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Voorwoord

QueR

Bij deze woordspeling kwam ik uit toen 

mijn hersenen enig piep- en kraakwerk 

vertoonden met het bedenken van een ti-

tel en onderwerp voor het voorwoord van 

de laatste nieuwsbrief voor dit jaar. Ik weet 

niet hoe het u vergaat de laatste tijd, maar 

schrijver dezes kan de letters “Q” en “R” in 

combinatie met het woord “code” eigenlijk 

niet meer horen of uit zijn toetsenbord krij-

gen. Maar ik dacht: “Misschien is het ook 

mogelijk om de weerzin om te buigen in 

iets positiefs.” Letterlijk vertaald vanuit het 

Duits, betekent de titel zoiets als dwars of 

tegenover. Het woord “dwars” wordt nogal 

eens gebruikt in combinatie met een an-

der woord. Denk hierbij aan dwarsliggen, 

dwars vallen, of dwars denken. Wellicht 

kunt u er nog een aantal bedenken.

De eerste twee houden nauw verband met 

ons dagelijks leven als varende. Dwarslig-

gen heeft een meer opzettelijk iets in zich. 

Bijvoorbeeld wanneer je je schip dwars 

voor de sluis gooit om je statement te 

maken tegen een corrupt schutbeleid bij 

een niet nader te noemen sluis… Hahaha. 

Daarom is het ook een spreekwoordelijke 

term geworden, die in nogal wat gevallen 

gebruikt wordt. Net zoiets als “Je kont te-

gen de krib gooien.” 

In het geval van dwars vallen, gebeurt dat 

vaak buiten je wil om bij een ongelukkige 

manoeuvre of zodanig vastlopen op de 

rivier, dat je overdwars in het vaarwater 

terecht komt. Het kan de besten overko-

men. Het schip waar ik op vaar, heeft ooit 

een keer op getijdegebied met het voor- 

en achterschip omhoog gezeten terwijl het 

geladen was. U kunt raden wat er gebeur-

de toen het water ging zakken. Ondanks 

de stevige constructie van een beunschip, 

knikte het schip uiteindelijk toch. Gelukkig 

was het euvel met een paar meter nieuwe 

middensectie weer snel verholpen.

De derde, het dwars denken, heeft, al is 

het niet altijd leuk, toch vooral positieve 

kanten en is altijd weer nodig. De ge-

schiedenis leert dat het maar al te vaak 

de éénlingen waren, of dat kleine “dwar-

se” groepje mensen, die de grotere groep 

wakker schudden en waarschuwden voor 

de heilloze weg die ingeslagen dreigde te 

worden of reeds ingeslagen was.

Ook wij als vereniging staan niet direct te 

boek als de meest meegaande club men-

sen. Zo u wilt… We kunnen gewoon lekker 

dwars zijn. En met tal van goede redenen! 

Deze en gene noemen ons zelfs wel eens 

oneerbiedig “dat clubje schreeuwers van 

de ASV.” Dat “schreeuwen” bleek en blijkt 

helaas met een zekere regelmaat nodig 

om door te dringen. En dat, omdat vooraf 

aangedragen bezwaren onzerzijds op tal 

van zaken nogal eens tegen dovemans 

oren gericht blijken. Dan rest je uiteindelijk 

niets anders dan een “beetje” tamtam te 

veroorzaken en vooral dwars te gaan lig-

gen, met als gevolg dat er uiteindelijk, zij 

het niet altijd van harte, naar je geluisterd 

wordt. 

In het afgelopen jaar als denktank- en 

laatste twee maanden als algemeen be-

stuurslid, is me dat wel duidelijk gewor-

den. Wat een overleggen hebben we als 

vereniging afgelopen jaar weer gehad met 

Gemeenten, Provincies, Waterschappen, 

Rijksoverheden en andere organisaties 

zoals de Havenbedrijven van onze twee 

grote havens en tal van kleinere havens. 

Het ene dossier is nog niet afgesloten of 

een nieuw dient zich alweer aan. Daarbij 

verschilt het ook nog eens per dossier of 

het meer of minder soepel verloopt in de 

afhandeling. Maar dat mag de pret niet 

drukken. En mijn ervaring is dan ook dat 

over het algemeen de intermenselijke 

contacten erg prettig verlopen en dat je 

als dwarsdenker kunt functioneren, zon-

der dat dat de relatie onder druk hoeft te 

zetten.

En zoals met bijna alles in het leven, is 

niets maakbaar en blijft het hard werken. 

Als iets ons dat heeft geleerd, is het wel 

meer dan anderhalf jaar COVID. Hoe 

vaak heeft men de doelen al niet bij moe-

ten stellen en blijkt men achteraf toch 

weer achter de feiten aan te lopen. Daar-

om stoorde ik me persoonlijk ook aan de 

kreet boven de snelwegen: “Alleen samen 

krijgen we Corona onder controle.” In mijn 

optiek een uiting van de totaal doorgesla-

gen maakbaarheidsgedachte, want niets 

blijkt minder waar. Maar misschien is dit 

weer al te dwars gedacht. Ook als vereni-

ging is het goed om te blijven bedenken 

dat er grenzen zijn aan onze mogelijkhe-

den. Meer dan ons stinkende best kunnen 

we niet doen en wanneer we streven naar 

het onmogelijke, bereiken we al het moge-

lijke. Want toegegeven… er komt ontzet-

tend veel werk op ons af als denktank en 

bestuur. Zelfs zo veel dat we ons inmid-

dels genoodzaakt zien keuzes te maken 

over wat we nog oppakken of moeten la-

ten gaan… Hoe belangrijk ook. Daarom 

wil ik hierbij een dringende, maar ook 

vooral uitnodigende oproep doen aan u 

als leden. DWARSDENKERS GEZOCHT 

die ons willen ondersteunen in de denk-

tank. Daarbij kan ik na een jaar deelname 

melden dat het verre van saai is en we 

met een ijne club mensen zijn! Welkom!!!

Tot slot wens ik u allen veel leesplezier, 

een goede afsluiting van het jaar 2021 en 

uit persoonlijke overtuiging Gods zegen 

voor u allen.

Machiel Smitsman mbs Merwestroom.
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Europa

Digitalisering in Europa

Onderstaand schrijven heeft de ASV 

gestuurd aan Europarlementariër Be-

rendsen (CDA)

Geachte meneer Berendsen,

De ASV is verheugd dat het mevrouw 

Nagtegaal gelukt is om de binnenvaart 

prominenter op de Europese agenda te 

zetten. 

Wij kijken uit naar de vervolgstappen om 

de modal shift dichterbij te brengen. 

Hiernaast willen wij toch ook nog graag in-

houdelijk reageren op hetgeen wij gelezen 

hebben.

Want waar u, samen met Europa, inzet op 

(nog) verdere digitalisering van de binnen-

vaart rijst de vraag: is dat allemaal wel ten 

bate van de binnenvaart, zoals aangeno-

men wordt? En daarbij komt de vraag: is 

dit nu veiligheid verhogend of (soms ook) 

een gevaar voor veilig varen? Ton Quist 

heeft er een schrijven aan gewijd. “moe-

ten wij dit wel willen?”.

Als bijlage een open brief van de heer 

Quist m.b.t. de vergaande digitalisering in 

de binnenvaart en de eventuele gevolgen 

hiervan. Hij schrijft daarover:

Dit proces gaat de gehele binnenvaart 

aan.

Ik ben ervan overtuigd dat een groot aan-

tal averijen in de binnenvaart een direct 

gevolg van aleiding in de stuurhut is. 
Vanuit een ander perspectief zijn som-

mige incidenten anders simpelweg niet te 

verklaren.

Aleidingen kunnen een gevolg van ge-

dwongen, digitale werkzaamheden zijn, 

opgelegd door derden. In onze moderne 

transportwereld wordt een piloot echter 

niet gedwongen zich digitaal bij het vol-

gende vliegveld te melden, ondanks het 

feit dat hij een automatische piloot en 

een co-piloot heeft. Een treinbestuurder 

wordt eveneens niet gedwongen informa-

tie digitaal door te geven en een vracht-

wagenchaufeur ook niet. Waarom een 
binnenschip dan wel? Omdat het een 

automatische piloot heeft en de schipper 

hoogstwaarschijnlijk niet alleen aan boord 

is?

Welnu, de automatische piloot aan boord 

van een schip zit daar niet, opdat de schip-

per op zijn gemak kan gaan wandelen. De 

hypothese dat er nog iemand anders aan 

boord is, die kan bijspringen, is een fou-

tieve, puur theoretische aanname.

Er zijn grote groepen varenden, die de 

problemen niet zien, omdat ze ervan over-

tuigd zijn dat ze makkelijk twee dingen 

heel goed tegelijk kunnen. Tegen deze 

groep zou ik willen zeggen: meld je on-

middellijk aan bij de wetenschap, want  

dergelijke personen is men tot op heden 

in geen enkel onderzoek  tegengekomen. 

Het zal over de gehele wereld de weten-

schap op zijn kop zetten, wanneer men 

een dergelijk persoon vindt!! Anderen zul-

len zich niet in de problematiek herken-

nen, omdat ‘het bij hen nooit voorkomt’; 

ontkenning is de methode een probleem 

niet onder ogen te hoeven zien.

Gezien het menselijk leed bij een averij, 

de grote, inanciële en serieuze, commer-
ciële gevolgen denk ik dat eenieder des-

alniettemin verplicht is, elke structurele 

oorzaak van ernstige averijen veroorzaakt 

door aleiding te voorkomen dan wel weg 
te nemen.

Om deze reden verzoek ik U bijgaande 

open brief, mits U de inhoud kunt onder-

schrijven, te verspreiden of op een site te 

publiceren. U kunt dan in ieder geval zeg-

gen dat U uw best hebt gedaan de kans 

op een averij veroorzaakt door een opge-

legde aleiding te minimaliseren. Het gaat 
U goed.

Met vriendelijke groet,

Ton Quist

Ik stuur u hierbij de bijlage waarin we on-

der andere lezen: 

Is de schipper, die tussen de Kreekrak en 

Antwerpen al varende bezig is met een 

digitale aanmelding, volledig gefocust op 

het varen? Nee. ‘Neemt deze schipper op 

dat moment alle voorzorgsmaatregelen 

ter voorkoming van ongelukken’? Nee. 

Dan overtreedt deze schipper artikel 1.04 

uit het BPR. Bovendien is een door de 

Port of Antwerp digitaal volledig in beslag 

genomen schipper niet meer ‘in staat op 

een juiste wijze alle binnenkomende in-

lichtingen en eventuele aanwijzingen te 

vernemen’, wanneer hij op een schermpje 

bezig is. Conform het BPR, artikel 1.09, 

zou hij ‘op dat moment niet meer mogen 

varen’.

Wij zijn benieuwd naar uw mening hierom-

trent.

Met vriendelijke groet,

Sunniva Fluitsma

Woordvoerder ASV

Een reactie van de beleidsmedewerker 

van de heer Berendsen

Er kwam al snel een reactie van de be-

leidsmedewerker van de heer Berendsen, 

waarin gevraagd werd naar voorbeelden 

en rapporten. De ASV heeft daarom en-

kele stukken doorgestuurd waaronder 

de Onderbouwing vraag om evaluatie 

van bedienen bruggen en sluizen op 

afstand, 

Waarbij de ASV aandringt op een evalu-

atie van de (gevolgen) van het bedienen 

van bruggen en sluizen op afstand. 

De ASV heeft een aantal feiten op een 

rijtje gezet wat betreft bedienen van brug-

gen en sluizen op afstand: 

Veiligheid gaat aantoonbaar achteruit. 

Zie de ongevallen in Zaanstad en derge-

lijke. 

Consequenties voor vervoer/ verkeer 

over water 

• Veel minder betrouwbaarheid van het 

goed functioneren 

• Geen “meedenkende” sluiswachter 

meer voor bijzondere omstandighe-

den 

• Meer vertragingen 

• Onmogelijke planningen: door dit be-

dienen op afstand wordt er steeds va-

ker verwacht van een schipper dat hij 

uren (soms zelfs 24 uur) van tevoren 

weet welke brug/sluis hij wil gebrui-

ken. Dat is een onmogelijke opgave 

en leidt tot onnodig veel oponthoud.

• Doordat er meer veiligheidsmarges 

ingebouwd worden durft men niet 

meer te schutten zoals men in het 

verleden deed, dus worden de mar-

ges van de toegestane grootte van 

schepen aangepast. Ergo: bepaalde 

schepen zijn opeens “te groot” gewor-

den om in sluizen te kunnen schutten 

waar ze dat al decennialang hebben 

gedaan: de binnenvaart wordt bena-

deeld. 

• Hogere (maatschappelijke) kosten-

post door toename stremmingen op 

water bij ongevallen/ grote storingen 

(die steeds meer voorkomen) 

• Kans op gehackt te worden is aan-

toonbaar aanwezig, waarmee bijvoor-
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beeld in Noord-Holland zo’n beetje de 

hele provincie platgelegd kan worden 

wat vervoer over water (en de weg?) 

betreft. 

Consequenties voor wegverkeer 

• Het hele proces duurt (door de veilig-

heidswaarborgen) langer: een circa 

33% langere ‘roodlichttijd’ voor het 

wegverkeer. 

• Omdat de ilezwaarte kwadratisch 
gaat neemt de vertraging met 80% 

toe

• Meer vertragingen (ook door storin-

gen die zich meer voordoen) 

• Hogere (maatschappelijke) kosten-

post door toename stremmingen af-

sluitingen van wegen op water en/of 

de weg bij ongevallen/ grote storin-

gen 

Ook hebben we wat voorbeelden gestuurd 

van stremmingen die op dat moment 

speelden, zoals de Zuid-Willemsvaart die 

tot nader orde gestremd was vanwege 

het niet functioneren van het netwerk/ca-

mera’s. 

En het van Starkenborghkanaal in Fries-

land waarbij geen brug meer op afstand 

bediend kon worden en schippers in kon-

vooi moesten varen om door een meerij-

dende brugwachter doorgelaten te wor-

den tot…de laatste brug ook ter plekke 

niet meer bediend kon worden. Kwam dat 

allemaal doordat de lampjes van de slag-

boom niet uit wilden en het programma 

dan niet verder kan?

https://www.rtvnoord.nl/nieuws/855053/

storing-bij-bruggen-van-starkenborghka-

naal-en-reitdiep-mogelijk-vertraging-voor-

scheepvaart

De ASV heeft wel benadrukt niet tegen di-

gitalisering of automatisering te zijn, maar 

wel tegen het idee dat dit altijd tot meer 

eiciëntie zou leiden en dus altijd een ver-
betering zou zijn. Het moet een middel 

zijn, geen doel op zich. 

Gesprek met mevrouw Nagtegaal 

Gesprek met mevrouw Nagtegaal over 

digitalisering en modal shift

Het is in de afgelopen jaren niet vaak 

voorgekomen dat we echt in gesprek 

kwamen met Europarlementariërs. 
Maar op dit moment zijn we in de pret-

tige omstandigheid dat zowel Europar-

lementariër Berendsen als mevrouw 
Nagtegaal met ons in gesprek wil gaan. 

Oprecht geïnteresseerd en betrokken 

bij de binnenvaart.

Beiden streven naar een modal shift en 
betere omstandigheden voor de bin-

nenvaart. Maar hoe gaat dat bereikt 

worden?

In dit artikeltje gaan we in op een ge-

sprek dat we hebben mogen voeren 

met mevrouw Nagtegaal.

Daarbij heeft de ASV wat kritische ge-

luiden laten horen t.o.v. digitalisering 

om de modal shift te bevorderen.

Tekst vanuit de ASV betrefende digita-

lisering binnenvaart:

“Het lijkt het er misschien op dat de ASV 

tegen digitalisering of automatisering op 

zich zou zijn. Dat is zeker niet zo. Tenslot-

te willen wij in ons bestaan ook zo veilig 

en eiciënt mogelijk werken en daardoor 
zijn de schepen de afgelopen jaren al 

enorm aangepast.  Er zijn ook voorbeel-

den te noemen waarbij de automatisering 

van kunstwerken kostenbesparend is en 

ook goed werkt. 

Maar……we zien op dit moment dat het 

niet goed gaat. Er wordt van alles geauto-

matiseerd waar men denkt te kunnen be-

zuinigen op personeel en men uiteindelijk 

veel onveilige situaties creëert, duurder uit 
is en bovendien de binnenvaart plus het 

wegverkeer enorm hindert. Dat moet ook 

gezegd kunnen worden. Dat is waarom wij 

om een evaluatie hebben gevraagd van 

de op afstand bediende kunstwerken. 

Iets tot een oplossing bestempelen zon-

der het er eens goed met elkaar over te 

hebben waarbij alle voor- en nadelen eer-

lijk en open besproken kunnen worden, 

kan toch niet uw bedoeling zijn. Dat is wat 

we wilden zeggen. Laten we nu eens kij-

ken naar de informatie die er is, voor we 

allemaal achter een oplossing aanrennen 

waarbij we niet inventariseren wat de ge-

volgen zijn. We hebben nu eenmaal ge-

leerd dat de weg terug onmogelijk blijkt te 

zijn, met alle narigheid van dien. 

Graag zouden we hierover in een kleiner 

verband eens van gedachten wisselen als 

dat mogelijk is. 

Verder wil ik de kans aangrijpen om u te 

wijzen op het volgende:

U wilt een modal shift en dat vinden wij 

natuurlijk fantastisch. Maar bent u van het 

feit op de hoogte dat op dit moment er 

sprake is van een omgekeerde modal shift 

waarbij nota bene al veel schepen te kort 

zijn? Speciiek in het segment kleinere 
schepen (tot 1.500 ton) is het nu al zo dat 

er werk van het water naar de weg gaat, 

omdat schepen geen vervoerszekerheid 

meer kunnen bieden.

Als er 2 spitsen nodig zijn om in Rotter-

dam te laden voor Nogent sur Seine blijkt 

een tweede spits niet te vinden. Eiciënt 
is dit zeker niet, want daardoor heeft de 

aanwezige spits dagen liggen wachten 

voordat men ging laden uit het zeeschip, 

omdat men op zoek bleef naar dat tweede 

schip. Nu wordt de restlading in een loods 

opgeslagen. Dat is ook niet bepaald ei-

ciënt. 

 

Wij zouden graag met u in gesprek komen 

over de reden van deze gang van zaken. 

Uw partijgenote, Cora van Nieuwenhui-

zen, heeft haar uiterste best gedaan om 

nog iets te redden van de diversiteit van 

de binnenvaartvloot. Zij heeft geen steun 

mogen ontvangen van Europa. Dat mag 

Europa zichzelf aanrekenen wanneer er 

sprake is van een omgekeerde modal 

shift.

Ik stuur u hierbij een aantal bijlagen mee 

daaromtrent, waarbij o.a. de petitie die 

door meer dan 1.000 schippers getekend 

is en mede ondersteund is door evofene-

dex. 

Ook wat dit betreft zouden we het erg op 

prijs stellen als we hierover van gedach-

ten zouden kunnen wisselen. 

De ASV heeft bijna 1.665 handtekeningen 

opgehaald met onderstaande petitie:

De petitie – Geef de binnenvaart toe-

komst

„Geef de binnenvaart toekomst en 

voorkom 74.000 extra trucks, iles en 
CO2-uitstoot‟.

Omschrijving

Het veiligste en minst milieubelastende 

goederenvervoermiddel, de binnen-

vaart, wordt door onnodige regelgeving 

zo tegengewerkt dat de investerings-

kracht en zelfs de toekomst van deze 

bedrijfstak in het geding is. Dit heeft 

verregaande consequenties voor de 

bereikbaarheid en leefbaarheid van 

Nederland.

 

Wij

Binnenschippers van de modernste en 
veiligste vloot ter wereld, met schepen 

van diverse afmetingen.

7



 

Constateren dat:

• De binnenvaart onevenredig veel 

(CCR-)eisen opgelegd krijgt.

• Veel schepen niet aan de (geluids)

eisen kunnen voldoen.

• Noodzakelijke (vergroenings)in-

vesteringen onmogelijk worden.

• De diversiteit en het toekomstper-

spectief van de vloot afneemt.

• Er inmiddels al een koude sane-

ring plaatsvindt.

• Veel schepen < 1.500 ton na 2025 

verdwenen zijn.

• Kleinere vaarwegen onbruikbaar 

worden.

• Daardoor na 2020 wekelijks circa 

74.000 extra trucks op de weg zul-

len rijden.

 

En verzoeken

• De binnenvaartsector een toe-

komstperspectief te bieden

• De diversiteit van de Nederlandse  

 

binnenvaartvloot te waarborgen 

door:

• Rekening te houden met de (on)

mogelijkheden van de (verschil 

lende type) binnenvaartschepen

• Het terugdraaien van regelgeving 

waarvan nut, noodzaak en haal-

baarheid niet vastgesteld is

• nieuwbouweisen aan bestaande 

schepen gebouwd voor 1976 al-

leen van toepassing te verklaren 

bij nieuw-, ver- of ombouw van een 

schip.

 

Aangeboden aan het de Commissie 

Infrastructuur en Waterstaat

Met 1665 ondertekeningen op 26 juni 

2018

Verdere informatie vindt u op 

 

https://www.algemeeneschippersvereeni-

ging.nl/dossiers/ccr/

 

https://www.algemeeneschippersvereeni-

ging.nl/dossiers/ccr/achtergronden-van-

de-petitie-3/

Uw partij, de VVD, heeft ons bijzonder ge-

steund in pogingen het tij te keren, mede 

door een hoorzitting hierover te organise-

ren.

De commissie Infrastructuur en Water-

staat heeft wel moties (unaniem!) aange-

nomen om dit tegen te gaan, maar Minis-

ter van Nieuwenhuizen was afhankelijk 

van het CESNI/CCR en is daardoor niet 

in staat geweest de moties uit te voeren.

We zullen dit ook zeker in ons gesprek 

met (demissionair) Minister Visser op 18 

november aanstaande aan de orde stel-

len. Juist daarom zou het ijn zijn als wij 
met elkaar in gesprek konden komen hier-

over.

Antwoord Caroline Nagtegaal ”Veel dank 

voor de nuttige documenten. We gaan dit 

de komende tijd meenemen.”
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Een vergroeningsfonds?

Gesprek met Europarlementariër me-

vrouw Nagtegaal over Vergroening bin-

nenvaart

Tijdens een gesprek met mevrouw Nag-

tegaal heeft de ASV haar visie gegeven 

op het mogelijk opstarten van een ver-

groeningsfonds. Daarbij heeft de ASV 

de reden aangegeven waarom schip-

pers op de rem kunnen gaan staan bij 

een fonds waarbij de schippers geld in 

moeten leggen ter verduurzaming.

Mevrouw Nagtegaal:

“Wij zijn op dit moment bezig met een in-

ventarisatie hoe het beste invulling te ge-

ven aan een Europees binnenvaartfonds 

om de benodigde verduurzamingsslag te 

kunnen maken. In de nieuwe binnenvaart-

strategie van de Europese Commissie, 

NAIADES III, staat de mogelijkheid van 

een ‘complementair inancieringsinstru-

ment’ genoemd. Om die reden wil ik de 

komende tijd gebruiken om daar verder 

invulling aan te geven.”

Mevrouw Nagtegaal probeert o.a. ant-

woorden te vinden op vragen als: wat 

wordt de scope van het fonds, wie kun-

nen er een beroep op doen? En wat kan 

ermee worden bekostigd? Miljarden zijn 

nodig om de transitie te bekostigen, maar 

hoe vullen we het fonds? Weliswaar in 

lijn met het de-vervuiler betaalt-principe, 

maar kunnen we een (bescheiden) bijdra-

ge van de sector vragen? En hoe ervoor 

te zorgen dat die bijdragen ook écht ge-

bruikt worden voor die verduurzamingsin-

vesteringen?”

Mevrouw Nagtegaal nodigt ons uit:

Mocht je hiervoor input willen leveren, dan 

hoor ik dat uiteraard graag! Schroom ook 

niet anderen te vragen mij direct te bena-

deren. 

De ASV heeft natuurlijk uitgesproken 

graag mee te willen denken, maar wijst 

ook op het volgende:

“De schippers hebben ooit heel veel geld 

in een fonds betaald, dat werd het “reser-

vefonds” genoemd, bij schippers ook wel 

“sloopfonds” geheten.

Nu was het geld geoormerkt, het mocht 

alleen voor bepaalde doelen gebruikt 

worden (zie bijlage). ESO en EBU wer-

den het niet eens (terwijl de ASV destijds 

voorstelde het in te zetten voor vergroe-

ning, dat paste binnen de oiciële moge-

lijkheden). Maar, zoals de heer Theologitis 

(DG MOVE) destijds opmerkte: men was 

alleen geïnteresseerd in “de eigen plant-

jes water geven”. Dat is dus ook gebeurd. 

En nu is er een IWT-fonds waar degenen 

vanuit ESO en EBU zitting nemen en aan 

zichzelf minimaal 6 miljoen uitgeven van-

uit dat Reservefonds.

Dit heeft ongeloolijk veel kwaad bloed ge-

zet bij de schippers, zich realiserend dat 

afspraken kennelijk met voeten getreden 

kunnen worden en men dus weinig meer 

gelooft over beloftes n.a.v. welk fonds dan 

ook.  De ASV is ook uit de ESO gestapt 

mede omdat dit geheel buiten de schip-

pers om besloten is en de schippers ten-

slotte het geld opgebracht hadden. 

Ik stuur hierbij het oiciële ESO-document 
met de aankondiging hiervan (controleer-

baar dat het geld dus voor vergroening 

ingezet had mogen worden) en daarbij de 

stukken die destijds vanuit de ASV in di-

verse media geplaatst zijn.

Dat wil niet zeggen dat de schippers 

NIETS zouden willen doen, maar het is 

goed te weten wat hieraan voorafgegaan 

is”

EBU en ESO richten IWT platform op van (uw!) reservefonds!

Meten aan de pijp is een goed plan. 

Maar de vergroeningskosten komen 

bovenop andere verplichte - en vaak 

zinloze - investeringen. En weer horen 

we over het oprichten van een fonds: 

nu een fonds om te vergroenen? 

Het zal toch niet zo zijn dat daar weer 

de binnenvaartschippers voor op moeten 

draaien? Wat is er met het door schippers 

volgestorte reservefonds gebeurd, EBU 

en ESO? Dat voormalige “sloopfonds” 

waar schippers verplicht waren aan te 

betalen en wat nooit buiten de schippers 

om een andere bestemming mocht krijgen 

dan waar het voor bedoeld was. Hebben 

we het geld terug gezien in de vorm van 

pensioenen of maatregelen om de over-

capaciteit tegen te gaan of een meer 

transparante markt te verkrijgen? Welnee! 

“Schippers”organisaties waarbij de verte-

genwoordiging niet uit schippers bestaat, 

hebben hun hand gelegd op miljoenen op-

gebracht door de schipper. 

We zien in de media hoe trots men is op 

het - van de schippers betaalde - platform 

wat hiermee opgericht is. Hebben ESO en 

EBU aan de schippers gevraagd wat men 

wilde dat er met hun geld gedaan werd? Ik 

heb ze niet gehoord.

En hoe gaat dit platform ingezet worden, 

wetende dat er bij EBU en ESO nauwe-

lijks/geen particuliere schippers zijn die 

meepraten? 

ASV heeft (toen er sprake was van deze 

graai uit de kas) voorgesteld dat geld te 

gebruiken voor vergroening van schepen 

waar alle schepen makkelijk gebruik van 

kunnen maken (bijvoorbeeld zonnepane-

len). Maar in plaats van het terug te geven, 

in welke vorm dan ook, aan de rechtma-

tige eigenaren van dat geld, zien we dat 

“anderen” voor de schippers gaan bepa-

len wat goed voor hen is, nu via het IWT-

platform. Alweer! De coördinator van het 

IWT (International Waterway Transport) 

Platform de heer Delmeire, is voorma-

lig secretaris-generaal van de Europese 

VERLADERSORGANISATIE ESC en de 

president van het IWT-platform is CBRB-

voorzitter Paul Gorris. En nóg vraagt BLN 

aan de ASV waarom we toch uit de ESO 

zijn gestapt; De ASV zou medeplichtig zijn 

geworden aan een graai uit het reserve-

fonds, reden genoeg om daar niet aan 

mee te willen doen. 

Nu is het aan de ASV om Kamerleden uit 

te leggen waarom schippers niet zitten te 

wachten op weer een fonds waar zij hun 

zuurverdiende geld in mogen storten en 

anderen gaan bepalen wat ermee ge-

beurt.

Sunniva Fluitsma
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Onderbouwing kritiek IWT platform in vogelvlucht 

IWT-platform Betaald uit het Reser-

vefonds: sloopfonds

Na eerdere nationale sloopregelingen: 

in 1989 start met saneringsregeling die 

bestond uit 

1. een sloopregeling en 

2. “oud voor nieuw”-regeling. 

Opzet regeling: 

• oude en overbodige scheepsruimte 

uit de markt halen door eigenaren 

daarvoor een sloopuitkering te geven 

en 

• Door heing op nieuwbouw ongebrei-
delde uitbreiding te voorkomen. 

1989 -1998 verschillende slooprondes 

Het geld voor de sloopuitkeringen bij-

eengebracht door 

• een sloopbijdrage van de actief va-

renden, 

• de “oud voor nieuw”-boetes die door 

ondernemers is betaald die nieuwe 

schepen in de vaart brachten

• De sloopuitkering, de “oud voor 

nieuw“-heing en de sloopbijdrage 
waren gebaseerd op de tonnage van 

het schip 

In het Reservefonds zat nog, door Ne-

derlandse schippers opgebracht:

droge lading: 9.829.841,00 

duwboten : 398.964,00 

tankvaart : 11.552.659,00     

 totaal:   21.781.464,00

Exclusief rente e.d., dat gaat naar de 

overheid!!

Volgens richtlijn VO 718/1999: het geld 

kan besteed worden (artikel 3 lid 4 en 5). 

a) Aan crisismaatregelen: zelfs in 2008 

vond men het geen “crisis”

b) Aan maatregelen welke zijn:

• vervroegde pensionering of omscho-

ling van ondernemers in de binnen-

vaart

• omscholing van werknemers

• vorming van commerciële samenwer-

kingsverbanden

• aanpassing van schepen t.b.v. ver-

betering arbeidsomstandigheden en 

veiligheid

• bijscholing van binnenschippers/ on-

dernemers

• innovatie en vergroening

b) Aan de overige mogelijke maatrege-

len t.b.v. de binnenvaart: 

Maar: Aan de benutting van de gelden is 

de voorwaarde verbonden dat ESO en 

EBU dit gezamenlijk aanvragen (oftewel 

het eens zijn over de besteding).

Maar dat deden ze niet. Wat deden EBU 

en ESO wel? 

ESO en EBU zorgden voor zichzelf!

Na lobby van ESO en EBU is De verorde-

ning in 2014 gewijzigd. 

Toegevoegd: het geld van de binnen-

vaartondernemers kan nu ook besteed 

worden aan versterken Europese orga-

nisaties van binnenvaartondernemers 

(ESO en EBU dus).

Theologitis DG MOVE tegenover ASV : 

“ESO en EBU willen alleen de eigen plant-

jes water geven” 

ESO en EBU: 

• Vervroegde pensionering is een per-

soonlijke zaak en sowieso uit de tijd. 

• Omscholing is gezien de arbeids-

markt niet nodig en 

• verreweg de meeste schepen zijn zo-

danig gemoderniseerd dat er goede 

en veilige arbeidsomstandigheden 

zijn. 

• Met betrekking tot de vorming van 

commerciële samenwerkingsverban-

den is het wachten op goede en le-

vensvatbare initiatieven.

Argumentatie ESO en EBU: 

Dit platform zal zich inhoudelijk onder 

meer richten op professionalisering/bij-

scholing van ondernemers, innovatie en 

vergroening.

NOG EEN CCR??

Conclusie:

ESO en EBU hebben 6 miljoen aan 

zichzelf uitgegeven en waar is de on-

dersteuning van de particuliere schip-

per?
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ESO notitie Reservefonds 

Het Europese reservefonds voor de binnenvaart

Historie en ontwikkelingen

De binnenvaart heeft nog een pot met geld, het zogenaamde reservefonds. Vaak wordt het ook het “sloopfonds” genoemd. Wat is 

dat voor een fonds? Waar komt het geld vandaan? En van wie is het geld eigenlijk? Om daarover duidelijkheid te geven, moeten we 

eerst terug in de tijd.

Midden jaren 80 van de vorige eeuw verkeerde de Europese binnenvaart in een linke crisis. De vloot was sterk verouderd, de toe-

komstverwachtingen waren niet best en er was een grote overcapaciteit in met name de kleinere tonnages.
Na eerdere nationale sloopregelingen is in 1989 een start gemaakt met de Europese saneringsregeling die bestond uit (1) een 

sloopregeling en (2) “oud voor nieuw”-regeling. Opzet van de regeling was oude en overbodige scheepsruimte uit de markt halen 
door eigenaren daarvoor een sloopuitkering te geven en door middel van een heing op nieuwbouw ongebreidelde uitbreiding te 
voorkomen. Er zijn in de periode 1989 - 1998 verschillende slooprondes geweest. Het geld voor de sloopuitkeringen werd bijeenge-

bracht door (1) een sloopbijdrage van de actief varenden, (2) de “oud voor nieuw”-boetes die door ondernemers is betaald die nieuwe 
schepen in de vaart brachten en (3) een bijdrage van de EU en betrokken Lidstaten.

De sloopuitkering, de “oud voor nieuw“-heing en de sloopbijdrage waren gebaseerd op de tonnage van het schip. Hierbij werd het 
principe van gelijkwaardige tonnage gehanteerd. Gemiddeld genomen heeft een groot schip een hogere omloopsnelheid en daar-
mee een groter capaciteitsbeslag dan een klein schip. Bijvoorbeeld: van 1500 naar 600 ton daalde de factor gelijkwaardige tonnage 
van 100 naar 70 procent. De hoogte van de sloopbijdrage werd vastgesteld door de som van de sloopuitkeringen (verminderd met 
eventuele “oud voor nieuw”- en overheidsbijdragen) te delen door de totale tonnage van de actieve vloot. Dus stel dat er 100 miljoen 
aan sloopuitkeringen moest worden gedaan en de actieve vloot bedroeg nog 10 miljoen ton dan was de sloopbijdrage gemiddeld 10 
euro per ton. Gemiddeld want afhankelijk van de vlootsamenstelling kon dat bijvoorbeeld 12 euro per ton voor een schip van 1500 
ton zijn en 8,40 voor een schip van 600 ton.

De sector heeft voor een link deel zijn eigen sanering betaald en daarvan uiteraard ook geproiteerd. Na de laatste sloopronde in 
1998 was de vloot van droge lading verminderd van 10,6 miljoen ton naar 8,6 en tankvaart van 2 naar 1,6 miljoen ton.

De wettelijke basis voor de structurele sanering van de binnenvaart werd gevormd door Verordening (EEG) 1101/1989. Deze veror-
dening had een werkingsduur van 10 jaar en daaruit blijkt al dat de sanering bedoeld was als tijdelijke maatregel. Politiek was er (ook 

toen al) geen draagvlak voor een permanent capaciteitsbeleid.

Er is destijds lang gesteggeld of VO 1101/89 een vervolg moest krijgen of niet. Uiteindelijk is begin 1999 een compromis gevonden 
in Verordening (EG) 718/1999.

De essentie van deze verordening is geleidelijke afbouw van de “oud voor nieuw”-regeling naar nul (geen heing meer op nieuwbouw) 
en uitsluitend mogelijke activering van (capaciteits)maatregelen bij een ernstige verstoring van de markt. VO 718/1999 verplichtte de 
lidstaten een reservefonds op te richten met drie afzonderlijke rekeningen voor droge lading, tankvaart en duwboten (artikel 3 lid 1, 2 
en 3). In dat fonds moesten de gelden komen van:

1. Eventuele overschotten van de inanciële bijdragen van de binnenvaart aan de saneringsacties georganiseerd onder de (oude) 
VO 1101/89 (sloopbijdragen en oud-voor-nieuw). Naar schatting was dat overschot uit de periode vóór april 1999 circa 6 à 7 
miljoen euro. Men heeft destijds nog overwogen dat terug te “geven”. Maar vanwege de hoge uitvoeringskosten, de geringe 

bedragen per begunstigde en het verdelingsvraagstuk (wie heeft recht op wat) is dat niet gebeurd.
2. “Oud voor nieuw”-bijdragen vanaf april 1999. Deze bijdragen zijn geheven tot 29 april 2003. Daarna mocht dat volgens de ver-

ordening niet meer. Overigens had de ondernemer die een nieuwbouwschip liet bouwen ook toen de keus tussen oude tonnage 
inleveren voor de sloop of betalen aan het fonds. Sommigen hebben betaald, andere hebben schepen gekocht en laten slopen. 
Een combinatie kwam ook voor.

3. Eventuele bijdragen (overheid, bedrijfsleven) in het kader van een ernstige verstoring van de markt. Die bijdragen zijn er niet 

geweest. Het is immers ook in 2009 niet gekomen tot een erkenning van de crisis in de binnenvaart.

Beschikbare bedragen in de verschillende nationale fondsen
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Bovenstaande is het oiciële overzicht van de Europese Commissie gedateerd 28.02.2008. Eventuele rentes of inlatievergoedingen 
behoren niet tot het reservefonds. Deze worden nationaal bepaald en besteed.

VO 718/1999geeft aan waar het geld aan besteed kan worden (artikel 3 lid 4 en 5). De verordening is op dat punt in 2014 gewijzigd. 
Hieronder worden de bestedingsmogelijkheden opgesomd:
a) Aan crisismaatregelen
b) Aan maatregelen volgens artikel 8 van de verordening, welke zijn:
• vervroegde pensionering of omscholing van ondernemers in de binnenvaart
• omscholing van werknemers
• vorming van commerciële samenwerkingsverbanden
• aanpassing van schepen t.b.v. verbetering arbeidsomstandigheden en veiligheid
• bijscholing van binnenschippers / ondernemers
• innovatie en vergroening
• versterken Europese organisaties van binnenvaartondernemers

Besteding van de gelden aan crisismaatregelen is nu weinig realistisch te noemen. Eensgezindheid en politieke wil is ver te zoeken 
op dit punt. Tevens kan men vaststellen dat 13 miljoen voor de droge lading en 20 voor de tankvaart slechts een druppel op de gloei-
ende plaat is als je het over capaciteitsvermindering hebt.

Aan de benutting van de gelden aan de items die onder punt (b) worden genoemd, is de voorwaarde verbonden dat de Europese or-
ganisaties die de binnenvaart vertegenwoordigen (ESO en EBU) dit gezamenlijk aanvragen (oftewel het eens zijn over de besteding) 
en het moet op Gemeenschapsniveau uitgevoerd worden (als onderdeel van een Europees programma).

Inmiddels zijn ESO en EBU zover dat zij een plan hebben opgesteld om gezamenlijk een platform op te richten (een Europees 
binnenvaartplatform). Hiermee geven ESO en EBU invulling aan de laatst genoemde mogelijkheid, versterking van de Europese 
organisaties van binnenvaartondernemers. Als je kijkt naar de spoorwegen en het wegvervoer is het hoogst noodzakelijk de verte-

genwoordiging van en lobby voor de binnenvaart op een goed en professioneel niveau te brengen. ESO en EBU denken voor een 
goed functionerend platform een bedrag van 6 miljoen euro nodig te hebben, gespreid over een periode van tien jaar. Dit platform zal 
zich inhoudelijk onder meer richten op professionalisering/bijscholing van ondernemers, innovatie en vergroening.

Daarmee is ook gezegd dat voor de andere punten onder (b) ESO en EBU vooralsnog geen mogelijkheden tot invulling of besteding 
zien. Vervroegde pensionering is een persoonlijke zaak en sowieso uit de tijd. Omscholing is gezien de arbeidsmarkt niet nodig en 
verreweg de meeste schepen zijn zodanig gemoderniseerd dat er goede en veilige arbeidsomstandigheden zijn. Met betrekking tot 
de vorming van commerciële samenwerkingsverbanden is de deur niet dicht, maar is het meer wachten op goede en levensvatbare 
initiatieven.

Conclusie
Wij hopen door middel van bovenstaande uitleg duidelijk gemaakt te hebben wat het fonds is en waar het geld vandaan komt.
Voor het overgrote deel (ten minste 80 %) is het geld bijeen gebracht door ondernemers die in de periode van april 1999 tot eind 
april 2003 een nieuw binnenschip in de vaart hebben gebracht. Voorts is de verdeling naar tankvaart en droge lading circa 60 en 40 
procent.

De vraag van wie het geld is, is eenvoudig te beantwoorden als wij ons beperken tot de feiten en wettelijke bepalingen.
Is het van degenen die ooit een sloopbijdrage hebben betaald? Neen, dat is in 1999 afgesloten en sowieso niet meer te achterhalen.
Is het van degenen die ooit een “oud voor nieuw”-bijdrage hebben betaald? Neen, dat was een soort boete waarvan je op voorhand 
wist dat je die moest betalen.Het geld is in feite van niemand, maar de binnenvaart kan erover beschikken. En het beschikkingsrecht 
hebben ESO en EBU. Daarbij staan zij onder toezicht van de Europese Commissie. Dit zijn de feiten.

Het wordt tijd dat de binnenvaart het eindelijk eens wordt over een nuttige besteding van het geld. ESO en EBU zullen daarover naar 
de gehele binnenvaart en Europese Commissie verantwoording aleggen. Mocht het dit keer weer niet lukken door verdeeldheid of 
wat dan ook, laten we dan de conclusie trekken dat het beter besteed is aan een goed doel zoals Artsen zonder Grenzen.

Brussel, oktober 2015
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ASV vraagt level playing ield van ILT

Overleg Ministerie I&W

In nieuwsblad Transport lezen wij hoe 
de chaufeurs aangeven in Nederland 
weinig gecontroleerd te worden, ook 
dat er bij overtreding vaak geen gevol-
gen zijn want “met een goed gesprek 
bereik je vaak meer”. 

Het laat zien hoe soepel ILT is bij het con-
troleren van te zwaar beladen vrachtwa-
gens, de ervaring van de binnenvaart is 
helaas een andere. Bij de binnenvaart is 
er sprake van een strenge handhaving 
waarbij je of wel of niet voldoet aan de 
eisen. Bij niet voldoen volgt een vastge-
stelde boete. 
We zien hier ook dat er bij wegtransport 
maar op één onderdeel gecontroleerd 
wordt: “dat kost maar een paar minuten”. 
Heel anders dan bij de binnenvaart waar 
hele lijsten afgewerkt worden.

Opvallend is ook dat in dit geval de rij- en 

rusttijden niet gecontroleerd worden, dat 
komt bij de binnenvaart niet voor. Elke 
controle wordt de naleving van het vaartij-
denbesluit gecontroleerd. 
Er wordt gesproken over “economisch 
voordeel tegenover de concurrent”, men 
praat dan alleen over vervoer over de 
weg. Maar de zeer beperkte handhaving 
van vervoer over de weg t.o.v. vervoer 
over water geeft zeker een “economisch 
voordeel” voor vervoer op de weg tegen-
over de binnenvaart. 
Belangrijk is dat ILT bij de wegvervoer-
ders kennelijk vooral graag met hen “in 
gesprek gaat” en dat ervaren schippers 
helemaal niet zo.

De ASV vraagt nu, zoals in het verleden, 
om een level playing ield met onze con-
currenten. 
Dat level playing ield is er nu niet, omdat:
a) De binnenvaart met heel veel bestuurlij-
ke boetes geconfronteerd wordt in tegen-

stelling tot vervoer over de weg en spoor, 
waar dit nauwelijks het geval is
b) In tegenstelling tot onze concurrenten 
er niet/nauwelijks sprake is van matiging 
vooraf waar bij onze concurrenten wel 
volop gematigd wordt (hoe minder econo-
misch voordeel hoe lager de boete)
c) De controledruk extreem veel groter is 
bij vervoer over water in vergelijking met 
vervoer over de weg en spoor.
Wij verwachten van ILT een level playing 
ield ten opzichte van de verschillende 
vervoersmodaliteiten. Het kan niet zo zijn 
dat de overheid een bepaalde vervoers-
modaliteit veel soepeler behandelt dan 
een andere, zeker niet als de benadeelde 
partij het veiligst blijkt te zijn, dus er geen 
enkele REDEN is voor dit gedrag.

De ASV heeft 13 december een gesprek 
met ILT waar dit o.a. aan de orde zal ko-
men.

Verslag ILT-overleg 2 november 

1 Mededelingen

Aktie meldpunt dronegebruik wordt bin-
nen ILT besproken met luchtvaart en is 
nog niet teruggekoppeld.

Melding punt van zorg van ASV aan ILT 
dat gassing van schepen niet enkel met 
fosine gebeurt, maar o.a. ook met hexaan 
en andere gevaarlijke stofen in o.a. vee-
voeders is doorgegeven aan de juiste 
afdeling en mensen, zodat niet de focus 
enkel op Fosine ligt. 

Punt van zorg; Vaarsnelheid is aan Poli-
tie, havenbedrijven en RWS doorgegeven 
met het verzoek hier aandacht aan te be-
steden.

Certiiceren bij ADN gaat al geruime tijd 
niet goed. Men kan niet (tijdig) de juiste 
certiicaten afgeven wegens ICT-proble-
men. Het loopt nu niet volgens wet- en 
regelgeving, maar men hoopt dat het be-
gin volgend jaar wel goed zal gaan lopen. 
Digitaal waren er veel problemen en dat 
moet met handwerk geregeld worden en 
laat daarom op zich wachten. Men doet nu 
gelijk proeven met certiiceringsbureaus 

om gelijk te testen en feedback te krijgen. 
Maar ICT-problemen die al 2 jaar zorgen 
voor dit soort problemen is niet normaal 
en zeer zorgelijk.

2 Inspecties

Risico-gestuurd en relex panel (burger 
perspectief) zijn hulpmiddelen waarmee 
ILT de richting bepaalt van inspectie. O.a. 
de leefomgeving krijgt komend jaar meer 
aandacht maar ook vervoer van personen 
is hoog op de prioriteitenlijst gekomen, 
zoals watertaxi, veerboten, passagiers-
schepen, hotelschepen etc. ook met aan-
dachtspunt personeelsuitbuiting. ILT doet 
dit samen met IZW en komt zeer schrij-
nende gevallen tegen waar zeker wat 
mee moet gebeuren; ook op vlak van bui-
tensporige werktijden met alle gevolgen 
van dien zoals incidenten. IZW heeft ook 
hier taken overgedragen aan ILT. ILT die 
voorheen vooral nautisch personeel con-
troleerde, maar die controle wordt dus nu 
breder, zoals personeel op hotelschepen. 
Duidelijk is dat dit veel mankracht kost van 
ILT en vandaar moet puzzelen hoe men 
dit gaat doen. 

Bedrijf/administratie controle (controle op 
afstand) was de eerste periode van Co-
rona een uitkomst voor ILT, maar men wil 
toch weer meer naar objectcontrole en het 
beide toepassen qua toezicht. Er wordt 
aangegeven door CBRB dat bedrijfscon-
troles druk leggen bij de ondernemers, 
maar men wil ernaartoe dat veel informa-
tie zoals documenten en certiicaten digi-
taal bekeken kunnen worden door ILT om 
de ondernemer te ontlasten. Natuurlijk is 
de overheid nog lang niet zover. 

Ook andere diensten verschuiven soms 
hun prioriteit. Dit punt komt op de vol-
gende vergadering op de agenda. Bij de 
administratieve controles blijkt minimaal 
de helft niet te voldoen aan regelgeving 
en daarnaast ziet ILT weinig beweging om 
zaken te verbeteren en vooral veiliger (er 
gebeuren steeds meer aanvaringen) te 
krijgen en wil een plan van aanpak maken 
met input van de sector. In het volgende 
overleg worden van een opgemaakt ver-
slag hierover de trends en bevindingen 
over de administratieve controle gedeeld.

De binnenvaart is een bijzondere sector 
waarin mensen alleen of met een partner 
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een bedrijf vormen en je ze niet als groot 

bedrijf kunt beschouwen met processen 

als managers, kwaliteitscontroles en vei-

ligheidsbeheerssystemen etc. Dat is een 

stap te ver voor een groot deel van de 

binnenvaart sector en daar moet pragma-

tischer mee omgegaan worden, wat wel 

eens een gevecht is voor de organisatie 

van ILT.

ICW stuurt ook taken door naar ILT, zoals 

onderwerpen als legionella en fosine. Ge-

keken wordt nu wie waarvoor verantwoor-

delijk is. Er gebeuren niet vaak incidenten, 

maar als het gebeurt handelt iedereen zijn 

eigen stukje af en gooit het probleem over 

de schutting en daar is de samenleving 

niet mee gediend. 

3 Europese richtlijnen over de nieuwe 

vaarbewijzen competenties

De Minister heeft of gaat aan(ge)geven de 

implementatie niet te kunnen halen op 17 

januari 2022. Men zoekt naar oplossingen 

en bekijkt de consequenties voor ieder-

een die vaarbewijzen of certiicaten nodig 
heeft, maar ook ILT krijgt geen informatie 

en maakt zich ook ernstig zorgen over 

gang van zaken.  Hoe hier internationaal 

mee omgegaan zal worden, is de grote 

vraag en de grote zorg, maar hier weet ILT 

het antwoord ook niet op. Er is behoefte 

aan communicatie, maar die is er niet. 

Het is een Europese richtlijn die omgezet 

moet worden in nationale regelgeving, 

waar interpretatie op stukken mogelijk is. 

De juristen van het Ministerie moeten dit 

doen en die hebben het heel druk (achter-

stand) en vele zaken hebben meer priori-

teit en daarom haalt men 17 januari niet. 

Nog steeds is bijvoorbeeld onduidelijk hoe 

de basisopleiding veiligheid er uit moet 

gaan zien. Dat is echt een probleem voor 

leerlingen (en docenten) die in een oplei-

ding zitten en straks mogelijk klem komen. 

4 kwaliteit van (hernieuwbare) brand-

stofen en de (on)mogelijkheden voor 
ILT

ILT legt uit dat brandstof, ook FAME, uit 

speciicaties bestaat. ILT toetst hier ook 
op en als die speciicaties zijn toegelaten, 
dan mag er Fame bijgemengd worden. 

Men weet dat daar discussie over is of die 

speciicaties voldoende zijn voor een vei-
lige vaart. ILT kan enkel klachten doorge-

ven aan beleid. Schippers krijgen niet bij 

bunkeren ofwel via factuur dan wel bij het 

bestellen van gasolie te horen of er FAME 

toegevoegd is en hoeveel procent. De 

ruimte om te sjoemelen met bijvoorbeeld 

chemisch afval gemengd door Fame, of 

andere fraude, kan een schipper nooit 

controleren. Wie doet dit? Een schipper 

kan niet telkens monsters nemen als hij 

bunkert. ILT controleert op fraude, maar 

heeft tot nog toe een grote zaak waar 

brandstof verkocht werd als biobrandstof. 

Geen communicatie: geen zekerheid 
kwaliteit biobrandstof

De beperkte houdbaarheid van biobrand-

stof wordt besproken en gevraagd wordt 

op welk moment ILT brandstof op de 

speciicaties controleert en hoe frequent. 
Dus: hoe gaat ILT dit uitvoeren? ILT zegt 

nooit alle partijen te kunnen testen. Dit 

zou wel heel frequent moeten, omdat het 

vochtpercentage toeneemt naarmate de 

brandstof ouder wordt en er meer oxidatie 

is en dus is het dan mogelijk dat de spe-

ciicaties niet meer gehaald worden. Dus 
hoe kan de schipper bij bunkeren zeker 

weten dat de speciicaties op dat moment 
nog gelden als veilige brandstof?  Dat 

betekent dat er grote en snelle laborato-

ria nodig zijn om snel te testen. Immers 

kan ondertussen het zoveelste schip al 

gebunkerd hebben, mogelijk voorzien 

met problemen als de norm niet gehaald 

wordt. Dus hoe gaat ILT zorgen dat er bin-

nen de speciicaties gebunkerd gaat wor-
den? Daar heeft ILT geen antwoord op, 

maar het is bijna zo ver dat er 6% CO2 

reductie moet plaatsvinden waarbij FAME 

bijgemengd gaat worden. Dus is dit wel 

een uitdaging in de korte tijd die er nog is. 

ILT wil een gesprek met mensen die hier 

beter van op de hoogte zijn om dit soort 

vragen beter uit te diepen.  Maar of de zor-

gen weggenomen worden, betwijfelen we; 

het is 1 voor 12 en er is zo vlak voor de 

uitvoering veel onduidelijk. Dit proces van 

FAME loopt al lang, toch zien we steeds 

vaker dat de overheid zich moet excuse-

ren, omdat het nog niet geregeld is, ook 

bij FAME. Dat kan niet. Er is in de sector 

veel onzekerheid, veel vragen en vervol-

gens wordt er niet gecommuniceerd. Ook 

niet naar andere overheden en niet naar 

de sector; dat is onacceptabel.

Daarnaast wordt o.a.de zorg neergelegd 

voor de beperkte houdbaarheid in bun-

kers waar de omloopsnelheid niet groot 

is, zoals jachten, charterschepen, kop-

schroeven etc. Krijgen schippers straks 

een keus of gaat FAME straks overal 

doorheen? Ook door GTL bijvoorbeeld? 
De sector krijgt hier dus 1 voor 12 geen 

antwoord op, omdat de overheid dit nog 

niet weet.

5 Evaluatie Binnenvaart overeenkom-

sten ILT en klasse bureaus/keuring in-

stanties Scheepvaart

Wat gaat ILT doen met de uitkomsten en 

conclusies, vraagt CBRB, die dit rapport al 

heeft kunnen inzien vanwege dat De Pa-

ter bestuurslid is bij het NBKB. Er wordt 

gekeken of dit het volgende overleg ge-

deeld kan worden met de rest. 

1. geconcludeerd is dat er behoefte is 

aan duidelijkheid en heldere en werk-

bare afspraken over taken en verant-

woordelijkheden, de bevoegdheden 

en de rol in het hele stelsel.

2. belang van uniforme interpretatie van 

technische eisen in de binnenvaart-

wetgeving. En het belang van op tijd 

interpretatie van stukken te hebben.

ILT is bezig via een juridische verken-

ning om e.e.a. goed te organiseren, zo-

dat duidelijk wordt wie welke rollen, taken 

en verantwoordlijkheden exact heeft. Dat 

wordt besproken met de klassenbureaus 

en vervolgens verwacht ILT ergens begin 

volgend jaar met de eerste resultaten te 

komen.

ILT geeft aan dat er een capaciteitstekort 

is en na 10 jaar bezuinigingen hier continu 

last van te hebben en mede hierom niet 

sneller met antwoorden te kunnen komen 

met interpretatievragen van nieuwe regel- 

of wetgeving. Dit speelt in de hele keten 

van de overheid. Hier is vanuit de sector 

grote zorg over en we zien dit op verschil-

lende onderwerpen terugkomen. 

6 stand van zaken handhaving op het 
beschikken over een CVO op zone 4

Vanwege Corona is er eigenlijk geen 

handhaving.

7 Fosine en varend ontgassen

Ook in het ADN safety community is het 

fosine drama besproken. Hier zitten ook 
Oost-Europese landen in. Er is op 1 no-

vember een ketenoverleg geweest en 

wordt het daar goed opgepakt? 

Er is een ketenanalyse opgestart voor on-

derzoek en aanpak tot er Europese wet-

geving is. Men denkt dat pas dan dit voor-

komen kan worden. Er is contact gezocht 

(ILT) met Polen hoe het mogelijk is dat dit 

kon gebeuren en zij gaan hier achteraan. 

Rolverdeling RWS/ILT onduidelijk

Waarom de RWS van de zomer zo`n grote 

rol kreeg, heeft te maken met de rolverde-

ling. RWS heeft vooral gezocht naar een 

veilige plek waar kon worden ontgast en 

waar gemeentes en provinciën geen “gif-

schepen” wilden hebben, ontstonden er 

wederom problemen.  Al met al heeft het 

te lang geduurd en zijn hier voor overhe-

den lessen uit te trekken. Men hoopt dat 

dit leidt tot Europees beleid, want dan kan 

men dit pas echt voorkomen. ILT kan niet 

ieder schip controleren. Het is ook lastig 

dat uit de vervoersdocumentatie niet dui-

delijk is dat het erin zit.

Voorlopig nog geen Europees beleid

Het wachten op Europees beleid gaat lang 

duren en dat betekent dat het vaker voor 
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kan komen, wat niet moet kunnen en zeer 

onwenselijk is en mensen in de binnen-

vaart niet beschermd. De Nationale over-

heid moet dit dus dan regelen. ILT zegt 

op basis van de huidige regelgeving dat 

zij niet kan uitsluiten dat dit nog eens kan 

voorkomen! Maar wat wel kan, doet ILT 

(treinen terugsturen). Het Amsterdamse 

meldpunt is voor schippers erg waardevol, 

omdat de schipper in Amsterdam aan de 

bel kan trekken en melding kan doen als 

hij de situatie rondom gegaste lading niet 

vertrouwt en wil waarschuwen of checken 

en melden. Dit zou landelijk moeten.

Varend ontgassen

ILT is druk geweest met de pers waarin 

verteld werd, dat ILT gedoogt dat varend 

ontgassen gebeurt. ILT zegt dat het ge-

woon mag volgens ADN op sommige 

plekken in Nederland en daar heeft ILT 

een kaart van gemaakt. Het mag tot het 

veranderd wordt in het CDNI, maar dit laat 

nog op zich wachten.

Er zijn te weinig ontgassingsinstallaties en 

vergunning is moeilijk te krijgen. Het ver-

zoek is: ga het gebruiken! Je kunt beter 

75% vangen met een ontgassingsysteem 

dan 100% de lucht in blazen. 

8 Toezicht voorlopige certiicaten: Ne-

derland het strengste in handhaven

We weten dat er binnen Europa verschil is 

en dat Nederland strikt en streng is. Vol-

gens Nederland mag je certiicaat geen 
dag verlopen zijn, anders vervalt deze en 

moet je aan alle nieuwbouweisen voldoen. 

ESTRIN gaat veranderen en gaat, zoals 

het lijkt, anders om met een verlopen cer-

tiicaat, waar het lijkt te worden dat deze 1 
jaar verlopen toegestaan wordt. De vraag 

is: gaat Nederland al anticiperen of houdt 

zij de harde lijn vast. 

ILT houdt vast aan de huidige wetge-

ving en kan niets met wat mogelijk gaat 

veranderen. We weten dat het in andere 

landen nu anders geïnterpreteerd en uit-

gevoerd wordt. Daar kan ILT ook niets 

mee. ILT kan geen eigen gedoogbeleid 

voorstellen.  

Rondvraag en Sluiting

Vraag om heropstarten deelorgaan

BBZ stelt het voormalig deelorgaan bin-

nenvaart aan de orde, waar alle betrokken 

partijen in vertegenwoordigd waren. Dat 

heeft sterk de voorkeur en dat werd vanuit 

de vergadering ondersteund. 

Naar voren kwam dat als er zaken aan 

de orde komen, waarbij snel gecommu-

niceerd moet worden, er geen enkel be-

zwaar is binnen dit gremium met elkaar 

contact op te nemen. Gebruik daarvoor 

de hier bekende e-mail- en telefoonadres-

sen. Flexibiliteit is belangrijk. Als het haast 

heeft, bel dan niet met het contactcentrum 

van de ILT, want daar moet men eerst 

gaan uitzoeken waar het telefoontje thuis-

hoort. 

Het door CBRB gevraagde onderwerp 

(Wijze van inspectie van object- naar 

bedrijfsinspecties en belasting onderne-

mers) zal uitgebreid aan bod komen in 

ons volgende brancheoverleg. 
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Kamervragen risico’s van biobrandstofen voor scheepsmotoren 

Biobrandstoffen
Rol van Staatssecretaris van Weyenberg 

Datum 9 november 2021

Betreft Beantwoording Kamervragen over 

de uitvoering van onderzoek naar de mo-

gelijke risico’s van biobrandstofen voor 
scheepsmotoren in de binnenvaart

Geachte voorzitter,
Op 13 oktober 2021 heeft het lid Alkaya 
(SP) schriftelijke vragen gesteld over de 
uitvoering van het onderzoek naar de mo-

gelijke risico’s van biobrandstofen voor 
scheepsmotoren in de binnenvaart. Met 
deze brief geef ik antwoord op deze vra-

gen. Het antwoord is afgestemd met de 
Minister van Infrastructuur en Waterstaat.

Vraag 1

Heeft u kennisgenomen van de berichten 
‘ASV kraakt FAME-onderzoek; geen oog 
voor de praktijk’1 en ‘ASV: onderzoek 
naar FAME deugt niet’?2
Antwoord 1

Ja.

Vraag 2

Wat is uw reactie op de kritiek die van-

uit de Algemeene Schippersvereeniging 
(ASV) klinkt over de wijze waarop het 
onderzoek waartoe de motie Bisschop/
Alkaya (Kamerstuk 35626, nr. 25) oproept 
wordt uitgevoerd?
Antwoord 2

In 2020 heb ik de Nederlandse Organi-

satie voor toegepast-natuurwetenschap-

pelijk onderzoek (TNO) en het Expertise 

en Innovatiecentrum Binnenvaart (EICB) 

opdracht gegeven om onderzoek uit te 

voeren naar de toepassing van biobrand-

stof in de binnenvaart. Uit dit onderzoek 

kwam voort dat er enkele technische ri-

sico’s waren, maar dat deze beheersbaar 

zijn. TNO concludeerde ook dat in de bin-

nenvaart de laatste vijf jaar al ervaring is 

opgebouwd met de toepassing van bio-

brandstof-blends. In de sector ontstond 

ondanks het onderzoek toch onrust over 

het bijmengen van biobrandstof, wat tot 

de vraag om een vervolgonderzoek leidde 

in de motie Bisschop/Alkaya.3 Ik heb ken-

nisgenomen van de kritiek van de ASV op 

dit vervolgonderzoek.

Ten eerste spreekt de ASV haar zorgen 

uit over de focus van het onderzoek op 

datgene wat schippers kunnen doen om 

veilig met biobrandstof te kunnen varen, 

in plaats van de risico’s die mogelijk on-

zuivere brandstof met zich meebrengt. Ik 

heb het Nederlands Normalisatie Instituut 

(NEN) opdracht gegeven onderzoek uit te 

voeren naar de risico’s van verschillende 

soorten biobrandstofen voor scheeps-

motoren in de binnenvaart en hoe de 

reductieverplichting op een zorgvuldige 

wijze vormgegeven kan worden, zoals 

gevraagd in de motie Bisschop/Alkaya. 

Hieruit zullen aanbevelingen volgen voor 

alle relevante betrokken partijen, inclu-

sief overheid, schippers, brandstoleve-

ranciers, etc. Deze aanbevelingen zullen 

voor het einde van het jaar door NEN met 

de betrokken partijen en Uw Kamer wor-

den gedeeld.

De reductieverplichting van 6% zal per 

1 januari worden ingevoerd. Besloten is 

echter om voor de binnenvaart de jaarlijks 

groeiende jaarverplichting van de REDII 

niet in het Besluit energie vervoer op te 

nemen. Hierover is Uw Kamer geïnfor-

meerd bij de aanbieding van het Besluit 

energie vervoer.

Als tweede geeft de ASV aan dat het NEN 

onderzoek vooral uit deskresearch zou be-

staan. Naast deskresearch worden in het 

onderzoek praktijkervaringen verzameld 

door middel van het Meldpunt Binnen-

vaart, en is een enquête verspreid onder 

binnenvaartschippers. Het Meldpunt Bin-

nenvaart is op initiatief van BLN-Schutte-

vaer, CBRB, de Nederlandse Organisatie 

Voor de Energiebranche en IVR5 opgezet 

voor binnenvaartschippers die problemen 

ervaarden met biobrandstof. De enquête 

bedraagt onder andere vragen over de 

kwantiteit, kwaliteit, testen en certiicaten 
van de getankte biobrandstof en de even-

tuele consequenties.

Als laatste wijst de ASV erop dat zij niet 

betrokken is geweest bij het onderzoek. 

De ASV is betrokken bij het opstellen van 

de onderzoeksvraag. Haar commentaar is 

deels verwerkt en de ASV heeft een toe-

lichting ontvangen op de verwerking van 

haar commentaar. Gedurende het onder-

zoek heeft NEN de ASV via het algemene 

contactadres, zoals vermeld op de ASV 

website, benaderd voor het invullen van 

voornoemde enquête. Daarnaast zijn ook 

individuele schippers benaderd. Zodra het 

onderzoek is afgerond zullen de resulta-

ten met de branche, waaronder ook de 

ASV, worden besproken.

Vraag 3

Kunt u aangeven op welke wijze,- en 
vanaf welk moment de binnenvaartschip-

pers zijn betrokken bij het uitgezette on-

derzoek?
Antwoord 3

De binnenvaartschippers zijn vanaf het 

begin betrokken via hun branchevertegen-

woordigers, CBRB, BLN-Schuttevaer en 

ASV. De onderzoeksvragen zijn eerst aan 

hen voorgelegd. Hun commentaar daar-

op is deels verwerkt of gemotiveerd niet 

verwerkt voor het onderzoek in opdracht 

werd gegeven. Gedurende het onderzoek 

zijn ook individuele schippers benaderd 

door middel van de eerdergenoemde en-

quête. Ook is er in het onderzoek gebruik 

gemaakt van de ingekomen meldingen 

(25) bij het Meldpunt Binnenvaart.

Vraag 4

Klopt het dat het onderzoek door NEN 
zich hoofdzakelijk heeft beperkt tot desk-

research en dat de op handen zijnde im-

plementatie van de herziene Richtlijn her-
nieuwbare Energie (REDII) hierbij een rol 
heeft gespeeld?
Antwoord 4

In het onderzoek worden naast deskre-

search praktijkervaringen verzameld door 

middel van het Meldpunt Binnenvaart en 

de eerdergenoemde enquête. Het onder-

zoek is er verder op gericht datgene te 

doen wat mogelijk is voor de Kamerbe-

handeling van het Besluit energie vervoer, 

zoals gevraagd in de motie Bisschop/Al-

kaya. Aangezien het onderzoek niet vol-

ledig voor de Kamerbehandeling van het 

Besluit energie vervoer kan worden afge-

rond, is besloten om voor de binnenvaart 

af te zien van de jaarverplichting uit de 

REDII.

Vraag 5

Deelt u de mening dat tijdsdruk geen ar-

gument mag zijn om de scope van dit door 
de Kamer gevraagde onderzoek smal te 

houden?
Antwoord 5

NEN formuleert antwoorden op de on-

derzoeksvragen uit de motie Bisschop/

Alkaya, met de middelen die kunnen wor-

den ingezet binnen de tijd die de motie 

Bisschop/Alkaya heeft aangegeven. Dat 

wil zeggen dat NEN onderzoek verricht 

met de data die zij voor de Kamerbehan-

deling Besluit energie vervoer konden ver-

zamelen en ter beschikking hadden (o.a. 

van het Meldpunt Binnenvaart en reacties 
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en ervaringen van schippers zelf). In een 

langduriger onderzoek hadden meer data 

verzameld kunnen worden. Ook vergt het 

nauwkeurig meten en analyseren van de 

aanwezige brandstofen (bijv. het meten 
van Cloud Point, CFPP, CFBT, SMG, en 

gehaltes aan monoglyceriden) veel tijd. 
In deze setting is NEN afhankelijk van de 
snelheid van data-analyses en reacties 

van respondenten. NEN zal aangeven 

in haar rapport welke onderzoeksvragen 

nog openstaan om tot veilige toepassing 

van biobrandstof in scheepsmotoren te 

komen. Indien de resultaten aanleiding 

geven voor vervolgonderzoek, zal Uw Ka-

mer worden geïnformeerd hoe daar opvol-

ging aan wordt gegeven.

Vraag 6

Klopt het dat de insteek vanuit NEN koerst 

op ‘good housekeeping’? Zo ja bent u be-

reid om de onderzoekers opdracht te ge-

ven om tevens de praktijkwerking en het 

kwaliteitsgehalte van biobrandstofen te 
laten onderzoeken door middel van veld-

onderzoek?

Antwoord 6

De praktijkwerking en het kwaliteitsge-

halte van biobrandstofen maken deel uit 
van de onderzoeksopdracht en dit zal ook 

in het rapport terugkomen. NEN is bezig 

met de beantwoording van alle vragen ge-

steld in de motie Bisschop/Alkaya en zal 

aanbevelingen doen aan alle partijen in de 
keten voor mogelijke vervolgstappen en 
oplossingen. Zoals ik in mijn antwoord op 
vraag 5 aangaf, indien de resultaten aan-

leiding geven voor vervolgonderzoek, zal 

Uw Kamer worden geïnformeerd hoe daar 

opvolging aan wordt gegeven.

Vraag 7

Wat gaat u verder ondernemen om het 

vertrouwen van de binnenvaartsector ten 

aanzien van dit onderzoek te herwinnen?

Antwoord 7

Ik ben en blijf in gesprek met de branche 
over de conclusies en aanbevelingen die 

uit dit onderzoek naar voren zullen komen 

en zal de branche blijven betrekken bij 

een eventueel vervolg. Ook zal ik samen 

met de branche de eerste jaren van een 
verplichting blijven monitoren.

Hoogachtend,

DE STAATSSECRETARIS VAN INFRA-

STRUCTUUR EN WATERSTAAT,

S.P.R.A. van Weyenberg
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de praktijk -Binnenvaartkrant

2 Schuttevaer, 5 oktober 2021, ASV: on-

derzoek naar FAME deugt niet | Schutte-

vaer

3 Kamerstukken II, 2020-2021, 35 626, nr. 

25

4 Kamerstukken II 2021, 32 813, Nr. 864.

5 Internationale Vereniging voor de behar-

tiging van de gemeenschappelijke belan-

gen van de binnenvaart en de verzekering 

en voor het houden van het register van 

binnenschepen in Europa.

Beantwoording vragen Staatssecretaris van Weyenberg RED II

Beantwoording vragen RED II door 

staatssecretaris van Weyenberg (D66) 

Vastgesteld 17 november 2021

De vaste commissie voor Infrastructuur 

en Waterstaat heeft een aantal vragen 

en opmerkingen voorgelegd aan de 

staatssecretaris van Infrastructuur en 

Waterstaat over de brief van 8 oktober 

2021 over het Besluit energie vervoer 

(RED II) kalenderjaren 2022 t/m 2030 

(Kamerstuk 32 813, nr. 864). 

De vragen en opmerkingen zijn op 2 no-

vember 2021 aan de staatssecretaris van 

Infrastructuur en Waterstaat voorgelegd. 

Bij brief van 15 november 2021 zijn de 

vragen beantwoord. 

Onderstaand treft u enkele antwoorden 

aan op de gestelde vragen en opmerkin-

gen. Dit is dus niet compleet, maar wil een 

idee geven van de rol die diverse politieke 

partijen en de staatssecretaris spelen in 

dit onderwerp.

VVD: hoe zit het zit met de extra bij-

menging en met de kwaliteit van de 

brandstof waar schippers mee moeten 

varen?

Daarnaast vragen deze leden wat de 

staatssecretaris doet om toch een realis-

tisch gebruik van biobrandstofen te re-

aliseren in de binnenvaart, waarbij er de 

zekerheid is op het gebruik zonder proble-

men voor scheepsmotoren. 

Staatssecretaris van Weyenberg: 

• (Nog) geen extra bijmengverplich-

ting maar 

• wel een verplichte CO2-reductie 

van 6% t.o.v. 2010 vanaf 2022

Staatssecretaris van Weyenberg: “Dat 

binnenvaart onderdeel uitmaakt van de 

reductieverplichting is, zoals ook aan uw 

Kamer aangegeven, een vereiste vanuit 

de Europese Richtlijn brandstofkwaliteit 
(FQD) en had al in 2020 moeten gelden. 
De Commissie heeft Nederland, samen 

met België en Duitsland hierop ook aan-

gesproken.

Deze reductieverplichting is in beginsel 

minder ambitieus dan de jaarverplichting. 
Daarbij zal de jaarverplichting ook de ko-

mende jaren juist verder stijgen.” 

Vervolgens verwijst de Staatssecretaris 

naar de vragen die door de heer Alkaya 

(SP) zijn gesteld m.b.t. het NEN-onder-

zoek waarbij hij opdracht heeft gegeven 

onderzoek te doen naar de risico’s van 

verschillende soorten biobrandstofen 
voor scheepsmotoren in de binnenvaart 

en hoe de reductieverplichting op een 

zorgvuldige wijze vormgegeven kan wor-

den.

Verontrustend antwoord: Staatssecre-

taris niet op zoek naar de juiste kwali-

teit brandstof

Wat verontrustend is, is dat ook uit het 

antwoord van de Staatssecretaris blijkt 

dat hij niet op zoek lijkt te zijn naar een 

goede brandstof maar naar de wijze waar-

op partijen, waaronder schippers ermee 

om moeten gaan. Hij schrijft tenslotte: 

Staatssecretaris van Weyenberg: “Hier-

uit zullen aanbevelingen volgen voor alle 

relevante betrokken partijen, inclusief 
overheid, schippers, brandstoleveran-

ciers, etc., welke binnenkort met deze 

partijen worden gedeeld.” 

Ook in België en Duitsland?

Vervolgens wordt duidelijk dat ook brand-

stoleveranciers die leveren aan bin-

nenvaart moeten bijdragen aan de 6% 

reductieverplichting. Volgens de Staats-

secretaris committeert Nederland zich 

hieraan, maar verwacht dit ook van België 

en Duitsland. 

Wat dat voor ons betekent als Staats-

secretaris van Weyenberg zegt: “Ik (..) 
zal mij richting de buurlanden en bij de 
Europese Commissie sterk inzetten om 

te voorkomen dat hier dusdanige discre-

panties tussen ontstaan dat zij het gelijke 
speelveld verstoren en daarmee de ver-

duurzaming en eerlijke concurrentie te-

nietdoen.”?   

Het wordt er niet duidelijker op als hij 

vervolgt: “Daarbij merk ik wel op dat alle 
landen überhaupt de vrijheid hebben voor 
een eigen systeem en dat lidstaten ook 
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eigen keuzes maken rondom bepaalde 

grondstolimieten. Deze keuzes zijn me-

debepalend voor de kosten die de brand-

stoleveranciers moeten maken.” 

D66-fractie: hoe sneller invoering hoe 

beter

Deze leden vragen de staatssecretaris 

om tot een snelle invoering te komen van 

besluit en regeling. Zij stellen geen voor-

waarden aan veiligheid of kwaliteit aan de 

staatssecretaris. 

SP-fractie: Binnenvaartschippers on-

voldoende betrokken bij NEN-onder-

zoek

De leden van de SP zien de uitwerking 

van de moties van de leden Alkaya en 

Bisschop (Kamerstuk 35 626, nr. 25 en 

Kamerstuk 35 626, nr. 26), net als de ASV, 

met belangstelling tegemoet. Zij wijzen 

erop dat binnenvaartschippers hebben ge-

meld dat zij zich onvoldoende betrokken 

voelen bij het onderzoek naar de risico’s 

van biobrandstofen in de binnenvaart. 
En hopen dat de staatssecretaris van nu 

af aan de handschoen oppakt en de sec-

tor volwaardig betrekt bij het vervolg van 

het in gang gezette onderzoek. Daarbij 

wijst de SP op het feit dat de aard van de 

klachten van de binnenvaartsector reeds 

omschreven is in de vragen die zij op 13 

oktober jongstleden hebben gesteld. 

Staatssecretaris van Weyenberg (D66): 

“de sector” is vanaf het begin betrok-

ken bij het onderzoek. 

van Weyenberg: “Binnenvaartschippers 
zijn benaderd via hun branchevertegen-

woordigers, CBRB, BLN-Schuttevaer en 
ASV. De onderzoeksvragen zijn eerst 
aan hen voorgelegd. Hun commentaar 
daarop is deels verwerkt of gemotiveerd 

niet verwerkt voor het onderzoek in op-

dracht werd gegeven. Gedurende het 
onderzoek zijn ook individuele schippers, 
brandstoleveranciers/bunkeraars, biodie-

selproducenten, motorenfabrikanten en 
–leveranciers en controlerende instanties 
benaderd door middel van telefonische 
interviews en enquêtes. Ook is er in het 
onderzoek gebruik gemaakt van de inge-

komen meldingen (25) bij het Meldpunt 
Binnenvaart. Deze is opgezet op initiatief 
van BLN-Schuttevaer, CBRB, de Neder-
landse Organisatie Voor de Energiebran-

che en IVR voor binnenvaartschippers die 
problemen ervaarden met biobrandstof.”
De ASV heeft echter in een uitgebreid 

schrijven, ook aan de staatssecretaris, o.i. 

aangetoond dat de binnenvaartschippers 

niet of nauwelijks actief betrokken zijn ge-

weest bij dit onderzoek. 

Staatssecretaris blijft in gesprek met 

de sector?

Hoewel deze staatssecretaris nooit con-

tact heeft gezocht met de ASV en ook niet 

heeft gereageerd op de opmerkingen over 

het onderzoek dat de ASV hem heeft ge-

stuurd, schrijft hij:

“Ik ben en blijf in gesprek met de branche 
over de conclusies en aanbevelingen die 
uit dit onderzoek naar voren zullen komen 

en zal de branche blijven betrekken bij 
een eventueel vervolg. Ook zal ik samen 
met de branche de eerste jaren van een 
verplichting blijven monitoren.”

SP: schippers (voorlopig) gevrijwaard 

van jaarverplichting bijmenging maar 

niet van de reductieverplichting

De leden van de SP-fractie spreken uit dat 

ze blij zijn dat de binnenvaart in afwach-

ting van het onderzoek naar de veiligheid 

van biobrandstofen in relatie tot scheep-

motoren zijn gevrijwaard van de jaarver-

plichting. 

Echter, dat dit niet tevens geldt voor de re-

ductieverplichting vinden deze leden zeer 

kwalijk. Volgens de SP voert de staatsse-

cretaris hiermee een democratisch geno-

men besluit van de Kamer simpelweg niet 

volledig uit. 

Zij vragen dan ook of de staatssecreta-

ris kan toelichten wat de consequenties 

zouden zijn als Nederland – conform de 

hiertoe aangenomen motie – besluit om 

ook de reductieverplichting pas te hand-

haven, zodra er garanties verschaft kun-

nen worden over de duurzaamheid van 

de beoogde stofen en de risico’s die dit 
met zich meebrengt voor de mensen die 

ermee moeten varen. 

Staatssecretaris: reductieverplichting 

kan via verhandelbare eenheden

De reactie van de Staatssecretaris komt 

erop neer dat schippers gaan betalen voor 

veilig varen. Oftewel: de reductieverplich-

ting zouden we moeten “afkopen” (vol-

gens NOVE kost dat de schipper 120,- per 

1.000 ltr extra). Er is dan geen sprake van 

verplichte bijmenging in de binnenvaart. 

In dat geval kunnen de brandstoleveran-

ciers ook geleverde hernieuwbare energie 

in andere sectoren via de verhandelbare 

eenheden (HBE’s) opkopen. 

GroenLinks-fractie: stimuleren elektri-

icering mobiliteit

Leden van de GroenLinks-fractie spreken 

zich uit over het feit dat men graag ziet 

dat elektriicering van mobiliteit wordt ge-

stimuleerd.

ChristenUnie-fractie: marktkansen 

voor hernieuwbare elektriciteit en 

groene waterstof toe laten nemen.

Deze leden steunen het doel van de 

staatssecretaris om door middel van de 

jaarverplichting en het systeem van HBE’s 

de marktkansen voor hernieuwbare elek-

triciteit en groene waterstof toe te laten 

nemen.

BBB-fractie vraagt om een gelijk speel-

veld

Het lid van de BBB-fractie constateert dat 

de verplichting van reductie een Europees 

vereiste is en toeziet op een gelijk speel-

veld binnen Europa. 

BBB: “Hoe verhoudt dat gelijke speelveld 

zich tot de ambitieuzere Nederlandse 

doelstelling in vergelijking tot  het minima-

le Europese vereiste? En hoe is de staats-

secretaris van plan dat gelijke speelveld 

te waarborgen in het licht van het voor-

nemen de binnenvaart onder de jaarver-

plichting te brengen?”

Staatssecretaris: ”Ik ben het met de 
BBB-fractie eens dat het gelijke speelveld 
belangrijk is. Mede vanuit dit oogpunt heb 
ik besloten om de binnenvaart niet onder 

de ambitieuzere jaarverplichting te bren-

gen, maar juist onder de reductieverplich-

ting die het gelijke speelveld in Europa 
borgt….”

BBB-fractie constateert dat de neven-

efecten van voorliggende maatregelen 
onvoldoende in beeld zijn. 

BBB: “Kan de staatssecretaris toezeggen 
dat er geen verhoogde reductiedoelen 
(jaarverplichting) voor de binnenvaart ko-

men, zo lang dit niet met adequate maat-

regelen in de sector zelf te realiseren is? 
Dit om te voorkomen dat het uitsluitend 
een papieren reductie wordt, waarbij an-

dere sectoren op kosten van de binnen-

vaart kunnen verduurzamen, maar de bin-

nenvaart in het kader van de 2050-doelen 
mogelijk dubbelop met investeringen ge-

confronteerd wordt.?” 

Staatssecretaris van Weyenberg: Bin-

nenvaart moet veilig verduurzamen

Staatssecretaris van Weyenberg spreekt 

eindelijk uit dat binnenvaart veilig moet 
verduurzamen: “Ik deel de notie van de 
BBB-fractie dat het verduurzamen van 
binnenvaart op een veilige manier tot 

stand moet komen. Daartoe heb ik ook 
onderzoeken door TNO en door NEN la-

ten uitvoeren. Daarbij zal ik met de sector 
aan de slag gaan om de juiste maatrege-

len te nemen alvorens een hogere ver-
plichting wordt overwogen.” 

Tot zover,

Sunniva Fluitsma
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 Staatssecretaris van Weyenberg (D66) verkeerd voorgelicht?

Onderstaand bericht heeft de ASV aan 

staatssecretaris van Weyenberg ge-

stuurd. Wij hebben hier echter geen 

antwoord op mogen ontvangen. 

Bericht aan Staatssecretaris van Weyen-

berg (D66) over het NEN-rapport

Geachte meneer van Weyenberg,

Hierbij willen we u wijzen op het feit dat 

u kennelijk verkeerd voorgelicht bent over 

de gang van zaken aangaande het onder-

zoek uitgevoerd door de NEN.

 

U vergist zich als u werkelijk denkt dat 

het NEN ons bij dit onderzoek betrokken 

heeft, dat weten ook de betrefende amb-

tenaren. Zo lezen wij in vakbladen o.a. het 

volgende als antwoord op vragen van de 

heer Alkaya (SP):

De gewone schipperspraktijk wordt wel 

degelijk betrokken bij het onderzoek naar 

het verplicht bijmengen van biobrandstof-

fen in de binnenvaart. Met deze bewering 

weerspreekt demissionair staatssecretaris 

Steven van Weyenberg van Infrastructuur 

en Waterstaat (IenW) de beschuldiging 

vanuit schippersbond ASV dat het onder-

zoek van het Nederlands Normalisatie 

Instituut (NEN) vooral uit bureauwerk zou 

bestaan.

“Naast deskresearch worden in het onder-

zoek praktijkervaringen verzameld door 

middel van het Meldpunt Binnenvaart, en 

is er een enquête verspreid onder binnen-

vaartschippers”, schrijft de D66-staatsse-

cretaris aan vragensteller Mahir Alkaya 

(SP). 

ASV: Wij kregen de vragenlijst pas toen 

het onderzoek al in een stadium was dat 

onze inbreng volgens het NEN geen zin 

meer had. Wij kennen geen enkele par-

ticuliere schipper die die vragenlijst heeft 

gehad. Iedereen zou kunnen weten dat 

de ASV deze hele problematiek aange-

zwengeld heeft, daarbij hoor je zo’n partij 

te betrekken als het onderzoek uitgevoerd 

wordt. 

van Weyenberg: “Het Meldpunt Binnen-

vaart is op initiatief van BLN-Schuttevaer, 

CBRB, de Nederlandse Organisatie Voor 

de Energiebranche en IVR opgezet voor 

binnenvaartschippers die problemen er-

vaarden met biobrandstof. De enquête 

bedraagt onder andere vragen over de 

kwantiteit, kwaliteit, testen en certiicaten 
van de getankte biobrandstof en de even-

tuele consequenties.”

ASV: Die enquête hebben we op een 

ASV-vergadering voorgelegd aan schip-

pers, niemand kan die vragen ook maar 

enigszins beantwoorden omdat die door 

schippers niet te beantwoorden zijn. Ook 

op de Schuttevaersite heb ik ze geplaatst 

evenals op ASV Facebookpagina. Ik zou 

van het NEN weleens de antwoorden wil-

len zien die door particuliere schippers 

zijn ingevuld. Ik durf te beweren: ONMO-

GELIJK om in te vullen of niet van toepas-

sing. 

Onderzoeksvraag

Daarnaast ontkent Van Weyenberg stel-

lig dat de ASV niet betrokken zou zijn bij 

het onderzoek. De staatssecretaris: “De 

ASV is betrokken bij het opstellen van de 

onderzoeksvraag. Haar commentaar is 

deels verwerkt en de ASV heeft een toe-

lichting ontvangen op de verwerking van 

haar commentaar. 

ASV: De ASV heeft op eigen initiatief ge-

waarschuwd voor alle zaken die nu ook 

uiteindelijk in het onderzoek op deze wijze 

uitgevoerd zijn. Wij hebben niet de indruk 

dat er ook maar enigszins rekening is ge-

houden met de kern van onze opmerkin-

gen, zoals u in onze reactie op het con-

ceptrapport heeft kunnen lezen. 

 

Van Weyenberg: “Gedurende het onder-

zoek heeft NEN de ASV via het algemene 

contactadres, zoals vermeld op de ASV-

website, benaderd voor het invullen van 

voornoemde enquête.” 

ASV: Dit is bezijden de waarheid. Dat 

kunnen wij aantonen door de mailwisse-

ling die we hebben. Wij zijn zeker niet be-

naderd en je ziet ook in de mail dat men 

zelf een slag om de arm houdt, zie in de 

mailwisseling hieronder:

NEN: “Wij hadden bij het begin van onze 

opdracht geen namen of mailadressen 

doorgekregen en onze assistente heeft 

wel de ASV centraal aangeschreven vol-

gens mij. Maar e.e.a. zal in de vakantie-

periode verder vergeten zijn op te volgen. 

Het spijt me dat contact met uw vereniging 

pas nu plaatsvindt “

ASV: Het is makkelijk uit te zoeken of we 

echt aangeschreven zijn en ik zeg u, dat 

is zeker niet zo. Men heeft ons ook geen 

mail kunnen laten zien waaruit iets anders 

zou blijken. 

Hieronder dit deel van de mailwisseling 

Op vrijdag 24 september schrijft de NEN 

aan de ASV: 

Geachte mevrouw Fluitsma en mevrouw 

Le Sage, 

Via dhr. …. (ambtenaar Ministerie I&W) 

begreep ik dat u vragen had gesteld bij het 

feit dat ASV nog niet benaderd is over het 

door NEN uitgevoerde onderzoek naar de 

risico’s van biodiesel in de binnenvaart. 

Wij hadden bij het begin van onze op-

dracht geen namen of mailadressen door-

gekregen en onze assistente heeft wel 

de ASV centraal aangeschreven volgens 

mij. Maar e.e.a. zal in de vakantieperiode 

verder vergeten zijn op te volgen. Het spijt 

me dat contact met uw vereniging pas nu 

plaatsvindt. 

Hoe dan ook: wij zijn al ver met onze ana-

lyse en met de huidige informatie heb ik 

nu direct geen verder vragen aan de ASV 

om verduidelijking van de situatie in de 

markt. Mogelijk dat ik bij het schrijven van 

het rapport nog tegen zaken aanloop en 

die ik dan wellicht per mail of telefonisch 

met u hoop te checken volgende week. 

Op 4 oktober bespreken wij onze eerste 

conclusies en aanzet tot aanbevelingen 

met het Ministerie waarna we de tijd wil-

len nemen om deze ook met verschillende 

vakverenigingen te checken. Is het wat u 

beide betreft goed dat ik dan na 4 oktober 

in elk geval bij u terugkom? 

Senior Standardization Consultant 

Ook doorgestuurd aan het Ministerie I&W

-----------------------------------------------------

Op di 28 sep. 2021 om 20:19 schreef Ger-

berdien le Sage Knol 

Beste ……. (medewerker NEN)

Wij hebben uw mail in goede orde ontvan-

gen.

Het verbaast ons zeer hoe u al op voor-

hand de ASV niet meer hoeft te spreken, 

zo blijkt uit de volgende tekst. “wij zijn al 

ver met onze analyse en met de huidige 

informatie heb ik nu direct geen verder 

vragen aan de ASV om verduidelijking van 

de situatie in de markt “ 

Dit is op zich al een merkwaardige opmer-

king, aangezien de ASV nota bene de be-

langenvereniging is van particuliere schip-

pers die samen met scheepsverzekering 
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Verzoek geen onomkeerbare stappen

EOC heeft aangekaart dat deze bijmeng-

verplichting nader onderzoek behoefde. 

Een voorstel dat is verwoord in een aan-

genomen motie in de Kamer. En nu hoeft 

u ons er niet bij te betrekken?

Dan deze tekst “Mogelijk dat ik bij het 

schrijven van het rapport nog tegen zaken 

aanloop en die ik dan wellicht per mail of 

telefonisch met u hoop te checken vol-

gende week”

Hier staan de bewoordingen mogelijk en 

wellicht, dat geeft natuurlijk geen ver-

trouwen in dit hele onderzoek, en is ook 

in strijd met afspraken die wij gemaakt 

hebben met het Ministerie I&W waarbij di-

verse malen ons verzekerd is betrokken te 

zullen worden bij een onderzoek.

Hoe kan het dat men een gedegen onder-

zoek moet doen n.a.v. de aangenomen 

motie, de partij in deze de schippers, die 

het uit moeten voeren niet gehoord meer 

hoeven te worden!

Onbegrijpelijk.

Wij hebben onze ervaringen gedeeld 

met het Ministerie I&W, Minister Visser, 

Staatssecretaris van Weyenberg en de 

Kamerleden. 

Aan de staatssecretaris van Infrastructuur en Waterstaat

Plaats en datum: Den Haag, 13 oktober 2021

Betreft: Geen onomkeerbare stappen Besluit energie vervoer (RED II) kalenderjaren 2022 t/m 2030

Ons kenmerk: 2021Z17593/2021D38339

Geachte heer Van Weyenberg,

In de procedurevergadering van de vaste commissie voor Infrastructuur en Waterstaat van 13 oktober 2021 is gesproken over het 

Besluit energie vervoer (RED II) kalenderjaren 2022 t/m 2030. Over dit ontwerpbesluit wenst de commissie een schriftelijk overleg 

met u te voeren.

De commissie heeft tevens besloten u te verzoeken om tijdens de Kamerbehandeling van dit ontwerpbesluit geen onomkeerbare 

stappen te zetten.

Bij deze breng ik u het verzoek van de commissie over.

Hoogachtend,

de griier van de vaste commissie voor Infrastructuur en Waterstaat,
J. Rijkers
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Reactie ASV op concept NEN-onderzoek

Het NEN rapport

Rapportage Vervolgonderzoek veilig-

heidsrisico’s biobrandstofen gebruik in 
binnenvaart

Inleiding: 

Het gebruik van toevoegingen hernieuw-

bare brandstofen is aan de orde gekomen 
in aanloop naar de Green Deal. Tijdens 

dat proces was de ASV, in tegenstelling 
tot o.a. CBRB en BLN, de partij die te-

rughoudend was over de bijmenging van 
biobrandstofen, omdat de ASV vond dat 
duidelijk moest zijn onder welke voor-
waarden dit zou gebeuren en van welke 
kwaliteit de biobrandstof zou zijn.

Echter, de Green Deal werd door alle an-

dere partijen getekend en daarmee was 
dit een “besluit”.

Gaandeweg bleek echter dat er zeer grote 
problemen zijn ontstaan door het gebruik 
van biobrandstofen in de binnenvaart, 
met name met FAME (zie ook de beschrij-
ving in dit NEN-rapport). De problemen 
zijn groter dan het aantal schadegevallen 

zoals gemeld in het rapport. Het meldpunt 
kwam er pas nadat er al veel mis was ge-

gaan, lang niet iedereen heeft het gemeld 
en bovendien was het gebruik van FAME 
niet wijd verbreid en gedurende een rela-

tief korte periode als brandstof in de bin-

nenvaart ingezet. 

Serieuze signalen verdienen serieuze 

aandacht

In het concept wordt (terecht) onderkend 
dat uitval van motoren in de binnenvaart 
potentieel tot gevaar zettende situaties 
met potentieel grote impact kan leiden.
Volgens de toelichting in het concept is 

vooralsnog sprake van 26 meldingen 
van uitgevallen motoren in verband met 

FAME. Het is mede hierom dat de zorgen 
van ASV zich in het bijzonder richten op 

het gebruik van FAME. Er zijn serieuze 
signalen die serieuze aandacht verdienen.

Gelukkig hebben de volksvertegenwoordi-
gers in de Kamer de bereidheid gehad te 
luisteren, waardoor er twee goede moties 
(ingediend door SGP en SP) aangeno-

men zijn in verband met de voorgenomen 
bijmengverplichting van hernieuwbare 
brandstofen. Dit is een stap vooruit. 

Minister Visser heeft geluisterd en gehan-

deld naar de aangenomen moties en de 
geluiden uit de sector en heeft de extra 
bijmengverplichting uitgesteld en een on-

derzoek gelast.

Nu de politiek haar plicht heeft gedaan in 
deze, is het mede aan de betrokkenen om 
ervoor te waken dat de moties ook uitge-

voerd worden, in de geest van de wens 
van de Kamer.

Geen/onvoldoende ‘open’ onderzoek.

Een begin met uitvoering van de moties is 
gestart door het Ministerie I&W door een 
vervolgonderzoek in te stellen naar de 

veiligheidsrisico’s van FAME bij gebruik in 
binnenvaart. Bij het eerste voorstel van de 

opzet van dit onderzoek heeft het Minis-

terie ook aan de ASV om input gevraagd. 
Omdat de ASV gevraagd werd binnen een 
week te reageren en omdat de belangen 
enorm groot zijn en de ASV goed besla-

gen ten ijs wilde komen, heeft de ASV de 
expertise van het advocatenkantoor Wij-
benga advocaten ingeroepen. 

Dit advocatenkantoor heeft hierover een 
brief geschreven gericht aan het Ministe-

rie I&W waar men de vragen en opmer-
kingen vanuit de ASV over dit onderzoek 
en de uitvoering van de moties neerlegt. 
Echter, dit schrijven heeft niet geleid tot 
een bijstelling van de wijze waarop het 
onderzoek plaats heeft gevonden. 

Zo heeft het advocatenkantoor namens 
de ASV geschreven: “De opdracht tot 

onderzoek moet een open karakter heb-

ben. De ASV ervaart een gedeelte van het 

schrijven ter voorbereiding van dit onder-

zoek van het Ministerie Infrastructuur en 

Waterstaat als suggestief, omdat hieruit 

doorklinkt welke richting het onderzoek 

volgens het Ministerie idealiter zou moe-

ten uitgaan.

De ASV heeft gesteld dat dit type ‘stu-

rende taal’ wat ASV betreft moet worden 

vermeden.”

Het suggestieve karakter zien wij helaas 
toch in dit concept onderzoek terug: een 
suggestief onderzoek in die zin dat men 
toewerkt naar een “oplossing”: Schip-

pers moeten hun schepen, motoren en de 
brandstof maar zien aan te passen aan 
het feit dat er nu eenmaal op FAME geva-

ren moet worden. 
Men spreekt in dat verband voortdurend 
over good housekeeping. (de NEN heeft 
de Europese richtlijn opgesteld voor good 
housekeeping van brandstofen voor die-

selmotoren. Deze NPR-CEN/TR 15367-1 
richtlijn kan men kopen.) 

Dit staat haaks op Europese Richtlijn 

2014/94/EU, Overwegende hetgeen 

volgt: (63)

Om te bewerkstelligen dat alternatieve 

vervoersbrandstofen worden geleverd 
die van voldoende kwaliteit zijn voor ge-

bruik in machines met de huidige en in die 

met de toekomstige technologie en die 

een goede milieuscore hebben wat be-

treft CO2 en andere vervuilende emissies, 

moet de Commissie de introductie ervan 

op de markt bewaken. Daartoe moet de 

Commissie, waar nodig, de vereiste wet-

telijke maatregelen voorstellen die een 

geharmoniseerd hoog niveau van brand-

stofkwaliteit in de gehele Unie garande-

ren.

Gezien het concept van het NEN-onder-

zoek moeten wij tot de conclusie komen 
dat er geen/onvoldoende ‘open’ onder-
zoek heeft plaatsgevonden.

Daarmee voldoet dit onderzoek niet aan 
de inhoud van de motie en is dit onder-
zoek voor ons van nauwelijks enige waar-
de; Het zorgt op geen enkele wijze dat de 
schippers zich gesteund weten door een 
onderzoek waardoor wij zouden kunnen 
aannemen dat we in de toekomst met een 
veilige brandstof kunnen varen. 

Motie Bisschop/Alkaya (35 626, nr. 25).: 

technisch onderzoek naar de risico’s 

van biobrandstofen.
De ASV heeft erop aangedrongen om (de 
vragen in) het concept te beperken tot 

dat waar de Tweede Kamer om heeft ge-

vraagd via de motie Bisschop/Alkaya (35 
626, nr. 25).: technisch onderzoek naar de 
risico’s van biobrandstofen.

Gelet op de insteek van het onderzoek - 

inventarisatie van de risico’s van FAME 
- dient volgens ASV de eerste en belang-

rijkste hoofdvraag te zijn: 
“Zijn er risico’s verbonden aan het gebruik 
van biobrandstofen, waaronder in ieder 
geval FAME, voor 
1. scheepsmotoren in de binnenvaart 

en 

2. het doelmatig en veilig gebruik van de 

vaarwegen, en zo ja, welke?”  

Deze vraag krijgt volgens de ASV verras-

send genoeg in het concept geen kenbare 

aandacht.

Doelmatig en veilig gebruik van de 

vaarwegen dient voorop te staan 

Hoewel duurzaamheid een belangrijk 
thema is, dient bij alles wat de (binnen)
scheepvaart aangaat het doelmatig en 
veilig gebruik van de vaarwegen voorop 
te staan. Niet zonder reden ook richt het 

onderhavige onderzoek zich op de veilig-
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heidsrisico’s van FAME. 

Hieraan wordt in het concept ten onrechte 

geen aandacht geschonken. 

Bezwaren tegen de gekozen onder-

zoeksmethodiek 

Het spreekt voor zich dat bureauonder-

zoek en het voeren van gesprekken in 

het ‘veld’ nodig zijn om grip te krijgen op 

de materie. Die gesprekken hebben zich 

echter kennelijk beperkt tot de Zwitserse 

Danser Group wat “schippers” (?) betreft. 

Dat betekent dat alleen aan rederijen iets 

gevraagd lijkt te zijn. Verder zien we dat er 

interviews gehouden zijn met de branche-

organisaties CBRB (rederijen) en BLN-

Schuttevaer, maar met wie en in welke 

hoedanigheid binnen deze organisaties 

gesproken is en welke vragen gesteld zijn, 

blijft onduidelijk.

Slechts één schip betrokken bij onder-

zoek (van Zwitserse Danser Group!)

Wij moeten vanuit het onderzoek conclu-

deren dat er niet gesproken is met een 

dwarsdoorsnede van de binnenvaart. Wat 

rederijen betreft, waar dus kennelijk wel 

mee gesproken is, behelst dit bovendien 

de groep die zeker niet representatief is 

voor de “gehele” binnenvaart (die uit een 

zeer diverse vloot bestaat) en bovendien 

het minste risico loopt vanwege het vaar-

gedrag (door rederijen wordt bijna con-

stant gevaren) en haar mogelijkheden 

gezien de voorstellen die er liggen wat 

betreft good housekeeping. 

Bovendien: als het onderzoek hiertoe be-

perkt blijft, is de gekozen methodiek on-

volledig en daarmee ongeschikt voor het 

doel van het onderzoek. Om daadwerke-

lijk de veiligheidsrisico’s van FAME in de 

binnenvaart inzichtelijk te krijgen, is het 

noodzakelijk - en dus niet alleen “indien 

haalbaar binnen tijd en budget” - om uit-

voerig technisch onderzoek te doen, bin-

nenschepen varend met biobrandstofen 
(waaronder FAME (langdurig) te monito-

ren en de gebruikte brandstofen uitvoerig 
te onderzoeken.

Daar bestaat te meer aanleiding toe, om-

dat in het concept melding wordt gemaakt 

van 26 onderzochte gevallen van uitgeval-

len motoren in verband met FAME, terwijl 

in het concept bovendien wordt onderkend 

dat uitval van motoren in de binnenvaart 

potentieel tot gevaarlijke situaties met po-

tentieel grote impact kan leiden. Dit zijn 

(zoals eerder opgemerkt) serieuze signa-

len die serieuze aandacht verdienen. De 

in het concept gekozen onderzoeksopzet 

volstaat daarom niet. 

Enquête D voor scheepseigenaren ver 

af van de beroepspraktijk

Maar welke feiten zijn er onderzocht? Na-

dat de ASV diverse malen het Ministerie 

heeft gevraagd betrokken te worden bij 

het NEN-onderzoek, bleek dat men de 

ASV vergeten was. Het enige dat men 

met de ASV gedeeld heeft, is de vragen-

lijst die bedoeld is voor scheepseigena-

ren. Die vragenlijst (zie bijlage) heeft de 

ASV voorgelegd aan schippers op de na-

jaarsvergadering. Ook op de Schuttevaer-

site en op de Facebookpagina heeft de 

ASV de vragen gezet. We zijn nog geen 

schipper tegengekomen die vindt dat hij 

die vragen kan beantwoorden. Het zijn 

vragen die ver af staan van onze praktijk, 

waarbij ook in dit geval de vragen sturend 

zijn naar de schipper die verantwoordelijk 

zou zijn voor de kwaliteit van de te bunke-

ren brandstof en/of het omgaan met welke 

kwaliteit men dan ook krijgt. 

Geen input gevraagd, wel mogen we 

“feitelijke onjuistheden” aangeven

Men vroeg de ASV niet om input maar wel 

om binnen 2 weken aan te geven waar 

sprake zou zijn van feitelijke onjuistheden. 

Dat doen wij bij deze:

Feitelijke onjuistheid 1: vergroten be-

wustwording FAME kwaliteit vermin-

dert risico’s 

Op pagina 3 lezen wij: Een eerste stap 

in het verminderen van de risico’s gelinkt 

aan de biodieselkwaliteit is het vergroten 

van de bewustwording van wat men tankt 

en welke FAME kwaliteit men gebruikt. 

Dit is feitelijk onjuist: een eerste stap in het 

verminderen van de risico’s gelinkt aan de 

biodieselkwaliteit is: zekerstellen dat de 

biodieselkwaliteit deugt en controleren of 

dat zo is. Dat kan door bepaalde voor-

waarden te stellen (zoals Duitsland doet). 

Ook Europa zegt: “Daartoe moet de Com-

missie, waar nodig, de vereiste wettelijke 

maatregelen voorstellen die een gehar-

moniseerd hoog niveau van brandstof-

kwaliteit in de gehele Unie garanderen.”

De term “bewustwording” impliceert dat de 

schipper op de kwaliteit (welke kwaliteit, 

welke samenstelling?) moet zien te antici-

peren, terwijl de schipper geen/nauwelijks 

keus heeft in wat hij bunkert en waar hij 

bunkert. Dat had dit onderzoeksbureau 

moeten weten.

Het is bijzonder teleurstellend dat wij dit 

moeten constateren. De ASV had ten-

slotte al in het schrijven aan het Ministerie 

hiervoor gewaarschuwd. Wij schreven:

Vanuit het Ministerie worden voorbeelden 

gegeven waarop, nadat de onderzoeks-

resultaten bekend zijn, “op zorgvuldige 

wijze” vorm kan worden gegeven aan de 

jaarverplichting in de binnenvaart. Het 

stoort ASV dat onder alle voorbeelden 

de veronderstelling ten grondslag lijkt te 

liggen dat de bijmengverplichting – waar-

onder met FAME - een gegeven is, terwijl 

naar de risico’s daarvan juist nog nader 

onderzoek moet worden verricht. Omtrent 

de uitkomsten van dit onderzoek kan niet 

worden gespeculeerd. Een verbod op het 

gebruik van FAME zou daarom in dit

stadium tot de mogelijkheden moeten be-

horen. 

Feitelijke onjuistheid 2: Good House-

keeping is de oplossing

ASV heeft opgemerkt dat (kennelijk) tij-

dens rondetafelgesprekken indrukken zijn 

opgedaan, onder meer over de oorzaken 

van de problemen met biobrandstof bij 

motoren. In een schrijven heeft de ASV 

aangegeven dat voorkomen moet worden 

dat over de risico’s en de oorzaken daar-

van uitsluitend wordt gesproken in specu-

laties en aannames. Het onderhavige on-

derzoek zou daarom juist tot doel moeten 

hebben uitsluitsel te krijgen over de risico’s 

van biobrandstofen in de binnenvaart. 
Echter, wij zien in dit onderzoek al direct 

bij de samenvatting dat men uitgaat van 

het feit dat de schipper maar moet zien 

om te gaan met eventuele risico’s (good 

housekeeping genaamd) geheel voorbij-

gaand aan het voorkomen van die risico’s. 

Volgens de ASV is dit in strijd met de be-

doeling van de aangenomen moties. (de 

NEN heeft de Europese richtlijn opgesteld 

voor good housekeeping van brandstof-

fen voor dieselmotoren. Deze NPR-CEN/

TR 15367-1 richtlijn kan men kopen.)

Feitelijke onjuistheid 3: de bestaande 

(bio)dieselnormen zouden in principe 

voldoende moeten zijn voor de huidige 

situatie in de binnenvaart 

Ook na vele meldingen van stilgevallen 

motoren en dergelijke blijft men het vol-

gende schrijven: 

“Het wettelijk kader voor brandstofen is 
vooral opgehangen aan het Besluit Brand-

stofen Luchtverontreiniging. Daarnaast 
zouden de bestaande (bio)dieselnormen 

in principe voldoende moeten zijn voor de 

huidige situatie in de binnenvaart. 

In feite ondergraaft men ook direct de 

eigen stelling want daarna staat er:

Er zijn echter wel een aantal zaken waar 

de sector, inclusief de overheid, gezamen-

lijk stappen kan zetten om te zorgen voor 

meer vertrouwen in de markt met betrek-

king tot de brandstofkwaliteit. Voorbeel-

den zijn: 

• een plan van aanpak voor het melden 

van problemen, 

• gezamenlijk opstellen van richtlijnen 

voor good-housekeeping in elke stap 

in de keten met bijbehorende afspra-

ken over opvolging, (de NEN heeft 

de Europese richtlijn opgesteld voor 

good housekeeping van brandstof-

fen voor dieselmotoren. Deze NPR-

CEN/TR 15367-1 richtlijn kan men 

kopen.) en 

• het opstellen van richtlijnen voor in-

stallatieaanpassingen bij verschillen-

de soorten schepen en bunkeraars. 
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Feitelijke onjuistheid 4: Op (alle) sche-

pen is een mogelijkheid van Tempera-

tuur-, water- en productkwaliteitsbe-

heersing 

In het rapport lezen we:

“Risico’s van biobrandstofen op schepen 
en scheepsmotoren Temperatuur-, water- 
en productkwaliteitsbeheersing op sche-
pen vermindert risico’s van het gebruik 
van biobrandstofen maar is niet de eni-
ge oplossing. Deze good-housekeeping 
vormen een samenspel waarin de (aan-
passing van de) installaties op het schip 
een rol kan spelen. Ook zou de branche 
afspraken kunnen maken en instructies 
kunnen opstellen voor iltergebruik en ver-
vanging, energiedichtheid en houdbaar-
heid van de brandstof, motormanagement 
en bepaalde materialen die problemen 
kunnen geven op het schip.” 
Het zijn zaken die door schippers op een 

gemiddeld schip helemaal niet als een 

mogelijkheid worden gezien. Helaas heb-

ben wij de kans niet gekregen dat de on-

derzoekers te vertellen tijdens de onder-

zoeksperiode. 

Feitelijke onjuistheid 5: NEN stelt 

“Schippers hebben veelal vaste bun-

kerplaatsen en bunkeraars” 

Men schrijft: Impact van de logistieke ke-
ten De binnenvaartsector is minder lexi-
bel dan het wegverkeer, daar waar het 
gaat om grote brandstof(kwaliteits)veran-
deringen. Het is veelal een wereld waarin 
men elkaar goed kent, wat het vaak wel 
makkelijker maakt om gezamenlijk te 
professionaliseren. Schippers hebben 
veelal vaste bunkerplaatsen en bunke-
raars (de leveranciers van de brandstof) 
hebben weinig opties om te variëren in 
welke brandstof men aanbiedt. Het is 
van belang dat de markt gezamenlijk af-
spraken maakt over bepaalde basiskwa-
liteiten (eigenschappen) van de brandstof 
en een door de gehele sector gedragen 
document over good-housekeeping op de 
schepen ontwikkeld.

Hierbij wreekt zich de zeer beperkte groep 

ondervraagde schippers. De meeste 

schepen varen internationaal, waarbij 

men afhankelijk is van allerlei verschil-

lende bunkerstations en er helemaal geen 

afspraken te maken vallen.

Wat bij een rederij werken kan, is vaak 

niet toepasbaar op “losse” schepen

Op Blz 16 lezen we: Water en FAME zul-
len zich dus gemakkelijker afscheiden in 
de volledig paraine GTL die in CTL is ge-
bruikt. Dit is mogelijk ook de reden dat het 
product onder gecontroleerde omstandig-
heden bij reders heeft gewerkt. Maar bij 
losse schippers problemen geeft zoals 

fasescheiding met vervolgens kristallisa-
tie of microbengroei. Navraag heeft ons 

geleerd dat één gebruiker goede erva-

ring heeft gehad over langere tijd. Het 

gebruik was met oude motoren (meer 

dan 20 jaar oud) en met extra controle 

op de olie. Maar het product was blijk-
baar niet gelijk geschikt voor de ‘reguliere’ 
markt aangezien er veel problemen mee 
gemeld zijn. Zeker daar waar machineka-
mers, motoren en tanks gedurende lan-
gere tijd redelijk koud worden door niet-
continue gebruik of lange wachttijden door 
laden en lossen.

Enorme investeringen, geen enkele ga-

rantie, wel extra milieubelasting

De zaken die met het zogenaamde good 

housekeeping gepaard gaan, jagen schip-

pers niet alleen op kosten door enorme 

investeringen, ze zijn ook lang niet altijd 

technisch uitvoerbaar en bovendien geeft 

het geen garantie. Voor het merendeel 

van de vloot zijn de genoemde maatre-

gelen geen optie: voor schepen die niet 

(min of meer) continue varen kan het geen 

oplossing bieden. Voor de (min of meer) 

continue varende schepen is het ook zeer 

dubieus of al die maatregelen voldoende 

zullen zijn om veilig te varen.

• Zo moeten schippers enorm investe-

ren om ervoor te zorgen dat de tem-

peratuur op peil zou moeten kunnen 

blijven (vet stolt bij lagere temperatu-

ren).

• Daarbij spreekt men bijvoorbeeld 

over het gebruiken van een dagtank 

(die dus extra geplaatst moet wor-

den). 

• Er wordt geopperd de brandstoftank 

op afstand van de buitenwand van 

het schip te plaatsen.

• Ook spreekt men over verwarming 

van brandstoftanks, waarover overi-

gens volgens de geënquêteerden bij 

de meeste bestaande schepen dit 

niet als optie beschouwd wordt.

• Men spreekt over tanks schoonma-

ken met een behoorlijke frequentie.

• Men stelt voor het efect van een ge-

regelde menging (door roerelemen-

ten in de tank bijvoorbeeld) aan boord 

te onderzoeken.

• Filter met aangebouwde pomp plaat-

sen die de inhoud van brandstoftanks 

kan reinigen (grote investering). 

• Plaatsing van de brandstofaanzui-

ging en demogelijke verbeteringen bij 

installeren van een dagtank. 

Geen ieldresearch, de schipper als 
proefkonijn

NEN-rapport: In de binnenvaart zijn de af-
gelopen twee jaar mengsels van basisdie-
sel met 0 %, 7%, 20% en 30% FAME gele-
verd. Meldingen zijn gedaan op basis van 
B0 en B7 leveringen. Mogelijk dat er ook 

mengsels met paraine diesel zijn gele-
verd, aangezien sommige leveranciers dit 
ook in het wegvervoer toepassen maar dit 
niet apart (hoeven) aan (te) geven. Ook is 
er Change-TL geleverd: een mengsel van 
80% gas-to-liquid product en 20% FAME. 
Hiermee waren ook problemen gemeld.

Niet gemeld wordt hoeveel schippers niet 

op de hoogte waren en als proefkonijn 

zijn gebruikt en hoeveel liters en hoeveel 

schepen met welke bijmenging er getest 

is. Zijn dat 100 schepen of 1000 schepen 

of elk schip dat in NL gebunkerd heeft. En 

hoe lang?  Immers, kan je ook dan pas 

iets zeggen over de meldingen. 

Een behoorlijke proef met verschillende 

type schepen en motoren was dan ook op 

zijn plaats geweest. 

Milieu niet mee gediend. Wij willen er 

wel op wijzen dat de doelstelling van dit 

alles een CO2-reductie was. Als wij onze 

motoren moeten verwarmen, ook als we 

gedurende lange tijd stilliggen, brandstof 

regelmatig moeten verwijderen etc. dan 

is dat letterlijk water naar de zee dragen 

waar we mee bezig zijn. 

Schijnveiligheid

Good-housekeeping staat vanzelfspre-
kend buiten kijf staat er in het rapport. 
Schippers die te maken hebben gehad 

met het plotseling dichtslaan van ilters 
en het daarmee uitvallen van een motor 

weten dat de zaken die hierin genoemd 

worden dat niet kan voorkomen.

Zaken zoals:

• een meer geregelde controle van 

tanks en 

• daar waar mogelijk dagelijks water 

aftappen. 

• Een goed ilterbeleid en -manage-

ment 

Onderzoek als sturend middel?

We lezen: “De sector zou graag zien dat 
de overheid garandeert dat de brandstof 
aan de te stellen eisen voldoet. Het is be-
ter om dit als een gezamenlijke inspan-
ning op te pakken. Via extra bemonstering 
en kwaliteitscontroles van de (bio)diesel 
kan gewerkt worden aan een betere infor-
matievoorziening in de markt. Dit kan via 
een fonds bekostigd worden, maar dit kan 
ook door de sector zelf uitgevoerd wor-
den waarbij gegevens centraal gedeeld 
worden. Ook zou het bestaande Meldpunt 
Binnenvaart uitgebreid kunnen worden 
zodat bijvoorbeeld monsters van brand-
stofen en ilters bewaard kunnen worden. 

Natuurlijk wil de sector dat de overheid ga-

randeert dat de brandstof aan de te stellen 

eisen voldoet. Wij mogen dit van de over-

heid verwachten. Maar hier wordt gesug-

gereerd dat er dan maar een fonds moet 

23



komen voor iets dat tot de normaalste 

zaak van de wereld zou moeten gelden. Is 

dit een uitkomst waar “de sector” zelf mee 

is gekomen, of is dit een gewenste uit-

komst?? Het kan niet uit de sector geko-

men zijn want er is nergens aangegeven 

dat hier draagvlak voor zou zijn. Zolang al-

leen CBRB, BLN-Schuttevaer en de (Zwit-

serse!) Danser group zijn gekend in het 

onderzoek valt hier niets over te zeggen. 

Wij schippers mogen verwachten dat 

de overheid garandeert dat de gebruik-

te brandstof aan de te stellen eisen vol-

doet.

De kern van de boodschap van de ASV 

is: 

1. volgens experts zijn de blends niet 

schoner, juist niet (zie de paragraaf 

hieronder) en 

2. het is niet veilig. 

Waar het Ministerie ervan uit blijkt te gaan 

dat blends in alle opzichten schoner zijn 

dan gewone brandstofen zoals gasolie, 
zeggen de experts: 

De stofen in blends kennen verschillende 
verbrandingstemperaturen: 

• waardoor de blend niet volledig ver-

brandt en daardoor 

• juist méér brandstof nodig is met 

• méér uitstoot tot gevolg. 

Dankzij moties van de heer Alkaya (SP) 

en de heer Bisschop (SGP) is de binnen-

vaart door het Ministerie I&W ervan verze-

kerd dat Nederland voorwaarden stelt aan 

het (verplicht) gebruik van biobrandstof-

fen: De voorwaarden betrefen:
• De beschikbaarheid, 

• De kwaliteit en 

• De prijs. 

Maar hoe worden die voorwaarden inge-

vuld en gegarandeerd?

Want de brandstof moet veilig toepasbaar 

zijn voor de huidige motoren, maar het ge-

luid klinkt dat de schippers maar moeten 

zorgen dat ze met de geleverde brandstof 

kunnen varen, c.q. hun motoren etc. aan-

passen: de term “good housekeeping” valt 

in deze context regelmatig.

De Kamer, daarentegen, lijkt het erover 

eens dat pas als een bepaalde biobrand-

stof aantoonbaar veilig is bevonden, er 

over een jaarverplichting gesproken kan 

worden. 

Ook Europa zegt: “Daartoe moet de Com-

missie, waar nodig, de vereiste wettelijke 

maatregelen voorstellen die een gehar-

moniseerd hoog niveau van brandstof-

kwaliteit in de gehele Unie garanderen.”

Om duidelijk te maken hoe de kwaliteit zou 

moeten zijn en welke problemen zich voor 

kunnen doen bij het gebruik van biobrand-

stofen waaronder FAME in de binnen-

vaart, zou er een onderzoek plaatsvinden. 

Dit onderzoek zou op 4 oktober afgerond 

moeten zijn. De ASV heeft zo’n onderzoek 

toegejuicht en dan ook aan alle kanten la-

ten weten dat wij praktijkvoorbeelden heb-

ben van ervaringsdeskundigen m.b.t het 

gebruik van biobrandstofen (o.a. Change 
TL). De ASV heeft daarom voortdurend 

bij het Ministerie I&W aangegeven dat zij 

graag betrokken wil worden maar almaar 

niet betrokken is bij het onderzoek, dat uit-

gevoerd wordt door het NEN.

Nu blijkt dat dit onderzoek afgerond is en 

er alleen deskresearch heeft plaatsgevon-

den. En dat is absoluut onvoldoende. 

Fieldresearch is onmisbaar om de compli-
caties van alle typen biobrandstofen op 
alle typen schepen precies in beeld te krij-

gen, zoals wij regelmatig hebben aange-

geven. Tijdsdruk of geld mogen geen rol 

spelen, aangezien de veiligheid centraal 

staat. En zowel tijdsdruk (veroorzaakt 

door het Ministerie door zo lang te wach-

ten met een gedegen onderzoek) en de 

kosten worden aangevoerd als reden om 

het op deze wijze uit te voeren. De ASV is 

het oneens met deze werkwijze: Zorgvul-

digheid moet te allen tijde voorop staan.

Wat extra wrang is, is dat het argument 

voor deze ingreep is dat deze toevoeging 

van stofen de binnenvaart, waarbij de 
CO2 uitstoot minimaal is (!), schoner zou 

maken.  Wat blijkt is dat dit een papieren 

verhaal is waarbij door rekensommetjes 

de uitstoot dan schoner LIJKT, maar de 

schepen in werkelijkheid veel vuiler wor-

den. De eigenaren van de schepen wor-

den dan vervolgens daarop afgerekend 

doordat men een labelsysteem gaat toe-

passen waarbij men gaat meten aan de 

pijp, de pijp die door het gebruik van bio-

brandstofen veel vuiler is met veel meer 
uitstoot dan bij de gasolie zonder toevoe-

gingen het geval is. Tel uit je winst!

Dus als dit doorgezet wordt, zorgt men 

voor een gedwongen extra vervuiling.

Onderzoek naar wat en door wie?

Op het moment dat het onderzoek al af-

gerond was, heeft uiteindelijk de ASV dan 

toch nog de onderzoeksvragen ontvangen 

van de NEN, zoals men ze aan de schip-

pers gesteld zou hebben.

Op de vergadering heeft de ASV een 

klein deel van deze onderzoeksvragen 

aan de schippers voorgelegd. De alge-

mene reactie was: “wij kunnen helemaal 

niets met deze vragen”. Er worden zaken 

voorgesteld die onmogelijk zijn, die schip-

pers nooit zouden kunnen uitvoeren om 

verschillende redenen en de vragen gaan 

allemaal richting: Good Housekeeping. 

Oftewel: de schipper wordt verantwoorde-

lijk gesteld voor het kunnen varen op de 

troep die men in de brandstof doet. 

En dat is des te opmerkelijker omdat de 

NEN de Europese richtlijn heeft opgesteld 

voor goede huishouding oftewel good 

housekeeping van brandstofen voor die-

selmotoren. Deze NPR-CEN/TR 15367-1 

richtlijn kan men kopen.

Samenvattend:

Er zijn allerlei problemen aan het gebruik 

van Fame en men begint met dit onder-
zoek eigenlijk aan het ‘einde’ van het 

liedje, namelijk hoe kunnen we de risico’s 

beperken (waarbij de schippers daar de 

prijs voor moeten betalen), in plaats van 

aan het begin te bepalen: 

1. is dit een goed idee gelet op het doel 

wat we proberen te bereiken (CO2-

reductie)? en 

2. zo ja, kan dit op een veilige manier? 

Pas daarna kom je toe aan overige maat-

regelen om eventuele resterende risico’s 

te adresseren. 

Nu slaat het Ministerie in feite de eerste 

twee stappen over en gaat  meteen over 

naar de laatste stap.

Tot zover

Namens de ASV

Sunniva Fluitsma
Woordvoerder ASV

0611887791

Hierna voegen wij toe: 

Enquête D voor scheepseigenaren 

Opmerking van een schipper

Organisaties waarmee interviews heb-

ben plaatsgevonden

Wat is NEN?

Enquête D voor scheepseigenaren 

1. Wat is de naam van uw be-

drijf? 

2. Hoeveel (procentueel) B0 bunkert 

u dit jaar t.o.v. biodiesel (B7) of 

HVO-diesel? En afgelopen win-

ter? 

3. Welke kwaliteit wordt er door u aan 

uw leveranciers van de diesel ge-

vraagd of aan u geleverd volgens 

de aleverbon/factuur? Geef aan 
welke allemaal gelden als u meer-

dere leveranciers gebruikt. 

• EN 590  

• NEN-EN 590 

• VOS speciicatie 
• maximum FAME gehalte 
• CP (cloud point) 

• CFBT (cold ilter blocking tenden-

cy) 

• gehaltes aan monoglyceriden, gly-

cerol of sterolglycosiden 

• geen speciieke eisen  
• Andere

4. Indien u op de vorige vraag CP of 

CFBT heeft geantwoord geef dan 

a.u.b. het niveau (voor CP) of de 
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temperatuur (voor CFBT) aan 

5. Hoe toont de leverancier de eerder 

aangegeven eigenschappen aan 

(meerdere antwoorden mogelijk)?

• testcertiicaat van een onafhanke-

lijk lab 
• eigen testcertiicaat 
• productcertiicaat  
• we testen het zelf nog niet, inkoop-

contract volstaat 
6. Als u zelf test/laat testen welke ei-

genschappen test u dan? 

7. Hanteert u bepaalde onderhouds- 

en gebruiksinstructies voor 

uw schip/schepen t.a.v bunke-

ring? 

• schoonmaak tanks voor inna-

me 
• waterbeheer op het schip 
• ventilatie van de tank 
• bunker tank onderhoud 
• temperatuurcontrole op bunker-

tanks 
• product-doorloop / minimale tankin-

houd 
• transportleidingen en – slangen en 

connectoren 
• iltergebruik  
• iltergebruiksduur  
• corrosievoorkoming in de 

tanks 
• additieven 
• bemonstering van de geleverde 

diesel 
8. Welke instructies heeft u aange-

past nadat u biodiesel ging gebrui-

ken? 

9. Welke aanpassingen qua werk-

zaamheden heeft u gedaan nadat u 

biodiesel ging gebruiken?

10. Wordt uw diesel gecontroleerd en 

zo ja, door wie? 

• uzelf of een lab van uw organisa-

tie  

• extern laboratorium 
• inspectie of keuringsdienst 
• wordt niet gecontroleerd

11. Welke inspectie of keuringsdienst?

12. Waar wordt dan (volgens u) op ge-

controleerd?

• kleur 
• microbiologische zaken zoals al-

gengroei of microbiologisch beïn-

vloede corrosie (MIC) 
• uiterlijk (vlokvorming, bezinksel, 

etc.) 
• gehalte aan biologische compo-

nent 
• duurzaamheid van de biologische 

component 
• volledige brandstofkwaliteit 
• Andere

13. Welke controle stappen zou u theo-

retisch kunnen uitvoeren bovenop 

dat wat u nu al doet voor produc-

ten bij u in de scheepstank? 

• Kleur
• microbiologische zaken zoals al-

gengroei of microbiologisch beïn-

vloede corrosie (MIC) 
• uiterlijk (vlokvorming, bezinksel, 

etc.) 
• watergehalte 
• koude-eigenschappen van de (bio)

diesel 
• algehele brandstofkwaliteit 

14. Welke van de eerdergenoemde 

controles zouden volgens u brand-

stofproblemen kunnen voorkomen 

(ongeacht of u ze wel of niet kan 

uitvoeren of uitbesteden)? 

15. Welke aanvullende inkoop- of kwa-

liteitseis zou volgens u efect heb-

ben t.a.v. de dieselspeciicatie EN 
590 of de diesel i.h.a. zodat proble-

men in de binnenvaart voorkomen 

worden? 

16. Welke aanvullende inkoop- of 

kwaliteitseis zou volgens u efect 
hebben t.a.v. de VOS ULS 2020vs2 

speciicatie? 
17. In ons onderzoek kijken we naar de 

oorzaken voor de gemelde proble-

men met het bijmengen van biodie-

sel in de binnenvaart. Hoe kijkt u 

hier tegenaan? 

18. Welke kwaliteitscontroles kun-

nen geïntroduceerd worden of zijn 

reeds door de brandstofketen ge-

introduceerd om kwaliteitsrisico’s 

te verminderen? 

19. Afhankelijk van de resultaten van 

deze vragenlijst zouden we graag 

nog enkele korte interviews hou-

den. Mochten wij nog vragen heb-

ben, mogen we dan contact met u 

opnemen? Zo ja, op welk e-mail-

adres of telefoonnummer kunnen 

we u bereiken?

Opmerking van een schipper:

Wij willen u een geluid uit de markt niet 
onthouden:

Good Housekeeping geldt blijkbaar alleen 
voor de eindgebruiker, maar niet in de ge-

hele keten. Het is toch van de zotte dat 
we anno 2022 met brandstofen moeten 
varen van een dusdanige kwaliteit dat er 
kosten daardoor kunnen ontstaan, die wij 
niet meer kunnen overzien, waardoor zelfs 
faillissementen niet meer uitgesloten zijn. 
(…) Good housekeeping begint al bij kwa-

liteitswaarborg vanaf de rainaderij. Dan 
bij de opslag. Transport naar bunkerschip 
tot eindgebruiker. Men stelt dat houdbaar-
heid van FAME maximaal 3 maanden is. 
Maar hoe lang is deze van de rainaderij 
onderweg? Dus seizoenvaarders zoals 
passagiersvaart, hulpdiensten etc. die niet 
constant varen moeten na circa 3 maan-

den hun tanks legen als afgewerkt bedor-
ven product. Dit samen met een groeiend 
aantal vervuilende ilters zal de footprint 
behoorlijk achteruit brengen. 
 

Bij deze een lijst met de organisaties 

waarmee nadere interviews zijn ge-

weest. Inclusief uitleg.

1) Argent Energy UK : 
Argent (Producent) produceert tweede 
generatie biodiesel volgens Europese 
standaard, gemaakt van afval vetten en 
-oliën. Jaarlijks produceert Biodiesel Ar-
gent 125 miljoen liter biodiesel. De gepro-

duceerde biodiesel is van hoge kwaliteit 
en legt geen belasting op het milieu en 
heeft een gunstige werking op de presta-

ties van de motor.

2) Büchli: 

Dé brandstofsysteemspecialist van Ne-

derland & België (Injectoren, brandstof-
pompen, pompverstuivers, roetilters) 
Personenauto’s, bedrijfswagens en 
trucks, landbouwvoertuigen, industrietoe-

passingen en kleine scheepvaartmotoren 
zijn bij ons in goede handen. Onze vak-

mensen koppelen kennis, apparatuur en 
informatie zodat dit op de best mogelijke 
manier kan worden ingezet.

3) CBRB – Centraal Bureau voor de Rijn- 
en Binnenvaart:
 Het CBRB vertegenwoordigt een aantal 
rederijen. En zijn niet representatief voor 
heel de vloot met hun schepen.

4) Cumela, brancheorganisatie voor on-

dernemers in groen, grond en infra

5) Danser Switzerland: 
Danser Groep verzorgt containervervoer 
binnen Noordwest-Europa. Naast het ver-
voer per barge bieden zij ook vervoer per 
spoor en truck aan. 
Dit zijn grote containerschepen die con-

tinu varen, alle dagen van de week. 
Zij zijn niet representatief voor het meren-

deel van de vloot (Gevestigd in Zwitser-
land).

6) FinCo Fuel:

Ons netwerk: Licorne Fuel  ( zie nr 10) : ( 
Goodfuels zie nr 7),  Goodshipping  Dale-

gry, Gulf

FinCo Fuel Group bestaat uit een wijdver-
breid netwerk van ondernemingen, te we-

ten Gulf Bunkering, GoodFuels, Licorne 

Fuel, Dalergy Group en Gulf Nederland.
Ons bedrijf is gevestigd in Nederland, 
Duitsland en Zwitserland. Met toegang tot 
27 terminals hebben we een groot aan-

deel in de Noordwest-Europese brand-

stofenmarkt en zijn we een belangrijke 
speler in het aanbieden van verschillende 
low-carbon fuels (koolstofarm) en bio-

brandstofen.

7) GoodFuels: Als koploper in duurzame 
brandstofen, speelt GoodFuels een ac-

tieve rol in de technologieontwikkeling en 
commercialisering van nieuwe duurzame 
brandstofen. Zit ook verweven met FinCo 
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Fuel(nr. 6)

8) ILT, Inspectie Leefomgeving en 

Transport: De Inspectie Leefomgeving 

en Transport (ILT) is de toezichthouder 

van het Ministerie van Infrastructuur en 

Waterstaat.

9) Koninklijke BLN Schuttevaer: een 

aantal varende ondernemers, reders, be-

vrachters, operators en overige vaarweg-

gebruikers.

10) Licorne Fuel:

FinCo neemt oliehandelsbedrijf Licorne 

over. Update 2021

In 2018 zijn de activiteiten overgenomen 

door FinCo Fuel. ( zie nr 6) 

Sinds medio 2020 is het bedrijf naar een 

groter pand in Rotterdam verhuisd.

11) MVO, ketenorganisatie voor oliën 

en vetten

De ketenorganisatie (Belangenbeharti-

ger) MVO is een vereniging. De leden zijn 

ondernemingen in de oliën- en vettenke-

ten. Ze zijn belangenbehartiger voor hun 

leden, maar tevens een organisatie van 

leden.

MVO vertegenwoordigt 95% van de on-

dernemingen in Nederland die actief zijn 

in de keten van productie, verwerking en 

handel van plantaardige en dierlijke oliën 

en vetten. Wij behartigen de belangen van 

de sector in contacten met de overheid, 

politiek, maatschappelijke organisaties, 

wetenschap en media.

12) Neste

Producent

“Wij zijn ‘s werelds grootste producent 

van hernieuwbare diesel en hernieuwbare 

vliegtuigbrandstof uit afval- en reststro-

men. We introduceren hernieuwbare op-

lossingen ook aan de polymeren- en che-

mische industrie. Daarnaast zijn we een 

technologisch geavanceerde rainadeur 
van hoogwaardige olieproducten en zijn 

op zoek naar manieren om plastic afval 

toe te passen als grondstof voor de pro-

ductie van nieuw plastic. In 2019 bedroeg 

de omzet van Neste 15,8 miljard euro. 

In 2020 werd Neste derde op de Global 

100-lijst van de meest duurzame bedrij-

ven ter wereld. 

Ons doel is om een wereldleider te wor-

den op het gebied van hernieuwbare en 

circulaire oplossingen. 

Wij ondersteunen onze klanten om hun 

uitstoot van broeikasgassen tegen 2030 

met minstens 20 miljoen ton per jaar te 

verminderen.”

13) NOVE:

NOVE (Nederlandse Organisatie Voor de 

Energiebranche) is dé brancheorgani-

satie voor de zelfstandige brandstof-

handel. NOVE behartigt de belangen van 

onafhankelijke, particuliere brandstofhan-

delaren. Onze leden zijn over het alge-

meen niet gebonden aan oliemaatschap-

pijen. Zij zijn actief in handel, transport, 

opslag en verkoop van vloeibare en gas-

vormige brandstofen en van smeermid-

delen. NOVE zet zich op verschillende 

vlakken in voor haar leden.

14) NVDB, Nederlandse Vereniging 

voor Duurzame Brandstofen
De Nederlandse Vereniging voor Duur-

zame Biobrandstofen (NVDB) is de bran-

chevereniging van producenten van 

duurzame biobrandstofen. De NVDB 

behartigt de belangen van bedrijven die 

in Nederland productiecapaciteit hebben 

gerealiseerd. De gezamenlijke capaciteit 

van deze bedrijven is circa 1.800.000 ton 

per jaar, wat neerkomt op circa 5x het vo-

lume dat in Nederland wordt ingezet.

Biobrandstofen worden bijvoorbeeld ge-

produceerd uit duurzaam geteelde ge-

wassen, zoals raapzaad. Steeds worden 

biobrandstofen geproduceerd uit afval en 
residuen, zoals gebruikt frituurvet, dier-

lijke vetten en industrieel afval, maar ook 

lignocellulosisch materiaal en industrieel 

afval. De biobrandstofen en grondstofen 
moeten aan duurzaamheidseisen voldoen 

die op Europees niveau in wet- en regel-

geving zijn vastgelegd. Met de inzet van 

biobrandstofen wordt de afhankelijkheid 
van olieproducerende landen verminderd.

15) ReinPlus Fiwado

REINPLUS FIWADO Bunker (leveran-

cier), onderdeel van VARO is een van de 

grootste bunkerbedrijven voor de Rijn- en 

Binnenvaart. 

REINPLUS FIWADO Bunker al ruim 90 

jaar actief in de bunkerbranche.

16) SBH Heijmen

Bunkerstation Heijmen (leverancier) al 

sinds 1953 een begrip in de internationale 

binnenvaart en kleinere zeevaart. Zij le-

veren vanuit drie bunkerlocaties gasolie, 

smeerolie en scheepsmaterialen aan zo-

wel particulieren als rederijen.

17) Slurink

Slurink Bunkerstations (leverancier) le-

vert o.a. gasolie, smeerolie en scheeps-

artikelen aan de binnenvaart en visserij. 

Ons familiebedrijf heeft een uniek netwerk 

en een groot assortiment aan producten.

18) Tullemans BV

Tullemans Oliehandel (leverancier) levert 

kwaliteit producten en diensten, waaron-

der:

• Gasolie voor de binnenvaart, volgens 

VOS ULS 2011 EN 590 BO specii-

caties

• Smeeroliën, vetten van alle merken 

o.a. TOTAL, BP, MOBIL, SHELL etc

• specialiteiten zoals koelvloeistof- en 

antivriesproducten

19) VARO Energy (zie 15 ReinPlus Fi-

wado) is dus al benoemd

VARO biedt het grootste bunkernetwerk in 

Europa. Wij werken onder de naam REIN-

PLUS FIWADO Bunker, een merk dat 

staat voor ruim 90 jaar ervaring. Hiermee 

zijn we de Europese topleverancier voor 

de binnenvaart en cruiseschepen.

20) VIV

De VIV, opgericht in 1947, is van oor-

sprong een vereniging voor importeurs 

van verbrandingsmotoren. 

Tegenwoordig zijn ook niet-importeurs lid 

van de vereniging waarbij alle leden een 

bedrijfsmatige relatie hebben met de indu-

strie en/of maritieme sector. De doelstel-

ling is nog altijd de belangenbehartiging 

van de participerende leden die zich bezig 

houden met de ‘niet voor de weg bestem-

de mobiele machines’.

Door de bundeling van specialistische 

kennis, kunde en ervaring van VIV leden 

is de VIV een gerespecteerde en volwaar-

dige gesprekspartner voor o.a. Verkeer & 

Waterstaat, RVO en diverse projectmatige 

stuurgroepen. Daarnaast is de VIV actief 

betrokken bij de oprichting van de nieuwe 

vereniging voor biobrandstofen in Ne-

derland. Een initiatief dat gesteund wordt 

door het Ministerie van I en M.

Ook is de VIV een graag geziene deel-

nemer in werkgroepen van o.a. NOVE/ 

Stichting VOS, Centraal Bureau voor de 

Rijn & Binnenvaart, Plagamo, Nationaal 

LNG Platform en diverse andere gremia.

Wat is het NEN ? Men zegt er zelf over:

Bij NEN, Stichting Koninklijk Nederlands 

Normalisatie Instituut, verbinden we par-

tijen en belanghebbenden en zorgen we 

ervoor dat zij komen tot afspraken die 

worden vastgelegd in normen en richtlij-

nen. Dit doen ze in nationale en/of inter-

nationale normcommissies. Daarnaast 

ondersteunen we ook de toepassing en 

het gebruik van normen in de praktijk door 

middel van trainingen en bijvoorbeeld 

praktijkgidsen.

We beheren ruim 34.000 normen. Dit zijn 

de in Nederland aanvaarde internationale 

(ISO, IEC), Europese (EN) en nationale 

normen (NEN). Deze zijn allemaal ver-

krijgbaar bij NEN, al dan niet als losse 

norm of in abonnementsvorm via NEN 

Connect.

NEN faciliteert ook de ontwikkeling en het 

beheer van certiicatieschema’s. NEN cer-
tiiceert zelf niet, maar fungeert als onaf-
hankelijk platform om certiicatieschema’s 
op te zetten en te beheren.

NEN Werkgebied & activiteiten 

De normcommissie ‘Vloeibare en gas-
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vormige brandstofen, smeermiddelen en 
verwante producten’ zorgt voor de Neder-

landse inbreng in de mondiale en Euro-

pese normalisatiewerkzaamheden op het 
gebied van (alternatieve) brandstofen en 
gerelateerde producten. De normcommis-

sie vergadert drie tot vier keer per jaar, 
veelal om de internationale en Europese 
voortgang of commentaren te bespreken. 
Ook wordt er gesproken over de gewens-

te Nederlandse aanvullende eisen voor 
brandstofen of richtlijnen voor de markt.

Wie doen er mee?

Momenteel zijn de volgende partijen lid 
van de normcommissie:

 

Bosch Rexroth
BP Europe
Da Vinci Laboratory Solutions
DAF Trucks
Esso Nederland
FinCo Bunkering
Inineum
Inspectorate Netherlands
Intertek Nederland
Kuwait Petroleum Research & Technology
Maersk Oil Trading
Melvin PANanalytical
Ministerie van Defensie
Ministerie van Infrastructuur en Water-

staat

Minton, Treharne & Davies (MTH) Holland

PAC
Peninsula Petroleum
Quaker Chemical
RWS Laboratory
Saybolt Nederland
SGS Nederland
Shell Global Solutions
Shell Nederland Verkoop Mij.
Total Nederland
Toyota Motor Europe
Veritas Petroleum Services
Vereniging Smeermiddelen Nederland 
(VSN)
VUV Analytics
XOS
Zematra
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Samenvatting reactie NEN-rapport 

DE KERN Het voorstel vanuit het Minis-

terie is dat de binnenvaart - de meest 

‘schone’ vervoersmodaliteit - verplicht 

met biobrandstofen moet gaan varen. 
Dit zijn dan ‘blends’, vaak met FAME. 

Volgens experts zijn de blends: 

A. (juist) niet schoner 
De stofen in blends kennen verschillende 
verbrandingstemperaturen: 

• waardoor de blend niet volledig ver-

brandt en daardoor 

• juist méér brandstof nodig is met 

• méér uitstoot tot gevolg 

B. niet veilig 
• blends zijn slechter voor de motoren, 

die kunnen daardoor stilvallen 

Het wetsvoorstel bevat géén waarborgen 

om te zorgen voor ‘goede’ brandstof, ter-

wijl dit wel vereist is op grond van Euro-

pees recht (Richtlijn 2014/94/EU). 
Het doel - reductie van CO2 op een veilige 
manier - is uit het oog verloren

DE MOTIE BISSCHOP/ALKAYA (35 626, 
nr. 25) IS NIET UITGEVOERD 
Het Ministerie heeft een NEN-onderzoek 

laten verrichten. Uit het conceptrapport 
blijkt dat dit onderzoek niet voldoet. 

1. Het onderzoek is suggestief en niet 

onafhankelijk 

2. Het bevat een onjuiste hoofdvraag  

De risico’s van biobrandstofen/
FAME voor scheepsmotoren en het 

veilig gebruik van vaarwegen moest 

worden onderzocht, maar dat is niet 

gebeurd. 
3. Onderzoekspopulatie niet represen-

tatief Nauwelijks betrokkenheid van 

binnenvaartschippers die niet in bezit 

zijn van rederijen. ASV is niet betrok-

ken.
4. Onderzoeksvragen/enquêtes staan 

ver af van de praktijk 

5. Onderzoek kent verschillende feite-

lijke onjuistheden 

Onjuist Vergroten bewustwording FAME 

kwaliteit vermindert risico’s 

Juist Goede biodieselkwaliteit vermindert 
de risico’s 

Onjuist ‘Good housekeeping’ ligt aan de 

basis van de omgang met risico’s 

Juist Deugdelijk opgedane kennis ligt aan 

de basis van de omgang met risico’s 

Onjuist De huidige (bio)dieselnormen 

bieden voldoende richtlijnen voor de bin-

nenvaart 

Juist Er zijn nu geen duidelijke normen 

Onjuist (Alle) schepen hebben mogelijk-

heid tot temperatuur- water en product-

kwaliteitsbeheersing 

Juist Slechts enkele schepen hebben die 

mogelijkheden, zeker niet alle 

Onjuist Schippers hebben veelal vaste 

bunkerplaatsen en bunkeraars 

Juist Meeste schippers varen internatio-

naal en hebben dit niet

6. Resultaten bieden geen daadwerke-

lijke oplossingen 

• Wat bij een rederij kan werken, is 

vaak niet toepasbaar op ‘losse’ 

schepen. 
• Verwarmen motoren, lange tijd stil-

liggen en andere geopperde oplos-

singen verhogen CO2-uitstoot! 
• De geopperde oplossingen voor 

het uitvallen van motoren werken 

niet in de praktijk. 

Er is nog geen gedegen onderzoek naar 

de risico’s van verschillende soorten 

biobrandstofen voor scheepsmotoren 
in de binnenvaart 

(Voor verdere informatie zie uitgebrei-
de reactie ASV op het NEN-rapport)

Uitstel verplichte extra (!) bijmenging; 
probleem nog niet opgelost:
De uitstel van de extra bijmengverplich-

ting lost het probleem slechts gedeeltelijk 

op. De 6% CO2 reductie gaat volgend jaar 
wel in. Op welke manier zal dat toegepast 
worden?

Als men toch gaat bijmengen om daaraan 

te voldoen, blijven de genoemde gevaren 

bestaan. Gaat men “certiicaten kopen”, 
dan wordt dit een enorme kostenpost voor 

de schippers, met wellicht het verdwijnen 

van de broodnodige bunkerstations als 

nevenefect (schippers gaan in het bui-
tenland bunkeren). Dat laatste geldt ove-

rigens ook voor de huidige situatie: Op dit 

moment vallen er nog steeds motoren uit 

door dichtslibbende ilters. Hoe is dat mo-

gelijk? Wie controleert de kwaliteit waar 

schippers mee moeten varen?

Het is niet voor het eerst dat er waarschu-

wingen komen. Voorafgaande aan de 
brandbrief zoals opgepikt bij de diverse 

vakbladen zoals: 

https://binnenvaartkrant.nl/asv-en-eoc-in-
brandbrief-bijmengen-fame-is-levensge-

vaarlijk,  

stuur ik u hierbij een aantal interessante 

links:

https://binnenvaartkrant.nl/asv-zorgen-
om-bijmengen-gasolie

https://binnenvaartkrant.nl/nove-wijst-op-
risicos-biobrandstofen
https://binnenvaartkrant.nl/brandbrief-
bunkerbranche-over-bijmengen-biobrand-

stofen

In onderstaand ilmpje wordt wel duide-

lijk hoe de zaken liggen. Daarin komen 
de verzekering (laatste spreker) en een 
motorenbedrijf (eerste spreker) aan het 
woord die duidelijk maken hoe de zaken 

liggen.

h t t p s : / / w w w . y o u t u b e . c o m /
watch?v=HThQqaQXd3w

als laatste nu: 

https://www.schuttevaer.nl/nieuws/actu-

eel/2021/04/26/groeiend-verzet-tegen-
bijmenging-fame-in-gasolie/
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 Reactie Scheepsverzekering EOC 

Ook Schepenverzekering EOC heeft 

een reactie geschreven op het NEN-

rapport. Dat mochten wij in onze 

nieuwsbrief met u delen:

Reactie EOC Schepenverzekering op 

het concept NEN-onderzoek

Ik heb de rapportage doorgelezen en 

wil opmerken dat ik van mening ben 

dat we een veilige en schone vervoers-

modaliteit door het bijmengen van bio-

componenten(FAME) minder veilig en 

minder schoon maken. Dan kan niet de 

bedoeling zijn. 

Ik vind dat de onveilige situaties die ont-

staan, onderbelicht blijven in de rappor-

tage.

Niet bijmengen van FAME heeft naast een 

veilige vaart ook nog de volgende voorde-

len:

• Minder CO2 uitstoot (alle maatrege-

len die genoemd worden zoals “good 

housekeeping”, extra iltersystemen, 
verwarmen van tanks kosten (fors) 

extra energie) en zijn milieubelastend. 

Filters met gevolgen van FAME bij-

menging zijn erg vervuilend en moei-

lijk te verwerken. Daarbij gaat het 

over gigantische aantallen als we nog 

meer gaan bijmengen.

• Minder roet en ijnstof in de lucht.
• De schepen die al met nabehande-

lingssystemen varen (stage5 of be-

ter) kunnen eigenlijk alleen maar met 

0-bijmenging varen. Anders worden 

deze systemen te zwaar belast en 
verliezen hun werking.

Naast de bovenstaande feitelijkheden is 

het ook belangrijk dat in uw rapport niet 

alleen moet worden gesproken over nor-

men die moeten gelden om FAME kost 

wat kost toch maar via verbrandingsmo-

toren aan boord van binnenschepen de 

lucht in te krijgen.

Er moet eerlijk gemeten worden aan de 

uitlaat van een schip met de verschillende 

brandstofen. Daarbij komt nog dat sche-

pen grotendeels in deellast varen, terwijl 

bij berekeningen over CO2 uitstoot hier 

geen rekening mee wordt gehouden.  

Er is eigenlijk maar één conclusie mogelijk 

als ik alles naast elkaar zet en die zal ook 

in een onafhankelijk rapport naar voren 

moeten komen:

Het is niet verantwoord om FAME bij te 

mengen in de brandstof voor dieselmoto-

ren in de binnenvaart. Naast veiligheidsri-

sico’s zijn maatregelen om deze risico’s te 

verkleinen te belastend voor het milieu en 

technisch niet te realiseren.

De binnenvaart heeft een zodanige voor-

sprong op andere vervoersmodaliteiten 

mede omdat scheepsmotoren een groot 

deel van de reis in deellast draaien, dat er 

tijd is ( 5 tot 7 jaar) om op een veilige en 
milieuvriendelijke manier naar een bruik-

bare alternatieve brandstof te zoeken die 

minder CO2 uitstoot en schoner is.

Inmiddels worden er steeds schonere 

dieselmotoren geleverd (vanaf 2022 Sta-

ge-V) en deze nabehandelingssystemen 
functioneren vaak het beste bij 0-bijmen-

ging.

Er zijn ook mogelijkheden om de normale 

diesel te veredelen. Er zijn diverse profes-

soren in Delft die dit kunnen bevestigen.

Als er vragen zijn, ben ik graag bereid 

deze te beantwoorden.

Hierbij mijn reactie als verzekeraar die 

zich zorgen maakt over veiligheid en mi-

lieu…..

Met vriendelijke groet,   

 

 Veilig varen, dan dik betalen

Het bijmengen van biobrandstof leidt 

in de binnenvaart tot grote zorgen ge-

zien de slechte ervaringen die schip-

pers op hebben gedaan, doordat er in 

biobrandstof ook dierlijke vetten toege-

voegd kunnen zijn, die de nodige el-

lende opleveren.

Door SGP en SP lag er een motie die 

aangenomen is door de Kamer om de 

binnenvaart voor die extra bijmenging te 

behoeden. Het NEN-onderzoek is daar-

uit voortgekomen maar o.a. door de ASV 

enorm bekritiseerd. Volgens het Ministerie 

wordt door het NEN onderzoek gedaan 

naar elke soort geschikte bijmenging en 

NEN zal binnenkort met een rapport ko-

men, met aanbevelingen aan alle partijen 

in de keten. Eind dit jaar zal de Minister de 

Kamer informeren.

Ondertussen heeft de Minister naar de 

argumenten en de moties geluisterd en 

heeft die verplichte extra bijmenging uit-

gesteld. 

Mooi resultaat, zult u denken.

Maar de verplichte Europese CO2 reduc-

tie van 6% wordt wel ingevoerd in 2022.

Nu is het niet verplicht om de reductie van 

6% te bewerkstelligen door fysiek bij te 
mengen; het wordt ook mogelijk om via 

“verhandelbare rechten” de reductie af 

te kopen. Dan spreken we over afkopen 

van Hernieuwbare Brandstof Eenheden 

(HBE’s).

Dat zou betekenen dat de brandstof daar-

mee wel zo’n 120,- per 1.000 liter duurder 

zou worden. Voor de binnenvaartsector 

een slechte zaak, maar voor de bunker-

stations nog veel slechter, want volgens 

hen zou dat alleen in Nederland gelden. 

Dat zou betekenen dat de Nederlandse 

schippers over de grens zouden kunnen 

gaan bunkeren. Dat kon nog wel eens de 

doodsklap zijn voor heel wat Nederlandse 

bunkerstations.

De beslissing of en hoe de verplichting per 

1 januari 2022 ingaat, zal binnenkort door 

de Minister of en staatssecretaris worden 

genomen. Als de verplichting wordt inge-

voerd, dan gaat dat via de Wet milieube-

heer en het Besluit energievervoer (syste-

matiek HBE’s).
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 Biobrandstofen besproken in het commissiedebat Maritiem

Commissiedebat Maritiem

Dit onderwerp is toch wel ongeloolijk 
belangrijk. De ASV heeft dan ook ie-

dereen, pers en politici, bestookt met 
stukken om te waarschuwen voor de 
gevaren en de risico’s van de bijmeng-

verplichting. Dat hebben we gedaan via 
vakbladen, maar ook de landelijke pers 
heeft er aandacht aan geschonken. We 
zijn met de verschillende Kamerleden 
gaan praten en hebben gemerkt dat 
onze zorgen serieus genomen worden. 
Tenminste, bij een groot aantal par-
tijen. Ook bij Minister Visser hebben 
we gemerkt dat er echt geluisterd is, 
waardoor de extra bijmengverplichting 
die in januari 2022 al in zou gaan (voor-
lopig) van tafel is. Maar we zijn er nog 
niet. Dat blijkt wel uit de wijze waarop 
dit onderwerp aan de orde is gekomen 
tijdens het commissiedebat maritiem. 

Rudmer Heerema (VVD) stelt tijdens het 
commissiedebat maritiem dat er welis-

waar ingezet wordt op schepen die varen 
met schonere motoren, maar dat deze 
ook gevoeliger zijn voor de bijmengblend. 
“Doordat nieuwe motoren de bijmengver-

plichting minder goed aankunnen, zal het 

risico op stilvallen op vaarroutes groter 

worden, met de economische schade van 

dien. Sterker nog, de bijmengverplichting 

zorgt ervoor dat er meer brandstof nodig 

is, dus dat er meer wordt uitgestoten. Kort-

om, de blends zijn op papier goed nieuws, 

maar de praktijk is echt weerbarstiger.”

De heer Alkaya (SP) vindt dit een goed 
punt van de VVD. Hij wijst erop dat SP sa-

men met de SGP een aantal maanden ge-

leden een motie ingediend heeft om niet 
te handhaven op die bijmengverplichting 
totdat aangetoond is dat het inderdaad 
geschikt, duurzaam en veilig is. 

De heer Heerema (VVD):
“We hebben heel veel overleg gehad, ook 

met de sector zelf. En ja, we zijn inderdaad 

tot de conclusie gekomen dat we welis-

waar niet meteen voor het niet handhaven 

ervan zijn, maar wel willen nadenken over 

hoe we om moeten gaan met de bijmeng-

verplichting, die op papier weliswaar een 

goed idee lijkt te zijn, maar in de praktijk 

gewoon anders blijkt uit te werken. Ik denk 

dat we elkaar vast ergens in kunnen gaan 

vinden. Misschien kunnen we elkaar niet 

vinden op het punt van die motie, omdat je 

dan meteen niet handhaaft, maar wel met 

betrekking tot de vraag hoe we het in de 

praktijk slimmer kunnen doen”.

De heer Alkaya (SP) vindt het goed 

nieuws dat naar aanleiding van die motie 
die is aangenomen, ondanks het tegen-

stemmen van de VVD, in ieder geval de 
jaarverplichting ervan af gegaan is. “Maar 

dit is ook weer een stapje in de goede 

richting, dus ook dit is goed nieuws. Ik ver-

heug mij op de samenwerking op dit punt.”

Vervolgens vraagt de heer Heerema 

(VVD) waarom de Algemeene Schippers 
Vereeniging niet betrokken is geweest bij 
het onderzoek van NEN. “Als beleidsma-

kers zeggen dat de sector betrokken is, 

maar de sector zelf zegt van niets te we-

ten, dan gaat er toch iets mis.”

De heer Alkaya (SP) is ook erg be-

nieuwd naar het onderzoek naar aan-

leiding van hun motie. 

Alkaya (SP): “Dat onderzoek wordt ver-

richt naar de veiligheid, de geschiktheid 

en de duurzaamheidswinst van biobrand-

stofen in de binnenvaart. Wij wachten dat 
onderzoek af, maar maken ons nu eigen-

lijk al zorgen, net als de schippers die zich 

zorgen maken over de manier waarop zij 

betrokken worden. Zowel de manier waar-

op zij betrokken worden als de vraagstel-

ling, waar ik dus met hen over in gesprek 

ben gegaan, lijkt erop gericht die reductie-

verplichting én de jaarverplichting gewoon 

door te voeren. Het is dan niet meer de 

vraag óf we dat wel moeten doen omdat 

het onveilig is, omdat het allerlei proble-

men met zich meebrengt of omdat het ge-

ringe duurzaamheidswinst oplevert, maar 

de vraagstelling lijkt er puur op gericht 

hoe we dat zouden kunnen doen. Daar 

maak ik me toch wel zorgen over, want als 

bijmenging niet of nauwelijks duurzaam-

heidswinst oplevert maar wel risico’s met 

zich meebrengt, dan moeten wij er toch 

ook gewoon van af kunnen zien? Hoe kijkt 

de minister daarnaar? Kan zij toezeggen 

dat in alle gevallen verschillen met onze 

buurlanden, zowel in de prijs als in de 

kwaliteit van brandstof, zijn uitgesloten en 

dat zij zal ingrijpen zodra dit aan de orde 

is?”

De heer De Groot (D66) sluit zich aan 
bij de vragen die zijn gesteld over de 
brandstofen. Hij vraagt zich af “zijn er 

wel genoeg duurzame brandstofen? Hoe 
houden we het aanbod en de vraag in ba-

lans?”

Inleiding beantwoording vragen bio-

brandstofen door Minister Visser:
Inleiding: “Er zijn vragen gesteld rondom 

de biomengbrandstofen, een dossier 
waarop verschillende discussies lopen. 

Het is een ontzettend grote opgave voor 

de sector om dit voor elkaar te krijgen. De 

heer Alkaya en de heer Heerma vroegen 

ernaar: hoe gaan de binnenvaartschip-

pers die transitie maken? Het gaat om 

investeringsbeslissingen, vervangingen, 

maar ook om hun pensioenvoorziening. 

Dat is het schip dat ze bevaren vaak. Wij 

hebben met elkaar een afspraak gemaakt 

als het gaat om de Europese richtlijnen 

die gelden rondom brandstofkwaliteit. 

Daar willen we ook gewoon aan voldoen. 

Maar de staatssecretaris en ik realiseren 

ons ook dat we met dit dilemma zitten. 

Daarom hebben we in de beantwoording 

gesteld dat we goed gaan monitoren wat 

dit gaat betekenen voor de sector.”

Samenvatting reactie Minister Visser: 
“Geen aanleiding tot onrust. Maar er 
komt wel meer praktijkonderzoek”

• Voortgang NEN-onderzoek: Het 

NEN-onderzoek naar de veiligheids-

aspecten is bijna klaar. Het is op 

hoofdlijnen met de sector besproken. 

Met de sector wordt nu bepaald wel-

ke punten nog openstaan. Er zijn wat 

aandachtspunten waarover nog ge-

discussieerd wordt.Er worden brede 

aanbevelingen gedaan voor de sec-

tor en voor de overheid. ik kom voor 

de kerst met het onderzoek,

• Biobrandstofen en de praktijk: Ik 

heb met de ASV gesproken. Ik snap 

de zorgen heel goed: wat betekent 

het in de praktijk en heeft het onder-

zoek daar nou wel naar gekeken? In 

het vervolg wil ik zoeken naar een op-

lossing waarbij je ook een soort prak-

tijktoets doet. Er komt meer praktijk-

onderzoek, eventueel met pilots met 

bijmenging. We moeten weten wat 

dat in de praktijk betekent.

• Geen zorgen, geen aanleiding tot 

onrust: Uiteraard kom ik terug op de 

discussies over de zorg over de prak-

tijk. Ik wil ernaar kijken wat dat dan 

in de praktijk betekent. Maar alle on-

derzoeken tot op heden geven geen 

aanleiding tot onrust daarover. Maar 

het is terecht dat wij ook in de praktijk 

moeten kijken wat dat betekent.

• Het bunkertoerisme: Ik zal met mijn 

Belgische en Duitse collegae hier-

over contact opnemen. Dat was ook 

het dilemma waar de staatssecretaris 

en ik voor stonden. Want ook dat is 

van belang om deze richtlijn te laten 

functioneren. En we hebben dat af-

gesproken met elkaar. Maar als onze 

collega’s in de omringende landen 

dit niet oppakken, dan hebben we 

straks de situatie dat Nederland het 
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wel heeft gedaan, maar de Belgi-

sche en de Duitse collega’s niet. De 

komende weken willen we gebruiken 

om te kijken of we ze alsnog kunnen 

overtuigen om dit aan die kant door 

te voeren, want dat zou het meest 

eerlijk zijn.

• Hoe duurzaam is dit eigenlijk? (De 

heer Alkaya vroeg ook: als het niet 

duurzaam is, waarom doe je het dan 

eigenlijk?) In principe zijn alle in Ne-

derland ingezette biobrandstofen 
duurzaam, want ze moeten voldoen 

aan de Europese criteria die daarvoor 

gelden. Het duurzaamheidskader is 

opgesteld. Tot op heden hebben we 

daar nog geen contrasignaal over ge-

kregen, dus wij denken dat wij daar 

een goede invulling aan kunnen gaan 

geven. 

• ASV/schippers niet betrokken 

bij het NEN-onderzoek: (De heer 

Heerema had vragen over het niet 

betrokken zijn van de ASV bij het 

NEN-onderzoek. Ook de heer Alkaya 

heeft daar schriftelijke vragen over 

gesteld.) Daarvan heeft de staatsse-

cretaris aangegeven dat de ASV net 

als de andere brancheorganisaties is 

betrokken en dat wij, net zoals wij dat 

bij de andere brancheorganisaties 

hebben gedaan, ook de ASV de ge-

legenheid hebben gegeven om te re-

ageren op het onderzoek. Ik weet dat 

ze dat ook hebben gedaan. Zij heb-

ben daar linke kanttekeningen bij ge-

zet. Uiteraard hebben wij tijdens het 

onderzoek ook individuele schippers 

benaderd. Zoals u weet gaat het om 

bijna 8.000 schepen. Ik weet niet wat 

de reacties op het NEN-onderzoek 

waren en hoe groot de respons van 

de schippers was, maar dat zult u uit-

eindelijk zien in het rapport zelf. Als u 

daar meer over wilt weten, dan denk 

ik dat het goed is om de schriftelijke 

vragen van de heer Alkaya te lezen.

• Zijn er wel voldoende duurzame 

brandstofen? (De heer De Groot 
vroeg of er genoeg duurzame brand-

stofen zijn.) In het duurzaamheids-

kader wordt geconcludeerd dat er in 

beginsel in Europa voldoende bio-

brandstofen zijn voor de Nederland-

se ambitie voor 2030. Maar we moe-

ten constateren dat er in Nederland 

zelf niet voldoende is. 

De heer Alkaya (SP):

Wat betreft de biobrandstofen ben ik wel 
erg aan het uitkijken naar de brief die voor 

de Kerst gaat komen en natuurlijk naar het 

onderzoek. Daar hangt veel vanaf. 
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  Gevolgen CCR regelgeving 

Modal Shift

Gevolgen CCR-regelgeving aan de 

orde gesteld in commissiedebat mari-

tiem

Eén van de lastigste onderwerpen om 

aan de orde te stellen bij de Kamerle-

den is de regelgeving voortkomend uit 

de CCR en de CESNI. 

Gelukkig konden we bij een aantal Kamer-

leden langskomen (al eerder bij de heer 

Alkaya (SP), op 18 november bij de heren 

Heerema (VVD), Maljaars (SGP), Geurts 

(CDA) en Madlener (PVV)) en dan heb je 

de mogelijkheid het een en ander uit te 

leggen. 

Het efect daarvan merkten we al bij het 
commissiedebat Maritiem. 

De heer Heerema (VVD) stelt daarin dat 

door regelgeving de diversiteit van de 

vloot wordt aangetast.

Hij refereert in het debat aan het feit dat 

hij intensief contact heeft gehad met de 

binnenvaartschippers. Hij meldt dat er 

vraagtekens zijn bij wat hij “de papieren 

werkelijkheid” noemt ten opzichte van de 

praktijk. “Het aanscherpen van de wet-

telijke normen en eisen voor een schip, 

bijvoorbeeld eisen met betrekking tot lo-

opruimte of de oppervlakte van een kajuit, 

zorgt ervoor dat in principe goede schepen 

te vroeg worden afgestoten. Wat is het ef-

fect in de praktijk?” Heerema waarschuwt 

dat we daardoor een minder diverse vloot 

krijgen.

Omgekeerde modal shift door regelge-

ving

Heerema (VVD):“Door het afnemen van 

de diversiteit van de vloot zal het ver-

plaatsen van lading in toenemende mate 

door vrachtwagens moeten plaatsvinden, 

met drukte op de weg en extra uitstoot 

tot gevolg. Ik vraag de minister dan ook 

in hoeverre zij oog heeft voor deze prak-

tijk. Zijn we niet de verkeerde dingen aan 

het doen als we meer uitstoot krijgen, dus 

meer vrachtwagens op de weg, meer eco-

nomische schade en een minder diverse 

vloot?”
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  Modal shift besproken in commissiedebat maritiem

Minister Visser:

“Als je vrachtwagens van de weg kunt 

krijgen, dan helpt het aan de ene kant 

voor de doorstroming en aan de ande-

re kant voor het milieu als je die naar de 

binnenvaart kunt krijgen. Maar dat be-

tekent dat je ook de keuze zult moeten 

maken om te investeren in de vaarwe-

gen. Mijn ervaring is wel, ook als oud-

Kamerlid, dat vaarwegen niet altijd bo-

venaan de prioriteitenlijsten staan in de 

discussies rond bijvoorbeeld het MIRT. 

Maar de vaarwegen zijn wel cruciaal 

voor de binnenvaart. Dus ik denk dat 

dit een opdracht is voor ons allemaal.”

Input ASV: modal shift als oplossing 

CO2-reductie:

Wetende dat het (goederenvervoer)ver-

voer over water (inclusief visserij) slechts 

voor 2 à 3%  verantwoordelijk is voor de 

CO2 uitstoot in de vervoerssector, waar 

het zo’n 35% van het goederenvervoer 

voor haar rekening neemt, is de snelste 

winst een modal shift. Dat afzettend tegen 

de uitstoot van het goederenvervoer over 

de weg (32%) vraag je je af waarom er niet 

veel harder ingezet wordt op vervoer over 

water. Zie het rapport Routeradar 2019 

Straatbeeldmonitor: Daarin lijkt te staan 

dat de “opbrengst” bij de binnenvaart door 

het verplicht bijmengen van FAME ten 

bate komt aan de milieudoelstellingen van 

het vervoer over de weg. 

We wijzen u erop dat de Minister uitge-

sproken heeft dat zij voorstander is van 

een modal shift: vervoer over de weg zou 

richting vervoer over water moeten gaan. 

Het tegendeel vindt plaats.

Vervoer over water neemt af t.o.v. vervoer 

over de weg, met name de kleinere sche-

pen verdwijnen als sneeuw voor de zon 

door een keiharde koude sanering die al 

enige tijd gaande is. Verdwenen kleine 

schepen komen niet meer terug (econo-

misch onhaalbaar en technisch onmoge-

lijk).

Om het inzichtelijk te maken wat er ge-

beurt qua ontwikkeling samenstelling di-

versiteit van de binnenvaartvloot, hebben 

we gekeken naar de harde cijfers rond de 

koude sanering van kleinere schepen. 

Ontwikkeling Nederlandse binnen-

vaartvloot: Grote afname kleinere 

schepen

Het aantal binnenvaartschepen onder Ne-

derlandse vlag dat op de Nederlandse bin-

nenwateren goederen heeft vervoerd, is in 

2020 met 174 afgenomen tot 4868. Sinds 

2011 nam het aantal binnenvaartschepen 

ieder jaar licht af. In 2011 waren er nog 

5,5 duizend binnenvaartschepen met Ne-

derlandse vlag actief, in 2018 waren dit er 

ruim 500 minder. Wel is het aandeel grote-

re schepen de laatste jaren toegenomen. 

Waar in 2011 bijna 12 procent van de bin-

nenvaartschepen een laadvermogen had 

van meer dan 3 duizend ton, bedroeg dit 

aandeel in 2020 14,6 procent. Het aan-

deel schepen met een laadvermogen van 

duizend ton of minder, nam in deze peri-

ode af van 47,4 naar 42,2 procent.

De koude sanering (met als belangrijkste 

oorzaak de CCR eisen) heeft dus inmid-

dels geleid tot een afname van schepen 

tot 1.000 ton.

We merken nu al dat voor de kleinste 

schepen (de spits, ongeveer 350 ton) het 

kritisch minimum al overschreden is. Dat 

betekent dat er regelmatig geen passende 

schepen te vinden zijn op de markt om de 

producten te vervoeren. We kunnen rustig 

zeggen dat een afname van ooit 20.000 

spitsen (30 jaar geleden nog zo’n 7.000 

spitsen) naar nu nog hooguit 350 spitsen 

(in heel Europa!) heeft geleid tot een om-

gekeerde modal shift in dat segment. 

Vervoer over water kan dat werk niet over-

nemen doordat dit de haarvaten van de 

vaarwegen betreft. We kunnen gevoeg-

lijk zeggen dat het voor de spitsenvaart 

te laat is; door het feit dat deze schepen 

geen vervoerszekerheid meer kunnen 

bieden, valt het werk weg en daarmee 

zullen ook de laatste spitsen verdwijnen, 

als het al niet gebeurd is door regelgeving 

waar ook die laatste spitsen niet aan kun-

nen voldoen. 

Ook de iets grotere kleine schepen ver-

dwijnen en worden vervangen door vracht-

wagens. Datgene waar de ASV, samen 

met PTC en evofenedex, een brandbrief 

over heeft geschreven ter behoud van het 

kleinere schip, is zich aan het voltrekken.

Op deze site ziet u de tabel waaruit blijkt 

hoe het is gesteld met de aantallen sche-

pen.https://www.cbs.nl/nl-nl/visualisaties/

verkeer-en-vervoer/vervoermiddelen-en-

infrastructuur/binnenvaartschepen

Wat betreft de kleine schepen tot 1.000 

ton is de ontwikkeling als volgt:

Jaar schepen tot 1.000 

ton

2011 2607

2016 2283

2020 2053

Als die schepen verdwijnen, verschuift het 

werk van het water naar de weg. 

De binnenvaartvloot bestond in 2020 

voor 46,8 procent uit motorvrachtsche-

pen. Deze worden onder meer gebruikt 

om droge bulkgoederen, zoals kolen en 

zand en containers te vervoeren. Droge 

bulkgoederen en containers kunnen ook 

in duwbakken worden vervoerd. Deze 

bakken hebben geen motor en moe-

ten door een duw- of sleepboot worden 

voortgestuwd. Bijna 24 procent van de 

Nederlandse binnenschepen bestaat uit 

duwbakken. Naast deze schepen zijn er 

nog 741 tankschepen en 693 overige bin-

nenvaartschepen die tot de Nederlandse 

vloot behoren.

Bron: CBS

Belangrijkste oorzaak zijn (naast de con-

stant verslechterende omstandigheden 

door achterstallig onderhoud, verdwij-

nen van goede ligplaatsen en derge-

lijke) de CCR-regels waarbij bestaande 

schepen met terugwerkende kracht aan 

nieuwbouweisen moeten voldoen. Dit is 

aantoonbaar economisch en technisch 

onhaalbaar. Men kan niet meer aan de ei-

sen voldoen: daardoor heeft het schip bo-

vendien geen economische waarde meer 

en is dus onverkoopbaar (bij bijvoorbeeld 

pensionering). Het CBS heeft een site en 

daar vinden we de ontwikkeling van sche-

pen. 

De focus ligt hierbij op de ontwikkeling van 

schepen tot 1.000 ton, omdat dat de klein-

ste schepen zijn die ook veel in de kleinere 

kanalen en haarvaten kunnen komen. Zij 

zijn bij wijze van spreken de bestelbusjes 

naast de vrachtauto’s. Broodnodig, maar 

snel aan het verdwijnen.

Ondanks aangenomen moties is er tot nu 

toe niets wezenlijks veranderd en worden 

goede binnenvaartschepen uit de vaart 

genomen. 

Opvallend: CCR constateert enorme af-

name kleinere schepen

Opvallend is dat de CCR zelf constateert 

dat het aantal schepen beneden de 1.000 

ton hard afneemt (jaarverslag 2019 zie bij-

lage, zie bijvoorbeeld blz. 89 en 90). Dat 

lijkt ons toch een opening te bieden om 

met de CCR in gesprek te gaan om deze 

omgekeerde modal shift te stoppen. 

De ASV heeft met klem Minister van 

Nieuwenhuizen verzocht om de CCR te 

verzoeken de door de CCR in het rap-

port “Schepen van de Toekomst” gesug-
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gereerde 5-jaarlijkse evaluatie uit te voe-

ren, waarbij duidelijk zou moeten worden 

of (en welke) bepaalde segmenten in de 

sector harder getrofen worden dan ande-

ren door deze regelgeving. Het lijkt erop 

dat de CCR dat middels haar jaarverslag 

al duidelijk heeft gemaakt. De vraag is of 

de CCR bereid is deze ontwikkeling te hel-

pen stoppen. 

Welke oplossingen zijn mogelijk?

Het is vijf voor twaalf geweest. De ASV wil 

graag meedenken over oplossingen, zo-

dat het tij alsnog kan worden gekeerd. We 

zijn de Minister en de CCR/CESNI erken-

telijk voor het feit dat men -gezien de hui-

dige coronacrisissituatie- alle certiicaten 
en keuringen “on hold” hebben gesteld, 

maar inmiddels wordt de druk alweer op-

gevoerd om toch vooral maar weer alle 

certiicaten in orde te maken. Daarom be-

noemen wij de mogelijke oplossingsrich-

tingen voor (iets) langere termijn: 

 ◦ Invoering van een daadwerkelijke en 

ruime ontheingsmogelijkheid en/of 
een algemene ontheingsmogelijk-

heid onder de hardheidsclausule, 

waarbij in een set omschreven ge-

vallen in ieder geval ontheing wordt 
verleend van die eisen. De werkgroep 

die deze hardheidsclausule zou on-

derzoeken heeft geen resultaten op-

geleverd.

 ◦ De Minister zou haar ministeriële 

bevoegdheid kunnen gebruiken 

om schepen die alleen binnen Neder-

land varen in bepaalde gevallen vrij te 

stellen van bepaalde eisen. De ASV 

heeft daarover een brief geschreven, 

medeondertekend door PTC en evo-

fenedex waarin wij de Minister vragen 

dat te doen betrefende de geluidsei-
sen bij schepen waarbij de stuurhut 

boven de motor of de schroef ge-

plaatst is en men onmogelijk kan 

voldoen aan de eis van maximaal 70 

decibel. Helaas hebben wij hier van 

Minister van Nieuwenhuizen een 

negatief antwoord op ontvangen.

 ◦ Het buiten beschouwing laten van 

eisen die verband houden met de 

arbeidsomstandigheden bij schepen 

zonder personeel (wij houden vol dat 

dat in andere landen, Duitsland zo 

toegepast wordt). 

 ◦ Het trefen van afdoende financiële 

compensatiemaatregelen. 

 ◦ Invoering van een moratorium ge-

let op de noodsituatie van de omge-

keerde modal shift die zich momen-

teel voltrekt.

 ◦ Het instellen van de crisishard-

heidsclausule (er lijkt ons momen-

teel wel sprake te zijn van een crisis-

situatie). 

Achtergrondinformatie: 

CCR regelgeving en de gevolgen ervan. 

(zie ook  https://www.algemeeneschip-

persvereeniging.nl/dossiers/ccr/)   

De eisen waar we over spraken vindt u op 

https://www.algemeeneschippersvereeni-

ging.nl/bestanden/CCR-Petitie/2_ROSR.

pdf

Het rapport Schepen  van de toekomst 

waarin staat dat de schippers hun be-

staande schepen te goed onderhouden 

en dat “economisch niet wenselijk zou 

zijn” vindt u op: https://www.algemeene-

schippersvereeniging.nl/bestanden/CCR-

Petitie/15-ccr2002_schepen_van_de_

toekomst.pdf

Het Duitse onderzoek waarin de conclu-

sie staat dat oudere kleinere schepen 

nooit aan de CCR regels zouden kunnen 

voldoen en dus zouden verdwijnen vindt 

u op,   https://www.algemeeneschippers-

vereeniging.nl/bestanden/Kleine%20

binnenvaart/VBD%20onderzoek_over-

gangsbepalingen_technische_eisen_bin-

nenschepen.pdf

de samenvatting daarvan :  https://www.

algemeeneschippersvereeniging.nl/be-

standen/CCR-Petitie/6_Duits%20rap-

port,%20vertaling%20en%20samenvat-

ting%20april%202009.pdf

Hoe ervaren schippers dit, wat zijn hun 

ervaringen? Zie het zwartboek uitgereikt 

aan ILT: https://www.algemeeneschip-

persvereeniging.nl/bestanden/CCR-Peti-

tie/Zwartboek_CCR_eisen.pdf

Wilt u verder controleren wat er nog meer 

aan achtergrondinformatie is? https://

www.algemeeneschippersvereeniging.nl/

bijlagen-en-uitleg-downloaden/

Voorbeeld: 

Om te actualiseren op onderwerp onder-

houd kunnen we de sluis van Weurt noe-

men waar men slechts met een halve kolk 

(halve sluis) kan schutten. De oude sluis 

kan slechts schepen met beperkte diep-

gang aan. Dit zorgt voor schadelijk opont-

houd bij deze drukke sluizen en maakt de 

binnenvaart onbetrouwbaar.  

Te weinig ligplaatsen en slechte staat van 

de remmingwerken.

Voorbeeld achterstallig onderhoud: Weurt 

binnenkant remmingwerk anno 2020. 

1. Bedienen op afstand betekent veel 

onveilige situaties en oponthoud voor 

de binnenvaart. Mede door het ge-

bruik van afstandsbediening op tal 

van plekken worden regelmatig vaar-

wegen (deels) gestremd. Rijkswater-

staat zou daar een evaluatie over hou-

den, maar dat blijkt niet gedaan te zijn. 

Ondertussen zien we dat er meer en 

meer gevraagd wordt om die evalu-

atie, omdat er sprake is van veel op-

onthoud en stremmingen, waar niet 

alleen de vaarweggebruikers maar 

ook het wegverkeer en omwonenden 

last van hebben. 

Omgekeerde modal shift aanpakken, 

overige aandachtspunten. 

Vervoer over water verdwijnt naar de 

weg. Dit heeft verschillende oorzaken die 

aangepakt zouden moeten worden. Voor-

stellen hieromtrent zijn uitgewerkt in een 

position paper (stimulering binnenvaart) 

verstuurd aan de heer Dronkers, Ministe-

rie IenW. Samenvattend: het vertrouwen 

in (het voortbestaan van) de bedrijfstak 

verdwijnt; drempels wegnemen en actieve 

stimulering van de binnenvaart is noodza-

kelijk. Dit geldt nu meer dan ooit. Daarbij 

wijzen we wederom op onze vraag om 

een eerlijke verdeling van de verdeel-

sleutel voor de infrastructuur: 

De binnenvaart vervoert 35% van het 

transportvolume en krijgt maar 7% van 

het budget.

2. Het achterstallig onderhoud blok-

keert de binnenvaart.  Zo langza-

merhand is niet meer te verhullen 

hoe de bezuinigingen van de af-

gelopen jaren op de infrastructuur 

hun desastreuze uitwerking heb-

ben. De spertijden die ingevoerd 

worden, de onveilige ligplekken, het 

aantal storingen aan sluizen dat al 

bijna verdubbeld is in 4 jaar tijd etc. 

Daarbij wijzen we wederom op onze 

vraag om een eerlijke verdeling van 

de verdeelsleutel voor de infra-

structuur: 

De binnenvaart vervoert 35% van het 

transportvolume en ontvangt daarvoor 

slechts 7% van het budget. 
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Ligplaatsen North Sea Port

Ligplaatsen

Kom op met je ligplaatservaringen 

North Sea Port is bezig met de ontwikke-

ling van een beleid en visie ten aanzien 

van de wachtplaatsen voor de binnen-

vaart voor het gehele beheersgebied van 

North Sea Port. Dat wil dus zeggen de 

(deel)havens Vlissingen, Borsele, Terneu-

zen en Gent.

Daaraan willen wij graag meewerken en 

hopelijk u ook.

Beleid/visie wachtplaatsen North Sea 

Port

Wat is uw mening over de ligplaatsen in 

het gebied North Sea Port? (bijvoorbeeld 

ligplaatsen Vlissingen?)

De ASV (Esther) heeft er al het een en an-

der over verteld aan de nautisch adviseur, 

maar ervaringen zijn altijd welkom. 

Ook over RWS-ligplaatsen is gesproken, 

waarbij blijkt dat North Sea Port daarvan 

niet op de hoogte is. Ook in het gebied 

van North Sea Port is er een locatie waar 

schepen langer kunnen blijven liggen; bij 

het groene kantje Sas van Gent. 

De Nautisch adviseur was blij met de in-

formatie en gaf aan dat er ook een moge-

lijkheid tot langer liggen in Terneuzen is. 

Alleen loopt een aanvraag daarvoor dan 

weer via steunpunt binnenvaart. 

De ASV heeft uitgelegd dat de binnen-

vaart niet altijd toestemming wil vragen 

om langer te mogen liggen om wat voor 

reden dan ook. Daar had de adviseur op 

zich begrip voor. Het gebied waarvan lig-

plaatsen  en ervaringen, commentaren 

of bevindingen gevraagd worden, is van 

kanaal Terneuzen naar Gent, kanaal door 

Walcheren, Vlissingen, Borsele en Ter-

neuzen. Dus kom maar op met jullie 

ervaringen. 

Ligplaatsenbeleid besproken in commissiedebat Maritiem

De heer Geurts (CDA) wijst erop dat 

zijn voorganger, mevrouw Postma, en 

de heer Laçin (SP) er moties over heb-

ben ingediend. Hij vraagt de Minister 

om bij een volgende verzamelbrief Ma-

ritiem de laatste stand van zaken rond-

om de ligplaatsproblematiek te vermel-

den, “want die goede ligplaatsen zijn 

echt van zeer groot belang, zeg maar 

van levensbelang, voor onze binnen-

vaartschippers en hun gezinnen.”

Minister Visser: er zijn voldoende lig-

plaatsen

“We hebben een pilot uitgevoerd, maar 

dat was natuurlijk in coronatijd. Ik heb niet 

exact alle resultaten, maar ik weet dat er 

op zich voldoende ligplaatsen waren, dus 

daar lag het probleem niet. De duur was 

langer dan de 3x24. Er was wel behoefte 

aan, maar we hebben wel gezegd dat dit 

eigenlijk niet representatief is op dit mo-

ment, omdat je gewoon niet weet hoe 

het buiten coronatijd zit. We hebben dus 

gezegd dat we de proef verlengen en dat 

we de pilot dus opnieuw gaan doen. Ik 

zal daar dan op terugkomen in een ver-

zamelbrief als we daar meer resultaten 

over hebben. Op zich was de eerste proef 

prima, maar ik denk dat die niet represen-

tatief was voor het dossier zoals dat voor-

ligt. Dat was volgens mij de vraag van de 

heer Geurts.”

Reactie ASV:

De proef langer liggen heeft RWS goed 

opgepakt. Maar de conclusie dat er vol-

doende ligplaatsen zouden zijn, delen wij 

(de schippers) niet. Er is niet voor niets 

een enquête gehouden onder schippers 

die dat zeker niet zo hebben ervaren. 

Denk aan ligplaatsen bij grote sluizen 

zoals de Volkerak en de Krammer, waar 

schepen soms gedwongen door moeten 

varen en niet aan hun rusttijden kunnen 

voldoen, omdat er eenvoudigweg geen 

plek voor de schepen is. Denk aan de 

Botlek waar schepen moeten laden en 

wachten tot ze kunnen laden en er geen 

plek is om te blijven. Zo kennen we heel 

wat voorbeelden van te weinig ligplaat-

sen die zelfs tot wetsovertredingen leiden 

en gevaarlijke situaties. En dan hebben 

we het nog niet over de ligplaatsen voor 

(echt) langere termijn waar we al zo lang 

om vragen en die voorlopig vooral aan het 

verdwijnen zijn. 

Kennelijk heeft men alleen gekeken naar 

of Rijkwaterstaat ervaren heeft dat op de 

door hen benoemde pilots voldoende lig-

plaats zou zijn. 
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 Havengeld Deventer

Sinds 1 juni 2021 heeft de gemeente Deventer een nieuwe havenverordening ingevoerd. We werden in april door een mede ASV lid 

op de hoogte gebracht dat er verandering plaats ging vinden in voorwaarden m.b.t. tot de havengelden in de gemeente Deventer. 

Toen wij contact met de gemeente opnamen, kregen we te horen dat dat inderdaad het geval was, waarop de ASV vroeg waarom ze 

ons hiervan niet op de hoogte hebben gebracht. Het antwoord was dat ze BLN-Schuttevaer op de hoogte hadden gebracht. Dat was 

dus weer een gemiste kans om ook de ASV op de hoogte te stellen, zodat we in het voortraject e.e.a. bij konden sturen. We kregen 

echter wel een kans om op 14 april in te spreken in de raadsvergadering, waar het concept door de gemeenteraad zou worden vast-

gesteld. Die mogelijkheid hebben we met beide handen aangepakt en duidelijk aangegeven dat zoals de concept havenverordening 

voorlag, de ASV daarover “not amused” was en dat het helemaal paste binnen de trend van, “Steeds meer betalen voor minder” als 

schipper.  Maar zoals het helaas vaker het geval is, was dat gewoon mosterd na de maaltijd en was alles al besloten. Men zei dat 

ze onze punten dan wel grieven mee zouden nemen en zouden bespreken, maar we hebben na 14 april niets meer gehoord. Totdat 

enige weken terug een schipper contact  met ons opnam. Op deze manier kwamen we erachter dat de nieuwe verordening al per 1 

juni 2021 is ingegaan. Zonder dat men ons ook maar verder op de hoogte heeft gebracht van de uitkomst.

Het volgende is nu het geval.

Tot een lengte van 70 meter betaal je € 45,- schutgeld en daarbij € 0,15 over de ingeladen lading. Boven de 70 meter € 65 euro 

schutgeld. De geldigheid van een havenbriefje is nu 7 dagen, terwijl dit voorheen 14 dagen was. Na die 7 dagen ga je liggeld betalen. 

Dat bedraagt €1,- per strekkende meter scheepslengte per 72 uur met een maximum van 14 dagen. Na 14 dagen dien je de haven 

te verlaten. Waar je dan moet liggen, mogen we als schippers zelf maar uitzoeken. Aldus de woorden van de sluismeester. 
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 Overleg Port of Twente

De ASV heeft klachten over het veran-

derde havengeld ontvangen, dat op 1-1-

2021 inging, op zowel het verdwijnen van 

het 7 dagen briefje als het jaarbriefje, 

waardoor sommige schippers hun kosten 

soms zien verdubbelen. Daarnaast is de 

havendienst overgegaan op betalen over 

de ingeladen of uitgeladen tonnen, niet 

meer op scheepsgrootte. Tijd om in ge-

sprek te gaan dus. Gelukkig kreeg ook de 

havendienst veel klachten en een proces, 

aangespannen door een aantal schepen 

vanuit de NPRC, volgt nog, maar dit was 

de aanleiding om met elkaar in gesprek te 

gaan.

Overleg met havendienst:

De havendienst komt met mededeling dat 

er een vanwege pensionering een wissel 

komt. Dit overleg gebruikt de havendienst 

om onze meningen en kritiek te horen, 

naast die ze al binnen hebben via andere 

wegen, om duidelijk te krijgen wat er niet 

goed gaat met het nieuwe digitale aan-

melden en veranderde havenverordening.

De opbouw is nog steeds dat vijf gemeen-

ten Lochem, Almelo, Hengelo, Delden en 

Enschede de grondslagen bepalen en ge-

meentelijke belastingen dit uitvoeren. Wel 

kan de havendienst problemen bespreken 

met hen afzonderlijk en zich hard maken 

voor de schippers en de ontstane proble-

men voorleggen.

Duidelijk wordt dat het nieuwe systeem 

geen evaluatie krijgt vanwege lopende 

rechtszaken (onbekend hoeveel) en men 

bang is munitie te verschieten. Dus is de 

evaluatie uitgesteld naar 2023 om de ver-

ordening op zijn vroegst te kunnen aan-

passen, dat betekent dat in 2022 niets zal 

veranderen. 

Opmerking ASV: dan laat je de schippers 

in de kou staan, die niets met de rechts-

zaak van doen hebben en dus niet een 

evaluatie zien en daaruit eventuele aan-

passingen op bijvoorbeeld het terugbren-

gen van jaarbriefje of laden lossen op een 

briefje. Ook is niet in beeld wie er op voor- 

of achteruit gaat en of er meer of minder 

havengeld  binnenkomt.

Het havenbedrijf  geeft een advies. Dit is 

niet bepalend voor de verordeningen. Be-

lastingkantoor Twente bepaalt. Dat wil de 

havendienst duidelijk hebben. 

Het havenbedrijf verzamelt de data die 

van belang zijn voor de facturering en het 

innen van havengeld door het belasting-

kantoor. De verordening is aangrijpend 

gewijzigd. Daar was een aantal aanleidin-

gen voor: dat bezoeken niet aangemeld 

worden en er waren bezwaren en rechts-

zaken die  liepen, waarvan ze zich afvroe-

gen of e.e.a. verbeterd kon worden en in 

de regelgeving aangepast. 

Opmerking ASV: er is niets veranderd. 

Nog steeds rechtzaken en onvrede, er 

zullen altijd mensen blijven die expres of 

per ongeluk vergeten aan te melden.

Door het rapport van Nederlandse vereni-

ging van binnenhavens samen met CBRB 

-Schuttervear kwam er een advies om uit 

te gaan van drie grondslagen, waardoor 

alles wat rechtvaardiger en uniformer zou 

zijn:

• Betalen over de ingeladen of uitge-

laden tonnen, niet meer op scheeps-

grootte.

• Tijdgebonden factor waar een ruime 

periode voor overslag is.

• Schonere scheepvaart wordt be-

loond. 

Alle drie zijn verwerkt in de nieuwe haven-

verordening. Daarom is het jaarbriefje ver-

vallen. Men vond dat het dan niet recht-

vaardig was om die in stand te houden. 

Opmerking ASV: Twente kanaal zit aan 

de IJssel en die heeft nogal geregeld lage 

waterstanden, waardoor de ondiepere 

vloot vaak deze havens aandoet en daar 

nu het prijskaartje terecht komt, omdat zij 

kunnen aladen en de overmaatse sche-

pen dus minder gaan betalen. Immers 

iemand betaalt de prijs als er ongeveer 

het zelfde bedrag aan havengeld binnen 

moet komen bij de gemeente. Bovendien 

is zowel Rotterdam als Amsterdam er nog 

niet uit of ze deze weg inslaan, omdat de 

rekening soms erg nadelig voor een be-

paald type schip is en een ander type heel 

weinig gaat betalen en wel veel ruimte in 

beslag neemt. En dat er iets uniforms uit 

komt, is dus te bezien. Amsterdam kijkt 

naar een 3 dagen briefje. Twente lijkt 

hier zeer gevoelig voor het geluid van de 

Nederlandse binnenhaven, waarvan de 

vraag is hoeveel geluid van de schippers 

vertegenwoordigd wordt door deze club. 

Bovendien hebben grote schepen meer 

waterverplaatsing en grotere ligplaatsen 

met zwaardere bolders nodig.

Tevens is ook het systeem voor opgeven 

veranderd via internet en dat werkte niet 

goed, waardoor de facturen heel laat ver-

stuurd werden. Het havenbedrijf heeft hier 

excuses voor aangeboden aan de klan-

ten, maar de havendienst geeft aan dat 

het beschamend is dat het zo lang heeft 

geduurd en dat het mede hierdoor ook 

niet goed ontvangen is door de schippers. 

De ASV geeft aan dat je varend na Eefde 

en voorbij het bordje Port of Twente ver-

wacht een haven binnen te treden, maar 

de praktijk is anders. Hoezo een haven-

dienst? Als je lost in Almelo en laadt in 

Hengelo, wordt je 2 keer aangeslagen. 

Dat is in Amsterdam en Rotterdam an-

ders, hier kijkt men enkel naar de duur van 

verblijf. Hier voer je digitaal in het tijdstip 

van binnenkomst haven en klaar ben je.  

De havendienst geeft aan dat je in Twente 

niet voor een week betaalt, maar voor 

overslag prestatie en die week is bedoeld 

om vertraging in het laden lossen op te 

vangen en als het nog langer duurt, ga je 

liggeld betalen. Eigenlijk zijn de te vervoe-

ren tonnen maatgevend en niet dat je een 

week mag liggen. De havendienst geeft 

ook aan dat dat zal betekenen dat we naar 

een andere grondslag moeten, zoals dat 

je voor een bezoek betaald om te parke-

ren. Ergens moet je tot een besluit komen 

voor het tarief.

De ASV geeft aan dat daarom Rotterdam 

dit heeft uitgesteld, nadat er veel kritiek 

kwam op de nieuwe manier van hefen en 
dat het eerlijker is dat je gewoon terug gaat 

naar het oude systeem. Nu zijn sommige 

schippers meer dan het dubbele kwijt, dan 

kan toch niet de bedoeling zijn. We geven 

ook aan als je door de sluizencomplex van 

Eefde het Twente kanaal op vaart je gelijk 

het bordje “Port of Twente” ziet staan en 

dat je dan het idee hebt als schipper; dit is 

1 haven, dus 1 briefje. Maar voor Twente 

is het geen 1 haven. Ook kan je pas ach-

teraf opgave doen, omdat men een ver-

trektijd vraagt en dan vergeet je het gauw. 

Alle apps (iedere haven een eigen app) 

zijn ook vervelend. Je moet meer en meer 

even digitaal wat invullen. Soms vragen 

apps te veel. Immers wil men meer data 

ophalen door extra vragen in te laten vul-

len, dat maakt het gebruiksonvriendelijker 

en leidt af van het varen.  Er zijn toch drie 

havenmeesters? Waarom kunnen die het 

niet registreren? Ze kijken de opgave toch 

na of we het goed hebben gedaan, dan 

kan het havenbedrijf dat beter gelijk doen, 

dan zijn we ook van de brengplicht af. 

De havendienst vraagt zich af of het mo-

gelijk zou zijn de gegevens die straks via 

bics doorgegeven moeten gaan worden, 

te gebruiken voor de facturatie. De ASV 

geeft aan dat bics waarschijnlijk ook niet 

mag, net als AIS.  

We zijn er dus nog lang niet. We mogen 

niet in gesprek met de gemeente. Vol-

gens de havendienst wil men dat niet. De 

evaluatie laat te lang op zich wachten. De 

onvrede die er is, blijft en dat is toch een 

opmerkelijke gang van zaken te noemen. 

Wordt vervolgd dus.
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De ASV is benaderd door Twynstra 

Gudde voor een onderzoek dat zij doen 

voor het Havenbedrijf Twente. Aange-

zien er veel onvrede is sinds de haven-

verordening veranderd is begin dit jaar, 

kwam dat mooi uit..

Datum 26 oktober 2021 

1. Kennismaken De onderzoeker van 

Twynstra Gudde T.G. heeft het over-

leg afgetrapt met een korte uitleg 

over het onderzoek en heeft de deel-

nemers gevraagd feedback te geven 

op de vragenlijst. De deelnemers 

geven aan dat zij benieuwd zijn of 

eerdere onderzoeken en uitgezette 

vragenlijsten door het Havenbedrijf 

worden meegenomen in dit onder-

zoek. Er is vanuit het Havenbedrijf 

geen terugkoppeling geweest over 

wat er uit bijvoorbeeld de evaluatie 

van het Havenbedrijf in 2018 is geko-

men. TG zet dit signaal door naar de 

opdrachtgever.

2. Check op de vragenlijst, zie toelich-

ting hieronder

Toelichting vragenlijst

Zoals de havendienst eerder heeft aan-

gekondigd, vragen we jullie hulp in het 

onderzoek. We zouden graag een vra-

genlijst uit willen zetten onder jullie ach-

terban om op te halen wat zowel vaar-

weggebruikers als het watergebonden 

bedrijfsleven verstaan onder één ha-

vengebied. En wat de verwachting is 

van onder andere de dienstverlening en 

communicatie vanuit het Havenbedrijf.           

We zouden de vragenlijst graag on-

der jullie achterban uitzetten. We dach-

ten zelf aan 20 schippers en 20 lo-

gistiek/ operationeel managers van 

het watergebonden bedrijfsleven. 

Kunnen jullie alvast nadenken wat een re-

presentatieve groep zou zijn en of jullie de 

uiteindelijke online vragenlijst zelf willen 

uitzetten of dat jullie mailadressen kunnen 

verstrekken?

Introductie 

Wat betreft de vragenlijst, wordt aangege-

ven dat het onderwerp inanciële admini-
stratie nog mist, evenals de opbouw van 

de havengelden. Over het uitzetten van 

de vragenlijst onder hun achterban, geven 

de deelnemers aan hier niet toe bereid te 

zijn. Dit kost tijd en energie en zal volgens 

hen geen nieuwe inzichten opleveren dan 

wat er in dit gesprek wordt besproken. 

  Verslag overleg gebruikers havengebied Twente

Ook geven de deelnemers aan dat zij de 

vertegenwoordigers van hun achterban 

zijn en dat dat voldoende zou moeten zijn 

in het ophalen van het beeld van de ge-

bruikers van het havengebied. Volgens 

hen moet het Havenbedrijf ook laten zien 

dat er daadwerkelijk actie wordt onderno-

men met de opgehaalde informatie.

We mogen voor verdiepende vragen (per 

mail) contact opnemen. Vanuit de ASV 

zijn Esther Lubbers  en Jessica van den 

Akker beiden aanspreekpunt. T.G. gaat 

overleggen met de opdrachtgever wat de 

vervolgacties zijn bij het wegvallen van de 

vragenlijst. De rest van het gesprek is be-

nut om met de deelnemers de vragenlijst 

door te lopen en informatie op te halen. 

Het resultaat staat hieronder beschreven. 

Bespreking vragenlijst Beleving van een 

schipper die het havengebied bezoekt: 

kunnen jullie ons eens meenemen in de 

reis die een schipper maakt de Twente-

kanalen op en af en hoe je dan met het 

Havenbedrijf te maken krijgt?

Het doel van de vragenlijst was het in 

beeld brengen van:

1. wat er door havengebruikers wordt 

verstaan onder één havengebied en

2. wat zij hierin verwachten van het ha-

venbedrijf. 

In het overleg kwamen verschillende the-

ma’s naar voren, die hieronder zijn uitge-

werkt. 

Algemeen beeld van één havengebied 

Het beeld van de deelnemers bij één ha-

vengebied is dat een schipper bij het be-

zoeken van het havengebied zich vrij kan 

bewegen na registratie en dat hier zo min 

mogelijk administratieve handelingen voor 

nodig zijn. Dat betekent dat een havenbe-

zoek niet per haven in het havengebied 

hoeft worden geregistreerd en betaald. 

Varend na sluis Eefde volgt het bord “Port 

of Twente” om schippers duidelijk te ma-

ken dat je met je schip de haven in vaart. 

Je kunt echter pas opgave doen na het 

verlaten van de haven, omdat men ook 

het tijdstip van vertrek wil uit haven waar 

gelost dan wel geladen is. Dit is onnodige 

informatie,  omdat veel andere havens die 

met een app of andere manier van opgave 

werken, daar niet om vragen. Vaak kan 

men zelfs vooraf opgave doen en kiezen 

voor een termijn van verblijf (kan eventu-

eel achteraf aangepast worden), zodat je 

het achteraf niet vergeet te doen. Bijvoor-

beeld in Amsterdam. Daar hoef je niet te 

melden waar je allemaal bent of naar toe 

gaat. Slechts een datum plus tijdstip van 

aankomst is genoeg. Extra informatie van 

de schipper vragen kan voor havendien-

sten handig zijn, maar geeft de gebruiker 

meer administratieve last.

Financiële kant en inning havengelden 

De deelnemers geven aan dat er in hun 

optiek hoge haventarieven worden ge-

vraagd in vergelijking met andere havens, 

zeker in verhouding tot de voorzieningen 

die worden aangeboden. Daarnaast ge-

ven ze aan dat facturen vaak erg laat ko-

men (een jaar of langer na dato). Almelo 

tot soms 2 jaar na dato!!! Dit is jaren ge-

leden ook al aangegeven door de ASV en 

dus bekend bij havendienst. Maar er is nog 

niets mee gedaan. Dit maakt het moeilijk 

om de administratie goed bij te houden 

en te checken of het havenbezoek juist 

is geregistreerd. Ook moeten schippers 

hierdoor soms erg grote geldbedragen in 

één keer betalen. Soms betalen schippers 

in hun optiek onnodig dubbel, wanneer zij 

twee keer in korte tijd in hetzelfde gebied 

aanleggen. Voorbeeld: Bij lossen en laden 

in dezelfde haven of buurhavens die ook 

onder Port of Twente vallen, moet men nu 

2 keer betalen. Dat kan tot gevolg hebben 

dat er werk van de binnenvaart overhevelt 

naar het wegverkeer en er dus een om-

gekeerde modal-shift plaatsvindt. Dat kan 

toch niet de bedoeling zijn.

Men geeft aan dat het havengeld niet de 

enige inanciële bron voor het onderhou-

den van de haven moet zijn, aangezien 

het havengeld nooit alle kosten zal dek-

ken die nodig zijn om het havengebied 

in stand te houden en te beheren (zeker 

als je het havengebied beschouwt als het 

geheel aan natte en droge infrastructuur). 

Hiervoor mag dus worden gekeken of er 

aanspraak kan worden gemaakt op ande-

re betrokken partijen / inanciële bronnen. 

Hoge administratielast

De deelnemers geven aan dat ze het las-

tig vinden dat ze ieder bezoek moeten 

aanmelden en afmelden, wat voor hen 

veel tijd kost en bovendien foutgevoelig 

is (in alle drukte komt het wel eens voor 

dat je als schipper vergeet om je bezoek 

te melden als je weggaat). Ook geven ze 

aan dat zij een ‘weekbriefje’ missen, waar-

mee een schipper zich vrij kan bewegen 

in het havengebied gedurende 7 dagen. 

Verblijft een schipper langer dan 7 dagen 

of korter, dan kan het weekbriefje ook 
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aangepast worden. In de meeste andere 

binnenhavens is een dergelijk briefje be-

schikbaar (zoals in Amsterdam). 

Daarnaast was er voorheen een jaarbrief-

je, waarmee schepen die heel veel varen 

voor een geheel jaar konden betalen en 

daarmee niet elk bezoek apart hoefden te 

registreren. Deze maatregel wordt gezien 

als een bezuiniging, waarmee naast de 

administratielasten ook de kosten hoger 

zijn geworden. Een ruime verdubbeling 

t.o.v. het oude jaartarief en de extra ad-

ministratieve last van het controleren of 

al die factuur juist zijn. Verder wordt aan-

gegeven dat er tegenwoordig voor elke 

haven een app is, waardoor een schipper 

met veel verschillende systemen moet 

werken. Dit kost tijd en is onoverzichtelijk. 

Ook wordt om veel informatie gevraagd 

via de apps, die volgens gebruikers niet 

altijd relevant is. Al met al geeft het een 

hoge administratielast. Een goed systeem 

is handig voor de gebruiker en wellicht 

is een landelijke App pas echt gebruiks-

vriendelijk. De internetdekking is op veel 

plaatsen in het havengebied erg slecht. 

Wil je als havenbedrijf naar een digitale 

vorm van aanmelding, dan moet men ook 

zorgen voor een betere dekking. Dit is 

ook gemeld in het verleden door de ASV 

aan havenbedrijf, maar nog niets mee ge-

beurd.

De deelnemers geven aan dat het in hun 

ogen handiger zou zijn wanneer het ha-

venbezoek door het Havenbedrijf wordt 

geregistreerd in plaats van door de schip-

pers zelf. Er zou bijvoorbeeld bij Eefde 

een havenmeester kunnen registreren 

wie er binnenkomt en weer weggaat, zo-

dat hiermee de ‘brengplicht’ kan komen 

te vervallen. Wijze waarop havenbezoek 

wordt gecontroleerd: de deelnemers ge-

ven aan dat er wordt gemeten met twee 

maten bij het registreren en controleren 

van het havenbezoek. Facturen komen 

erg laat, maar er wordt wel zeer streng 

op het juist invullen van het havenbezoek 

gecontroleerd en een schipper komt snel 

in een boetetarief terecht wanneer de op-

gave (per ongeluk) niet goed is ingevuld. 

Hierdoor voelen schippers weinig vertrou-

wen en voelen zich zelfs als crimineel 

weggezet. Schippers geven aan dat in 

dergelijke gevallen eerst kan worden uit-

gezocht wat er precies aan de hand is om 

te kijken of het direct kan worden opge-

lost, wat een ijnere benadering is en veel 
geld kan schelen voor beide partijen. 

Daarnaast geven de deelnemers aan 

dat wanneer een factuur niet lijkt te klop-

pen, altijd formeel bezwaar moet worden 

gemaakt, terwijl dit volgens hen met een 

simpel belletje zou moeten kunnen wor-

den geregeld. Nu krijg je tijdens een belle-

tje met havendienst gemakkelijk te horen 

dat jij degene bent die wat fout doet of je 

wordt domweg niet geloofd en de haven-

dienst verschuilt zich achter de beschul-

diging dat er geen goede opgave gedaan 

is, terwijl overduidelijk is dat de fout bij de 

havendienst ligt. Je zou minder foutmar-

ges verwachten bij digitale opgave maar 

het tegendeel lijkt het geval. Ook wordt 

vermoed dat op basis van AIS-informatie 

havenbezoeken worden gecheckt. Dit 

mag oicieel niet, bovendien kloppen de 
locatiegegevens niet altijd. 

Klantvriendelijkheid en bereikbaarheid 

Deelnemers geven aan dat ze bij commu-

nicatie over schipperszaken af en toe een 

persoonlijke benadering en/of kennis van 

zaken missen. Als je belt met een vraag 

of klacht, is het heel verschillend hoe hier-

mee om wordt gegaan. Soms gaat het 

meteen goed, maar soms blijf je hangen 

bij een secretariaat of krijg je iemand aan 

de telefoon die je inhoudelijk niet kan hel-

pen (het belastingkantoor dat de haven-

gelden int is bijvoorbeeld niet goed of he-

lemaal niet bekend met de scheepvaart). 

Faciliteiten 

De deelnemers geven aan dat het aanbod 

van faciliteiten erg verschilt per haven, 

waarbij Hengelo de beste voorzieningen 

heeft. Er wordt verder genoemd dat er in 

Lochem incidenteel geen stroom is en de 

watervoorziening nog met muntjes werkt, 

terwijl het gratis is op de meeste andere 

plekken. Er zijn niet altijd voldoende lig-

plekken, waardoor soms moet worden 

uitgeweken naar havens verderop. Ook 

wordt genoemd dat er meer aandacht 

mag komen voor auto-afzetplaatsen. 

Soms is het erg druk in het gebied rond 

een haven en kun je je auto nergens van 

of aan boord zetten omdat er geen vaste 

auto-afzetplaatsen zijn in de havens. Rot-

terdam heeft hiervoor bijvoorbeeld speci-

ale faciliteiten met bijbehorende parkeer- 

dan wel ligplaatsen voor respectievelijk 

auto als schip.

Overige bevindingen 

Over het algemeen komt het havengebied 

nog niet zo goed over op de deelnemers 

als één administratief havengebied. Ze 

hebben wel het idee dat in het hele gebied 

dezelfde regels gelden. Ze zien de proble-

men die ze aankaarten voornamelijk als 

een kwestie van gebrek aan geld, waar 

een politieke keuze over gemaakt moet 

worden om tot actie en verbetering te lei-

den. Als politiek moet je kiezen voor de 

binnenvaart die veel tonnen vervoert met 

de minste maatschappelijke impact en 

daarbij veruit de schoonste modaliteit is. 

Daardoor haal je veel vrachtwagens van 

de A1 en andere wegen. Het is daarom 

van belang dat de binnenvaart een goede 

infrastructuur nodig heeft met de bijbeho-

rende voorzieningen. Daarom is het ijn 
om met mensen te werken die begrijpen 

dat het Twentekanaal ook een soort van 

A1 is. Zowel BLN als ASV hebben jaren 

geleden lijstjes ingeleverd met punten 

waar nog niets mee gedaan is.

(verdere onderzoeken gaan volgens hen 

niet per deinitie iets opleveren) 

De deelnemers geven verder aan dat zij 

niet op een goede manier zijn meegeno-

men in het vormgeven van de nieuwe ha-

venverordening. Ze zijn volgens hen niet 

actief benaderd om hierover mee te pra-

ten en hebben alleen ter kennisgeving de 

nieuwe regelgeving ontvangen om door te 

geven aan de achterban. De havenmana-

ger heeft volgens hen in het proces aan-

gegeven dat er draagvlak onder schippers 

was, ook richting de verschillende belan-

genverenigingen over draagvlak bij de an-

dere belangenverenigingen. De schippers 

zijn hierdoor gepasseerd en dat voelt erg 

vervelend. 

Ten slotte is er een sterke wens en ver-

wachting dat het Havenbedrijf zich actief 

inzet voor de kwaliteit en bereikbaarheid 

van de havens, bijvoorbeeld door een ste-

vigere, publieke positie in te nemen in de 

lobby. Op dit gebied wordt bij het Haven-

bedrijf nog te weinig initiatief gezien. 
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 Onderhoud en bediening Vaarwegen

 Vaarwegen besproken in commissiedebat Maritiem

 Voor de commissie Water: stremmingen en storingen overzicht

Achterstallig onderhoud

Besproken in het Commissie Debat Maritiem 

De heer Geurts (CDA) stelt tijdens het Commissie Debat Maritiem dat het niet goed bedienen van sluizen onze binnenvaartschippers 

direct geld kost. Hij verzoekt de Minister om beter te gaan communiceren over stremmingen en de duur daarvan. “Kortom, wees 

transparanter.” 

Reactie Minister Visser

• De afgelopen jaren zijn afspraken met de sector gemaakt om beter te communiceren. 

• Wij kijken hoe we de communicatievoorziening nog beter kunnen doen, realtime.

• Lastig zijn vooral de onvoorziene stremmingen. 

• Ik maak me vooral zorgen over de opgave die er ligt bij de vaarwegen en wat daar moet gebeuren. Als we daar in de komende 

periode niet in kunnen gaan investeren, krijgen we daar te maken met meer ongewenste stremmingen. 

Commissie Water

Ter bespreking van het achterstallig 

onderhoud bij de commissie water in 

de Tweede Kamer heeft Gerberdien 

namens de ASV onderstaand schrij-

ven doorgestuurd. De heer Madlener 

(PVV) heeft hier een aantal aanspre-

kende voorbeelden in zijn betoog van 

genoemd. 

Zuid-Nederland

Maas    belangrijke vaarroute naar het 

zuiden                           

Rivier met kunstwerken en stuwen mini-

maal 100 jaar oud en zorgt voor water-

huishouding, zowel bij laag als hoog wa-

ter.

Sluis Grave: URGENTIE voor een twee-

de nieuwe sluis

Het is een echte bottleneck op deze be-

langrijke vaarroute.

Hier ligt maar 1 sluis ter gebruik, deze is 

vaak in storing of het is er enorm druk. 

Omdat dit een omvaarroute is, als het te 

laag water is op de rivier de Waal, varen 

hier heel veel schepen langs.

Grave is de enige sluis op de Maas die 

nog maar 1 sluis heeft. Het gevolg is dat 

hier een opstopping komt. Dat is niet meer 

van deze tijd. De eerste sluis (hele oude, 

die al jaren niet meer in gebruik is) is uit 

dezelfde tijd als de stuw (1929). Omdat 

deze oude sluis niet meer voldeed aan de 

eisen van de steeds verder toenemende 

scheepvaart, werd in 1974 een nieuwe 

sluis in bedrijf genomen, die inmiddels ook 

achterhaald is.

En er is geen ligplaats genoeg in Grave 

om met het schip te liggen of overnachten 

(verplicht voor veel schepen i.v.m. vaartij-

denwet).

Sluis Sambeek:

Een grote sluis is al weken gestremd, ter-

wijl hier hele grote schepen varen. Er zijn 

maar twee kleine sluizen beschikbaar, dus 

ook hier oponthoud.

Stuwen Belfeld en Sambeek zijn al ong. 

100 jaar oud!! Belangrijk om dit goed te 

onderhouden.

Lateraalkanaal Linne-Buggenum (be-

langrijke verbinding i.p.v. de Maas)         

• Oponthoud sluis Heel t.n.b  - 

Stremming sluis Heel  

Veel onderdelen om vast te maken in de 

sluis (palen) zijn uit de muur van de sluis.        

Kanaal Wessem-Nederweert               

• Stremming oude kolk sluis Panheel 

tnb (tot nader bericht!)

Het hele sluizencomplex moet zo snel mo-

gelijk op orde gebracht worden. Als daar 

iets gebeurt, loopt een heel kanaal leeg!!! 

Urgent

Zuid-Willemsvaart en Wilhelmina-

kanaal

Deze twee kanalen worden veelvoudig 

gehinderd door storingen en stremmin-

gen.

Midden Nederland

Sluis st. Andries: Urgent

Het Kanaal van Sint-Andries is een kort 

kanaal tussen de Maas en de Waal in het 

Gelderse Rivierengebied bij Maasdriel. 

Belangrijk vaarroute.

Veel storingen en stremmingen. Is een 

oude sluis, maar fungeert tevens als wa-

terkering. Dit verdient extra aandacht en 

investeringen om het te onderhouden.

Veel belangrijke onderdelen zijn aan ver-

vanging toe, zoals tandwielen. Maar er 

dreigt een tekort aan onderdelen!! Hoe 

kan dit en heel zorgelijk, omdat het hier 

ook om een waterkering gaat. 

Ook hier zijn te weinig aanmeerplekken, 

ook waar je aan de wal kunt of de hulp-

diensten bij de schippers of bemanning 
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aan boord kunnen komen.

Sluis Weurt (bij Nijmegen)

Hier zijn door slecht onderhoud de aloop-

mogelijkheden (remmingwerken) in zeer 

slechte staat. Niet veilig.

foto bij sluis Weurt met gevarenbord om over-

heen te lopen, maar dat is de verbinding naar 

de wal  en vice versa!

Sluis Andel

De Wilhelminasluis is een schutsluis in 

de Afgedamde Maas bij Andel. De sluis 

is gebouwd rond 1896 in de 800 m lange 

dam die de Maas en de Waal van elkaar 

scheidt. 

De sluis zorgt ervoor dat scheepvaart tus-

sen Maas en Waal mogelijk blijft. De sluis 

en dam vormen ook een primaire water-

kering.

De deuren van de sluis zijn toe aan on-

derhoud.

Remmingwerk (aloopmogelijkheid en 
aanmeren) URGENT

Remmingwerk sluis Andel groot gevaar. 

Je kan amper vastmaken (aloopmogelijk-

heid en aanmeren), laat staan je hond uit-

laten, je kan totaal niet aan de wal komen 

of de hulpdiensten naar het schip.

Volkeraksluizen

De Volkeraksluizen vormen Europa’s 
grootste en drukst bevaren binnenvaart-

sluizencomplex. Dit Deltawerk is van groot 
economisch belang voor de scheepvaart.
Jaarlijks passeren er bijna 150.000 vracht-
schepen.Deze sluis heeft veel storingen 
en met de huidige vloot wordt deze gezien 

als een bottleneck, omdat hij niet meer 

voldoet aan de huidige scheepsgroottes.

Houtribsluizen te Lelystad (bouwjaar 

1975)
De Houtribdijk en sluis scheidt het IJssel-

meer van het Markermeer. Het complex 
Houtribsluizen bestaat uit twee schutslui-

zen en een spuisluis.Belangrijke vaar-
route naar het noorden en oosten van het 

land.

Auto afzetplaats noordzijde Lelystad, is al 
tijden niet meer mogelijk, wordt geen actie 

op gezet.De sluis zelf heeft ook vaak sto-

ringen en de brug over de sluis ook.

Noord-Nederland

Sluis Lemmer

Van Lemmer richting Delfzijl, tot het Van 
Starkenborghkanaal.

Het Prinses Margrietkanaal is de belang-

rijkste hoofdvaarweg van Friesland. 

Een drukbevaren transportas voor de be-

roepsvaart.

Lemmer remmingwerk (aloopmogelijk-

heid) binnen gevaarlijk, verzakt, is niet te 

gebruiken. 

Sluis Lemmer gaat vandaag of morgen 
hetzelfde gebeuren, want zelfde construc-

tie, even oud. En in de sluis zie je ook 

scheuren in het beton.

Schuilenburg

De auto-afzetplaats van Schuilenburg, is 
ook al jaren niet meer bruikbaar. Wordt 

niet in orde gemaakt.

Sluis Gaarkeuken (van Starkenborgh-

kanaal Groningen)

Gaarkeuken palen zwaar verouderd en 
bijna niet aan de wal te komen zonder 

kleerscheuren.

Sluis Groningen

Groningen sluis aan de bovenkant palen 
genoeg, maar geen aloop mogelijkheid 
bij nood. 

Ook geladen moeilijk aanleggen aange-

zien er alleen een bolder bovenop staat. 
En er zijn constant storingen sinds de in-

voering van afstandsbediening, wordt ook 

niemand vrolijk van in het noorden.

Zeesluis Delfzijl

De ligplaats voor de Zeesluis Farmsum, 

het Zijlvest, staat ook op instorten.

Oost-Nederland

Sluis Eefde

De sluis tussen de rivier de IJssel en het 

Twentekanaal.

Nieuwe sluis Eefde (Twentekanaal)

Juist vanwege deze belangrijke functie is 

anderhalf jaar geleden een nieuwe sluis 

geopend. Echter, dit heeft maar weinig 
soelaas geboden, want die nieuwe sluis 

blijkt heel slecht te functioneren: In de 

eerste helft van 2021 was het Twenteka-

naal door storing in de nieuwe sluis al ne-

gentien keer gestremd.

Oude sluis gestremd

Zo is de oude sluis bij Eefde al sinds zon-

dagochtend 14 november buiten gebruik 
door een storing. Daardoor lopen schepen 
die van en naar de Twentse havens varen 

enorme vertraging op en kunnen zij weer 
niet de betrouwbare vervoersmodaliteit 

zijn, die we zouden moeten zijn.

En dat terwijl de oude sluis de afgelopen 

anderhalf jaar grondig gerenoveerd is 

en pas sinds september weer in ge-

bruik is!!!

SAMENGEVAT

1. Sluis Grave: URGENTIE voor 

een tweede nieuwe sluis. 

Het is een echte bottleneck op 

deze belangrijke vaarroute.

2. Door heel Nederland de remming-

werken (aloopsteigers) weer veilig 
maken.

3. Storingen van bruggen en sluizen 

aanpakken landelijk.

4. Sluis Panheel renoveren.

5. De Volkeraksluizen storingen ver-

helpen en aanpassen aan deze tijd.  

6. Investeren in goede ligplaat-

sen, waar veilig van en aan 

boord gegaan kan worden, 

ook dit geldt weer landelijk.  

Met de daarbij behorende voorzie-

ningen (b.v. auto-afzetplaats)

7. Storingen van afstandsbediening 

van sluizen en bruggen oplossen 

ook dit is landelijk.

8. Zorgen dat RWS de onderdelen 

op voorraad heeft van sluizen en 

bruggen, zodat er snel gerepa-

reerd kan worden, en er onno-

dig lange stremmingen komen. 

Geluiden hierover zijn, dat men voor-

ziet geen onderdelen meer op tijd te 
kunnen krijgen, door leveringsproble-

men. Dit kan grote gevolgen krijgen.
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  Bouw- en renovatieprojecten aan sluizen Den Helder

Informatie over een aantal bouw-/re-

novatieprojecten aan sluizen in Den 

Helder:

De Koopvaardersschutsluis (verbinding 

tussen open water en Noord-Hollands 

kanaal) moet worden gerenoveerd 

vanwege slechte staat van wanden. 

Tevens wordt de sluis verlengd om 

schepen met een lengte tot 115 meter 

te accommoderen. Deze renovatie zal 

plaats vinden in de periode mei 2023 

– jul 2024. Gedurende deze periode 

zal deze sluis gesloten zijn voor alle 

scheepvaartverkeer.

Teneinde met name de beroepsvaart, 

maar ook pleziervaart, een alternatieve 

vaarroute te bieden wordt de Boerenver-

drietsluis (verbinding tussen het bassin/

jachthaven Willemsoord en Koopvaar-

dersbinnenhaven/Noord-Hollands kanaal) 

omgebouwd van keersluis naar schutsluis 

(schutlengte voor schepen tot 86 mtr) in 

de periode okt 2022 – nov 2023 waarbij 

in de planning voor beide sluizen rekening 

wordt gehouden (gegeven overlappende 

planning) met gegarandeerde doorvaart 

van beroeps-/pleziervaart via een van 

deze sluizen. 

Tevens wordt de Zeedoksluis (tussen 

open water en bassin Willemsoord) opge-

nomen in de alternatieve vaarroute waar-

bij deze sluis, met name voor beroeps-

vaart langer dan 30 mtr, aan beide zijden 

moet worden geopend en daardoor alleen 

gedurende bepaalde tijden bruikbaar is 

voor met name de grotere beroepsvaart 

(wordt op dit moment verder uitgewerkt).

Onderstaand de link naar de nieuwsbrief 

over deze renovatie/bouwprojecten die 

door de Provincie NH wordt uitgegeven en 

regelmatig wordt geüpdatet. In een van de 

nieuwsbrieven is ook een overzichtsplaat-

je opgenomen van de huidige route en tij-

delijke omvaarroute tijdens de renovatie.

https://www.noord-holland.nl/Onderwer-

pen/Verkeer_vervoer/Projecten_Verkeer_

en_Vervoer/Renovatie_Koopvaarders-

schutsluis

 Onderhoudswerkzaamheden aan ietspad Merwedebrug N3

Onderhoudswerkzaamheden aan ietspad Merwedebrug N3 Papendrecht in 2022

Van 31 januari 2022 tot en met medio mei 2022 is het ietspad op de Merwedebrug bij Papendrecht (N3) in beide richtingen afgesloten 
voor onderhoudswerkzaamheden. 

Werkzaamheden

De werkzaamheden aan het ietspad langs de Merwedebrug N3 bij Papendrecht beginnen op 31 januari 2022. Op 30 april 2022 is 
het vernieuwde ietspad weer open voor (brom)ietsers. Er wordt gedurende 3 maanden gewerkt vanaf een ponton op het water.

Stremming basculebrug
De onderhoudswerkzaamheden starten met het ietspad op de basculebrug. Hierdoor wordt de brug niet bediend voor de hoge 
scheepvaart van maandag 31 januari 2022 tot en met zondag 27 februari 2022. 

Er zijn continu twee onderdoorvaartopeningen voor lage scheepvaart beschikbaar. Gedurende het werk geldt er een hoogte- en 
breedte beperking. De scheepvaart wordt o.a. geïnformeerd via de berichten aan de scheepvaart (BAS-bericht).

 Gevolgen van versobering bedieningstijden

In november werd de ASV benaderd 

door Rijkwaterstaat om over een aantal 

onderwerp te praten. Eén van de on-

derwerpen betrof:

Een nieuw online aanmeldsysteem 

voor brug- en sluisbediening op afroep

Rijkswaterstaat stuurde de ASV onder-

staande tekst ter introductie:

Vanaf 1 november biedt Rijkswaterstaat 

schippers en verladers een nieuw online 

aanmeldsysteem waarmee zij snel en ef-

iciënt een brug- of sluispassage kunnen 

aanvragen buiten de reguliere openingstij-

den om. Bij steeds meer bruggen en slui-

zen bestaat al langer de mogelijkheid om 

te passeren door middel van ‘bediening 

op afroep’. Vanaf 1 november kunnen 

schippers hun wensen voor extra openin-

gen en passages voortaan online doorge-

ven. Daardoor is het mogelijk om de vaar-

route en de laad- en losmomenten vooraf 

zo nauwkeurig mogelijk in te plannen. Ook 

recreanten kunnen gebruikmaken van het 

systeem.

Het nieuwe online aanmeldsysteem maakt 

een einde aan de verschillende manieren 

van aanvragen die de laatste jaren naast 

elkaar bestonden. Het is duidelijker en 

eenvoudiger om met één systeem te wer-
ken. Het afgelopen jaar heeft Rijkswater-

staat geruime tijd getest met het systeem 

bij de Prinses Margrietsluis. Die periode 
is succesvol geweest. Daarom kan het 

aanmeldsysteem per 1 november breder 

uitgerold worden.

Tijdstip bediening inplannen.
Bij de aanmelding dient onder andere ver-

meld te worden voor welk object de be-

diening wordt aangevraagd. Uiteraard is 

ook het tijdstip van passeren van belang. 

Rijkswaterstaat plant de aangevraagde 

bediening zo goed mogelijk in. In enkele 

gevallen kan het voorkomen dat een an-
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der tijdstip wordt voorgesteld. Dat is af-

hankelijk van alle aanvragen die tegelij-

kertijd gedaan worden. Twee aanvragen 

die in tijd nagenoeg aansluitend zijn, wor-

den gecombineerd. 

Vanaf 1 november 2021 is het systeem 

live gegaan en kunnen schippers hun 

extra openingsverzoeken via www.vaar-

weginformatie.nl indienen. 

Op deze pagina zijn ook altijd alle actuele 

bedientijden van de bruggen en sluizen in 

Nederland terug te vinden.

Wat zijn uw ervaringen met online aan-

meldingen? 

Dat vroegen wij via Facebook en binnen 

de denktank:  

Rijkswaterstaat heeft per 1 november een 

programma ingevoerd, waarbij schippers 

zich van tevoren aanmelden voor sluisbe-

diening. De bedoeling is dat het eiciënter 
is voor de schippers. Dit geldt dus nu al 

enkele weken, de vraag is: wat zijn uw er-

varingen? 

 

Vanaf 1 november 2021 is het systeem 

live gegaan en kunnen schippers hun 

extra openingsverzoeken via www.vaar-

weginformatie.nl indienen. 

Een overzicht van de objecten die het 

vooraf aanmelden betreft: 

• Brug Aldskou (Oudeschouw)

• Brug Uitwellingerga

• Koningsbrug Harlingen

• Scharsterrijnbrug

• Nieuweschans, brug in de A-7

• Spoorbrug Grou

• Ketelbrug

• Ramspolbrug

• Eilandbrug

• Algerabrug

• Haringvlietbrug

• Baanhoekspoorbrug

• Verkeersbrug Dordrecht

• Van Brienenoordbrug

• Harmsenbrug

• Buitenhuizerbrug

• Kaagbrug (in A44)

• Brug in A9 Spaarndam, Zijkanaal C

• Ringvaartspoorbrug

• Noordersluis, Utrecht

• Zuidersluis Nieuwegein

• Koninginnensluis

• Muntsluis

• Muntbrug

De ASV stuurde onderstaande mail 

naar de gesprekspartners bij Rijkswa-

terstaat

Nog even ter informatie, wij hebben nog 

een vraag uitstaan bij onze leden over be-

dienen op afroep.

Daarbij wil ik u dit antwoord niet onthou-

den.

 

Los van algemene opmerkingen over het 

feit dat men hier niet blij mee is, is er ook 

een meer speciieke opmerking.
 

Reactie van een van onze leden: De 

Kaagbrug A44 is drama! 

 

Mijn ouders varen veel naar Lisse. Die la-

den ‘s middags in Rotterdam Eemhaven 

en krijgen vaak onderweg pas te horen of 

ze naar Alphen a/d Rijn, Leiden, Katwijk of 

in dit geval naar Lisse moeten. Die brug 

moet je 24 uur van tevoren bestellen. Dat 

gaat dus niet, als je ‘s middags om 3 uur 

je losbestemming doorkrijgt en de andere 

ochtend al om 9 uur leeg bent. Want dan 

kom je om 9.30 voor de Kaagbrug en zou 

je moeten wachten tot 3 uur in de middag. 

Antwoord Rijkswaterstaat: Minder be-

diend door besluit tot versobering 

Het complete antwoord van Rijkswater-

staat:

Hieronder licht ik de situatie bij de Kaag-

brug A 44 toe.

 

Op de Kaagbrug zit vanwege het geringe 

scheepvaartverkeer, in tegenstelling tot 

het recreatieseizoen, in de winterperiode 

geen vaste brugwachter.

 

Dit is één van de maatregelen die stamt 

uit de periode van versobering van een 

aantal jaren geleden. En gold dus al voor-

dat met de digitale aanmelding voor be-

diening op aanvraag is gestart. 

Die versobering is nooit terug gedraaid en 

dus voor iets anders is geen geld beschik-

baar.

 

Het klopt dat 24 uur een lange periode is, 

maar dit is de periode die nodig is om een 

bedienaar, die geleverd wordt door een 

marktpartij, op die bedienplek te krijgen. 

 

En dit is één van de redenen waarom we 

op objecten die minder bediend worden, 

toch ook echt naar centralisatie van de be-

diening willen, want dan hebben we dus 

veel minder last van dit fenomeen. 

 

Ik heb begrepen dat het bij telefonisch 

melden soms wel eens lukte om op een 

kortere termijn een brugpassage te rege-

len. Maar dit was eerder uitzondering dan 

regel en betrof dan een gelukkige samen-

loop van omstandigheden, omdat het or-

ganiseren van een bedienaar nu eenmaal 

24 uur kost.

 

Kortom, we willen best kijken of dit niet 

sneller kan, maar de inanciële mogelijk-

heden hebben we hier niet toe. Dat be-

tekent dat dit alleen kan middels andere 

afspraken met partij die de bedienaar le-

vert. En ook dat is contractueel zo vast-

gelegd. We kunnen niet vragen aan onze 

contractpartner om veel sneller dan de 

gestelde 24 uur te leveren, omdat dit de 

gangbare afspraak is. 

Immers er moet ook een bedienaar be-

schikbaar zijn en daarvoor is die 24 uur 

noodzakelijk.

 

Wellicht geen bevredigend antwoord, 

maar dit heeft alles te maken met de al 

veel langer geleden toegepaste versobe-

ring van de bedientijden.

 

Reactie ASV: een kwestie van (verkeer-

de) keuzes

Onderstaande de reactie vanuit de ASV:

Dank voor je uitgebreide antwoord. Echter, 

je begrijpt al: we worden er niet blij van. 

Regelmatig krijgen wij als antwoord dat 

iets nu eenmaal zo is, omdat er nu een-

maal bezuinigd is of omdat er nu eenmaal 

geen geld is. Wij begrijpen best dat RWS 

daarmee geconfronteerd wordt, maar o.i. 

is het ook een kwestie van keuzes, ofte-

wel bij RWS oftewel bij begrotingen in het 

algemeen.

Keuzes waar wij geen invloed op heb-

ben, anders dan onze uiterste best doen 

aan te tonen wat de gevolgen zijn van 

die keuzes: hoe de binnenvaart keer op 

keer benadeeld wordt en op achterstand 

gezet wordt t.o.v. onze concurrenten: 

vervoer over weg en spoor. Daarbij is na-

tuurlijk duidelijk dat alle partijen inzetten 

op hetzelfde: “groter en meer”, daarmee 

onderschattend hoe groot het vervoer van 

kleinere hoeveelheden is en wat de im-

pact van bepaalde maatregelen is op het 

vervoer over water. Zie bijvoorbeeld al dat 

geld en aandacht om nog grotere schepen 

door de sluis van IJmuiden te krijgen, ter-

wijl er op het moment van besluitvorming 

slechts 1 schip was dat zo groot was dat 

het niet door de toenmalige sluis kon. 

Een kwestie van keuzes dus en niet een 

soort natuurramp die over ons heen geko-

men is, waar we niets aan kunnen doen. 

En die keuzes, die stellen wij ter discussie.

Dus als men vraagt wat onze ervaringen 

zijn, dan delen we die in de hoop dat er 

ergens ooit door gaat dringen wat de ge-

volgen van die foute keuzes zijn. 

Dat wil niet zeggen dat ik het niet zou 

waarderen dat je probeert eerlijk uitleg 

te geven van de gang van zaken, maar 

uitleggen waarom op deze wijze, daar ko-

men we helaas niet veel verder mee.

Ik hoop je hiermee voldoende op de hoog-

te gesteld te hebben en hoop dat dit geluid 

ook bij RWS aan zal komen.

Met vriendelijke groet,

Sunniva Fluitsma

Woordvoerder ASV
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 Reactie op Beter Bediend 

Input ASV commissiedebat Maritiem 

Voortgang programma Beter Bediend 

Zaak: Brief regering - Minister van 

Infrastructuur en Waterstaat, C. van 

Nieuwenhuizen Wijbenga – 6 novem-

ber 2020 Voortgang programma Beter 

Bediend - 31409-303

Het programma beter bediend is een 

goede impuls om de zaken wat beter te 

maken voor de binnenvaart. Echter, er zijn 

een aantal opmerkingen over te maken:

• Het beleid dat nagestreefd wordt, 

kan vooral uitgevoerd worden door 

Rijkswaterstaat. Echter, het beleid is 

in Nederland zo versnipperd dat waar 

er aan de ene kant winst is, er aan de 

andere kant weer ingeleverd wordt. 

RWS, provincies, steden, havens en 

waterschappen kunnen allemaal hun 

eigen beleid bepalen. Daarbij zien 

we (vooral bij steden en provincies) 

steeds meer invoering van spertij-

den (spitssluitingen, voorbeeld brug 

bij Gorkum tussen 07.00 en 9.15 en 

’s middags ook nog eens van 16.00 

uur tot 18.00 uur), oponthoud door op 

afstand bedienen van kunstwerken 

(Zaandam is bijvoorbeeld een dra-

ma). Op andere plaatsen moet men 

weer 24 uur van tevoren melden om 

te kunnen schutten. Het zou ons een 

lief ding waard zijn als er een geza-

menlijk op elkaar afgestemd beleid 

zou komen. 

• Ook waar de eiciëntere afstemming 
van bedientijden van sluizen en brug-

gen in theorie bereikt is, de praktijk 

is echter dat er zoveel niet blijkt te 

werken door kapotte camera’s en/of 

“software die uitvalt”, zodat het de af-

gelopen periode heel wat ineiciënter 
is geworden in de praktijk. Het gebrek 

aan onderhoud van jaren vraagt haar 

tol.

• De gewenste vlottere afhandeling van 

het scheepvaartverkeer zien we dus 

helaas nog niet voldoende terug. De 

gewenste “veiligere” afhandeling be-

tekent dat het vaak minder vlot gaat. 

De sluizen en bruggen duren langer, 

omdat men allerlei veiligheidsmarges 

inbouwt. Dat maakt ook dat bepaalde 

schepen opeens niet meer door slui-

zen kunnen, omdat men (door op 

afstand bedienen) extra veiligheids-

marges inbouwt. 

• Als men beter wil bedienen om de 

reistijden inzichtelijker en betrouw-

baarder te maken, zal men ze toch 

ook het achterstallige onderhoud 

moeten wegwerken. Veel hinder en 

oponthoud komt door storingen, en 

niet alleen door achterstallig onder-

houd, maar ook veel bij nieuwge-

bouwde objecten.

• Verbetering camera’s en marifonie.  

We lezen: Op de sluizen Sambeek, 

Lith, Weurt en Heumen worden de 

camera’s en marifonie verbeterd. 

Het resultaat hiervan is dat er door 

betere communicatie en beter zicht 

eiciënter kan worden geschut. De 
vervanging van de camera’s op sluis 

Sambeek is gerealiseerd. De overige 

projecten zijn in de voorbereidende 

fase en worden in 2021 gerealiseerd.

Al plaatst men de beste camera’s ter we-

reld, zolang wij te horen krijgen dat ze 

geen scherm vrij hebben, wordt er nog 

niks beter bediend.
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Windpark Blauw

FEITEN

• In 2018 is aan Vattenfall en IJs-

selmeerwintT een vergunning 

verleend voor de bouw van wind-

molenpark Blauw tussen de haven 

Flevokust en de Ketelbrug. Het 

gaat om een stuk van circa 12 km. 

• Voor de bouw van dit park is op 

24 juni 2021 een ontwerpbesluit 

van Rijkswaterstaat gepubliceerd 

in de Staatscourant. Dit verkeers-

besluit houdt in dat het vaargebied 

rondom het werkgebied wordt ge-

sloten door middel van werkbeton-

ning met toptekens van het eerste 

kwartaal van 2022 t/m uiterlijk 31 

december 2023. 

• De ASV is niet betrokken bij dit ont-

werpbesluit en heeft geen afschrift 

van dit ontwerpbesluit ontvangen. 

Partijen hebben zes weken de ge-

legenheid een zienswijze tegen 

het ontwerpbesluit in te sturen. Dit 

heeft de ASV niet gedaan; zij was 

niet bekend met dit (ontwerp)be-

sluit. 

• Op 20 september neemt RWS dit 

Verkeersbesluit. Er zijn wijzigingen 

ten opzichte van het ontwerp. Een 

afschrift van dit Verkeersbesluit is 

aan de in het besluit genoemde or-

ganisatie gestuurd. De ASV is daar 

niet genoemd. 

• De ASV leest over dit besluit in de 

krant en maakt bezwaar bij RWS 

tegen het besluit op 6 oktober.

• 

Graag wil de ASV alsnog bezwaar maken 

op de voorgenomen plannen van de bouw 

van windplan Blauw in het IJsselmeer 

nabij de Ketelbrug. Geregistreerd onder 

zaaknummer RWSZ2021-00009006.

Onlangs stuitte de ASV op een artikel, dat 

er geen bezwaar was binnengekomen op 

windplan blauw en de bouw van dit park 

dus kan beginnen. De ASV schrok hier-

van, omdat wij niet op de hoogte gesteld 

zijn van deze voornemens en deze klaar-

liggende plannen. Vervolgens heeft de 

ASV de Staatscourant bestudeerd en ziet 

dat de bezwaar periode vanaf 2 juni met 6 

weken zoals gemeld in de krant verlopen 

is. En dat de ASV niet in de lijst van af-

schriftontvangers staat.

U heeft ons niet benaderd en ook heb-

ben wij, als direct belanghebbenden hier 

geen kennis van kunnen nemen, omdat 

dit voornemen in geen enkel vakblad ge-

meld is (Schuttevaer, Scheepvaartkrant, 

Binnenvaartkrant, Stroming courant). 

Daarom stelt de ASV vast dat het niet bin-

nenvaartbreed is bekendgemaakt en 

• Het ontwerpbesluit niet aan ons werd 

voorgesteld en dus zonder onze in-

spraak is vastgesteld en 

• Het deinitieve verkeersbesluit niet 
conform het ontwerpbesluit mag wor-

den ingevoerd. 

Omdat de ASV niet op de hoogte gesteld 

is en zodoende dus ook geen bezwaar 

heeft kunnen indienen binnen de daar-

voor geldende termijn om zo op te komen 

voor de binnenvaart en haar belangen, 

verwachten wij van u open te staan voor 

het verlate bezwaar van de ASV.

De ASV meent oprecht dat er niet vol-

doende aandacht is voor en rekening ge-

houden wordt met de binnenvaart. We vin-

den het jammer dat RWS geen problemen 

ziet in het park zo dicht bij de Ketelbrug en 

in het vaarwater van de binnenvaart.

Inmiddels hebben we de tekeningen be-

studeerd en vinden we dat we toch be-

zwaar moeten maken.

De windmolens komen dicht bijna voor de 

Ketelbrug te liggen en dat is met slecht 

weer, met name veel wind en mist, een 

probleem. Schepen gaan met meer wind 

gunstig steken, dat betekent dat ze een 

koers bepalen waarbij ze zo min mogelijk 

golven dwars over het schip krijgen, zo-

wel geladen als leeg. Omdat de schepen 

die daar komen van en naar de Ketelbrug 

gaan, is de ruimte nodig, ook die waar het 

park nu gepland staat, voor een veilige 

doorvaart. 

We lezen dat er tussendoor gevaren mag 

worden als het project af is, maar bij slecht 

weer kan je vanwege richting golfslag/

wind niet zomaar om een obstructie als 

een windmolenvoet heen varen, omdat je 

de golven dan mogelijk dwars op het schip 

krijgt en dit zeer gevaarlijk kan zijn. Bij ge-

laden schepen kan dit tot gevolg hebben 

o.a. dat luiken inslaan of ramen inslaan. 

Bij lege schepen ga je zo verschrikkelijk 

slingeren, dat er makkelijk wat kapot gaat. 

Zeer onwenselijk dus. Met mist is de situ-

atie krap en verwarrend. Veel tonnen en 

werkverkeer en de vaarroute die nabij de 

ketelbrug versmald is, gaat zeker niet ten 

goede komen van de veiligheid.

Vervolgens gaat er een werkterrein ge-

maakt worden ruim om de windmolens 

heen met een wachtruimte nabij de Ke-

telbrug en zien we hierdoor dat de bin-

nenvaart nog verder om moet varen om 

het werkveld niet te doorkruisen waar een 

verbod op komt. Dit betekent dat het een 

dermate andere en krappe situatie wordt 

bij de Ketelbrug, waarin de binnenvaart in 

alle weersomstandigheden dus ook met 

mist en storm veilig haar werk moet kun-

nen doen.  Wij vinden het daarom onbe-

grijpelijk dat de windmolens daarom niet 

een veiligheidsmarge hebben van plus 

minus 1 km vanaf de brug om niet in het 

vaarwater van de scheepvaart te komen. 

Of langs de dijk Lelystad Enkhuizen: de 

Markerwaarddijk waar geen scheepvaart 

is toegestaan en ze voor niemand in de 

weg staan.

Er zullen belangen zijn om dit park te 

bouwen op de locatie waar hij nu gepland 

staat, maar wij vinden oprecht dat hij moet 

verschuiven zodat de Ketelbrug en het 

vaargebied niet gehinderd worden door 

grote objecten als windmolens. Wij vinden 

dus dat er niet goed gekeken is naar de 

consequenties voor de scheepvaart en de 

veiligheidsmarges waar de binnenvaart in 

weer en wind veilig moet kunnen varen.

De ASV wil benadrukken dat we al mel-

dingen hebben gedaan van gebieden 

waar radars slecht of niet werken door 

windmolens en dus ook parken die storen 

op deze belangrijke navigatie die onmis-

baar is op het IJsselmeer. We hebben 

nooit antwoord gekregen wat hiervan de 

conclusies waren. Wel krijgt de beroeps-

vaart meer en meer te maken met de 

windmolens, zowel op ligplaatsen met 

de welbekende nadelen als geluidsover-

last, maar ook de meer en meer komende 

windparken zoals het IJsselmeer waar de 

beroepsvaart enkel hinder van ondervindt 

zoals even omvaren genoemd wordt. Het 

is in onze ogen zo dicht op de Ketelbrug 

een obstructie. 

 

Ook lezen we dat er omgevaren moet wor-

den en we willen benadrukken dat, hoewel 

de binnenvaart ver uit de schoonste mo-

daliteit is van de transportsector, waarin zij 

maar 2% C02 uit stoot, omvaren toch al-

tijd zorgt voor meer brandstofverbruik dus 

uitstoot. Schepen zullen langer in slecht 

weer of mist bezig zijn en de situatie voor 

de Ketelbrug westwaarts wordt drukker 

doordat er ook een werkvloot komt en een 
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parkeerplaats voor deze werktuigen.

We lezen in de Staatscourant:

OVERWEGINGEN TEN AANZIEN VAN 

HET BESLUIT 

Bij besluit van 27 september 2018 en 

1 oktober 2018, met kenmerk RWS-

2018/38133 en RWS-2018/ 38143, is 

aan respectievelijk Vattenfall en IJssel-

meerwinT op grond van de Waterwet een 

vergunning verleend voor realisatie van 

het Windplan Blauw in het IJsselmeer. 

Vanaf begin 2022 is men voornemens 

om te starten met de werkzaamheden 

ten behoeve van de realisatie van Wind-

plan Blauw. Voor het veilig uitvoeren van 

deze werkzaamheden is het wenselijk 

het werkgebied af te sluiten voor overig 

scheepvaartverkeer middels werkbeton-

ning voorzien van toptekens. Het tijdelijk 

afsluiten van dit werkgebied middels be-

tonning kan mogelijk worden gemaakt 

door het nemen van een Verkeersbesluit. 

Hiervoor heeft IJsselmeerwinT B.V. op 30 

maart 2021 een verzoek ingediend. Deze 

aanvraag is geregistreerd onder zaak-

nummer RWSZ2021-00009006.

Belangenafweging en motivering

In het IJsselmeer zal begin volgend jaar 

gestart worden met de bouw van Wind-

plan Blauw. Dit betekent dat 24 funda-

ties van het windpark en de windturbi-

nes gerealiseerd worden, het bestaande 

windpark Irene Vorrink wordt ontmanteld, 

rifballen langs de IJsselmeerdijk worden 

aangelegd en andere werkzaamheden op 

het IJsselmeer plaatsvinden. 

Hierdoor vinden er diverse activiteiten in 

en op het water plaats met groot materi-

eel. Om de nautische veiligheid van het 

scheepvaartverkeer en het uitvoeren van 

de werkzaamheden te waarborgen wordt 

een werkgebied ingesteld.  

Opmerking ASV: Helaas lezen we niets 

over de gevolgen voor de vaarroute die 

toch erg ingeperkt wordt en obstructies in 

haar vaarwater krijgt.

Afsluiting werkgebied 

Bovenstaande werkzaamheden en de 

continue aanwezigheid van materieel 

binnen het werkgebied maken het niet 

mogelijk om gefaseerd delen van het 

werkgebied af te sluiten en open te stel-

len. In dit gebied vaart beroepsvaart en 

recreatievaart richting het Ketelmeer via 

de Ketelbrug en vice versa. Er vinden 

continue op wisselende locaties wisselen-

de werkzaamheden plaats. Tevens zorgt 

het regelmatig wijzigen van de betonning 

voor onduidelijke situaties op het water, 

daarom is vanwege de veiligheid van het 

scheepvaartverkeer ervoor gekozen om 

het gehele gebied af te sluiten. Door de 

hoeveelheid aan werkzaamheden ver-

spreid binnen het gehele gebied is het niet 

mogelijk om een tijdelijke vaarroute door 

het werkgebied te creëren. Er wordt wel 

een duidelijke vaarroute langs het werk-

gebied door het aanbrengen van extra 

vaarwegmarkeringen gerealiseerd. 

Opmerking ASV: Hier vaart inderdaad 

o.a. de binnenvaart. Hoe kan men dan 

toestaan dat op deze locatie windmolens 

moeten komen? Een werkgebied aan-

brengen is een oplossing voor de bouw, 

maar beperkt de vaargeul voor de be-

roepsvaart.

Daarnaast wordt de werkbetonning deels 

verlicht. Tevens is nabij de Ketelbrug het 

werkgebied opgeschoven, zodat er een 

wachtruimte ontstaat. Om te voorkomen 

dat scheepvaart vanaf het Ketelmeer te 

dicht op het werkgebied en de wachtruim-

te komt wordt een vaste doorgang onder 

de Ketelbrug afgesloten. Deze doorgang 

blijft wel open voor scheepvaartverkeer 

afkomstig van het IJsselmeer.

Opmerking ASV; onbegrijpelijk dat juist 

nabij de Ketelbrug een wachtruimte is ge-

pland. Ons inziens maakt dit de situatie 

voor de scheepvaart, waarvan de vaar-

route al ingeperkt is, onoverzichtelijker. 

We lezen dat een doorgang onder de Ke-

telbrug gesloten gaat worden voor sche-

pen komend vanaf het Ketelmeer, omdat 

ze anders te dicht langs het werkgebied 

komen. Ons inziens komt de vaart naar de 

Ketelbrug dicht langs het werkgebied. Het 

afsluiten van een doorgang en dus een 

veranderde situatie kan altijd leiden tot 

onoverzichtelijkheid en dus minder veilig.

Voor de recreatievaart en beroepsvaart 

die van de Lelystad naar Meppel wil varen 

betekent het werkgebied dat zij hierom-

heen dienen te varen. Hiervoor is genoeg 

ruimte beschikbaar en het betreft beperkt 

omvaren. De omvaarroute voor beroeps-

vaart zal zorgen voor een vertraging van 

circa 10 minuten. Voor recreatievaart zal 

de omvaarroute een omvaartijd van circa 

15 minuten bedragen. Bij slecht weer is 

tevens de vaarroute over de randmeren 

beschikbaar. Zodra de werkzaamheden 

zijn afgerond wordt het werkgebied opge-

heven. 

Opmerking ASV: wie bepaalt wat genoeg 

ruimte is? Heeft deze rekening gehouden 

met weer en wind? Omvaren via de rand-

meren is immers namelijk voor velen geen 

optie, omdat het vele malen langer varen 

is. 

Afschriften Een afschrift van deze vergun-

ning is verzonden aan *

Opmerking ASV: de ASV betreurt dat zij 

geen afschrift heeft ontvangen als belan-

genvereniging van de binnenvaart. We 

kunnen verwachten van u dat u de betrok-

ken partijen tijdig en volledig op de hoogte 

stelt van dit soort voornemens. 

Namens bestuur en denktank Algemeene 

Schippers Vereeniging ASV

Esther Lubbers secretaris ASV

RWS geeft aan dat dit bezwaar een ‘be-

roep’ tegen het besluit is en stuurt dit door 

aan de rechtbank Den Haag. Inmiddels is 

dit beroep ingeschreven bij de rechtbank 

en heeft de ASV daarover post van de 

rechtbank ontvangen. 

PROCEDURELE SITUATIE

De procedurele situatie is als volgt:

• Bij sommige besluiten, zoals dit soort 

verkeersbesluiten, wordt de uniforme 

openbare voorbereidingsprocedure 

gevolgd. Dat is de fase van het ont-

werpbesluit en dat partijen daarover 

een zienswijze mogen indienen. 

• Als de algemene voorbereidingspro-

cedure is gevolgd, is bezwaar tegen 

het deinitieve besluit niet meer mo-

gelijk. Als een partij het dan niet eens 

is met het besluit dan wordt bezwaar 

overgeslagen en kan meteen beroep 

bij de rechter worden ingesteld tegen 

het besluit. 

• Kortom, jullie bezwaar is dus in feite 

een beroep tegen het besluit. De fase 

van de mogelijkheid van een ziens-

wijze tegen het ontwerpbesluit is na-

melijk al voorbij. 

• Voor bestuursorgaan geldt een door-

zendplicht. Dit betekent dat als een 

bezwaar/beroep bij de verkeerde in-

stantie wordt ingediend, deze instan-

tie dit moet doorsturen naar de juiste 

instantie. Op die manier worden geen 

termijnen gemist. 

• RWS heeft dus terecht het bezwaar 

van de ASV doorgestuurd aan de 

rechtbank Den Haag. Het is dus een 

beroep tegen het deinitieve ver-
keersbesluit. 

• 

Omdat we benaderd zijn door project 

Windplan Blauw ( geen RWS) die ons het 

verkeersmanagement plan uit wil leggen 

en waar we vervolgens in de gelegenheid 

worden gesteld om vragen te stellen, heb-

ben we besloten hier zeker op in te gaan 

en zijn blij met deze uitnodiging.   
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De ASV heeft de rechtbank en RWS Mid-

den Nederland vergunning verlening een 

brief geschreven dat de ASV nog in haar 

maag zit met de beroepsprocedure die in 

gang is gezet. Het was niet de bedoeling 

van de ASV om een beroepsprocedure te 

starten. Zij wordt nu enigszins overvallen 

door de gerechtelijke procedure met alles 

wat daarbij komt kijken.  

Na overdenkingen omtrent het beroep, 

heeft de ASV besloten het beroep in te 

trekken en in gesprek te gaan.

Inmiddels is de ASV wel benaderd als 

belanghebbende voor een nieuw ver-

keersbesluit die betrekking heeft op het 

beperken van de in-, uit- en doorvaart 

bij Spuikanalen, luwtemaatregelen en de 

Stormvloedkering in het IJsselmeergebied 

door het instellen van een vaarverbod. 

Dit verkeersbesluit wordt in week 47 in 

de Staatscourant geplaatst en we zijn blij 

dat we nu op voorhand worden mee ge-

nomen. 
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Input ASV ongevallen binnenvaart CD maritiem

Ongevallen in de binnenvaart

Ongevallen in de binnenvaart

Aanvaring Westerschelde

De ASV onderschrijft de uitspraak in de 

begeleidende brief van de Minister dat 

de nautische veiligheid voor alle type 

vaartuigen op de vaarwegen van groot 

belang is voor mens en milieu.

Ongevallen bij het ene type vaartuig kun-

nen echter grotere gevolgen hebben 

voor mens en milieu dan bij andere type 

vaartuigen. Zo dient het personenvervoer 

extra aandacht te krijgen gezien de vele 

mensenlevens die daarbij op het spel 

staan.

Ook bij vervoer van gevaarlijke stofen 
zou men extra zorg moeten dragen voor 

de veiligheid van mens en milieu.

Het verwondert ons dan ook dat door 

handhavings- en boetebeleid het lijkt of 

juist deze groepen ontzien zijn. Met rede-

rijen zijn convenanten afgesloten door ILT, 

zodat men tussendoor geen controle zou 

krijgen en de controle plaatsvindt op een 

afgesproken moment. U kunt zich voor-

stellen wat dat in de hand werkt.

Het grote probleem met het huidige hand-

havings- en boetebeleid in de binnenvaart 

is dat er naast dit soort convenanten (en 

het feit dat het erop lijkt dat Oostbloksche-

pen niet gecontroleerd worden als men 

denkt dat men er niet mee kan commu-

niceren) geen sprake is van proportioneel 

beleid.

De bestuurlijke boetes (op 140 punten 

mogelijk, zie ILT-brochure) houden geen 

rekening mee met de mate van econo-

misch voordeel, noch met het feit in welke 

mate er sprake zou zijn van (werkelijk) op-

geleverd gevaar.

Resultaat is dat een schipper die door 

een kapotte sluis (en dat komt nogal eens 

voor) of door het gebrek aan ligplaats, 

gedwongen zijn vaartijd overschrijdt een 

boete krijgt van 1.000,- per overschreden 

uur. Die 1.000,- stelt niet veel voor voor 

een rederij, maar is een enorme klap voor 

een man-vrouw bedrijf waar we er duizen-

den van hebben.

Aangenomen motie Van Helvert en Jacobi 

wordt niet uitgevoerd

Er is een Kamermotie aangenomen (Nr. 

119MOTIE VAN DE LEDEN VAN HEL-

VERT EN JACOBI) die wijst op het feit dat 

er excessieve boetes worden uitgedeeld 

voor relatief kleine vergrijpen en die vraagt 

om, rondom de bemannings- en arbeids-

tijdenregels, een instructie te geven aan 

ILT om zogeheten «anticiperend te gaan 

handhaven» en in overleg met de branche 

de regels te evalueren. Er heeft nauwelijks 

evaluatie plaatsgevonden en ondanks die 

motie gaat de wijze van handhaven en 

boeteoplegging grotendeels op dezelfde 

wijze door.

(we sturen u het zwartboek hieromtrent 

hierbij mee)

Het verbaast ons niet dat we horen dat bij 

bepaalde rederijen matrozen wel 20 uur 

per dag hebben gewerkt, tegelijkertijd we-

ten we dat zo’n wantoestand onmogelijk 

zou zijn bij een kleiner particulier bedrijf 

gezien de enorme controle die er bij de 

gewone particuliere schepen plaatsvindt.

De vraag is dus: HOE is dat mogelijk, dat 

dit zich zo afspeelt? Waarbij de ASV heel 

positief is over het feit dat daar nu op in-

gegrepen wordt.

Uitbuiting van personeel is natuurlijk ten 

alle tijden laakbaar. Voor het personeel 

zelf als eerste, maar ook vanwege de 

onveilige situaties die het oplevert, waar-

bij dit bovendien natuurlijk een vorm van 

oneerlijke concurrentie is, terwijl we toch 

zoveel horen over dat gewenste level 

playing ield.

Bovendien zijn de geluiden over uitbuiting 

van personeel niet bepaald een aanbeve-

ling om in deze sector te komen werken. 

En het zijn toch dezelfde rederijen die roe-

pen om personeel. 

Onderzoeksraad voor Veiligheid (OVV) 

rapport ‘Aanvaring op de Westerschel-

de’

De aanbevelingen:

1. Aan Viking River Cruises en overige 

rederijen actief in de riviercruisevaart: 

Borg dat er tijdens iedere vaart van 

een riviercruiseschip een volledig ge-

kwaliiceerde en bekwame nautische 
bemanning in de stuurhut aanwezig 

is. 

2. Aan de Gemeenschappelijke Nauti-

sche Autoriteit, de Minister van Infra-

structuur en Waterstaat en de Vlaams 

Minister van Mobiliteit en Openbare 

Werken: 2. Scherp de bevoegdheids- 

en bekwaamheidseisen aan voor 

nautische bemanningen van rivier-

cruiseschepen binnen het Schelde-

gebied en benut hierbij de mogelijk-

heid om in het Scheepvaartreglement 

Westerschelde aanvullende bepalin-

gen voor een veilige doorvaart van 

riviercruiseschepen op te nemen. 

3. Aan de Minister van Infrastructuur en 

Waterstaat: 3. Bevorder de efectivi-
teit van het toezicht op de riviercrui-

sevaart. 

4. Aan het Centraal Bureau voor de 

Rijn- en Binnenvaart (CBRB): 4. Deel 

de bevindingen en lessen uit dit on-

derzoek binnen het nationale en in-

ternationale netwerk, zoals de Leden-

groep Personenvervoer.

Kan de ASV onderschrijven.

ONGEVALSCIJFERS BINNENVAART

Hierop aansluitend: Zaak: Brief regering - 

Minister van Infrastructuur en Waterstaat, 

C. van Nieuwenhuizen Wijbenga – 9 juli 

2020 Ongevalscijfers scheepvaart 2019 - 

31409-295 

Wat de scheepsongevallen binnenvaar-

wegen (dus niet per se binnenvaart) be-

treft, zouden we de conclusie kunnen trek-

ken dat het aantal ongevallen gedurende 

de jaren redelijk stabiel is gebleven en 

het aantal dodelijke ongevallen (5 doden 

in 2019, 3 doden in 2020) laag genoemd 

mag worden (hoewel iedere dode natuur-

lijk te veel is) vergeleken bij vervoer over 

de weg, zeker gezien de hoeveelheid 

tonnen die door de binnenvaart vervoerd 

worden. 

Juiste prioriteitsstelling?

Dan rijst natuurlijk de vraag waarom toch 

de binnenvaart zo extreem zwaar ge-

controleerd en gesanctioneerd wordt: 

meerdere malen per jaar wordt ieder 

binnenvaartschip gecontroleerd door 

verschillende organisaties, waarbij een 

kleine verschrijving in het vaartijdenboek 

of een kleine overschrijding van de vaar-

tijdenwet tot extreme boetes leidt. Dat is 

toch in strijd met uitspraken van zowel 

ILT als Minister van Nieuwenhuizen dat 

ILT “risico gestuurd” inspecteert. Waar 

leidt men dan die enorme risico’s die de 

binnenvaart op zou leveren uit af? 
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Concurrentievervalsing

Daarbij wijzen we op het programma van 

“de monitor” waar bevestigd wordt wat de 

ASV in haar petitie boetebeleid aangaf: 

het rijtijdenbesluit wordt niet tot nauwelijks 

gecontroleerd. Dit is in zekere zin keihar-

de concurrentievervalsing. 

Dit sluit dan aan op een eerder ingediende 

motie: Uitvoering van de motie van het 

lid Van der Graaf c.s. over herziening 

van de Wet bestrijding maritieme onge-

vallen 

(Kamerstuk 31409-279) Zaak: Brief rege-

ring - Minister van Infrastructuur en Wa-

terstaat, C. van Nieuwenhuizen Wijbenga 

– 26 oktober 2020 Uitvoering van de motie 

van het lid Van der Graaf c.s. over herzie-

ning van de Wet bestrijding maritieme on-

gevallen (Kamerstuk 31409-279) - 31409-

302

Zorgelijke ontwikkelingen:

Tegelijkertijd merken we een aantal ont-

wikkelingen op die we willen benoemen. 

• Recreatievaart in de vaargeul: de 

binnenvaart merkt een toename aan 

pleziervaart die geen rekening houdt 

met de aanwezigheid en (on)moge-

lijkheden van de beroepsvaart, zoals 

vissersbootjes die ook in drukbevaren 

vaargeulen blijven liggen. Dit leidt tot 

gevaarlijke situaties. Kennelijk “mag” 

dit waar je zoiets op de weg niet voor 

kunt stellen. (zie ASV facebook voor 

recente ervaringen)

• Politie te water is te weinig aanwe-

zig op momenten en plekken waar 

dat noodzakelijk is. Zo is er geen 

politie-inzet mogelijk als zwemmers 

de Waal oversteken, waar ook kop-

pelverbanden varen. Het is werkelijk 

een wonder dat die mensen het over-

leefd hebben. 

• Ook het hanteren van “goed zee-

manschap” wordt steeds minder 

toegepast. Schepen horen reke-

ning te houden met anderen zoals 

gemeerde schepen (bijvoorbeeld 

bij ligplaatsen) en hinderlijke golf-

beweging te voorkomen, echter het 

antwoord op vragen van schippers 

in dit soort gevallen is steeds vaker; 

“men mag zo hard varen”, of “er is 

geen snelheidsbeperking’, dat is niet 

het juiste antwoord en er zou wat dat 

betreft ook veel meer aandacht aan 

de waarde van “goed zeemanschap” 

geschonken dienen te worden. 

FOSFINE NIET OP DE ROL

Het onderwerp fosine staat niet op de 
agenda 

Daarbij wil de ASV opmerken dat het nog 

steeds regelmatig voorkomt dat schippers 

geweigerd wordt informatie te ontvangen 

over de hoeveel gemeten gas in de lading, 

ook als schippers weten dat de lading uit 

een “gegaste” zeeboot komt. Wat de bin-

nenvaart betreft is dit probleem dus niet 

opgelost. 

Ongevalscijfers Binnenvaart

Hierop aansluitend: Zaak: Brief rege-

ring - Minister van Infrastructuur en 

Waterstaat, C. van Nieuwenhuizen 

Wijbenga – 9 juli 2020 Ongevalscijfers 

scheepvaart 2019 - 31409-295 

Wat de scheepsongevallen binnen-

vaarwegen (dus niet per se binnen-

vaart) betreft, zouden we de conclusie 

kunnen trekken dat het aantal ongeval-

len gedurende de jaren redelijk stabiel 

is gebleven en het aantal dodelijke 

ongevallen (5 doden in 2019, 3 do-

den in 2020) laag genoemd mag wor-

den (hoewel iedere dode natuurlijk te 

veel is) vergeleken bij vervoer over de 

weg, zeker gezien de hoeveelheid ton-

nen die door de binnenvaart vervoerd 

worden. 

Juiste prioriteitsstelling?

Dan rijst natuurlijk de vraag waarom toch 

de binnenvaart zo extreem zwaar ge-

controleerd en gesanctioneerd wordt: 

meerdere malen per jaar wordt ieder 

binnenvaartschip gecontroleerd door 

verschillende organisaties, waarbij een 

kleine verschrijving in het vaartijdenboek 

of een kleine overschrijding van de vaar-

tijdenwet tot extreme boetes leidt. Dat is 

toch in strijd met uitspraken van zowel 

ILT als Minister van Nieuwenhuizen dat 

ILT “risico gestuurd” inspecteert. Waar 

leidt men dan die enorme risico’s die de 

binnenvaart op zou leveren uit af? En 

waarom dan juist wel convenanten afslui-

ten met grote rederijen waarbij men veel 

minder tussentijds controleert? En waar-

om geen matiging vooraf zoals we wel 

kennen bij spoor en wegvervoer, waarbij 

rekening wordt gehouden met de grootte 

van het bedrijf (economisch voordeel). 

 

Concurrentievervalsing

Daarbij wijzen we op het programma van 

“de monitor” waar bevestigd wordt wat de 

ASV in haar petitie boetebeleid aangaf: 

het rijtijdenbesluit wordt niet tot nauwelijks 

gecontroleerd. Dit is in zekere zin keihar-

de concurrentievervalsing. 

Dit sluit dan aan op een eerder ingediende 

motie: Uitvoering van de motie van het 

lid Van der Graaf c.s. over herziening 

van de Wet bestrijding maritieme onge-

vallen 

(Kamerstuk 31409-279) Zaak: Brief rege-

ring - Minister van Infrastructuur en Wa-

terstaat, C. van Nieuwenhuizen Wijbenga 

– 26 oktober 2020 Uitvoering van de motie 

van het lid Van der Graaf c.s. over herzie-

ning van de Wet bestrijding maritieme on-

gevallen (Kamerstuk 31409-279) - 31409-

302

Zorgelijke ontwikkelingen:

Tegelijkertijd merken we een aantal ont-

wikkelingen op die we willen benoemen. 

• Recreatievaart in de vaargeul: de 

binnenvaart merkt een toename aan 

pleziervaart die geen rekening houdt 

met de aanwezigheid en (on)moge-

lijkheden van de beroepsvaart, zoals 

vissersbootjes die ook in drukbevaren 

vaargeulen blijven liggen. Dit leidt tot 

gevaarlijke situaties. Kennelijk “mag” 

dit waar je zoiets op de weg niet voor 

kunt stellen. (zie ASV facebook voor 

recente ervaringen)

• Politie te water is te weinig aanwe-

zig op momenten en plekken waar 

dat noodzakelijk is. Zo is er geen 

politie-inzet mogelijk als zwemmers 

de Waal oversteken, waar ook kop-

pelverbanden varen. Het is werkelijk 

een wonder dat die mensen het over-

leefd hebben. 

• Ook het hanteren van “goed zee-

manschap” wordt steeds minder 

toegepast. Schepen horen reke-

ning te houden met anderen, zoals 

gemeerde schepen (bijvoorbeeld bij 

ligplaatsen) en hinderlijke golfbewe-

ging te voorkomen. Echter het ant-

woord op vragen van schippers in dit 

soort gevallen is steeds vaker; “men 

mag zo hard varen”, of “er is geen 

snelheidsbeperking’, dat is niet het 

juiste antwoord en er zou wat dat be-

treft ook veel meer aandacht aan de 

waarde van “goed zeemanschap” ge-

schonken dienen te worden. 

Aansluitend Hoofdstuk 6: Boetebeleid 

binnenvaart: 

Onevenredig t.o.v. concurrenten weg- 

en spoorvervoer

Panteia heeft een evaluatie uitgevoerd 

naar de hoogte van de boetes in de bin-

nenvaartsector. Niet alle conclusies die de 

Minister daaruit trekt, deelt de ASV. De on-

derbouwing daarvan vindt u in de bijlage 

zoals u toegestuurd ter voorbereiding van 

het AO november 2019. Mocht u bepaalde 

bijlagen nog eens willen ontvangen, dan 

 

Concurrentievervalsing

Daarbij wijzen we op het programma van 

“de monitor” waar bevestigd wordt wat de 

ASV in haar petitie boetebeleid aangaf: 

het rijtijdenbesluit wordt niet tot nauwelijks 

gecontroleerd. Dit is in zekere zin keihar-

de concurrentievervalsing. 

Dit sluit dan aan op een eerder ingediende 

motie: Uitvoering van de motie van het 

lid Van der Graaf c.s. over herziening 

van de Wet bestrijding maritieme onge-

vallen 

(Kamerstuk 31409-279) Zaak: Brief rege-

ring - Minister van Infrastructuur en Wa-

terstaat, C. van Nieuwenhuizen Wijbenga 

– 26 oktober 2020 Uitvoering van de motie 

van het lid Van der Graaf c.s. over herzie-

ning van de Wet bestrijding maritieme on-

gevallen (Kamerstuk 31409-279) - 31409-

302

Zorgelijke ontwikkelingen:

Tegelijkertijd merken we een aantal ont-

wikkelingen op die we willen benoemen. 

• Recreatievaart in de vaargeul: de 

binnenvaart merkt een toename aan 

pleziervaart die geen rekening houdt 

met de aanwezigheid en (on)moge-

lijkheden van de beroepsvaart, zoals 

vissersbootjes die ook in drukbevaren 

vaargeulen blijven liggen. Dit leidt tot 

gevaarlijke situaties. Kennelijk “mag” 

dit waar je zoiets op de weg niet voor 

kunt stellen. (zie ASV facebook voor 

recente ervaringen)

• Politie te water is te weinig aanwe-

zig op momenten en plekken waar 

dat noodzakelijk is. Zo is er geen 

politie-inzet mogelijk als zwemmers 

de Waal oversteken, waar ook kop-

pelverbanden varen. Het is werkelijk 

een wonder dat die mensen het over-

leefd hebben. 

• Ook het hanteren van “goed zee-

manschap” wordt steeds minder 

toegepast. Schepen horen reke-

ning te houden met anderen zoals 

gemeerde schepen (bijvoorbeeld 

bij ligplaatsen) en hinderlijke golf-

beweging te voorkomen, echter het 

antwoord op vragen van schippers 

in dit soort gevallen is steeds vaker; 

“men mag zo hard varen”, of “er is 

geen snelheidsbeperking’, dat is niet 

het juiste antwoord en er zou wat dat 

betreft ook veel meer aandacht aan 

de waarde van “goed zeemanschap” 

geschonken dienen te worden. 

FOSFINE NIET OP DE ROL

Het onderwerp fosine staat niet op de 
agenda 

Daarbij wil de ASV opmerken dat het nog 

steeds regelmatig voorkomt dat schippers 

geweigerd wordt informatie te ontvangen 

over de hoeveel gemeten gas in de lading, 

ook als schippers weten dat de lading uit 

een “gegaste” zeeboot komt. Wat de bin-

nenvaart betreft is dit probleem dus niet 

opgelost. 

Ongevalscijfers Binnenvaart

Hierop aansluitend: Zaak: Brief rege-

ring - Minister van Infrastructuur en 

Waterstaat, C. van Nieuwenhuizen 

Wijbenga – 9 juli 2020 Ongevalscijfers 

scheepvaart 2019 - 31409-295 

Wat de scheepsongevallen binnen-

vaarwegen (dus niet per se binnen-

vaart) betreft, zouden we de conclusie 

kunnen trekken dat het aantal ongeval-

len gedurende de jaren redelijk stabiel 

is gebleven en het aantal dodelijke 

ongevallen (5 doden in 2019, 3 do-

den in 2020) laag genoemd mag wor-

den (hoewel iedere dode natuurlijk te 

veel is) vergeleken bij vervoer over de 

weg, zeker gezien de hoeveelheid ton-

nen die door de binnenvaart vervoerd 

worden. 

Juiste prioriteitsstelling?

Dan rijst natuurlijk de vraag waarom toch 

de binnenvaart zo extreem zwaar ge-

controleerd en gesanctioneerd wordt: 

meerdere malen per jaar wordt ieder 

binnenvaartschip gecontroleerd door 

verschillende organisaties, waarbij een 

kleine verschrijving in het vaartijdenboek 

of een kleine overschrijding van de vaar-

tijdenwet tot extreme boetes leidt. Dat is 

toch in strijd met uitspraken van zowel 

ILT als Minister van Nieuwenhuizen dat 

ILT “risico gestuurd” inspecteert. Waar 

leidt men dan die enorme risico’s die de 

binnenvaart op zou leveren uit af? En 

waarom dan juist wel convenanten afslui-

ten met grote rederijen waarbij men veel 

minder tussentijds controleert? En waar-

om geen matiging vooraf zoals we wel 

kennen bij spoor en wegvervoer, waarbij 

rekening wordt gehouden met de grootte 

van het bedrijf (economisch voordeel). 

 

Concurrentievervalsing

Daarbij wijzen we op het programma van 

“de monitor” waar bevestigd wordt wat de 

ASV in haar petitie boetebeleid aangaf: 

het rijtijdenbesluit wordt niet tot nauwelijks 

gecontroleerd. Dit is in zekere zin keihar-

de concurrentievervalsing. 

Dit sluit dan aan op een eerder ingediende 

motie: Uitvoering van de motie van het 

lid Van der Graaf c.s. over herziening 

van de Wet bestrijding maritieme onge-

vallen 

(Kamerstuk 31409-279) Zaak: Brief rege-

ring - Minister van Infrastructuur en Wa-

terstaat, C. van Nieuwenhuizen Wijbenga 

– 26 oktober 2020 Uitvoering van de motie 

van het lid Van der Graaf c.s. over herzie-

ning van de Wet bestrijding maritieme on-

gevallen (Kamerstuk 31409-279) - 31409-

302

Zorgelijke ontwikkelingen:

Tegelijkertijd merken we een aantal ont-

wikkelingen op die we willen benoemen. 

• Recreatievaart in de vaargeul: de 

binnenvaart merkt een toename aan 

pleziervaart die geen rekening houdt 

met de aanwezigheid en (on)moge-

lijkheden van de beroepsvaart, zoals 

vissersbootjes die ook in drukbevaren 

vaargeulen blijven liggen. Dit leidt tot 

gevaarlijke situaties. Kennelijk “mag” 

dit waar je zoiets op de weg niet voor 

kunt stellen. (zie ASV facebook voor 

recente ervaringen)

• Politie te water is te weinig aanwe-

zig op momenten en plekken waar 

dat noodzakelijk is. Zo is er geen 

politie-inzet mogelijk als zwemmers 

de Waal oversteken, waar ook kop-

pelverbanden varen. Het is werkelijk 

een wonder dat die mensen het over-

leefd hebben. 

• Ook het hanteren van “goed zee-

manschap” wordt steeds minder 

toegepast. Schepen horen reke-

ning te houden met anderen, zoals 

gemeerde schepen (bijvoorbeeld bij 

ligplaatsen) en hinderlijke golfbewe-

ging te voorkomen. Echter het ant-

woord op vragen van schippers in dit 

soort gevallen is steeds vaker; “men 

mag zo hard varen”, of “er is geen 

snelheidsbeperking’, dat is niet het 

juiste antwoord en er zou wat dat be-

treft ook veel meer aandacht aan de 

waarde van “goed zeemanschap” ge-

schonken dienen te worden. 

Aansluitend Hoofdstuk 6: Boetebeleid 

binnenvaart: 

Onevenredig t.o.v. concurrenten weg- 

en spoorvervoer

Panteia heeft een evaluatie uitgevoerd 

naar de hoogte van de boetes in de bin-

nenvaartsector. Niet alle conclusies die de 

Minister daaruit trekt, deelt de ASV. De on-

derbouwing daarvan vindt u in de bijlage 

zoals u toegestuurd ter voorbereiding van 

het AO november 2019. Mocht u bepaalde 

bijlagen nog eens willen ontvangen, dan 
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hoor ik dat graag en zend het u per om-

gaande toe. 

. Voorstel aanpassing boetebeleid binnen-

vaart: 

• Afschafen van het systeem “contro-

leren op afstand” (wij hebben de in-

druk dat dit op dit moment ook niet 

meer plaatsvindt, wij willen dat graag 

oicieel bevestigd hebben)
• Matiging vooraf van boetes in de bin-

nenvaart vergelijkbaar laten plaats-

vinden als bij weg en/of spoor (de 

binnenvaart wordt daarin zwaar be-

nadeeld) 
• Werk maken van het beperken van 

het aantal handhavende instanties/

personen

Wij stuurden u over dit onderwerp in no-

vember 2019 als bijlage 

• Reactie op het rapport van Panteia 

“Hoogte Boetes”: samenvattend 
“boetes in de binnenvaart onredelijk 
t.o.v. haar concurrenten”

Boetetarieven: ASV oneens met Minister. 
Boetetarieven zijn wel te hoog
Uit een brief van Minister van Nieuwenhui-

zen aan de Kamer:

“….Uit het onderzoek naar de hoogte van 
de boetetarieven blijkt dat de boetes niet 

hoog zijn in vergelijking met andere sec-

toren, maar dat er wel meer oog mag zijn 

voor matiging vooraf. Ik heb u ook in de 

brief geschreven dat ik bereid ben om, in 

navolging van andere sectoren, een ma-

tiging van 50% op te nemen voor boetes 

opgelegd aan natuurlijke personen. Ik 

denk dat ik daarmee de kleinere schepen 

een belangrijk voordeel kan geven. 50% 

minder is denk ik substantieel. …..”

Dit lijkt redelijk. Maar dat is het niet:

Rapport Panteia vergelijking Hoogte boe-

tes

Zeevaart GEEN bestuurlijke boe-

tes

Wegvervoer: NAUWELIJKS bestuur-
lijke boetes (alleen op 

rijdtijdenbesluit)
Binnenvaart: ENORM VEEL bestuur-

lijke boetes (vaartijden-

besluit plus tal van za-

ken)

DUS: Panteia vergelijkt met alles, behalve 
met haar concurrent 

Conclusie; hoogte boetes valt wel mee?? 

ONJUIST als je vergelijkt met de concur-
renten

PAKKANS is bovendien niet meegeno-

men in de evaluatie: Wegvervoer 1x per 

100 jaar! Binnenvaart (minimaal) 3 x per 
jaar.

Matiging vooraf Hoogte boetes

• Wegvervoer: enorme matiging vooraf 

(zie voorbeeld)
• spoor gewogen matiging vooraf in 

verhouding tot de omzet

• Binnenvaart:  alleen matiging 50% bij 
natuurlijke personen (NA de evalu-

atie!)
• Wegvervoer: Maximum aantal be-

boetbare werknemers per werkge-

ver in het wegvervoer: 

a. < 25 werknemers: 3
b. 25 of meer en < 50 werkne-

mers: 

6 

c. 50 of meer en <100 werkne-

mers: 

9 

d. 100 of meer: 12

apport Panteia: De binnenvaart ken-

merkt zich door een grote diversiteit aan 

scheepstypen en exploitatiewijzen. 

Conclusie: Matiging vooraf zou in de 

binnenvaart vergelijkbaar moeten 

plaatsvinden als bij weg en/of spoor.
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FOSFINE input voor het CD maritiem vanuit de ASV

Het komt nog steeds regelmatig voor 

dat schippers geweigerd wordt infor-

matie te ontvangen over de hoeveel-

heid gemeten gas in de lading, ook als 

schippers weten dat de lading uit een 

“gegaste” zeeboot komt. Wat de bin-

nenvaart betreft is dit probleem dus 

niet opgelost. 

Naar aanleiding van de Voortgang over-

koepelend werkplan ter voorkoming 

van incidenten met fosidetabletten in 
de binnenvaart 
Zaak: 31 409  Zee- en binnenvaart Nr. 

311 Brief van de Minister van Infra-

structuur en Waterstaat gevolgd op: 

Brief regering - Minister van Infrastructuur 

en Waterstaat, C. van Nieuwenhuizen 

Wijbenga – 22 juni 2020 Voortgang over-

koepelend werkplan ter voorkoming van 

incidenten met fosidetabletten in de bin-

nenvaart - 31409-290

In de brief van de Minister lezen wij:

“……Opzet voor een overkoepelend werk-

plan Omdat het vervoer en overslag van 

met fosidetabletten gegaste lading van 
een zeeschip op een binnenvaartschip 
plaatsvindt in een keten met verschillende 
wetgevingskaders en bevoegde gezagen, 
beoogt het overkoepelend werkplan bij 
te dragen aan een gelijke aanpak in alle 
betrokken Nederlandse havens. Het werk-

plan zal ingaan op drie sporen, zijnde: 
• Wetgevend kader, rollen en verant-

woordelijkheden 
• Informatievoorziening 
• Ketenverantwoordelijkheid 
Wetgevend kader, rollen en verantwoor-
delijkheden 
De inzet is een gelijkwaardige en afdoen-

de bescherming van iedereen die betrok-

ken is bij de overslag van gegaste lading 
naar een binnenvaartschip in alle relevan-

te Nederlandse havens…”

ASV:

Deze lijn ondersteunt de ASV van harte, 

maar we verbazen ons erover dat er zo 

speciiek alleen foside (fosine?) wordt 
genoemd. Is dit aantoonbaar voor nu en 

de toekomst het enige middel dat dit soort 

gevaren kan opleveren? 

Verder lezen we: 

Duidelijk moet zijn dat in alle relevante 
Nederlandse havens de communicatie 
over de (potentiële) risico’s van hande-

lingen met gegaste lading op orde moet 
zijn. Hierbij is het belangrijk op te merken 
dat de haven van Amsterdam en Rotter-

dam maatregelen beogen te nemen ten 
einde de binnenvaartschipper te informe-

ren over met fosidetabletten gegaste la-

dingen. In de verdere uitwerking van het 
werkplan zal geëvalueerd worden of deze 
informatievoorziening aan de binnen-

vaartschipper in Nederlandse havens af-
doende is om nader invulling te geven aan 
de zorgplicht voor de directbetrokkenen.

De praktijk is op dit moment:

De binnenvaartschipper weet niet of er 
gebruik gemaakt is van fosidetabletten 
of een andere wijze van gassing van la-

ding van een zeeschip. In de najaarsver-

gadering van de ASV is geconstateerd dat 

schippers ook nu nog steeds niet weten of 

hun lading komt uit een gegast zeeschip 

en welke waarden er gemeten zijn. Zij 

vragen om een certiicaat waarop duidelijk 
staat wat de waardes zijn die gemeten zijn 

aan boord van het binnenvaartschip. 

Er lijkt ook een onduidelijkheid te zijn over 

wie waarvoor verantwoordelijk is. Is de 

havenmeester of de gassingsleider (gas-

dokter) eindverantwoordelijk dat de proce-

dure goed uitgevoerd wordt? En waarom 
wordt de binnenvaart niet (per wet) be-

schermd? Wat is de rol van ILT hierin? 
(zie voor het verslag de ASV nieuwsbrief 

van oktober

https://www.algemeeneschippersver-

eeniging.nl/Nieuwsbrief-Flipboek/ASV_

Nieuwsbrief_oktober_2020/index.html) 

Het fosinedrama heeft de wijze waarop 
de schipper onbeschermd blootgesteld 

wordt aan giftige dampen overduidelijk 

gemaakt. 

Conclusie: Het feit dat Amsterdam in ge-

val van werken met fosine-pillen het be-

leid zal aanpassen is een goede stap, 

maar gaat o.i. niet ver genoeg. 

Nog niet incidentvrij

Nog onlangs bleek weer dat er een bin-

nenvaartschip in Amsterdam geladen is 

met een met fosinepillen besmette lading, 
omdat het schip geladen is met een lading 

uit een ruim van een zeeschip dat niet vrij 

was van gassen. Het schip moest onmid-

dellijk plaatsnemen aan de kade en de 

schipper moest van boord. Daarbij mocht 

de schipper van het betrefende bedrijf in 
eerste instantie niet meer terug naar zijn 

schip: door regelgeving komen schippers 

het terrein niet meer op waar hun schip 

ligt. Een ander probleem (ligplaatsenbe-

leid en schepen achter hekken).

Fosine staat niet alleen: zie recent in-

cident met hexaan

https://www.scheepvaartkrant.nl/nieuws/

nieuw-vergiftigingsgeval-door-toevoe-

ging-aan-binnenvaartlading

https://www.schuttevaer.nl/nieuws/actu-

eel/2021/05/12/koolmonoxide-alarm-redt-

leven-schippersechtpaar-anda/

Schippersbond ASV kaartte (zie de 

Scheepvaartkrant) een nieuw vergifti-
gingsgeval aan van een binnenschipper 

die afgelopen weekend bij Tholen door de 
brandweer van boord was gehaald. 

Schipper Veldman van ms Anda had op 

5 mei in de Dintelhaven bij de ADM een 

lading sojaschroot geladen voor Schoten. 

Omdat hij een losdatum had, bleven ze 

even liggen in Tholen. Daar is geen af-
loopmogelijkheid meer, dus hij lag daar 

met vrouw en twee hondjes aan de palen.

Tot de koolmonoxidemeter afging. Ze wil-
len van het schip, maar dat kan niet. De 

lading blijkt hexaan te bevatten. Niet al-

leen heel gevaarlijk, maar ook brandbaar. 

Dus vanwege het ontploingsgevaar kan 
men niet naar een plek varen, waar men 

wel van boord kan. De brandweer heeft 

uiteindelijk met een bootje de bemanning 

met de hondjes van boord gehaald.

2 zaken die maar niet opgelost worden, 

komen samen bij incident met de Anda:
• een veilige ligplaats met aloopmo-

gelijkheid (bereikbaarheid voor hulp-

diensten)
• de garantie op het vervoeren van vei-

lige lading

Schipper ook nog zijn werk kwijt
Overigens moet vermeld dat bedrijven 

waar gelost of geladen werd de betrefen-

de schippers werk weigeren, omdat, naar 

zeggen, de schipper deze situatie naar 

buiten heeft gebracht. 

Wij vragen:

• Een gelijk beleid voor alle (zee)ha-

vens in Nederland.

• Een beleid waarbij de schipper altijd 

op de hoogte gesteld wordt van de 

eigenschappen van de lading die hij 

vervoert met een document aangele-

verd door de verlader.

• Een beleid waarbij ingeval van “ge-

gaste” zeeschepen (of dat nu d.m.v. 

pillen of sleeves is) ook aan boord 
van het binnenvaartschip gemeten 

wordt en de resultaten aan de schip-

per kenbaar gemaakt worden via een 

aan de schipper te overhandigen do-

cument.

• Dat er een oicieel meldpunt komt om 
melding te doen als er iets niet in orde 

is, waarbij bij twijfel de schipper niet 

gedreigd kan worden, dat als hij de 

verlading stopzet, de kosten voor de 

schipper zijn.
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Ongevallen besproken in commissiedebat maritiem

besproken in het Commissiedebat 24 november

De heer Alkaya (SP): binnenvaart is relatief duurzaam en veilig transport

De heer Alkaya meldt dat er in 2020 bijna 1.300 incidenten plaatsvonden, waarbij het aantal ernstige en dodelijke ongevallen gelukkig 

erg laag is in de scheepvaart, zeker in vergelijking met het wegverkeer. “Zeker de binnenvaart is in vergelijking met het wegverkeer 

dan ook een relatief duurzame en veilige manier van transport, die de SP een warm hart toedraagt; dat wil ik vooropstellen.

Maar helaas vinden er per dag dus ook meerdere incidenten plaats die de veiligheid van schippers maar ook de leefomgeving be-

dreigen.” 

Nog weer een onderzoek van Intergo.

Er bestaat nauwelijks uniformiteit in 

stuurhuizen, de locatie van bedienings-

elementen voldoet niet aan ergono-

mische normen en de informatie van 

geautomatiseerde hulpmiddelen geeft 

een vals gevoel van veiligheid. Dat zijn 

de drie belangrijkste uitkomsten uit het 

onderzoek van Intergo (International 

Centre for Safety, Ergonomics & Hu-

man Factors), lezen we in de verschil-

lende media. 

Intergo had ook al eerder “onderzocht” 

dat oudere schippers de veroorzakers 

van ongelukken zouden zijn. Dat onder-

zoek bleek op drijfzand te rusten, maar 

ondertussen wordt dat overal voor “waar’ 

aangenomen. Er ligt tenslotte een “onder-

zoek”. 

Intergo had ook “onderzocht” dat centrale 

bediening in Haarlem sneller en veiliger 

zou zijn. Dat onderzoek bestond louter 

uit conclusies: namelijk dat het veiliger en 

sneller zou zijn. Nu ligt er een brief van 

bewoners die vragen of de brugwachter 

terug mag, omdat er zo enorm veel opont-

houd is, precies zoals de ASV had voor-

gerekend. Niet alleen voor de vaarwegge-

bruikers, maar ook het wegverkeer heeft 

enorm veel oponthoud door de centrale 

bediening. Dan kunnen we bedenken hoe 

men de bewoners tegemoet gaat komen: 

we voeren weer eens spertijden in. Twee-

de Kamer zegt toch niets, want de binnen-

vaart bestaat niet, hebben we gemerkt bij 

het begrotingsdebat. Ondertussen rijzen 

de kosten voor centrale bediening de pan 

uit, zie in Noord-Holland waar men nog 

eens 17 miljoen extra vraagt voor de cen-

trale bediening daar. 

En nu heeft men dit onderzoeksbureau 

weer ingeschakeld voor een onderzoek 

naar de veiligheid. Het Nederlandse bu-

reau voerde het uit in opdracht van IWT-

Platform Europe. U weet wel, dat platform 

dat haar hand gelegd heeft op al die mil-

joenen die schippers bij elkaar gebracht 

hebben in het Reservefonds. IWT ge-

draagt zich daarmee als CCR 2.0: Daar 

zaten we nu net op te wachten. 

In het rapport Human factors root causes 

of accidents in inland navigation: HMI and 

wheelhouse design gaat het speciiek om 
de ‘mens-machine-interface’ in het stuur-

huis. Bij het onderzoek zijn ook IVR en 

het Ministerie van Infrastructuur en Water-

staat (IenW) betrokken geweest. 

En waar zijn de schippers? En wat vin-

den de schippers? Ik heb nog niet veel 

reacties gelezen van schippers die zich 

bij de conclusies aansluiten. Willen die 

schippers dan geen veilige binnenvaart? 

Natuurlijk wel, het is tenslotte ook hun 

leven, hun gezin, hun bedrijf: mede daar-

door is het waarschijnlijk zo dat we trots 

mogen zijn op het bijzonder lage aantal 

zeer zware ongevallen met persoonlijk let-

sel. Maar daar horen we maar heel weinig 

over. Daar valt natuurlijk ook niets aan te 

verdienen.

https://binnenvaartkrant.nl/onderzoek-be-

tere-inrichting...

Sunniva Fluitsma

Stuurhuizen zijn de schuld
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Een nieuwe minister

Politiek

De ASV heeft het nooit onder stoelen of 

banken gestoken dat we ontzettend blij 

waren met Minister van Nieuwenhui-

zen. Een Minister die vanaf de eerste 

dag duidelijk maakte, dat ze het belang 

van (ook) de binnenvaart erkende. De 

binnenvaart in al haar geledingen. We 

hebben ons vaak gesteund gevoeld 

door deze Minister en gezien dat zij 

binnen haar mogelijkheden echt gepro-

beerd heeft bijvoorbeeld de diversiteit 

van de binnenvaartvloot niet verder af 

te laten kalven. 

Zij heeft ons het gevoel gegeven dat ze 

wist dat we er ZIJN en dat we van belang 

zijn. Ik heb het ervaren als een Minister 

van hoop. 

En nu hebben we een nieuwe Minister: 

Minister Barbara Visser.

Een klein gelukje is dat we deze Minis-

ter al in haar functie van woordvoerder 

binnenvaart enkele jaren geleden moch-

ten spreken. En wat blijkt: deze Minister 

neemt met verve het stokje van haar voor-

gangster over.

Minister Visser tijdens het begrotings-

debat

Zo ook tijdens het begrotingsdebat in de 

eerste week van november, daar was de 

minister de eerste die het belang van de 

binnenvaart benadrukte. Ze zei dat de bin-

nenvaart een hele belangrijke rol speelt 

voor het goederenvervoer, en dat de bin-

nenvaart daarvoor een steuntje in de rug 

nodig heeft. Dat was op dat moment echt 

een hart onder de riem, omdat zoveel Ka-

merleden over ongeveer alles hadden ge-

sproken wat ook maar enigszins kon val-

len onder infrastructuur (tot plastic lesjes 
en thuiswerken aan toe), maar het ijzig stil 

bleef wat binnenvaart betreft.

Gesprek met Minister Visser

Op 18 november mocht de ASV ook al 

een gesprek met de Minister voeren. He-

laas kon dat door corona niet fysiek, maar 

moest het allemaal digitaal. Daar zaten we 

dan, Gerberdien en ik (Sunniva); boven in 

het stationsrestaurant in Den Haag, omdat 

we nog wel naar de gesprekken met VVD, 

PVV, CDA en SGP in Den Haag zouden 

gaan. Ondertussen deed Machiel vanaf 

boord zijn duit in het zakje, sprekend met 

de Minister vanuit Zaandam (van waaruit 

wij ’s ochtends vertrokken waren!).

Een open gesprek werd het waarbij veel 

zaken aan bod kwamen en we van ons 

hart geen moordkuil hebben gemaakt. De 

Minister wist wat ze van ons weten wilde 

en zo werden er heel wat ervaringen en 

meningen uitgewisseld. Vele onderwer-

pen kwamen aan bod waarbij wat de 

ASV betreft de rode draad was: de modal 

shift. Waarbij onze boodschap was: Als 

de Minister wil dat er meer over het water 

vervoerd wordt, dan moet er echt iets ge-

beuren. Daarbij kwam natuurlijk het ach-

terstallig onderhoud aan bod maar ook de 

diversiteit van de vloot, die nu al aangetast 

is en wat de gevolgen ervan zijn. Bespro-

ken werd ook wat Minister van Nieuwen-

huizen heeft geprobeerd om die diversiteit 

te waarborgen, zoals het aanzwengelen 

van de problemen met de hardheidsclau-

sule. Natuurlijk noemde de ASV obstakels 

voor de binnenvaart die dienen aangepakt 

te worden. Aan de ASV werd gevraagd 

om toch vooral samen te werken met an-

deren. De ASV heeft geopperd om het 

deelorgaan weer in werking te stellen: het 

overleg waarbij allerlei organisaties (po-

litie, RWS, ILT, Onderzoeksraad voor de 

veiligheid, belangenorganisaties etc.) bij 

elkaar komen om bepaalde onderwerpen 

te bespreken. Al met al was het een bij-

zonder open kennismakingsgesprek. We 

zien uit naar een “live” vervolggesprek in 

de nabije toekomst.  

De minister bij het commissiedebat 

Maritiem

Ook bij het commissiedebat maritiem was 

merkbaar dat de Minister het belang van 

de sector inziet

Minister Visser: “Voorzitter. Het is goed 

dat we dit debat hebben. Ik had vanoch-

tend een bespreking met Havenbedrijf 

Rotterdam. We hadden het over het be-

lang van de maritieme sector. De heer 

Alkaya begon zijn inbreng met heel veel 

incidenten. Eigenlijk is dat heel erg jam-

mer, want het belang van de maritieme 

sector is ontzettend groot, bijvoorbeeld 

qua veiligheid. Dat gaf hij zelf ook al aan. 

Er ligt een forse opgave qua verduurza-

ming, maar daarmee liggen er ook hele 

mooie kansen. Kijk ook naar het econo-

misch belang dat de maritieme sector 

gewoon in ons dagelijks leven heeft. De 

sector zorgt ervoor dat wij hier producten 

hebben waar we gebruik van kunnen ma-

ken. Dat laat zien hoe belangrijk de sector 

is, maar ook dat we die eigenlijk vanzelf-

sprekend achten. Als er ergens een schip 

strandt in een kanaal, dan merken we dat 

een beetje, maar nog niet zodanig dat we 

het écht merken. 

Dat is denk ik ook de zoektocht van een 

sector. Het economisch belang is ontzet-

tend groot. De sector is ook ontzettend 

van belang in ons dagelijks leven. Maar 

we vinden het eigenlijk ook wel vanzelf-

sprekend dat we niet zo goed meer mer-

ken wat zij dagelijks voor ons doen. Ik 

vond het wel belangrijk om daar toch nog 

een keer mijn waardering voor uit te spre-

ken, ook omdat ik zie wat er zowel op de 

binnenvaart als de zeevaart gebeurt. Ik 

zal zo op de verschillende onderwerpen 

en de vragen die u heeft gesteld terugko-

men.”

Kijk, is dat geen mooi begin van de invul-

ling van de Ministertaak van mevrouw Vis-

ser?

Sunniva Fluitsma
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Op bezoek bij de tweede Kamer

Op 18 november heeft de ASV een 

gesprek gevoerd met verschillende Ka-

merleden.

Vlak voordat we op pad gingen, echter, 

werden de coronaregels aangescherpt, 

dus mochten we nog maar met 2 personen 

bij de diverse Kamerleden langskomen. 

Dat betekent: Gerberdien als voorzitter en 

Sunniva als woordvoerder die samen op 

pad gingen, bijgestaan door Cor en David. 

Het was overweldigend om te merken dat 

alle Kamerleden van de VVD (Heerema), 

het CDA (Geurts) en de PVV (Madlener) 

en de beleidsmedewerker van de SGP 

(Maljaars) ontzettend veel tijd voor ons 

uitgetrokken hadden en oprecht geïnte-

resseerd waren.

We zagen uitgeprinte stukken die we op-

gestuurd hadden en kregen gerichte vra-

gen. Zo heeft zo’n overleg in ieder geval 

heel veel nut.

We hebben het natuurlijk over de bijmen-

ging van biobrandstofen gehad. En over 
het NEN-onderzoek en de rol van de ASV 
daarin. 

We hebben ook één van de lastigste on-

derwerpen kunnen bespreken: de CCR; 

de gevolgen van de regelgeving en wat nu 

te doen? De gesprekspartners schrikken 

niet snel van lastige onderwerpen, merk-

ten we.

In alle gevallen kwam ook natuurlijk de 

gewenste modal shift aan bod en dat er 

daarvoor toch echt andere keuzes ge-

maakt zouden moeten worden bij het ver-

delen van het infrastructuurbudget. Er zijn 
praktijkvoorbeelden aangehaald van de 

stremmingen die we tegenkomen en de 

gevolgen die die kunnen hebben.

Maar ook het feit, dat er o.i. geen level 

playingield is wat het boetebeleid betreft 
ten opzichte van onze concurrenten, is 

aan de orde gesteld. 

Diverse Kamerleden wezen ons erop dat 

het commissiedebat Maritiem al enkele 

dagen later, op 24 november, plaats zou 

vinden. Ondanks de korte tijdsspanne 

merkten we later in het commissiedebat 

dat men toch nog heel wat zaken heeft 

meegenomen naar dat overleg waar wij 

over gesproken hebben. Waarvoor heel 

veel dank verschuldigd is vanuit onze 

kant. 

Kortom, het was een hele vruchtbare dag 

waarbij we de Kamerleden en de beleids-

medewerker enorm willen danken voor de 

gastvrijheid en interesse die men ons (en 

de binnenvaart) getoond heeft.

Sunniva Fluitsma

Gerberdien le Sage

David Twigt

Cor le Sage

Op 3 november vond er een debat 

plaats over de begroting van Infrastruc-

tuur en Waterstaat. Ter voorbereiding 

had de ASV een stuk gestuurd naar 

alle commissieleden. Zie de ASV-

nieuwsbrief van oktober. 

Ook anderen hadden aandacht ge-

vraagd voor het achterstallig onder-

houd van de vaarwegen en Rijkswater-

staat die een groter budget nodig heeft 

voor onderhoud. 

Grote woorden horen wij over modal 

shift, maar niet tijdens het debat van 3 

november.

Eén maal heeft de SGP het woord modal 
shift gebruikt, twee maal heeft de VVD 

het woord “vaarwegen” in de mond ge-

had (zonder enige context) en verder .....

HELEMAAL NIETS. Fietspaden moeten 
breder, tol voor tunnels moeten opgehe-

ven worden, mensen moeten meer thuis-

werken of er moet juist meer asfalt komen, 

er moet meer geld naar het spoor (nog 

meer!) en er volgden tal van uitweidingen 

die niets met infrastructuur te maken had-

den. 

Maar dat veel van de oplossingen te vin-

den zijn door de waterwegen beter te 

gebruiken? Welnee, daar heeft men (op 

dat moment) geen idee van. Dat betekent 

voor ons nog meer werk aan de winkel om 

de binnenvaart voor het voetlicht te bren-

gen. Wij vroegen ons af: wat nu als de 

binnenvaart eens tegelijkertijd op vakantie 

zou gaan, zou men dan doorhebben wat 

het belang van deze mooie sector is?

Een hoopvol vervolg debat begroting 

I&W

Op 4 november vond het vervolg plaats 

van het begrotingsdebat I&W.

En gelukkig is het juist Minister Visser die 
zich tijdens het bespreken van de begro-

ting Infrastructuur en Waterstaat aansluit 

bij haar voorgangster: ook zij vergeet de 

binnenvaart niet en ziet het belang van 

een modal shift. Zij wijst er zelfs op dat 

binnenvaart misschien niet zo zichtbaar 

is, maar zeker niet vergeten mag worden.

Barry Madlener (PVV) vraagt meer geld 

voor onderhoud natte infrastructuur. Voor-

beelden van achterstallig onderhoud zijn 

heel herkenbaar bij de schippers. Inder-

daad: de binnenvaart moet een betrouw-

bare vervoersmodaliteit kunnen zijn!

Ook bij het latere debat water geeft hij een 

aantal duidelijke voorbeelden van kunst-

werken waarbij het goed mis gaat.

Over een clash die leidt tot een gesprek 

en een werkbezoek

Dat tweets van de ASV gelezen worden 

door politici blijkt uit het feit, dat de heer 

Geurts (CDA) reageert op tweets, waarin 

de ASV haar teleurstelling uitspreekt over 

het feit dat in het hele debat, dat toch als 

doel heeft de begroting te bespreken van 

Infrastructuur en Waterstaat, slechts één-

maal het woord binnenvaart valt. 

Volgens de heer Geurts “moeten we onze 

zegeningen tellen, want als er over je ge-

sproken wordt, kost dat meestal geld”. 

Want naar aanleiding van de uitspraak 

van de heer Geurts: “ik heb vertrouwen 

in de binnenvaart”, was de reactie van de 

schippers: “De vraag is: heeft de binnen-

vaart nog wel vertrouwen in de politiek? “

Gelukkig hebben we hierover niet alleen 

een mailwisseling gevoerd, maar kunnen 

we ook later “live” met de heer Geurts 

spreken. Van een clash kan ook begrip 

komen, blijkt nu. 

Dat schippers de oproep ter harte namen 

om rechtstreeks contact op te nemen met 

politici heeft gelukkig niet alleen geleid tot 

boze mails, maar ook tot een aanvaarding 

van een werkbezoek door de SGP aan 

een schipper. 

Alkaya (SP): Binnenvaart is troetelkind, 

maar men blijft kiezen voor asfalt

Begroting debat Infrastructuur en debat Water
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Volgens de SP’er Alkaya zien veel partijen 

de sector wel als ‘troetelkind’. ‘Ze noemen 

binnenvaart belangrijk, maar hun stemge-

drag komt daarmee niet overeen.’

Als voorbeeld noemt hij het jongste de-

bat over de begroting van Infrastructuur 

en Waterstaat. De Schuttevaer citeert: 

De ASV wond zich er toen over op dat de 

binnenvaart niet werd genoemd en mailde 

erop los met verschillende politici. ‘We 

kwamen terug in het tweede deel van het 

debat en opeens werden schippers overal 

genoemd. Maar men stemde wel tegen 

mijn motie! Gelukkig prikken veel schip-

pers daar doorheen.’

Wij zijn het natuurlijk met de heer Alkaya 

eens als hij zegt dat hij het opzienbarend 

vindt dat in Nederland zo weinig geld gaat 

naar de natte infrastructuur, terwijl steeds 

meer geld gaat naar snelwegen. Niet al-

leen de regering lijkt uiteindelijk toch ie-

dere keer te kiezen voor asfalt in plaats 

van vaarwegen, ook de meeste andere 

politieke partijen kiezen niet ECHT voor 

de binnenvaart.

De heer Alkaya wijst hierbij op Duitsland 

waar wel 200 miljoen euro vanuit het 

wegenbouwfonds naar de vaarweginfra-

structuur ging. Volgens de heer Alkaya wil 

de VVD dat niet. 

We zijn het helemaal met de heer Alkaya 

eens als hij zegt: ‘De toekomst vraagt 

om verschuiving van goederenvervoer 

naar andere modaliteiten en wat is 

dan beter dan binnenvaart?’ We heb-

ben echter dit geluid niet gehoord bij de 

discussie over de begroting van de infra-

structuur.

Bruggen en sluizen in slechte staat

En dat is vreemd, want tegelijkertijd er-

kenden tijdens het begrotingsdebat de 

Minister en staatssecretaris van Infra-

structuur en Waterstaat dat veel sluizen 

en bruggen in Nederland in verschrikkelijk 

slechte staat verkeren. 

Volgens de heer Alkaya is er te weinig 

geld beschikbaar voor al die net na de 

oorlog gebouwde kunstwerken (dat is ei-

genlijk ook wat we de Minister horen zeg-

gen). 

Motie niet aangenomen

Het is natuurlijk goed dat de heer Alkaya 

een motie heeft ingediend om meer geld 

in het laatje te brengen, maar het zal wel 

gevoelig liggen bij veel andere partijen 

dat de heer Alkaya daarin voorstelt dat 

te doen door middel van lastenverzwaring 

voor multinationals, want daar stemde 

een meerderheid dan tegen. 

‘Al die mooie woorden, daar heeft nie-

mand wat aan als politieke partijen niet 

de daad bij het woord voegen.’ 

Zegt de heer Alkaya: de ASV uit het hart 

gegrepen, maar ja, wij roepen dit dan ook 

al jaren. 

55



Vergroening binnenvaart in het commissiedebat Maritiem

Vergroening

Mevrouw Bouchallikh (GroenLinks) 

stelt vast dat op de afgelopen klimaat-

top niks bereikt is rondom de internati-

onale scheepvaart, terwijl er “echt ont-

zettend veel moet gebeuren”. Zij zegt 

dat volgens de sector zelf de verwach-

ting is dat de uitstoot van de internatio-

nale scheepvaart in het beste geval ge-

lijk blijft en in het slechtste geval zelfs 

met 50% toeneemt over dertig jaar. 

De vraag voor ons (ASV) is altijd: wat 

wordt er nu bedoeld met het begrip 

scheepvaart? Het lijkt alsof binnenvaart 

en zeevaart nogal eens door elkaar ge-

haald wordt, want mevrouw Bouchallikh 

(GroenLinks) vervolgt met: “De IMO (zee-

vaart dus, red) staat op de rem en kan 

daar niet vanaf worden gehaald. Som-

mige lidstaten worden zelfs de facto ver-

tegenwoordigd door de scheepvaartmaat-

schappijen…”

Vervolgens bespreekt mevrouw Bouchal-

likh (GroenLinks) de Nederlandse situ-

atie. Zij wijst erop dat in het masterplan 

voor een emissieloze maritieme sector 

staat dat in 2030 in totaal 50 pilotprojec-

ten worden opgezet voor de zeevaart en 

de binnenvaart. Mevrouw Bouchallikh: 

“Dat is minder dan 1% van het aantal 

Nederlandse schepen. Ik was een beetje 

verrast, omdat ik bij het lezen van zoiets 

als “masterplan” grote verwachtingen heb, 

eerlijk gezegd. Ik vraag me af: klopt dit? 

Is dit echt maar 1%? Of mis ik iets? Want 

hoe denken we hiermee koploper te kun-

nen worden? Als dit vooroplopen is, hoe 

slecht is het dan gesteld met de rest van 

de wereld? Hoe is dat ook te rijmen met 

het klimaatakkoord van Parijs?”

Volgens mevrouw Bouchallikh (Groen-

Links) zou, als we daadwerkelijk voorop 

durven te lopen, dit ook economische 

voordelen opleveren in de toekomst. Me-

vrouw Bouchallikh: “De EU is bijvoor-

beeld bezig met een emissiehandelssy-

steem voor de scheepvaart. Een schip 

met weinig CO2-uitstoot zal, tegen de tijd 

dat dit wordt ingevoerd, door kunnen va-

ren zonder dat er emissierechten moeten 

worden gekocht. Is er geen rol voor de 

Nederlandse overheid om ook op het punt 

van scheepvaart groene industriepolitiek 

te voeren, zodat Nederlandse reders goed 

voorbereid zijn op de toekomst?”

De heer Tjeerd de Groot (D66): vraagt 

om clusterbenadering en diferentiatie 
haventarieven

De Groot pleit om meer op een cluster-

benadering over te gaan, dus om bijvoor-

beeld ook te kijken naar de maakindustrie. 

Hij vraagt aan de Minister: “Werkt u dan 

ook samen met de belangenvereniging, 

met de maakindustrie, om toch al een 

beetje vanuit dat cluster te gaan werken?”

Verder vraagt hij of de Minister kans ziet 

voor een diferentiatie in haventarieven. 
Volgens de Groot zou dat de manier zijn 

“om er weer wat vaart achter te krijgen”. 

Hij stelt dat dit een vrijwillig systeem is, 

maar vraagt zich af of er in dat verband 

niet op samenwerking aangestuurd moet 

worden met andere havensteden (“dus 

dat Rotterdam samenwerkt met Antwer-

pen en Hamburg”) om te voorkomen dat 

verplaatsing optreedt? Het lijkt de heer de 

Groot heel goed om daar een soort stra-

tegische samenwerking in het kader van 

duurzaamheid te starten. 

Minister Barbara Visser

Antwoord: “Een aantal leden van uw Ka-

mer gaf ook de noodzaak aan tot bijvoor-

beeld verduurzaming. Er werd bijvoor-

beeld ook een suggestie gedaan rondom 

haventarieven. (….) Maar ik heb ook geen 

invloed op de regelgeving in andere lan-

den. Vandaar ook dat we steeds hameren 

op dat gelijke speelveld. (..) Maar dit zijn 

een paar stappen die we samen met de 

sector moeten zetten op het gebied van 

verduurzaming, innovatie en digitalise-

ring. Dus wat zouden we nou meer kun-

nen doen? Ik weet dat de sector op deze 

gebieden graag voorop wil lopen, juist om-

dat men daar ook kansen, toegevoegde 

waarde en onderscheidend vermogen in 

ziet.

Ik zie de green deal dan ook als stap naar 

het uitwerken, ook door een volgend ka-

binet, van een nieuwe routekaart met de 

sector. Zo kunnen we kijken of er meer 

moet gebeuren. Ik denk dat er hele mooie 

kansen liggen en ik denk ook dat de sec-

tor ons daar terecht op gaat bevragen. Er 

zijn vanuit dit ministerie twee sectoren die 

echt aandacht vragen in het kader van de 

verduurzaming: luchtvaart en de gehele 

scheepvaart. Daarvoor geldt dat er aan 

de ene kant een perspectief moet komen 

voor duidelijke doelstellingen richting 

2050. Ik denk dat er aan de andere kant 

op sommige momenten ook wel hulp moet 

komen vanuit de overheid, soms in de set 

van normeren en soms door sommige za-

ken te subsidiëren. Ik denk dat in de rou-

tekaart moet worden uitgewerkt wat dat 

precies inhoudt en wat dat betekent. De 

sector is hiervoor natuurlijk zelf als eerste 

verantwoordelijk. Dat voor wat betreft …”

Emissielabel binnenvaart vanaf november beschikbaar

PERSBERICHT: 

Binnenvaartschippers kunnen vanaf 15 

november een emissielabel aanvragen 

voor binnenvaartschepen en drijvende 

werktuigen. De Stichting Afvalstofen 
en Vaardocumenten Binnenvaart zal dit 

label verstrekken in opdracht van het 

Ministerie van Infrastructuur en Water-

staat, dat daarmee een afspraak uit de 

Green Deal in de praktijk brengt.

Het label is het afgelopen jaar ontwikkeld 

door het Expertise en Innovatiecentrum 

Binnenvaart (EICB) en het Ministerie in 

samenspraak met diverse belangheb-

benden uit de maritieme sector. Een van 

de voornaamste doelen is om de schip-

per een middel te geven waarmee hij of 

zij kan aantonen hoe schoon het schip is 

op basis van de daadwerkelijke uitstoot. 

Veel schepen beschikken niet over een 

CCRII, laat staan een Stage V motor, 

maar kunnen door nabehandelingstech-

nieken wel vergelijkbare emissiewaarden 

halen. Daarnaast zijn er schepen die va-

ren met grote concentraties HVO of ande-

re biobrandstofen, maar de bijdrage aan 
CO2-reductie wordt niet erkend. Het label 

brengt daarin verandering.

Het label bestaat uit twee onderdelen: een 

letter en een cijfer. De toegekende letter 

geeft de gesteldheid aan met betrekking 

tot de klimaatemissies. Het cijfer geeft 

aan hoe goed het schip presteert op het 

gebied van luchtkwaliteit in verhouding tot 

CCRII en Stage V. Een schip met label A0 
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kan als klimaatneutraal en emissieloos 

worden beschouwd. Een schip met label 

E5 zit juist weer aan de andere kant van 

het spectrum. Het emissielabel kan wor-

den aangevraagd voor vrachtschepen, 

passagiersschepen en drijvende werk-

tuigen. Historische schepen behoren niet 

tot de doelgroep, maar mogen in principe 

wel een label aanvragen. Door het lagere 

aantal vaaruren, zal de impact voor deze 

groep minder groot zijn.

“Het label biedt de schipper een laag-

drempelige manier om te laten zien hoe 

goed zijn of haar schip presteert als het 

gaat om uitstoot van CO2, stikstof en ijn-

stof”. Aldus Barbara Visser, demissionair 

Minister van Infrastructuur en Waterstaat. 

“De bedoeling is dat het label helpt om de 

verduurzaming in de binnenvaart te be-

vorderen. We zullen binnen twee jaar een 

evaluatie doen naar de resultaten van het 

label.’’

Schippers worden overigens niet verplicht 

een label aan te vragen. Aanvragen van 

het label is vrijwillig. De schipper kan ver-

volgens zelf bepalen of hij of zij wil investe-

ren in vergroening om daarna alsnog een 

beter label te krijgen. Partijen als havens, 

verladers en banken kunnen met het label 

vergroening daadwerkelijk belonen.

Eenvoudige procedure

Volgens Cees Kleiberg, directeur van de 

SAB, is de procedure voor de aanvraag 

van het label eenvoudig en laagdrempe-

lig. “Via een speciaal portaal op internet 

kan de aanvraag voor het label snel en 

soepel online gedaan worden. Gegevens 

over het aantal draaiuren van de motor, 

het brandstofverbruik etc. kunnen gemak-

kelijk ge-upload worden. Aan de aanvraag 

en de uitgifte van het label zelf zijn geen 

kosten verbonden. Wel zijn in bepaalde 

gevallen emissiemetingen nodig. Daar 

moet de aanvrager zelf voor zorgen.” 

Het label is bedoeld voor motoren vanaf 

19 Kw op vrachtschepen van minimaal 20 

meter, passagiersschepen en drijvende 

werktuigen. Wanneer een motor bij aan-

vraag van het label meer dan 10.000 of 

20.000 draaiuren heeft (afhankelijk van 

aanwezigheid van een nabehandelingssy-

steem), dan zullen bij de aanvraag emis-

siemetingen moeten worden overgelegd. 

Er wordt uitgegaan van het gewogen ge-

middelde van de aan boord aanwezige 

motoren.

Om het label te behouden moet na iedere 

10.000 draaiuren vervolgens opnieuw 

worden gemeten.

Op die manier wordt gewaarborgd dat 

het label echt de daadwerkelijke uitstoot 

weergeeft.

Het portaal is beschikbaar in de talen Ne-

derlands, Duits en Engels. Na het aanvra-

gen van een eigen account door de schip-

per, kan het schip worden toegevoegd en 

de aanvraag worden geplaatst. Wanneer 

het tijd is om de gegevens te vernieu-

wen kunnen deze via hetzelfde account 

worden ingevoerd. Het portaal slaat de 

gegevens op, zodat eenvoudig nieuwe 

schepen kunnen worden toegevoegd of 

bij een verlenging nieuw bewijsmateriaal 

kan worden aangeboden. 

Het toegewezen label wordt uitgereikt via 

een digitaal en papieren certiicaat. Klei-
berg: “Indien gewenst kunt u een vlag 

verkrijgen met daarop het verkregen type 

label, waardoor ’uw investering in duur-

zaamheid’ goed zichtbaar is”. Het label is 

vanaf 15 november aan te vragen via de 

website: www.binnenvaartemissielabel.nl.

Nadere informatie en contactgegevens 

zullen tijdig kenbaar gemaakt worden op 

bovengenoemde website.

Voor informatie:

SAB Stichting Afvalstofen & Vaardocu-

menten Binnenvaart

info@binnenvaartemissielabel.nl

Tel. 010 – 798 98 98, 

www.binnenvaartemissielabel.nl

Labelsysteem opmerkingen vanuit de ASV

ASV-reactie aan Ministerie I&W en 

EICB 

Als voordelen worden o.a. genoemd:

• Het sluiten van vervoersovereen-

komsten

• Financiering door banken en an-

dere inancieringsinstellingen.”
Sluiten van vervoersovereenkomsten 

zien wij nog niet gebeuren, zolang de 

verlader het er alleen maar om gaat dat 

zijn product zo goedkoop mogelijk van 

A naar B gebracht wordt. Bij inancie-

ring door banken hebben wij de opmer-

king dat wij er altijd op tegen geweest 

zijn dat de mate van vergroening of in 

dit geval een label invloed mag hebben 

op het al dan niet verkrijgen van een 

inanciering.

“Het wordt voorzien dat vooral de invloed 

van sturing door partijen zal zorgen voor 

een vraag naar het labelen van schepen.”

Er wordt gesteld dat labeling vrijwillig moet 

zijn, maar hiermee creëer je een situatie 

dat je toch gedwongen wordt, omdat je 

straks zonder label bijvoorbeeld geen ha-

ven meer in mag!

“…en facturen kan overleggen voor bij-

voorbeeld ureum en alternatieve brand-

stofen.”
Het aantonen van verbruik door het over-

leggen van facturen vinden wij onaccep-

tabel. Op facturen staat meer informatie 

dan noodzakelijk voor het doel, wat de 

privacy niet ten goede komt. Bovendien 

gaat het niemand iets aan hoeveel er be-

taald wordt voor gasolie of ureum en wat 

er verder bij het bunkerstation wordt aan-

geschaft (dit staat ook op de factuur). Als 

alternatief stellen wij voor om aan te tonen 

door bunkerbonnen (eventueel SAB) en 

leveringsbonnen in geval van ureum.

“Voor nieuw geleverde Stage V motoren 

zijn de emissie prestaties wettelijk gega-

randeerd door de motorenfabrieken ge-

durende de eerste 10.000 draaiuren. De 
meetperiodiek bij deze nieuwe motoren in 

het kader van het emissie-label begint dan 

na deze 10.000 draaiuren.“
Is het dan niet zo dat investeren in een 

nieuwe groene motor, investeren is in ex-

tra meetkosten in de toekomst? (Mits het 

meten kosteloos voor de schipper is)

“De sturing intensiteit kan daarmee ook 
worden aangepast op basis van monito-

ring van de binnenvaartvloot, waarbij ex-

tra bijgestuurd kan worden als de vloot 

achterloopt op het pad naar (nabij) emis-

sieloos in 2050.“
‘Bijsturen van de sturingsintensiteit.’

Hier lezen wij tussen de regels door dat 

als de schippers niet voor bepaalde par-

tijen snel genoeg geld investeren om te 

vergroenen, het label alsnog verplicht ge-

steld kan worden. Weliswaar misschien 

via indirecte weg, zie eerdere opmerking 

bij ‘sturing door partijen’. Hoe wordt er dan 

gegarandeerd dat labeling vrijwillig blijft?

“Voor de schepen die wel een label heb-

ben aangevraagd, zal de uitstoot bepaald 

worden op basis van een berekening met 

factoren: 

• Brandstofverbruik

• draaiuren per motor

• speciiek brandstofverbruik per motor 
(gram per kWh)

• de emissie karakteristiek van iedere 
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motor op basis van typegoedkeur (mi-

nimaal CCR2) of meting aan boord. 

Bronnen hiervoor zijn het typegoedkeur 

certiicaat of uitgevoerde metingen aan 
boord en de opgave van de draaiuren van 

de motoren en het totale verbruik.“

We zien hier een hoop extra administratie 

voor de schipper aankomen.

Bij het laatste punt ‘of meting aan boord’ 

moet een schip met schone gecertii-

ceerde hoofdmotor(en) voor de oude kop-

schroefmotor, die amper 100 uur per jaar 

draait, een meting laten doen à € 3.000,-. 

Daarbij opgemerkt dat er een aantal oude 

kopschroefmotoren geen urenteller heb-

ben.

In dit verband vragen wij ons af, of in het 

geval van kopschroefmotoren, generato-

ren e.d. niet de meetgegevens van een 

gelijke motor op een ander schip gebruikt 

kunnen worden?

Bijvoorbeeld een DAF 575 achter de kop-

schroef in het ene schip draait hetzelfde 

als een DAF 575 achter de kopschroef in 

een ander schip. Of gaat die motor ineens 

meer vervuilen als we hem uit een kem-

penaar halen en in een 85-meter schip 

zetten?

“Voor de schepen die wel een label heb-

ben is een meer verijnde en betrouwbaar-
dere schatting mogelijk.”

Hier doelt men op dat het gunstiger zou 

zijn om je schip te laten meten, omdat je 

dan een verijnder beeld van je uitstoot 
hebt. 

Maar in theorie kan meten ook nadelig uit-

pakken en een meting je in een ongunsti-

ger label plaatsen.

“Hierbij worden dus biobrandstofen, elek-

triciteit en waterstof op ‘nul CO2-emissie’ 

gewaardeerd, omdat de CO2 reeds in an-

dere sectoren wordt gemeten en gerap-

porteerd (landbouw, energie opwekkende 
industrie). “

Dit vinden wij toch een kromme redene-

ring als je aan wilt tonen hoe schoon bin-

nenvaart is. De gehele footprint is niet 

nul. Accu’s moeten gemaakt worden en 

na een paar jaar gerecycled. Elektrisch 

varen moet dan door groene stroom wor-

den voorzien, waarbij wij ons afvragen of 

er in de toekomst wel voldoende groene 

stroom beschikbaar zal zijn, gezien er 

steeds meer en meer van groene stroom 

moet worden voorzien. Zo ook de water-

stof. Dat moet dan groen opgewekte wa-

terstof zijn en geen grijze waterstof.

Varend ontgassen

Ook in de commissie Infrastructuur en 

Waterstaat is varend ontgassen een 

onderwerp. Het optreden van Ton Quist 

in de Hofbar is niet aan de Kamerleden 

voorbijgegaan. Ook de stukken van 

hem die gepubliceerd zijn, blijken ge-

lezen te zijn. Tijdens het commissiede-

bat van 24 november jl vroeg o.a. de 

heer Geurts (CDA) naar de voortgang 

van de regelgeving en verbod varend 

ontgassen.

CDA over varend ontgassen:

De heer Geurts stelde in november 2018 

al schriftelijke vragen over het lozen van 

giftige gassen door tankers in Gelderland, 

het zogenaamde “varend ontgassen”. 

Destijds werd geantwoord: “Nee, varend 
ontgassen is nog niet verboden op Rijks-

wateren. Dit zal wel het geval zijn in 2020, 
wanneer de wijziging van het Scheepsaf-

valstofenverdrag in het Scheepsafvalstof-
fenbesluit is opgenomen.”

Jaco Geurts stelt vast dat eind 2021 va-

rend ontgassen nog steeds kan: “Recent 

is in Flevoland maatschappelijke onrust 

ontstaan over gaslozingen door binnen-

vaarttankers nabij dichtbevolkt gebied. In 

mijn schriftelijke vragen uit 2018 vroeg 

ik al: “Hoe is de verbodsbepaling in de 

verschillende provincies geregeld en wie 

handhaaft waarop?” Het antwoord was: 

“Het momenteel bestaande verbod op 

benzine alsook de relevante voorschriften 

uit de ADN worden door Rijkswaterstaat 

en de ILT gehandhaafd. De provincies 

hebben verordeningen die zij onderling 

met elkaar hebben afgestemd. De hand-

having van en het toezicht daarop is de 

verantwoordelijkheid van de provincies.”

Volgens de heer Geurts is het balletje-

balletjespel weer begonnen. “Het Minis-

terie c.q. de ILT wijzen naar de provincie 

en de omgevingsdienst. Die verwijzen op 

hun beurt weer naar het Ministerie en de 

ILT. Kortom, ik vind dit een zeer ernstige 
situatie. De provincie Flevoland verklaart 

dat zij overleg heeft gevoerd over handha-

ving. De omgevingsdienst heeft juridische 

en praktische belemmeringen bij handha-

ving, want juridisch is de ILT bevoegd op 
Rijkswateren en praktisch zijn er bezwa-

ren omdat een constatering ter plekke al-

leen mogelijk is als ze langs alle schepen 

varen met geschikte meetapparatuur. 

Kortom, iedereen wijst naar elkaar en in-

tussen wordt er niet gehandhaafd. Graag 

hoor ik van de Minister welke snellere op-

lossing zij heeft voor deze problematiek.”

GroenLinks over varend ontgassen

Mevrouw Bouchallikh (GroenLinks): re-

fereert aan Ton Quist als klokkenluider 

die erop heeft gewezen dat op het Mar-

kermeer en het IJsselmeer jaarlijks tussen 

de 100 en 400 keer grotere hoeveelheden 

kankerverwekkende stofen uit binnen-

vaarttankers wordt vrijgelaten. Mevrouw 

Bouchallikh (GroenLinks): “Die stofen 
zijn schadelijk voor de bemanning, maar 

ook voor mensen aan wal en voor het 

milieu. Toch gebeurt dit nog steeds nabij 

bewoonde gebieden. De Kamer heeft zich 

expliciet uitgesproken voor een nationaal 

verbod op varend ontgassen per 1 juli 

2020. Deze motie is nog niet in uitvoering, 

omdat het niet in lijn zou zijn met internati-

onale verdragen. Ook in die brieven las ik 

over verantwoordelijkheden van lidstaten 

en over processen en trajecten. Ik snap 

dat het ingewikkeld is. Maar ik voel ook 

frustratie, want het internationaal totaal-

verbod gaat pas op z’n vroegst in 2024 in.” 

Zij vraagt aan de Minister of zij extra druk 

kan uitoefenen, met name op Zwitserland, 

België en Frankrijk, om het proces van het 

ratiiceren van het Scheepsafvalstofen-

verdrag enigszins te versnellen.

Verder wijst mevrouw Bouchallikh (Groen-

Links) op de brief waarin de Minister 

schrijft dat varend ontgassen verbonden 

is aan de voorwaarden in het ADN. Daar-

om zou het niet mogelijk zijn om varend 

ontgassen landelijk te verbieden. Maar, 

zegt mevrouw Bouchallikh: “in het ADN 

is een artikel opgenomen waarin staat dat 

varend ontgassen alleen is toegestaan 

“indien het op grond van nationale wet-

telijke voorschriften niet is verboden”. Ik 

heb even zitten nadenken over wat hier 

gebeurt. Maar als ik het goed begrijp, zou 
het dus wel kunnen op het moment dat wij 

geen verbod instellen. Waarom wordt het 

dan niet verboden, als de ADN die moge-

lijkheid wel lijkt te bieden?”

Vervolgens vraagt mevrouw Bouchallikh 

zich af wat er dan op korte termijn aan het 

varend ontgassen gedaan kan worden. Ze 

wijst op de door ILT aangegeven “groene” 

vraarroutes (waar wel ontgast zou mogen 

worden, red) die vaak langs bewoond 

gebied lopen, bijvoorbeeld langs de Fle-

volandse kust. Dat zijn routes waarvoor 

de provincie Flevoland zelf een ontgas-

singsverbod heeft ingesteld. Dat raakt we-

58



derom weer die verantwoordelijkheden en 

het vingerwijzen. 

Zij vraagt zich af of de Minister de zorg van 

de provincie wel serieus genoeg neemt. 

Ook vraagt mevrouw Bouchallikh waarom 

er op dit moment überhaupt groene vaar-

routes langs bewoond gebied zijn. 

Mevrouw Bouchallikh (GroenLinks): 

“Hoe is het begrip “veiligheid” op dit mo-

ment gedeinieerd? Wat is dunbevolkt en 
wat is dichtbevolkt? Kortom, hoe wordt 
zo’n route als groen bestempeld? Waar-
om is dat op die manier gedaan?
Heeft u zicht op het aantal ontgassingen 
dat in Flevoland plaatsvindt? Is er sprake 
van een toename sinds het verbod rond-

om Amsterdam? We willen namelijk niet 
dat de ene route zorgt voor verplaatsing 
van de andere.
De realisatie van ontgassingsinstallaties 
is nog ver weg. Hoe gaat de Minister er-
voor zorgen dat er meer ontgassingsin-

stallaties komen? Kunnen we ervoor zor-
gen dat de sector er snel gebruik van gaat 
maken?”

De heer Alkaya (SP):

Vindt varend ontgassen een belangrijk 

punt in de Kamer, “want ontgassen mag 

al niet in de buurt van bewoonde gebie-

den. Is het niet moeilijk om in een dicht-

bevolkt en druk land als Nederland zo’n 

onderscheid te maken, vraag ik aan de 

Minister.”

Hij wijst erop dat ook in de regio’s waar 

conform het kaartje van de ILT ongelimi-

teerd mag worden ontgast, gewoon men-

sen wonen. 

De heer Alkaya: “Denk aan Zeeland en 
Flevoland. Het is niet zo dat wij onein-

dige stukken land hebben waar niemand 
woont. De SP heeft hier al Kamervragen 
over gesteld. De Minister zegt dat zij liever 
vandaag dan morgen ook een nationaal 
verbod wil, maar dat zij helaas is gebon-

den aan internationale afspraken. Daar-
om wil zij met de gedeputeerden en de 
schippers om tafel om te bespreken hoe 
de sector in de aanloop naar zo’n verbod 
het ontgassen al kan verminderen. Maar 
kan het varend ontgassen op die vrijwil-
lige manier dan geheel gestopt worden, 
volgens de Minister, bijvoorbeeld door 
zo snel mogelijk meerdere en mobiele 
ontgassingsinstallaties voor binnenvaart-
schippers in gebruik te nemen? Op dit 
moment zouden schippers namelijk geen 
gebruik maken van de enkele installaties 
die er al zijn — volgens mij zijn er twee 
— omdat varend ontgassen juist mag. Er 
wordt niet op gehandhaafd en het is gra-

tis, maar er zijn ook gewoon te weinig van 
die installaties. Schippers geven dus aan 
dat ze vaak geen alternatieven zien voor 
dat varend ontgassen. Waarom zijn de 
nieuwe geteste installaties niet allemaal 
al vergund? Er zijn al meerdere testen 
gedaan. Waarom zijn die vergunningen 
niet allemaal verleend, zodat de schippers 
die installaties ook al kunnen gebruiken? 
Hoelang gaat dat nog duren?”

Ook D66 heeft vragen gesteld over va-

rend ontgassen. 

De Groot (D66): “Het is inderdaad niet 
toelaatbaar hoe het nu gaat en ik hoop dat 

de Minister zo snel mogelijk deze vreem-

de situatie, die bovendien risico’s met zich 
meebrengt, kan oplossen”.

Minister Visser: de vervuiler (verlader) 

betaalt

De Minister heeft een uitgebreid antwoord 

waarbij hier een samenvatting:

• Doordat nog niet alle landen het ver-
drag hebben geratiiceerd zou pas 
per medio 2024 het verbod op varend 
ontgassen Europees geregeld zijn.

• Dan zouden dus ook pas de ontgas-

singsinstallaties aanwezig moeten 
zijn.

• Er is een Taskforce (met provincie en 
de sector) opgericht om toch het va-

rend ontgassen in Nederland tegen te 
gaan.

• Er zijn nu nog maar 2 ontgassingsin-

stallaties, dat is te weinig er moeten 
er nog minstens 5 bijkomen.

• Taskforce, Provincies en overheid 
zijn bezig met testen om meerdere 
mobiele ontgassingsinstallaties in te 
kunnen zetten.

• De vervuiler betaalt is het principe, of-
tewel niet de schipper noch de belas-

tingbetaler moet opdraaien voor de 
kosten voor het ontgassen maar de 
verlader moet dit bekostigen.

• Opdracht is dus om zo snel mogelijk 
de ontgassingsinstallaties te plaatsen 
en in werking te laten treden waarbij 
bereikt moet worden dat de verlader 
de kosten voor het ontgassen op zich 
neemt.

Niet elke tanker is aan het ontgassen.. Tankers voor eetbare olien doen dat bijvoorbeeld niet
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Flitslampjes

Bijzondere schippers gezocht

Wij ontvingen onderstaand bericht:

Beste lezer, 

Komende twee jaar volg ik een specialisatiegraad fotograie aan de kunstacademie in Hoogstraten, België. Mijn wens is verschillende 
mensen met een bijzondere leefstijl het komende jaar te portretteren. Een bijzonder menselijk verhaal beeldend maken. Wat wil ik 
onderzoeken: 

• Waar haalt iemand de kracht vandaan om bijzonder te zijn 

• Afwijken van het normale en grenzen wil verleggen in wonen, leven en werken 

• Mensen die bovenal zichzelf zijn en zich niet door trends en ontwikkelingen laten voorschrijven hoe ze moeten leven en wonen 
• Een uitzondering zijn in een leefgemeenschap 
• Vrijbuiter zijn in de goede zin van het woord, niemand tot last zijn soms eenzaam maar ook gelukkig 

Wilt u meer weten over dit fotoproject en dan wil ik graag met u hierover in contact komen. Helemaal blij ben ik met iedere tip, advies 
of idee. 

Hartelijke groet Nora Kruik-Boerdam
e-mailadres en telefoonnummer bij de ASV bekend. 

Dus mocht u interesse hebben....

De binnenvaart heeft het gedaan

Bastiaan Meerburg, rattenexpert bij het Kennis- en Adviescentrum Dierplagen (KAD) in Wageningen, verklaart het grote aantal ratten 
in Zutphen in de Stentor: 
“Bovendien ligt Zutphen aan de IJssel, waar veel vrachtschepen overheen varen. Daarop zitten doorgaans behoorlijk wat ratten. De 
kans is aanwezig dat ratten in Zutphen de boten verlaten, wanneer die liggen aangemeerd.’’ 
Het moet niet gekker worden. 

Dure centrale brugbediening Noord-Holland

Provincie Noord-Holland heeft 8 november de centrale (brug) bediening besproken. De heer Dessing van Forum voor Democratie 
heeft daarin gepleit (zoals de ASV ook bij de Kamer heeft gedaan) voor een evaluatie. De gedeputeerde heeft beloofd na te vragen bij 
het Ministerie hoe het zit met de toegezegde landelijke evaluatie. Maar tegen de ASV heeft Rijkswaterstaat al gezegd dat er helemaal 
geen (echte) evaluatie heeft plaatsgevonden. 

Ondertussen zit Noord-Holland met een dure centrale waar eigenlijk, gezien de investering, nog maar weinig bruggen op zijn aange-
sloten. Zowel Forum voor Democratie als de SP hebben tegen de 17 miljoen (extra) voor de centrale brugbediening gestemd.
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Wat een collega!

Onderstaande mail heeft één van onze collega’s aan de Kamerleden gestuurd. En met succes! De SGP heeft de handschoen opge-

nomen en heel positief gereageerd. Er lijkt een werkbezoek uit voort te komen. 

Misschien geeft het u ook inspiratie? Een persoonlijk verhaal doet het altijd goed. Uw situatie kan een heel andere zijn, en dat is maar 

goed ook. Diversiteit is (nog wel) de kracht van de binnenvaart tenslotte.

Dit is het betrefende bericht:

Goedemiddag,

De binnenvaart!! Nederland waterland!! Vervoer over water de juiste weg!!

Wij vervoeren met ons binnenvaartschip van 80 meter lang en 8,25 breed met een tonnenmaat van 1192 ton, wat ongeveer gelijk 

staat aan 39,7 vrachtwagens!

Elke week vervoeren wij raapschroot, tarwe, mais, sojaschroot, gerst en elke ander lading die er in past.

Deze ladingen gaan vaak van het Duitse kanaal (bijna rechtstreeks van de boer) naar bestemmingen in Nederland, Duitsland en 

België waar het bij een diervoederfabriek weer gelost wordt en veevoer van gemaakt wordt wat weer aan de kippen gevoerd wordt, 

zodat iedereen een lekkere kipnugget kan eten bij o.a. de Mc Donalds.

Evenzo als tarwe naar Koopmans Leeuwarden, zodat we een lekker brood bij de bakker kunnen halen en met Oud en Nieuw oliebol-

len kunnen bakken met het meel van Koopmans, dat door ons als binnenvaart geleverd is! 

En dat allemaal met een schip uit 1964 met een motor uit 1987 (oud hè). 

Als we nu gaan kijken naar het verbruik aan gasolie en de uitstoot aan de uitlaat, zijn wij een stuk schoner dan die 37,9 vrachtwagens 

die wij van de weg halen.

Vooruitgang zijn wij zeker voor, een schonere manier als voortstuwing zijn wij ook zeker voor.

Helaas is het voor ons als familiebedrijf bijna onmogelijk hieraan mee te doen, mede door de grote rederijen en de tegenwerking van 

instanties, mensen die van achter hun bureau beslissingen nemen over ons zonder praktijkkennis.

Wij varen als Man Vrouw en de kinderen, die doordeweeks op het schippersinternaat verblijven. Geen huis aan de wal, alleen een 

schip om ons brood te verdienen en onze passie uit te oefenen.

Het wordt steeds moeilijker; vrachtprijzen worden laag gehouden, zodat investeren in een nieuwe motor onmogelijk is. Ligplaats? Er 

verdwijnen er steeds meer of worden slecht onderhouden.

Als kleine binnenvaart ontstaat het idee dat men probeert ons kapot te maken door regeltjes en beleidsvoering. Er verdwijnen steeds 

meer kleine schepen wat tot gevolg heeft dat er dus meer vrachtauto’s op de weg komen en dat op onze al zo drukke wegen.

Dit is een oproep aan de regering om eens met een frisse blik naar de binnenvaart te kijken en niet alleen naar de mooie nieuwbouw-

schepen met hun marmeren aanrecht en paleisjes als woning, maar kom eens kijken op een oud schip welke qua ton km het meest 

rendabele is en waar nog echt gewerkt wordt, waar een gezin aan boord leeft!!

Deze mail is ontstaan door een oproep van de ASV om de binnenvaart in beeld te krijgen.

Als sfeerimpressie krijgt u een paar foto’s erbij.

Wij nodigen u uit om eens een bezoek te brengen aan onze website en de koie aan boord staat altijd klaar!

Giftige gassen

Waarom worden bemanning, omwonenden en het milieu nog steeds blootgesteld aan giftige en kankerverwekkende stofen bij het 
ontgassen van tankers? Waarom wacht Nederland op andere landen voor men gaat handhaven? En waarom zou er juist op de 

schippers gehandhaafd worden en niet op de ontvanger die volgens het credo “de vervuiler betaalt” en volgens het CDNI-akkoord de 

restlading zou moeten innemen? En waarom worden er maar geen vergunningen verleend voor ontgassingsinstallaties? Wie is de 

sterke partij die dit tegenhoudt? Is de macht en lobby van de grote chemische en oliebedrijven bedrijven zo groot dat men daarvoor 

buigt? Is de angst bij andere schippers dan de moedige Ton Quist, die hier het verhaal van de binnenvaarttankerschipper doet, zo 

groot om werk en inkomen te verliezen dat men dan maar de risico’s op de koop toe neemt? 

U heeft vast wel een idee over de antwoorden op deze vragen. Rutger Castricum legt in deze korte, krachtige reportage het falen van 

de overheid als hoeder van onze veiligheid bloot.

https://www.npostart.nl/de-hofbar/16-11-2021/POW_05147973
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ALGEMEENE SCHIPPERS VEREENIGING

 kantoor Helsinki

Koninginneweg 1

3331CD ZwijndrechtTel: +31653190459
info@algemeeneschippersvereeniging.nl

www.algemeeneschippersvereeniging.nl

AANMELDINGSFORMULIER LEDEN 

S.V.P. IN DUIDELIJKE BLOKLETTERS INVULLEN EN AANVINKEN WELK LID U BENT.

 O A. LID zijn leden die natuurlijke of rechtspersonen zijn en een schip (mede) exploiteren  zoals beschreven in de statuten Artikel 

5 en het Huishoudelijk Reglement Artikel 4 en contributie betalen zoals beschreven in Artikel 13.

 O B. ZZP-er lid zijn leden die natuurlijke personen zijn en die anderzijds werkzaam zijn als zelfstandige op de binnenvaartschepen 

zoals beschreven in de statuten Artikel 5 en het huishoudelijk reglement Artikel 4  en contributie betalen zoals beschreven in 

Artikel 13.

Voor en achternaam :    …………………………………………………………………………………………

Geboorte datum:     ……………………..………………………………….……………………………….

Adres:      ……………………………………………….………………………………………..

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

Telefoon nummer:    ……………………………………………………………………..………..…………

Emailadres:     …………………………………………………………………………………………

A Lid: Scheepsnaam ms / Duwboot:   ………………………………………………………………………………..............              

A lid. Tonnenmaat / pk Duwboot/ passagiersschip  M³ ……………………………………………………………….…...............................

B. lid Kamer van Koophandel nummer:                         ……………………………………………………………………............................

Verklaring

Ondergetekende schipper/eigenaar van boven genoemd vaartuig of ZZP-er verklaart hiermede als lid te willen toetreden tot de:

ALGEMEENE SCHIPPERS VEREENIGING

Gevestigd: Koninginneweg 1, 3331 CD Zwijndrecht.

Ondergetekende verplicht zich te houden aan de statuten en het huishoudelijke reglement van de vereniging. De ASV hecht veel 

waarde aan uw privacy, uw gegevens zullen niet voor andere doeleinden dan noodzakelijk voor het goed functioneren van de ver-

eniging gebruikt worden als zijnde rekeningen voor contributie, de nieuwsbrief en uitnodigingen voor evenementen waarbij de ASV 

betrokken is. De privacy policy, statuten en huishoudelijk reglement kunt u vinden op onze website:  

www.algemeeneschippersvereeniging.nl

Plaats:  ......................................................................... 

Datum:  .........................................................................

Handtekening:

svp aantal of aanvinken welke u wenst:      

vaantje .......   * vlag 100 x70 .......   * vlag 150 x 100 .......  

We verzoeken u vriendelijk dit formulier, het liefst per email info@algemeeneschippersvereeniging.nl aan ons terug te sturen. 

Hier kunt u ook uw vragen of informatie of andere correspondentie met het bestuur delen. 

Correspondentie met de penningmeester en boekhouding:  

administratie@algemeeneschippersvereeniging.nl 

administratie telefoonnummer +31653190459



ALGEMEENE SCHIPPERS VEREENIGING

 kantoor Helsinki

Koninginneweg 1

3331CD ZwijndrechtTel: +31653190459
info@algemeeneschippersvereeniging.nl

www.algemeeneschippersvereeniging.nl

AANMELDINGSFORMULIER DONATEUR 

S.V.P. IN DUIDELIJKE BLOKLETTERS INVULLEN EN AANVINKEN WELKE DONATEUR U BENT.

 O A. Donateur gepensioneerde schippers, die geen verdere activiteiten meer in de binnenvaart verricht en de vereniging inancieel 
wil steunen volgens de Statuten Artikel 14 en het Huishoudelijk Reglement Artikel 5 en Artikel 13  contributie en het hierin vast 

gestelde bedrag.

 O B. Donateur in loondienst varend en de vereniging inancieel wil steunen volgens de statuten Artikel 14 en het Huishoudelijk 
Reglement Artikel 5 en Artikel 13 contributie en het hierin vast gestelde bedrag.

Voor en achternaam : ………………………………………………………………………………………………

Geboorte datum:  ……………………..………………………………….…………………………………....

Adres:   ……………………………………………….……………………………………………..

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

Telefoon nummer: ……………………………………………………………………..………..……………...

Emailadres:  …………………………………………………………………………………………..….

Verklaring

Ondergetekende verklaart hiermede zich aan te willen melden voor het donateurschap van:

ALGEMEENE SCHIPPERS VEREENIGING

Gevestigd: Koninginneweg 1, 3331 CD Zwijndrecht.

Ondergetekende verplicht zich te houden aan de statuten en het huishoudelijke reglement van de vereniging. De ASV hecht veel 

waarde aan uw privacy, uw gegevens zullen niet voor andere doeleinden dan noodzakelijk voor het goed functioneren van de ver-

eniging gebruikt worden als zijnde rekeningen voor contributie, de nieuwsbrief en uitnodigingen voor evenementen waarbij de ASV 

betrokken is. De privacy policy, statuten en huishoudelijk reglement kunt u vinden op onze website:  

www.algemeeneschippersvereeniging.nl

Plaats:  ......................................................................... 

Datum:  .........................................................................

Handtekening:

svp aantal of aanvinken welke u wenst:      

 O vaantje  ....... x 

 O vlag 100 x70  ....... x 

 O vlag 150 x 100 ....... x 

We verzoeken u vriendelijk dit formulier, het liefst per email info@algemeeneschippersvereeniging.nl aan ons terug te sturen. 

Hier kunt u ook uw vragen of informatie of andere correspondentie met het bestuur delen. 

Correspondentie met de penningmeester en boekhouding:  

administratie@algemeeneschippersvereeniging.nl 

administratie telefoonnummer +31653190459



Voorzitter

Gerberdien Le Sage

gerberdienlesage@gmail.com

Tel: +31610977114

ASV Woordvoerder

Sunniva Fluitsma,

E-mail: twigt.franto@shipmail.nl

Tel. +31 611 887791

kantoor Helsinki - Koniginneweg 1 - 3331CD Zwijndrecht

Tel.: +31 653 190459 +31 611 887791.

Web: http://www.algemeeneschippersvereeniging.nl

E-mail: info@algemeeneschippersvereeniging.nl

IBAN: NL06INGB0000231645 - BIC: INGBNL2A

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

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

www.editoo.nl

Indien onbestelbaar:  

Koninginneweg 1

3331CD Zwijndrecht


