaven onnodig
Vervolgens trekt de commissie de conclusie dat deze 
verregaande vorm van handhaven helemaal niet nodig 
blijkt te zijn omdat gedurende de beroepsprocedure, 
waarin niet gehandhaafd is, er zich geen excessen heb-
ben voorgedaan wat beroepsvaart betreft. Problemen 
ontstonden wel door schepen anders dan beroepsvaart 
maar daarbij bleek dat als zij aangesproken werden op 
het overtreden van deze regel dit voldoende was om uit-
wassen te voorkomen.  

Een verkeersbesluit zonder gedegen vooronderzoek
De bezwarencommissie verwijt de provincie dat zij dit 
besluit heeft genomen zonder voldoende de feiten, om-
standigheden en (onbedoelde) effecten te onderzoeken. 
Ook neemt men de provincie kwalijk dat zij geen andere 
handhavingsmogelijkheden heeft onderzocht.

7 dagen regeling niet onderbouwd
Nergens heeft de provincie naar de bezwarencommissie 
toe aannemelijk weten te maken waarom men besloten 
heeft tot het beperken van de mogelijkheid tot ligplaats 
nemen tot 7 dagen. De argumenten van de provincie 
hiervoor zijn gebaseerd op incidenten (instortende oe-
vers) die volgens de commissie niet bepalend dienen te 
zijn voor een algemeen beleid.  

Besluit onvoldoende bekendgemaakt

Zoals de ASV al eerder duidelijk had gemaakt is er inmid-
dels sprake van een olievlekwerking op het gebied van 
de ligplaatsenproblematiek in Nederland. Daar speelt 
een organisatie als Rijkswaterstaat een grote rol in. 

Vertragingstactiek voortgang klacht IJmuiden
Inmiddels heeft de ASV een eerste antwoord gehad op 
haar klacht die zij neergelegd heeft bij Rijkswaterstaat 
West-Nederland Noord inzake de 1e Rijksbinnenhaven 
te IJmuiden. Het antwoord luidde dat men de klacht niet 
in behandeling zou nemen als de ASV niet binnen 2 
weken na dagtekening de statuten had opgestuurd en 
Sunniva Fluitsma aangetoond heeft gemachtigd te zijn 
om namens de ASV het woord te voeren. De voorzitter 
van de ASV heeft bij Rijkswaterstaat gewezen op de (in 
het briefhoofd vermeldde) site van de ASV waar alles 
duidelijk te vinden is. De ASV wacht nu op een antwoord 
van het hoofd afdeling Werkenpakket Rijkswaterstaat 

West-Nederland Noord die deze brief namens de Minis-
ter heeft geschreven.

Gevolgen bouw nieuwe sluis in Terneuzen
Ondertussen heeft de ASV wederom de Tweede Kamer-
leden benaderd en daarnaast in dit geval de Statenleden 
van de provincie Zeeland, vanwege de gevolgen die wij 
voorzien in het kader van de bouw van de nieuwe sluis 
in Terneuzen.
De bouw van de Nieuwe Sluis in Terneuzen zal tijdens 
de bouw en zoals het zich nu laat aanzien ook na de 
bouw, namelijk nogal wat negatieve gevolgen hebben 
voor de binnenvaart.

Een klein historisch overzicht.
Sinds de bouw van de huidige Westsluis en Oostsluis, 
ca. 50 jaar geleden, zien we steeds meer ligplaatsen ver-
dwijnen. In zijkanaal C zijn honderden meters gedempt 

Vervolg ligplaatsen problematiek



en voor de middensluis worden nogal wat ligplaatsen 
ingenomen door aan het water gerelateerde bedrijven. 
Veelvuldige verzoeken om meer ligplaatsen zijn gene-
geerd, terwijl de binnenvaartschepen steeds groter zijn 
geworden en er ook een vaar-en rusttijdenbesluit is inge-
voerd. Het sluizencomplex in Terneuzen heeft juist over-
nachtings-/wachtplaatsen nodig door zijn ligging aan de 
Westerschelde. Weersomstandigheden, zoals mist of 
storm, het getij en zoals gezegd, het vaar- en rusttijden-
besluit, dwingen de schippers om een lig-/wachtplaats 
in te nemen. En natuurlijk kunnen er ook situaties zijn, 
waarbij de mensen op de schepen om privé-redenen 
een ligplaats nodig hebben.
50 jaar heeft RWS niets gedaan aan het ligplaatsente-
kort en het tekort alleen maar op laten lopen.

Helft van de ligplaatsen verdwijnt
Gezien de bouwplannen voor de nieuwe sluis, had RWS 
juist moeten zorgen voor een aanzienlijke groei van de 
ligplaatscapaciteit.
Door de bouw van de nieuwe sluis raakt de binnenvaart 
ca. de helft van de ligplaatsen kwijt, wat  zal zorgen voor 
een situatie, dat schepen, op vele kilometers afstand, 
bv Sas van Gent, of erger Gent en van de andere zijde 
Hansweert of Krammersluizen, al een ligplaats zullen 
moeten zoeken.

Stremmingen sluizencomplex Terneuzen
Deze situatie wordt nog verergerd door het probleem 
van het spuien van het Kanaalwater in de Westerschel-
de. Doordat Noord Frankrijk en België (West Vlaande-
ren) hun spuicapaciteit (waterafvoer) naar zee hebben 
verwaarloosd, wordt er steeds meer regenwater via het 
Kanaal van Gent naar Terneuzen afgevoerd. De verbre-
ding van de Belgische rivieren de Schelde en de Leie 
zorgt er ook nog voor dat het water met grote hoeveel-
heden in een korte periode op het Kanaal terecht komt.
Het sluizencomplex in Terneuzen is regelmatig volledig 
gestremd om dit water van het Kanaal te spuien, met 
als gevolg oplopende wachttijden bij de sluizen voor de 
scheepvaart. De vele verzoeken om bij de bouw van de 
Nieuwe Sluis een spuikanaal aan te leggen zijn gene-
geerd.

In de huidige situatie kan er nog met 3 sluizen worden 
gespuid, maar tijdens de bouw komt de Middensluis te 
vervallen. Met nog 2 sluizen om water af te voeren ont-
staat er nog meer oponthoud voor de scheepvaart. Of 
het niet meer kunnen spuien met de Middensluis ook 
nog tot gevolg kan hebben, dat er overstromingsgevaar 
ontstaat, lijkt een gerechtvaardigde vraag.

Enorme economische schade voor de scheepvaart
Kortom, de gevolgen tijdens de bouw van de nieuwe 
sluis, zullen tot enorme economische schade voor de 
scheepvaart leiden. Naast deze schade zullen de men-
sen op de schepen aanzienlijk meer uren stand-by moe-
ten zijn in een frustrerende situatie. Niet bepaald een 
prettig vooruitzicht.

Na de voltooiing van de bouw is nog niet bekend hoe 
men om zal gaan met de ligplaatsproblematiek.

Zeesluis of binnenvaartsluis?

 In een krantenartikel konden wij lezen, dat er een sub-
sidie aan het Europese Ten-T fonds is aangevraagd van 
€ 400 miljoen. De nieuwe sluis mag dan niet een nieuwe 
Zeesluis zijn (heten), maar moet een binnenvaartsluis 
zijn (heten).
 Als dit inderdaad zo is, is het toch wel schrijnend, dat 
men wel de naam binnenvaart gebruikt voor de subsidie 
en dan verder niet meer omziet naar de binnenvaart.

Maar het volgende hoofdstuk dient zich wellicht al aan:

Een bericht van Jos Evens:
Ik kom vanmorgen aan boord (we liggen sinds eergiste-
ren in Panheel beneden de sluis, naar 14 dagen boven 
de sluis), komt er een splinternieuw alu-bootje van een 
meter of 8 voorbij, opschrift “handhaving”. Al foto’s ma-
kend, redelijk onopvallend met een smartphone, 3 man 
aan boord. Gelijk de sluis in en weg. Wat hij boven de 
sluis deed, heb ik niet gezien. Maar het zou me verba-
zen, als ze daar niet gewoon mee verder zijn gegaan.

Geen geld voor een kleine aanpassing aan de oever be-
neden sluis 15, zodat je, nadat je je auto er daar af hebt 
gezet, ook op de openbare weg kunt komen, want RWS 
moet bezuinigen.

Geen geld voor handhaving op de autoweg, om vracht-
wagens te controleren op technische mankementen en/
of overschrijding van de rijtijdenwet, want daar hebben 
ze geen mensen voor.

Reactie van een ASV lid:
Het ligplaatsbeleid gaat me wel aan m’n hart. Vorige 
week heb ik nog een bekeuring in Lochem opgelopen 
(€ 170) voor een overnachting omdat ik me niet had ge-
meld bij sluis Eefde.

Terwijl ze daar toch middels IVS en AIS weten waar ik  
lig en waar naar onderweg (Almelo). Tijdens de ontstane 
discussie met de dienstdoende (vrouwelijke) RWS amb-
tenaar gaf zij op een gegeven moment zelf aan dat als 
ze niet verbaliseerde, ze bij het volgende functionerings-
gesprek hierover zou worden ondervraagd.( “Dan func-
tioneer ik dus niet goed”) Een collega van me, die dit 
ook  heeft meegemaakt (ms. Adelante) heeft het voor 
laten komen en de enige coulance die de rechter toonde 
was het kwijtschelden van de verhogingen na het eerste 
schikkingsvoorstel. “U dient zich gewoon aan de regels 
te houden”.

Dit om maar even aan te geven wat voor wind er mo-
menteel waait op de Nederlandse wateren. Maar ik ver-
tel jullie niets nieuws.

Wat betreft IJmuiden denk ik dat ASV zich hard moet 
maken voor de  beroepsschippers. Ook zij die tijdelijk, 
om wat voor reden dan ook niet varen, horen hiertoe.
Als er ander belangen spelen moeten we ons daar 
niet voor laten gebruiken. Bij twijfel geeft het schip zelf 
meestal voldoende duidelijkheid !

Wordt vervolgd……



Dit voorstel is een inbreng van de ASV voor het Overleg 
Techniek en Nautiek Binnenvaart (OTNB) van 14 april 
2015 en bevat het voorstel tot afschaffen van de ‘strec-
kenkennis’ op de Rijn. De ASV doet dit voorstel op basis 
van onderstaande argumentatie. 

Om op de Rijn te mogen varen als schipper moet men 
naast een vaarbewijs of schipperspatent tevens in het 
bezit zijn van een Rijnpatent. Dit is van toepassing op 
de gehele Rijn van Bazel (166,64) tot in open zee , met 
uitzondering van het Canal d`Alsace. Voor het behalen 
van het Rijnpatent is het vereist dat er een examen wordt 
afgelegd ‘kennis van riviergedeelte’, de zogenoemde 
‘streckenkennis’. Op het Canal d’Alsace en de Rijn be-
nedenstrooms Spijksche Veer (857,40) kan worden vol-
staan met een erkend vaarbevoegdheidsbewijs, zoals 
het vaarbewijs. Om het examen af te kunnen leggen 
moet de geëxamineerde het aangevraagde gedeelte in 
de laatste tien jaren ten minste zestien maal hebben be-
varen, waarvan binnen de laatste drie jaren ten minste 
drie maal in elke richting. 

De vereiste voor het hebben van ‘kennis van rivierge-
deelte’ is lang geleden ingevoerd op de Rijn. Sinds die 
tijd heeft de binnenvaart grote ontwikkelingen doorge-
maakt , die dit vereiste overbodig maken in de toekomst. 
Elk schip is tegenwoordig uitgerust met moderne tech-
nieken die het navigeren vergemakkelijken en de veilig-
heid op de Rijn hebben bevorderd. Hierbij valt bijvoor-
beeld te denken aan; een dieptemeter, radar, marifoon, 
GPS, AIS en elektronische kaarten. De meeste van deze 
technieken zijn zelfs verplicht gesteld door de Centrale 
Commissie voor de Rijnvaart (CCR) om de veilige vaart 
te bevorderen. De elektronische kaarten worden tevens 
bij elke (verplichte) update completer en nauwkeuriger. 

Ook de infrastructuur op de Rijn (betonning, bebakening, 
op diepte houden, etc.) is sinds de invoering van ‘strec-
kenkennis’ zeker verbeterd, alhoewel niet zo sterk als de 
schepen en de bemanning. 
In West-Europa kan met een wederzijds erkend vaarbe-
wijs of schipperspatent het grootste deel van de vaar-

wegen worden gevaren als schipper. De Rijn is een van 
de weinige uitzonderingen. Ook de CCR erkent vakbe-
kwaamheidsbewijzen uit andere lidstaten dan die van de 
CCR, maar voor circa. 500 kilometer Rijn is nog altijd 
‘streckenkennis’ van kracht. De eis van de zogenoemde 
‘streckenkennis’ op de Rijn vormt in die zin een beper-
kende factor voor de vooruitgang van de binnenvaart. 

De ASV is tevens van mening dat het stellen van eisen 
van plaatselijke bekendheid voor heel het West-Europe-
se vaargebied dient te worden afgeschaft. Zoals dat ook 
voor geheel Nederland en België geld. 

De ASV is van mening dat anno 2015 (onlangs is AIS 
met een elektronische kaarten verplicht geworden en 
een groot aantal ROSR-overgangsbepalingen zijn per 
31-12-2014 afgelopen) een goed moment is om in de 
CCR de discussie te openen of er nog wel een nood-
zaak is voor ‘streckenkennis’ op de Rijn. De ASV is op 
het standpunt dat het hebben van ‘streckenkennis’ op de 
Rijn niet noodzakelijk is om daar veilig te kunnen varen 
als schipper. 

Het moge duidelijk zijn dat de ASV begrijpt dat de CCR 
niet op korte termijn een besluit zal nemen over het af-
schaffen van de ‘streckenkennis’. In eerste instantie is 
dit voorstel, voor het OTNB, bedoeld om de discussie 
op nationaal niveau aan te zwengelen en hoe de Neder-
landse delegatie staat in het afschaffen van de ‘strec-
kenkennis’ 

Ron Breedveld 
08-04-2015

Voorstel ASV aangaande kennis riviergedeelten Rijn



De taalkwestie

In het verleden heeft de ASV de taalproblematiek al di-
verse malen bij overleggen met het ministerie (en bin-
nen de ESO) aan de orde gesteld. Enkele jaren geleden 
verkondigde men namelijk trots dat men goed op de taal 
zou handhaven en toen zei de ASV  al dat dat uit de 
hand zou gaan lopen door overijverige ambtenaren. 

en bleek toen spe i ek ranse s hippers tegen te hou-
den en te bekeuren, ook als er helemaal niets aan de 
hand was. Als tegenreactie werden Nederlandse schip-
pers in rankrijk tegengehouden (die hebben namelijk 
een wet dat je het rans vloeiend moet beheersen om 
er te mogen varen dus als die gaan handhaven…) , en 

dat hield op toen in Nederland die klopjacht op ransen 
verminderde. Maar nu lijkt dit zich te gaan herhalen. We 
hebben geen overleggen meer met het ministerie over 
dit soort zaken dus er is geen plek meer om iets aan de 
orde te stellen. Ons inziens is het zo dat als er geen ge-
vaarlijke situatie ontstaat je ook geen schip stillegt. Toe-
vallig weten wij dat deze ranse schipper wel over de 
noodzakelijke Nederlandse woorden beschikt, dus wat 
hier nu weer de achtergrond van is?

 Achtergrond huidige trammelant:  
De Challenger was van de Krammer gekomen en had 
vanwege de mist in Hansweert buiten vastgemaakt. De 
politie was bij een in de monding vastgelopen tanker 
geweest en kwam aan boord voor een routinecontrole.  

De papieren zijn nagekeken en de dienstdoende 
agent heeft geoordeeld naar aanleiding van vra-
gen hierover dat de schipper onvoldoende onze taal 
machtig was om verder te varen. Geen PV, maar 
wel is de heer Luteijn meegevaren naar Terneuzen. 

De heer Luteijn wil ons dit incident meegeven mochten 
de taalkwestie ter sprake komen in overleggen. Vele col-
lega’s kennen het betreffende schip en de schipper en 
weten dat hij voldoende de taal beheerst om zonder ge-
vaarlijke situaties deel te kunnen nemen aan het varend 
verkeer. Gaat dit hele taalgedoe nu weer beginnen? We 
hebben hierover contact opgenomen met diverse poli-
tieke vertegenwoordigers en horen het graag als u weet 
van gevallen hieromtrent die zich nog voordoen.

De Binnenvaartkrant vraagt in het kader van innovaties 
regelmatig een zogenaamd “expertpannel’ om een reac-
tie. Deze keer werd ik benaderd om mijn visie te geven. 
En natuurlijk horen de leden op de hoogte te zijn van 
hetgeen er in de krant verschijnt. Daarom kunt u hieron-
der de betreffende vragen en de door mij gegeven ant-
woorden lezen.

Het ministerie van I&M is met BLN-KSV, CBRB, de ban-
ken en verladersorganisatie EVO in gesprek over maat-
regelen om binnenvaartondernemers te stimuleren tot 
de vorming van commerciële samenwerkingsverbanden 
in de droge lading. Dat zou de branche niet alleen nan-
cieel sterker maar ook innovatiever maken. Is dat zo?, 
vraagt Groenervaren aan drie experts: 

1) Is het dan zo slecht gesteld met de innovatie in de 
binnenvaart?
Ja. Je ziet wel innovaties voortkomend uit subsidies 
maar dat is incidenteel en getuigt niet van een gezonde 
bedrijfstak. Je ziet zelden een natuurlijke innovatieve 
ontwikkeling. De investeringen die er gepleegd worden, 
worden vooral besteed aan allerlei zaken die moeten om 
te kunnen blijven varen, of ze zinnig zijn of niet. Dat staat 
een natuurlijke ontwikkeling in de weg.

Expertpanel april - Zijn samenwerkingsverbanden innovatiever

2) Wordt het met (meer) commerciële samenwer-
kingsverbanden beter? Waarom wel/niet?
Nee. Als men bijvoorbeeld gezamenlijk inkoopt kan het 
helpen. Maar bij samenwerkingsverbanden die functio-
neren als bevrachtingskantoren geldt:  meer samenwer-
kingsverbanden (meer bevrachters) is meer concurren-
tie op het binnenhalen van dat contract bij de klant, ergo 
de tarieven worden lager. Conclusie: De schipper heeft 
geen geld om zelf te kiezen voor innovaties. De enige 
innovaties zullen dan afgedwongen innovaties zijn of 
voortkomend uit subsidies. 

3) Waarop zouden die samenwerkingsverbanden 
zich als eerste moeten richten?
Een samenwerkingsverband zou zich als eerste moeten 
richten op het afdwingen van goede primaire en secun-
daire vervoersvoorwaarden. Wil men innovaties mogelijk 
maken dan zal er bovenop de kostprijs ruimte moeten 
zijn voor investeringen: Dat vraagt om een te hanteren 
bodemtarief (kostprijs + ruimte voor investeringen). Dat 
heeft een wettelijk kader nodig om tot uitvoer gebracht 
te kunnen worden. 

Sunniva luitsma



Aan Paul Markusse de eer  een keer in te vallen voor 
Ron, daar het zijn vaarweek nog was.

Het is gebruikelijk, een vooroverleg te hebben als deel-
nemende organisaties, deze werd voorgezeten door 
Leny van Toorenburg.

Alle zaken die men wil behandelen kunnen dan gecoör-
dineerd aan het havenbedrijf gesteld worden. Zaken die 
zijn in gebracht, komen in verslag met HBR.

Vooroverleg verliep gemoedelijk, en zakelijk.
Om 10.00 uur opende een nieuwe voorzitter de vergade-
ring met een ieder welkom te heten, en konden wij ons 
allemaal persoonlijk voorstellen.

Vorig verslag van 16-10-2014 wordt zonder aan of op-
merkingen goed gekeurd.

Agenda:
Lopende zaken, zoals bouw Botlekbrug, loopt volgens 
planning. Op 12-07-2015 wordt er een as geopend, eind 
2015 as 2, in mei dit jaar komen er in het weekeind wat 
algehele stremmingen, vanwege egaliseringen met een 
kraanschip. Men hoopt in tweede helft 2017 te gaan be-
ginnen met slopen oude Botlekbrug.
Te Alblasserdam is de container overslagplaats BCTN 
bijna operationeel, valt onder havengeld regime van Rot-
terdam. Er zijn borden geplaatst dat er alleen gemeerd 
mag worden met toestemming, dus alleen voor laden/ 
lossen.

Autosteiger in de Botlek is aangepast, de vraag is ge-
weest of er ook een paal voor het steiger kon komen, 
maar is afgewezen, daar deze dan in het vaarwater 
kwam te staan.

Het Breediep wordt verruimd, breder gemaakt naar 250 
meter, en bij NAP een diepgang van 8.00 meter. Eerst 
moet men een leiding omleggen die daar loopt, dus al 
met al is het een groot project geworden, geen eind data 
gehoord.

Wacht en ligplaatsen:
Op de Maasvlakte 2 is men nog druk doende met het re-
aliseren van wacht en ligplaatsen, maar men moet echt 

WBR-HBR

van de bedrijfstak zelf worden benaderd om tot goede 
beslissingen te komen, waar dit en waar dat. Er is ook 
een enquête geweest onder de daar veel varende sche-
pen, en daar maakt men veelvuldig gebruik van. Hier ko-
men voldoende antwoorden op binnen, maar soms ook 
tegenstrijdige, vooral over het hek werk dat op ponton 
Maashaven staat, de een wil een hekwerk in het midden, 
een ander aan weerszijde van het ponton.

Er is een onderzoek naar de meer breedte aan de An-
tarctica kade. Dit mede omdat de totale lengte, voor 
binnenvaart te kort is, al meerdere malen aangegeven, 
maar volgens havenbedrijf is het voldoende tot 2020. 
(lengte 650 meter, breedte 65 meter.)

Er is door de organisaties steeds gevaagd het spitsre-
gime van de Botlek brug op te heffen, het GHB vind het 
ook, maar de gemeente Spijkenisse waar Botlek brug 
onder valt, werkt hierin niet mee. Deze vinden, dat zijn 
inwoners, recht hebben om onbelemmerd naar hun werk 
moeten kunnen. Er word in nabije toekomst toch een ge-
sprek gepland om dit te bespreken.

Alphatron autosteiger/water tappunt:
Er komen veel klachten binnen over de bereikbaarheid. 
Fluvion heeft een stuk water gehuurd, maar er moet een 
kade vrij blijven van 135 meter, voor auto aan/van boord, 
en voor het in nemen van drinkwater. Er zal beter moe-
ten worden gehandhaafd door de gemeente.

Her inrichting Maashaven:
Naar het schijnt zijn de heren Kees de Vries en Jan Krui-
singa al geruime tijd bezig met het ligplaatsen behoud 
Maashaven. Er komen maar steeds project ontwikke-
laars die er een andere invulling aan willen geven. Bij 
de verwijderde benzine pomp (vlak bij ons kantoor) komt 
een soort recreatie plantsoen, en wilde die schepen van 
het steiger weg hebben, maar voor als nog mogen de 
schepen er blijven liggen. Achter in de Maashaven wil 
men ook wat gaan veranderen, wat is onbekend, GHB 
wijst het niet af, als er geen ligplaatsen moeten worden 
ingeleverd. De project ontwikkelaar krijgt een jaar de tijd 
om zijn plannen in te dienen. Ook moet er voldoende be-
reikbaarheid blijven, (vaarruimte) om plaats te bereiken.

moet nu glasvezel worden, en dat gaat nog even duren 



voor het klaar is, men hoopt het in eind 2015 gereed te 
hebben.

Havengelden:
Er is een groot onderzoek geweest, of er ook in andere 
periodes, dan de nu bestaande, tijdsduren betaald kon 
worden. Het havenbedrijf kwam tot de conclusie dat het 
voor 80% van de betalende binnenvaartuigen duurder 
ging worden als nu. Men ziet er voorlopig van af om er 
verandering in aan te brengen.

Dobberpalen: 
Er komen veel klachten over deze palen binnen, dus be-
sluit gemeente deze niet meer te plaatsen, ze zijn ook 
een stuk duurder als een gewone paal.

Auto afzetplaatsen:
Er zijn er te weinig, vooral op de maasvlakte, bv. in de 
Yatseehaven.

Uilehaven Zwijndrecht:
Vorige vergadering kon men niet aangeven wie de be-
heerder over deze haven is. Het valt onder het GHBR, 
alleen staat er een bord, dat er alleen ligplaats mag wor-
den in genomen met toestemming. Dit omdat de haven 
wel eens voor andere doeleinden gebruikt kan worden.

CDNI deel B:
Er komen nog steeds meldingen binnen bij het haven 
bedrijf over problemen met lading afgifte. Havenbedrijf 
spreekt de ontvanger daarop aan, en gaat met ontvan-
ger aan de slag, om de zaak op te lossen, er worden 
zelfs proces verbaal uitgeschreven.

Duwbakken:
Er zijn het eerste kwartaal 2015 totaal 19 meldingen ge-
weest van losgeslagen duwbakken meld havendienst. 
Zeer vervelend vind ook de duwbakken vereniging, en er 
zal beter op gelet moeten worden dat er goed word vast-
gemaakt, en wel met deugdelijk touw c.q. draad werk.

Pilot/AIS:
Het innen van havengeld met behulp van AIS gegevens 
loopt nog, dit is een proef, maar word verlengd, nog 
geen resultaten hier over. Men vertelde ons dat er een 
fabrikant een AIS apparaat ontwikkeld heeft voor duw-
bakken, deze zendt alleen maar uit, gebruik van energie 
komt uit een batterij, en is miniem. 

Noordereiland:
Er komen klachten binnen om te meren met diepgangen 
boven de 2.40 meter aan het Noordereiland. De diep-
gang om te meren aldaar is 2.40 meter bij NAP. Van-
wege de constructie, is het niet mogelijk te baggeren, 
laat de kade niet toe, het blijft voorlopig zo.

Tabblad:
Volgens de organisaties heeft havenbedrijf beloofd een 
tabblad te maken met de actuele dieptes aan de kades. 
Havenbedrijf zegt van niets te weten, maar als er be-
hoefte naar is kunnen we het onderzoeken of het haal-
baar is, om het te produceren.

De voorzitter sluit om 12.30 uur de vergadering en be-
dankt ons, en wij hem.
Paul Markusse.



Er is veel werk verzet om het symposium goed te la-
ten verlopen en daar heeft de denktank van de ASV 
een enorm groot aandeel aan gehad. Dank daarvoor! 
Er werd een prima zaal geregeld met fantastische ca-
tering, er was een mooie bijlage gemaakt en verspreid, 
de pers is meerdere malen benaderd, twitter en face-
book ingezet, de ASV panelen werden meegenomen en 
tijdig opgebouwd  (en weer afgebroken) zodat er een 
goede uitstraling was. Er werden programma’s en munt-
jes uitgedeeld voor de broodnodige versnaperingen, de 
tijd werd in de gaten gehouden, er werd met microfoons 
door de zaal gelopen om mensen aan het woord te laten, 
foto’s gemaakt, lijsten bijgehouden van aangemelde per-
sonen, kaarten op naam gedrukt,  er waren cadeautjes 
gekocht voor de sprekers en er was vooral een heel goe-
de sfeer. En dat deden we met elkaar, samen met Ons 
Recht waarbij de ASV het voortouw heeft genomen deze 
keer en de organisatie op zich genomen had. En hoe 
die organisatie verliep, daar mogen we best trots op zijn. 

Het symposium liep dan ook goed, de aanwezigen na-
men enthousiast deel aan de discussies. Het doel dus 
waarvoor dit symposium bedoeld was. De entourage 
was geweldig en de sfeer heel participerend. Er werd 
goed naar elkaar geluisterd en met respect met elkaar 
omgegaan. Ook af en toe tijd voor een lach of een pittige 
discussie. 

Ook jn was dat er mensen van  waren die ook hun 
steentje bijdroegen, dat is pure winst 

Hieronder een paar conclusies die we getrokken hebben 
naar aanleiding van vraagstelling aan de zaal,:

Vraag . at vindt u van het idee uit: Rapport ijenrode:  
“In de binnenvaart is behoefte aan een ‘agora’, 
(een plaats waar alle informatie, vraag en aanbod van 
vervoersdiensten worden afgestemd en de actuele 
prijsvorming op basis van zoveel mogelijk transparantie 
wordt bevorderd. “ 

Opmerkingen vanuit de zaal:
De aanwezigen staan positief tegenover dit idee.

Vraag  : In het rapport van de I  “herstelpad binnen-
vaart loopt vertraging op (maart 2012)” staat :
 Als zelfregulering niet werkt is inmenging van de 

overheid een voorstelbaar alternatief. Wat vindt u? 
Heeft de (Europese) overheid hierin een taak?

Opmerkingen vanuit de zaal: 
De zaal trekt de conclusie dat de (Europese) overheid 
inderdaad hierin een taak heeft.

Vraag  er staat ook in het rapport van de I  “herstel-
pad binnenvaart loopt vertraging op (maart 2012)”:
 Denkbaar is dat er een ‘bodem’ in de markt wordt 

gelegd.
 Men schrijft dat dit juridisch problematisch is en er 

de tijdgeest niet naar is. Maar wat denkt u hiervan? 

Sfeertekening en samenvatting uitkomsten Symposium Marktwerking innenvaart

Opmerkingen vanuit de zaal: 
De zaal stelt dat het wenselijk en denkbaar is dat er een 
‘bodem’ in de markt wordt gelegd.

Voorstellen ter verbetering waarop instemmend werd 
gereageerd door de aanwezigen
 Stoppen met beïnvloeding van de markt door extre-

me uitstel van betaling rente en a ossing
 Een verbod om beneden de kostprijs te vervoeren. 

1. maatregelen betreffende de kostendekking en 
2. vervoerscondities. 

 De beloofde markttransparantie tot stand brengen.
 Een goed presterend marktobservatie systeem in-

voeren.
 De (alle) maatschappelijke kosten van transport 

doorberekenen aan de veroorzaker ervan (Euro-
pees)

Worden onderschreven door de aanwezigen in de zaal

Vraag aan de zaal: Hoe kan er een structureel evenwicht 
gecreëerd worden? 
 Zelfregulering?
 Krachtenbundeling?
 Overheid als marktmeester? 

De zaal stelt vast: 
 Zelfregulering blijkt onmogelijk te zijn
 Krachtenbundeling heeft alleen zin als het mag lei-

den tot hogere tarieven en meer marktmacht voor 
de schipper

 De overheid zou een rol moeten  spelen want
DE vrije markt werkt niet

Voorwaarden samenwerken:
 Samenwerken moet mogen leiden tot een betere 

marktmacht voor de binnenvaart
 Samenwerken moet daarmee ook mogen leiden tot 

hogere tarieven voor de binnenvaart
Alleen dan heeft het zin om op groter gebied samen te 
werken.

Dit gold voor de vertegenwoordigers van alle aanwezige 
organisaties: Ons Recht, ASV en .

este mensen, hartelijk dank voor jullie inzet voor deze 
dag, we hebben het samen gedaan zoals we zijn: voor 
schippers door schippers

amens het bestuur, Sunniva luitsma



Ervaringen van Paul en Maria Markusse

Na weken van inspanning, en versleten toetsenborden, 
was het 9 mei het uur, en dag, van de waarheid.

Wij allen waren te Dordrecht bijeen, in het Dords mu-
seum, om te proberen met oplossingen te komen, waar 
de gehele binnenvaart al sinds 2008 mee worstelt.

Gaat  zoiets lukken, nou dat konden wij ook wel van te 
voren bedenken dat je uit een andere tijd moest komen, 
om daar van uit te gaan.

Maar we zaten wel in een museum, en daar is uit het 
verleden wat van te leren, en naar veelal blijkt, in de toe-
komst te gebruiken, dus dat vandaar dat we er op dat 
moment zo ontspannen bij liepen, en zaten.

De planning, de organisatie, het programma, tot mijn 
verbijstering, van begin tot einde, perfect.

Ja, de opkomst, dat was de onzekere factor, dat was 
afwachten, en laat ik mijn dank uitspreken voor allen die 
gekomen zijn, en ons er tevreden mee stellen, aan ieder-
een die er was, je raad het al, de opkomst viel wat tegen.

De gehele dag, het onderwerp van de dag, uiterst inte-
ressant, de discussies die hebben plaatsgevonden, ik en 
velen met mij, we zijn er blij mee, en kunnen er in de toe-
komst gebruik van maken in het beleid, dat blijft bestaan, 
te zorgen dat de inkomsten wat hoger gaan uitvallen in 
de toekomst.

Wat er na enige tijd steeds meer duidelijk werd, dat wij 
een paar constateringen hadden, t.w. dat er ver beneden 
de kostprijs word vervoerd. De vergadering was daar 
unaniem in.

Dan er een oplossing voor te vinden, ja dat word een 
ander verhaal, maar ik weet nu, dat we met elkaar, de 
verschillende voorstellen, die door de dag heen aan ons 
voorbij trokken mogelijk heden, of kansen in zitten.
Ik hoop alleen niet, maar ga daar geen uitspraak over 
doen, dat het toch nog niet slechter met de binnenvaart 
ondernemer moet gaan om in te zien dat het roer om 
moet.

Naar mijn idee moet er ook met partijen, die aan de bin-
nenvaart hun inkomsten genieten, meer gesproken wor-
den, en er de ernst van laten inzien, dat als er een ver-
mindering van de particuliere kleinere binnenvaart gaat 
plaatsvinden, de ramp niet te overzien zal zijn.

Ik hoop dat er op eerst komende denktank vergadering  
nog grondig over gesproken gaat worden.
 
Als presentje voor de sprekers die te gast waren, is zoals 
jullie zagen een vierkant pakketje gegeven, daar zaten 
wat schapenkopjes in. (koekjes) Met een logootje van 
ASV, en ONS-RECHT, plus de tekst: 

Terugblik: Het symposium marktwerking in de binnenvaart 9 mei 2015

Reeds lange tijd is Dordrecht het drukst bevaren knoop-
punt van Europa.
Laten we er van uitgaan dat hier de knopen zijn doorge-
hakt, ten voordele van de particuliere binnenvaart.

Mvg: P & M

Een reactie van een van de aanwezigen Roland Bier 
van Ons Recht: 

Beste Sunniva en Laurent ,
 

immense werk en organiseren van dit Symposium .

Wij zijn weliswaar de radertjers die jullie assisteerden 
om het geheel succesvol te doen verlopen maar vond 
jullie het juiste duo voor dit Symposium te leiden .
 
Het was heel verhelderend en leerzaam en terecht om 
de geschiedenis mee te geven ..
Die heb je zeker nodig om nu een betere koers te bepa-
len voor onze binnenvaart en zoals we nu zien is er nog 
een hoop werk .
Zoals de discussies verliepen toont aan dat er nog veel 
vragen moeten beantwoord worden maar zo zie je dat 
het meer en meer gaat leven onder de ondernemers .
 
Ik hoop met het Symposium dat de aanzet gegeven is 
om de samenwerking van ondernemers en verenigingen 
te realiseren ..

En dat we onderweg de lessen van het verleden mee-
nemen om te kunnen doorbreken tot een betere binnen-
vaart ..

Met al de info die we gisteren gekregen hebben van al-
lerlei verenigingen zou deze tools moeten gebruikt wor-
den om deze samenwerking tot stand te brengen .
 
Hopelijk dat de pers er gebruik van maakt om dit Sympo-
sium positief neer te zetten ..
 
Verder had ik er graag bij geweest bij de apréssympo-
sium maar had mijn verplichtingen te vervullen bij de 
familie.
Daarmee was de stimulans groot om ons tijdsplan te res-
pecteren tijdens het Symposium maar niettemin heb ik  
mij geen seconde verveeld en hoop de volgende maal 
jullie van ASV beter te leren kennen .
 
Roland Bier



Opening:
Om 10 uur opent de voorzitter van de ASV, Sunniva 
Fluitsma het symposium. Dit is samen met Ons Recht- 
Notre Droit georganiseerd. Voorzitter van OR-ND Pascal 
Roland verwelkomt de aanwezigen en ook Laurent de 
Bijl, bestuurslid van OR-ND, heet iedereen welkom en 
zal samen met Sunniva deze dag voorzitten.

Doel:
Discussie openen en de schipper een stem geven. Vaak 
wordt er wel over schipper gepraat, maar zelden mogen 
schippers meepraten.

Crisis: is het nog crisis of is het structureel?
Samenwerken: hoe en heeft het zin om samen te wer-
ken? Gaat het ons meer geld opleveren om aan onze 
verplichtingen te voldoen en om bv. te innoveren (groe-
ner worden)? De overheid wil ons dat graag doen gelo-
ven.

Overzicht van het verleden:
Crisis in de jaren 30, gevolg een gereguleerde markt 
( Evenredige Vrachtverdeling).
Diverse sloopregelingen om overcapaciteit uit de 
markt te halen.
Oud voor nieuw regeling, bij nieuwbouw oude ton-
nen uit de markt halen (of boete).
1975 schippersactie voor het behoud van de toer-
beurten.

markt.
-

richten van samenwerkingsverbanden.
Vrijwillige toerbeurt wordt ondermijnd.
Prijsdumping, prijzen dalen met 30 %.
Nieuwbouw gestimuleerd, gevolg overcapaciteit.
2008 economische crisis.
EVO trots dat de verladers 1 miljard euro hebben 
bespaard op de binnenvaart.

Gevolg van dit alles:
“Vrije” markt,
Geen markttransparantie
Geen marktmacht.
Overcapaciteit in vooral de schepen boven de 2000 
ton.

Wat is er allemaal gedaan?
Crisis aanmelden bij Europa.
Aanstellen Binnenvaartambassadeur.
In werken stellen van transitiecomité.
Enquête SP in 2009, De schipper aan het woord.
Demonstratie in Brussel  (gevolgd door)

Vele overleggen met allerlei instanties.
Vele rapporten en onderzoeken van banken en uni-
versiteiten.
EUBO opgericht en weer ter ziele.
Plan van aanpak economische situatie door ASV, 
OR-ND, La Glissoire.
Vele vragen in de 2e kamer.

Wat  hebben de lidstaten gedaan?
Laurent: het is nu al 6 jaar crisis, dus mag men ver-
wachten dat, als het de binnenvaart  zelf niet lukt om uit 
de crisis te komen, de overheden de binnenvaart gaan 
helpen.  Er is te weinig overleg tussen de verschillende 
landen: men moet het eens worden, anders gaat het niet 
lukken, maar als men niet overlegt komt er ook geen op-
lossing. Er wordt gezegd, dat de sector teveel verdeeld 
is, maar wanneer ESO ( particuliere binnenvaart) en 
EBO ( verladers en rederijen ) het eens moeten worden 
gaat dat heel moeilijk worden. De belangen staan haaks 
op elkaar. 
Sunniva: diverse rapporten zeggen, dat er meer trans-
parantie moet komen in de markt.
Bouke Veltman: als zelfregulering niet werkt, moet de 
overheid ingrijpen.
Het transitiecomité heeft in 2013 gezegd, dat er vanaf 
2000 ton schepen gesloopt moeten worden. Maar wie 
gaat dat betalen, de schipper heeft geen geld, de ban-
ken willen niet en de overheid zegt, dat de sector het zelf 
moet oplossen. 

Wat vindt de schipper?
De SP heeft in 2009  een onderzoek gedaan, De schip-
per aan het woord, hierin kwam naar voren wat de schip-
per wil.

verplichtingen kunnen voldoen.
Geen pools opzetten.
Geen schepen meer afbouwen.
Geen staatsgarantie.
Wel bodemtarieven.
Vrijstelling van de CCR nieuwbouw-eisen voor sche-
pen ouder dan 30 jaar.

Voorstel aanpak crisis door ASV, OR-ND en La Glissiore:
Buiten bedrijf stellen van de bestaande overcapa-
citeit.
Voorkomen van nieuwbouw.
Invoeren van markttransparantie.
Verbod op het vervoeren onder de kostprijs.
Doel is, om evenwicht in de markt te krijgen, zodat 
de binnenvaart een volwaardige speler in de markt 
wordt.

Verslag Symposium Marktwerking Binnenvaart



Nodig zijn:
Een studie naar wat de kostprijs is en controle op 
deze prijzen. 

-
ciale zaken.
Witboek nakomen,  30% meer vervoer in 2030 van 
weg naar spoor en binnenvaart.

-
geschort.

Europese transportpolitiek.
Uniforme arbeidsvoorwaarden.
Uniforme regels voor bemanning.
Uniforme vervoersvoorwaarden (laad- en lostijden,  
vergoedingen)

Dit alles is in 2012 al voorgesteld, alleen is er nog niets 
mee gedaan.

Is het crisis of realiteit?
Als dit geen crisis is, dan is dit de nieuwe realiteit. De 
zaal denkt, dat dit de nieuwe realiteit is.

In België is er in 2013 een actie geweest in Brussel en 
daarna zijn er schepen stilgelegd in vooral België. Men 
werd uitgenodigd door de minister voor een gesprek. 
Daar is uiteindelijk een wet uitgekomen, waarin het  
verboden is om onder de kostprijs te vervoeren. De uit-
voering van deze wet is er nog niet omdat er nog geen 
binnenvaartcommissie is, die de boel moet gaan contro-
leren. Er zijn ook nog geen kostprijzen berekend, dus er 
kan nog geen klacht worden neergelegd. De rechter kan 
ook geen uitspraak doen. 

Hester Duursema namens BLN en ESO:
De binnenvaart zit in grote problemen, er is geen balans 
in het ladingaanbod en scheepsruimte. Veel schepen 
hebben meer hypotheek dan dat ze waarde hebben, an-
dere schepen zijn niets waard en moeilijk te verkopen. 
Schepen die failliet gaan blijven in de markt.
De binnenvaart heeft wel toekomst.
Emissienormen,
Fileprobleem,

Duurzaam.
Wanneer de externe kosten worden doorberekend, is de 
binnenvaart ook in het voordeel.
Andere problemen zijn:

Weinig samenwerking,
Geen beheersing van de vlootcapaciteit,
Geen inzicht van de ladingstromen,

Moeilijk om als starter om te beginnen,
Wat betreft de vergroening moeten we gaan voor het 
vergroenen van de bestaande motoren. We moeten 
aantonen dat bestaande motoren niet zo vies zijn als 
wordt beweerd. Er moet gemeten worden aan de pijp 
om dat aan te tonen.
David Twigt: vergroening vloot moet niet door Europa 
maar door de verladers betaald worden.
Hester: EVO zegt, dat de verladers niet gaan betalen 
voor vergroening, maar de overheid legt het wel op.

Kredietunie:
Wordt de kredietunie een versterking voor de particuliere 

van bedragen onder de 250.000 euro, omdat daar mede 
door Europese regels niet veel aan te verdienen is. Je 
kunt tot 250.000 euro lenen bij de kredietunie en het is 
beschikbaar voor alle binnenvaartondernemers.( niet al-
leen voor aangesloten leden). Kredieten worden beoor-
deeld door (oud) ondernemers, die je ook coachen bij 

starters, nieuwe aanwas van jonge starters voorkomt 
vergrijzing van de binnenvaart.

Beleidsnota ASV-OR-ND voor ESO:
De Europese Commissie wil laten onderzoeken of de 
wet, die het onder de kostprijs varen verbiedt, wel mag. 
Realtime markttransparantie: er zijn gesprekken met 

als uitgangspunt genomen.
Oud voor Nieuw: dit moet een Europese regeling wor-
den, maar dan moet er unanimiteit zijn  tussen ESO en 
EBU. Maar in de ESO is men het nog niet met elkaar 
eens! Frankrijk zegt, dat het niet nodig is. Nog weinig 
vooruitgang dus.
David Twigt snapt niet waarom Frankrijk zegt dat er 
geen overcapaciteit is. Op de Seine en de Rhône is wel 
degelijk overcapaciteit.
CNBA zit in de ESO en die zijn bang, dat wanneer er 
een sloopregeling komt, er veel Franse schippers gaan 
inschrijven en er helemaal geen Franse binnenvaart 
overblijft. Sunniva: Frankrijk heeft wel vaker een uitzon-
deringpositie gehad. Schepen onder de 450 ton deden 

Frankrijk zien te overtuigen maar dat valt niet mee. 
Jos Evens: Frankrijk geeft subsidie aan schepen, die 
naar Frankrijk worden gehaald. En dan is het raar om nu 
een oud voor nieuwregeling te betalen. CNBA is eigenlijk 
de Franse overheid. 
Modernisering bemanning:

er gekeken worden naar lichamelijke eisen en naar bij 
welke leeftijd er gekeurd moet worden. Iedereen is daar 
positief over maar het is een lange weg.
 
Kostprijs:
Wouter van der Geest werkt bij Panteia het vroeger 
NEA.
Ze hebben altijd de kostprijzen voor de Evenredige 
Vrachtverdeling uitgerekend. Maken nu nog elk jaar voor 



het CBRB een najaarsrapportage. Bv. voor de zand- en 
grindvaart. Heeft iemand met een vrij schip een lagere 
kostprijs? NEE!

Om de kostprijs te kunnen berekenen hebben we de 
kosten nodig. 
Deze zijn: afschrijvingen, reparaties, rente, personeel, 
verzekeringen, bedrijfslasten.

Maar ook hoeveel dagen een schip in bedrijf is en hoe-
veel uren een schip per dag vaart. 

Je hebt verschillende tarieven.
Onkostentarief: hiermee kun je alleen de kosten betalen 
voor de reis, zoals brandstof en havengeld.
Bedrijfseconomische tarief: hiermee kun je in principe al-
les betalen.
Duurzaam tarief: hierbij hou je ook nog reserves over 
om een nieuw schip te laten bouwen, wanneer deze is 
afgeschreven.

De kostprijs van een vrachtwagen ligt op ongeveer 1 
euro per kilometer. De treintarieven naar watergebonden 
bestemmingen zijn ongeveer 50% duurder.

Peter Verboom vraagt, waarom we kostprijzen niet pu-
bliceren, wat kost het om het bv. in de Scheepvaartkrant 
te zetten. Wouter: de ASV heeft hier al eens naar ge-
vraagd, maar dat kan alleen voor de leden en dat heeft 
geen zin: het moet voor iedereen openbaar zijn. Wil BLN 
hier aan mee betalen? 
Hester: persoonlijk heb ik daar geen probleem mee, 
maar de vraag is: mag dat wel? 
Laurent: in de vrachtwagenbranche wordt op het in-
ternet gewoon gezet wat verschillende dingen kosten. 
Wanneer je een rekenmachine hebt kunt je zo de prijs 
berekenen. Daar moeten wij ook wat mee doen. 

Ger Veuger namens Noord Zuid:
Mijn ervaring is dat iemand met een vrij schip wel goed-
koper kan varen, maar in de praktijk is het het schip met 
de hoge hypotheek, die zich het goedkoopst aanbiedt. 

In 1975 waren de problemen ongeveer hetzelfde als nu, 
er was toen een toerbeurt voor het binnenlands vervoer, 
maar niet voor het vervoer naar België en Frankrijk. De 
prijzen waren in de zomer ook erg slecht en in het na-
jaar werden ze weer een beetje beter. Men kwam tot de 
conclusie, dat er ook voor dit werk een toerbeurt moest 
komen. We hebben voor het werk naar Frankrijk in Ter-

neuzen met een paar schippers prijzen genoteerd en 
daar een gemiddelde van genomen. We hebben gezegd 
tegen verladers: dit is, wat je moet betalen en dat werd 
gewoon gedaan. Later moesten we dat onderbouwen 
naar de verladers toe. Het gemiddelde tarief, dat door de 
schippers in Terneuzen was uitgerekend, bleek aardig 
te kloppen en was de basis voor 300 ton. Daar kwamen 
staffelingen op voor grotere tonnages en toeslagen als 
lichtgoed-toeslag en olietoeslag. Dit werd  het bodem-
tarief, later werd het kostprijs, maar wat is het verschil?

Laurant de Bijl namens OR-ND:
Kostprijs is de prijs die nodig is om van A naar B te varen: 
variabele kosten, slijtage, personeel. Het verschil tussen 
een nieuw schip en een bestaand schip qua kostprijs is 
niet zoveel. Een nieuw schip heeft minder onderhoud 

in aanschaf maar vergt weer meer onderhoud. Er is nog 
steeds verschil in de diverse landen als het gaat om 

-
men worden. Wat vaak wordt vergeten als de kostprijs 
wordt berekend, is het eigen loon, slijtage, geïnvesteerd 
geld. Een gezond bedrijf berekent een kostprijs plus 
winstmarge. Dit is heel normaal in andere sectoren.

Sunniva Fluitsma:
De ASV denkt het zelfde over kostprijs als de vorige 
sprekers. De directe kosten zijn wel duidelijk, maar over 
de indirecte kosten denkt niet elke ondernemer het zelf-
de. Het doorberekenen van de maatschappelijke kosten, 
daar moeten wij niet zelf voor pleiten, je loopt dan ge-
vaar, dat ze met de binnenvaart beginnen en het niet 
gaan doen bij weg en spoor. Qua kostprijs maakt het niet 
uit of je hypotheek hebt of niet.
Doortje Grooten: wij vervoeren veel met weinig men-



sen, daarom hebben wij niet veel inbreng wie wat gaat 
vervoeren.
Ger: Franse bonden bepalen het vervoer in Frankrijk en 
in Duitsland is dat hetzelfde.
Laurent: wat hebben wij er voor over, dat er voor ons 
gelobbyd wordt? Daar moeten wij over gaan nadenken. 
Schippers moeten zich vooral aansluiten bij een bond.
David: als je van Parijs naar Nederland rijdt, zie je alleen 

bij de bezinepomp, zo vol zijn de wegen. 

Binnenvaart en Europa:
 25% van het vervoer in Europa gaat via de binnenvaart. 
De huidige economische situatie belemmert de vooruit-
gang en schoner vervoer door de binnenvaart. Er zijn 
passende maatregelen nodig om dit tegen te gaan, kost-
prijs rekenen is iets wat gewoon mag van Europa. De 
binnenvaart verliest momenteel aandeel in het vervoer, 
terwijl het witboek juist zegt, dat voor 2030 30% van het 
vrachtvervoer naar de binnenvaart en het spoor moet 
gaan. Nederland neemt hierin geen enkele maatregel 
om dit te realiseren. Ook de vele miljoenen die Europa in 
de binnenvaart heeft gestopt hebben niet geholpen om 
meer vervoer over het water te krijgen. Door de sloop 
van de kleine binnenvaart raak je dat vervoer kwijt en 
verdwijnt het in de vrachtwagen.  

PAUZE

Marktobservatie en Transparantie:
Het schema, zoals we dat in 2012 voor ogen hadden, 
hebben we binnen de ESO wat aangepast. Om Markt-
transparantie voor elkaar te krijgen moeten alle spelers 
in de binnenvaart meedoen. EC, CCR, Binnenvaart or-
ganisaties, bevrachters, verladers, banken. Er moet bv. 
een arbitragecommissie komen waar men dingen kan 
binnen brengen, die niet goed gaan, zodat ze verbeterd 
kunnen worden. Hoe meer gegevens je verzamelt, des 
te beter je kunt bepalen wat een prijs moet zijn. De CCR 
moet geen regels opleggen, maar raadgeven aan de 
EC, zodat die kunnen onderzoeken of een regel nodig 
is. (nut en noodzaak). Banken moeten weten hoe het 
staat met de capaciteit van de vloot om te zien of het 
wel verstandig is als een ondernemer een nieuw schip in 
de markt wil zetten. Banken kunnen dan ook niet meer 
zeggen, dat ze het niet geweten hebben, dat er overca-
paciteit was. 

Jos:  wanneer banken mee doen, gaan ze weer bij bou-
wen als de prijzen oplopen.
Laurent: we hebben banken nu eenmaal nodig, wan-
neer ook zij meer marktinzicht hebben kunnen ze daar 
naar handelen. 
BLN: we moeten meer gaan samenwerken over de din-
gen, waar we het wel eens zijn.

ITB ( Instituut voor Transport langs de Binnenwate-
ren) Frederic Swiderski:
Wij verzamelen zoveel mogelijk gegeven over de grootte 
van de binnenvaartvloot, de ladingstromen (waar gaat 
de lading naar toe en hoeveel), wat wordt er betaald.
De gemiddelde tonnage was in 2001 nog ongeveer 1000 
ton, nu is dat 1500 ton. Wij brengen de verschillende 
kosten in beeld van de verschillende grootte van sche-

pen. 

NZ ( Noord-Zuid) Jos Evens:
De NZ bestaat dit jaar 40 jaar, door de eeuwen heen 
heeft de binnenvaart niet zonder ordening kunnen over-
leven, dat is wel gebleken. Ook verladers willen een aan-
vaardbare prijs voor alle partijen. Men heeft alle regelin-
gen opgeheven zonder lering te hebben getrokken uit 
het verleden. Welke bedreigingen zijn er, tussenperso-
nen weten vaak hoeveel schepen er leeg zijn en hoeveel 
werk er is. De schipper weet dat vaak niet, waardoor hij 
vaak voor een te lage prijs vaart. Er is veel leegvaart, wat 
natuurlijk niet goed is voor het milieu en de kostprijs. Sa-
menwerkingsverbanden zijn er voor vervoerszekerheid, 
maar daar wil de verlader niet voor betalen, zelf niet in 
een goede tijd.  Wanneer er niet genoeg werk is voor de 
leden wordt er gekeken op de spotmarkt, wat natuurlijk 
weer niet goed is voor de prijs. Samenwerkingsverban-
den sluiten contracten af waar de leden zelf niet voor 
willen varen. Vervoersovereenkomsten worden vaak af-
gesloten door mensen, die het niet zelf hoeven te varen. 
Leonard; samenwerkingsverbanden kunnen alleen wat 
doen in de vervoersvoorwaarden, omdat ze niet prijs-
verhogend mogen werken. Samenwerken is altijd met 
goede bedoelingen begonnen, maar loopt altijd uit op 
een drama. Uiteindelijk wordt het een soort bevrach-
tingskantoor, omdat de schipper niet de vinger aan de 
pols houdt, wanneer mensen van kantoor op pad gaan 
voor vervoerscontracten.

Peter: je kunt zonder toerbeurt geen bodemtarief heb-
ben. 
Laurent: kostprijs is iets anders dan een bodemtarief. 
Als er een verbod komt om onder de kostprijs te varen 
heb je het al aardig dicht getimmerd.
Ger: de enige manier voor de binnenvaart om te over-
leven is, dat er meer geld gaat naar die binnenvaart. Je 
moet een verdeelsysteem hebben om iets te bereiken 
en dat hoeft niet op een beurs daar zijn heden ten dagen 
betere systemen voor te bedenken. 
Sjaak van Wijk: het NEA heeft uitgerekend dat ten tijden 
van de beurs er 250.000 gulden meer naar de binnen-
vaart ging. En dat was dan voor het vervoer, dat buiten 
de beurs om ging. 
John Janssen: ik ben lid van de NPRC, de NPRC zou 
goed moeten werken, maar in de praktijk is het niet beter 
dan een ander. 

CITBO, Alain de Vos:
De CITBO is een samenwerkingsverband voor de tank-



vaart. De tankvaart heeft nooit een toerbeurt gekend. Wij 
willen het anders doen dan anderen. Wij gaan geen ei-
gen werk zoeken, maar zoeken ons werk bij bevrachters, 
willen geen extra concurrent zijn. Wij halen onze winst 
uit collectieve inkopen zoals gasolie, verzekeringen en 
het wassen van de tanks, iets wat de tankvaart veel geld 
kost. Ook ondersteunen wij in veiligheid en kwaliteit, en 
innen wij vrachten en liggelden.

Sunniva: samenwerkingsverbanden werken als be-
vrachtingkantoren. Dat is iets anders dan samenwerken. 
De huidige samenwerkingsverbanden hebben niet ge-
zorgd voor een betere vrachtprijs. 
Laurent: wij denken hetzelfde als de ASV, samenwer-
ken heeft wel zin als de ondernemer het zelf in handen 
houdt en het niet overlaat aan mensen, die op kantoor 
zitten, dan ben je verloren.
Jos: de vraag is: wat vind je belangrijker: het hebben 

van werk of het hebben van een goede prijs. 
Laurent: de schipper moet de prijs bepalen, daarom 
moet er een goede structuur zijn in een coöperatie. 
Sjaak: als een coöperatie te groot wordt, kom je in de 
problemen door de grootte van het kantoor, mede door 
de wetgeving.
Sunniva: we gaan het vandaag niet oplossen. Als je 
naar de EUBO kijkt, dat lukte niet, omdat wij wat wilden 
wat niet mag. Dus als  je wat wilt bereiken, kunnen we 
niet binnen de lijntjes blijven.
Laurent: met dit symposium hebben we kunnen zien 
hoe het in het verleden fout is gegaan, maar we weten 
nu wel welke kant we op moeten. In België is daar al een 
kleine aanzet toe gegeven. Als de politiek niet wil, wordt 
het heel moeilijk samenwerken.

17.45 einde



In de Schuttevaer schrijft Marja de Vet  dat er op het 
symposium over Marktwerking door alle partijen, inclu-
sief de ASV zou zijn gepleit voor meer (geld voor) lobby 
voor de binnenvaart. Dat de binnenvaart niet langer in 
het hoofd en het hart van de beleidsmakers is en dat die 
focus op het belang van de binnenvaart  weer terug zou 
moeten keren onderschrijf ik. 

Maar dat daar een betaalde lobby de oplossing voor zou 
zijn betwist ik en heb ik zeker ook nooit gesuggereerd. 
Integendeel:  ik heb  gezegd “ga eens kijken bij het ge-
bouw van de EVO en zie hoeveel kapitaal daar zit.  Daar 

moeten we zo’n wedstrijd ook helemaal niet willen.” 

Kortom: de politici en beleidsmakers moeten door ar-
gumenten en hun eigen verstand tot andere keuzes ko-
men, en het wordt hoog tijd dat men dat gaat doen. 

Inmiddels is de conclusie dat er een Witboek vervoer ligt 
met streefcijfers (in 2030 30% vervoer van de weg naar 
het water, en spoor bijvoorbeeld) en dat er door verkeerd 
beleid niets van terecht komt. Ook is duidelijk dat in Eu-
ropa de Binnenvaart het met slechts 5 medewerkers 
moet doen waar het spoor (met een veel kleiner markt-
aandeel) de beschikking heeft over 25 medewerkers. 

Dat geeft wel aan van de keuzes die Europa maakt. En 

bij dit alles moet aangetekend worden dat als men inzet 
op de binnenvaart dat alleen op grote projecten is. Daar-
bij onderschat men het belang van een coherent geheel 
waar we klant kunnen bedienen in alle vaarwaters, ook 
de haarvaten van de binnenvaart. 

Al het vervoer over water wat momenteel weglekt naar 
vervoer over de weg, simpelweg omdat het kleine schip 
verdwijnt  en de bediening van de vaarwegen en daar-
mee onze serviceverlening onder druk staat is puur ver-
lies. 

Ook het Nederlandse Ministerie Infrastructuur en Milieu 
erkent dit probleem niet zoals blijkt uit het recent ver-
schenen “werkprogramma binnenvaart 2015-2017”. En 
we kunnen natuurlijk lobbyen tot we een ons wegen, 
maar als dit ministerie het kennelijk niet van belang vindt 
om op een symposium te verschijnen waar men het ge-
luid van de schipper kan horen dan is er iets fundamen-
teels mis.  

Het verschuilen achter een goede lobby is het ontken-
nen van de eigen verantwoordelijkheid van de beleids-
makers, en daar wil ik zeker niet aan mee doen.

Sunniva Fluitsma
voorzitter ASV

Reactie op het artikel van Marja de Vet over het 
Symposium Marktwerking Binnenvaart



Geachte voorzitter,

Per brief van 26 februari 2015 heeft de vaste commissie 
voor Infrastructuur en Milieu mij vragen en opmerkingen 
voorgelegd inzake het ontwerpbesluit tot wijziging van 
het Vaststellingsbesluit Binnenvaartpolitiereglement, het 
Binnenvaartpolitiereglement (BPR) en enkele andere 
besluiten in verband met een actualisering en enkele an-
dere aanpassingen (Kamerstuk 34122, nr. 1). 
Mijn reactie treft u hieronder aan.

Vragen en opmerkingen over het gebruik van het Auto-

De leden van de VVD-fractie vragen waarom het voor 
de veiligheid belangrijk is dat stilliggende schepen in of 

-
geschakeld moeten hebben. Deze leden vragen tevens 
of ik bereid ben om de verplichting voor stilliggende 

-
len.

De verplichte uitrusting van een schip met een Inland-
ut matic Identi cati n stem verder aangeduid als 
I  is ed eld m uit gpunt van veiligheid de p sitie 

van het schip aan andere schepen en essel ra c en-
tra  e end te ma en  et name als het schip i v  
d r een cht in de rivier n g niet icht aar is   niet 
met ehulp van radar  is dit uit gpunt van veiligheid 
uiterst nuttige in rmatie v r de verige scheepvaart  
Dus m et het I  in principe ti dens de vaart alti d inge-
scha eld i n van ege de icht aarheid v r de andere 
schepen  Dit geldt eigenli   als een schip a gemeerd 
ligt in  langs het vaar ater  

p de dru e d rgaande r utes  langs de gr te rivieren 
en de i s ateren als eschreven in i lage  van 
het  aar permanent a gemeerde schepen niet veel 
v r men  en het varend ver eer dus niet direct daar p 
edacht is  is het alti d ingescha eld i n van de I  al-

les ins egri peli  In het i nvaart litie eglement 
 is de e plicht dan  pgen men  en i  en van 

plan de e plicht  ver te nemen v r de d rgaande 
r utes die nder het  vallen

r de leinere vaar egen aar a gemeerde schepen 
veel ge rui eli er i n  an ellicht een andere a eging 
gemaa t rden  De e i n veelal in eheer i  pr vincie 
en gemeenten

r de e vaar egen al i  de gemeenten en pr vin-
cies c nsulteren ver een m geli e vri stelling van het 
permanent ingescha eld i n van de I -apparatuur p 
a gemeerde schepen

De leden van de VVD-fractie vragen of ik bereid ben om 
-

plichting te laten vervallen? Zo nee, waarom niet? 

r de e vraag il i  ver i en naar mi n ant rden 
p u  eerdere vragen in het chri teli  verleg ver het 

 amerstu   nr  Daarin he  i  t ege egd 

Beantwoording vragen van de vaste kamer commissie over vaststellingsbesluit BPR

dat schepen die alleen varen p de ater egen van de 
- lasse  ullen rden vri gesteld van de I -

plicht  Daarnaast estaat er al een 
vri stelling v r vaartuigen nder eigen mechanische 
middelen t t aandri ving  ier nder vallen veel n-
schepen

De leden van de D- ractie vragen aar m de  
lasse  niet  etre ing hee t pde classi cering 

van schepen in plaats van alleen ateren

 is een lassering van vaar egen die aangee t met 
el e scheepsgr tte in t pes  n g p een vaar eg 
an rden gevaren  i  een h gere - lassering 
unnen dus meerdere t pen schepen van de vaar eg 

ge rui  ma en  Daar m he  i  de I -plicht ge ppeld 
aan de lassering van de vaar eg  en niet aan die van 
het schip

Leden van de VVD-fractie vragen of de minister bekend 

verantwoordelijk voor een goede communicatie van de 

I  is een technische v r iening en an ap t gaan  
maar m et dan el innen  uur eer gerepareerd i n  

I  apparaten i n al enige aren in ge rui  inds de 
 verplichting van racht is p de  ateren per 

- -  i n niet veel st ringen geregistreerd  r is 
verigens a gespr en m het uncti neren van I  p 

dit punt na t ee aar te evalueren  De verant rdeli -
heid v r een g ed uncti nerend I  apparaat ligt i  
de schipper   

-

staat, aangezien een schip ook voorzien is van een ra-
dar en de schipper zelf ook andere schepen kan waar-
nemen?

et v rdeel van I  is t eeledig  ener i ds unnen 
schepen rden ge ien die n g niet in icht i n  niet 
met radar  ander i ds is het schip el  icht aar v r an-
dere schepen als het n g niet in icht is  Dus is het ge-

enst dat I  alti d ingescha eld is

ontvangen van ongelukken op de Nederlandse vaarwe-

kunnen voorkomen. 

De e ver ichten estaan niet  aar het is alles ins 
duideli  dat met meer v r ennis ver naderende ver-
eersdeelnemers lastige ver eerssituaties unnen r-

den v r men en el degeli  spra e is van een p si-
tieve i drage aan de veiligheid

-



het technisch mogelijk is om het AIS-zendsysteem terug 
te brengen naar één watt, waarmee het bereik van AIS 
wordt beperkt tot ongeveer vijf kilometer?

Het terugbrengen van het zendvermogen betekent dat 
het bereik afneemt, maar vooral dat AIS met laag zend-
vermogen niet meer worden gezien in een omgeving 
met AIS in hoger zendvermogen. Dit zal vooral optreden 
op vaarwegen die eveneens worden gebruikt voor zee-
schepen.
Daarnaast betekent het een enorme additionele investe-
ring van de overheid die veel meer AIS basisstations zal 
moeten gaan plaatsen om de schepen op het netwerk te 
kunnen zien. Dit is in het kader van internationale afspra-
ken over het plaatsen van AIS basisstations eveneens 
lastig tot zelfs onmogelijk.

De leden van de SP-fractie vragen in hoeverre AIS nu 
gebruikt wordt als hulpmiddel voor handhaving door bij-
voorbeeld de Inspectie Leefomgeving en Transport (ILT) 
of politie en hoe dit in de toekomst zal zijn?

Ik heb uw Kamer op 11 maart in het VAO Wadden en 
Noordzee en het VAO Scheepvaart beloofd om u voor 
1 mei een brief te sturen, waarbij  ik inga op het gebruik 
van AIS voor handhaving.

De leden van de SP-fractie vragen hoe het verplichten 
van AIS past bij eerdere toezeggingen van de minister 
om zich juist in te zetten om de eisen vanuit de Centrale 
Commissie voor de Rijnvaart (CCR) terug te dringen?

Bij het terugdringen van eisen vanuit de CCR wordt na-
drukkelijk gekeken naar de toegevoegde waarde van de 
maatregel. In dit geval is via een impact analyse aange-
toond dat sprake is van een duidelijk toegevoegde waar-
de op de veiligheid. Daarom is per 1 december 2014 de 
AIS-plicht op de Rijn ingevoerd. De nu voorliggende wij-
ziging van het BPR ziet op de wateren die niet onder het 
regime van de CCR vallen.

De leden van de CDA-fractie vragen of (open) rondvaart-

boten die minder dan twintig meter lang zijn, doch meer 
dan twaalf passagiers kunnen vervoeren, te allen tijde 
uitgerust dienen te zijn met een Inland AIS-apparaat? 

Ja, in principe beschikken passagiersschepen over een 
uropees, Rijn-of Nationaal certi caat en zijn dienten-

gevolge AIS-plichtig ongeacht hun lengte. Alleen passa-
giersschepen die uitsluitend op CEMT-0 wateren varen 
zullen worden vrijgesteld van de AIS-plicht.

De leden van de CDA fractie vragen zich wat landelijk de 
gevolgen van een dergelijke maatregel zullen zijn?

Vrijwel alle passagiersschepen in Nederland zijn al uit-
gerust met een AIS. Dus landelijk lijken de gevolgen van 
invoering van de AIS-plicht nihil te zullen zijn.

De leden van de CDA fractie vernemen graag in welke 
mate de veiligheid op dergelijke schepen toeneemt en 
wat de kosten van de implementatie voor de betrokken 
bedrijven en stichtingen zal zijn.

De toegevoegde waarde op de veiligheid is voor pas-
sagiersschepen evident, omdat andere schepen vroeg-
tijdig kunnen zien dat een passagiersschip nadert. Pas-
sagiersschepen zijn kwetsbaarder dan vrachtschepen 
qua constructie en vervoeren soms grote aantallen pas-
sagiers. Daarom is het ook voor passagiersschepen be-
langrijk uit oogpunt van veiligheid om verder vooruit te 
kunnen kijken. De kosten van implementatie liggen tus-
sen de €2000 en €3000, maar konden worden beperkt 
door gebruik te maken van een subsidieprogramma. De 
feitelijke kosten voor de scheepseigenaar liggen daarom 
tussen €0 en €1000. Het subsidieprogramma liep van 
2009-2012. Het programma is destijds uitgebreid be-
kend gemaakt. De meeste schepen hebben daarom on-
der subsidie een AIS aangeschaft. 

Hoogachtend, 
DE MINISTER VAN INFRASTRUCTUUR EN MILIEU, 
mw. drs. M.H. Schultz van Haegen



Geachte mevrouw Fluitsma,

Bij brief van 9 februari 2015, door het College bescher-
ming persoonsgegevens (CBP) ontvangen op 11 fe-
bruari 2015, heeft u misbruik door derden gemeld van 

System (AIS). U heef hierbij gesteld dat het AIS per 1 
december 2014 op de Rijn verplicht is. Het volgen van 
schepen via internetwebsites gebeurt volgens u altijd 
zonder toestemming van de betrokkenen, de eigenaren 
van schepen met een zogenaamde AIS  transponder. 
Het gebruik van die gegevens voor onderzoek, com-
merciële doelen, verzekeringskwesties en dergelijke zal 
volgens u moeten worden aangemerkt als misbruik van 
gegevens door derden.

In dit kader bracht u twee zaken onder de aandacht van 
het CBP.
U verzocht het CBP handhavend op te treden tegen Ver-
zekeringsmaatschappij EFM/Oranje Combinatie (EOC) 
en tegen Gorcum Actief, een lokale politieke partij in de 
gemeente Gorinchem. Het CBP zal hieronder op beide 
zaken ingaan

EOC
De verzekeraar  EFM/Oranje Combinatie  (EOC) roept 
volgens u bewoners van woonarken  op om schade die 
zij ondervinden van passerende schepen te melden bij 
EOC. EOC wijst de bewoners er hierbij op dat zij gebruik 
kunnen  maken van websites waar schepen  zijn te vol-
gen om met behulp hiervan vast te stellen welk schip (in-
clusief tijdstip, vaarsnelheid, koers, etc.) de schade heeft 
veroorzaakt. U heeft het CBP gevraagd  handhavend op 
te treden tegen de verzekeraar EOC.

Bij uw brief heeft u gevoegd een artikel uit een nieuws-
brief van EOC met de titel ‘Ook afremmen op de snel-
weg’. Volgens het artikel veroorzaken zuiging en golven 
veel schade. Het artikel besteedt verder aandacht aan: 
‘Wat te doen in geval van schade’. Onder dit kopje is 
onder andere de volgende tekst opgenomen:
‘Om de kans op verhaal van schade bij de tegenpartij 
te vergroten moet er direct zoveel mogelijk bewijslast 
verzameld worden. Denk aan de datum en het tijdstip 
van de schade/ foto’s van de schade en getuigenverkla-
ringen. Probeer ook de veroorzaker te achterhalen. Dat 
kan aan de hand van het tijdstip van passeren/ bijvoor-

In meer algemene zin is het volgende van belang. In ar-
tikel4 van de Scheepvaartverkeerswet is onder andere 
bepaald dat bij algemene maatregel van bestuur regels 
kunnen worden gesteld met betrekking tot het ontvan-

Antwoord College Bescherming Persoonsgegevens

gen, leveren en verstrekken van gegevens met betrek-
king tot de scheepvaart door organisaties en personen 
die niet deelnemen aan het scheepvaartverkeer.
Gelet op deze bepaling is vastgesteld het Besluit mel-
dingsformulieren en gegevensverwerkingen scheep-
vaart. In artikel9, eerste lid, aanhef en onder e, is het 
volgende bepaald:
‘Een ontvanger van gegevens bedoeld in artikel 5; geeft 
buiten de in artikel 8 bedoelde gevallen slechts na een 
daartoe strekkend verzoek inzage in de door hem ont-
vangen gegevens of verstrekt deze gegevens aan:
(...)
e. een verzekeraar als bedoeld in artikel 1:1 van de Wet 

-

het behartigen van de belangen  van degene die bij hem 
verzekerd is en nadat deze verzekerde daarvoor toe-
stemming heeft  verleend ( ..)’

Een vergelijkbare regeling is opgenomen voor advoca-
ten.
Dit betekent dat een verzekeraar  behoort tot de beperk-
te kring van personen  en instanties die - onder voor-
waarde - toegang kunnen krijgen tot de AIS-gegevens.

Beoordeling van uw verzoek
Naar aanleiding van uw verzoek heeft het CBP een eer-
ste verkennend onderzoek  verricht om te bepalen of het 
een ambtshalve onderzoek als bedoeld in artikel60 Wet 
bescherming persoonsgegevens (Wbp) gaat uitvoeren.
Bij de beoordeling van uw verzoek is in de eerste plaats 
van belang of sprake is van een mogelijke overtreding 
van de Wbp door EOC. U verwijt EOC dat zij benadeelde 
woonarkbewoners oproept veroorzakers van schade op 
te sporen met behulp van AIS. Deze oproep of dit ad-
vies van EOC aan benadeelde eigenaren van woonar-
ken staat los van het eventueel zelf verwerken van per-
soonsgegevens door EOC.

Artikel2 van de Wbp bepaalt dat de Wbp van toepas-
sing is op de geheel of gedeeltelijk geautomatiseerde 
verwerking van persoonsgegevens, alsmede de niet ge-
automatiseerde verwerking van persoonsgegevens die 
ineen hestand zijn opgenomen of die bestemd zijn om 
daarin  te worden opgenomen.

Uit artikel 1, onder b, Wbp volgt dat onder de verwerking 
van persoonsgegevens wordt verstaan:
‘elke handeling of elk geheel van handelingen met be-
trekking tot persoonsgegevens, waaronder in ieder 
geval het verzamelen, vastleggen, ordenen, bewaren, 
bijwerken,  wijzigen, opvragen,. raadplegen, gebruiken, 
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verstrekken door middel van doorzending, versprei-
ding of enige andere vorm van terbeschikkingstelling, 
samenbrengen,met elkaar in verband brengen, alsmede 
het afschermen, uitwissen  of vernietigen  van gege-
vens.”

Uit artikel 1, onder d, Wbp volgt dat een verantwoorde-
lijke is: /de natuurlijke persoon rechtspersoon of ieder 
ander die of het bestuursorgaan dat, alleen of tezamen 
met anderen,. het doe! van en de middelen voor de ver-
werking van persoonsgegevens vaststelt ‘

Uit het bovenstaande blijkt dat het CBP kan optreden 
tegen natuurlijke- of rechtspersonen die in de zin van de 
Wet bescherming persoonsgegevens zijn aan te merken 
als verantwoordelijke voor het verwerken van persoons-
gegevens.

In de door u genoemde kwestie blijkt niet zonder meer 
dat EOC persoonsgegevens verwerkt. Het betreft uitslui-
tend een oproep of advies van EOC aan derden inzake 
het gebruik van persoonsgegevens. Het CBP maakt uit 
de door u verstrekte informatie derhalve niet op dat spra-
ke kan zijn van een vermeende overtreding van de Wbp. 
Dit betekent dat het CBP niet bevoegd is
om handhavend op te treden tegen EOC.

Gelet op het bovenstaande wijst het CBP uw handha-
vingsverzoek af en zal derhalve niet nader ingaan op uw 
verzoek.

Gorcum Actief
Gorcum Actief heeft volgens u een onderzoek uitge-
voerd naar het gebruik van de overnachtingshaven in 
Gorinchem. In een krantenartikel zou de partij openlijk 
hebben toegegeven voor dit onderzoek gebruik te heb-
ben gemaakt van online beschikbare gegevens over 
naam en positie van schepen. Gorcum Actief heeft de 
resultaten van het onderzoek gebruikt om hun standpunt 
dat uitbreiding van de overnachtingshaven niet nood-
zakelijk zou zijn, kracht bij te zetten. U verwijt Gorcum 
Actief persoonsgegevens te hebben gebruikt die zij heb-
ben verkregen van websites die gegevens van het AIS 
publiceren op hun websites. U heeft het CBP gevraagd 
handhavend op te treden tegen Gorcum Actief.

Bij uw brief heeft u gevoegd een krantenartikel ‘Over-
nachten is gratis’. In dit artikel is onder andere het vol-
gende opgenomen:
“De partij ging met haar onderzoek grondig te werk. Par-
tijleden en vrijwilligers telden twee maanden lang hoe-
veel schepen er ‘s avonds in de Gorcumse Vluchthaven 
lagen. Aan de hand van satellietsignalen zijn schepen 
online gevolgd.”

Beoordeling van uw verzoek
Naar aanleiding van uw verzoek heeft het CBP een eer-
ste verkennend onderzoek verricht. Hierbij is het volgen-
de gebleken.

AIS is een systeem dat automatisch  de identiteit en de 
positie van een schip via een marifoonkanaal uitzendt. 
Met ontvangers kan informatie van AIS zichtbaar ge-
maakt worden. AIS heeft als doel het verhogen van de 

veiligheid in de scheepvaart. Inmiddels zijn er diverse 
websites die de AIS gegevens over schepen op internet 
publiceren.

Uit stukken van de gemeente Gorinchem blijkt dat Gor-
cum Actief voor het verzamelen van de gegevens ge-
bruik heeft gemaakt van twee websites, http:/ /www.ma-

De verantwoordelijken die het doel en de middelen van 
deze websites bepalen, zijn in het buitenland (respectie-
velijke op Cyprus en in Bulgarije) gevestigd.

Bij het bepalen welke signalen, klachten en handha-
vingsverzoeken het CBP (nader) onderzoekt, stelt het 
CBP eerst vast wat de maatschappelijke impact van het 
handhavingsverzoek is. Hierbij gaat het CBP uit van de 
Beleidsregels handhaving door het CBP
(http: //www.cbpweb.nl/Pages/ind_cbp-beleidsregels-
cbp.aspx) (hierna: de beleidsregels).
Hierin staan de voorwaarden op grand  waarvan  het 
CBP bepaalt in welke gevallen het tot onderzoek over-
gaat (prioriteringscriteria). Op basis van deze voorwaar-
den maakt het CBP een risicoanalyse. Dit is nodig omdat 
het CBP over beperkte menskracht en middelen beschikt 
en daardoor niet in staat is om tegen alle overtredingen 
van de Wet bescherming persoonsgegevens op te tre-
den. Deze werkwijze sluit aan bij het rijksbrede principe 
van ‘selectief toezicht’.

Het moet gaan om overtredingen waarvan de maat-
schappelijke impact groot is. Hierbij toetst het CBP of 
de mogelijke overtreding ernstig is, structureel is en veel 
mensen treft en binnen de (jaarlijkse) aandachtspunten 
va n het CBP valt

-
werkelijk resultaat kan bereiken door handhavend op te 
treden.
Handhavingsverzoeken die niet aan alle voorwaarden 
voldoen, leiden zelden tot een onderzoek. Daarnaast 
houdt het CBP rekening met de omstandigheden van het 
geval. Kunt u uw zaak bijvoorbeeld voorleggen aan een 
geschillencommissie? Dan kan dat reden zijn voor het 
CBP om de zaak niet verder te onderzoeken.

Is aan deze voorwaarden voldaan dan weegt het CBP 
bovendien  uw verzoek af ten opzichte van andere ver-
zoeken  / signalen die het CBP heeft ontvangen, hierbij 
rekening houdend  met alle betrokken belangen en om-
standigheden van het geval.
Is niet aan alle voorwaarden voldaan of weegt uw ver-
zoek niet op tegen andere verzoeken/signalen, dan gaat 
het CBP in beginsel niet over tot een onderzoek, tenzij 
sprake is van zwaarwichtige gronden. Van zwaarwich-
tige gronden kan bijvoorbeeld sprake zijn wanneer de 
overtreding heeft geleid tot substantiële maatschappe-
lijke onrust.

Wanneer het CBP uw handhavingsverzoek afwijst, 
merkt het CBP uw handhavingsverzoek wel aan als 
een signaal. Signalen geven het CBP belangrijke infor-
matie over in hoeverre bedrijven en organisaties zich in 
de praktijk aan de wettelijke regels houden voor de be-
scherming van persoonsgegevens. Ontvangt  het CBP 



hierdoor per moment verschillen, waardoor handhavend 
optreden niet effectief het verschil zal maken om norm-
conformgedrag bij mogelijke overtreders te bewerkstel-
ligen zonder voortdurend onderzoek te doen naar deze 
groep mogelijke overtreders. Zoals hiervoor reeds is toe-
gelicht is het CBP bovendien  uitsluitend bevoegd om op 
te treden tegen verantwoordelijken die in Nederland zijn 
gevestigd.

Onder deze omstandigheden moet, mede in aanmer-
king genomen het relatie£ grote beslag dat zou moeten 
worden gedaan op de beperkte capaciteit en middelen 
van het CBP, het instellen van nader onderzoek  naar de 
handelwijze van Gorcum Actief en een eventueel hierop 
volgend handhavend optreden niet doelmatig worden 
geacht.

Overige voorwaarden uit de beleidsregels
De overige voorwaarden uit de beleidsregels blijven 
onbesproken omdat aan de hierboven besproken voor-
waarden niet is voldaan. Voorts is niet gebleken van 
zwaarwichtige gronden op grond waarvan het CBP toch 
handhavend moet optreden als bedoeld in artikel4.2 van 
de beleidsregels.

Conclusie
Nu niet is voldaan aan alle voorwaarden en evenmin 
sprake is van zwaarwichtige gronden op grond waarvan 
handhaving door het CBP niet achterwege mag blijven, 
zoals bedoeld in artikel
4.2 van de beleidsregels, wijst het CBP uw handhavings-
verzoek af.

Signaal
Het CBP merkt uw handhavingsverzoek wel aan als 
een signaal. Signalen geven het CBP belangrijke infor-
matie over in hoeverre bedrijven en organisaties zich in 
de praktijk aan de wettelijke regels houden voor de be-
scherming van persoonsgegevens. Ontvangt  het CBP 
veel signalen over hetzelfde onderwerp, dan kan dit aan-
leiding  zijn om een onderzoek  te starten. Uw signaal is 
dus altijd waardevol.

Bezwaar maken
U kunt tegen dit besluit bezwaar maken op grond van 
artikel7:1Algemene wet bestuursrecht. Dit doet u door 
een bezwaarschrift in te dienen waarin u toelicht waarom 
u het niet eens bent met het besluit. Stuur uw bezwaar-
schriftnaar: CBP, Postbus 93374, 2509 AJ Den Haag, 
onder vermelding van “Awb-bezwaar” op de enveloppe. 
De termijn waarbinnen u het bezwaarschrift kunt indie-
nen, is zes weken na de dag waarop dit besluit is ver-
zonden. Ik vertrouw erop u hiermee voldoen te hebben 
geïnformeerd.

Hoogachtend,
Namens het College bescherming persoonsgegevens,
Beleidsadviseur

veel signalen over hetzelfde onderwerp, dan kan dit aan-
leiding  zijn om (alsnog) een onderzoek  te starten.

Structurele overtreding?
Volgens het door u toegezonden krantenartikel heef Gor-
cum Actief twee maanden lang geteld hoeveel schepen 
er ‘s avonds in de Gorcumse Vluchthaven lagen. Niet 
is gebleken dat deze telling nog steeds gaande is. Bij 
het CBP zijn evenmin andere signalen binnen gekomen 
over een langere duur  van onderzoek  door Gorcum 
Actief. Dit betekent dat, zo al sprake zou zijn van een 
vermeende overtreding, geen sprake is van een voort-
durende en structurele overtreding van de Wbp door 
Gorcum Actief zodat de impact van de vermeende over-
treding beperkt is.

Een overtreding die veel mensen treft?
Uit de toegezonden stukken  blijkt dat de Gorcumse 
Vluchthaven zeven ligplaatsen  heeft. In december 
2014 zouden  gemiddeld drie schepen per nacht heb-
ben aangemeerd  en in januari 2015 gemiddeld vijf tot 
zes schepen. Dit zou betekenen dat nu enkel gegevens 
over de schepen in de Vluchthaven zijn verwerkt  het om 
maximaal279 schepen zou gaan (waarbij is uitgegaan 
van gemiddeld zes schepen per nacht in januari). Hier-
bij moet in aanmerking worden  genomen dat het sche-
pen is toegestaan drie dagen  te blijven liggen en dat 
Gorcum Actief overtredingen van deze regel heeft ge-
constateerd. Hiervan uitgaande zou het om minder dan 
279 schepen moeten gaan. Hoewel het niet om een heel 
kleine groep van betrokkenen gaat, kan in verhouding tot 
andere kwesties welke aan het CBP worden voorgelegd, 
niet worden  gezegd dat de vermeende overtreding van 
Gorcum Actief een grote maatschappelijke impact heeft 
omdat het veel mensen treft.

Een overtreding waarbij effectieve inzet van handha-
vingsinstrumenten mogelijk is?
De ontvangstapparatuur voor AIS signalen is voor ie-
dereen vrij te verkrijgen. Naast de eerder genoemde 

(zoals vesseltracker.com  en aislive.com) die deze gege-
vens op internet publiceren. Het gaat hierbij om websi-
tes welke - veelal- een vestigingsadres buiten Nederland 
hebben (de twee laatst genoemde websites bevinden 
zich buiten Nederland, respectievelijk in Duitsland en het 
Verenigd Koninkrijk). 
Artikel 4, eerste lid, Wbp bepaalt dat de Wbp alleen van 
toepassing is op de verwerking van persoonsgegevens 
in het kader van activiteiten van een vestiging van een 
verantwoordelijke in Nederland. Nu de verantwoorde-
lijken geen vestiging hebben in Nederland, is het CBP 
niet bevoegd om onderzoek te doen naar deze verant-
woordelijken en eventueel handhavend op te treden. Het 
CBP kan derhalve zijn handhavingsinstrumenten niet ef-
fectief inzetten.

Nu de ontvangstapparatuur vrij is te verkrijgen, is de 
groep mogelijke overtreders groot. Het betreft bovendien 
geen vaste, controleerbare groep. Iedereen die over de 
juiste ontvangstapparatuur beschikt, kan AIS-gegevens 
verwerken en bijvoorbeeld doorgeven aan exploitanten 
van AIS-websites. De groep mogelijke overtreders kan 



Bijlagen:



Hieronder vindt u de reactie van de ASV op het concept werkprogramma Binnenvaart 2015-2017. Ook BLN had een 
uitgebreide reactie gestuurd die op veel punten raakvlakken vertoont met de reactie van de ASV. 

U zult kunnen lezen dat de ASV op tal van zaken kritiek heeft en daar ook duidelijk in is. 
-

nenvaart 2015-2017. 

Bij beide bovenstaande voorbeelden wordt wat betreft veiligheid of leefbaarheid alleen gekeken naar deze zaken gezien 
vanuit het perspectief van datgene wat de binnenvaart presteert ten opzichte van de maatschappij. Dat de mensen aan 
boord van de schepen ook tot de maatschappij behoren en dus ook op een leefbare manier willen bestaan en bijvoor-
beeld veilig van boord willen kunnen, of bereikbaar willen zijn voor de verschillende hulpdiensten komt niet aan de orde. 
Daarmee lijken de beleidsmakers te denken dat binnenvaartschepen slechts productiemiddelen zijn in plaats van ge-
meenschappen waar geleefd wordt, door mensen, vaak gezinnen, die dezelfde eisen stellen aan leefbaarheid van en 
veiligheid in hun bestaan.

De ASV stelt voor beleid (veiligheid en leefbaarheid) te ontwikkelen waarin ook recht gedaan wordt aan de situatie van 
de bewoners van de schepen in de binnenvaart.”

Schrijft de directeur maritieme zaken in haar brief “er zijn geen signalen ontvangen dat belangrijke actiepunten gemist 
worden.” 
Tja, het is maar wat je een belangrijk actiepunt noemt.

Verder schrijft de directeur Maritieme Zaken  het volgende (citaat) “Tot mijn genoegen heb ik kunnen vaststellen dat de 
reacties voor het merendeel instemmend zijn…..”(einde citaat) 

Ik zou zeggen….trek uw eigen conclusie; hierna volgt het commentaar wat wij als ASV geleverd hadden op het concept 

Reactie van de ASV op het werkprogramma Binnenvaart 2015-2017
(Ministerie Infrastructuur en Milieu)

 

 

Het feit dat dit werkprogramma gebaseerd is op de maritieme strategie voor de binnenvaart betekent voor de ASV dat 
de opmerkingen die de ASV heeft geplaatst bij de Maritieme Strategie hier één op één via deze uitwerking overeind 
blijven.

Het is zinloos per punt of bladzijde aan te geven waar de knelpunten zitten omdat die allen voortkomen uit het feit dat 
de maritieme strategie op een bepaalde wijze is neergezet. Een wijze die de ASV hevig heeft bekritiseerd en waar 
verder niets inhoudelijks aan veranderd is. De kritiek van de ASV vindt u onderaan dit document, ter herinnering.

Daarmee geeft de ASV op voorhand aan niet uitputtend het hele document te behandelen maar slechts door middel 
van voorbeelden enkele zaken te verduidelijken.

Het goederenvervoer over binnenwateren is veilig dankzij een hoog veiligheidsbewustzijn en een professionele 
veiligheidscultuur en in de binnenvaartsector.

Terugdringen van de milieubelasting van het goederenvervoer per binnenvaart, waardoor de modaliteit in de 



toekomst aantrekkelijk blijft voor verladers die steeds hogere duurzaamheidseisen gaan stellen aan hun logis-
tieke operaties en kan voldoen aan strengere eisen van decentrale overheden en havenbedrijven. De binnen-
vaart heeft rond 2028 de nu bestaande achterstand ten opzichte van het wegverkeer voor PM10 en NOX weer 
ingehaald.

  
Streefbeeld:
De binnenvaartsector is na een omvangrijke inhaalslag één van de schoonste modaliteiten qua ener-
gieverbruik én luchtemissies. Het goederenvervoer over binnenwateren kan de voorziene groei van de 
goederenstromen duurzaam accommoderen. De binnenvaartsector speelt als uitvoerende schakel in de 
logistieke keten maximaal in op het toenemende belang dat verladers aan een schoon imago stellen als-
ook op strenger wordende wettelijke duurzaamheidseisen. 

Reactie ASV strategische doelen veiligheid en leefbaarheid:
Bij beide bovenstaande voorbeelden wordt wat betreft veiligheid of leefbaarheid alleen gekeken naar deze zaken 
gezien vanuit het perspectief van datgene wat de binnenvaart presteert ten opzichte van de maatschappij. Dat de 
mensen aan boord van de schepen ook tot de maatschappij behoren en dus ook op een leefbare manier willen be-
staan en bijvoorbeeld veilig van boord willen kunnen, of bereikbaar willen zijn voor de verschillende hulpdiensten 
komt niet aan de orde. 
Daarmee lijken de beleidsmakers te denken dat binnenvaartschepen slechts productiemiddelen zijn in plaats van 
gemeenschappen waar geleefd wordt, door mensen, vaak gezinnen, die dezelfde eisen stellen aan leefbaarheid van 
en veiligheid in hun bestaan.

Voorstel aanpassing beleid: 
De ASV stelt voor beleid (veiligheid en leefbaarheid) te ontwikkelen waarin ook recht gedaan wordt aan de situatie 
van de bewoners van de schepen in de binnenvaart.

andere keuzes bij het inrichten van nieuwe ligplaatsvoorzieningen en bij het onderhouden en opknappen 
van bestaande voorzieningen. Het belang van ligplaatsen blijft groot en er wordt onverminderd gestreefd 
naar voldoende ligplaatsen. Wel worden deze versoberd onderhouden en aangelegd en kan het service-

andere vaarwegbeheerders kan worden gebaggerd, waarbij de vaargeul op diepte blijft. 

“Andere keuzes” is een vage term, maar het woord “versobering” maakt wel duidelijk dat er wat dit betreft niets goeds 
te verwachten valt voor degenen die in de binnenvaart actief zijn. Dit beleid wordt al aan den lijve ondervonden door 

-
plaatsen. Dit is een ronduit gevaarlijke situatie los van het feit dat het sociaal gezien beneden alle peil is om mensen 
op te sluiten op hun schip, waar dit toe leidt.

Uitgangspunt rapport binnenvaartambassadeur?

wil het nut hiervan in twijfel trekken. Na jaren achten wij inmiddels aangetoond dat het rapport van de binnenvaartam-
bassadeur weinig opgeleverd heeft om de positie van de particuliere schipper in de binnenvaart te verbeteren en zou-
den wij willen voorstellen nu eindelijk de binnenvaartsector zelf te raadplegen over een gewenste toekomststrategie.

Overbodig: Actie 2 Monitoring uitvoering acties uit rapport Binnenvaartambassadeur

Het Rijk monitort de wijze waarop Binnenvaart Logistiek Nederland-Koninklijke Schuttevaer (BLN-KSV) en 
Centraal Bureau voor de Rijn- & Binnenvaart (CBRB) gezamenlijk uitvoering geven aan de door de Bin-
nenvaartambassadeur in 2010 geadviseerde acties gericht op structuurversterking van de sector. 
In aanvulling op de door de betrokken banken toegezegde bijdrage, stelt het Rijk in 2015 middelen be-
schikbaar om de brancheorganisaties in staat te stellen instrumenten te ontwikkelen die structuurverster-
king bevorderen. Initiatieven vinden uiteraard plaats binnen bestaande mededingingsrechtelijke kaders.

De ASV vindt dit overbodig zelfs ongewenst omdat het de afgelopen jaren al ontzettend veel geld en energie heeft 
gekost en weinig tot niets heeft opgeleverd gezien vanuit situatie van de particuliere binnenvaart.
Daar komt ook uit voort 
Overbodig: Actie 1 Verkenning afspraken met brancheorganisaties



Betere Europese marktobservatie
De ASV is positief over het feit dat er een betere Europese Marktobservatie nagestreefd wordt. 
Zie : Actie 5 Versterking Europese marktobservatie

Echter: de ASV vraagt en zal blijven vragen om de ons ooit beloofde markttransparantie die heel wat verder gaat dan 
deze marktobservatie. Deze markttransparantie is o.i. noodzakelijk om de marktmacht van de schippers tegenover 
verladers en bevrachters meer in evenwicht te brengen. 

Positief is de ASV ook over onderstaand voornemen: 
De ambitie om de concurrentiekracht van de binnenvaart in Nederland te versterken realiseert het Rijk door:
te investeren in de vaarweginfrastructuur en het vaarwegennetwerk adequaat te onderhouden en te bedienen;

het terugbrengen van regeldruk en administratieve lasten;
experimenteerruimte te bieden in wet- en regelgeving om (technische) innovatie makkelijker mogelijk te maken 
gekoppeld aan snelle goedkeuringsprocessen;
op internationale regels voor bemanning en schepen geen nationale koppen toe te passen;

uitwisseling te bevorderen;
in wet- en regelgeving belemmeringen weg te nemen voor in- en doorstroom van personeel.

Waarbij het de ASV echter onduidelijk is wat er wordt bedoeld met de term “nationale koppen toe te passen” 

Investeringen en onderhoud: 
Verder zou de ASV erop willen wijzen dat er gezien een aantal van deze uitgangspunten dan een gewijzigd beleid 
gevoerd dient te worden. We kennen namelijk op dit moment steeds meer kunstwerken die op dit moment niet onder-
houden worden en waarbij men wacht tot het kunstwerk (brug of sluis) kapot gaat en dan pas repareert. Dit beleid is 
inmiddels een aantal jaren gaande en zorgt nu al voor veel oponthoud. 
Ook wat het bedienen van de verschillende kunstwerken is dit aan de orde, zodat er op diverse plekken 24 uur van 
te voren gemeld moet worden wil men gebruik kunnen maken van een brugopening of een schutting. Ook is het op 
enkele plekken onmogelijk om gedurende het weekend gebruik te maken van diverse kunstwerken (kop van Noord 
Holland bijvoorbeeld) Op andere plekken moeten schippers constant bellen om brug of sluisbediening te kunnen 
krijgen omdat een werknemer verschillende kunstwerken moet bedienen. Omdat een brug/sluiswachter diverse brug-
gen en sluizen moet bedienen voor verschillende aanvragers 9ook pleziervaart) en dat soms ook op relatieve grote 
afstand van elkaar gebeurt kan dat veel wachttijden opleveren. 

Zie bijvoorbeeld: http://www.transport-online.nl/site/55217/bedrijfsleven-bezuiniging-sluizen-twentekanaal-en-kop-
van-overijssel-onaanvaardbaar/

De vraag van de ASV is daarom: zien we hier een voornemen om dat beleid te wijzigen en de binnenvaart meer 
tegemoet te komen? En wordt dit ook gemonitord?

Het terugbrengen van regeldruk en administratieve lasten;
Ook het terugbrengen van de regeldruk is eerder aan de orde geweest waar hele lijsten zijn aangeleverd door het 
bedrijfsleven (onder andere door de ASV) wat voorstellen betreft over vermindering van regeldruk. NIETS van deze 
voorstellen heeft geleid tot enige aanpassing c.q. verbetering voor de bedrijven in de binnenvaart. 

Integendeel, de afgelopen jaren wordt die regeldruk stelselmatig opgevoerd. Wij vragen dan ook te evalueren wat er 
met alle input in het verleden is gedaan en alsnog aan te geven op welke wijze men van die input gebruik kan maken.

Vervolgens zou het een goede stap zijn om de organisaties daarna wederom te vragen een aanvulling te geven van 
voorstellen waarbij gevraagd wordt op welke wijze de regeldruk verminderd kan worden en daarna aan te geven waar 
men wel of niet aan tegemoet kan komen omkleed met een motivatie.
 
Tot slot:
Opmerkingen ASV betreft de Maritieme Strategie “Beter benutten van vaarwegen en versterken van de bin-
nenvaart in de logistieke keten”. 

Bij het ontvangen advies  op de conceptversie is onderstaande geplaatst naar aanleiding van de digitale 
ronde: 

De ASV meent dat het belang van het behoud van de diversiteit van de binnenvaartvloot ten onrechte ontbreekt. Als 
gevolg van huidig beleid wordt op dit moment de vloot tot 1500 ton gesloopt waardoor lading verhuist naar wegver-
voer omdat het onderliggend vaarwegennet niet meer bevaren kan worden; het REO ZHZ sluit zich hierbij aan. Het 
toekenningssysteem van de Green Award zal innovaties aan de oudere schepen ontmoedigen aldus ASV;



Bij de ontvangen reacties op de conceptversie is onderstaande geplaatst naar aanleiding van de digitale 
ronde: 
 
2. Algemeene Schippers Vereeniging 
Het valt mij op dat in dit hele verhaal (wederom!) voorbijgegaan wordt aan het belang van het behoud van de diversi-
teit van de binnenvaartvloot. Er wordt volop ingegaan op innovaties ten behoeve van veiligheid en milieu maar onder-
tussen verdwijnt een heel essentieel deel van die binnenvaartvloot door regelgeving van de CCR en een “vrije markt” 
met een door de overheid gestimuleerde overcapaciteit, die niet functioneert, zoals we allemaal kunnen weten. Daar-
door wordt er op dit moment een essentieel deel van de binnenvaartvloot gesloopt: de vloot tot 1500 ton. Dat levert 
een negatief beeld op qua milieu en veiligheid want deze schepen worden vervangen door vrachtwagens. Hele delen 
van Nederland zijn binnenkort onbereikbaar over water omdat de haarvaten van de vaarwegen niet meer bevaren 
zullen worden simpelweg omdat binnen 10 jaar deze schepen verdwenen zullen zijn. De woorden milieu en veilig-
heid worden vaak gebezigd, maar dat beleid ook kan betekenen dat je behoud wat waardevol is zie ik niet in dit stuk 
terug. De gevolgen van het verdwijnen van dat deel van de binnenvaartvloot die voor25% van de vervoerde tonnen 
over water zorgt wordt niet eens genoemd, laat staan dat er beleid op bedacht is. Dit slopen van deze schepen waar 
nu al een tekort aan is is nu al aan de gang, waarom wordt daar in dit hele verhaal geen rekening mee gehouden? 
Het kan toch niet zo zijn dat na een hoorzitting over de gevolgen hiervan betreffende de CCR regelgeving en de vele 
vragen door Kamerleden gesteld het Ministerie hier nog steeds niet van op de hoogte zou zijn. In ieder geval hebben 
wij als ASV hier constant op gehamerd. Ik lees in deze stukken dat men dit alles naast zich neerlegt en net doet alsof 
de maatschappij vanuit de uitgangssituatie zoals hij nu is verbeterd dient te worden, geen rekening houdend met een 
negatief effect, opzettelijk ingezet door de CCR en kennelijk ondersteund door dit Ministerie, wat in de komende jaren 
zijn effecten heeft. Een beleidsplan is geen beleidsplan als u opzettelijk een aantal (mede door het ministerie IenM) 
ingezette ontwikkelingen die verregaande gevolgen hebben voor de maatschappij negeert. 

In de inleiding van de Maritieme strategie staat: “Met andere woorden: de cluster als geheel biedt meer dan de som 
der delen en is een stabiele, kapitaalintensieve en hoogwaardige topsector en daarmee een drijvende kracht voor 
een welvarende toekomst. Midden in de maatschappij en open voor samenwerking. Het is ons nationale visitekaartje 
als het gaat om innovatie, durf en ondernemingszin.” Meer dan de som der delen betekent dat men waarde zegt 
te hechten aan het geheel van (wat ons betreft) de binnenvaartvloot. Dat is mooi geschreven maar in strijd met het 
gedrag qua beleid en regelgeving waar men een duidelijk onderscheid blijkt te maken tussen wat nog mag blijven 
bestaan (grote en nieuwere schepen) en wat geacht wordt te verdwijnen (binnenvaartschepen kleiner dan 1.500 ton). 
Om dit te onderbouwen zou ik hier bij willen benoemen dat de overheid ondertussen heeft ingezet op versobering 
van openingstijden van vaarwegen die van belang zijn om het vrachtverkeer over de weg terug te dringen. Door ver-
sobering en achterstallig onderhoud beperkt de overheid (besluit van minister Schultz) de benutting van de kleinere 
vaarwegen. Ergo, men benadeelt de (kleinere)binnenvaart ten opzichte van het wegvervoer. Sterker, er is sprake 
van concurrentievervalsing, immers de kleinere binnenvaart ligt sneller (vroeger en vaker) voor sluizen die niet meer 
schutten, bruggen die niet meer draaien, en dus stil waar de vrachtwagens door kunnen rijden. Technische specialis-
ten kunnen veel maatregelen bedenken, maar als je tegelijkertijd zoveel milieuwinst verloren laat gaan ben je bezig 
met het bekende water naar de zee te dragen. 

Met betrekking tot de Green Award bijvoorbeeld: ook hier is een verdeling gemaakt tussen de voorlopers en be-

krijgen omdat het een oude bestaande situatie betreft. Dat is niet bepaald motiverend voor eigenaars van oudere 
schepen. In de ogen van vele schippers lijkt het er wel erg op dat er alleen innovaties bij nieuwbouw gestimuleerd 
wordt en (bewust) de bestaande schepen genegeerd worden. Ons inziens een slechte zaak aangezien er alleen wat 
te winnen valt op milieugebied als je daar de hele sector op een positieve wijze in betrekt (dus niet via strafmaatre-
gelen als hogere havengelden maar via tegemoetkomingen). (Wij kunnen natuurlijk de voorbeelden noemen en deze 
beweringen staven aan de hand van bepaalde schepen). Als de overheid deze bovenstaande gevallen negeert zoals 
de overheid nu doet, is die zelfde overheid bewust bezig om innovatie op oudere binnenvaart te ontmoedigen. Ook 
qua veiligheid valt er meer te zeggen dan stimuleren van innovaties en regelgeving over technische eisen waar alles 
op gericht lijkt te zijn. 

De ASV durft te beweren dat op dit moment de grootste bedreiging van de veiligheid in de binnenvaartsector de 
slechte verdiensten zijn en de daarmee gepaard gaande stress, oververmoeidheid, onderbezetting en onderbetaald 
personeel. 
Om mensen te stimuleren om in de maritieme sector te komen werken moet men eerst zorgen dat er een fatsoenlijke 
verdienste tegenover komt te staan. Zolang dit niet gebeurt zal deze sector genoegen moeten nemen met werkende 
uit de lage loon landen, hetgeen de veiligheid niet ten goede komt. Wij willen u vragen eens vanuit Bratislava te kijken 
hoeveel vrachtwagens vanuit het Ruhrgebied hier naar toe rijden, dan is hier nog een hele markt voor de binnenvaart 
open,en dat alles waarbij we nu al een tekort zien aan schepen van 1000 tot 1200 ton. Wat de ASV betreft biedt deze 
nieuwe maritieme strategie weinig nieuws. Men gaat door op de ingeslagen weg die voor de kleinere bestaande 
binnenvaartschepen een doodlopende weg is en men schept nergens voorwaarden (betere toekomstperspectieven) 
waardoor voor de binnenvaart de gevraagde innovaties op een natuurlijke manier kunnen ontstaan.



De ASV heeft zich altijd bereid getoond mee te denken en input te verstrekken 

Negeren sociaal economische organisatie ASV als gesprekspartner

De ASV wil graag betrokken worden bij de volgende onderwerpen: 

Betere Europese marktobservatie
-

Reactie ASV strategische doelen veiligheid en leefbaarheid:

-

De ASV wil betrokken worden bij (een Voorstel tot aanpassing van) dit beleid: 

Positief is de ASV over onderstaand voornemen: 

-

- -

Investeringen en onderhoud: 

De vraag van de ASV 
is daarom:

Het terugbrengen van regeldruk en administratieve lasten;



Vervolgens wil de ASV samen met andere organisaties wederom een aanvulling geven van voorstellen waarbij 
gevraagd wordt op welke wijze de regeldruk verminderd kan worden. Wel verwachten wij dan dat beleidsmakers 
vervolgens aan geven waar men wel of niet aan tegemoet kan komen omkleed met een motivatie.
 

  
  Welke 5 actiepunten hebben volgens u prioriteit en waarom? 
  

 het terugbrengen van regeldruk en administratieve lasten;
Ziet de ASV niet terug in de actiepunten maar staat eerder wel genoemd.

Actie 5 Versterking Europese marktobservatie
Noodzakelijk om de positie van de binnenvaart te versterken. Bovendien een eerste stap op weg naar de beloofde 
markttransparantie 

Actie 6  Rationalisering van internationale regelgeving
Nut en noodzaak van regelgeving dient nu eindelijk eens uitgangspunt te worden, gekoppeld aan haalbaarheid van 
regelgeving

Actie 9 Opstellen Toekomstperspectief Bediening sluizen en bruggen
Vanuit de ASV gezien ook gericht op de kleinere vaarwegen die in dit hele traject volledig over het hoofd gezien wor-
den.  Dat betekent dat er geïnvesteerd moet worden in de vaarweginfrastructuur en het vaarwegennetwerk adequaat 
te onderhouden en te bedienen;

Actie 4 Samenwerkingsarrangement CCR-EC op gebied van regelgeving,  
Hierbij gaan we ervan uit dat de Europese Commissie de CCR zal bijsturen in de ondemocratische wijze waarop de 
CCR functioneert. Er zou een normale klachtenprocedure ontwikkeld dienen te worden volgens richtlijnen van de EU.

In Zuid-Holland is het provinciale akkoord vrijdag 22 mei gepresenteerd. 

De punten uit dit akkoord over binnenvaart zijn voor ons natuurlijk bijzonder interessant  

 Het vervoer van goederen over water moet een volwaardig alternatief zijn voor goederenvervoer over de weg. Zuid 
Holland investeert daarvoor in het onderhoud van onze vaarwegen (bijvoorbeeld door het op diepte brengen) en 
dragen zorg voor voldoende ligplaatsen voor lange en korte duur. Verder stimuleren wij (provincie Zuid Holland) 
het gebruik van schone motoren in de binnenvaart voor een betere luchtkwaliteit en de verduurzaming van de bin-
nenvaartsector.

 Watergebonden bedrijven zijn van belang voor goederenvervoer over water en leveren een bijdrage aan duurzame 
mobiliteit. Wij(provincie Zuid Holland)  handhaven de planologische bescherming van watergebonden bedrijventer-
reinen. Wij(provincie Zuid Holland)  faciliteren de bereikbaarheid over weg van havens en overslagpunten, bijvoor-
beeld van de Overslag Terminal Alphen en het Container Transferium Alblasserdam.

 Wij (provincie Zuid Holland) streven naar optimale doorstroming van de beroepsvaart en wegverkeer. Voor de be-
roepsvaart worden brugopeningstijden op elkaar afgestemd (‘Blauwe golf’). Voor de pleziervaart kiezen wij (provin-
cie Zuid Holland) waar het nodig en veilig is voor spitssluitingen.

De SP gedeputeerde in onze provincie zal de komende 4 jaar verantwoordelijk zijn voor onder andere de portefeuille 
vervoer over water. 

Hier het volledige akkoord: http://www.zuid-holland.nl/overons/coalitieakkoord-2015

Hartelijke groet,
Lies van Aelst

Provincie Zuid Holland en de binnenvaart



Op 20 mei 2015 organiseerde de vaste commissie voor 
Infrastructuur en Milieu van de Tweede Kamer der Sta-
ten-Generaal van 14.00 tot 15.30 uur een rondetafelge-
sprek over de Nederlandse vaarwegen.

Namens de vaste commissie voor Infrastructuur en Mi-
lieu werd de ASV uitgenodigd om deel te nemen aan dit 
rondetafelgesprek.

De procedure tijdens het rondetafelgesprek is als volgt:
Iedere genodigde krijgt de gelegenheid tot het a eggen 
van een verklaring c.q. het geven van een mondelinge 
toelichting van hooguit twee minuten.
Vervolgens krijgen de deelnemende Kamerleden van de 
vaste commissie voor Infrastructuur en Milieu de gele-
genheid om de genodigden vragen te stellen.
Daarna worden deze vragen door de genodigden beant-
woord en kan een nadere gedachtewisseling plaatsvin-
den.

De bijeenkomst was openbaar, dus kon er publiek en 
mogelijk pers aanwezig zijn. 

De ASV heeft bovendien gebruik gemaakt van de mo-
gelijkheid de leden van de commissie  een schriftelijke 
inbreng aan te leveren in de vorm van de geschreven 
versie van het door Ger Veuger te houden betoog plus 
een power point presentatie waar via foto’s aangevuld 
door tekst zaken duidelijk worden gemaakt (onderhoud 
steigers en dergelijke) .

Het rondetafelgesprek vond plaats in het gebouw van de 
Tweede Kamer der Staten-Generaal te Den Haag. 
Ter informatie meldde de grif e ons dat de commissie 
de minister van Infrastructuur en Milieu heeft verzocht 
om, aansluitend aan het rondetafelgesprek, een beslo-
ten technische brie ng te laten verzorgen door ambte-
naren van Rijkswaterstaat over dezelfde materie. Zo kan 
de commissie zich een volledig beeld vormen van de 
problematiek. Gelet op het feit dat ambtenaren onder de 
ministeri le verantwoordelijkheid vallen, is deze brie ng 
niet toegankelijk voor publiek. De commissie zal deze 
problematiek in het openbaar met de minister bespreken 
tijdens het algemeen overleg Scheepvaart, dat gepland 
is voor 25 juni 2015. Dat is wel voor publiek toegankelijk 
en te volgen via internet. 

De uitgesproken (schriftelijke) bijdrage van Ger Veuger:

Goedemiddag dames en heren 

Mijnheer de voorzitter vooreerst wil ik u danken voor de 
uitnodiging en voor de mogelijkheid de problemen, die 
de binnenvaart ondervindt, met uw commissie te delen.
2 minuten spreektijd is niet veel vooral voor een breed-
sprakig persoon, wat ik nu eenmaal ben.
Ik zal proberen uw agenda zo goed mogelijk te volgen en 
begin dus met de overdracht van de vaarroute in noord 
Nederland, de vaarweg van Lemmer naar Delfzijl.
Wat kwalijk is, dat door de overdracht, het regiem voor 
het spuien ( water uitlaten bij grote hoeveelheden regen) 

in met name Delfzijl zodanig gewijzigd is, dat de scheep-
vaart hier grote hinder van ondervindt. Wat wij als ASV 
nog kwalijker vinden, dat er op ons schrijven naar de 
bevoegde instantie niet gereageerd wordt, ook niet na 
aanhoudende vragen onzerzijds. 

Tevens is het opmerkelijk dat er nu geen eisen worden 
gesteld aan duwvaart ten aanzien van boegbesturing, 
terwijl er voorheen, aan motorschepen, van gelijke of 
kleiner afmetingen wel eisen daaromtrent werden ge-
steld. Zou dit van invloed geweest kunnen zijn, bij een 
aantal schadevaringen bij bruggen in Friesland ?? Ver-
lagen van de vaarsnelheid tot 6 km, zoals in eerste in-
stantie is afgekondigd lost dit probleem zeker niet op, 
een schip moet n.l. wel manoeuvreerbaar blijven en dat 
is niet het geval bij een zo lage snelheid. Gelukkig is dit 
ook snel enigszins gecorrigeerd. 

Ook wij zijn van mening dat de huidige versobering van 
de bedieningstijden door bezuinigingen in de persone-
le sfeer slecht zijn voor het vervoer over water en dit 
onze concurrentie positie ten opzichte van de andere 
vervoersdragers ernstig ondermijnt, en dus een onge-
lijkwaardig speelveld creëert. Gebrek aan onderhoud 
heeft directe gevolgen voor de te leveren service van de 
binnenvaart en heeft dus gevolgen voor het genoemde 
ongelijke speelveld. De gewenste modal shift wordt hier-
door zeker niet gehaald. Her tegenovergestelde gebeurt; 
met name de kleine binnenvaart verliest op dit moment 
vervoer aan het wegtransport. Dit alles is tegen gesteld 
aan het Europese Witboek transport dat tientallen pro-
centen verschuiving van weg naar spoor en binnenvaart 
voorstelt. 

Verder zou ik nog uw aandacht willen vragen voor de 
overdracht van bevoegdheden van RWS naar de Wa-
terschappen, met name daar waar het gaat over de Ka-
derrichtlijn water en de Richtlijn ruimte voor de Rivier. 
Ik besef heel goed dat Waterschappen veel weten over 
water, maar dat is echt meer grondwater dan vaarwater. 
De ontsteningsproblemen zijn hier een duidelijk voor-
beeld van. De overdracht van deze bevoegdheden, is 
door uw Kamer geaccordeerd, want er was lekker veel 
geld bij de waterschappen. Maar de gevolgen; daar wor-
den wij niet blij van.

De minister kan wel zeggen dat er geen vertraging is 
opgetreden door de bezuinigingen maar als zij de plano-
logische kernbeslissing steeds voor haar uitschuift zoals 
bij de nieuwbouw van sluis Eefde is gebeurd dan is de 
sluis toch echt 2 jaar later pas klaar en dat is er gebeurd.
Mijn 2 minuten zitten er royaal op maar dit was slecht 
een kleine greep uit de huidige problemen en daarom 
hoop ik dat u de juiste vragen weet te stellen.
Ik dank u voor uw aandacht.

Namens de ASV

Ger Veuger

Rondetafelgesprek Nederlandse Vaarwegen



BINNENVAART IN VOGELVLUCHT

Zoals we in het symposium al duidelijk gemaakt hebben, 
hebben we het verleden nodig om te leren. Ons inmid-
dels helaas overleden oud-denktanklid, Niek Deen, heeft 
dit in 2005 geschreven. Misschien goed om het nog eens 
te herlezen. 

DE VLOOT

Het vervoer over water was met name in Nederland tot 
aan de jaren van de industriële revolutie veelomvattend 
en zonder alternatief.
Naast de kustvaart en de vaart op de Zuiderzee en in 
Zeeland waar altijd al redelijk zeewaardige schepen het 
leeuwendeel van het vervoer verrichtten bestond er al 
heel lang een uitgebreid stelsel van bevaarbare waterlo-
pen en rivieren verbonden door gegraven kanalen.
In de loop der tijden zijn er steeds meer vaarwegen 
aangelegd, denk maar aan de kanalen in de traditionele 
veengebieden.
Er was een grote vloot kleine vrachtschepen actief die of 
wel zeilend dan wel gejaagd of geboomd de lading naar 
haar bestemming bracht.
Ook toen al werden ondanks de beperkingen van ve-
lerlei aard enorme afstanden door de binnenschepen 
afgelegd.
Langzamerhand werden de schepen groter en moder-
ner, de zeilvaart werd verdrongen door stoomschepen 
en die op haar beurt weer door de met dieselmotoren 
aangedreven vloot.
Deze modernisering en schaalvergroting gaat nog on-
verminderd door.
De huidige vloot bestaat uit een groot aantal nieuwe mo-
derne motorschepen met daarnaast nog een heel scala 
aan duwcombinaties en schepen vanaf 1500 tot 300 ton 
van een eerdere datum, die allemaal zijn gemoderni-
seerd en aangepast aan de eisen die de markt stelt.

HET VAARWATER

De vaarwegen werden en worden nog steeds daar waar 
dat rendabel is uitgebreid en verruimd.
Enkele voorbeelden van recente datum;
Binnen Nederland is onder andere de Schelde-Rijn ver-
binding aangelegd, maar ook werden de sluiscomplexen 
op Maas en Julianakanaal uitgebreid, de Nederrijn ge-
kanaliseerd, het Amsterdam-Rijn kanaal verruimt, een 

grote sluis bijgebouwd in het IJ, nieuwe sluizen in het 
van Starkenborghkanaal  gelegd en het kanaal door Zuid 
Beveland gemoderniseerd.
Internationaal gezien is er ook het een en ander onder 
handen genomen.
Grote werken die tot de verbeelding spreken zijn o.a. de 
verruiming van het Mittellandkanal tot duwvaartafmetin-
gen en de kanaalbrug over de Elbe die ongehinderde 
vaart tot aan Berlijn en verder mogelijk heeft gemaakt. 
Het Elbeseitenkanal werd aangelegd, de vaart naar het 
Zwitserse Bazel is met steeds grotere diepgang mogelijk 
gemaakt en de waarschijnlijk meest grootse prestatie de 
Main-Donau verbinding met daarin sluizen die je gezien 
moet hebben om de enormiteit er van te kunnen bevat-
ten.
Waarschijnlijk is minder bekend dat ook deze verbinding, 
het Ludwigkanal, er in het verleden al was, zij het langs 
een ander tracé en met afmetingen voor schepen van 
ongeveer 35 meter lengte, waar destijds druk scheep-
vaartverkeer plaatsvond. 
 België heeft ook het een en ander gepresteerd wat ver-
ruiming betreft.
Te noemen zijn de verbinding Gent Rijssel, de Maas en 
Sambre met de prestigieuze schepenlift Strepy, en de 
vergroting van het Albertkanaal tot duwvaartafmetingen.

Ook is er het bevaarbaar maken van de Moezel voor 
grote schepen vanaf Koblenz  tot ver voorbij Nancy, in 
Frankrijk de kanalisatie van de Rhône en verruiming 
van de Saône, de verbinding van Duinkerken tot aan de 
Schelde, de Seine tot aan Bray en Nogent en binnenkort 
de tot nu toe niet realiseerbaar geachte Seine-Nord ver-
binding die er nu blijkbaar toch echt gaat komen.                                                                  
Deze opsomming is niet volledig, maar geeft een beeld 
van wat er allemaal is gerealiseerd tijdens het actieve 
schippersbestaan van schrijver dezes.
De ontwikkelingen staan niet stil en in de toekomst zul-
len zeker de Donau, de Elbe en Oder en wie weet wat al 
niet worden aangepakt.
Er bestaan al plannen voor de verbinding Donau-Elbe 
en al staan de plannen in de koeling, er zal zeker ooit 
iets gaan gebeuren om de verbinding Rijn-Saône groot-
scheeps te maken en of dat nu via de Moezel dan wel via 
de Doubs zal gebeuren, komen doet het.
Alle kunstwerken in de moderne vaarwegen zijn voor-
zien van communicatiemiddelen en daarnaast bestaan 
er vormen van verkeersbegeleiding en controle.

Uit het archief



Het GPS (global position system) is al op de meeste 
schepen standaard aan boord en de elektronica geeft 
vele mogelijkheden tot verdergaande begeleiding en  
exacte gegevens voor hulpdiensten en vaarwegbeheer-
ders in geval van een calamiteit.
                                                                   
FINANCIERING

Al deze kapitalen verslindende infrastructuurwerken 
worden door zowel de nationale als de Europese over-

vergroten van de welvaart en het beteugelen van de mi-
lieuvervuiling. 
Al de genoemde werken zijn zowel enerzijds het gevolg 
als anderzijds de oorzaak van de schaalvergroting in de 
binnenvaart.
Deze schaalvergroting komt heden ten dage voor het 
overgrote deel voor rekening van zelfstandige onder-
nemers en in verhouding gezien zijn de investeringen 
die ervoor worden gedaan zeker zo groot als die welke  
overheden en regeringen zich getroosten.
Het grote verschil tussen de investeringen door de over-
heid en die door de zelfstandige ondernemer is de vorm 

Daar waar overheden de algemene middelen tot haar 
beschikking hebben en zonodig de uitvoering van de 
werken kunnen vertragen dan wel opschorten moet de 
ondernemer zijn investering bij banken onderbrengen.
Bekend is dat banken graag op zeker spelen en daarom 

-
pen plaats vindt nauwelijks realistisch te noemen en 
veelal is een staatsgarantie vereist.

WELVAART EN WELZIJN

Zoals eerder opgemerkt is het doel van al deze investe-
ringen een grotere welvaart en een groter welzijn.
Het verladend bedrijfsleven wordt door alle vooruitgang 
en vergroting danig in de watten gelegd en doet zich dan 
ook te goed aan de grotere welvaart.
Immers grote hoeveelheden in een kort tijdsbestek en 
voor weinig kosten laten vervoeren is winstgevend, daar 
gaan ze voor.

Men kan zijn twijfels hebben of de ondernemer in de bin-
nenvaart wel zijn evenredig deel van de grotere welvaart 
krijgt toebedeeld.

Een groter welzijn is al helemaal twijfelachtig, men moet 
al een overdreven workaholic zijn wil men staande hou-
den dat de werktijden en condities, zoals in de binnen-
vaart gebruikelijk, tot een groter welbevinden van de op-
varenden aanleiding zijn.

Werkdagen van ’s morgens vijf tot ’s avonds elf uur met 
een rusttijd, tijdens de vaart, van twee uur afwisselend 
door een van de bemanningsleden is heel normaal en 
wettelijk toegestaan.

Op vele schepen die volgens dit schema opereren be-
staat de bemanning uit man en vrouw die samen het ge-
zinsbedrijf runnen. 
                                                                                          
EEN KLEIN STUKJE GESCHIEDENIS

De huidige binnenvaarders hebben het niet aan den lijve 
ondervonden en schijnbaar is het collectieve geheugen 
ook even de tel kwijt.

Er zullen echter weinig schippers zijn die niet meer we-
ten dat er reeds eerder een nieuwbouwgolf van grote 
eenheden door particulieren op gang werd gebracht.
           
Dit gebeurde in de jaren voor de crisis van de dertiger 
jaren toen de grote kasten werden gebouwd, die voorna-
melijk op de Rijn werden ingezet.

Toen de economische malaise van die jaren steeds meer 
-

ren de banken onverbiddelijk en de overheid keek toe.
Waar dat uiteindelijk toe heeft geleid was iets waar al-
leen de aandeelhouders van rederijen, met name Dam-
co, blij mee konden zijn.

In de jaren van 1937 tot 1941 werden maar liefst tachtig 
grote door particulieren gebouwde sleepschepen uit fail-
lissementen en van banken overgenomen. 

De gelden werden gefourneerd door de GEM (de graan 
elevator maatschappij) en Braunkohle een consortium 
dat de bruinkoolvelden langs de Rijn bovenstrooms Keu-
len  exploiteerde en het vervoer van de producten zelf 
verzorgde.

ORGANISATIEVORM  IN HET VERLEDEN

In de tijden van de kleine eenheden, gememoreerd in de 
aanhef bestond er het stelsel van de gilden.

Toen wat later de schipper in plaats van handelaar be-
roepsvervoerder werd was het al gedaan met de gilden.
Onder de noemer beurtvaart werd getracht enige orde-
ning te handhaven.

Dit stelsel was ook precies wat de naam al zegt, varen 
op beurt met als doel grip te houden op de prijzen. 

Het ontstaan van grote industrieën met veelal een eigen 
rederij betekende het einde van de traditionele beurt-
vaart en wat in latere jaren onder beurtvaart werd ver-
staan was in feite het onderhouden van een vaste dienst 
voor ander vervoer dan bulklading. 

Hieraan maakte de opkomst van de vrachtauto een ein-
de.

INGREPEN IN DE VERVOERSMARKT
                                                                            
Zolang de economie groeit en er dus vraag naar 
scheepsruimte is gaat alles goed, zodra er echter sprake 
is van recessie, zelfs van een geringe omvang, blijkt al 
direct de zwakke en afhankelijke positie van de beroeps-
vervoerder in de binnenvaart.

In de crisisjaren voor de tweede wereldoorlog kwam ook 
al weer duidelijk aan het licht dat een liberale vervoers-
markt zonder regelingen om de positie van de vervoer-
der te ondersteunen desastreuze gevolgen kan hebben.



den verklaard werd was er grote overeenstemming bij de 
binnenvaarders. 

Toen hoorde men niemand over eenheid en draagvlak.
Veel over de opkomst en neergang van  schippersor-
ganisaties is verwoord in de ASV Nieuwsbrief van aug 
’86 uitgebracht bij het veertigjarig jubileum van deze al-
gemeene schippers vereniging. Hierin staat een uitge-
breide uiteenzetting van de antropoloog Verrips.

Wat de hedendaagse generatie schippers aan den lijve 
heeft ondervonden was het met vereende krachten on-
deruithalen van de Toerbeurt Noord-Zuid.

Deze vanaf 1975 in werking zijnde beurs op bedrijfsni-
veau trachtte vervoerstarieven richting België en Frank-
rijk te realiseren die in de buurt kwamen van de kostprijs.
Al mogen de meningen verdeeld zijn over de manier 
waarop het systeem werd gerund en in stand gehouden, 
zeker is dat de schippers door dit systeem in samenhang 
met de binnenlandse beurs en beetje marktmacht had-
den verworven.

Het tegelijkertijd zowel in België als Frankrijk opereren 
van soortgelijke systemen hielp uiteraard aanmerkelijk.
In de periode vanaf 1975 tot ongeveer 1998 bestond er 
voor een gedeelte van de vloot een prijsniveau dat ren-
dabele bedrijfsvoering binnen bereik bracht.

Alle tarief en verdeelsystemen in de binnenvaart, ook die 
in Duitsland, werden tegelijkertijd en op dezelfde onei-
genlijke gronden afgeschaft. De Deutsche Firmen met 
hun Festfrachte en huisparticulieren waren ook beroeps-
vervoerders.

Kennelijk is marktmacht bij vervoerders, hoe gering ook, 
bijzonder bedreigend voor diegenen die het in de econo-
mie voor het zeggen willen houden.
                                                                
SCENARIO’S

Wat we de laatste jaren zien gebeuren in ondernemend 
binnenvaartland is bij tijd en wijle  aanleiding tot doem-
scenario’s.

Al lange tijd doen rederijen in de droge lading sector hun 
schepen van de hand.

Het begon met de Franse semi staatsrederij CFNR en 

van Festfrachte in Duitsland. De schepen werden veel-
al overgenomen door het varend personeel. Met een 
contract voor langere termijn werd de afbetaling zeker 
gesteld en tevens was er een garantie dat de rederij 
zijn vervoersverplichtingen kon nakomen. De rederijen 
behielden aldus wel de lusten maar niet de lasten, die 
werden afgewenteld op de nieuwe eigenaren met nogal 
eens faliekante gevolgen.

Op dit moment zijn de ontwikkelingen in het vrachtver-
voer over de weg niet erg hoopgevend, de arbeidsver-
houdingen in de nu uitgebreide EU zijn niet op elkaar 
afgestemd en kunnen tot prijsbederf aanleiding geven.
Of dat op den duur goed blijft gaan is ondanks alle verze-

De faillissementen in de jaren dertig toonden dit ook 
weer aan.

Het instellen van een vrachtverdelingstelsel in 1933, de 
schippersbeurs, kwam te laat, was in feite een doekje 
voor het bloeden en had alleen effect op dat gedeelte 
van de vloot waar banken en reders ook geen brood in 
zagen.

Het was direct al een gatenkaas en niet echt effectief 
vanwege de vele uitwijkmogelijkheden.

Het blijft verbazingwekkend dat het systeem zo lang 
heeft stand gehouden, maar het lijkt duidelijk dat de 
beurs uiteindelijk in de jaren negentig om zeep werd 
geholpen toen grote belanghebbenden zoals multina-
tionals, kolencentrales en hoogovens beweerden in hun 
belangen te worden geschaad.

Weliswaar werkten de expediteurs in de zeehavens niet 
van harte mee aan het systeem, maar zij zagen wel de 
voordelen in van een aanmerkelijke en gedifferentieerde 
vloot die op afroep beschikbaar was via de beurs.

MARKTMACHT  

Als de binnenvaart door de tijden heen degelijker en 
minder verdeeld georganiseerd was geweest dan had 
een en ander wellicht heel anders kunnen verlopen.                                                          
                                                                           
Niet alle schippers weten nog dat er een tijd is geweest 
waarin een grote organisatie de Algemeene Schippers 
Bond wel degelijk iets in de melk te brokkelen begon te 
krijgen. Er werd zelfs toen al een soort van beurs op be-
drijfsniveau actief. Hier was het principe van gelijke be-
langen en bundeling van krachten debet aan.

Helaas bleek het principe van bundeling en spreken met 
een stem in dit geval ongunstig uit te pakken voor over-
heid en verlader zodat naarstig naar oplossingen werd 
gezocht om het tij te keren.

Hoe de manipulaties precies werden geënsceneerd heeft 
niemand van de huidige generatie nog meegemaakt.
Wel weten we dat de overheid in plaats van de bestaan-
de verdeling een afmijnsysteem ging hanteren wat er in 
resulteerde dat altijd de laagste aanbieder het vervoer 
kreeg toegewezen en het begrip kostprijs werd gene-
geerd. Het heeft niet lang gefunctioneerd.

Uiteindelijk viel de ASB uiteen in verschillende kleine 
bondjes, waaronder enkelen op kerkelijke grondslag, die 
allen de eigen doelstellingen nastreefden zodat van ef-
fectief en gezamenlijk beleid geen sprake meer was.

Deze geschiedenis kennende is het bijzonder ongeloof-
waardig om bewindslieden steeds maar weer te hebben 
gehoord over eenheid van mening in de binnenvaart zo-
dat er een duidelijk draagvlak wordt gevormd teneinde 
iets te kunnen ondernemen.

In 1975 toen de beurs werd behouden was er eenheid 
van mening en ook tijdens de acties  in 1993 toen weer 
de beurs, deze keer zelfs met hulp van Brussel, verbo-



keringen van Ministers en Eurocommissarissen bijzon-
der twijfelachtig.

En juist daar zit de concurrentie van wat nu eufemistisch 
de kleine binnenvaart heet. De kleine binnenvaart omvat 
kennelijk ongeveer alles wat voor 1980 voor het vracht-
vervoer in de vaart is gebracht. Over de tegen beter we-
ten in door de politiek doorgedramde Betuwelijn is het 
laatste woord nog niet gesproken.

Hoe die ooit rendabel moet worden weet geen zinnig 
mens, maar omdat er al zo veel geld tegen aan is ge-
gooid zal er wel de nodige subsidie worden gevonden 
om het prestigeobject niet te laten verwateren.
De Waal, binnenvaartsnelweg bij uitstek, ligt er vlak 
naast en die is vanwege de noodzakelijke rivierafvoer 
niet te dempen, de schepen blijven nog wel even varen.
                                                                                                                                                                      
TWIJFELS

Zoals gezegd met de welvaart in binnenvaartland valt 
het voorlopig misschien nog mee, of dat ook geldt voor 
het welzijn is twijfelachtig. Moge ieder van ons en de 
binnenvaarders in het bijzonder een echte recessie be-
spaard blijven. De geschiedenis heeft de onhebbelijke 
gewoonte zichzelf te herhalen.

Men mag alle respect hebben voor die binnenvaarton-
dernemers, die de moed hebben om te innoveren en met 
splinternieuwe schepen de strijd op de Rijn en zelfs in 
het binnenland aandurven. 
                                                                                                                                          
Deskundigen spreken hier over een verticale bedrijfs-
voering in tegenstelling tot de zogeheten horizontale die 
meer ziet in vaste tarieven en verdeelsleutels.

Het verticale systeem, de vrije markt, heeft de voorkeur 
in tijden van een stabiele of opgaande cultuur en het ho-
rizontale idee, de roep om beurtbevrachting, komt wil-
lens nillens tot uiting bij een neergang.

Doorgaans is het dan al te laat, zoals in de jaren dertig.
Binnenvaarders zien in de toekomst liever geen  particu-
liere containercombinaties op het water met een rede-
rijvlag van Rhine-Raill of zo in de mast en de voormalig 
zelfstandig ondernemer in een voor die ondernemer on-
natuurlijke al te afhankelijke positie in de stuurstoel.
Het zal er anders uitzien dan in 1937 maar het effect zal 
veel overeenkomsten vertonen. 
Is het optimisme wellicht iets te groot?

REALITEIT

Het voortbestaan van de Algemeene Schippers Ver-
eeniging, een zestig jaar oude club van binnenvaarders, 
geen eendagsvlieg dus, is onzeker geworden en dat is 
wellicht een teken aan de wand. Een organisatie met 
een eigen geluid, de zelfstandig schipper waardig, die 
steeds heeft bepleit dat er een ordening in de binnen-
vaart noodzakelijk is om op den duur te overleven wordt 
door de schippers zelf afgeserveerd.                          
Niet verstandig maar wel begrijpelijk. 
                                                                                                                                                               
Waarom je nog organiseren als overheden met een on-

gebreidelde drang tot liberalisatie, die ook nog de mond 
vol hebben over het milieu, de kleine binnenvaart syste-
matisch laten verdwijnen en er geen weg terug mogelijk 
lijkt.

Het is triest maar als de “ kleine binnenvaart” groten-
deels verdwenen is, zullen de daarvoor verantwoordelij-
ke overheden nog meer noodgrepen moeten entameren 
vanwege de congestie op de wegen. Gaan deze herfst 
al niet de suikerbieten van de Wieringermeer naar Gro-
ningen over de weg? Een lading die uitermate geschikt 
is voor vervoer over water verdwijnt uit het scheepsruim 
en  er zal nog meer volgen.

REGEREN IS VOORUITZIEN

Dat behoort het althans te zijn zowel in Nederland als in 
de Europese Unie.
In de toen zogeheten Europese Gemeenschap heeft de 
Raad een uitspraak gedaan en daartegen heeft de Com-
missie zich niet verzet die de mogelijkheid voorziet tot 
ingrijpen om het beroepsvervoer, door het verlenen van 
een uitzonderingspositie en mogelijk prijsafspraken, in 
stand te houden.   
                                                                
Helaas blijkt hier voor dovemansoren te zijn gesproken, 
of het kwam niet zo goed van pas. Zijn zelfs schippers 
het overheidstheater van ‘93 alweer vergeten

Een, zoals toen overeengekomen,  tijdelijke wettelijke 
toerbeurt betekende ook in ‘93 al GEEN  toerbeurt, maar 
een door wetten vastgelegde uitholling van een werkend 
systeem waaraan heel veel vervoerders zich hadden ge-
conformeerd.
Staan de beleidsmakers van toen nog altijd achter hun 
ingenomen standpunten?

Velen zijn niet langer aanspreekbaar maar de binnen-
schipper verandert minder snel van functie en blijft zelf 
verantwoordelijk voor het reilen en zeilen en steeds va-
ker het noodgedwongen beëindigen van zijn bedrijf.

Dames en Heren beleidsmakers: 
De vervoersmarkt, zeker in de binnenvaart, is een ko-
persmarkt met enkele grote aanbieders van lading en 
ondanks Uw beleid nog altijd een vele malen groter aan-
tal aanbieders van vervoer.

De oprichting van coöperaties, pools en conventies heeft 
nooit enige invloed gehad op de vrachtprijzen waarvoor 
de particuliere schipper zijn prestatie moet leveren.
Het op deze markt loslaten van een onbeperkte concur-
rentie heeft in het verleden al enkele malen geleid tot ka-
pitaalvernietiging en wanorde en dat zal gegarandeerd 
weer gebeuren.

De kapitaalvernietiging is nu al in hevige mate gaande, 
informeer maar bij de schippers die nu op de leeftijd zijn 
gekomen dat ze zouden willen stoppen maar dat niet 
kunnen vanwege de waardevermindering van hun sche-
pen.

Een waardevermindering ernstiger en nauwelijks verge-
lijkbaar met de daling van de  aandelenmarkt waar zo 



Water laden in Frankrijk

Sinds een uurtje of drie op het Canal du Nord. Nogal 
druk sinds de staking van gisteren, dus nu al aan sluis 
2, Marquion. 3e schutting, dus ik denk: even drinkwater 
laden, hier is een watertappunt. Vergeet het dus maar: 
De oude slang is weg, in de plaats een moderne post 
met drinkwater en elektra. Alleen te gebruiken, als je 
een speciaal pasje hebt. Waar je dat kunt krijgen? Geen 
idee, zegt de sluismeester, waarschijnlijk bij de belas-
tingdienst. En als buitenlander? Tja,....

Een collega wist meer: bij kantoren van VNF, in het 
Noorden Douai en Bethune. Moet je eerst een aanvraag-
formulier invullen, dat kan op de sluis in Quesnoy. Er 
is één sluismeester, die dat mag doen, maar die werkt 
natuurlijk niet altijd. En alleen opvarend, want afvarend, 
dat duurt te lang. Maar je moet natuurlijk wel een Franse 
bankrekening hebben, om je kaart te kunnen opladen als 
hij leeg is...En voor elk district een ander pasje, want de 
districten willen niet, dat je in hun district water inneemt, 
terwijl je in een ander district betaald hebt.

Laat ik nu altijd gedacht hebben, dat drinkwater een eer-
ste levensbehoefte was. 

Wat een (vuilnis)bak!

We zaten vanmorgen in de sluis van Amerongen en zit 
toch steeds met verbazing te staren naar de vuilnisbak-
ken. Twee containers in met chip en een oude vorm met 
hangslot. Hier komen dus twee vuilniswagens apart de 
zaak legen. Die container van RWS betalen wij ook in-
direct. Want we weten allemaal hoe RWS instanties aan 
de centjes komt. Hoe ze het ook doen het is toch raar dat 
voor RWS Gansewinkel wel apart rijdt. 

Koperdieven in Rotterdam Noordereiland

Hoorde dat er bij een collega de stroomkabel gestolen 
was ivm koper en dat de man op heterdaad betrapt was, 
kabel  van 100 meter stuk gesneden om ‘t los te krijgen. 
Op te halen bij de politie. Maar ik kan me zo voorstellen 
dat dat een uitzondering is en als ze een paar keer langs 
geweest zijn, wat moet je dan, laat je toch de generator 
maar lopen? Heb wel begrepen dat de politie aardig het 
eiland in de gaten houd maar ja, hoelang en hoe zit dat 
op andere plekken?

Vervolg:  kabeldieven en springende dienders
Even over kabels stelen het volgende.  Mijn broer heeft 
twee weken terug ook aan het eiland zijn kabel s nachts 
af moeten staan aan lange vingers. Omdat hij in het zie-
kenhuis lag heeft mijn schoonzus de havendienst opge-
roepen dat ze hadden ingebroken(waren al iets eerder 
onder bezoektijd van ziekenhuis langs geweest) en de 
stroom kabel hadden meegenomen. Ze meldde dat ze 
de generator ging starten en het eerste wat deze dien-
der vroeg “voor hoe lang?”!!! Lekker belangrijk op dat 
moment als alles tegelijk komt. Maar goed, er is aangifte 
gedaan en ze zouden meer opletten en rondrijden. Idd 
de volgende nacht hadden ze iemand te pakken. Maar 
twee nachten later werd er bij hun op de roef gespron-
gen, ze schrok zich een hoedje. Bleek het een agent te 
zijn naar de kabel aan het kijken maar mijn schoonzus 
was zo boos in pyjama die heeft die man duidelijk ge-
maakt dat dit nou ook niet de bedoeling was en dat ze 
hem niet geloofde van politie te zijn. Er kwam nog een 
dame in uniform gauw om toch maar duidelijk te maken 
dat ze echt van politie waren en showde badges.  Maar 
ja mijn zus had geen bril op dus heeft ze maar aangeno-
men. Het laatste voorval is raar Als het politie is moeten 
ze voorgelicht worden op de roef loop je niet. Maar het 
kan ook vermomming zijn van nieuwe daders! Dus oplet-
ten is daar geen luxe.

ZALTOCHNIEWAARZIJN??!!

veel commotie over ontstond.

Slecht luisteren en ook al slecht lezen kan verstrekkende 
gevolgen hebben.
U bent bijzonder hardleers.

Nico Deen. (23-04-1939)
Zelfstandig schipper van 1962 tot 2004 op bijna alle van-
uit Nederland bereikbare West-Europese binnenwate-
ren. April 2005  H.I.Ambacht



De ASV heeft de politiek gevraagd om actie te onder-
nemen naar aanleiding van de exorbitante boetes die 
schippers kunnen verwachten bij overtredingen. 
In een schrijven aan de woordvoerders van de verschil-
lende politieke partijen heeft de ASV de woordvoerders 
gewezen op de bekendmaking in de Staatscourant 
waarin de extreem hoge boetes voor de binnenvaart be-
schreven worden. 
Daarbij wijst de ASV op het feit dat er in het verleden 
overleggen waren met het ministerie IenM  waarbij dit 
soort zaken op voorhand besproken werden. De ver-
schillende organisaties konden dan in ieder geval hun 
zienswijze omtrent dit soort zaken delen en werden be-
trokken werden in een voor te nemen besluit. Nu is iede-
re mogelijke invloedsuitoefening hieromtrent onmogelijk 
en rest ons weinig anders dan op dat moment dat een 
besluit al genomen is aan de bel te trekken, wat wij dus 
nu ook doen.
De vraag aan de politiek is dan: Wat zijn de mogelijkhe-
den om het ministerie tot de orde te roepen als men be-

Hierbij heeft de ASV bij de diverse partijen als voorbeeld 
genoemd de boetebedragen zoals omschreven in de 
Staatscourant bij het niet aan boord hebben van de mi-
nimum vereiste bemanning. 
In de praktijk komt het nog wel eens voor dat iemand 
even voor een paar uur van boord moet en dat er intus-
sen gewoon verder gevaren kan worden, zonder dat dat 
gevaar oplevert voor de veiligheid. De bedragen bekij-
kend waarmee de binnenvaartsector gestraft wordt bij 
een eventuele controle, kan de ASV zich niet onttrekken 
aan het idee dat alle redelijkheid totaal zoek is.
Het argument van het plegen van een economisch 
delict is vaak een het excuus dat aangevoerd wordt, 
maar dat is ons inziens een non argument. Men ver-
geet kennelijk daarbij dat het al moeilijk is om aan 

verrijking en koste van personeel geen sprake is.  
 
Als voorbeeld heeft de ASV de politici een case opge-
stuurd van een schipper die onlangs de ASV hierover 
benaderd heeft. Afgelopen periode heeft hij met een 
deksman gevaren terwijl hij een matroos nodig heeft. Die 
jongen was 28 en kostte hem meer dan een matroos van 
17/18 jaar. Dat zou betekenen dat de schipper die jon-
gen had moeten wegsturen en hij daarmee zonder werk 
had komen te zitten en de schipper iemand anders had 
moeten zoeken. Men gaat totaal voorbij aan de situatie 
zoals die zich in de praktijk voor doet. Het is natuurlijk 
ook goed denkbaar dat er situaties zijn dat bij kleinere 
schepen waar man en vrouw samen varen er zich situ-
aties voordoen waarbij er door omstandigheden tijdelijk 
alleen gevaren wordt.  De strafmaat van vele duizenden 
euro’s  voor zo’n vergrijp is dan toch wel buitenproporti-
oneel te noemen.  
Dit is slechts een voorbeeld, maar wetende dat deze be-
drijfstak op dit moment al onder kostprijs vervoert en het 
hoofd nauwelijks boven water kan houden, wetende dat 
men constant roept over het stimuleren van de binnen-

vaart en het feit beseffend dat er zich nauwelijks onge-
vallen voordoen op het water dus veiligheid geen argu-
ment is vinden wij dit onnodige zware sancties. 
De ASV heeft de politici gevraagd de bereidheid te tonen 
zich in deze problematiek te verdiepen en heeft de be-
reidheid uitgesproken om hierover in gesprek te gaan en 
eventueel nadere informatie aan te leveren. 
Boetes tot wel 10 keer zo hoog!
Inmiddels hebben een aantal politici ons beloofd hier ze-
ker actie op te zullen ondernemen en  er hebben heel 
wat stukken gestaan in  de diverse kranten en op de 
verschillende sites.
Daarbij werden we onder andere gewezen op het vol-
gende:
Er zijn  voorbeelden waarbij het om 10x hogere boetes 
gaat dan in het verleden . 
Wie nu als gezagvoerder met één matroos te weinig 
vaart op een motorschip of duwboot krijgt 300 euro aan 
zijn broek. Dat wordt 3.000 euro. Bij een tekort van één 
schipper gaat het bedrag van 500 naar 5.000 euro. 
Een ander voorbeeld: wie vaart in strijd met de van toe-
passing zijnde technische voorschriften kon voorheen 
maximaal 500 euro boete krijgen. Straks is dat maximaal 
5.000 euro.

Reacties vanuit de denktank van de ASV:
Ondertussen leeft dit onderwerp natuurlijk ook in onze 
denktank zoals hieronder een reactie : 

Ik vraag me toch af, of hier niet een of andere vorm van 

toch over de juiste procedures bij het maken of aanpas-

Maar wat me ook gruwelijk stoort: Het ministerie doet 
dingen naar het lijkt in de vorm van een taakopdracht, 
die aan een of een paar ambtenaren wordt toegewezen 
zonder een gangbare procedure te volgen.
Want ze (wie dat ook moge zijn, maar daar moet ach-
ter te komen zijn) hebben de “bedrijfstak” WEL geraad-
pleegd. Dat staat in de toelichting. 
Maar alleen de CBRB en de BBZ.

Men geeft in de toelichting aan, dat men zich niet aan 
de informatieplicht hoeft te houden, omdat het om “repa-
ratiewetgeving” gaat, en omdat er niets wezenlijks (qua 
wetgeving) verandert voor burgers en bedrijfsleven. Al-
leen de strafmaat verandert.
Maar dat is wel een gemakkelijke uitvlucht: Bij de tot-
standkoming van de wetgeving is het bedrijfsleven wel 
geïnformeerd (met de mogelijkheid van tegenactie via 
de 2e Kamer) maar bij een zg. “reparatie” (=verslechte-

Nog even inhoudelijk, wat betreft die boetes: Bij som-
mige staat “maximaal” x Euro, maar bij andere staat het 
bedrag gewoon vast.

Overtredingen, door de zeevaart gemaakt, worden veel 

Exorbitant hoge boetes voor de binnenvaart



lichter bestraft als dezelfde overtredingen door de binnen-
vaart.

Het hele verhaal barst van de rechtsongelijkheid, wat ook 
tegen de principes van een rechtstaat is (maar dat vroegen 
we ons al langer af, of we daar hier nog wel in leven).

Tot zover tot nu toe…..

De complete aankondiging in de Staatscourant kunt u 
hier lezen:

stcrt-2015-14090.pdf



Na een hele tijd van voor bereidingen 
was het dan zover vandaag, op naar 
Werkendam.
Om 9.30 uur reed onze donateur, 
Joop Fricke, bij mij voor, om mij op te 
pikken om samen naar Werkendam te 
rijden.
 
Na vele tijd van voor bereidingen, door 
verschillende mensen, is er besloten 
dat L.A. de Waal een onderscheiding 
krijgt voor zijn verdienste op velerlei 
gebied.

Joop heeft de verdienste die Leen 
voor de ASV gedaan heeft samen ge-
vat in een schrijven, en ik, waar nodig 
aanvullingen gedaan.
 
Leen wist vanmorgen nog niet veel, 
maar doordat er steeds meer mensen 
kwamen kreeg hij wel het vermoeden 
dat er wat bijzonders ging gebeuren.
 
Toen de waarnemend burgemeester 
mevr.: Sjoukje Haasjes - van den Berg 
om 10.30 uur arriveerde, en haar zeg-
je gedaan had, is Leen geridderd in 
de Ridder Orde van Oranje Nassau.
 
Het was, en is een onderscheiding die 
toch wel indruk maakt.
 

Joop en ik vonden dat wij als ASV toch 
ook wel een zegje mochten doen. En 
daarom had ik wat opgeschreven, en 
gezegd. (zie bijlage)
 
Als dan de burger vader weg was, 
konden wij onder een drankje, en an-
dere lekkernijen nog even wat napra-
ten, met familie de Waal en andere 
gasten.
 
Ook een bloemetje gegeven, en een 
kaartje met veel blauwe ASV stem-
pels, je zit ten slotte in Werkendam 
dacht ik zo, er wapperde wel een ASV 
vlag voor het huis.

****
Beste leen Willy, en kinderen.
 
Wij, Joop en ik, zijn zeer verheugd en 
blij, dat wij ook een bijdrage, mochten 
leveren, dat jij deze onderscheiding, 
van de Koning mocht ontvangen.
 
De bijdrage die wij, namens de ASV, 
mochten geven was niet zo moeilijk, 
maar wel veel omvattend. En dan be-
doelen wij alle taken die jij op je nam, 
in onze vereniging. Die ga ik dus op 
deze bijzondere dag niet allemaal be-
noemen.
 

Als van de bestuurder, en later als 
voorzitter, liet je de “Merwe”, en vrouw 
en kinderen, menigmaal alleen, om 
onze belangen te behartigen, en onze 
wensen bij van allerlei organisaties 
en overheden bekend te maken. Het 
belang van de particuliere  schipper 
stond bij jou voorop.
 
En wij allemaal wisten, dat de op-
dracht die je mee gekregen had, bij jou 
in veilige handen was. Mede daardoor 
werd de vereniging een organisatie, 
waar anderen rekening mee hielden, 
en de bestuurders van nu proberen 
die werkwijze voort te zetten.
 
Dus Leen, als wij je bij bijzondere 
gelegen heden tegen komen, moet 
je niet verbaast zijn dat wij met een 
jaloerse blik naar je onderscheiding 
kijken.
 
Namens de gehele Algemeene Schip-
pers Vereeniging zijn wij er trots op 
dat wij jou in ons midden mogen heb-
ben.
 
Hoogachtend: 
Joop Fricke en Paul Markusse

Geridderd

Oud voorzitter en nog altijd donateur  van de ASV, Leen de Waal (72) was gedurende 27 jaar lang penningmeester bij 
de ESO. Dit alles leverde hem volgens de burgemeester van Werkendam een benoeming op tot ridder in de orde van 
Oranje Nassau. De heuglijke gebeurtenis vond plaats in een volle zaal en heeft de pers gehaald. Nu hebben wij een 
ridder in ons midden! Gefeliciteerd ridder de Waal!!



Dit is een kleine samenvatting van 
de 28 jaar dat ik het voorrecht heb 
gehad om samen met L.A. de Waal 
geboren 23 mei 1942 te werken in de 
schippersorganisatie de “Algemeene 
Schippers Vereeniging” te Rotterdam.

Leen de Waal en ondergetekende zijn 
in 1986 samen toegetreden tot het 
bestuur van de A.S.V. dat bestond uit 
ongeveer 10 personen van wie er 5 
behoorden tot het hoofdbestuur.

De taak van een bestuurder is het bij-
wonen van verschillende commissies 
waar sociale en economische pro-
blemen werden besproken die voor 
kunnen komen in het vervoer te water 
met een binnenschip. 

Een van de commissies was de Eu-
ropese Schippers Organisatie in 
Brussel; de E.S.O. was destijds een 
nieuwe organisatie van Europese 
schippersbonden. Leen was al snel 
lid van deze commissie, hij ging mee 
naar Brussel en na korte tijd werd 
Leen de eerste penningmeester van 
de toen nog jonge organisatie de 
E.S.O.

Na ongeveer 1,5 jaar kwam de plaats 
van voorzitter van de A.S.V vrij en 
Leen werd gevraagd om deze taak op 
zich te nemen. Het was geen leuke 
tijd om voorzitter te zijn, want het was 
onrustig in de binnenvaart. 

Het stelsel van de evenredige vracht-
verdeling dreigde te verdwijnen voor 
de schippers die zodoende via de 
schippersbeurs hun transport en dus 
ook hun inkomen zagen verdwijnen.

Leen is op veel vergaderingen die er 
toen waren aanwezig geweest; het is 
voor het thuisfront niet altijd leuk om 
dagen en soms avonden weg te zijn 
bij vrouw en kinderen en dat allemaal 
voor het belang van de binnenvaart, 
maar Leen was erbij en hield zijn rug 
recht. 

Zoals gebruikelijk zit Leen vier jaar in 
het bestuur en dat werd met nog eens 
vier jaar verlengd, maar dan is de 
bestuurstaak na acht jaar over voor 
Leen. Daarna was hij geen bestuur-
der meer, maar hij bleef de A.S.V. van 
advies dienen en werd commissaris 
van de A.S.V. 

Tegelijkertijd heeft hij de taak van pen-
ningmeester van de E.S.O. ook al die 

tijd vervuld, maar op 24 januari 2014 
heeft Leen na 28 jaar penningmees-
ter te zijn geweest afscheid genomen 
van Brussel.

Ik heb acht jaar met Leen in het be-
stuur gezeten van de A.S.V. en ik heb 
dat als een waardevolle tijd ervaren. 
Ik heb Leen leren kennen als een 
oprechte en eerlijke collega die altijd 
naar iedereen luisterde en  -als daar 
om gevraagd werd- van advies te 
voorzag. 

Onze samenwerking in de A.S.V. is 
verder gegaan in vriendschap en nog 
altijd voelen wij ons nog erg betrokken 
bij de binnenvaart en in het bijzonder 
bij de A.S.V. 

Dit is een samenvatting over een bin-
nenschipper die niet alleen transport 
verrichtte van A naar B, maar ook de 
sociale zijde van het varen belichtte 
en ondersteunde.

Met vriendelijke groet,
J.Fricke





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.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



Voorzitter: Sunniva Fluitsma,
E-mail: twigt.franto@shipmail.nl
Tel. +31 611 887791
 
Vicevoorzitter: Ron Breedveld,
E-mail: ronbreedveld@algemeeneschippersvereeniging.nl
Tel. +31 653 801460
 
Secretaris: P. Markusse,
E-mail: aisance@hetnet.nl
Tel. +31 653 681270
 
Penningmeester: Gerberdien le Sage,
E-mail: gerberdienlesage@gmail.com
Tel. +31 610 977114

Zwartewaalstraat 37, 3081 HV Rotterdam.
Tel.: +31 653 190459 +31 611 887791 +31 653 801460.
Web: http://www.algemeeneschippersvereeniging.nl
E-mail: info@algemeeneschippersvereeniging.nl
IBAN: 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 ver-
meld.

Indien onbestelbaar:  
ASV Zwartewaalstraat 37

3081 HV Rotterdam


