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Alhoewel de Algemeene Schippers Vereeniging informeel al werd opgericht in 1945 kreeg de vereniging in 1946 koninklijke goedkeu-
ring. Daardoor bestond de ASV offi  cieel pas 70 jaar  in 2016. 

De oprichting van de ASV is in feite een poging geweest om de Algemeene Schippersbond (ASB) nieuw leven in te blazen. Deze 
ASB werd voor het eerst opgericht in 1912. Een van de initiatiefnemers daartoe was schipper Hendrik Havinga (die later ook aan 
de wieg zou staan van de ASV). De ASB van destijds werd in 1921 opgeheven maar, in 1932 richtten enkele Zwolse schippers een 
nieuwe Algemeene Schippersbond op. Tijdens de oorlogsjaren waren de bonden gedwongen in slaap gebracht en na de bevrijding 
zijn een aantal daaruit ontwaakt. De ASB kwam echter niet terug in haar oude gedaante. Drie regionale bonden (Algemeene Schip-
persvereeniging uit Groningen, Algemeene Schippersbond uit het ‘westen’ en de Unie van Vrije Schippers uit Limburg) werden sa-
mengesmolten in wat nu de Algemeene Schippers Vereeniging is.

Bovenstaand stukje is gebaseerd op “Nederlandse schippers en het probleem van de solidariteit” door dhr. G. Verrips (jubileum-
boekje ASV 1986). 

Al in 1946 bracht de ASV op dezelfde transparante wijze de binnenvaart op de hoogte als vandaag de dag. Dit werd gedaan via het 
toenmalige eigen verenigingsorgaan “Het Getij”. Het is niet bekend wie deze naam voorgesteld heeft, wel dat het een goede vondst 
was. “Het Getij” heeft ruim 29 jaar bestaan. Eind 1975 is het opgegaan in het Federatieblad “Het Schippersweekblad”.

De ASV is met de nieuwsbrief, zoals we die nu nog kennen, in 1983 begonnen. Omdat het feit dat de ASV al zo lang bestaat niet 
voorbij kon gaan zonder dat er aandacht aan werd besteedt is er in de ASV-nieuwsbrief (oktober 2015 t/m augustus 2016) in zes 
delen een greep uit de nieuwsbrieven van de ASV gepubliceerd.

Deze zes delen zijn gebundeld en aangevuld met foto’s en artikelen uit 70 jaar geschiedenis van de vereniging ASV, waaronder het 
eerste stuk in “Het Getij” door de redactie, een interview met P. Aarnoudse (voorzitter 1946-1973) en een uitgebreid stuk uit 1986 over 
de geschiedenis van schippersbonden van 1898.

Het resultaat is dit extra jubileumnummer van de ASV-nieuwsbrief.

Inleiding
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Beste lezer,

Hierbij biedt het bestuur en de denktank 
van de ASV u een kleine bloemlezing  aan 
uit het leven van een 70 jarige. 

Want de ASV,   uw Vereeniging die niet 
voor niets nog volgens oude spelling (we 
houden graag vast aan wat waardevol is) 
wordt geschreven is inmiddels een men-
senleven oud. 

Een mensenleven van pieken en dalen, 
een enerverend leven. 70 jaar ASV: het 
bestuur en de denktank van de ASV anno 
2016 hebben met deze bijlage een ode 
willen brengen aan al degenen die onder-
deel uitmaakten van die afgelopen 70 jaar. 
Nee, het is geen compleet beeld van alles 

wat er zich heeft afgespeeld, maar het zal 
degenen die aan hun binnenvaartloop-
baan binnen de ASV beginnen een blik 
gunnen op de geschiedenis die, zo blijkt 
uit al die stukken van weleer, zich maar 
blijft herhalen. 

Het zal een aantal oudgedienden nu eens 
doen glimlachen en vaak met weemoed of 
misschien wel met woede of gevoel van 
onmacht terug laten denken aan al die 
verschillende tijden: Tijden van hoop en 
wanhoop, van vechtlust en ontmoediging, 
van plezier of gedeeld verdriet. Tijden van 
vooral veel kameraadschap. ´Schippers 
voor schippers´, het is, was en (naar we 
hopen) blijft het adagium van deze club 
die ooit als ASB is begonnen. De bond die 
zich al snel opwierp als de bond die wilde 
dat er betere sociale en economische 
omstandigheden zouden komen voor de 
schippers. Het was toch vaak de macht 
van degenen die het voor het zeggen 
hebben tegenover de kleine particulier. 
De kleine particulier die vaak ongrijpbaar 
was voor de overheid, en daarmee als be-
dreigend werd en wordt ervaren door de 
overheidsdienaren. Nog steeds merken 
we dat er werkelijk alles aan gedaan wordt 
om de eventuele macht van de schippers 
te beperken. Maar ondertussen kruipt het 
bloed waar het niet gaan kan, de schip-

pers willen varen en hebben er erg veel 
voor over om dat te kunnen blijven doen, 
dat is waar onze kracht ook onze achilles-
hiel is, want hoever ga je door met het ac-
cepteren van situaties die eigenlijk onac-
ceptabel zijn omdat je je manier van leven 
niet op wilt geven?

Woelige tijden heeft de vereniging meege-
maakt. Tijden waarin actie werd gevoerd 
ter behoud van het stelsel van evenre-
dige vrachtverdeling. Keer op keer. Tijden 
waarin   er keuzes werden gemaakt die 
niet de juiste bleken te zijn, keuzes zoals 
het oprichten van een samenwerkingsver-
band (stichting Watertransport) bijvoor-
beeld waarbij we door schade en schande 
hebben moeten leren dat je daarmee niet 
de belangen van je leden op een optimale 

manier behartigt. Ook keuzes om mee 
te doen met de ESO in de hoop dat we 
als Europese Schippers Organisatie die 
stem van de particuliere schipper zouden 
kunnen laten meetellen in het Europese 
besluitvormingscircuit. Maar ook daarbij 
moesten we tot de conclusie komen dat 
er machten waren die ons eerder mede-
plichtig maakten aan slecht beleid dan dat 
we konden zeggen dat we ergens trots op 
waren. Toch is het natuurlijk puur verlies; 
je zet in op het samen verder komen en 
dat lukt je niet. Daarom blijft de ASV keer 
op keer kiezen voor samenwerken als we 
daarmee verder denken te kunnen   ko-
men. Samenwerken zeker…maar het ge-
luid van de ASV laten opgaan in het grote 
geheel…Zeker niet, stelden de leden vast!

Het zijn allemaal keuzes die   gemaakt 
moesten worden vanuit het belang van de 
particuliere schipper. En dat is niet altijd 
over rozen gegaan, ook niet binnen de 
ASV. Want ook daar is het voorgekomen 
dat de wens van de particuliere schipper 
niet genoeg gehoord werd en ook daarbij 
hebben we gezien hoe die schippers dat 
afgestraft hebben; door over te stappen 
naar een bond die wel wilde luisteren.  Zo 
zijn er leden die de overstap van ASV naar 
ONS of CBOB hebben gemaakt (en weer 
terug) want in de jaren 70 kwamen de 

schippers in actie tegen de voorgenomen 
afschaffing van de Evenredige Vrachtver-
deling maar bleef het ASV bestuur aan de 
kant staan. Daar heeft de vereniging een 
hoge prijs voor moeten betalen. Als het 
vertrouwen weg is in het bestuur en daar-
mee in de vereniging, stemmen de leden 
met hun voeten, en dus verloor de ASV 
leden en daarmee draagvlak. 

Inmiddels staat de stem van die schipper 
binnen de ASV meer centraal dan ooit. 
Niet alleen is er een grote denktank ac-
tief naast en met het bestuur, ook wordt 
er regelmatig gecheckt of de zaken die we 
willen wel kunnen rekenen op een draag-
vlak in de schipperssamenleving. En dat 
betaalt zich uit. Het ledenaantal groeit 
gestaag waarbij ook de diversiteit van 

het type schepen van de leden   enorm 
toeneemt, van duwbootje tot schip van 
5.000 ton; het is allemaal aanwezig bin-
nen de ASV.  Niet langer is de ASV nog de 
Calimero die heel hard moet roepen om 
gehoord te worden. Nee, het is een ge-
degen gesprekspartner die luidkeels het 
geluid laat horen op allerlei fronten.   En 
die fronten lijken zich alleen maar uit te 
breiden dus bestuur en denktank hebben 
hun handen vol aan het behartigen van al 
die belangen. Want we houden vast aan 
wat waardevol is, dat is die binnenvaart, 
nog steeds een prachtige sector die veel 
meer aandacht verdient dan ze krijgt. Ook 
waardevol zijn de leden die met hart en 
ziel zich inzetten voor de bedrijfstak. Wat 
ik persoonlijk altijd erg heb gewaardeerd 
is dat er  aandacht is voor iedereen, er zijn 
geen leden die meer of minder waard zijn; 
we hebben mensen die expert zijn in hun 
eigen gebied en daar zijn we trots op.
En omdat dat allemaal zo waardevol is, 
omdat u zo waardevol bent,   zal de ASV 
nog heel veel langer moeten blijven be-
staan, we kunnen niet zonder!
Veel leesplezier.
 Namens het bestuur van de ASV

Sunniva Fluitsma

70 jaar ASV, het is een mensenleven
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Uit het jubileumboekje december 1981

Vijfendertig jaar Algemeene Schippers 
Vereeniging. Niet wereldschokkend. Er 
zijn verenigingen die langer bestaan. Toch 
voor ons belangwekkend genoeg om het 
te vieren en zo eens even te mijmeren wat 
er allemaal die vervlogen jaren gebeurd is.
De wereldoorlog was net voorbij. We le-
ven nog onder de naweeën. De binnen-
scheepvaart had zich nog niet of nauwe-
lijks hersteld. Velen zaten nog met een 

gehavend schip, sommige zagen hun 
vaartuig zelfs nooit meer terug. Ook het 
organisatiegebeuren – jarenlang beïn-
vloed door de nazi’s – moest nieuw en ge-
zuiverd leven ingeblazen worden. Er was 
duidelijk behoefte aan een bond waar alle 
particuliere schippers zich in zouden kun-
nen vinden. Een bond waar men niet keek 
naar iemands godsdienstige of politieke 
overtuiging. Een vereniging die maar één 
doel zou hebben: Zich inzetten voor de be-
langen van de partikuliere schipper in het 
algemeen. De naam sprak voor zich…. De 

Algemeene Schippers Vereeniging. En de 
leden kwamen! Uit het noorden – vooral 
Groningen – uit de grote schipperscentra, 
zoals Amsterdam met omliggende plaat-
sen en Rotterdam. Maar ook uit Zeeland, 
Noord-Brabant en Limburg. Schippers uit 
Gelderland en Overijssel sloten zich aan, 
naast de collega’s uit Drenthe en Utrecht. 
De vereniging kortweg A.S.V. genoemd, 
mocht zich in een grote bloei verheugen. 
Het ledental steeg boven de vierduizend.

In Rotterdam kwam het hoofdkantoor, met 
afdelingen in Amsterdam, Groningen en 
andere voor de binnenscheepvaart be-
langrijke plaatsen. Eensgezind trachtte 
men de binnenschipper in zijn moeite en 
zorgen te helpen. En moeilijkheden waren 
er genoeg. Vooral voor de kleine schepen 
in het Noorden. De vrachtauto was in een 
onstuitbare opmars begonnen en bedreig-
de de kleinere schepen. Zij, die niet kapi-
taalkrachtig genoeg waren om een groter 
schip te kopen moesten de strijd opgeven 
en hun geliefde beroep vaarwel zeggen. 

Wie zou niet gedenken…. - Deel 1

Steeds vaker moest het bestuur in Rotter-
dam een kaart uit de bak van het ledenbe-
stand verwijderen.

Maar nog was de A.S.V. de grootste schip-
persbond van Nederland en vele jonge 
enthousiaste schippers kwamen de ge-
lederen versterken. Zij vonden steun bij 
hun bond als er problemen waren bij het 
innen van omstreden vrachtpenningen en 
vergoedingen. Voor vele, vooral internati-
onaal varende schippers, was de A.S.V. 

een vertrouwde instelling om hun vracht-
sommen binnen te halen. Men hoefde 
slechts het cognossement naar het kan-
toor te brengen en zonder merkbare kos-
ten kwam de zaak in orde.

Daarnaast streed de A.S.V. voor een be-
tere positie van haar leden. Een op de 
snel duurder wordende levensomstan-
digheden afstemmende vrachtprijs, hoger 
overliggeld en kortere laad- en lostijden.
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Het Getij no. 1  - 8 aug 1946
Onmiddellijk na het oprichten van de Al-
gemeene Schippersvereeniging kwam 
de wenschelijkheid naar voren om te be-
schikken over een eigen orgaan. Steeds 
en steeds weer drongen de leden en trou-
wens ook buitenstaanders bij het Bestuur 
er op aan, toch vooral alles in het werk te 
stellen om zoo spoedig mogelijk over een 
eigen orgaan te kunnen beschikken. Tot 
dusver hebben wij op de vele vragen moe-
ten antwoorden: Heb nog even geduld, er 
wordt aan gewerkt. Ingewijden begrijpen, 
dat er voor het verschijnen van een blad  
heel wat moeilijkheden moesten worden 
overwonnen. Vooral de fi nancieele kant 
van de zaak sprak een ernstig woordje 
mee.

Thans, geachte lezer, bieden wij u met 
trots en tevredenheid het eerste aan van 
het offi  cieel orgaan van de Algemeene 
Schippersvereeniging, genaamd “Het 
Getij”. Wij schrijven met trots, inderdaad. 
Want trots vult ons bij de gedachte, dat 
de Algemeene Schippersvereeniging 
reeds binnen een jaar na haar oprichting 

komt met een eigen orgaan. Daardoor 
wordt bewezen, dat de A.S.V. inwendig 
gezond is en blijk wordt gegeven van de 
mogelijkheden, die een georganiseerd 
vereenigingsleven bieden. Met tevreden-
heid zijn wij gestemd, omdat het gelukt is 
de vele moeilijkheden die het verschijnen 
van onze krant in den weg stonden, stuk 
voor stuk overwonnen zijn. Een woord van 
dank aan allen, die tot het overwinnen van 
deze moeilijkheden hebben meegewerkt, 
is hier zeer op zijn plaats. Vooral ook van 
de offi  cieele instanties hebben wij zoveel 
mogelijk medewerking ondervonden.

De mogelijkheden, die de wilde binnen-
vaart door “Het Getij” ten dienste staan, 

Het Getij - Ten geleide

zijn vele. Het orgaan dient in de eerste 
plaats als rechtstreeks contact tusschen 
de diverse besturen der A.S.V. met de 
binnenschippers in het algemeen en met 
de bij de A.S.V. aangesloten leden in het 
bijzonder. Naast mededeelingen van or-
ganisatorischen aard zal de schipperij me-
dedeeling worden gedaan van gehouden 
besprekingen en gevoerde acties over de 
problemen van onze wilde vaart. In versla-
gen en artikelen zal de schipperij worden 
voorgelicht over de aangelegenheden, die 
direct of indirect betrekking hebben op het 
binnenscheepvaartbedrijf.

Het Getij wil de binnenscheepvaart mede 
scholen in haar taak en trachten de bin-
nenschippers er van te doordringen, dat 
ze naast een verdienende taak ook een 
dienende taak hebben. De binnenscheep-
vaart zal er van doordrongen moeten wor-
den, dat er eerst sprake kan zijn van het 
verlangen van haar rechten als ze haar 
plichten behoorlijk vervult. Ze moet be-
grijpen, dat het belang van het bedrijf met 
zich meedebrengt, dat zoveel mogelijk 
diensten aan den handel moeten worden 
verleend, opdat het binnenscheepvaart-

bedrijf die taak in den opbouw en het eco-
nomisch leven van ons vaderland krijgt, 
waarop ze recht heeft.

Het Getij wil fungeren als schakel tus-
schen Overheid, bedrijfsleven en wilde 
vaart en wil ook andersdenkenden in de 
gelegenheid hun meeningen in het vak-
blad der wilde binnenschippers kenbaar te 
maken. Daardoor hopen we te bereiken, 
dat elkaars standpunten beter worden 
begrepen en er toe bij te dragen, dat de 
wilde binnenvaart dat deel van het ver-
voer verricht, waarop ze krachtens haar 
omvang en geëigendheid recht.

Het Getij is niet een orgaan, dat andere 

bladen wil verdringen of concurrentie aan-
doen. Het wil door publicaties bijdragen 
tot een zoo economisch mogelijk vervoer 
zoowel in Nederland als in de internatio-
nale binnenvaart.

De redactie houdt zich aanbevolen voor 
critiek, mits die opbouwend is. Voorzoover 
zulks mogelijk is in verband met de be-
schikbare plaatsruimte zullen daartoe 
geschikte ingezonden stukken worden 
opgenomen, omdat ze van meening is dat 
daardoor de opvatting van betrokkenen 
het duidelijkst wordt belicht. 

U ziet uit bovenstaande hoe “Het Getij” 
is bedoeld. Laten we hopen, dat het blad 
aan de verwachtingen zal voldoen. We 
gaan met volle kracht vooruit en houden 
goede koers.

DE REDACTIE

In de eerste editie van “Het Getij” stonden 
veel aanwijzingen en adviezen van hoofd-
bestuursleden. Daarnaast ook waarschu-
wingen om de realiteit niet uit het oog te 
verliezen. Enkelen deden dat op rijm zoals 

H.B. lid Menno de Jonge:
Heel de wilde binnenvaart.
Eens van zin en streven.
Tot den bloei van Nederland.
Geeft ons weer nieuw leven.
Egoïsme aan de kant.
Toont dat onze schippersstand.
Ijverig is, zijn kracht te geven.
Aan den opbouw van ons land.
Steeds getrouw en met verstand.
Voegen wij daarnaar ons leven.
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Het is vandaag de dag niet meer voor te 
stellen (en statutair onmogelijk) dat bij de 
ASV dat bestuursleden langer dan 8 jaar 
aaneengesloten lid zijn van het bestuur. 
Toch was dit lange tijd niet ongebruikelijk. 
De eerste voorzitter heeft bijvoorbeeld 
ruim 25 jaar leiding gegeven aan de ASV. 
Daaropvolgende voorzitters hebben dat 
nog niet een derde van die tijd gedaan, 
zoals bij “Wist u…” volgend op dit artikel 
te zien is.

Ook niet meer voor te stellen is dat een 
werknemer van een suikerfabriek en een 
belastingconsulent respectievelijk secre-
taris en penningmeester werden in 1946. 
De heer Hendrik Havinga (medeoprichter 
ASB) werd vanwege zijn rol bij de oprich-
ting van de ASV benoemd tot ere-voorzit-
ter. Nu bestaat het bestuur namelijk alleen 
nog maar uit varende leden die dit gratis 
(niet voor niks hopelijk) doen. Destijds wa-
ren de voorzitter, secretaris en penning-
meester betaalde functionarissen van de 
ASV. 

De man die de ASV tot 1973 heeft gediend 
als voorzitter was de Zeeuwse schipper 
Piet Aarnoudse. Onder zijn bewind trad 
de ASV in 1947 toe tot de Stichting Neder-
landse Particuliere Binnenvaart (SNPB) 
en werd de in latere jaren omstreden 
Stichting Watertransport van de grond ge-
tild, die transportovername ging doen. Ter 

gelegenheid van het 25-jarig bestaan van 
de ASV heeft er in “Het Getij” een inter-
view met deze man gestaan wat een klei-
ne indruk weergeeft van de persoon Piet 
Aarnoudse en zijn persoonlijke gedachten 
over de binnenvaart (Het gehele interview 
is in dit jubileumnummer opgenomen als 
bijlage)

Aarnoudse werd opgevolgd door Mr. 
F.G.A. Huber, oud-hoofdredacteur ‘Schut-
tevaer’ en destijds burgemeester. Hij was 

voorzitter in een roerige tijd. De Evenre-
dige Vrachtverdeling stond zwaar op de 
tocht en moest verdedigd worden. Zijn 
belangrijkste wapenfeit was de lancering 
en verwezenlijking van het idee te komen 
tot een federatie van schippersbonden. 
Huber zag zich, na de schippersblokka-
des in 1975, begin 1976 genoodzaakt af 
te treden.

Eveneens burgemeester (met schippers-
bloed weliswaar) was het de heer A.P. 
Schouwenaar die de ASV wegleidde uit 
de door zijn voorganger gelanceerde Fe-
deratie. Hij stimuleerde een beleidsma-
tige en personele samenwerking met de 
in 1975 sterk opgekomen Onafhankelijke 
Nederlandse Vakbond (ONS).

In 1980 maakte Schouwenaar plaats voor 
varend schipper G. Dijkstra. Onmiddellijk 
na zijn benoeming zette hij zich in om de 

De ASV en haar voorzitters

ASV haar eigen vertrouwde gezicht terug 
te geven. Dat lukte en tevens bracht hij 
de vereniging terug naar de schippers. 
Schipper Dijkstra was nog geen twee jaar 
voorzitter maar dat bleek een welbestede 
periode ten behoeve van de ASV.

Deze vier mannen waren de voorzitters 
van de ASV tijdens de eerste helft van 
haar bestaan. De afgelopen vijfendertig 
jaar zijn het er significant meer geweest 
dan vier. Dit waren:

J. Krol
A. Boere 
L. d. Waal
H.   Gankema
B.  Koole
Joh. Paauwe
B. Veltman
W. Stam
S.  Fluitsma

Om aan allemaal een aparte alinea te 
wijden zou geen recht doen aan het feit 
dat de voorzitter niet de enige is die de 
ASV draagt. In de 70 jaar dat de ASV be-
staat hebben veel personen een bestuurs-
functie vervult binnen de ASV of zich op 
andere wijze ingezet voor de vereniging. 
Deze waren van evengroot belang als de 
voorzitter.
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Uit het jubileumboekje december 1981.

Toen kwam er een sluipend gevaar nader. 
Zo geniepig en zo geraffineerd dat zelfs 
vele A.S.V. leden en een deel van het be-
stuur het niet onderkenden. Het verladend 
bedrijfsleven vond, dat de Evenredige 
Vrachtverdeling – een noodmaatregel uit 
1933 – nu wel eens opgedoekt kon wor-
den. Natuurlijk was de A.S.V. als bond 
voor het behoud van de E.V. In haar or-
gaan ‘Het Getij’ nam zij duidelijk stelling 
tegen het streven van de verladers. Toch 
werd er niet zo verbeten tegen gevochten 
als nodig was. Vele leden en sommige 
bestuursleden legden zich er te gemak-

kelijk bij neer, dat de overheid de E.V. zou 
afschaffen. De schippers helaas ook. Ve-
len in de A.S.V., onderschatten hun eigen 
macht en kracht. Natuurlijk ontging dat de 
andere partij niet en die speelde daar han-
dig op in. Er kwam verschil van inzicht in 
de gelederen van de vereniging. De pro-
gressieve leden vonden te weinig steun bij 
hun bestuur.

In 1975 spitste de zaak zich toe tot een 
regelrechte crisis. De schippers die het 
bij de A.S.V. niet meer zagen zitten, slo-
ten zich voor een groot deel aan bij een 
nieuwe bond, die al of niet terecht door 
de oudere bonden met argusogen werd 
bekeken. De grote schippersblokkade tot 

behoud van de E.V. kwam. Het vreemde 
was, dat bijna ieder A.S.V.-lid in die blok-
kade lag, maar geen bijval kreeg van hun 
bestuur. De nieuwe bond voer daar wel bij 
en wist vele A.S.V.-ers te bewegen over te 
lopen. De E.V. bleef behouden, maar de 
roem van de overwinning ging niet naar 
de A.S.V. Zij kwam integendeel gehavend 
uit de strijd. Van Hulten wilde de E.V. een 
nieuwe kans geven en drong erop aan dat 
de schippersbonden zich aaneen zouden 
sluiten. 

Contact zoeken met de nieuw opgerichte 
bond de O.N.S. was absoluut ondenk-
baar. Het werd een federatie met de oude 

bestaande bonden. Al zeer spoedig bleek 
dit een verkeerd besluit te zijn geweest. 

Er ging een nieuwe wind door de A.S.V. 
waaien. Vele getrouwe leden, zagen in, 
dat je de problemen niet oplost door weg 
te lopen uit de vereniging, maar juist door 
te blijven en er met elkaar de schouders 
eronder te zetten. Ook het bestuur onder-
ging een wijziging. Men ging meer naar de 
leden luisteren en progressiever denken.

Samenwerken in de Federatie, waarvan 
de meeste aangesloten bonden conserva-
tief dachten en handelden, werd onhoud-
baar. Er was moed voor nodig om weer 
geheel op eigen koers te gaan varen.

Wie zou niet gedenken…. - Deel 2

De A.S.V. bezat die moed. Op het kantoor-
schip ‘Jos Vranken’ zette de vereniging 
haar werk voort. Onbelemmerd kon zij 
haar beleid naar buiten uitdragen en voor 
honderd procent haar steun geven aan de 
Toerbeurt Vereniging Noord-Zuid. Jam-
mer was, dat juist in die periode de sloop 
en saneringsregeling tamelijk inhakte op 
het ledenbestand. De A.S.V. was nume-
riek geen grote bond meer, maar wel deed 
ze steeds duidelijker van zich spreken. 

Omdat samenwerking met anderen een 
belangrijke factor tot succes is, ging ook 
de A.S.V. in die richting denken. Met de 
Federatie bleek het niet te kunnen. Mis-
schien met de in 1975 opgerichte Onaf-

hankelijke Nederlandse Schippersbond? 

Er kwamen oriënterende gesprekken en 
men vond raakvlakken. Er kwam een ac-
coord. Opnieuw ging de A.S.V. verhuizen. 
Ditmaal naar de Meent in het hart van Rot-
terdam. Dicht bij de schippersbeurs, dicht 
bij de schipper. Vandaaruit voert zij sinds 
enige jaren haar beleid. Een beleid dat 
meer dan dan ooit gericht is op het belang 
van de partikuliere schipper. Een bestuur 
dat uitsluitend bestaat uit varende leden is 
daar een garantie voor.
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• Voorjaar 1973: Oprichting Actieco-
mité tot behoud van de Evenredige 
Vrachtverdeling.

• 24 mei 1975: Oprichting Onafhanke-
lijke Nederlandse Schippersvakbond 
ONS.

• 25 juni: Bijna drieduizend schip-
pers betogen op het Binnenhof. Van 
Hulten wordt een petitie van het ac-
tiecomité aangeboden: de EV moet 
blijven.

• 8 augustus: Mislukte bezetting van 
de Beurs in Rotterdam door aan-
hangers van het plan Hoefnagels. 
Kamervoorzitter Vondeling ontvangt 
een boodschap voor de Leden van 
de Tweede Kamer met de dringende 
oproep tegen het wetsvoorstel Van 
Hulten te stemmen.

• 9 augustus: De plenaire ledenverga-
dering van de ONS besluit nog voor 
de behandeling van het wetsontwerp 
tot afschaffi  ng van de EV (28 augus-
tus) tot harde actie over te gaan. Be-
zetting van de kantoren van de Stich-
ting Water Transport.

• 11 augustus: Van Hulten maakt zijn 
standpunt betreff ende de EV per brief 
aan de Tweede Kamer bekend: af-
schaffi  ng van het beurssysteem per 
september 1976. Harde acties lijken 
onvermijdelijk.

• 14 augustus: De Stichting Neder-
landse Particuliere Binnenvaart, de 
ONS en het AZGV leggen uitnodiging 
voor overleg met staatssecretaris Van 

Hulten naast zich neer.
• 15 augustus: Vergadering van alle 

bonden plus de Belgische bond “Ons 
Kartel’’ te Maasbracht. Geen eensge-
zindheid waar het actievoeren betreft: 
de bonden die het plan-Hoefnagels 
steunen (de “zeven”) hebben zich 
in een positie gemanoeuvreerd van 
waaruit niet tegen afschaffi  ng van de 
EV geprotesteerd kan worden. Dui-
delijk blijkt, hoe de bonden met uit-

zondering van de ONS en het AZGV 
met handen en voeten aan commer-
ciële organisaties als de NPRC en de 
SWT gebonden zijn. Het actiecomité 
laat vanuit Rotterdam weten zich ach-
ter de beslissing van Maasbracht te 
scharen: harde actie, gesteund door 
de ONS. AZGV en Ons Recht in Ne-
derland uit te voeren door het actie-
comité.

• 22 augustus: Actiecomité stelt Van 
Hulten ultimatum.

• 23 augustus: Ultimatum verstreken. 
Actiecomité besluit in de nacht van de 
komende zondag op maandag blok-
kades uit te voeren.

• 25 augustus: BLOKKADE. De ac-
ties verlopen vrijwel zonder inciden-
ten. Alleen bij Maassluis komt het tot 
ernstige ongeregeldheden tussen 

schippers en de Havendienst, maar 
niettemin slaagt het huzarenstuk: de 
Nieuwe Waterweg wordt afgesloten.

• 26 augustus: Spoedberaad van de 
vaste Tweede Kamercommissie voor 
Verkeer en Waterstaat. De rege-
ring dreigt met geweld in te grijpen, 
de marine staat gereed. Van Hulten 
dreigt met aftreden. ‘s Middags op-
heffi  ng van de blokkade in de Nieuwe 
Waterweg. Versterking en uitbreiding 

van de blokkades elders. Tot twee-
maal toe overlegt Van Hulten in Den 
Haag met het actiecomité. De staats-
secretaris lijdt een verpletterende ne-
derlaag bij de twee dagen vervroegde 
behandeling van het wetsvoorstel tot 
afschaffi  ng van de EV.

• 27 augustus: ‘s Avonds via het NOS-
journaal oproep van het comité om de 
blokkades op te heff en, waaraan (hier 
en daar met tegenzin) gehoor wordt 
gegeven. Overleg van alle schippers-
organisaties met staatssecretaris Van 
Hulten en de ministers Westerterp, 
Boersma en Lubbers. Besloten wordt 
een commissie in het leven te roepen, 
die de EV zal doorlichten, aanpassen 
en verbeteren.

• 28 augustus: Alle waterwegen weer 
vrij.

Blokkade 1975
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Eerste alinea en opsomming onderwerpen.

Ondanks dat de binnenvaart in 1983 een slecht jaar heeft gekend is dat niet te merken aan de vereniging. Integendeel zelfs; de 
vereniging heeft dit jaar weer een aantal nieuwe leden in kunnen schrijven. Dus de verwachting dat de afsplitsing ledenverlies 
zou opleveren is dus niet uitgekomen. Er is zelfs nagenoeg geen verloop van het ledenbestand geweest. Het totaal aantal leden 
bedraagt nu 318, welke allen regelmatig hun contributie betalen. Het secretariaat heeft aan het begin van dit jaar de wanbetalers 
van drie jaar uit het ledenbestand gehaald, vandaar het ogenschijnlijk lage aantal.

Mervrouw Panman, onze nieuwe medewerkster is haar werk vol enthousiasme begonnen en is reeds goed ingewerkt. Ze heeft 
geen problemen met de verschillende bazen uit het team. Het team functioneert ondanks ontbreken van de juridische hulp van het 
servicecentrum, kennelijk tot tevredenheid van de leden. Er zijn tenminste geen klachten gekomen of opzeggingen uit ontevre-
denheid. Wel is gebleken dat het teamwerk ontzettend tijdrovend is, doch leerzaam. Vele zaken zijn tot een goed einde gebracht 
voor de individuele schipper, al is het wel opgevallen dat met iets meer zorgvuldigheid van de schipper, zaken voorkomen hadden 
kunnen worden.

Lijst van onderwerpen die voorkwamen in het jaarverslag van 1983:
• Zand- en grindvaart
• Noord-Zuidvaart
• Rijnvaart
• Zesbaksduwvaart
• Bietenvaart
• Kolenvaart
• Beurtvaart
• Slopen
• Commissie Binnenscheepvaart
• Bevrachtingscommissie
• Sociale Commissie Binnenschippers

JAARVERSLAG 1983 ASV

Zoals over zo veel Nederlanders, worden ook over bevrachters grapjes gemaakt. Zij zouden als ze met een schipper onder-
handelen over een vrachtprijs en voorgeven hierover met hun opdrachtgever te moeten bellen, alleen maar –voor de schipper 
onverstaanbaar- wat in de telefoon mompelen en dan met een stralend ja of een somber nee weer tevoorschijn komen. Maar 
dat zijn kletspraatjes. Makelaars in Scheepsvrachten zijn beëdigde mensen en houden zich niet met schijnvertoningen op. In de 
geordende markt –E.V. en N.Z.- is de taak van de bevrachter vrij eenvoudig. De tarieven liggen vast en hij kan soepel z’n charter 
invullen. Een wederzijdse handtekening, een –meestal vriendelijk- babbeltje met de schipper en het contract is gesloten.

Gecompliceerder ligt het op de vrije markt. Daar wordt nogal eens fl ink touwgetrokken over de vrachtprijs en deszelfs voorwaar-
den. Dan is de bevrachter nogal eens het wrijfhout tussen de schipper en de verlader. O, de bevrachter wil best een beetje meer 
betalen hoor, maar zie je, hij moet rekening houden met z’n cliënt… Een minder aardig trekje van sommige bevrachters is, dat ze 
de schippers tegen elkaar uitspelen. Tsja, als je die reis niet wil doen voor die prijs…., ik kan genoeg anderen krijgen. Komisch is 
dat de bevrachter in veel gevallen geen naam meer heef, als een schipper tegen z’n collega over de bewuste man spreekt. Dan 
wordt het een iemand in de derde persoon enkelvoud. Ja, “hij” wou me zoveel geven voor die reis naar Unteldebuntel, maar ik zei 
dat “hij” er minstens een mark bij moest doen en toen zei “hij”….. Waarschijnlijk is zo’n schipper bang dat z’n buurman er met de 
reis vandoor gaat, alsof deze geen uur in de wind ruikt wie “hij” is.

Ernstige confl icten tussen bevrachters en schippers komen hoogst zelden voor. Het is wel eens gebeurd dat een bevrachter drei-
gend zei: van mij krijg je geen reis meer, waarop de schipper terugkaatste: jij bent gelukkig niet de enige… Maar ook hier wordt de 
soep heel wat heter opgediend dan genuttigd.

Ondanks het feit dat –zoals hierboven reeds vermeld- de toerbeurt voor een bevrachter toch erg gemakkelijk is en hem heel wat 
werk bespaard, is hij geen voorstander van dit systeem. Misschien is het z’n eergevoel als makelaar te na, omdat er in een toersy-
steem zo weinig te makelen valt. Daarom toch een woord van lof voor het merendeel van hen die blijmoedig hun taak verrichten. 
Zelfs binnen de E.V. en de N.Z. Want het is toch wezenlijk waar zo: De bevrachter kun je niet missen, geen reis. September 1984

Schipperke

BEVRACHTERS

Verleden tijd maar nog lang niet voltooid 1
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Zoals deze vroeger voorkwamen in ons 
“Getij” in de jaren ’46 en ’47. Duidelijk blijkt 
dat dit net na de oorlog was.

WEKKERS VOOR SCHIPPERS
Naar wij vernemen is de verkoop van 
wekkers thans vrij van distributie. De win-
keliers dienen de wekkers te verkoopen 
aan hen, die er het meeste behoefte aan 
hebben. Onder de groepen, die voor-
keur dienen te hebben bij aankoop van 
wekkers, vallen onder meer ook schip-
pers. Horloges zijn nog niet vrijgegeven.                                                                                                                                  
7-9-1946

VAN HET BESTUUR
Horloges voor schippers – Aan alle leden 
der A.S.V., die een formulier voor een 
horloge hebben ingediend, hebben wij 

een toewijzing voor de aankoop van een 
horloge verzonden naar de opgegeven 
adressen.

Wij beschikken nog ever een gering aan-
tal vergunningen. Wanneer er nog schip-
pers zijn, die in aanmerking willen komen 
voor een horloge, dan moeten ze zoo 
spoedig mogelijk een aanvraagformulier 
daarvoor invullen. Deze formulieren zijn 
verkrijgbaar bij alle districtkantoren en alle 
vertegenwoordigers der A.S.V.                                                                                           
 9-11-1946

Horloges voor schippers
Schippers schijnen “de kat eerst eens uit 
de boom te willen kijken”. Althans toen 
wij mededeelden, dat wij de leden aan 
horloges konden helpen, was er maar 
een zeer matige belangstelling in den 
beginne. Langzamerhand  zijn er meer 
aanvragen binnengekomen en nu is de 
toestand zo dat alle beschikbare ver-
gunningen zijn verdeeld en verzonden 
aan de adressen, die op de formulieren 
waren vermeld. Wanneer u dus thans 
nog geen vergunning hebt gekregen, 
betekent dit, dat aan uw aanvraag niet 
meer kon worden voldaan. Het indienen 

van nieuwe aanvraagformulieren heeft 
geen zin meer, aangezien wij niet meer 
over aankoopvergunningen beschikken.                                                            
21-12-1946

Hoe het is afgelopen met de horloges ver-
meldt de historie niet.

Thans is eindelijk bepaald, dat alle wilde 
vaart schippers voor fi etsbanden in aan-
merking zullen komen. Op ieder schip 
zal één rijwiel met banden worden uit-
gerust. Een aantal distributiekantoren in 
Nederland heeft een speciale toewijzing 
voor fi etsbanden ontvangen ter uitreiking 
aan de schippers der wilde vaart. Iedere 
wilde vaart schipper kan zich onder over-
legging van zijn tweede distributiestam-
kaart en het bevrachtingsboekje wenden 

tot één dier distributiekantoren en wordt 
daar direct van bandenbonnen voorzien. 
De plaats van domicillie heeft dus geen 
invloed daarbij. Iedere schipper kan zich 
wenden tot het distributiekantoor in welks 
omgeving hij ligt.                        1-3-1947

Onderkleding
Naar alle waarschijnlijkheid krijgen wij 
binnenkort de beschikking over een partij 
onderkleding, bestaande uit tricot lange 
onderbroeken en hemden. Dit is nieuw 
materiaal en wordt verkocht zonder pun-
ten. Zo spoedig mogelijk volgen nadere 
mededelingen. Men lette op de publicaties 
in Het Getij. Het heeft geen zin, nu reeds 
bestellingen te doen. Men moet nog even 
afwachten….               
8-11-1947

Verf voor de scheepvaart 
De generaal-inspecteur voor de scheep-
vaart, deelt mede dat in de maand Novem-
ber aanvragen voor verf voor onderhoud 
van binnenvaartuigen kunnen worden in-
gediend voor schepen waarvan de namen 
beginnen met de letters F,G,H,I,J, of K. 
Voor het aanvragen zijn te gebruiken de 
formulieren C.V. die verkrijgbaar zijn bij de 

scheepvaartinspectie en bij de verfhande-
laren. Na invulling moeten de formulieren 
ingediend worden bij de Scheepvaartin-
spectie.                                                     
8-11-1947

In het zonnetje 
Een mooie prestatie op het gebied van 
snelvervoer per schip, leverde schip-
per A. v.d. Veen van het m/s Gerziena. 
Deze schipper heeft te Middelburg een 
lading hout ingenomen bestemd voor de 
provincie Groningen. Het vaartuig is don-
derdagmorgen om 8 uur uit Middelburg 
vertrokken en lag vrijdagavond om 7 uur 
losgereed te Gaarkeuken. Van der Veen, 
speelde het klaar om in 35 kalenderuren 
met zijn geladen schip te varen van Mid-
delburg naar Gaarkeuken. Verladers: 

Voor snelvervoer per schip, berekent de 
scheepvaart het normale tarief.                                          
8-11-1947

Ook in 1947 hadden wij al problemen met 
vrachten en verhaalkosten te innen. Wat 
ook vaak lukte en lukt. Het enige verschil 
is, de bedragen.
Ons Districtkantoor te Maastricht heeft 
voor onderstaande schippers geld liggen. 
Willen ze zich in verbinding stellen met 
Maastricht.
• J. Snijder, Onderneming. De overlig-

dag ad f 12,92 van de fa. H. is ont-
vangen.

• De Jong, Oectiena. Voor u hebben wij 
f 5,- verhaalkosten van P. ontvangen.

• H. Cox, Huban. Restans vracht Givet 
ad f 1344,67 is ontvangen.

• H. Dijken, de Tijd zal ’t leren. De Haag 
heeft ons uw overliggeld ad f 10,80 
betaald.

• J. Peperman, Bonheur. Voor extra 
verhaalkosten hebben wij f 40,- geïnd 
van de C.C.

• H. Botter, Catharina. Restant vracht 
ad f 276,10 van de L.T.M. ligt te uwer 
beschikking op ons kantoor te Maas-
tricht.

Historische Flitslampjes 1
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Zo zien de binnenschippers de problemen in de binnenvaart:

VERGUNNING VAN GRANARIA, BAKKEN GEGEVEN, BRENGEN DE BINNENVAART OM ’T LEVEN.
MAZEN IN DE WET GROOT, MAKEN DE BINNENVAART DOOD.

NEELIE, SLOOPPREMIE MET UW GELD EN GRANARIA IS MACHT, WORDT DE BINNENVAART OM ZEEP GEBRACHT.
GEEN GEOUWEHOER, BLIJF VAN ONS VERVOER.

NEELIE DRAAIT ONS EEN LOER MET DE BAKKEN EN EIGEN VERVOER.
September 1987.

HET VERDRAG VAN ROME  EN DE GEVOLGEN VOOR DE EVENREDIGE VRACHTVERDELING 
(Het gehele artikel is langer, hieronder zijn de belangrijkste gedeelten opgenomen)
Het verdrag van Rome is tot stand gekomen in 1957, dus drie jaar nadat de Wet Goederenvervoer van kracht werd. Bij dit verdrag 
richten de verdragsluitende partijen tezamen een Europese Economische Gemeenschap op.
Door het instellen van een gemeenschappelijke markt wil men binnen de gemeenschap een harmonische ontwikkeling bevorde-
ren van de economie waardoor een verbetering van de levensstandaard en nauwere betrekkingen tussen de lidstaten ontstaat.
Teneinde dat doel te bereiken werden enkele voorwaarden op schrift gezet. O.a.:
• a. Afschaffi  ng tussen de lidstaten van de douanerechten.
• b. Invoering van een gemeenschappelijk douanetarief en handelspolitiek.
• c. Verwijdering tussen de lidstaten van hinderpalen voor het vrije verkeer van personen, diensten en kapitaal.
• d. Tot stand brengen van een gemeenschappelijk beleid voor de landbouw.
• e. Tot stand brengen van een gemeenschappelijk vervoerbeleid.
• f. Invoeren van een regime waardoor wordt gewaarborgd dat de mededinging binnen de gemeenschappelijke markt niet wordt 

vervalst.
De voorwaarden onder e en f  staan in hoofdstuk 4 van het Verdrag welke over het vervoer gaat, specifi ek artikelen 75, 76 en 78.
De E.E.G. streeft naar een vrije markt. Wij als Nederlandse organisatie hebben altijd beweerd dat de toerbeurt bij uitstek de defi -
nitie van een vrije markt benaderd en beantwoord aan de bepalingen van 75, 76, en 78 van het Verdrag van Rome, n.l.: Iedereen 
kan inschrijven ongeacht de nationaliteit en elke verlader betaalt hetzelfde tarief (geen prijs) voor een geleverde prestatie. 
Sinds haar oprichting heeft de E.E.G. dan ook geen enkele reden gezien om de toerbeurten af te schaff en integendeel in het 
voorstel wordt de toerbeurt met name genoemd als een prijs stabiliserend middel.

Rotterdam, 6 februari 1988
Collega’s
Wij hebben u opgeroepen naar deze vergadering te komen om met u de strategie door te spreken inzak Granaria.
Wat zijn de feiten:
Op 21 juni 1987 doet Granaria een aanvraag voor 16.000 ton eigen vervoer met bakje van ca. 600 ton.
Vier maanden overleg tussen bonden en verladers om dit onheil af te wenden levert geen positief resultaat op.
Op 21 september 1987 krijgt Granaria toestemming om te gaan varen. Binnenschippers komen massaal in verzet.
College van Beroep schort vervolgens de beslissing op en wijst hem terug naar de minister op 11 december 1987.
Op 21 januari 1988 besluit Smit-Kroes de beslissing uit te stellen tot minimaal 1 mei 1988.
Na 21 september zijn wij de inmiddels bekende aktie gestart tegen eigenvervoer en beurtvaart. Wij zijn naar Den Haag geweest en 
er is een “van der Doef-accoord”. Alles met de intentie: Granaria mag niet varen. Na 21 januari zitten wij in een patstelling die de 
minister en de EVO willen laten voortduren tot minimaal 1 mei 1988. Wij zijn van mening dat wij ons niet in een patstelling moeten 
laten drukken. De huidige aktievorm die dankzij uw aller medewerking prakties volledig was heeft verladers op de feiten gedrukt 
over de reservefunctie van de schippers.
Onderkend moet worden dat de verladers die nu nog geen overeenkomst hebben getekend er erg veel geld voor over hebben 
omdat ook voorlopig nog niet te doen. Wij vinden dan ook dat de huidige aktievorm op dit moment geen voldoende resultaat meer 
oplevert.
Ons staat een geheel andere strategie voor ogen. Één plan dat steunt op drie pijlers.
1. Met onmiddellijke ingang de huidige selectieve boycot opschorten.
2. Mandaat verlenen aan onze voormannen tot een werkweigering van beperkte duur uit te voeren op de beurzen, naar keuze toe 
te passen. Mandaat is van kracht tot het moment van beslissing inzake Granaria.
3. Krijgt Granaria wederom toestemming om te varen dan verlaten alle partikuliere binnenschippers de zeehavens en komen pas 
terug als de zaak is geregeld. De schepen kiezen een ligplaats buiten het vaarwater. Er worden geen blokkades gelegd die het 
vaarwater afsluiten.
Dit plan stellen wij u voor. Het zal een ieder duidelijk zijn dat dit alleen gerealiseerd kan worden als hier een grote meerderheid vóór 
is. Het plan in tweeën kappen kan niet. Het is één strategie die een samenhangend geheel vormt. Wordt punt 2 of 3 afgewezen, 
dan blijft de selectieve boycot van kracht.
De binnenschippers

Verleden tijd maar nog lang niet voltooid 2
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Onlangs ontving men op het belastingkantoor in Tilburg onderstaande brief:
Mijne heren,
Heden ontving ik het aangiftebiljet voor de inkomstenbelasting van het afgelopen jaar. Helaas moet ik u mededelen dat ik hieraan 
niet kan voldoen en wel om de volgende reden:

Sinds jaar en dag betaal ik reeds loonbelasting, inkomstenbelasting, onroerendgoedbelasting, personelebelasting, weeldebelas-
ting, straatbelasting, rioolbelasting, alcoholaccijns, BTW, invoerrechten, gemeentelijke leges, overdrachtskosten enz.
Daarnaast wordt van mij regelmatig een brijdrage verlangd van: het leprafonds, het anjerfonds, het bedrijfsfonds, de vakvereni-
ging, de kruisvereniging en natuurlijk Jantje Beton en de Vara speelgoedaktie.

Van mijn bescheiden loontje draag ik tevens bij aan de WW, AOW, WAO en nog veel meer weeën. Ook komt men regelmatig 
kollekteren voor: het rode kruis, het groene kruis, witte kruis en allerlei andere kruizen. Ik heb mij altijd zorgvuldig gehouden aan 
de wettelijke regeling inzake de grontwet, de vreemdelingenwet, de bedrijfspensioenwet, de ziektewet, de invaliditeitswet, en de 
werkeloosheidswet.

Door dit alles weet ik niet meer waar ik leef en of ik nog wel leef. Gedurende mijn hele leven ben ik behoed, bediend, begeleid, 
beoordeeld, behandeld, bekeurd, belast, beroofd, berecht, berispt, alsmede uitgekozen, uitgemolken, uitgebeend, uitgezonderd, 
uitgelood, uitgebuit, uitgemaakt, uitgescholden en uitgekaff erd.

Het is nu zelfs zover gekomen, dat ik zoveel schulden heb, dat ik niet meer weet wiens eigendom ik ben. Mijn hele leven heb ik 
doorgebracht, met het invullen van formulieren. Ik heb ontelbare malen verklaard dat ik geboren ben. Ik heb meer dan honderd 
maal ingevuld dat ik getrouwd ben en wel met dezelfde vrouw. Maar dat wil men kennelijk niet geloven.

Al met al zie ik het niet zo zitten. Ik ben volledig uitgeput en zoals ik reeds in de aanhef van deze brief verklaarde, kan ik dat aan-
giftebiljet niet meer invullen. Ik hoop dat u begrip kunt opbrengen voor mijn situatie.

EEN ONGEWONE BRIEF
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Niemand wil meer duwen

De wereld is te klein als het Rotterdamse 
graan- en veevoederbedrijf Granaria in 
1987 toestemming krijgt om zelf vracht 
te gaan vervoeren. “Broodroof”, vinden 
de binnenvaartschippers. They haunt and 
hinder the Granaria boats constantly. Die 
kunnen dan alleen nog met ME-begelei-
ding varen. Het komt in juni tot een blok-
kade van de Merwede bij Gorinchem. Dan 
stopt Granaria met de eigen transporten.

Vervoer over water gaat in de jaren ’80 
nog via 14 schippersbeurzen. Verladers 

die geen eigen schepen bezitten bieden 
daar vrachten aan die vervolgens per 
toerbeurt worden verdeeld onder inge-
schreven schippers. Dat gebeurt tegen ta-
rieven die door de beurs zijn vastgesteld.

In de jaren 80 ontstaat bij verladers steeds 
meer verzet tegen de schippersbeurzen 
die nog dateren uit de jaren 30. Handels-
kantoren denken dat het transport een 
stuk goedkoper kan als ze duwbakken 
inhuren en die laten vervoeren door par-
ticuliere duwbooteigenaren.

Granaria
Granaria vraagt in juni 1987 als eerste toe-
stemming om voortaan zelf met 25 duw-
bakken te gaan varen. Het bedrijf denkt 30 
procent op de kosten te kunnen besparen 
als het zelf graan- en veevoertranspor-
ten inhuurt buiten de schippersbeurzen 
om. Het plan is nog maar net bekend of 
de schippers leggen de schippersbeur-
zen van Rotterdam en Amsterdam enkele 
uren plat. Het blijkt een voorproefje van 
wat er nog zou komen.

Vergunning
Minister Neelie Smit-Kroes voelt wel wat 
voor het idee van Granaria. Ze geeft het 
bedrijf in september 1987 toestemming 
om de schippersbeurzen te passeren. De 
vergunning is vijf jaar geldig. Binnenvaart-
schippers zijn woedend. Ze krijgen door 
overcapaciteit al steeds minder vracht 
aangeboden en als bedrijven ook nog bui-

ten de beurzen mogen gaan werken, blijft 
er niets meer over, vrezen ze.

De schippers blokkeren diezelfde maand 
korte tijd de Nieuwe Maas tijdens de Open 
Havendagen. Ook besluiten ze om alleen 
nog te varen voor verladers die zwart op 
wit beloven dat ze geen eigen vervoer 
hebben (Vrije Volk 28-9-1987).

Entering
Even later begint het kat-en-muis-spel 
met Granaria. Op 1 oktober enteren schip-
pers vier duwbakken van het Rotterdamse 
graanbedrijf en slepen ze naar de Rijnha-

ven. Ook liggen die dag de schippersbeur-
zen in Rotterdam en Amsterdam stil.

De schippers hebben deels succes. Duw-
bootrederij T. Muller uit Dordrecht belooft 
niet meer voor Granaria te werken. Maar 
de gewraakte vergunning gaat niet van 
tafel.

Buren
Boze tongen beweren dat Smit-Kroes 
Granaria toestemming heeft gegeven om-
dat zij in Wassenaar de buurvrouw is van 
Danny Wyler, een van de broers die eige-
naar zijn van het graanbedrijf. Schippers 
beweren zelfs dat de minister en Wyler 
een relatie hebben. Feit is dat de minis-

ter bij het verlenen van de vergunning de 
Rijkshoofdinspecteur van Verkeer en Wa-
terstaat in Rotterdam heeft gepasseerd. 
Die is een verklaard tegenstander van de 
vergunning van Granaria (Vrije Volk 22-9-
1987).

De schippers vechten de vergunning aan 
bij het College van Beroep voor het Be-
drijfsleven. Maar dat bepaalt dat er geen 
fouten zijn gemaakt bij het verlenen van 
de licentie.

Laatste der Mohikanen

Schippers zegt om de boel te sussen 
dat Granaria het eerste en laatste bedrijf 
is dat toestemming heeft om met eigen 
duwbakken te varen. Maar schippers zijn 
bang dat Granaria een precedent schept. 
Ze denken dat andere verladers ook met 

eigen duwbakken willen gaan varen. Smit-
Kroes denkt dat het zo’n vaart niet loopt. 
Granaria blijft wat haar betreft “de laatste 
der Mohikanen”.

Gorinchem
Op 13 juni komt het confl ict tot een climax 
in Gorinchem. Zo’n driehonderd schepen 
leggen op de Merwede een blokkade om 
een Granaria-transport en dwingen de 
duwbakken naar de kant. Nu snapt ook 
Smit-Kroes dat het zo niet langer gaat. Ze 
dringt er bij Granaria op aan om te stop-
pen met de eigen duwbakken. Het graan-
bedrijf bedingt een afkoopsom van ruim 9 
miljoen gulden.

Ondertussen liepen er tegen de schip-
persvakbonden een tweetal kort ge-
ding procedures. Daarin werd de bon-
den verboden op te roepen tot boycot 
en mee te doen aan akties, op straff e 
van f. 50.000,- per overtreding. Zo 
kwamen de Jansens in Nederland. Om 
herkenning te voorkomen gebruiken ze 
een valse naam en een bivakmuts zo-
dat ze buiten de bonden om toch aktie 
kunnen voeren. Het ligt voor de hand 
dat vanaf dat moment de akties ook 
harder werden.

Ken je die bak van Granaria?
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De vertegenwoordigers van de ESO uit 
België, Frankrijk en Nederland hebben in 
een vergadering van de Europese Kom-
missie (Direktoraat Generaal Transport) 
geweigerd het agendapunt over ophef-
fi ng van de toerbeurten te bespreken. Aan 
deze vergadering namen verder deel: ITV 
(tankvaart), UNICE (verladers), UINF (re-
ders) alsmede de vertegenwoordigers van 
de betreff ende lid-staten.
Eerder had de ESO bezwaar gemaakt te-
gen een recent werkdocument waarin de 
opheffi  ng van de toerbeurten als einddoel 
werd gesteld. Een dergelijk uitgangspunt 
biedt voor de ESO geen redelijke basis 
voor onderhandeling.

Opheffi  ng van de geordende markten be-
tekent in feite overlevering van schippers 
aan de willekeur van verladers en tussen-
personen die dan een volkomen onbeteu-
gelde marktmacht kunnen uitoefenen. Dat 
is volgens ESO volkomen in strijd met Art. 
78 van het Verdrag waarin de Kommissie 
verplicht wordt bij elke maatregel op het 
gebied van de vrachtprijzen en vervoers-
voorwaarden rekening te houden met de 
ekonomische toestand van de vervoers-
ondernemers.

Het kan niet zo zijn aldus de vertegen-
woordiging van de ESO dat wij hier in 
Brussel meewerken aan de ondergang 
van een belangrijk deel van de zelfstan-
dige schippers, de vernietiging van een 
noodzakelijke reserve aan scheepsruimte 
in de zeehavens en het prijsgeven van 
een aanmerkelijk ladingpakket aan het 
wegvervoer.

De ESO verwijst de Kommissie dat zij niet 
heeft willen reageren op voorstellen die 
de ESO heeft gedaan met betrekking tot 
het stabieler maken van de totaal ongeor-
dende markten waar schippers zich vaak 
gedwongen voelen voor dumptarieven en 
onredelijke bevrachtingsvoorwaarden te 
vervoeren. Terwijl de Kommissie inmid-
dels de specifi eke problemen waarmee 
de binnenvaart van oudsher kampt thans 
erkent, koos zij toch in haar notitie een 
standpunt dat totaal geen rekening houdt 
met het binnenvaartbelang.
Wij zijn bereid aldus ESO-delegatie op 
konstruktieve wijze over een gedegen en 
samenhangend vervoersbeleid te spre-
ken, maar men mag van ons niet vragen 
mee te werken aan de ondergang van een 
zeer belangrijk deel van de zelfstandige 
binnenvaart.

Nadat de ESO-delegatie haar standpunt 
wellicht ten overvloede aan de voorzitter 
en de gehele vergadering duidelijk had 
gemaakt, verliet zij de vergadering. 
December 1992

ESO verlaat vergaderzaal
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Ondanks sombere prognose’s van des-
kundige aangaande de binnentankvaart, 
worden er toch regelmatig nieuwe tank-
schepen opgeleverd. Zo treff en we in een 
bepaald blad een reportage aan over een 
pas in de vaart gekomen tanker van ruim 
drieduizend ton. Een boeiend verslag 
over een buitengewoon fraai schip. Echt 
naar de eisen van deze tijd met alle denk-
bare hulpmiddelen en snufjes. Ook de 
woning was niet vergeten. Letterlijk een 
bungalow te water. Een schitterende sa-
lon en liefst twee keukens. Alleen over de 
slaapkamer(s) werd niet gerept. Zou men 
er misschien van uit gaan dat deze op een 
dergelijk schip toch geen functie hebben? 
Juni 1987

-
In Hengelo stond in een woonkern een 
tankauto geparkeerd geladen met een of 
andere stof, de één zei gevaarlijk, de an-
der zei van niet. Omwonenden tekenden 
protest aan. De politie wist er niet goed 
raad mee maar voor alle problemen is een 
oplossing. Parkeer hem maar aan de ha-
venkade, zei de politie dat is ie uit de be-
bouwde kom. Dat er dat moment zo’n 30 
bewoonde schepen gemeerd lagen doet 
niet ter zake. 
Juni 1988
-
Het blijkt te mogen. Televisie kijken tijdens 
het varen. En dan bedoelen niet door een 
schipper die z’n vrouw of matroos aan de 
stuurautomaat gezet heeft en heerlijk on-
deruitgezakt in de roef voor de beeldbuis 
hangt. Nee door de schipper  – of de ma-
troos – in functie. De R.p.man die een pro-
ces verbaal opmaakte tegen een schip-
per die het werk aan z’n stuurautomaat 
overliet en zelf het oog gericht hield op 
Sandra Remer, moest dit document weer 
verscheuren. Verenig het nuttige gerust 
met het aangename, zei de politierechter. 
Toch blijft het een linke zaak. Je zult net 
zitten te kijken hoe met veel kabaal een 
stel gangsters elkaar te lijf gaan en dan tot 
je schrik merken dat er net zoveel kabaal 
vanaf het voorschip je luisterend oor be-

reikt, omdat de stuurautomaat er geen erg 
in had, dat er een collega wat onhandig 
dwars de rivier over stak. Ook hij volgde 
net met grote aandacht het gangsterge-
weld. Beide beeldbuizen door de klap on-
herstelbaar vernield. 
Oktober 1988
-
Nu hadden we haar al uitgezwaaid en het 
beste gewenst met haar verdere carrière 
en misschien gedacht………..daar zijn we 
eindelijk vanaf. Maar niks hoor. Doctoran-
dus N. Smit-Kroes die door de achterdeur 
de Nederlandse politiek verlaten heeft, 
stapt door de voordeur de Europese poli-
tiek binnen. Want het is zo goed als zeker 
dat Neelie parttime voorzitter wordt van 

een werkgroep welke in E.G. verband de 
infrastructuur van het transport gaat on-
derzoeken en beleidsmatig volgen tot aan 
het jaar 2000. En gezien wij steeds minder 
Nederland worden en steeds meer Euro-
pa, zullen we Neeli beslist nog wel eens in 
ons vaarwater tegenkomen. Laten we ho-
pen dat het niet op aanvaringen uitdraait. 
Oktober 1989

SPROOKJE
Er was eens een bakje dat met drie an-
dere bakjes in een haven lag. Dat waren 
zijn broertjes. Ze hadden geen honger, 
want ze hadden hun buikjes vol met bo-
nen. Toch zei dat enen bakje op een dag: 
“Ik voel me niet lekker, kijk es, ik ga hele-
maal scheef liggen. “Er werd een dokter 
bijgehaald. Die zei resoluut: “Maag leeg 
pompen”. Zouden de boze schippers er 
soms aan geknoeid hebben? Zei een me-
neer “kijk eens er zit allemaal water in zijn 
buik”. Het bakje werd op de onderzoek-
tafel gelegd en onderzocht. “Dat kunnen 
de boze schippers niet gedaan hebben” 
moest de meneer toegeven toen hij zag 
wat er werkelijk aan het bakje mankeerde. 
“We kunnen hem opknappen” zei de dok-
ter. “Ach nee, gooi mij maar op de schroot-
hoop” kreunde het bakje in zijn voegen, “ik 
voel me toch al teveel op deze wereld”. 
November 1987

Spertijden. Nagenoeg iedere schipper 
weet de betekenis van dit fenomeen. Het 
ongehinderd doorstromen van het weg-
verkeer, tijdens spitsuren, zo heet het of-
fi cieel.
Voorwaar een loff elijk streven, van diverse 
gemeenten die deze, voor de schipper, 
discriminerende regeling zal toe passen.
Loff elijk, voor de weggebruiker. Vreemd 
is het, dat diezelfde gemeenten het geen 
probleem vinden om in diezelfde spit-
suren grote vuilniswagens te laten rijden, 
die stapvoets de ene straat na de andere 
doorschuifelen tijdens hun nuttige werk-
zaamheden en daarbij het verkeer behoo-
rlijk vertragen. 
Januari 1990

“En mijne heren waarmee kan ik u van di-
enst zijn?”
“Wij zijn binnenschippers en wij willen 
een vergunning om een demonstratie te 
houden, omdat men in een van onze bin-
nenhavens een groot aantal ligplaatsen 
van ons af wil nemen en dat pikken wij 
niet”
“Wel dat kan geregeld worden. U hebt re-
cht om te protesteren als men u onrecht 
wil aandoen. Als ambtenaar kan ik verk-
laren, dat ik geheel achter u sta. Ook wij 
hebben van dit recht – dat gelukkig kan in 
een democratie- meer dan eens gebruik 
gemaakt.
En met succes kan ik gerust verklaren. 
Welke datum had u voor uw demonstratie 
in gedachten?”
“Wij willen op de 25ste een protestmars 
langs de bedreigde kade maken. Er doen 
honderden schippers mee.”
“O..eh..hum.. zou het u ook schikken de 
24ste uw demonstratie te houden? De 
25ste komen namelijk de werklui om de 
borden met de tekst ‘verboden te meren’ 
te plaatsen en dan loopt u die mensen zo 
voor de voeten ziet u…” mei 1990.

Historische Flitslampjes 2
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Geen EV, geen ASV?
Meerdere generaties schippers zijn ermee 
opgegroeid, de Evenredige Vrachtverde-
ling (EV). Aan het einde van de 20e eeuw 
kwam aan dit wettelijke systeem een de-
fi nitief einde. De offi  ciële afschaffi  ng vond 
om precies te zijn plaats op 1 november 
1998. De Wet op de evenredige vracht-
verdeling werd in 1933 ingevoerd omdat 
de ‘Grote Depressie’ en de snelle opkomst 
van vervoer per vrachtwagen rampzalig 
waren voor de binnenvaart. De bedoeling 
van de overheid was dat het een tijdelijke 
crisismaatregel zou zijn. Nu is bekend dat 
die tijdelijkheid 65 jaar heeft geduurd.

De EV was niet de eerste keer dat er 
sprake was van marktordening in de bin-
nenvaart d.m.v. toerbeurten. Al eerder, tij-
dens de Eerste Wereldoorlog, is de ASB, 
voorloper van de huidige ASV, vanwege 

het sterk afnemende vervoer als gevolg 
van de oorlog, begonnen met vrachtver-
deling op toerbeurt en minimumtarieven. 
Dat was in 1916. Omdat deze ‘beurs’ niet 
wettelijk was werd er veelvuldig buiten de 
beurs om overeenstemmingen gemaakt. 
Er kwamen vervolgens acties en stakin-
gen van schippers die ertoe leidde dat de 
overheid in oktober 1917 alle binnenvaart-
vervoer wettelijk bij de beurzen onder-
bracht. Dit bleef tot medio 1919 zo toen 
eerst de beurslijsten werden afgeschaft 
en een aantal jaren later de minimumta-
rieven werden losgelaten.

De ASV heeft zich sinds de oprichting al-
tijd ingezet voor het behoud en uitbreiding 
van de toerbeurten in de binnenvaart en 
verzet tegen liberaliseringsbeleid. In de 
jaren 70 en met name 1975, wist de ASV 
niet hoe met de plannen van staatssecre-
taris van Hulten om de EV af te schaff en, 
om te gaan en bleef de ASV aan de zijlijn 
staan mede door het feit dat ze ingebed 
waren in de Federatie van Schippersbon-
den. Dit werd haar door haar leden niet 
in dank afgenomen. De schippers kwa-
men massaal in verzet en na 3 dagen 
van vaarwegblokkades werden de plan-

nen van Van Hulten van tafel gehaald. De 
schippers behielden hun EV en de ASV 
ging ook weer volop in het verweer om de 
EV te behouden en te verbeteren. In 1988 
moesten weer alle zeilen bijgezet worden 
om een aanval van Minister Smit-Kroes 
op de EV te pareren. Het veevoederbedrijf 
Granaria werd door de Minister in de gele-
genheid gesteld om de EV te ondermijnen 
door het ten onrechte verlenen van een ei-
gen vervoersvergunning. Er werd door de 
ASV binnen haar mogelijkheden gestre-
den om de Minister op andere gedachten 
te brengen. De schippers droegen op hun 
eigen wijze bij om Granaria te stoppen. 
Uiteindelijk werd ook nu weer bewerkstel-
ligd, dat deze ondermijning werd gestopt. 
In 1992 werd de aanval ingezet door de 
Europese Commissie. De EC vond nl. dat 
in de binnenvaart de markt moest worden 
geliberaliseerd en daar pasten toerbeur-

ten en andere systemen van marktorde-
ning niet bij. 

Ondanks diverse stukken, zoals ‘Het recht 
van de Toerbeurt’ i.o.v. de Noord Zuid, 
‘Markteconomie en Milieu’ van de ESO 
en de beleidsnotitie van het ministerie van 
V&W, die duidelijk weergaven wat er kon 
gaan gebeuren als er geen EV en Noord 
Zuid meer zou zijn, legde de EC de lid-
staten op alle vormen van marktordening 
binnen vijf jaar af te schaff en. 
In de zomer van 1993 kwam het in Ne-
derland wederom tot acties d.m.v. een 
langdurige staking (werkweigering) van 
meer dan 2600 schepen voor het behoud 
van de toerbeurten. Uiteindelijk bleek het 
verzet onvoldoende en heeft de Europese 
Commissie de strijd gewonnen en is de 
Richtlijn 96/75/EG opgesteld inhoudende 
bevrachting en prijsvorming in het goede-
renvervoer over de binnenwateren.

Mede dankzij de ASV (maar vooral te 
danken aan de strijdvaardigheid van 
schippers) heeft dit systeem 65 jaar stand 
kunnen houden. Een systeem dat was 
opgezet om de binnenvaart in evenwicht 
te houden en de schipper een sterkere 

De Evenredige Vrachtverdeling

marktpositie te bieden t.o.v. verladers en 
bevrachters. 

Na afschaffi  ng van de EV leek voor de 
ASV in die tijd eveneens het einde nabij. 
Het ledenaantal slonk in rap tempo waar-
door het moeilijker werd om alle taken te 
vervullen zoals het bijwonen van overleg-
gen. Ook werd er sterk getwijfeld of een 
sociaaleconomische organisatie als de 
ASV nog wel nut heeft in de geliberali-
seerde binnenvaart. 
Gelukkig was dat niet het einde. Een 
evenwichtige binnenvaart en een sterke 
marktpositie voor de particuliere schipper 
zijn zaken waar de ASV nog steeds voor 
strijd. De ASV is van mening dat dit onmo-
gelijk is in een volledig vrije markt en acht 
hiervoor een vorm van marktordening 
noodzakelijk. Ook na 1998 heeft de ASV 
de noodzaak voor marktordening overal 

waar en wanneer dit nodig was dan ook 
uitgedragen door o.a. te pleiten voor een 
Europese kostprijswetgeving, volledige 
markttransparantie (bv. door een openba-
re online marktplaats) en het aan de kaak 
stellen van het fi nancieringsbeleid van 
de banken en de technische regelgeving 
van de CCR, waardoor de diversiteit van 
de vloot om zeep wordt geholpen en een 
koude sanering plaatsvindt. 
De ASV zal dit ook in de toekomst blijven 
doen. Er zijn nl. drie specifi eke kenmerken 
van de binnenvaart die aan de basis lig-
gen van de falende ‘vrije’ marktwerking in 
de sector:,
-De ongelijke onderhandelingspositie tus-
sen de verschillende spelers. 
-De sterk fl uctuerende vraag die een eco-
nomisch verantwoorde reservecapaciteit 
vereist. 
-De steeds terugkerende (structurele) 
overcapaciteit.

Deze kenmerken heeft de ASV eind 2014 
met een toelichting bij de huidige minister 
onder de aandacht gebracht. Die toelich-
ting is opgenomen in de bijlagen.

Ron Breedveld 
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Rotterdam, 13 juli 1993   

Collega’s ,        
                                                
Hedenmorgen 8.45 uur waren wij weer 
op bezoek bij Minister May-Weggen en 
Staatssecretaris van Rooy. Voor alle dui-
delijkheid de ASV, CBOB, ONS, VTNZ 
en een afvaardiging van het Coördinatie-
team.
Wij hebben van de bewindslieden niet ge-
kregen wat we graag wilden horen.
Met een blij gezicht werd ons verteld dat 
de vrijwillige toerbeurtregeling wel mocht 
blijven. Gedogen heet dat, ofwel net niet 
verboden.

Ook ten aanzien van de andere punten uit 
ons eisenpakket had de Minister niets te 
bieden.
De Minister sprak over de mogelijkheid 
van een Europees Marktordeningsy-
steem, beperkt in de tijd en met als eind-
doel liberalisering van de markt.
Op onze vraag hoe dat marktordening-
systeem zou worden ingevuld bleef de 
Minister zeer vaag. Om kort te gaan; de 
delegatie was unaniem van mening dat dit 

volstrekt onvoldoende was en geen enkel 
aanknopingspunt bood de actie te beëin-
digen of op te schorten.

De actievorm.
De blokhoofden in vergadering bijeen in 
Utrecht op maandag-avond hebben be-
sloten dat de acties niet mogen escaleren. 
Er zijn duidelijke afspraken gemaakt de 
tolerantiegrenzen niet te overschrijden.  
De bovengenoemde organisaties onder-
schrijven dit ten volle.

Zij zijn echter gezamenlijk tot de conclusie 
gekomen dat er maar één manier is om 
de zaken beheersbaar te houden en dat is 

meer schepen uit de haven en op lokatie.
Speerpunten in deze actie zijn; werkwei-
gering en lokatievorming. Aan of in het 
vaarwater liggen zonder dat er blokkades 
gelegd worden. 

Het eerste speerpunt is uitstekend ge-
slaagd. Het tweede nog onvoldoende.
Een kleine 600 schepen liggen op lokatie 
en ca. 1100 schepen liggen op andere 
plaatsen, onzichtbaar voor hun nog va-
rende collega’s.

Wij willen deze actie voeren op psycho-
logische gronden, niet met fysiek geweld. 
Willen wij het geweld voorkomen dan 
moet de psychologische druk opgevoerd 
worden door meer schepen op de lokaties 
te leggen. Ieder schip wat er bij komt op 
lokatie verzwaard de morele druk op de 
mensen die nog varen tot het punt dat het 
a-sociaal wordt om te varen.

Dat is de enige manier om deze actie 
vreedzaam en met succes af te kunnen 
sluiten.

Met vreugde hebben wij kennis genomen 
van het feit dat ook onze Belgische col-
lega’s de actiepunten over de toerbeurt 
hebben overgenomen en het vervoer 
naar Nederland totaal hebben stilgelegd. 
Franse collega’s leggen vanaf 19 juli het 
vervoer naar Nederland stil.

Varende collega’s, gebruik uw verstand!
De marktordening weg, betekent 25% 
meer schepen op de markt. Uw positie is 
niet veilig. Denk niet; wij hebben de bo-
dem reeds bereikt. De tankvaart vervoerd 
op dit moment voor f 0,83 per ton van Am-
sterdam naar Rotterdam met materiaal 
waar 4 man personeel aan boord is. Dat 
is de nieuwe bodem, misschien nog niet 
de defi nitieve.

Als u geen nee meer kunt zeggen, waar 
ligt dan UW bodem?

Deze actie is niet de zaak van de beurs-

schippers. Het is ons aller actie of ons al-
ler ondergang.

Gebruik uw ondernemersinzicht en zeg 
nu eens nee tegen uw opdrachtgever. Wij 
zien u graag op lokatie.

Coördinatie Marktordening namens:
Algemeene Schippers Vereeniging
Christelijke Bond voor Ondernemers in de 
Binnenvaart
Onafhankelijke Nederlandse Schippers-
vakbond
Vereniging Toerbeurt Noord-Zuid

Staking 1993
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In de nieuwsbrief van augustus 2015 stond 
al vermeld dat de Algemeene Schippers 
Vereeniging 70 jaar bestaat en dat daar 
de komende nieuwsbrieven aandacht aan 
besteed zal worden. Als we de gehele ge-

schiedenis van de ASV willen vertellen zal 
daar echter de gehele nieuwsbrief voor 
nodig zijn het komende jaar. Dat gaan we 
dus maar niet doen want, in het heden 
gebeuren er ook zaken waarvan het van 
belang is dat de binnenvaart ervan op de 
hoogte wordt gebracht door de ASV.

De afgelopen 3 edities hebben in dit kader 
heel wat stukken uit de oude nieuwsbrie-
ven de revue gepasseerd uit de periode 
1983-1994. Dat waren 12 roerige jaren 
voor de particuliere binnenvaart waarin 
o.a. de bekende Granaria-acties en de ac-
tie in de zomer van 1993 hebben plaats-
gevonden. De intentie van de redactie 

was om na het behandelen van deze peri-
ode door te gaan met een 4e deel over de 
periode 1995-1999, de laatste jaren van 
‘de eeuw van de toerbeurt’ (de titel van 
een boek dat uitgegeven is na het ophef-
fen van de Evenredige Vrachtverdeling), 
maar het was een periode waarin de stuk-
ken een zeer negatieve tendens hadden 
in het licht van waar de ASV anno 2016 
staat en mee bezig is. Om die reden dit-
maal alleen een kort geschreven stukje 
over die periode.

De ASV heeft zich sinds de oprichting al-
tijd ingezet voor het behoud en uitbreiding 
van de toerbeurten in de binnenvaart en 
verzet tegen liberaliseringsbeleid. In de 
jaren ’70 tegen de plannen van staatsse-
cretaris van Hulten, vervolgens tegen het 
ondermijnen van de beurs door minister 
Smit-Kroes en in 1992 kwam daar de Eu-
ropese Commissie bij. De EC vond nl. dat 
in de binnenvaart de markt moest worden 
geliberaliseerd en daar pasten toerbeur-
ten en andere systemen van marktorde-
ning niet bij. 

Uiteindelijk heeft de Europese Commissie 
de strijd over het behoud van de Even-
redige Vrachtverdeling gewonnen. Mede 
dankzij de ASV (voor de oorlog ASB gehe-
ten) heeft dit systeem ruim 70 jaar stand 
kunnen houden. Een systeem wat was 
opgezet om de binnenvaart in evenwicht 
te houden en de schipper een sterkere 

marktpositie te bieden t.o.v. verladers en 
bevrachters. 

Zelf ben ik niet oud genoeg (32) om de ac-
ties tot behoud van de EV en de aanloop 
naar de opheffi  ng heel bewust te hebben 
meegemaakt. Al lezend in de geschiede-
nis van de ASV en de binnenvaart kan 
ik me echter voorstellen hoe veel schip-
pers zich in de jaren 1995-1999 gevoeld 
moeten hebben. Stukken zoals ‘Het recht 
van de Toerbeurt’ i.o.v. de Noord Zuid, 
‘Markteconomie en Milieu’ van de ESO 
en de beleidsnotitie van het ministerie 
van V&W gaven duidelijk weer wat er kon 
gaan gebeuren als er geen EV en Noord 

Zuid meer zou zijn. Met dat in gedachten 
kan het haast niet anders dat veel schip-
pers de toekomst niet rooskleurig inzagen 
en wilde stoppen met varen. Veel sche-
pen zijn de sloop ingegaan in die jaren, 
gestimuleerd door een regeling die door 
varende schepen en grote nieuwbouw is 
betaald en waarvan anno 2016 nog tien-
tallen miljoen euro’s over is, het bekende 
Reservefonds.

Ook voor de ASV leek in die tijd het einde 
nabij. Het ledenaantal slonk in rap tempo 
waardoor het moeilijker werd om de me-
dewerker (dat was er nog maar 1) aan te 
houden door het gebrek aan middelen en 
kon niet meer worden voldaan aan het 
vastgestelde minimumaantal bestuurs-
leden van 12 om alle taken te vervullen 
zoals het bijwonen van overleggen. In die 
tijd waren er nog veel overleggen met het 
ministerie en was de ASV nog lid van de 
ESO. Daarnaast waren de organisaties 
nog betrokken bij het BVB en de SAB. Er 
werden in die tijd nog twaalf bestuursver-
gaderingen gehouden en moest er elke 
maand een nieuwsbrief de deur uit. De 
digitale communicatie had nog niet zijn 
intrede gedaan in de mate zoals we nu 
gewend zijn. Ook werd er sterk getwijfeld 
of een sociaaleconomische organisatie 
als de ASV nog wel een nut heeft in de 
geliberaliseerde binnenvaart. Dit alles 
heeft het bestuur destijds doen besluiten 
een opheffi  ngsvergadering uit te houden 

en dat was het einde van de Algemeene 
Schippers Vereeniging.

Gelukkig was dat niet het einde. De over-
gebleven leden besloten door te gaan. 
Het kantoor werd verhuisd van de Leeu-
wenstraat naar de Zwartewaalstraat in 
Rotterdam en de statuten moesten wor-
den aangepast om te voldoen aan de ver-
eniging zoals die was aan het eind van het 
millennium.

Wilt u weten hoe dit avontuur verder zal 
gaan, lees de nieuwsbrief van komende 
juni.
Ron Breedveld

Verleden tijd maar nog lang niet voltooid 4
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Dat de ambtelijke molens langzaam draai-
en is ons allen bekent.

Met excuses kregen wij schriftelijk bericht 
dat de uitslag van onze zaak over de te 
veel betaalde sloopgelden bij de Europe-
se ombudsman is verschoven naar eind 
juli.

Met excuses hetzelfde verhaal van de ge-
meente Rotterdam over ons protest tegen 

onterechte naheffi  ngsaanslagen haven-
gelden. Dit zal nu in drie weken afgehan-
deld worden.Bij beide zaken zijn de beant-
woording termijnen, die de instanties zelf 
stellen, ruimschoots overschreden. Wij 
houden u op de hoogte. 
Juni 2001

Bij de politie
Het schijnt bij de politie ook niet alles te 
zijn.

Vorige week is er door een politie agent 
uit Wemeldinge contact opgenomen met 
de heer J. Paauwe. Deze agent wil een 
spits kopen en naar Frankrijk gaan varen. 
Voor dat hij dit gaat doen wil hij eigenlijk 
een keer als passagier mee op een spits.
Als u zich geroepen voelt kunt u contact 
opnemen met hem via telefoonnummer 
0113-622000.

Zijn naam is Schipper en dit is allemaal 
geen grap. 

Juni 2002

Leuvehaven
Het schijnt dat het Maritiem museum in 
Rotterdam het eindelijk voor elkaar heeft.
Bij tellingen van schepen die gebruik ma-
ken van de haven is gebleken dat er niet 
veel binnenvaart gebruik maakt van deze 
haven.
Er zal dus uiteindelijk wel een ander be-
stemmingsplan voor komen.

Dat de binnenvaart er feitelijk weggepest 
is schijnt niet belangrijk te zijn.

Onze ligplaats…onder de eeuwige vlam 
van de Europoort. Juni 2002

Het blijft tobben met de Nederlandse taal. 
Neem nou eens het woord, “samenwer-
king”. Er bestaat niet eens een meervoud-
vorm van. Terwijl je toch met meerderen 
moet zijn om samen te werken. Zoals 
ESO en EBU, bijvoorbeeld.
Dat er nogal wat haken en ogen aan dit 
soort “samenwerkingen” zitten, mag je 
dus volgens de Groene Boekjes, Dikke 
van Dalens, Kantoorfunctionarissen in 
de binnenvaart en aanhangers van thee-
kransjes op hoog niveau, helemaal niet 
vertellen. Maar leg dan maar eens een 
keer uit aan je leden wat hier nu precies 
achter steekt. Het juiste woord ligt je op de 
tong en verhipt, je kunt er toch maar niet 
opkomen…
En dan… komt er plots uit een onver-

wachte hoek hulp aansnellen: het alom 
vereerde en vergruisde computerpro-
gramma Microsoft Offi  ce van oppergod 
Bill Gates legt exact uit wat er achter dit 
soort samenwerkingen zit. En hij kan het 
tenslotte weten. Laat zijn spellingscon-
trole het werk doen en binnen luttele na-
noseconden staat daar het énige en juiste 
woord: SAMENZWERINGEN! 
Oktober 2003

• Masochisme: boos zijn over het lage 
tarief en de reis willen doen.

• Sadisme: de reis willen doen bene-
den het lage tarief waar de ander 
boos over is.

• Sadomasochisme: boos zijn over het 
lage tarief waarvoor iemand de reis 
wil doen waarover de ander boos is 
en de reis willen doen beneden dat 
tarief

De Gulden Swaen, de Witte Zwaan, de 
Blauwe Zwaan, de Groene Zwaan, de 
Bonte Zwaan… een moment van stilte, 
van overpeinzing, voor alle zwanen die 
ons dierbaar waren. In een adagio mo-
rendo in mineur zet nu de Zwarte Zwaan 
haar dodendans in. In augustus 2004 valt 
voor de laatste keer het doek en wordt de 
Laatste der Zwanen, de Zwarte Zwaan, 
gesloten.
Precies zoals alle Tsjaikofski’s het hebben 
gewild. 
Oktober 2003

Historische Flitslampjes 3
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Dat niet één vereniging zonder bestuur kan bestaan.                                  
Dat er kritiek op hun werk mag zijn, maar dat daadwerkelijk meehelpen om de zaak draaiende te houden veel beter is. 

Want dat het werk van deze mensen niet gemakkelijk is, dat kunt u uit onderstaande lezen.

BESTUURSLEDEN:
Als ze vriendelijk en aardig zijn, worden ze gewantrouwd.

Als ze keihard zijn en zakelijk, heten ze dictators.
Als men vindt dat ze weinig uitvoeren, zijn ze waardeloos.

Als ze met iedereen een praatje maken, zijn het kletsmeiers.
Als ze niet praten, zijn ze verwaand.

Als ze van iedereen belangstelling eisen, zijn het doordrijvers.
Als ze het niet doen, zijn ze ongeschikt voor hun functie.
Als ze hun ogen de kost geven, lopen ze te spioneren.

Als ze wat door de vingers zien, zijn ze stekeblind.

KORTOM: EEN BESTUURSLID MOET ZIJN:
Zo geduldig als Job;

Zo dikhuidig als een olifant;
Zo buigzaam als een riet;

Zo gevoelig als een kruidje-roer-me-niet,
En zo wijs als SALOMO.

BOVENDIEN:
Moeten zij nog kunnen praten als brugmans en….zwijgen als het graf en….werken als een paard.

TENSLOTTE:
DIT ALLES OP BASIS VAN VRIJWILLIGHEID!!! WIST U DIT?

Wist u......
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Ruim dertig jaar is de Algemeene Schip-
pers Vereeniging lid geweest van de ESO. 
De ESO werd kort na de acties in 1975 
opgericht met als primaire doel het verbe-
teren en uitbreiden van de toerbeurt. Men 
was er van overtuigd dat enkel d.m.v. een 
toerbeurt de particulier kon overleven. 
Wat de ESO in de 40 jaar dat ze bestaat 
nog meer heeft gedaan t.a.v. Europees 
(binnenvaart)vervoersbeleid zou op zich 
al een interessant naslagwerk zijn. Dit ju-
bileumnummer gaat echter over de ASV. 
De ESO mag niet ongenoemd blijven 

want, de ESO heeft lang deel uitgemaakt 
van de ASV-geschiedenis waarin veel ge-
beurd is en vele discussies zijn gevoerd.  
Aan de samenwerking met (schippers)or-
ganisaties uit verschillende binnenvaart-
landen binnen de ESO kwam echter begin 
2011 een einde. Het bestuur van de ASV 
heeft dat destijds met onderstaand pers-
bericht wereldkundig gemaakt.

Persbericht: 

ASV stapt uit de ESO.
De ESO in vergadering bijeen in Brussel 
op vrijdag 21 januari 2011.
Na ruim 30 jaar samenwerken binnen de 
ESO wordt het  lidmaatschap van de ASV 
bij de  ESO beëindigt 

Overwegende dat het dagelijks bestuur 
geen recht heeft gedaan aan het uitvoeren 
van het beleid zoals omschreven in de sta-
tuten en vastgesteld in de Algemene Raad.
Zoals het bepleiten van bodem of kostprijs 
tarieven in het vervoer ondanks herhaal-
delijk verzoek van diverse bonden, schip-
pers en besluiten van de Algemene Raad.
Is wat de ASV betreft de essentie van het 
bestaan van de ESO aangetast, omdat 
het er steeds meer op lijkt dat het beleid 
van de (Nederlandse) overheid aan de 
schippers moet worden ‘verkocht’ ,  in 

plaats van dat de wensen van de schip-
pers bij de overheid worden bepleit.

Overwegende het feit dat herhaalde ma-
len het Dagelijks Bestuur naar buiten toe 
een andere zienswijze namens de ESO 
poneert dan in ESO overleggen is beslo-
ten, met name rond het omgaan met de 
crisis. Overwegende het feit dat  het ESO 
overleg steeds meer over en namens de 
schippers plaats vindt maar nauwelijks 
nog door de schipper.

ESO wijzigt vergaderstructuur.
Overwegende het feit dat de Algemene 
Raad heden heeft ingestemd met het 
voorstel van het dagelijks bestuur om een 
deel van de leden uit te sluiten van ver-

gaderingen en daarmee de essentie van 
de vertegenwoordiging van de schippers 
in dit overleg te ondergraven. 

Overwegende het feit dat de ASV her-
haalde malen heeft aangegeven dat de 
ASV-leden zich hebben uitgesproken voor 
een beëindiging van het lidmaatschap van 
de ESO mocht dit plan ten uitvoer worden 
gebracht. 

Omdat in een essentieel deel van de ver-
gaderingen slechts de voorzitters van de 

diverse landen bijeen komen, waardoor 
het geluid van de varende schipper zal 
verstommen. Omdat dit geheel in strijd 
is met de doelstelling van de ESO waar 
juist de schipper een stem moest krijgen.                                                                                                                                     
Kan de ASV niet anders dan  haar vertrou-
wen in de Algemene Raad van de ESO 
opzeggen. 

Tenslotte, omdat de ASV ervaart dat een 
optimale samenwerking door de nieuwe 
overlegstructuur onmogelijk wordt ge-
maakt is staande de vergadering het lid-
maatschap door de ASV van de ESO be-
eindigd.

Europese Schippers Organisatie
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Hekeldicht

De CCR slaat aan ‘t vervangen
Gezond verstand of andere belangen

Aanpassingen censors en alarmen
De scheepvaart moet ze maar omar-
men

Als schipper mag je niet meer denken
Je zou de CCR nog krenken

Ze zeggen dat het veiliger is
Komaan hier gaat het dus al mis

Het onheil nooit nog te bezweren
Commissies die het verstand ontberen

Niek Deen

Heren zonder schip (Augustus 2008)

De waarheid is hard en het is om moedeloos van te worden als de 
heren zonder schip roepen dat het onzin is wat de ASV beweerd. 
Maar de praktijk wijst uit dat wij helaas gelijk zullen krijgen zoals 
het er nu voor staat en het einde van het kleine schip nabij is. 

Het is een gevolg van een onzinnige beslissing om iedereen maar 
aan de nieuwbouweisen te laten voldoen. En wanneer deze maat-
regelen die men voor ons in 2010 in petto heeft boven de markt 
blijft hangen is het niet raar maar waar dat de jonge schipper niet 
in een klein schip kan of wil investeren. 

En hoe is het nu toch mogelijk dat er een tekort aan kleine sche-
pen dreigt?  Heren zonder schip, luister naar de ASV misschien 
dat er dan nog toekomst is voor het kleine schip. Een klein schip 
hoeft niet aan de nieuwbouweisen voldoen, ik kan geen enkele 
rede verzinnen waarom dat wel zou moeten. 

Jammer dat deze heren zonder schip het niet in hun eigen porte-
monnee gaan voelen wanneer er geen klein schip meer rondvaart 
op de Europese waterwegen. 

Maar heren zonder schip het is misschien nog niet te laat en steun 
de ASV in plaats van te roepen dat wat de ASV doet en beweerd 
onzin is. Wij als ASV gaan in ieder geval ons stinkende best doen 
om het kleine schip te laten overleven.

Vervoer over water wel of niet naar 
de weg. 

Als u dit leest zijn de verkiezingen achter 
de rug en gloort er wellicht wat hoop al 
heb ik zo mijn twijfels.

De Dames en Heren politici hebben met 
hun geruzie heel het land en binnenvaart-
land in het bijzonder in een lastig parket 
gebracht. We zitten met z’n allen in een 
diepe crisis en dan doet de politiek er nog 
een schepje bovenop en laten een kabinet 
vallen. En nu mochten we weer op deze 
zeer verantwoordelijke lieden gaan stem-
men.

De uitspraken van de woordvoerders van 
de diverse partijen voedden ook al het 
vertrouwen in een snelle vorming van een 
kabinet niet bepaald. Om dan nog maar 
te zwijgen van wat voor kabinet het dan 
uiteindelijk gaat worden. Dat is de demo-
cratie, wat een theater, je hebt een stevige 
ceintuur of koppelriem nodig anders zou 
de broek je afzakken

Als er al iets ten goede in de binnenvaart-
markt wil keren dan zal dat niet van een 

demissionaire ministerraad komen. Het 
enig goede van een en ander is naar mijn 
mening dat de inspiratiebron aan het Vas-
teland ook is opgedroogd dus daar komen 
even geen verdere desastreuze planne-
tjes vandaan.

Het gesprek met de ambassadeur binnen-
vaart is inmiddels ook al wel gevoerd en 
dat hopelijk zonder de stoorzenders van 
de brancheorganisatie. Bood wel kansen 
voor de ASV delegatie, is dat benut?

Het blijven onzekere tijden en al lijkt de 
economie weer wat aan te trekken, ik 
heb nog geen juichverhalen gehoord over 
wat mijn oude vader vroeger een Dotreis 
noemde als ie een voorspoedige reis had 
gedaan met nog een leuke vracht ook.

Het gedonder over de kleine schepen is 
nog lang niet achter de rug. Als het de 
KSV echt ernst is dan zal ze vast wel con-
tact gaan zoeken met de CCR en de Eu-
ropese Commissaris Transport om de on-
nutte en onuitvoerbare eisen van tafel te 
krijgen die het voortbestaan van het kleine 
schip ernstig bedreigen. Dat zal door ons 
als ASV zeker worden geapprecieerd.

Weg met de hardheidsclausule dan zul-
len er zeker wel weer jonge schippers te 
vinden zijn die de oudere schippers gaan 
opvolgen.

En blijft de bulklading, ook de kleinere par-
tijen, nog even in een scheepsruim.
Zo hoort dat natuurlijk ook. Iedereen blij, 
zelfs de vrachtwagenchauff eur die dan 
geen halve dagen in de fi le hoeft te staan.
Dan kunnen statiegeldplannen voor kleine 
schepen nog even in reserve worden ge-
houden.

Wel uitwerken natuurlijk want wie weet 
welke onveilige koers de nieuwe roergan-
gers het Schip van Staat straks laten va-
ren!

Laten we om het zekere voor het onze-
kere te nemen toch nog maar even als 
schippers zelf onze koers blijven bepalen.

Goede vaart! Nico Deen.
Juni 2010

Verleden tijd maar nog lang niet voltooid 3
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ASV 2016
Website, Nieuwsbrief, Twitter, Facebook.. Ook de ASV is met de tijd meegegaan. Het bereiken van leden is door het digitale tijdperk 
stukken eenvoudiger geworden. 

Zonder uw steun hadden we dit 70 jarig jubileum niet kunnen vieren!
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BEDANKT!
Of het nu met verhalen uit het verleden was, met foto’s of gewoon door lid te zijn van de ASV u hebt met u allen de geschiede-

nis “geschreven”. De redactie wil iedereen die aan deze jubileumeditie heeft bijgedragen hartelijk bedanken. 
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Structuur.
Beleid.
Doelstellingen.
Toelichting.

Structuur:

De Algemeene Schippers Vereeniging, kortweg ASV genoemd, is een sociaal-economische organisatie zonder winstoogmerk.
Het parool is: “schippers voor schippers”.

Bestuur:

Het bestuur bestaat uit minimaal zeven bestuursleden waarvan er twee ‘niet varende’ behoeven te zijn.
Het bestuur kan zich laten beraden en ondersteunen door maximaal tien commissarissen.
Commissarissen kunnen de ASV vertegenwoordigen in commissies.
Commissarissen bestaan uit schippers die niet persé varende behoeven te zijn.
Commissarissen houden toezicht op het functioneren van het bestuur.
Commissarissen hebben geen stemrecht aangaande bestuurlijke beslissingen.
Bestuursleden en commissarissen ontvangen geen geldelijke beloning.

Beleid:

Het beleid van de ASV is gebaseerd op democratische beginselen en is gericht op het streven naar sociaal en economisch aanvaard-
bare situaties in de binnenvaart, waarbij in de meest ruime zin des woords, de factor ‘mens’ centraal staat.

Doelstellingen:

Een evenredige verdeling van lasten en lusten,
onvervalste concurrentie tussen de vervoersvormen,
het behoud van onafhankelijkheid,
een goede marktordening,
functioneel hanteerbare reglementeringen,
uitbreiding en goed onderhoud van vaarwegen,
goede lagere- en beroepsopleidingen met bijbehorende begeleiding en huisvesting.

Toelichting op structuur.

Het parool: “schippers voor schippers”, houdt in dat schippers niet alleen het beleid bepalen, maar het ook uitvoeren.
Zij hebben persoonlijk zitting in commissies en overlegorganen.
Zij weten uit praktijkervaring waarover zij spreken en voelen iedere toegeefl ijkheid aan den
lijve.

Het verleden heeft bewezen, dat wanneer schippers zich laten vertegenwoordigen door betaalde functionarissen er een situatie van 
intolerantie optreedt, waardoor essentiële zaken niet meer naar buiten treden. Er ontstaat dan een steeds breder wordende kloof 
tussen theorie en praktijk, tussen schipper en vertegenwoordiger, waarbij de schipper uiteindelijk steeds minder inspraak krijgt over 
zijn eigen positie.
Door de ASV-structuur heeft iedere aangeslotene niet alleen gelegenheid tot volledige inspraak, maar ook de gelegenheid tot uitvoe-
ring van het beleid door zich kandidaat te stellen voor een bestuursfunctie.

Toelichting op beleid.

In onze maatschappij waar steeds meer kreten weerklinken als ‘meer effi  ciëntie’, ‘grotere productiviteit’, ‘24-uurs-economieën’, en 
een steeds groter wordende psychische druk op de samenleving, wordt steeds vaker het begrip ‘mens’ verwaarloosd. De ASV is van 
mening, dat in onze maatschappij zaken als sociaal welbevinden, levensgeluk en geestelijke gezondheid voorrang moet hebben op 
economische productiefactoren. Economische en technische vooruitgang hoort ten dienste te staan aan de mens, niet omgekeerd. 
Ook de ‘mens’ aan boord van een schip heeft het recht ‘mens’ te blijven en mag geen integrerend onderdeel worden van de scheeps-
outillage of onderdeel van een dolgedraaide vervoerseconomie, uitgedacht door verladers of bevrachters die slechts één gedachte 
hebben: winst ten koste van mens, milieu en samenleving.

Toelichting op doelstellingen.

Veel zaken, waarvan er enkele nader worden toegelicht, hebben direct of indirect met elkaar te maken. De opsomming is niet limi-
tatief.

Marktordening.

Beleidsnotitie ASV
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Deze zou tenminste moeten voldoen aan de volgende criteria:

Gelijke behandeling:
wat moet bewerkstelligen, dat iedere betrokkene in de vervoerssector op gelijke wijze wordt behandeld om onderlinge concurrentie-
vervalsing en discriminatie te voorkomen,

Wederkerigheid:
wat moet voorkomen, dat er onderling tussen lidstaten concurrentievervalsing en discriminatie ontstaat,

Permanente capaciteitsregulering:
die moet bewerkstelligen, dat er een evenwichtige verhouding blijft in scheepsruimte en een noodzakelijke reservecapaciteit,

Markttransparantie:
wat moet bewerkstelligen, dat de vervoersmarkt doorzichtig is, zodat vraag en aanbod, serviceverlening, het lokaliseren van knelpun-
ten en mogelijke vormen van concurrentievervalsing en discriminatie zichtbaar worden,

Vrachtprijzen op kostprijsniveau en algemene vervoersvoorwaarden:
welke moeten voorkomen, dat prijsdumping en ruïneuze concurrentievervalsing ontstaat, de kwantiteit en kwaliteit gewaarborgd 
wordt en de continuïteit en stabiliteit verbeterd. Zij moet bijdragen aan sociaal aanvaardbare omstandigheden, het centraal staan van 
de menselijke factor en ter voorkoming van ongebreidelde concurrentie, cumulatief prijsbederf en roofbouw op mens, materiaal en 
productiefactoren,

Verdeelsysteem:
om een gediff erentieerde vlootsamenstelling, zowel kwantitatief als kwalitatief in stand te houden en een doelmatig gebruik van de 
capaciteit moet bewerkstelligen,

Centrale distributie:
wat een onderdeel is van een noodzakelijke markttransparantie en een stabiele serviceverlening moet bewerkstelligen.

Wetten, voorschriften en reglementeringen moeten in overeenstemming worden gebracht met de wetgeving van omringende landen, 
(EU-harmonisering), ter voorkoming van ongelijke behandeling, discriminatie, concurrentie voor- of nadelen. Zij dienen functioneel, 
doeltreff end en hanteerbaar te zijn, ontdaan van overmaat en moeten de ‘mens’ in zijn persoonlijke waarde laten. Een aantasting of 
ondermijning van de persoonlijke verantwoording door de overheid dient achterwege gelaten te worden. Met andere woorden: de 
overheid mag niet op de (stuur)stoel van de binnenvaartondernemer plaatsnemen.

Onderwijs en het volgen daarvan moet gebaseerd zijn op gelijke kansen met een vrije keus van school en huisvesting.
Er dient een vergelijkbare gelijkstelling te zijn van schipperskinderen met kinderen van ouders met een vaste verblijfplaats.
Voortgezet onderwijs moet mogelijk zijn zonder dat dit een voorrecht wordt, maar mag niet leiden tot verplichtingen die niet relevant 
zijn.

Samenwerkingsverbanden zijn een goed werkend instrument gebleken om binnen een marktordening extra service te leveren in 
termen van vervoersgarantie e.d. tegen minimale vergoedingen. Gebleken is, dat zonder marktordening samenwerkingsverbanden 
geen kostendekkende tarieven garanderen, geen reservecapaciteit in stand kunnen houden en geen eerlijke concurrentieverhoudin-
gen bewerkstelligen tussen samenwerkingsverbanden onderling.

Milieuwetten en voorschriften dienen van die aard te zijn, dat de meest milieuvriendelijke transportmodaliteit gestimuleerd wordt. De 
scheepvaart is in termen van energiegebruik, geluidsoverlast, ruimtebeslag en duurzaamheid te prefereren boven wegtransport en 
spoor
en dient niet onevenredig zwaar belast te worden door bijvoorbeeld milieuheffi  ngen e.d.
Dit geldt ook ten aanzien van ladingresten. De lading behoort toe aan de ontvanger, dus ook de ladingresten. Ladingresten mogen 
niet beoordeeld worden als zijnde afval.

De ASV streeft naar (een betere) samenwerking, gedachten- en ideeënuitwisseling met andere organisaties, ook internationaal, mits 
deze gelijkwaardige doelstellingen hebben als die welke de ASV nastreeft
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De kwestie, die zowel binnen de ABSB 
(1898) als de ARSB (Algemene Rijnschip-
pers Bond,1898) een rol speelde was 
de vraag: zijn schippers nu arbeiders of 
patroon? Leden met socialistische sym-
pathieën bepleitten de aansluiting van 
schippers bij arbeidersorganisaties. An-
deren wilden van zo’n toenadering juist 
niets weten en benadrukten het zelfstan-
dig ondernemerschap van de schipper. In 
Amsterdam gingen de linkse leden van de 
ABSB er in 1903 zelfs toe over, toen ze er 
niet in slaagden het hoofdbestuur over te 
halen een verbond te sluiten met de orga-
nisatie  van transportarbeiders, een eigen 
bond op te richten, die ze de Nederlandse 
Binnenschippersbond (NBSB) doopten. 
Echter ook hun organisatie bleek niet le-
vensvatbaar en bestond slechts enkele 
jaren.

Na 1905 moesten de binnenschippers het 
dus weer zonder eigen belangenvereni-
ging stellen, terwijl de Rijnschippers de 
ARSB trouw bleven.

In dezelfde periode ontwikkelden andere 
schippers echter wel grote organisatori-
sche activiteiten. De eigenhandel schip-
pers vormden lokale en regionale vereni-
gingen, er ontstonden provinciale bonden 
van beurtvaarders en de exploitanten van 
sleepboten sloten zich aaneen terwijl ook 
de bevrachters dat deden.
Onder de binnenschippers bleef het ver-
langen naar een eigen vereniging echter 
leven. In 1912 kwamen ze tot de oprich-
ting van een nieuwe bond.

Het initiatief daartoe ging uit van schippers 
uit de noordelijke provincies. Een van hen 
was Hendrik Havinga, de man die vele Ja-
ren later ook aan de wieg zou staan van 
de A.S.V. De nieuwe organisatie werd Al-
gemeene Schippersbond (ASB) gedoopt. 
Een van zijn belangrijkste doelstellingen 
was het opruimen van misstanden in de 
bevrachtingwereld. De ASB heeft een 
kleine tien jaren het reilen en zeilen in de 
binnenvaartwereld danig beïnvloed. Op 
het hoogtepunt van zijn bestaan telde de 
bond meer dan 8000 leden en scheen ze 
oppermachtig. Na een grandioos mislukte 
actie in 1919 ging het in razendsnel tempo 
bergafwaarts met de vereniging zodat ze 
in 1921 al weer moest worden geliqui-
deerd. Het belangrijkste wapenfeit van de 
ASB was de invoer van een beurtlijststel-
sel, dat zelfs enkele jaren een wettelijke 
basis kreeg.

Met name de Rooms-katholieke en Pro-
testantse schippers waren het in toene-
mende mate oneens met de beleidslijn 
van de ASB-bestuurders en de methoden| 
waarvan zit zich bedienden om die te ver-

wezenlijken.

Geen groot wonder dan ook, dat in 1919 
eerst de Rooms-katholieke schippers en 
daarna de Protestantse zich aaneensloten 
in afzonderlijke verenigingen die respec-
tievelijk onder de volgende namen bekend 
werden: Nederlandsche R.K. Hanzebond 
van redders en schippers St. Nicolaas’ 
(Sint Nicolaas) en de Nederlandsche 
Protestantsch Christelijke Schippersbond 
(NPCSB; in 1969 herdoopt in Christelijke 
Bond van Ondernemers in de Binnen-
vaart, CBOB). Deze nieuwelingen stelden 
zich op naast de ASB, de inmiddels al 
twintig jaar oude ARSB en een aantal klei-
nere linkse bondjes zoals de Rechte Lijn 
(Rotterdam) en de Centrale Schippers-
bond (CSB, Amsterdam): die ook in die tijd 
waren opgekomen maar het niet lang zou-
den uithouden. Een andere nieuweling, 

die wel een tijdje bleef was De Eendracht, 
een Bondje dat een aantal Rotterdamse 
Rijnschippers, die ontevreden waren over 
de koers van de ARSB, in 1920 oprichtten. 
Tot aan het eind van de jaren twintig wa-
ren er daardoor vier organisaties: die zich 
toelegden op het behartigen van de belan-
gen van de Rijn- en Binnenschippers.
Het merendeel van de schippers behoor-
de echter tot geen enkele bond.

In het begin van 1929 staakten de haven-
arbeiders in Delzijl. Die gelegenheid werd 
door enkele schippers benut om collega’s 
op te roepen zich te organiseren en net 
als tijdens de Eerste Wereldoorlog eigen 
beurzen en beurtlijstbevrachtingen op te 
zetten. Uiteraard moesten de bestaande 
bonden het ontgelden, want die deden 
zogenaamd niets voor de schipperij. Hun 
initiatief had succes. Met steun van de Ne-
derlandsche Federatie van Transportar-
beiders werd de Nationale Schippersver-
eeniging (NSV) opgericht. Na de NBSB, 
ASB, de Rechte Lijn en de CSB was de  
NSV de vijfde links georiënteerde schip-
persbond die sinds de eeuwwisseling op-
kwam.

In mei 1931 richtten enkele ontevreden le-
den van de ARSB de Internationale Schip-
persvereniging (ISV) op. Hoewel haar 
politieke kleur een geheel andere was, 
groeide ook deze vereniging snel. Binnen 
enkele maanden telde ze al honderden 
leden.
In het begon van 1932 richtten enkele 
Zwolse schippers, die het niet eens waren 
met het beleid van de bestaande verban-
den, een nieuwe Algemene Schippers-
bond (ASB) op. Hun doel was het instellen 
van beurs- en beurtbevrachting onder rijk-
stoezicht op dezelfde wijze als dat tijdens 
WO I was geschied.

De invoer van de wet op de evenredige 
vrachtverdeling in 1933 leidde ook tot het 
opkomen van nieuwe bonden. Veel motor-
schippers stonden bijvoorbeeld afwijzend 
tegenover de evenredige vrachtverdeling, 
omdat zij onder het nieuwe systeem de-
zelfde en geen betere kansen hadden op 
het verwerven van vracht als de zeil- en 
sleepschippers.

Zij voelden zich gestraft voor hun bereid-
heid om in vernieuwingen te investeren. In 
Juli 1934 stichtten enige honderden mo-
torschippers daarom in Rotterdam een ei-
gen belangenorganisatie, Samenwerking, 
zodat zij bij de regering wetswijzigingen 
konden bepleiten. Ook organiseerden eni-
ge tientallen kleinreders zich in hetzelfde 
jaar in de Nederlandsche Vereeniging van 
Reeders in de Binnenvaart. Zij waren niet 
tevreden over het beleid van de uit 1916 

daterende Vereniging van Reeders der 
Binnenscheepvaart.

Het nieuwe bondje van kleinreders ijverde 
net als Sint Nicolaas, de NPCSB, Een-
dracht, NSV, ISV, ASV en, in mindere 
maten de ARSB in tegenstelling tot de 
“Samenwerking” en het oude bondje van 
kleinreders juist voor een betere uitvoe-
ring van de wet EV. Omdat zich geregeld 
moeilijkheden op de beurzen voordeden, 
met name in de grote haven- steden, 
besloten de voormannen van deze acht 
bonden in oktober 1934 de handen ineen 
te slaan. Zit stelden een comité van Actie 
samen,  dat de opdracht kreeg knelpunten 
te signaleren en daarvoor bij de overheid 
oplossingen te suggereren. Het comité 
bestond nog maar net, of er ontstonden al 
conflicten. De bestuurders van de ARSB, 
NSV en ASB haakten af, zodat de be-
stuurders van slechts vijf bonden bleven 
samenwerken in wat zij het Bestuurders 
College noemden. In 1939 werd dat Col-
lege omgezoomd tot de Stichting Neder-
landsche Particuliere Binnenvaart, waarin 
alle belangrijke organisaties behalve de 
ASB gingen participeren. Met de vorming 
van de SNPB kregen uiteindelijk ook de 
georganiseerde Rijn- en Binnenschippers 
een overkoepelend overlegorgaan zoals 
de beurtvaarders dat al lang hadden in 
hun Nederlandsch Binnenvaart Bureau 
(NBB) en de reders in het Centraal Bu-
reau voor de Rijn- en Binnenvaart CBRB).
Aan de vooravond van de Duitse inval in 
ons land bood de binnenvaartwereld in 
organisatorisch opzicht een bont en ver-
splinterd beeld het bestaan van de SNPB 
ten spijt.

Na de bevrijding was er echter geen spra-
ke van de voortzetting van het organisa-
torisch leven op de oude voet. De ARSB, 
NPCSB, Sint Nicolaas en de Vereniging 

Binnenschippersbonden sinds 1900
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van Kleinreders ontwaakten spoedig uit 
hun gedwongen slaap, maar de ISV ver-
scheen niet meer op het toneel. Ook de 
ASB herleefde niet in zijn oude gedaante. 
Als overkoepelend overlegorgaan trad de 
SNPB weer naar voren. De oude, voor-
oorlogse verenigingen kregen zeer spoe-
dig te maken met nieuwe schippersorga-
nisaties.
De schippers, die zich in 1944 bezighiel-
den met het verzorgen van steenkolen-
transporten in het zuiden, moesten over 
voorwaarden en tarieven onderhandelen 
met vertegenwoordigers van het Militair 
Gezag.

Enkele van hun bedachten, dat het goed 
zou zijn om dat georganiseerd te doen. 
Van een toenadering tot of samenwerking 
met de afdelingsbestuurders van oude 
bonden wilden zit niets weten. In Maas-
tricht kwam zo de Unie van Vrije Schip-
pers tot stand. De Maastrichtse schippers 
zochten contact met collega’s in andere 
Limburgse plaatsen. Samen vormden 
ze in oktober 1945 de Nederlandse Vrije 
Schippersvereniging (NVSV), waarin de 
unie opging.

Maar niet alleen in Limburg waren schip-
pers actief, ook in het noorden en westen 
gonsde het van de vergaderingen en bij-
eenkomsten. In het noorden spande de 
toen reeds 67-jarige Hendrik Havinga zich 
samen met een aantal anderen in om de 
Groningse en Friese schippers te organi-
seren. In feite trachtten ze de in 1932 op-
gerichte ASB nieuw leven in te blazen. De 
nieuwe noordelijke bond werd Algemene 
Schippers Vereeniging genoemd. In het 
westen slaagden Zeeuwse en Rotterdam-
se schippers er in honderden schippers te 
verenigen in wat zij de Algemene Schip-
persbond doopten. Omdat de bestuurders 
van deze gewestelijke bonden ongeveer 
dezelfde koers voorstonden en inzagen, 
dat ze gezamenlijk meer zouden kunnen 
beginnen dan elk op eigen houtje, zoch-
ten ze contact met elkaar. In het begin van 

1946 besloten ze dan ook te fuseren.

De drie regionale bonden werden aan-
een gesmede tot één organisatie, de Al-
gemeene Schippers Vereeniging (ASV). 
Voorzitter werd de Zeeuwse schipper 
Aarnoudse, Havinga werd erevoorzitter, 
terwijl een employé van een Groninger 
suikerfabriek en een Dordse belasting-
consulent respectievelijk tot secretaris en 
penningmeester werden aangesteld.

Naast deze betaalde functionarissen be-
noemden de leden elf varende schippers 
tot hoofdbestuurders. Sommigen daarvan 

zouden jarenlang aanblijven, anderen 
verdwenen daarentegen snel om plaats te 
maken voor nieuwelingen.

In de jaren vijftig kon geen van bonden 
geuren met rooskleurige groeicijfers. Door 
de afname van het aantal schippers en 
van de belangstelling voor organisaties 
onder degenen die wel in de vaart bleven 
moest de ASV bij voorbeeld tussen 1950 
en 1955 gemiddeld 150 leden per jaar uit-
schrijven. De ledentallen van de zusteror-
ganisaties bleven hooguit stabiel, hetgeen 
betekende dat in die tijd ongeveer de helft 
van de schippers (on) georganiseerd was.

In het voorjaar van 1958 gaf de ASV-
schipper Akkerman de stoot tot het ont-
staan van een nieuw bond. De directe 
aanleiding daartoe vormde de verlaging 

van het tarief door de Rotterdamse note-
ringscommissie tot 105%. Dat pikte een 
groot aantal schippers niet en die kwamen 
o.l.v. Akkerman in actie. Uiteindelijk beslo-
ten ze zich te verenigen in een nieuwe or-
ganisatie de Stichting Onderling Verband 
van Particuliere Binnenschippers (OV). 
De voormannen van deze nieuwe loot aan 
de organisatieboom gingen met name fel 
tekeer tegen de top van de as, die te veel 
aan de leiband zou lopen van de voorzitter 
van de SNPB, Mr. Kroes.

Omstreeks 1970 - er werd toen gesproken 
over de opheffing van de EV deed zich 
weer een ontwikkeling voor, die het beeld 
van een verdeelde schipperij nog eens 
aanscherpte. In maart van dat jaar vorm-
den zand- en grindschippers, afkomstig 
uit de omgeving van Zwolle, een eigen 
vereniging: het Algemene zand- en Grind-
schippers Verband (AZGV). Een paar laar 
later werd het beeld nog complexer, toen 
hun collega’s in het zuiden van het land 
een eigen vereniging oprichtten, omdat 
ze het niet eens waren met de koers van 
de Zwolse club, de Vereniging zand- en 
Grindschippers Roermond (VZGR). Beide 
verenigingen zouden in 1975 een belang-
rijke rol gaan spelen, maar vooralsnog 
hielden ze zich afzijdig van het gekrakeel 
over de evenredige vrachtverdeling.

Dat gekrakeel kwam steeds meer neer op 
het uiten van kritiek op het optreden der 
zittende bondsbestuurders. In de ogen 
van een groot aantal schippers waren die 
volstrekt niet te vertrouwen, omdat ze van 
het ene naar het andere overleg snelden 
zonder hun achterban daarover tijdig en 
uitvoerig te informeren.

In 1973 ontstaat het Actie Comité behoud 
EV waaruit weer de ONS (24 mei 1975) 
voortkomt. 

BRONNEN:
Jojada Verrips, Als het tij verloopt... Over 
binnenschippers en hun bonden 1898-
1975. Amsterdam: Het Spinhuis, 1991
Het “ASV koepelplan” dat gelanceerd 
werd door de heer C.A. Ooms op de ASV 
jubileumvergadering van 1986.
Binnenscheepvaart in beweging geschre-
ven door ir. W. de Ruiter
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In Amsterdam, in het noorden en het zui-
den, overal in ons land ontstond in het 
begin van bevrijdingsjaar 1945 onder de 
schippers de behoefte, te komen tot een 
schippersbond. Het was Piet Aarnoudse 
die er in de Biesbosch en later in Brabant 
concrete vorm aan gaf. Hij was het ook 
die toen al die kleinere groepen contact 
met elkaar zochten, tevoorschijn trad als 
de man die het beste van allemaal leiding 
kon geven aan de prille schippersorgani-
satie. Het is ook Piet Aarnoudse die dat nu 
meer dan 25 jaar heeft gedaan.

Die kwart eeuw is hem niet in de koude 
kleren gaan zitten. Hij is wel eens een 
beetje moe. En wie hem vraagt, hoe lang 
hij het nog zou willen volhouden krijgt te 
antwoord: Ik hoop dit ik de tijd, waarvoor 
ik ben gekozen, nog kan uitdienen. Dat is 
nog een jaar. Daarna moet een ander het 
van me overnemen; ik ben tenslotte 74.

Dat zal dan betekenen dat hij een derde 
van zijn leven in dienst van zijn collega’s 
heeft gesteld. Want zo mag je het functi-
oneren van Aarnoudse noemen. Hij heeft 
als geen ander in de particuliere binnen-
vaart in Nederland zich voor het belang 
van de schippers ingezet. Hij deed dat op 
zijn eigen markante wijze. Daar was waar-
dering voor, maar ook veel kritiek. Hij heeft 
op veel fronten gevochten; tegen de over-
heid, tegen de verladers, en het onbegrip 

en het wantrouwen van de schippers. Hij 
is door zware stormen gegaan en, zegt 
hij zelf, hij heeft in dat organisatiewerk 
heel wat meer slapeloze nachten gehad 
dan toen hij nog voer en nachten moest 
doorhalen om aan een boterham te ko-
men.. Op de beurzen en in vergaderingen 
stond hij altijd weer bloot aan aanvallen en 
moest hij teleurstellingen incasseren.

Maar als we nu tegenover hem zitten voor 
een gesprek maakt hij allerminst de in-
druk, een gebroken man te zijn. Zijn oude 
vechtlust is er nog steeds. Hij geeft wel toe 
dat de spanningen hem nu soms te groot 
worden, maar met evenveel geestdrift als 
altijd spreekt hij over zijn werk, waarmee 
hij maar één ding op het oog heeft gehad, 
het schippersbelang. Daar heeft hij duide-
lijk omlijnde ideeën over en van die ideeën 
heeft hij, altijd en overal, onomwonden 
getuigd. Ik heb dat op mijn eigen manier 
gedaan, zegt hij er zelf van. Ik heb nooit 
stadhuiswoorden gebruikt. Ik kan het niet 
anders dan dat ik het heb gedaan. Ik ben 
nu eenmaal geen intellectueel. Maar ik 
heb wel altijd geprobeerd, de waarheid te 
zeggen.

En hij doet dat nog als hij zijn denkbeel-
den uiteenzet over de positie van de 
binnenschipper in 1972 en over diens 

toekomstkansen, over de evenredige 
vrachtverdeling,, de ASV en samenwer-
king, zowel de commerciële als die met 
andere organisaties. Hij blijft op niet één 
vraag het antwoord schuldig. Over alles 
heeft hij nagedacht en het standpunt dat 
hij langs die weg gevonden heeft, zal hij 
te vuur en te zwaard verdedigen, onbe-
vreesd en onbuigzaam.. Sommigen leg-
gen die onbuigzaamheid uit als eigenwijs-
heid. Maar niemand zal willen ontkennen 
dat diezelfde onbuigzaamheid, als hij ze 
aan de dag legde in de talloze onderhan-
delingen met suikerfabrikanten of op het 
departement, voor de schippers wel eens 
goud waard is geweest.

Aarnoudse zelf ziet zijn werk vooral als 
een strijd voor de kleine zelfstandige. Hij 
beseft dat de tijden veranderen en dat de 
kleine zelfstandige zich aan de verande-
rende eisen moet aanpassen. Maar moet 
hij worden uitgeschakeld? Geen sprake 
van! Hij heeft en houdt een functie. Voor-
waarde is wel dat er is, wat Aarnoudse 
noemt, een “geordende regeling”.

Wat moet die “geordende regeling” inhou-
den?

Voor de schipper: dat hij moet nemen wat 
de verlader aanbiedt. De overheid zal de 
regeling moeten vaststellen. Het bedrijfs-
leven zal de regeling moeten uitvoeren.

Dit is de essentie van wat naar mening 
van Aarnoudse in de plaats zou moeten 
komen van de evenredige vrachtverde-
ling. Die mag zichzelf overleefd hebben, 
zonder een regeling kan de kleine zelf-
standige schipper niet. Een regeling wil 
zeggen: bescherming.

Ook bescherming tegen zichzelf. Aarn-
oudse zegt daarvan:
Een etmaal heeft 24 uur. Maar als we er 
36 uit zouden kunnen halen zouden we 
het doen. Er zijn schippers die een hele 
campagne lang één volle nacht op bed 
doorbrengen. Dat is niet goed. Een schip-
per moet aan een redelijk bestaan kunnen 
komen met redelijke werktijden. Nu ma-
ken verladers misbruik van de situatie. Ze 
wijzen erop dat de schippers in de laatste 
jaren zoveel hebben verdiend. Ze verge-
ten erbij te bedenken hoe lang de schip-
per daarvoor op de been is geweest. Een 
foute situatie!

Natuurlijk is het met de huidige omloop-
snelheid verleidelijk, in korte tijd veel rei-
zen te maken. Vergelijk de laad en lostijd 
van nu eens met die van voor de oorlog: 
waar men toen 2 dagen voor nodig had, 
doet men nu in twee uren. De snelheid 
van de schepen is groter. Toch kan het 
de meeste schippers niet snel genoeg 

gaan. Begrijpelijk, maar toch zouden de 
schippers ook voor andere zaken meer 
oog moeten hebben. Niet alleen de dag 
van vandaag is belangrijk. We moeten 
ook verder kijken. Dan komt een vraag 
aan de orde als: hoe kunnen we ons nog 
beter aanpassen aan de eisen van de 
verladers? Want daarin zijn we wel tekort 
geschoten.

Zijn de schippers ook niet tekort gescho-
ten in het streven naar meer samenwer-
king? We hebben in Het Getij vaak en 
uitvoerig geschreven over het verdwijnen 
van de evenredige vrachtverdeling en 
de consequenties ervan. Telkens heb-
ben we met grote klem aangedrongen op 
meer samenwerking. Daar is wel iets van 
terecht gekomen, maar toch nog onvol-
doende. Hoe komt dat?

Aarnoudse aarzelt niet: Er zijn twee oor-
zaken, zegt hij. De eerste is het individu-
alisme van de schipper. De tweede: de 
verscheidenheid van de belangen. Het 
is duidelijk merkbaar in de organisaties 
waarin nu die samenwerking wel tot gel-
ding komt.

In de Rijnvaartcentrale gaat het met die 
samenwerking tamelijk goed. Maar daar 
zijn de tegenstellingen minder fel. Er zijn 
nogal strenge richtlijnen waar iedereen 
zich aan houdt. Er zijn ook andere sa-

menwerkingsvormen. Iedereen kent ze. 
Maar laten we eerlijk zijn: daar gaat het 
heel wat moeilijker. Hij noemt voorbeel-
den. Het individuele belang overheerst. 
Dat bepaalt ieders gedragslijn. Daardoor 
ontstaat rivaliteit, elkaar dwarszitten. Dan 
is samenwerking onmogelijk. De menta-
liteit van de schippers moet veranderen. 
Zolang dat niet gebeurt zal er weinig ten 
goede keren.

Wat vindt u van de samenwerking met de 
andere organisaties?

Die is er, in de Stichting Nederlandse Par-
ticuliere Binnenvaart. Meer samenwerking 
is volgens mij niet nodig. Wel moet de sa-
menwerking beter worden. En vooral: de 
saamhorigheid.

Kunt zich dan niet voorstellen dat de sa-
menwerking zover gaat dat de specifieke 
deskundigheid van sommige functiona-
rissen ook aan andere organisaties ten 
goede komt. Een voorbeeld: De secretris 
van de ASV, Hoogenboom, is als geen 
ander deskundig in het voeren van pro-
cessen inzake oninbare vrachtpenningen 
of overliggelden. Hij haalt voor de leden 
van de ASV per jaar meer dan een miljoen 
gulden binnen.. Zou het niet goed zijn als 
daar meer schippers van profiteren?

Interview met voorzitter Piet Aarnoudse 1972
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Natuurlijk, vindt Aarnoudse, maar dan 
moeten ze maar lid van de ASV worden. 
Het gaat in mijn werk wel degelijk ook om 
de ASV. Ik geloofde in het begin, en ik ge-
loof nog, dat de schipper belang heeft bij 
een algemene organisatie. Het gaat im-
mers in de organisatie niet om politieke of 
godsdienstige zaken. Het gaat om alge-
mene dingen. Daar hebben we geen do-
minees of pastoors voor nodig. Die heb-
ben hun eigen taak, die ze op hun eigen 
plaats kunnen uitoefenen.

Maar denkt u niet dat het op den duur voor 
alle organisaties apart niet meer mogelijk 
zal zijn, het werk op behoorlijke wijze te 
financieren?

Ik geloof wel degelijk dat het mogelijk zal 
blijven. Er zijn immers nog zoveel schip-
pers niet georganiseerd. Die moeten meer 
en meer het geweldige belang gaan inzien 
van een strijdorganisatie die ook voor hun 
belangen opkomt. Meer leden zullen het 
mogelijk maken, het werk te blijven doen. 
En verder: er is een overkoepelende orga-
nisatie. Die overkoepelt genoeg.

De schrijver van dit stukje heeft 25 jaar 
lang van Aarnoudse informatie ontvan-
gen die hij nodig had voor het samenstel-

len van de hoofdartikelen van Het Getij. 
Hij herinnert aan de secretarissen die die 
vele gesprekken – het moeten er meer 
dan 500 zijn geweest – hebben bijge-
woond: Zuidema eerst, daarna Van IJpe-
ren, Pors en nu Hoogenboom. We denken 
samen over de zeer belangrijke zaken die 
in die jaren aan de orde zijn geweest:  de 
vorming van de Stichting Binnenvaart, de 
invoering van het margetarief, de invoe-
ring van de nieuwe Wet Goederenvervoer 
Binnenscheepvaart, de problemen rond 
de leerplicht, de eindeloze discussies over 
de evenredige vrachtverdeling. Zo zouden 
we nog lang kunnen doorgaan.

Slotsom van Aarnoudse is: Het is allemaal 
niet voor niets geweest. Er is veel bereikt. 
Vergelijk de tarieven van voor de oorlog 
met die van nu en trek daar de inflatiein-
vloed maar af. Dan blijft er een forse ver-
betering over, waar alle schippers profijt 
van hebben. Ik kan me nog een overlig-
geld herinneren van f 6,50 per dag voor 
een schip van 113 ton. Nu is dat f  90,- 
plus 36 cent per ton per dag. Dat is maar 
één voorbeeld.

Dus is er nu alle reden om het eens te vie-
ren?

Maar daar is Aarnoudse het niet mee 

eens. Hij wil niet het voorwerp van een 
grootscheepse huldiging zijn, vindt dat 
maar ijdelheid. Hij is ook van mening dat 
dat in de ASV zuinig met het geld moet 
worden omgesprongen. Pas na veel aan-
dringen heeft hij ingestemd met een re-
ceptie onder voorwaarde dat het er sober 
zal toegaan. Dat is hem uitdrukkelijk toe-
gezegd. En hij is tenslotte gezwicht voor 
het argument dat de ASV zijn licht niet 
altijd onder de korenmaat moet houden 
maar best eens naar buiten mag treden. 
Dat kan de vereniging alleen maar ten 
goede komen.

Dus komt Aarnoudse op vrijdag 28 april 
naar de Mr. Jan van Elshout om daar sa-
men met drie anderen van het eerste uur 
gelukwensen in ontvangst te nemen. We 
hopen op een drukke, geanimeerde re-
ceptie.

Voorzitter P. Aaroudse:
’t Was vechten op tal van fronten maar het 
is niet voor niets geweest
Markante vechtjas besteedde een derde 
deel van zijn leven aan het belang van de 
schippers.
Ongebroken
Verleidelijk
Algemeen
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Er zijn drie specifieke kenmerken van de 
binnenvaart die aan de basis liggen van 
de falende marktwerking in deze sector:
•	 De ongelijke onderhandelingspositie 

tussen de verschillende spelers.
•	 De sterk fluctuerende vraag die een 

economisch verantwoorde reserve-
capaciteit vereist.

•	 De steeds terugkerende (structurele) 
overcapaciteit.

De ongelijke onderhandelingspositie tus-
sen de verschillende spelers.
De ongelijkheid in onderhandelingspositie 
die bestaat tussen verladers en vervoer-
ders heeft na het wegvallen van marktre-
gulering (toerbeurten en vaste tarieven) 
geleidt tot ruïneuze vrachtprijsdumping 
op het moment dat het scheepsaanbod 
het ladingaanbod overtreft (situatie eind 

2008 tot heden). Met name voor kleine 
schepen, waaraan nog steeds behoefte 
is, heeft dit een vernietigend effect welke 
al in 1998 is ingezet en door de aanvang 
van de crisis eind 2008 is versterkt.

De sterk fluctuerende vraag die een eco-
nomisch verantwoorde reservecapaciteit 
vereist.	

De binnenvaart als geheel moet ten al-
len tijde een reservecapaciteit aanhou-
den met het oog op de bij tijden extreem 
fluctuerende vraag naar laadruimte (van 
tientallen procenten), als gevolg van con-
junctuurschommelingen, seizoenschom-
melingen en sterk wisselende waterstan-
den op o.a. Rijn en Donau, op te kunnen 
vangen. Het aanhouden van reserveca-
paciteit in de binnenvaart is des te meer 
noodzakelijk daar het aanbod aan laad-
ruimte niet op korte termijn kan worden 
aangepast aan de fluctuerende vraag. 
Snel schepen bijbouwen is niet mogelijk 
op momenten van stijgende vraag naar 
laadruimte. Reservecapaciteit (overcapa-
citeit in perioden van teruglopende vraag) 
laat toe dat bij een hoge vraag naar laad-
ruimte de continuïteit van het vervoer over 
de binnenvaart is verzekerd.

Het bestaan van reservecapaciteit heeft 
evenwel als effect dat de onderhande-
lingspositie van de vervoerder verzwakt. 
De daaruit voortkomende prijsdalingen 
maakt het voor de vervoerders onmoge-
lijk om de reservecapaciteit en de kwaliteit 
van dienstverlening in stand te houden.

Na de eeuwwisseling is de noodzaak om 
reservecapaciteit aan te houden onvol-
doende erkent door verschillende partijen 
met als gevolg een groot tekort aan laad-
ruimte in 2007-2008 (mede ontstaan door 

het falende spoorproject Betuwelijn) met 
inherent daaraan de ontstane structurele 
overcapaciteit als gevolg van een nieuw-
bouwgolf in combinatie met een sterk da-
lende vraag naar vervoer.

De steeds terugkerende (Structurele) 
overcapaciteit.
In tegenstelling tot reservecapaciteit 
heeft structurele overcapaciteit geen en-
kele economische functie. In het verleden 
heeft het bestaan van structurele over-
capaciteit in de binnenvaart regelmatig 
geleidt tot overheidsingrijpen, zowel na-
tionaal door afzonderlijke Lidstaten als 
op Europees niveau. In de vorige eeuw 
zijn er diverse sloopronden geweest, tot 
in de jaren 1990. Sloopregelingen of an-
dere maatregelen om de vlootcapaciteit 
te reduceren hebben tot doel gehad het 

negatieve gevolg van structurele overca-
paciteit, vrachtprijsdumping, te temperen 
zodanig dat de continuïteit en diversiteit 
van de binnenvaart niet in gevaar kwam.

Structurele overcapaciteit wordt op vele 
manieren veroorzaakt, zoals de exploita-
tiekenmerken (o.a. de lange levensduur, 
de hoge vaste kosten en de eenzijdige 
inzetbaarheid van schepen), het investe-
ringsgedrag van binnenvaartondernemers 
en het financieringsgedrag van geldschie-
ters (veelal banken) en sociaal-culturele 
aspecten (o.a. de gecombineerde functie 
van het schip als productiemiddel en wo-
ning, de individualistische aard van bin-
nenvaartondernemers enz.). De beschre-
ven manieren hebben gezamenlijk ook de 
huidige aantoonbare structurele overca-
paciteit veroorzaakt.

De drie hierboven omschreven specifieke 
kenmerken zijn al lang geleden vastge-
steld en zijn niet veranderd door de keuze 
voor een volledig vrij markt van prijsvor-
ming in de binnenvaart door Europa in het 
verleden. De drie genoemde kenmerken 
zorgen er in de binnenvaartvervoersmarkt 
voor dat de perioden van evenwicht tus-
sen vraag en aanbod beperkt en kortston-
dig zijn. Economische wetmatigheden 
leren ons dat in een markt waar de prijs 
wordt gevormd op basis van vraag en 
aanbod een belangrijke voorwaarde is dat 
de markt zelfregulerend werkt op het mo-
ment dat er onevenwicht ontstaat. Dit zelf-
regulerend vermogen is de binnenvaart 
niet aanwezig, nooit geweest. 

De Europese Commissie is bekend, of 
behoort bekend te zijn, met de specifieke 
kenmerken van de binnenvaart en daar 
zou rekening mee moeten worden gehou-
den in het beleid. Tot dusver hebben alle 

overheden, inclusief de Europese Com-
missie, alle verantwoordelijkheid voor re-
gulering van het onevenwicht afgescho-
ven op de ‘markt’ (de binnenvaartsector). 
Dit is echter onmogelijk gebleken. In het 
vervolg van deze toelichting zal verder op 
ingegaan worden waarom het opzetten 
van zelfregulerend vermogen door de bin-
nenvaartsector onmogelijk is.

Onderhandelingspositie/markttransparan-
tie.
In 2012 heeft de minister van Infrastruc-
tuur en Milieu via het transitiecomité on-
derzoek laten doen door de universiteit 
van Nijenrode naar de marktwerking en 
samenwerking in de binnenvaart. Een 
van de belangrijke punten die in het on-
derzoeksrapport naar voren kwam is de 
asymmetrische verdeling van marktinfor-

matie in de binnenvaart tussen verladers 
en vervoerders. Er is sprake van twee 
markten. De ene tussen verladers en be-
vrachters. Een tweede tussen vervoer-
ders en bevrachters. Verladers en zeker 
bevrachters zijn over het algemeen in het 
voordeel in het beschikken over informa-
tie over bijv. de actuele beschikbare laad-
ruimte, vraag naar vervoer en de actueel 
marktconforme prijs. Zij zullen als gevolg 
daarvan meer vertrouwen hebben in het 
functioneren van de markt.

De vervoerder daarentegen is voor actu-
ele informatie in grote mate afhankelijk 
van de bevrachters, die veelal een dub-
bele functie hebben. Zij staan in dienst 
van zowel de verlader als de vervoerder 
en kunnen uit beide partijen hun voordeel 
(lees winst) behalen. Voor ‘betrouwbare’ 
informatie over de markt is de vervoerder 
aangewezen op Marktobservaties uitge-
voerd door de Centrale Rijnvaartcommis-
sie (CCR) en/of gefragmenteerde data via 
allerleis particuliere initiatieven. Hierbij 
valt op te merken dat eerstgenoemde wei-
nig nut dient vanwege het terugblikkende 
karakter van ruim een jaar.

De asymmetrische verdeling van informa-
tie zorgt voor ongelijke onderhandelings-
posities, waarbij de vervoerder altijd de 
zwakkere positie inneemt. Vanzelfspre-
kend kan op die wijze de markt niet goed 
functioneren. Zonder informatie geen effi-
ciënte en evenwichtige markt.

Hierin ligt een verantwoordelijkheid voor 
de overheid. In een vergelijkingsonder-
zoek met andere sectoren dat de minis-
ter liet uitvoeren door Panteia in 2013 
liet uitvoeren werd de nadruk gelegd op 
samenwerking en schaalvergroting in de 
binnenvaart om de onderhandelingsposi-

Toelichting op de niet werkzame markt 2014
in de binnenvaart
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tie van de vervoerder te versterken. Als 
oplossing wordt dit al meer dan 40 jaar 
verteld aan de binnenvaart, echter is dat 
weinig succesvol gebleken. De samen-
werkingsverbanden die in het verleden 
hebben bestaan en de huidige samenwer-
kingsverbanden hebben geen signifi cant 
betere positie opgeleverd voor de ver-
voerder, omdat ook zij afhankelijk zijn van 
het evenwicht tussen vraag en aanbod en 
net als iedere bevrachter moeten inschrij-
ven op een transport voor een concurre-
rende (laagste) prijs. De extra service die 
samenwerkingsverbanden zouden kun-
nen leveren is voor veel bevrachters te-
genwoordig eveneens mogelijk. 

Het lijkt in die zin reëel om te conclude-
ren dat meer samenwerking en schaal-
vergroting in de binnenvaartmarkt ook 
de komende decennia de positie van de 
vervoerder niet zal versterken. Dit weten-
de is het de Lidstaten van de Europese 
Unie aan te bevelen het voorstel van de 
Europese Schippers Organisatie (ESO) 
te omarmen en er bij de Europese Com-
missie op aan te dringen het voorgestelde 
markttransparantiesysteem op te zetten, 
eventueel (en gedeeltelijk) te fi nancieren 
vanuit het reservefonds in het kader van 
verordening 718/1999.

Reservecapaciteit/structurele overcapaci-
teit.
De economische noodzaak om reser-
vecapaciteit aan te houden in de bin-
nenvaart en structurele overcapaciteit te 
voorkomen/op te lossen vraagt om fl anke-
rend beleid door de Europese Commissie 
gericht op het goed functioneren van de 
markt. Ook hier is de binnenvaart daarin 
niet zelfregulerend, om bij de specifi eke 
kenmerken genoemde redenen.

Diverse onderzoeken (o.a. door de ING-
bank, de Rabobank, Panteia en de uni-
versiteit van Antwerpen) hebben onom-
stotelijk aangetoond dat de binnenvaart 
te kampen heeft met een langdurige 
structurele overcapaciteit in de grotere 
tonnageklassen (zowel drogelading- als 
tankvaart). Dit heeft een onwenselijk druk-
kend eff ect op de vrachtprijzen, ook onder 
kleine schepen. De beperkte groei in de 
vervoersvolumes zoals die zijn voorspelt 
zal een evenwicht tussen vraag en aan-
bod op korte termijn niet dichterbij bren-
gen. Zolang deze situatie in stand blijft zal 
het voor de vervoerder moeilijk blijven om 
kostendekkend te opereren, laat staan te 
kunnen reserveren voor toekomstige in-
vesteringen.

De overheid verwacht min of meer dat de 
sector, in overleg met alle belanghebben-
den zoals binnenvaartondernemers, be-
vrachters, verladers en banken) zelf met 
initiatieven te komen om het probleem van 
de structurele overcapaciteit op te lossen. 
Dat is werkelijk vragen om het onmoge-
lijke te doen en dat is aantoonbaar gezien 
alles wat de afgelopen jaren niet van de 
grond is gekomen. Er is een Crisisberaad 
(2009), een binnenvaartambassadeur 
(2010), EUBO (2010), een Transitiecomité 
(2011/2013) en een Droge Lading Comité 
geweest die zich allen hebben gebogen 
over het vraagstuk wat te doen aangaan-
de capaciteitsmanagement, echter is een 
oplossing nooit gevonden.

Al die pogingen leidt tot de logische con-
clusie dat capaciteitsmanagement nooit 
door de binnenvaart kan worden geïniti-
eerd en opgezet en inherent daaraan is 
de noodzaak dat er vanuit overheidswege 
maatregelen moet worden genomen.

In de geliberaliseerde binnenvaart heeft 
de Europese Commissie de Richtlijn 
96/75/EG om dergelijke maatregelen te 
kunnen en mogen nemen. Door verkeer-
de en/of ontbrekende uitvoering van deze 
Richtlijn (geen capaciteitsmonitoring, 
geen remmend instrument op nieuwbouw, 
verantwoordelijkheden bij verkeerde par-
tijen, etc.) hebben de Lidstaten voorals-
nog niks kunnen, maar voornamelijk niks 
willen doen met de aanmelding van een 
ernstige verstoring van de binnenvaart-
vervoersmarkt door België vorig jaar.

Gelukkig voor de internationale binnen-
vaart nemen de Belgische overheden 
hun verantwoordelijkheden wel serieus. 
Aldaar is inmiddels wetgeving van kracht 
die, mits goed uitgevoerd, een instrument 
is voor de vervoerder om vrachtprijsdum-
ping als gevolg van structurele overcapa-
citeit te kunnen opvangen. Frankrijk kent 
al enige tijd dergelijke wetgeving, alhoe-
wel de uitvoering gebreken vertoond. Ide-
aliter wordt wetgeving ter voorkoming van 
vrachtprijsdumping op Europees niveau 
besproken en ingevoerd. Het eerder ge-
noemde markttransparantiesysteem kan 
bijdragen bij een goede uitvoering van 
dergelijke wetgeving vanwege de opname 
van kostprijsindicatoren in het systeem.

Deze toelichting is samengesteld op basis 
van onderzoeksrapporten die over de bin-
nenvaartvervoersmarkt zijn verschenen 
de afgelopen jaren.

Ron Breedveld
November 2014

39



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


