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Voorwoord

Tijd voor een feestje

Dit keer van mij geen verslag of een rede van de vergadering, maar een voorwoord en dat gebeurt niet vaak.
Daar moet dan een speciale reden voor zijn en ik kan jullie verklappen, die is er.

Allereerst kunnen jullie weer, zoals jullie gewend zijn van ons, in deze nieuwsbrief lezen waar we zoal mee bezig zijn.
Ik wil van de gelegenheid gebruik maken om de makers van deze nieuwsbrief te bedanken, want het is toch iedere keer weer een
klus.

Ook wil ik alle mensen die zich nu, maar ook in de afgelopen jaren, inzetten en hebben ingezet, bedanken. Mede hierdoor bestaat de
ASV dit jaar 75 jaar en dat is reden voor een feest.

Achter de schermen wordt er al gekeken naar wat mogelijk is, want Corona maakt het plannen soms lastig. Toch hebben we goede
hoop, dat we aan het einde van dit jaar dit gezamenlijk met jullie feestelijk kunnen vieren. We houden jullie uiteraard op de hoogte.

Wat natuurlijk al wel kan, is het volgende:
Binnenkort kunnen jullie een mooie jubileumvlag tegemoet zien. Het zou mooi zijn als we die massaal in de mast hangen om te laten
zien, dat we na al die jaren nog steeds voor de belangen van de binnenvaart opkomen.

De vereniging, genaamd Algemeene Schippers Vereeniging ASV, is bij notariéle akte opgericht op 01-08-1946 en is gevestigd te
Rotterdam.

Gevestigd in Rotterdam?

Ja, dat was natuurlijk jaren ook zo, maar ik schrijf “was” en dat schrijf ik niet voor niets.

Er is door een aantal leden van het bestuur een mooi kantoor gevonden in Zwijndrecht, passend bij de ASV.
Inmiddels heeft de verhuizing al plaatsgevonden en is er door een aantal mensen echt hard gewerkt, ook hier past zeker een be-
dankje.In deze nieuwsbrief zal het nieuwe adres staan met een mooie foto.

Het moge duidelijk zijn dat wij al deze dingen jullie persoonlijk op een vergadering hadden willen vertellen en laten zien, maar in de
afgelopen tijd was dit echter nog niet mogelijk.

Jullie zien: de ASV zit niet stil en we groeien nog steeds. En dat is mooi, om zo gewaardeerd te worden.
Wat niet veranderen zal, is het parool: “schippers voor schippers”.

We hopen in het najaar weer een vergadering te kunnen organiseren, waarin we elkaar weer lijfelijk kunnen treffen. Aan ons zal het
niet liggen.

Gerberdien




Verhuisbericht

Vanaf heden is ons nieuwe adres:

Algemeene Schippers Vereeniging
Kantoor Helsinki
Koninginneweg 1

3331 CD Zwijndrecht

Algemeen informatie nummer: +31653 190459

www.algemeeneschippersvereeniging.nl
info@algemeeneschippersvereeniging.nl
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Politiek

Voorbereiding Algemeen overleg Maritiem

U zult wellicht prioriteiten vragen, wij pro-
beren dat aan te brengen maar eigenlijk is
dat bijna niet meer te doen, omdat zoveel
zaken al zo lang aan de orde zijn en o.i.
niet (voldoende) opgelost worden.

Daarbij zijn de ontwikkelingen niet be-
paald positief te noemen en lijkt de modal
shift waarbij vervoer over water ladings-
tromen van het wegvervoer over zou moe-
ten nemen, verder weg dan ooit.

In het kort komt het erop neer dat het
de binnenvaart in veel opzichten steeds

moeilijker gemaakt wordt om te blijven
bestaan, maar ook om vertrouwen te heb-
ben/houden/krijgen in een toekomst. En
dat is een heel gevaarlijke ontwikkeling.

De schipper “moet” van alles, maar krijgt
in veel opzichten geen beloning voor dat-
gene wat de schipper doet. Niet alleen fi-
nancieel, maar ook qua omstandigheden
waaronder het beroep uitgeoefend moet
worden, is dit aan de orde. Het is schrij-
nend dat er nauwelijks nog opvolging is
van kinderen in deze branche, en dat zegt
eigenlijk al genoeg, wetende dat dit een
branche is waar mensen in werkzaam zijn
met hart voor dit bestaan.

Er komen (dat zal u niet ontgaan, neem
bijvoorbeeld de gewenste Green Deal)
steeds meer zaken op het bordje van de
schipper, waarbij de omstandigheden niet
beinvloedbaar zijn door deze onderne-
mers. De gevolgen zien wij vertaald in een
grote lijst met aandachtspunten. Onze
eerste prioriteit is “overleven”, wat niet
meevalt op dit moment. De binnenvaart
verkeert in een diepe crisis en daar zou

een structurele oplossing voor gevonden
moeten worden.

De ASV is zich bewust van het feit dat uw
inbreng, gezien de werkwijze van het AO,
beperkt moet zijn. Wij zullen daarom de
meeste heikele punten noemen, aanslui-
tend op de agendapunten reageren en
vervolgens overige zaken de binnenvaart
aangaande benoemen.

Op de volgende pagina vindt u een in-
houdsopgave waarbij u een overzicht
krijgt van de meest actuele onderwerpen.
Mocht u ergens nader informatie over wil-
len ontvangen, dan horen wij dat graag.
Ook gaan we graag met u in gesprek om
zaken toe te lichten.

Wij wensen u in ieder geval een vrucht-
baar overleg toe.

Namens het bestuur en de denktank van
de ASV

Sunniva Fluitsma
Woordvoerder ASV
0611887791

Inhoudsopgave
Hoofdstuk Onderwerp Pagina
Hernieuwbare brandstoffen, specifiek FAME 3
2 Fosfide en andere gifstoffen in de lading 6
3 Ligplaatsproblematiek 8
4 Economische situatie binnenvaart 9
5 Vergroening binnenvaartsector 10
6 Boetebeleid binnenvaartsector (versus vervoer over weg en spoor) 11
7 Ongevallen binnenvaartsector 13
8 Programma Beter Bediend 14
9 Overige aandachtspunten binnenvaart 16

Een aantal van deze onderwerpen zult u terugvinden in deze nieuwsbrief.

In ieder geval zijn er al politici die door dit schrijven kritische vragen hebben gesteld over de effecten van het gebruik van hernieuw-
bare brandstoffen specifiek voor de binnenvaart.



Voor AO maritiem Hoofdstuk 6 - Boetebeleid binnenvaart

Onevenredig t.0.v. concurrenten weg- en spoorvervoer

Panteia heeft een evaluatie uitgevoerd
naar de hoogte van de boetes in de
binnenvaartsector. Niet alle conclusies
die de Minister daaruit trekt, deelt de
ASV. De onderbouwing 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 hoor ik dat
graag en zend ik het u per omgaande
toe.

Voorstel aanpassing boetebeleid bin-

nenvaart:

»  Afschaffen 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
officieel 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

november 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 Minis-

ter. 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. |k
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
boetes

Zeevaart GEEN bestuurlijke boe-

tes

NAUWELIJKS bestuur-
ljke boetes (alleen op
rijdtijdenbesluit)

Wegvervoer:

ENORM VEEL bestuur-
lijke boetes (vaartijden-
besluit plus tal van za-
ken)

Binnenvaart:

DUS: Panteia vergelijkt met alles, behalve
met haar concurrent

Overige aandachtspunten AO maritiem

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)

e spoor gewogen matiging vooraf in
verhouding tot de omzet

*  Binnenvaart: alleen matiging 50% bij
natuurlijke personen (NA de evalu-
atie!)

*  Wegvervoer: Maximum aan-
tal beboetbare werknemers per
werkgever in het wegvervoer:

a. < 25 werknemers: 3

b. 25 of meer en < 50 werkne- | 6
mers:

c. 50 of meer en <100 werkne- | 9
mers:

d. 100 of meer: 12

Rapport 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

Hoofdstuk 9: Overige aandachtspunten verstuurd aan de woordvoerders binnenvaart voor het aan-

komend AO Maritiem

1. Vraag om meldpunt drones
Dat de overheid haar belofte geen
gestand doet (kan doen) waarbij
de privacy van de schippers be-
schermd zou zijn bij het verplichte
gebruik van AIS, weten we al een tijd.

Inmiddels wordt AIS, bedoeld als
hulpmiddel bij het varen, niet alleen
gebruikt door de overheid om de
vaarsnelheid van een schip vast te
stellen of om havengeld te rekenen,
maar ook door criminelen die drugs
in containers plaatsen en de schepen
makkelijk kunnen volgen. Dat heeft al
tot angstwekkende taferelen geleid.

Het is dus ook niet verwonderlijk dat
wij met het nodige wantrouwen het
inzetten van drones tegemoetzien,
zoals inmiddels aangekondigd is.
Wat is onze privacy waard? Wat ge-
beurt er met de beelden? Hoe weet
je dat de bestuurder van deze drone
geen kwade bedoelingen heeft? (je
zult maar op een tanker varen). En-
kele leden hebben al ervaringen met
het constant achtervolgd worden door
een drone en we kunnen u vertellen
dat dat geen fijne ervaring is. Het
blijkt dat zowel ILT als RWS als de po-
litie gebruik maakt van drones op de
waterwegen. Maar is het voor schip-

pers herkenbaar dat zo’n drone een
“veilige” drone is? Wij vinden van niet.
De ASV heeft op het strategisch
brancheoverleg van 18 mei 2021
gevraagd om een meldpunt waarbij
schippers kunnen melden als men
gevolgd wordt door drones.

2. Omgekeerdemodalshiftaanpakken
Vervoer over water verdwijnt naar
de weg. Dit heeft verschillende oor-
zaken die aangepakt zouden moe-
ten worden. Voorstellen hieromtrent
zijn uitgewerkt in een position paper
(“stimulering binnenvaart”) verstuurd
aan de heer Dronkers, Ministerie



lenW. Samenvattend: het vertrou-
wen in (het voortbestaan van) de
bedrijfstak verdwijnt; drempels weg-
nemen en actieve stimulering van
de binnenvaart is noodzakelijk. Dit
geldt nu meer dan ooit. Daarbij wij-
zen we wederom op onze vraag om
een eerlijke verdeling van de ver-
deelsleutel voor de infrastructuur:
De binnenvaart vervoert 35% van het
transportvolume en krijgen maar 7%
van het budget.

3. 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 spertiiden 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.

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.

RN

ay .

Voorbeeld achterstallig onderhoud: Weurt
binnenkant remmingwerk anno 2020.

4. 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. Wij hebben
begrepen dat Rijkswaterstaat daar
een evaluatie over houdt, maar heb-
ben daar nog geen resultaat van ge-
zien.

Wij hebben ter voorbereiding van het

AO in november 2019 u over dit onder-

werp als bijlage opgestuurd:

» Position paper: stimulering binnen-
vaart

*  Onderbouwing aanvraag evaluatie
bedienen op afstand

*  De stukken die u ontvangen heeft ter
voorbereiding van de begrotingen

Mocht u bepaalde bijlagen nog eens wil-
len ontvangen, dan hoor ik dat graag en
zend ik het u per omgaande toe.

5. (actualisering: Gevolgen van) de
CCR/ROSR-regelgevingaanpakken
Ondanks aangenomen moties is
er tot nu toe niets wezenlijks ver-
anderd en worden goede binnen-
vaartschepen uit de vaart genomen.

Opvallend: CCR constateert
enorme afname kleinere schepen
Opvallend is dat de CCR zelf con-
stateert dat het aantal schepen be-
neden de 1.000 ton hard afneemt
(jaarverslag 2019 zie bijlage, zie bij-
voorbeeld 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
rapport “Schepen van de Toekomst”
gesuggereerde 5-jaarlijkse evaluatie
uit te voeren waarbij duidelijk zou
moeten worden of (en welke) bepaal-
de segmenten in de sector harder
getroffen worden dan anderen 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 ontwikke-
ling te helpen stoppen.

WELKE OPLOSSINGEN ZIJN MOGE-
LIJK?

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 certificaten
en keuringen “on hold” hebben gesteld,
maar inmiddels wordt de druk alweer op-
gevoerd om toch vooral maar weer alle
certificaten in orde te maken. Daarom be-
noemen wij de mogelijke oplossingsrich-
tingen voor (iets) langere termijn:

¢ Invoering van een daadwerkelijke en

0

ruime ontheffingsmogelijkheid en/of
een algemene ontheffingsmogelijk-
heid onder de hardheidsclausule,
waarbij in een set omschreven ge-
vallen in ieder geval ontheffing wordt
verleend van die eisen. De werkgroep
die deze hardheidsclausule zou on-
derzoeken heeft geen resultaten op-
geleverd.

De Minister zou haar ministeriele
bevoegdheid kunnen gebruiken om
schepen die alleen binnen Nederland
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 betreffende 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 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 treffen van afdoende financiéle
compensatiemaatregelen.

Invoering van een moratorium gelet
op de noodsituatie van de omgekeer-
de modal shift die zich momenteel
voltrekt.

Het instellen van de crisishardheids-
clausule (er lijkt ons momenteel wel
sprake te zijn van een crisissituatie)
Wij sturen u over dit onderwerp als
bijlage

Het jaarverslag van de CCR zie o.a.
blz. 89 en 90 voor de cijfers omtrent
de ontwikkeling van de binnenvaart-
vloot. Ook te vinden op: https://inland-
navigation-market.org/wp-content/
uploads/2019/09/ccnr_2019_Q2_nl-
min.pdf

Demotivering binnenvaart
Al met al kunnen wij ons niet aan
de indruk onttrekken dat, hoewel er
steeds meer gesproken wordt over
een gewenste modal shift, de prak-
tijk is dat de binnenvaart nog steeds
gedemotiveerd wordt in haar (voort)
bestaan.



Onderzoeksraad voor veiligheid

Rapport aanvaring op de Westerschelde

BRIEF VAN DE MINISTER VAN INFRA-
STRUCTUUR EN WATERSTAAT

Aan de Voorzitter van de Tweede Kamer
der Staten-Generaal

Den Haag, 17 december 2020

Hierbij bied ik u het rapport aan dat de
Onderzoeksraad voor Veiligheid (OVV)
op 17 december 2020 heeft gepubliceerd:
«Aanvaring op de Westerschelde»1. Het
is waardevol dat een onafhankelijke orga-
nisatie als de OVV pal staat voor de veilig-
heid en met die focus kijkt naar de oor-
zaken van zo?n incident en de mogelijke
verbeterkansen. |k ben de OVV dan ook
erkentelijk voor zijn rapport.

Aanleiding OVV-onderzoek

Op 1 april 2019 vond net na middernacht
op de Westerschelde, ter hoogte van de
Put van Terneuzen, een aanvaring plaats
tussen het Zwitserse riviercruiseschip
Viking Idun en de Maltese chemicalién-
tanker Chemical Marketer. Door de aan-
varing raakte een aantal passagiers aan
boord van de Viking Idun licht gewond en
de schade aan beide schepen was aan-
zienlijk. Beide schepen konden na de aan-
varing met sleephulp een nabij gelegen
haven bereiken.

Het nu door de OVV gepubliceerde rap-
port betreft een onderzoek naar deze
aanvaring. Het onderzoek is gericht op
de veiligheid in de binnenvaart en in het
bijzonder op het fenomeen riviercruise-
schepen. Hoewel geen themastudie naar
riviercruiseschepen als geheel, duidt het
rapport aan de hand van de concrete aan-
varing wel de aanwezige veiligheidspro-
blematiek en de daaruit te leren lessen.

De aanbevelingen van de OVV

De OVV doet vier aanbevelingen waarvan
er twee (mede) zijn gericht aan mijn mi-
nisterie:

Aan Viking River Cruises en overige rede-

rijen actief in de riviercruisevaart:

1. Borg dat er tijdens iedere vaart van
een riviercruiseschip een volledig ge-
kwalificeerde en bekwame nautische
bemanning in de stuurhut aanwezig
is.

Aan de Gemeenschappelijke Nautische

Autoriteit, de Minister van Infrastructuur

en Waterstaat en de Vlaams Minister van

Mobiliteit en Openbare Werken:

2. Scherp de bevoegdheids- en be-
kwaamheidseisen aan voor nauti-
sche bemanningen van riviercruise-
schepen binnen het Scheldegebied
en benut hierbij de mogelijkheid om
in het Scheepvaartreglement Wester-
schelde aanvullende bepalingen voor
een veilige doorvaart van riviercruise-
schepen op te nemen.

Aan de Minister van Infrastructuur en Wa-

terstaat:

3. Bevorder de effectiviteit van het toe-
zicht op de riviercruisevaart.

Aan het Centraal Bureau voor de Rijn- en

Binnenvaart (CBRB):

4. Deel de bevindingen en lessen uit dit
onderzoek binnen het nationale- en
internationale netwerk, zoals de Le-
dengroep Personenvervoer.

Aanbeveling 1 en 4

De eerste en vierde aanbeveling zijn ge-
richt aan de rederijen en brancheorgani-
saties. |k zal mij via de brancheorganisa-
ties laten informeren hoe zij invulling willen
gaan geven aan deze aanbevelingen.

Aanbeveling 2

Deze aanbeveling is gericht aan de Ge-
meenschappelijke Nautische Autoriteit
(GNA), de Vlaamse Minister van Mobili-
teit en Openbare Werken en mij. De GNA
voert het Gemeenschappelijke Nautische
Beheer2 in het Scheldegebied uit voor
Nederland en Vlaanderen. Over de opvol-
ging van deze aanbeveling zal ik in over-
leg treden met de Permanente Commissie
van de GNA en met mijn Vlaamse collega.

Aanbeveling 3

Deze aanbeveling vraagt om samenwer-
king tussen verschillende handhavende
instanties, vaarwegbeheerders en mijn
ministerie. lk zal in de reguliere overleg-
gen met bovengenoemde partijen bespre-
ken hoe we deze aanbeveling kunnen im-
plementeren.

Het vervolg

Ik zal de OVV zo snel mogelijk maar in ie-
der geval binnen de gestelde termijn van
zes maanden een uitgebreide beleids-
reactie aanbieden, waarbij ik nader inga
op de aan lenW gerichte aanbevelingen
evenals de genomen en nog te treffen
maatregelen. Uiteraard wordt uw Kamer
tegelijkertijd geinformeerd.

De Minister van Infrastructuur en Water-
staat,
C. van Nieuwenhuizen Wijbenga
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Brief van Minister van Nieuwenhuizen over het waterbeleid

Brief minister over stand van zaken beleidsuitwerking rivierbed Maasvallei

27 625 Waterbeleid
Nr. 528 Brief van de minister
van Infrastructuur en Waterstaat

Aan de Voorzitter van de Tweede Kamer
der Staten-Generaal

Den Haag, 30 maart 2021

In de kamerbrief van 18 juni 2020 over de
‘beleidsuitwerking rivierbed Maasvallei’
heb ik aangekondigd dat in Thorn-Wes-
sem en de Lob van Gennep een aange-
past regime van begrensde gebiedsont-
wikkelruimte gaat gelden op het moment
dat de status rivierbed vervalt. Ik ben ver-
heugd te kunnen melden dat met betrok-
ken Maaspartners, verenigd in de Stuur-
groep Deltaprogramma Maas (SDM), en
de direct betrokken gemeenten, overeen-
stemming is bereikt over de nadere uit-
werking hiervan. Met deze brief informeer
ik u over de bestuurlijke afspraken die Rijk
en regio hierover hebben gemaakt.

Ik vind het belangrijk dat met deze be-
stuurlijke afspraken over de begrensde
gebiedsontwikkelruimte ook in deze ge-
bieden duidelijkheid en perspectief voor
bewoners en bedrijven ontstaat. Er zijn
afspraken gemaakt over de randvoor-
waarden voor ruimtelijke ontwikkelingen
waarbij de waterbergende functie van de
gebieden en daarmee de werking van
het Maassysteem wordt geborgd. Zoals
in eerdergenoemde brief is aangegeven,
vervalt de individuele vergunningsplicht
op grond van de Waterwet en wordt deze
vervangen door randvoorwaarden aan
het omgevingsplan. Gebleken is dat bin-
nen deze randvoorwaarden er voldoende
ruimte is om de bestaande ambities voor
ontwikkeling in de gebieden, zoals deze
nu in beeld zijn bij de gemeenten, te ver-
wezenlijken. Ook is afgesproken dat we
als gezamenlijke overheden de ruimte-
lijke ontwikkelingen periodiek volgen en
de vinger aan de pols houden. Om de af-
spraken goed te borgen zullen deze, na
zorgvuldige juridische uitwerking, deels
worden opgenomen in een instructieregel
in het Besluit kwaliteit leefomgeving (Bkl)
onder de Omgevingswet en deels in een
bestuursovereenkomst.

Hieronder zal ik de beleidsuitwerking en
het vervolgproces verder toelichten.

Nadere toelichting beleidsuitwerking

De gebieden Thorn-Wessem en de Lob
van Gennep zijn van oudsher van bij-
zonder belang voor de werking van het

Maassysteem. Deze gebieden zorgen in
geval van een overstroming van nature
voor waterberging en kunnen daarmee
benedenstrooms voor een waterstands-
daling zorgen in extreme situaties. Ik acht
een goede borging hiervan, nu en in de
toekomst, van belang, mede gelet op
mijn systeemverantwoordelijkheid voor
de waterveiligheid langs de hele Maas.
Tegelijkertijd geldt voor deze gebieden
eenzelfde bescherming tegen overstro-
mingen als voor de rest van Nederland.
Gelet op bovenstaande is het wenselijk
dat randvoorwaarden worden gesteld aan
de gebiedsontwikkeling. Met de begrens-
de gebiedsontwikkelruimte streef ik naar
een balans tussen het behouden van de
ruimte voor waterberging en het bieden
van ontwikkelingsmogelijkheden in deze
gebieden.

Om de werking van de gebieden met een

waterbergende functie nu en in de toe-

komst zeker te stellen, is afgesproken de
volgende punten te borgen:

1. Het behoud van waterbergend volu-
me gezien het beoogde waterstands-
verlagend effect benedenstrooms;

2. Het niet te laat maar ook niet te vroeg

instromen van de gebieden oftewel
het instromen van de gebieden bij
relevante Maasafvoeren. Dit wordt
bepaald door de hoogte en sterkte
van de dijk om het gebied en door de
veiligheidsnormering van stroomaf-
waarts gelegen dijktrajecten. Hierbij
zZijn twee factoren van belang: (i) het
schadepotentieel in het gebied, dat
mede wordt bepaald door de omvang
en aard van de bebouwing, en (ii) de
aanwezigheid van vitale en kwetsba-
re functies.

Deltares is gevraagd om op basis van de
uitgangspunten in het Rivierkundig Beoor-
delingskader en de uitgangspunten die
ten grondslag liggen aan de nieuwe wa-
terveiligheidsnormen, de gebiedsontwik-
kelruimte technisch te onderbouwen.

Uit de studie is gebleken dat van boven-
staande twee factoren behoud van water-
bergend volume bepalend is. Daarom is
afgesproken in de instructieregel Bkl een
volumegrens op te nemen. Verder is uit de
studie van Deltares gebleken dat op basis
van de bovenstaande uitgangspunten het
uit waterveiligheidsoogpunt verantwoord




is om tot 1% van het bergend volume van
het gebied te benutten voor bebouwing.
De huidige ambities van de gemeenten
passen hier ruim binnen. Ten aanzien van
het schadepotentieel en vitale en kwets-
bare functies is afgesproken om deze te
monitoren en te bespreken tijdens perio-
dieke overlegmomenten met de betrokken
partijen.

Met het vastleggen van deze volumebe-
grenzing in de instructieregel Bkl geeft het
Rijk aan waar omgevingsplannen in de
betrokken gebieden aan moeten voldoen.
Door middel van een instructieregel kan
het Rijk sturing houden op ruimtelijke ont-
wikkelingen in deze gebieden. De instruc-
tieregel zal er in voorzien dat gemeenten
bij het vaststellen van omgevingsplannen
de 1%-volumegrens voor nieuwe ontwik-
kelingen in de betrokken gebieden in acht
moeten nemen.

In een bestuursovereenkomst leggen de
betrokken bestuurlijke partijen afspraken
vast over zaken die zich niet lenen voor
de instructieregel, zoals periodiek over-
leg, monitoring schadepotentieel, toetsing
en evaluatie. Door periodiek overleg tus-

sen Rijk en regionale partijen wordt de
gezamenlijke verantwoordelijkheid onder-
streept. Ook wordt continuiteit gebracht
in het gesprek over het belang van een
goede werking van het Maassysteem en
de ruimtelijke ontwikkeling in de betref-
fende gebieden waarvoor een begrensde
gebiedsontwikkelruimte geldt.

Zoals aangekondigd in de brief van 18 juni
2020, werken Rijk en regio aan een ruim-
telijke visie op het hele Maasdal. In deze
visie zal aandacht worden besteed aan
klimaatbestendig bouwen. Klimaatbesten-
dig bouwen is een mogelijke oplossings-
richting voor nieuw te realiseren assets
voor vitale en kwetsbare functies.

Nadere uitwerking van de afspraken vindt
u in bijlage 1.

Vervolgproces
In de komende periode zal de juridische
uitwerking in de instructieregel Bkl inclu-
sief de nadere regels in de Omgevings-
regeling en een bestuursovereenkomst
plaatsvinden.

De beleidsuitwerking is tot stand gekomen

e Commissiedebat maritiem

Fosfine

door een intensieve en constructieve sa-
menwerking met de betrokken regionale
partijen, zowel ambtelijk als bestuurlijk.
De samenwerking van de afgelopen peri-
ode wordt voortgezet in het vervolgtraject.
De Stuurgroep Deltaprogramma Maas zal
hierbij worden betrokken.

Tot slot

Met deze bestuurlijke afspraken is, als ver-
volg op het besluit over de rivierbedstatus
in de Maasvallei, een belangrijke volgen-
de stap gezet voor de gebieden met een
waterbergende functie. Door dit nieuwe
regime kan voor het Rijk de werking van
het Maassysteem langjarig worden ge-
garandeerd en ontstaat tegelijkertijd voor
de regio meer ruimte voor ontwikkeling
dan in de huidige situatie onder de Be-
leidsregels grote rivieren (Bgr). Hiermee
wil ik mede bijdragen aan het stimuleren
van een evenwichtige ontwikkeling in de
Maasvallei die de waterveiligheidsopgave
in balans brengt met de economie en leef-
baarheid in het gebied.

De minister van Infrastructuur en Water-
staat,
C. van Nieuwenhuizen Wijbenga

Fosfine besproken in het commissie-
debat

Ook over fosfide heeft de heer Geurts
(CDA) een opmerking

“Dan fosfide. De CDA-fractie ondersteunt
de Minister in haar inzet om bescherming
te bieden aan iedereen die betrokken is
bij de overslag van gegaste ladingen.
Schippers moeten kunnen vertrouwen
op een veilige lading. Echter, in de Ka-
merbrief wordt alleen over fosfidetablet-
ten gesproken. Wij als CDA vroegen ons
af of fosfide het enige middel is dat wordt
gebruikt; volgens mij bijvoorbeeld ook
hexaan. Ik vroeg me ook af wie nou voor
deze toestand precies verantwoordelijk is,
ook voor de controle en de handhaving.
Graag een reactie van de Minister. Want
vanuit het veld verneem ik dat een binnen-
vaartschipper niet weet of er gebruik is ge-
maakt van fosfidetabletten of een andere
gassing van zijn lading, die hij dan gaat
vervoeren. lk vroeg me af, en dat is van

belang voor dit dossier, welke oplossing
de Minister heeft voor dit probleem.”

Minister Van Nieuwenhuizen-Wijbenga:
We hebben daarmee natuurlijk een heel
naar ongeval meegemaakt. De heer
Geurts heeft geinformeerd naar het infor-
meren van de schippers. Het is verplicht
dat een vervoerder ingelicht wordt over
mogelijke gevaren van het vervoer, zodat
door die schipper vastgesteld kan worden
dat zijn of haar schip ook daadwerkelijk
geschikt is voor een dergelijke lading. Dat
is vastgelegd in het CMNI, het Verdrag
van Boedapest inzake de Overeenkomst
voor het vervoer van goederen over de
binnenwateren. Er kan dus ook een ge-
rechtelijke procedure worden gestart als
er van die afspraken wordt afgeweken.

De overslag van eerder gegaste lading
op een binnenvaartschip moet natuurlijk
veilig zijn. We hebben daarom ook inge-
zet op een gerichte aanpak om risico’s bij
het gebruik van die fosfidetabletten terug
te dringen. De havens van Amsterdam

en Rotterdam hebben hun procedures
die hierop toezien, herzien. Hun plan van
aanpak heb ik u toegestuurd, maar niet
alleen u, maar ook de andere havens,
zodat zij er ook op letten. In dat plan van
aanpak zijn afspraken gemaakt over het
goed informeren van de betrokken partij,
inclusief de schippers dus, bij het verladen
in geval van eerder gegaste lading. Ik ben
ook van plan om dit najaar in IMO aan-
dacht te vragen voor het veilig overslaan
van met fosfidetabletten gegaste lading,
want die kunnen ook maar zo uit Brazilié
of iets dergelijks komen. Het helpt nog niet
afdoende om onze havens en Europese
havens in te lichten. Ik wil dit echt in IMO-
verband aankaarten.

Reactie ASV

Het gaat er ons om wat er HIER gebeurt.
De schipper hoort aantoonbaar bewijs te
krijgen wat zijn lading is, dus in geval van
fosfine of iets dergelijks hoort men op pa-
pier de waardes gemeten aan boord van
het binnenvaartschip te krijgen.
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Vergroenen

Het commissiedebat maritiem over
vergroenen van de sector

De heer Van Raan (PvdD):

De Minister wordt enthousiast over wat
we allemaal kunnen bereiken en wat we
bereiken met de scheepvaartsector. Dat
deel ik voor een heel groot gedeelte, maar
ik voel toch even de noodzaak, gezien de
klimaatcrisis, de biodiversiteitscrisis en de
opgave waarvoor we staan, om te vragen
of de Minister het met de Partij voor de
Dieren eens is dat de verduurzaming en
de hightech vooral nu in het teken moe-
ten staan van minder uitstoot in plaats van
proberen meer te vervoeren. Zijn we het
over die prioriteiten eens: minder uitstoot
in plaats van meer vervoeren?

Minister Van Nieuwenhuizen-Wijbenga:
Ik denk dat het belangrijk is dat Nederland
een niet onbelangrijk aandeel houdt in het
vervoer dat er is, want wij doen het over
het algemeen het schoonst. Als er meer

Ontgassen

De heer Van Raan (PvdD):

Varend ontgassen.

Zoals de Minister wellicht weet, wil mijn
fractie dat dossier zo snel mogelijk afslui-
ten door middel van een verbod. Ik neem
aan dat de Minister dat eigenlijk ook wil
afsluiten. We konden in de brief van de
Minister lezen, dat nog drie landen het
Scheepvaartafvalstoffenverdrag moeten
ratificeren. Hoe staat het daarmee? Op
welke termijn verwacht u dat? En is het
00k niet zo dat Europese regels het niet
onmogelijk maken om het alvast te ver-
bieden? De Minister hoeft er dus niet op
te wachten dat andere landen het geratifi-
ceerd hebben. En als het niet kan, wat kan
de Minister dan toezeggen qua invioed die
zij gaat aanwenden om die andere landen
zo snel mogelijk zover te krijgen?

Een andere vraag met betrekking tot ont-
gassen: hoe staat het met de locaties om
te ontgassen in Nederland? Hoeveel zijn
er klaar en hoeveel denkt de Minister te
kunnen realiseren het komende jaar? Ik
wil toch wel even benadrukken dat we
namelijk ook de sector de kans moeten

door Nederland wordt gedaan, dan is dat
voor het klimaat beter. Daar ben ik echt
van overtuigd. lk denk dus dat het goed
is dat wij een innovatieve, zo snel moge-
lijk emissieloze sector hebben waarmee
wij ook wereldwijd de toon kunnen zetten.
Dat kan juist een concurrentievoordeel
opleveren. Zo denken ze ook in de ma-
ritieme sector. |k hoor steeds meer: “Wij
kunnen het gewoon. We gaan het gewoon
doen.” Het is wel vaak een financiéle uit-
daging. Ook op het technische pad zullen
ze ongetwijfeld nog allerlei uitdagingen
tegenkomen.

Reactie ASV:

Tja, wat moeten we zeggen. Teleurstel-
lend dat een politieke partij die de natuur
en milieu zo hoog in het vaandel heeft,
totaal niet inzet op een modal shift of de
oorzaak van het varend ontgassen en
zelfs het CDNI akkoord, waar dit toch keu-
rig in geregeld is (zou moeten zijn), niet
aanhaalt.

geven om zich daarop voor te bereiden.
Vooorspelbaarheid is dus ook belangrijk
daarbij. Ook konden we lezen dat de sec-
tor geinformeerd wordt over het aanstaan-
de verbod. De vraag is of dat voldoende
is. Vindt de sector dat voldoende? Welke
voorbereidingen worden er in Nederland
samen met de sector getroffen ter voorbe-
reiding op dat verbod?

Minister van Nieuwenhuizen:

Dan kom ik bij het varend ontgassen. De
heer Van Raan heeft daar een aantal vra-
gen over gesteld. Je kunt het ontgassen
het best een halt toeroepen als je een ver-
bod hebt. Tot die tijd kunnen we niet meer
dan een moreel appel doen op de betrok-
ken partijen om het ontgassen tot een
minimum te beperken. De heer Van Raan
noemde het al: er zijn nog een aantal
landen die moeten ratificeren. Dat klopt.
Zwitserland, Frankrijk en Belgié moeten
dat nog doen. Wij horen dat Zwitserland
daar binnenkort mee klaar is, dus dan kan
er weer een land van dat lijstje af.

In het voorjaar van 2020 heb ik mijn
Franse en Waalse ambtgenoten een brief
geschreven over het ontgassen met het
vriendelijke verzoek of zij daar samen met
ons in zouden willen optrekken. Ik heb

En dat de extra vervuiling door biobrand-
stoffen vanaf 2022 kennelijk niet op de
agenda staat bij de PvdD is toch wel een
blamage.

De heer de Groot (D66)

De verduurzamingsopgave

Dat is volgens D66 een publieke en pri-
vate opgave. Wat betreft die verduur-
zamingsslag ga je het niet redden met
“proven technologies”, wat nu wel een
beetje het idee is. Ga nou samen om de
tafel zitten om ervoor te zorgen dat je die
aanbesteding op een intelligente manier
doet. Ga samen met de scheepsbouwers
ervoor zorgen dat je de vervanging van
de Rijksrederijvioot en het hele maritieme
masterplan gewoon op deze manier gaat
realiseren.

Reactie ASV: eigenlijk niet eens meer te-
leurstellend gezien de ervaringen de afge-
lopen jaren. De binnenvaart lijkt geen rol
te spelen bij D66.

laten weten dat Nederland zit te wachten
op een internationaal verbod en dat een
spoedige ratificatie daarbij zou kunnen
helpen. Helaas is het nog steeds ondui-
delijk in welk stadium Frankrijk en Belgié
zijn. In de halfjaarlijkse overleggen van de
verdragsluitende partijen van het CDNI
blijf ik aandacht vragen voor die urgentie.
Ik had het over voorjaar 2020. We zitten
nu in het voorjaar van 2021, dus ik ben
best bereid om de collega’s nog eens een
rappelbrief te sturen met de boodschap:
we zijn een jaar verder ... Het was wel-
iswaar een ingewikkeld coronajaar, maar
toch. |k ben best bereid om daar nog een
keer achteraan te zitten. U vraagt of we dat
nationaal toch gewoon kunnen doen, ook
al doen die andere landen nog niet mee.
Hoezeer ik ook graag snel een verbod wil
hebben, ik kan dat verdrag niet negeren,
want in het verdrag is opgenomen dat het
verbod ingaat zes maanden nadat de laat-
ste verdragsstaat heeft geratificeerd. Dus
het verdrag biedt daarvoor geen ruimte.

De heer Van Raan heeft ook nog ge-
vraagd of er wel voldoende ontgassings-
installaties zijn, of de sector zich wel
goed kan voorbereiden. Daar zijn we via
de taskforce Varend ontgassen al lang-
durig over in contact met zowel de sec-



tor als de medeoverheden. Een eerste
stap kan zijn het dedicated varen. Als je
voortdurend met dezelfde brandstof blijft
waren, hoef je ook niet te ontgassen. Dat
kan niet in alle gevallen, zeker niet als
we de zaak compliceren met allerlei bij-
mengingen. Daarom hebben wij ook een
aantal mobiele ontgassingsinstallaties
laten testen. We hebben gekeken naar
de hele vergunningsprocedure met de
omgevingsdiensten, DCMR bijvoorbeeld.
Die testresultaten zien er hoopgevend uit.
De verwachting is dat we een aantal van
die installaties een vergunning kunnen
verlenen. Die mobiele installaties kunnen
dan een goede bijdrage leveren aan het
reeds bestaande netwerk van vaste ont-
gassingsinstallaties, maar uiteindelijk is
het natuurlijk aan het bedrijfsleven zelf om
ervoor te zorgen dat er voldoende van die
ontgassingsinstallaties zijn, aangezien het
bedrijffsleven het beste de behoefte kan
inschatten. Dus een precies aantal kan ik
niet noemen, maar daar wordt heel hard
aan gewerkt.

Ik kan u nog melden dat wij thema-acties
hebben van de ILT. Ik ben toevallig afge-
lopen maandag zelf wezen kijken bij een
proef rondom het varend ontgassen, want
het is nu al wel verboden in dichtbevolkt
gebied. Dus in hele grote delen van Ne-
derland mag het nu ook niet. Daar wordt
door de ILT ook op gehandhaafd. Dat
doen wij onder andere met behulp van
drones. Daar zal ik — dat is een mooi
bruggetje naar het volgende onderwerp
— zo meteen ook nog iets over zeggen,
want met drones kan gewoon gesigna-
leerd worden dat de klepjes op het schip
openstaan en dat mag niet bij gevaarlijke

Drones

Drones besproken in het commis-
siedebat Maritiem

Over de drones zegt de heer Geurts
(CDA):

“Dan, voorzitter, als ik nog tijd heb, de in-
zet van drones bij controle. We hebben
daar ook recent berichtgeving over gezien
en ik zag ook wat in de stukken voorbij-
komen. Want hoe zouden wij het nou
vinden als al ons doen en laten rondom
onze woonplek regelmatig gevolgd wordt
door drones? Binnenvaartschippers trok-
ken bij mij aan de bel over de controles
door de ILT, Rijkswaterstaat (RWS) en
de politie, waarbij hun privacy in het ge-
drang komt. Het gevoel van onveiligheid
groeit sinds de overheid ook het AIS, zeg
maar het volgsysteem van binnenvaart-
schepen, heeft verplicht, want criminelen
maken ook gebruik van deze gegevens

stoffen. Met de informatie van het systeem
van Rijkswaterstaat kun je toch een en an-
der achterhalen, zeker in combinatie met
het systeem van e-noses, dat ook echt
prachtig is; ik kan jullie allemaal een werk-
bezoek aanraden. Dat kan van de ene
e-nose naar de andere gevolgd worden.
In combinatie met die systemen van Rijks-
waterstaat kan dat dus echt tot een indivi-
dueel schip worden teruggeleid in de zin
van: dit schip was het dat ontgast heeft.
Daar wordt echt op gehandhaafd. Alleen
zal de heer Van Raan ongetwijfeld meteen
zeggen dat dat nog niet in dunbevolkt ge-
bied is. Dat is ook zo, maar daar hebben
wij het verdrag voor nodig.

De heer Van Raan (PvdD):

Dank voor de toezegging om nog eens
een tweede aansporing te doen. Maar de
rode lijn in de beantwoording is toch: pap-
pen en nathouden; ik wil ook wel sneller
maar het gebeurt niet. Dat is de situatie.
Dank daarvoor. U maakt ook gewag van
een halfjaarlijks overleg. Misschien kan
de Minister de Kamer informatie daarover
doen toekomen, bijvoorbeeld hoeveel zij
denkt te kunnen realiseren et cetera. Dat
hoeft echt niet meteen morgen, maar als
zij daar toch één keer in het halfjaar over
spreekt, zou het mooi zijn als daar een
rapportage over komt.

Ik heb begrepen dat er nog steeds ont-
gastoerisme vanuit het buitenland komt.
Ook al wordt daaraan gewerkt, dat is nog
steeds mogelijk. Ik snap niet goed waar-
om wij daar, ondanks dat verdrag, niet zelf
strengere regels voor kunnen stellen. Als
wij het al in het bewoonde gebied kunnen
doen, kunnen wij het ook elders doen. Als

om containers met drugs te volgen en het
wordt ze op deze manier wel erg handig
gemaakt. En ook de inzet van drones door
criminelen komt steeds meer voor. Hoe
maken goedwillende schippers nou on-
derscheid tussen een overheidsdrone en
een drone van criminelen? En dan wil ik
geen antwoord van “dan moeten ze maar
een verrekijker pakken en kijken of er een
logootje van de rijksoverheid ergens op
zo'’n ding staat”, want dan gaan we het
vandaag niet redden samen.”

Minister van Nieuwenhuizen:

Ik kan u nog melden dat wij thema-acties
hebben van de ILT. Ik ben toevallig afge-
lopen maandag zelf wezen kijken bij een
proef rondom het varend ontgassen, want
het is nu al wel verboden in dichtbevolkt
gebied. Dus in hele grote delen van Ne-
derland mag het nu ook niet. Daar wordt
door de ILT ook op gehandhaafd. Dat

wij het belangrijk genoeg vinden, kunnen
wij ook de kop zetten op de vertaling van
het Europese verdrag. Waarom doet de
Minister dat niet?

Minister Van Nieuwenhuizen-Wijbenga:
Nou ja, u zei net eigenlijk zelf al dat de
sector er wel op voorbereid moet zijn. Er
moet wel een alternatief zijn. Wij lopen nu
voorop. Wij zijn al zover dat wij ontgas-
singsinstallaties getest hebben. Wij zijn
er al klaar voor. Dat geldt voor die andere
landen minder. lk denk juist dat wij hierin
vooroplopen. Er was misschien even wat
verwarring, want ik had het over een half-
jaarlijks overleg. Wij overleggen regelma-
tig ook in de taskforce. Het halfjaarlijkse
overleg dat ik bedoel, was het halfjaar-
lijkse overleg met de verdragspartijen,
waarin ieder halfjaar ambtelijk erop wordt
aangedrongen om vaart te maken. Maar
ik snap uw behoefte aan informatie over
dit belangrijke onderwerp, dus ik stel mij
voor dat wij u voor het volgende algemeen
overleg Maritiem over dit dossier weer
even zullen informeren.

Reactie ASV:

Heeft niemand het CDNI-akkoord gele-
zen? Waarom gaat men niet bij de bedrij-
ven langs die de betreffende stoffen ont-
vangen en ervoor horen te zorgen dat het
schip schoon afgeleverd wordt en DUS
voor ontgassingsinstallaties moeten zor-
gen? En waarom houden provincies, die
zelf fel tegen het varend ontgassen zijn,
de bouw van die ontgassingsinstallaties
tegen? Weer is het de schipper waarnaar
gewezen wordt.

doen wij onder andere met behulp van
drones. Daar zal ik — dat is een mooi
bruggetje naar het volgende onderwerp
— zo meteen ook nog iets over zeggen,
want met drones kan gewoon gesigna-
leerd worden dat de klepjes op het schip
openstaan en dat mag niet bij gevaarlijke
stoffen. Met de informatie van het systeem
van Rijkswaterstaat kun je toch een en an-
der achterhalen, zeker in combinatie met
het systeem van e-noses, dat ook echt
prachtig is; ik kan jullie allemaal een werk-
bezoek aanraden. Dat kan van de ene
e-nose naar de andere gevolgd worden.
In combinatie met die systemen van Rijks-
waterstaat kan dat dus echt tot een indivi-
dueel schip worden teruggeleid in de zin
van: dit schip was het dat ontgast heeft.
Daar wordt echt op gehandhaafd. Alleen
zal de heer Van Raan ongetwijfeld meteen
zeggen dat dat nog niet in dunbevolkt ge-
bied is. Dat is ook zo, maar daar hebben
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wij het verdrag voor nodig.

Dan kom ik bij de drones. Daar had de
heer Geurts een vraag over. Hij zei dat de
drones van de overheid beter herkenbaar
zouden moeten zijn. Overigens vliegen
de drones van de ILT nooit recht boven
een schip. De ILT neemt de privacy van
de schippers echt serieus. lk heb afge-
lopen maandag zelf mogen zien hoe dat
dan werkt met zo’n drone. Ik kan mij voor-
stellen dat het aardig is als u dat ook een
keer in de praktijk ziet. Wellicht zouden wij
dat ook voor de schippers, bedenk ik mij
nu, een keer kunnen doen, zodat zij zelf
kunnen zien wat je ziet op de beelden van
zo'n ILT-drone. Want er is absoluut geen
sprake van dat ze naar het privégedeelte
van een schip kijken of daar iets van zou-
den willen zien.

Over de kleurstelling. Ik ben het direct met
u eens dat je niet vanaf de kant het logo
op die drone gaat spotten. Daar heb je
echt wel een verrekijker bij nodig, maar ik
denk dat we echt eens goed moeten Kij-
ken of je ze in een kleur van een ambulan-
ce moet maken, want dat speelt natuurlijk
niet alleen bij de drones van de ILT, maar

ook bij die van de politie en Rijkswater-
staat. Die zetten ook in toenemende mate
drones in voor inspecties, maar ook voor
crowdcontrol enzovoort. Dus ik denk dat
we in z’'n algemeenheid in het dronebeleid
even moeten kijken hoe we ervoor zorgen
dat de overheidsdrones duidelijk herken-
baar zijn.

Overigens is de kans groter dat de over-
last die de binnenvaartschippers erva-
ren van hobbydronepiloten komt. |k wil
daar ook wel aandacht aan besteden in
de opleidingen voor dronevliegers in die
zin dat een binnenvaartschip gewoon
een woonhuis is, waar ook de privacy in
acht genomen moet worden. |k denk dat
het belangrijk is — ik kijk even naar de
dg; ik zit het hier ter plekke voor te stel-
len — dat we hier in de opleidingen van
de vliegers aandacht voor gaan vragen.
Daarnaast wil ik aan de schippers vragen
om het altijd te melden als ze overlast er-
varen, want dan kan de politie daar actie
op ondernemen en krijgen wij meer zicht
op wat voor soort drones dat zijn. Dat is
zeker van belang als het gaat om drones
die door criminelen worden ingezet voor

drugstransporten. Ik denk dat er nog heel
wat kan verbeteren. Ik denk dat wij dat in
het kader van het dronebeleid ook eens
tegen het licht moeten houden.

De heer Geurts (CDA):

Het lijkt me goed om in het kader van het
dronebeleid naar die kleuren te kijken.
Ik mag op mijn privéauto ook geen poli-
tie striping voeren; dat zouden we hier
ook kunnen organiseren. De wetgeving
is er al, maar die vereist misschien een
kleine uitbreiding. Als de Minister ons als
Kamercommissie zou willen uitnodigen
voor een ILT-werkbezoek, dan ga ik in de
procedurevergadering proberen daarvoor
een meerderheid te krijgen. Als we dat sa-
men met de binnenvaartschippers kunnen
doen, dan hebben we gelijk twee in één.
We hebben dan gelijk allemaal alle erva-
ringen op ons netvlies.

Minister Van Nieuwenhuizen-Wijbenga:
Nou, het lijkt mij een hartstikke leuk idee.
Dan kan de ILT het laten zien en dan kun-
nen de schippers ook van hun kant laten
zien hoe zij ertegen aankijken. Dat noe-
men ze toch een win-winsituatie?




Biobrandstoffen

Commissiedebat over biobrandstof-
fen

Rudmer Heerema (VVD) Spreekt tij-
dens het commissiedebat Maritiem
over het gesprek dat hij met (o0.a.) de
ASV heeft gevoerd:

“Ik heb gisteren dan ook kennisgemaakt
met de binnenvaartschippers. En boven
aan het lijstie met verzoeken die zij me
mee wilden geven, stond het bijmengen
van FAME. |k snap heel goed dat de uit-
stoot minder belastend moet worden,
maar dit klinkt als een theoretische op-
lossing, omdat in de praktijk de uitstoot
niet lager wordt. En de nieuwe, schonere
motoren kunnen helemaal niet goed te-
gen deze mengvorm. Dat betekent dat
juist de schepen die het minste uitstoten,
de grootste kans lopen om stil te komen
liggen met een kapotte motor, met alle
economische gevolgen van dien. Staat dit
op het netviies van de Minister? En kan
ze me geruststellen dat we dat linksom of
rechtsom regelen, zodat we deze proble-
matiek zullen voorkomen?”

De heer De Hoop (PvdA):

Doet een duit in het zakje met betrekking
tot de aangenomen moties over de bij-
mengverplichting:

“Dank, voorzitter. De punten over de bio-
brandstoffen, aangedragen door de VVD
en beaamd door het CDA, zijn terecht. We
hebben eerder deze maand een debat
gehad met de staatssecretaris van lenW
over de bijmengverplichting vanaf volgend
jaar. Ik vind zelf dat de binnenvaartsector
een rol moet hebben bij het vervullen van
duurzaamheid in de mobiliteit, maar we
moeten de zorgen die daar genoemd wor-
den, zeker serieus nemen. Dus ook van
ons de vraag wat de Minister met deze
signalen doet. Ook ben ik benieuwd naar
de uitvoering van de motie van de heren
Alkaya en Bisschop, die in dat debat ook
naar voren kwam. Lukt dat wel, ook van-
wege de bijmengverplichting vanaf januari
2022”

Minister van Nieuwenhuizen:

Dan heeft de heer Heerema, en volgens
mij u allemaal, vragen gesteld over de
biobrandstoffen. Biobrandstoffen bieden
natuurlijk een goede kans voor de binnen-
vaart om op korte termijn te verduurza-
men. Het eerste schip op waterstof is na-
melijk in ontwikkeling, maar het gaat echt
nog een tijd duren voordat dat er is, laat
staan dat je dat kunt opschalen. Het is dus
belangrijk om ook op korte termijn stap-
pen te kunnen zetten. Daarom is in het Kli-
maatakkoord in de Green Deal Zeevaart,

Binnenvaart en Havens ook afgesproken
om te komen tot die Richtlijn hernieuw-
bare energie RED I, voor de liefhebbers
onder u. Daarmee kan de binnenvaart dan
ook voldoen aan die internationaal gel-
dende reductieverplichting uit de Richtlijn
brandstofkwaliteit.

U noemde net al twee moties, de motie-
Bisschop en de motie-Alkaya, die zijn
ingediend in een debat met collega van
Veldhoven, dacht ik. In die moties wordt de
regering verzocht nog eens naar die jaar-
verplichting te kijken, vervolgonderzoek te
doen naar het gebruik van die biobrand-
stof en in gesprek te gaan met de sector
over de precieze invulling. Ik ben inmid-
dels aan de slag gegaan met de uitvoering
van die moties, want ik heb natuurlijk het
directe contact met deze sector. lk zal dat
uiteraard in nauw overleg met de staats-
secretaris doen.

Ik heb afgelopen weken gesprekken ge-
had met alle sectorpartijen. Je ziet dan
dat de zorgen in die sector best groot
zijn. ledereen is van goede wil, men wil
graag, maar er zijn toch wel wat angsten
over FAME, de biobrandstoffen die bijge-
mengd moeten worden. Dat werd ook al
genoemd. Daar zijn wat ervaringen mee,
namelijk dat het leidt tot vervuiling van de
motoren. Er is angst voor aantasting van
de motoren van binnenuit. Er zijn dus zor-
gen over de kwaliteit van die biobrandstof.
We hebben ook gesprekken met de brand-
stofhandelaren over de vraag hoe we er-
voor kunnen zorgen dat het er sprake is
van een goede, constante kwaliteit. Er zijn
bijvoorbeeld ook veiligheidskwesties naar
voren gebracht. Dit zijn allemaal zaken
waar je niet direct weet van kunt hebben
als je alleen kijkt naar de duurzaamheids-
doelstellingen. Het volgende voorbeeld
werd net genoemd. Als je met een binnen-
vaartschip ineens uit veiligheidsoverwe-
gingen een plotselinge manoeuvre moet
uitvoeren, moet je 100% van het vermo-
gen van je motor kunnen gebruiken. Het
kan dan niet zo zijn dat je dat volle ver-
mogen van je schip niet meer kunt halen,
omdat je een bepaalde bijmenging hebt,
want dan krijg je misschien aanvaringen
en komen er nog meer sluizen, bruggen
enzovoorts in de problemen. Dat willen we
absoluut niet.

Haalbaarheid, betaalbaarheid, veilig-
heid zijn natuurlijk allemaal aspecten die
goed op orde moeten zijn. Dat kan alleen
maar als we gezamenlijk met de sector
optrekken. Dus we hebben nu met elkaar
afgesproken dat we voor die verschil-
lende onderdelen werkgroepen instellen,

met ons, ambtelijk en met de sector, om
te komen tot een joint factfinding, zodat
we het samen over de feiten eens zijn en
samen ook tot haalbare praktische oplos-
singen gaan komen. Ik heb de intentie om
daar de Kamer voor de behandeling van
het Besluit energie vervoer over te infor-
meren. |k weet alleen niet wanneer die
behandeling is. Ik hoor dat dat eind van
het jaar is. Dit is echt iets wat je wel zorg-
vuldig moet doen. Er speelt veel, dus ik
wil dat ook echt in goed overleg met de
sector doen. “Doet u dat nou samen met
de branche?” was vooral een vraag van
de heer De Hoop. Het antwoord daarop
is “ja”, want zij zijn van goede wil en we
hebben ook echt hun kennis en praktische
ervaring nodig.

De heer Van Raan (PvdD):

Ja. Nog even over die biomassa. De RED
II-richtlijn wordt nu gevolgd. Ik denk dat
de Minister ook weet, misschien nog wel
beter dan wij, dat de RED ll-richtlijn in de
komende maanden opnieuw wordt vast-
gesteld. Daarbij is het niet uitgesloten dat
juist de biomassa toch een wat andere
invulling krijgt. Is het niet verstandiger
om daarop te wachten? Misschien neem
je nu met de sector een afslag die later
weer ongedaan moet worden gemaakt.
Het wordt immers steeds duidelijker dat
biomassa en ook biobrandstoffen niet als
duurzaam geteld zouden kunnen worden.
Hoe kijkt de Minister daartegen aan?

Minister Van Nieuwenhuizen-Wijbenga:
Nou ja, we kijken natuurlijk wel aan tegen
een datum van 1 januari 2022. Op het
risico dat je sommige dingen misschien
voor niks doet, is het denk ik toch belang-
rijk om snel te starten. Maar je moet toch,
eens en vooral, echt duidelijk krijgen wat
er nou wel en niet kan in die bestaande
motoren. Je moet dus duidelijk krijgen
welke mogelijkheden er zijn. Ik heb aller-
lei voorbeelden gehoord van wat er alle-
maal wel en niet bijgemengd zou kunnen
worden. lk denk dat het belangrijk is dat
daar uitsluitsel over komt, omdat er an-
ders gewoon niks van terechtkomt. We
hebben namelijk wel de hele keten nodig.
Eén groep die ik nog niet heb genoemd en
die we wel aan tafel hebben, zijn de verze-
keraars. Als een binnenvaartschipper zijn
schip niet meer verzekerd krijgt, omdat de
verzekeringsmaatschappij zegt “maar als
je dat bijmengt in je motor, dan betaal ik
niet als je motor in de soep loopt, of als je
toch een ongeluk krijgt omdat je geen vol
vermogen meer hebt” ... Dat zijn allemaal
zaken die we uit moeten zoeken. Ook de
verzekeringstak denkt hier dus over mee.
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Onderhoud Kunstwerken

De heer Geurts (CDA) heeft het stok-
je van Wytske Postma met verve
overgenomen:

Hij vraagt o.a. aandacht voor de eco-
nomische situatie en het onderhoud
van de sluizen.

“....En ook de ernstige situatie rondom
achterstallig onderhoud van sluizen en
bruggen levert een ernstige situatie op. lk
verwijs maar naar de bevindingen van de
Algemene Rekenkamer. Ik heb recent ook
al heel wat schriftelike vragen hierover
gesteld. En ik vroeg me eigenlijk af, al
weet ik niet of ik dat aan een demissionai-
re Minister moet vragen, wat nou prioriteit
heeft: de aanleg van nieuwe verbindingen
of onderhoud van het bestaande? Maar
misschien krijg ik daar toch nog iets van

een blik op van deze Minister.”

Antwoord Minister van Nieuwenhuizen:
De heer Geurts heeft nog nadere vragen
gesteld naar aanleiding van het beheer en
onderhoud van de vaarwegen. Hij heeft
zijn zorgen geuit over de sluizen. We heb-
ben natuurlijk ook nog de problematiek
met de bruggen in Noord-Nederland, bij-
voorbeeld bij de vaarweg Lemmer-Delfzijl.
Er is dus het nodige te doen. Ik heb u in
december voor het laatst geinformeerd
over de aanpak van de instandhouding
van de rijksinfrastructuur, waar ook de
vaarwegen onder vallen. Die brief heeft
uw Kamer geagendeerd voor het commis-
siedebat MIRT. |k zou het liefst alle vra-
gen die daarbij horen en die daarmee sa-
menhangen, in dat commissiedebat MIRT
met u bespreken, zodat we dat in de volle
breedte kunnen doen, want we hebben

er echt wel even wat meer tijd voor no-
dig om de hele problematiek van beheer
en onderhoud, ook van de vaarwegen,
te bespreken. Ik zou dat dus graag in dat
debat doen, als de heer Geurts daarmee
instemt.

Reactie ASV

Of het nu bij dit overleg, in het MIRT of bij
het overleg over de begroting besproken
wordt: iedere schipper voelt in de praktijk
de gevolgen van het zwaar verwaarloosde
vaarwegstelsel. Slechts 7% van de totale
infrastructuurbegroting voor de binnen-
vaart is gewoon veel te weinig. Het is geen
rampspoed die over dit kabinet gekomen
is waardoor men gedwongen wordt zich te
beperken tot die 7%. Het zijn de keuzes
die gemaakt worden. En mooie woorden
over modal shift helpen ons niets als de
vaarwegen geblokkeerd worden.

Sluis Andel: “Ze zijn hier al een jaar mee bezig. Zouden gaan beginnen maar de rem is er vanaf boven op gezet, budget is op”




Ligplaatsbeleid

Ligplaatsproblematiek besproken in
commissiedebat

Ook de ligplaatsproblematiek komt ook
bij het CDA aan bod. De heer Geurts:

“Dan de ligplaatsproblematiek. Een motie
van de SP en mijn oud-collega Postma is
daarover ingediend. Wij hebben daar als
CDA vaker aandacht voor gevraagd, voor
goede en veilige ligplaatsen, en samen
met de SP is er vorig jaar gevraagd om
in een overleg met de sector duidelijke af-
spraken te maken. Maar wat heeft de Mi-
nister nu eigenlijk gedaan om die motie uit
te voeren? Want ik kom in de Kamerbrie-
ven niet verder dan dat er een proef is van
drie maanden, en dat die jongstleden 10
april is afgelopen. Kortom, een heel kort-
begrensde ligplaatsenproef. Wat gaat het
vervolg worden, zo vraag ik de Minister.”

Antwoord Minister:

Rijkswaterstaat beheert in Nederland in
totaal ongeveer 900 ligplaatsen voor bin-
nenvaartschippers. Schippers kunnen via
de website blauwegolfverbindend.nl re-
altime checken waar nog ligplaatsen vrij
zijn. Rijkswaterstaat monitort dat zelf na-
tuurlijk ook nauwlettend. Ons algemene
beeld is dat schippers doorgaans wel een
ligplaats kunnen vinden, maar dat er soms
wel sprake is van intensieve bezetting van
een aantal populaire ligplaatsen. Het is
vervelend als daardoor krapte ontstaat.
Dat is ook de reden geweest waarom
Rijkswaterstaat een proef heeft gedaan
met langere ligtiiden op door de sector
aangedragen locaties, waar dat veilig en
zonder hinder kan. De maximale ligtijd
op die plekken hebben we verlengd van
drie keer 24 uur naar maximaal twee tot
drie weken. Die proef liep af op 10 april.
Er is geconstateerd dat er, op een enkele
uitzondering na, weinig gebruikgemaakt
is van de mogelijkheid van de volledige
twee weken, maar wel dat er langer werd
gelegen dan het maximum van drie keer
24 uur. We kijken nu hoe we een beleids-
matige vertaling kunnen maken van de
uitkomsten van de proef. Dat doen we in
overleg met de sector. Wanneer mensen
door familieomstandigheden of whatever
ergens langer moeten liggen, kan er altijd
contact opgenomen worden. Standaard-
verlenging naar twee of drie weken lijkt
niet echt nodig, maar misschien kan het
wel meer dan die drie keer 24 uur wor-
den. Ik kom er bij u op terug, zodra we
het overleg met de sector goed afgerond
hebben. Zo komen er 70 ligplaatsen bij
aan de Beneden-Lek, de Boven-lJssel en
de Waal, bij Lobith om precies te zijn. We
kijken ook naar extra ligplaatsen bij Sluis

Weurt. Als medeoverheden, bijvoorbeeld
voor woningbouw, ligplaatsen laten ver-
vallen, verzeker ik u er ook van dat ik hen
er altijd op aanspreek dat ze dan eigenlijk
wel op een andere locatie zelf weer ver-
vanging moeten regelen. Dat vraagt soms
nog enige aandrang.

Reactie ASV per onderdeel van het ant-
woord van de Minister:

Minister:

Rijkswaterstaat beheert in Nederland in
totaal ongeveer 900 ligplaatsen voor bin-
nenvaartschippers. Schippers kunnen via
de website blauwegolfverbindend.nl re-
altime checken waar nog ligplaatsen vrij
zijn.

ASV:

Dat is fijn maar echt geen oplossing. Als je
tien minuten later komt, kan die ligplaats
al weg zijn. Wij gaan liggen waar we moe-
ten zijn, we gaan niet uren varen naar een
ligplaats die er dan misschien niet meer is.

Minister:

Rijkswaterstaat monitort dat zelf natuurlijk
ook nauwlettend. Ons algemene beeld
is dat schippers doorgaans wel een lig-
plaats kunnen vinden, maar dat er soms
wel sprake is van intensieve bezetting van
een aantal populaire ligplaatsen. Het is
vervelend als daardoor krapte ontstaat.
Dat is ook de reden geweest waarom
Rijkswaterstaat een proef heeft gedaan
met langere ligtijJden op door de sector
aangedragen locaties, waar dat veilig en
zonder hinder kan. De maximale ligtijd op
die plekken hebben we verlengd van drie
keer 24 uur naar maximaal twee tot drie

weken.

ASV:

De Minister vergist zich. In het schrijven
van RWS (welke schippers hebben dat
gelezen, hoe is nog meer duidelijk ge-
maakt dat men langer mocht blijven lig-
gen? ) staat overduidelijk maximaal 2 we-
ken (met veel uitroeptekens). Bovendien,
als je de folder van het Ministerie leest,
zie je dat het langer liggen bedoeld is voor
bijzondere omstandigheden zoals corona
waardoor men GEEN WERK heeft. Dat
staat er specifiek. Dat heeft ongetwijfeld
te maken met de link naar corona, die in
de motie is gelegd, maar dat wil nog niet
zeggen dat er dus verder geen ligplaats-
probleem zou zijn. Dat is niet duidelijk ge-
maakt in het CD. Men deed net of deze
proef heel algemeen was bedoeld.

De letterlijke tekst:

In bijzondere omstandigheden (zoals bij-
voorbeeld Corona) kan het voorkomen dat
een schip langer moet wachten op lading.
Om het telkens verplaatsen na verstrijking
van de maximale ligtijd te voorkomen, is
een aantal plekken geselecteerd waar,
gedurende een proefperiode van 10 janu-
ari-10 april, schippers langer dan de maxi-
male ligtijd kunnen liggen.

De geselecteerde plekken zijn mede be-
paald op aangeven van de schippers zelf.
Om te voorkomen dat het schip heel lang
blijft liggen is er per plek een maximum
bepaald van TWEE WEKEN!

Minister:

Die proef liep af op 10 april. Er is gecon-
stateerd dat er, op een enkele uitzonde-
ring na, weinig gebruikgemaakt is van de
mogelijkheid van de volledige twee we-

gerese rveerde | verboden geluidshinder
meerplaats

te veroorzaken
APV art 74
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ken, maar wel dat er langer werd gelegen
dan het maximum van drie keer 24 uur.
We kijken nu hoe we een beleidsmatige
vertaling kunnen maken van de uitkom-
sten van de proef.

ASV:
Er is “geconstateerd”.??

Minister:
Dat doen we in overleg met de sector.

ASV:

Dat overleg daar wachten we nu dus al 2
maanden op. Ondertussen is de proef wel
gestopt.

Minister:

Wanneer mensen door familieomstandig-
heden of whatever ergens langer moeten
liggen, kan er altijd contact opgenomen
worden.

ASV:

Dat kan best, alleen zie hier het antwoord
dat we eerder kregen en zo ervaren de
schippers de werkwijze ook. Zie ook het
antwoord van de woordvoerder RWS tij-
dens een televisie-uitzending van Hart
van Nederland. Men moet maar bij een
privé-terrein vragen.

TBV AO Maritiem 28 november 2019

Markttransparantie

De heer Geurts (CDA) vroeg tijdens het
commissiedebat naar ideeén voor een
meer transparante binnenvaartmarkt.

“De coronacrisis heeft ook laten zien dat
de economische situatie in de binnenvaart
niet rooskleurig is. De schipper en zijn fa-
milie zijn totaal afhankelijk geworden van
de bevrachter en de verlader. Dat komt
niet alleen door corona, maar dat is het
systeem blijkbaar. En ondanks de hulp
die het kabinet geeft, heeft de CDA-fractie
grote zorgen of de binnenvaart alle wen-
sen rondom vergroening en innovatie wel
kan gaan waarmaken. Ondanks de goede
inzet van het kabinet — want dat wil ik be-
nadrukken — om vervoer over het water
te stimuleren, is de praktijk weerbarstiger.
De vragen die ik daarbij heb, zijn de vol-
gende. Wat heeft de Minister voor ideeén
rondom een transparantere markt?”

betreft Kamerstuk 31 409, nr. 256 Brief
van de Minister

Ligduur en voorzieningen bij ligplaat-
sen

De Minister schreef: “Tijdens de begro-
tingsbehandeling heb ik uw Kamer toege-
zegd voor het AO Maritiem van 6 novem-
ber aanstaande terug te komen op vragen
over de ligduur bij rijksligplaatsen. Deze
ligplaatsen zijn bedoeld om schippers in
staat te stellen te voldoen aan de regel-
geving voor vaar- en rusttiiden en om de
veiligheid van de vaarwegen te vergroten.
De overnachtingsplaatsen zijn bedoeld
voor de actieve vaart en hebben daarom
een maximale ligtijd van 3 x 24 uur. Door
de beperkte ligduur kunnen meer schepen
van deze plaatsen gebruik maken. Als
schippers langer een ligplaats willen ge-
bruiken vanwege sociale verplichtingen,
vakantie of anderszins, dan kunnen ze
daarvoor een gemeentelijke haven met
afdoende faciliteiten benutten.”

Minister:

Standaardverlenging naar twee of drie
weken lijkt niet echt nodig, maar mis-
schien kan het wel meer dan die drie keer
24 uur worden.

ASV:
Het Ministerie vindt dat dit nog niet naar
buiten gebracht zou mogen worden, want

ASV: Helaas horen we van de Minister
het inmiddels 20 jaar oude riedeltje, wat
ons niet verder helpt en dat in strijd is met
bijvoorbeeld het rapport markt en markt-
werking.

Minister van Nieuwenhuizen zegt daar-
over:

“Het ontbreken van transparantie doet
zich hoofdzakelijk voor bij de spotmarkt
voor droge bulklading. Dat is natuurlijk
een kleiner deel van de markt. Daarbij is
ook sprake van een verstoord evenwicht
van vraag en aanbod, omdat we zien dat
er aan de aanbodkant, dus bij de binnen-
vaartondernemers zelf, veel versnippering
is. Dat verzwakt natuurlijk de marktmacht
en dus ook de onderhandelingspositie
van diezelfde binnenvaartschippers ten
opzichte van hun opdrachtgevers. Hier
zijn in het verleden ook wel studies naar
gedaan en dan zie je eigenlijk altijd dat
‘meer samenwerken” er als advies uit-
komt. Dat doen veel ondernemers ooK. In-
tussen zijn er al diverse voorbeelden van
dat soort samenwerkingsverbanden. |k
noem u de Codperatie Europese Logistie-

er is nog niet geévalueerd, maar de Minis-
ter neemt al een voorschot op de uitkomst!

Minister:
Ik kom er bij u op terug, zodra we het over-
leg met de sector goed afgerond hebben.

ASV

Wij vragen ons af wanneer we dan gaan
afronden als we nog niet eens begonnen
zijn. Wij hebben er al diverse malen om
gevraagd.

Minister:

Zo komen er 70 ligplaatsen bij aan de Be-
neden-Lek, de Boven-lJssel en de Waal,
bij Lobith om precies te zijn. We kijken ook
naar extra ligplaatsen bij Sluis Weurt.

ASV:

Dan zou er misschien ook opgenoemd
moeten worden wat er constant aan lig-
plaatsen verdwijnt.

Minister:

Als medeoverheden, bijvoorbeeld voor
woningbouw, ligplaatsen laten vervallen,
verzeker ik u er ook van dat ik hen er al-
tijd op aanspreek dat ze dan eigenlijk !!!!
wel op een andere locatie zelf weer ver-
vanging moeten regelen. Dat vraagt soms
nog enige aandrang.

ke Vervoerders, oftewel de ELV, de NPRC
of de PTC en er zijn meer voorbeelden
van. Daarnaast zijn er ook digitale plat-
forms in opkomst waarbij vraag en aan-
bod bij elkaar komen zonder tussenkomst
van een derde partij. Dat is natuurlijk ook
een interessante ontwikkeling. Wij volgen
dat vanuit het ministerie nauwgezet.”

Reactie ASV

Wij wijzen de Minister erop dat in het over-
leg “toekomst binnenvaart” de aanwezige
schippers, ook degenen aangesloten bij
samenwerkingsverbanden als ELV en
NPRC, zich uitgesproken hebben tegen
het constant benoemen van “samenwer-
ken” als oplossing, omdat in de praktijk die
samenwerking nergens toe mag leiden. In
ieder geval niet naar een betere positie
van de schipper (zie de EUBO o.a.). De
door de Minister genoemde samenwer-
kingsverbanden bestaan al tientallen ja-
ren. Waren zij zo succesvol als de Minister
suggereert, dan hadden ze wel veel meer
leden. Wij zijn geen dief van onze eigen
portemonnee tenslotte.
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CCR

Werkgroep beroepskwalificaties CCR (ETF)

»  verplichte periodieke opleiding
e Vraagtekens bij automatisering
binnenvaart

ETF stelt dat de gehele Europese binnen-
vaartgemeenschap baat zou hebben bij
een uitgebreide en versterkte capaciteit
van CESNI, zowel wat de operationele
functies en bevoegdheden als wat de fi-
nanciéle steun van de EC betreft.

Verplichte periodieke opleiding

De afdeling ‘binnenvaart’ van de ETF heeft
vastgesteld dat in het nieuwe meerjarige
werkprogramma van CESNI bijscholing
zou moeten worden opgenomen in het
kader van “een leven lang leren”, uitmon-
dend in verplichte periodieke opleiding in
de binnenvaartsector.

Personeelsproblemen en (geautomati-
seerde) oplossingen?

Er wordt gewezen op het nijpend per-
soneelstekort (in de Rijn- en de Donau-

regio). Nieuwe technologieén worden
getest, proefprojecten opgezet, veelal
gericht op geautomatiseerd varen, van
het op afstand bestuurd varen tot volledig
geautomatiseerde schepen.

De sector evolueert en verandert snel; de
automatiseringsniveaus zijn vastgesteld
en liggen opnieuw op tafel voor verdere
analyse en verfijning, aangezien zij recht-
streeks van invloed zullen zijn op de sa-
menstelling van de bemanning aan boord
van de schepen.

Automatisering en digitalisering kans
en bedreiging tegelijk

Nu de technologie zich in haar eigen tem-
po ontwikkelt en er een duidelijke vraag
is naar meer geautomatiseerde/geinte-
greerde diensten, beseft iedereen in de
sector dat dit gevolgen zal hebben voor
de werkgelegenheid. Automatisering en
digitalisering zouden het voornoemde per-
soneelstekort immers gedeeltelijk kunnen
opvangen.

Men stelt wel dat het belangrijkste pro-
bleem dat bijzondere aandacht en
oplossingen verdient, de algemene
aantrekkelijkheid van de sectoris: Een bin-
nenvaartsector die resoluut kiest voor au-
tomatisering en digitalisering, op afstand
bestuurd varen en volledig geautomati-
seerde schepen, zou wel eens een tegen-
gestelde reactie kunnen teweegbrengen,
aangezien de personen die momenteel
nog in de sector zijn tewerkgesteld, bang
zullen zijn om hun baan te verliezen en
nieuwkomers door dit enthousiasme voor
technologie zouden kunnen worden ont-
moedigd.

Een volwaardig - kwalitatief hoogstaand -
beheer van de menselijke vaardigheden
en competenties is volgens ETF de enige
manier om ervoor te zorgen dat beman-
ningsleden hun loopbaan in de binnen-
vaartsector voortzetten en dat nieuwe,
jonge werknemers in deze snel verande-
rende sector aan de slag gaan.



Biobrandstof

Controle op biobrandstoffen

Landen slaan handen ineen voor be-
ter toezicht op inzet van biobrand-
stof

Vijf Europese lidstaten gaan samen
aan de slag voor beter toezicht op
de inzet van biobrandstof. Nu de
sector groeit is dat noodzakelijk om
de duurzaamheid van biobrandstof
te borgen. Een coalitie van Belgié,
Frankrijk, Duitsland, Luxemburg en
Nederland constateert dat Europese
samenwerking daarvoor nodig is. De
landen roepen eurocommissarissen
Frans Timmermans en Kadri Simson
daarom vandaag op snel werk te
maken van beter toezicht en hand-
having op Europees niveau.

Betere handhaving

Europa heeft ambitieuze klimaatdoelstel-
lingen. Zo moet al het vervoer in 2050
vrij van uitlaatgassen zijn. Biobrandstof-
fen zijn voorlopig nog nodig om onze kli-
maatafspraken na te komen en de omslag
naar volledig emissieloos zwaar wegver-

voer, binnenvaart, luchtvaart, zeevaart
en personenvervoer te kunnen maken.
Voorwaarde is wel dat de duurzaamheid
gegarandeerd is. Daar is naast privaat
toezicht ook goed publiek toezicht voor
nodig. De productieketen van biobrand-
stof is internationaal, dus moet het toe-
zicht daarop ingericht zijn. Eerder werd
grensoverschrijdende fraude opgespoord
vanuit Nederland, Belgié en het Verenigd
Koninkrijk.

De coalitie bestaat uit vijf landen waarin
samen het merendeel van de Europese
biobrandstof wordt geproduceerd. De
totstandkoming ervan is een initiatief van
Nederland.

Staatssecretaris Van Veldhoven: “De
markt groeit, dus moet het toezicht mee-
groeien. Zo garanderen we de duurzaam-
heid van de biobrandstoffen die we inzet-
ten. En dat is belangrijk. Niet alleen voor
het klimaat, maar ook voor de investe-
ringszekerheid van bedrijven in de sector.
We slaan nu de handen ineen, want we

Reactie op de brandbrief

kunnen dit niet zonder Europese samen-
werking.”

Stevigere wetgeving en meer ambitie
De vijf landen roepen Timmermans en
Simson op om Europese wetgeving aan
te passen, zodat de lidstaten een stevi-
gere basis hebben om privaat én publiek
toezicht op de biobrandstofketen te verbe-
teren en dat overal hetzelfde gebeurt. Ook
roepen zij op tot meer ambitie bij de hui-
dige ontwikkeling van een Europese data-
base om zoveel mogelijk transparantie in
de keten te realiseren. Daarmee is de be-
trouwbaarheid van duurzaamheidsclaims
eenvoudig te controleren.

De productieketen van biobrandstof is ver-
spreid over verschillende landen. Landen
wisselen daarom ook onderling signalen
en werkwijzen uit. Ook kunnen zij op nati-
onaal niveau stappen zetten om fraude te
voorkomen. In Nederland stemt de Twee-
de Kamer vandaag over een wetsvoorstel
van staatssecretaris Van Veldhoven om
nationaal publiek toezicht te versterken.

Op 30 april 2021 ontving de ASV een
brief van MVO -de ketenorganisatie
voor olién en vetten en Nederlandse
Vereniging Duurzame Biobrandstoffen.
Zij bleken het niet eens te zijn met de
zienswijze van ASV en EOC.

Hieronder vindt u ons antwoord op de
brief

Geachte

Wij bedanken u voor uw brief van 30 april
2021 en de toelichtingen daarin. Uiter-
aard houden we in het achterhoofd dat
u optreedt als vertegenwoordiger van de
ketenorganisatie voor olién en vetten res-
pectievelijk de biobrandstofproducenten.
U leest hieronder onze reactie op de di-
verse stellingen in uw brief.

1. Momenteel wordt minerale diesel met
maximaal 7% FAME verkocht voor alle
dieselmotoren in Nederland en de EU.
Zowel personenauto’s als vrachtwagens
rijden al decennialang probleemloos op

dit type brandstof.

Dat probleemloos met FAME wordt ge-
reden is naar onze overtuiging niet juist.
Ook vrachtwagens moeten veel vaker
filters vervangen, omdat het toerental
terugloopt door verstopte filters. Ook bij
het boerenbedrijf zijn problemen met de
brandstof in bijvoorbeeld tractoren, zeker
in de winter en wanneer de tractor lang
heeft stilgestaan.

Bovendien is het zo dat wat in de ene sec-
tor een klein probleem is - bij vrachtwa-
gens: inhouden motor, eventueel stil ko-
men te staan - voor de andere sector een
levensgevaarlijk probleem kan opleveren.
Anders dan vrachtwagens kunnen bin-
nenvaartschepen niet zomaar even langs
de kant van de weg gaan staan.

Maar er zijn meer verschillen. Een schip
tankt ongeveer eens in de 5 weken en
moet een grotere reserve aanhouden dan
een vrachtwagen. Schepen kunnen niet
altijd en overal tanken/bunkeren. Boven-

dien is de huid van de tank op een bin-
nenvaartschip onderhevig aan grote tem-
peratuurverschillen: de tank staat in de
machinekamer, waar het rond de 40 gra-
den is, terwijl de buitenkant van de huid
van de tank weer in rechtstreeks contact
staat met het buitenboordwater waarvan
de temperatuur schommelt tussen 0 en 20
graden.

Tot slot is de houdbaarheid van FAME
beperkt. Een schipper kan niet vaststel-
len hoe lang de brandstof voorafgaand
aan bunkering opgeslagen is geweest.
De houdbaarheid aan boord wordt vele
male korter dan met de huidige brandstof,
hetgeen grote gevolgen kan hebben in de
tank bij een schip, de groei van bacterién
en ontmenging van de brandstof.

2.0p basis van gegevens van de Neder-
landse Emissieautoriteit (NEa) en mon-
steranalyse door NOVE bestond volgens
TNO circa 20% van de aanvoer aan de
binnenvaart uit biobrandstofmengsels va-
riérend tussen 5% en 7% FAME.
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Bij navraag worden deze cijfers tegenge-
sproken door de bunkerstations.

3. De verkochte diesel is een mengsel
van partijen minerale diesel, biodiesel en
additieven. De kwaliteit van de brandstof
hangt af van de eigenschappen van alle
afzonderlijke componenten. Alle

diesel voor de binnenvaart dient te vol-
doen aan de EN590 dieselnorm die maxi-
maal 7% FAME toelaat die voldoet aan
de EN14214 norm. En dit is al een aantal
jaren het geval.

De originele (zuivere) diesel verbrandt
het beste zonder vervuiling (lees: bijmen-
ging). De toevoegingen hebben allemaal
een andere verbrandingstemperatuur en
tijd. Ook de toevoegingen van dierlijk vet
zorgen voor vervuiling in de motor, het-
geen eenvoudig te zien is in de uitlaat (je
ziet het vet zitten).

Door het toevoegen van dierlijk vet wordt
ook de revisie-interval sterk verkort. Dat
komt omdat de zuigerveren gaan vastzit-
ten, wat leidt tot extra slijtage in de voering
en waardoor een zuigervreter ontstaat
(ring-shrinking, bekend uit de zeevaart).
U refereert aan de eisen EN590 en
EN14214. Daar staan geen specificaties
in opgenomen over de gevoeligheid voor
filterverstoppingen. En de specificaties
waar de brandstof aan moet voldoen zijn
veel te ruim.

De toevoegde additieven zijn niet goed
voor mens en milieu, omdat ze kankerver-
wekkend zijn. De additieven tasten boven-
dien het nabehandelingssysteem aan, die
juist voor een schonere uitstoot moeten
zorgen.

Tot slot is putcorrosie in stalen brandstof-
tanks vanaf 2007 (invoering van bijmen-
ging van biodiesel) sterk toegenomen.
Wij verwijzen naar deze passage uit het
rapport van onderzoek Stichting Infra-
structuur Kwaliteitsborging Bodembeheer
(SIKB):

Uit het statistisch onderzoek is gebleken
dat er sinds de invoering van biodiesel
(2007) versnelde aantasting optreedt in
genoemde tanks. Hoofdoorzaak hiervan
is zeer waarschijnlijk dat door het bijmen-
gen van biodiesel aan fossiele diesel de
brandstofsamenstelling in de tanks der-
mate is gewijzigd dat er microbiologische
beinvlioede corrosie (MIC) optreedt, met
als gevolg een versnelde aantasting van
de tank in de vorm van putcorrosie.

4. Bacteriegroei kan voorkomen in alle
brandstoffen, inclusief fossiele brandstof-
fen. Brandstofleveranciers zorgen voor
goede handleidingen om problemen te
voorkomen. De good house keeping in-
structies van de brandstofleverancier

moeten worden opgevolgd voor de beste
motorprestaties.

Voor alle duidelijkheid: schippers krijgen
geen instructies bij het bunkeren voor wat
zij allemaal voor extra’s moeten doen. Niet
heel gek, want dat gebeurt bij een weg-
tankstation ook niet.

Los hiervan is “good housekeeping” een
misleidende term, omdat het eisen stelt
aan schippers die niet kunnen worden
uitgevoerd, zoals “constant de zuigers in
de gaten houden”. Als er vervuilde brand-
stof in de tank zit, kan er van het een op
het andere moment iets gebeuren (met
filters en leidingen); daar is geen “good
housekeeping” tegenop gewassen. Ver-
der begrijpen we dat een schipper niet te
lang de gasolie in de tank mag laten zit-
ten — maar daar kun je als schipper lang
niet altijd iets aan doen, en als je er al iets
aan kunt doen: wat doe je dan met die
gasolie? Ook moet de brandstof kenne-
lijk op een bepaalde temperatuur worden
gehouden — ook dat is lang niet altijd mo-
gelijk en het vereist bovendien weer extra
investeringen. Zo zijn er nog een berg an-
dere bezwaren te noemen tegen de “good
housekeeping instructies”.

5. Als zich toch brandstoffilterproblemen
voordoen, leidt dit niet automatisch tot
motorstoring en zijn ze snel op te lossen.
Filtersystemen zijn uitgerust met senso-
ren die filterproblemen signaleren waar-
door de bemanning ruim de tijd heeft om
de juiste maatregelen te nemen.

Hier lijkt zich te wreken dat u beiden niet
afkomstig bent uit de binnenvaartpraktijk.
De schepen die sensoren hebben, kunnen
wellicht op tijd ingrijpen. Maar niemand zit
te wachten op rinkelende alarmbellen. De
brandstof behoort van deugdelijke kwali-
teit te zijn, zonder brandstoffilterproble-
men. Dat er tijd genoeg is om in te grijpen,
is een te gemakkelijke aanname. De er-
varing leert dat een filter plots kan dicht-
slaan. En veel vaargebieden en weers-
omstandigheden laten het gewoon niet
toe dat filters kapotslaan of dat de motor
stilvalt. Een schip is nu eenmaal geen
vrachtwagen.

Tot slot zijn veel schepen niet met een
sensor uitgerust. Die zijn tot op heden ook
niet nodig gebleken, omdat we konden
vertrouwen op de brandstof.

6. In december 2020 is het meldpunt bin-
nenvaart (www.meldpunt-binnenvaart.nl)
opgericht. Dit project is een samenwer-
king van CBRB, Koninklijke BLN-Schutte-
vear, IVR, NOVE en VOS. Tot op heden
hebben we niet vernomen dat FAME aan-
toonbaar een probleem veroorzaakte. Als
er wetenschappelijk bewijs is dat FAME
de oorzaak is van een specifiek probleem
is onze sector bereid om mee te werken
om dit op te lossen.

ASV weet niet beter dan dat bij het meld-
punt zeker 15 meldingen zijn gedaan
(zie in dit verband ook de uitspraak van
de heer Arntz bij Studio Schuttevaer). En
dat is gerekend buiten de meldingen die
rechtstreeks ingediend zijn bij ASV. Bo-
vendien: in de praktijk blijkt dat veel schip-
pers de problemen met de brandstof niet
melden. Het gaat in werkelijkheid dus om
veel meer dan 15 probleemgevallen.

Wij ervaren het als problematisch dat pas
bij ‘wetenschappelijk bewijs’ bereidheid
bestaat om in actie te komen. Dat is een
soort omgekeerde bewijslast. Er bestaat
vanuit verschillende hoeken in de markt
gefundeerde weerstand tegen het gebruik
van FAME. Voor zover u deze video’s nog
niet heeft gezien, raden wij u aan de af-
leveringen van Studio Schuttevaer over
FAME te bekijken. Het is zeer aanneme-
lijk dat FAME problemen geeft. Wat ASV
betreft nemen we de signalen uit het veld
serieus en moet worden aangetoond dat
FAME wél deugt alvorens het gebruik er-
van verplicht te stellen.

Sowieso vraagt ASV zich af waar we nu
eigenlijk mee bezig zijn? Het doel van bij-
menging met FAME is ontlasting van het
milieu. Maar in de praktijk is aangetoond
dat door toevoeging van FAME de stik-
stofuitstoot toeneemt, het brandstofver-
bruik stijgt (en dus de CO2 uitstoot) en de
uitstoot van fijnstof stijgt. Dat is gemeten
aan de pijp op varende schepen en op-
tisch te zien als je in de uitlaat kijkt.

CO2-reductiepotentieel

7. De opmerking over de duurzaamheid
van FAME is verrassend in de context van
het artikel, vooral omdat de scheepvaart
algemeen bekend staat als meest CO2-
efficiénte transportwijze. Ook worden de
broeikasgasemissies van al het transport
van grondstoffen meegenomen in alle
broeikasgasberekeningen en gerappor-
teerd op duurzaamheidsdocumenten voor
biobrandstoffen. De broeikasgasintensiteit
van FAME en HVO is doorgaans 60 - 90%
lager dan fossiele diesel.

Dit laatste is in hoge mate een papieren
werkelijkheid - een fictie -, gestoeld op
een afspraak: 1% toevoeging = 2% reduc-
tie. Van een daadwerkelijke reductie is bij
het gebruik van FAME naar onze overtui-
ging geen sprake (zie voorgaande uitleg).
En zolang er handel is in certificaten, is
de kans op malafide praktijken aanwezig.

Het is overigens niet voor niets dat een
land als Duitsland geen FAME wil. Duits-
land ziet in dat het geen echte reductie
oplevert. Als ASV vinden we het moeilijk
te begrijpen dat schippers aan de ene
kant worden gedwongen een gloednieu-
we Eurostage 5 motor te plaatsen, terwijl
diezelfde motor aan de andere kant wordt
vervuild met FAME, wat in wezen bestaat
uit afvalproducten.



8. Door de Verklaring van Mannheim op
17 oktober 2018 te ondertekenen, heb-
ben de bevoegde ministers van de bin-
nenvaart van de lidstaten van de Cen-
trale Commissie voor de Rijnvaart (CCR
- Duitsland, Belgié, Frankrijk, Nederland
en Zwitserland) zich bereid verklaard om
de uitstoot van broeikasgassen en andere
verontreinigende stoffen tegen 2050 tot
vrijwel zero-emissie terug te brengen.

Laat duidelijk zijn: ASV onderschrijft de
noodzaak om tot vergroening in de bin-
nenvaart te komen. Het doel van een
emissievrije binnenvaart is vooral te berei-
ken door fundamentele veranderingen in
de voortstuwingstechnologie. Daar moet
op worden ingezet. Niet op halfslachtige
‘oplossingen’ zoals FAME, die bovendien
meer kwaad dan goed doen voor onze
schepen.

9a. Bovendien is op 11 juni 2019 de Green
Deal Maritiem, Binnenvaart en Havens
getekend. Met het akkoord engageerde
de binnenvaartsector zich om de CO2-
uitstoot in 2024 met 20% te verminderen.
Naleving kan de kosten verhogen.

Deze uitspraak behoeft nuance. ASV is
de enige organisatie die specifiek opkomt
voor de belangen van de binnenvaart-
schippers, zonder enig ander (strijdig)
belang te vertegenwoordigen. ASV zat
namens deze schippers aan tafel bij de
onderhandelingen rondom de Green Deal,

maar heeft om diverse redenen niet gete-
kend. Het is dus niet juist dat “de binnen-
vaartsector” zich heeft gecommitteerd. De
ondertekenaars zijn voornamelijk bedrij-
ven en instellingen die weliswaar indirect
aan de binnenvaart werken, maar die niet
zelf de afspraken hoeven uit te voeren.
Dat is een heel andere positie.

Daar komt bij dat in de Green Deal niet
over FAME wordt gesproken. Er wordt
gesproken over hernieuwbare energie-
dragers. Dus niemand - ook niet de par-
tijen die de Green Deal wel hebben on-
dertekend - heeft zich gecommitteerd aan
FAME.

9b. Het niet beteugelen van klimaatveran-
dering kan zelfs meer kosten als rivieren
bijvoorbeeld onbevaarbaar worden als ge-
volg van extreme weersomstandigheden.
Ook hier past een belangrijke nuance,
namelijk dat ook beleidsmatige keuzes
tot slechter bevaarbare rivieren leiden. Zo
zijn rivieren rechtgetrokken, bochten ver-
wijderd, onderwaterkribben gelegd, zodat
- tegen de natuur in - in de binnenbocht nu
meer stroom loopt dan in de buitenbocht.
Dit was een wens van de staalindustrie in
Duitsland, om grotere duwconvooien te
laten varen voor nog lagere tarieven wat
heeft geresulteerd in het feit dat de rivier
sneller leegloopt. Dit argument is niet van
toepassing op de problematiek van FAME.
10. We begrijpen dat de timing van de ac-
ties van verschillende lidstaten kan leiden
tot een tijdelijk ongelijk speelveld. Daarom

benaderen we Duitse en Belgische bran-
cheorganisaties op het gebied van bio-
brandstoffen om hun regeringen te herin-
neren aan de verklaring van Mannheim
en te verzoeken dienovereenkomstig te
handelen. U kunt ook contact opnemen
met uw zusterverenigingen om hetzelfde
te doen, aangezien men in de betreffende
landen ook bezig is met de implementatie
van de REDII.

In het Verdrag van Mannheim staat niets
over FAME. Bovendien is het zo dat de
CCR zich heeft uitgesproken tegen het
gebruik van dierlijke vetten en dergelijke
in biobrandstoffen. De CCR (waarbij de
Rijnoeverstaten zijn aangesloten) stelt re-
gels op die gebaseerd zijn op veiligheid en
milieu aangaande de binnenvaart over de
Rijn. Dat Nederland de opvattingen van de
CCR naast zich neerlegt, geeft te denken.
Het moge niet verrassen dat wij aan uw
oproep om onze zusterverenigingen aan
te sporen tot het gebruik van FAME, geen
gehoor zullen geven.

De ASV verwacht van de overheid en van
bunkerleveranciers inspanningen om een
schoon milieu te realiseren, maar ook om
zich daarbij rekenschap te geven van de
financiéle impact van maatregelen en van
de veiligheidsrisico’s. Deze aspecten zijn
minstens zo belangrijk.

Schippers willen vergroenen, maar wel
op een duurzame manier die écht impact
maakt.
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Uitleg werking FAME

Haperende motor door
bio-aandeel in de
brandstof (uit "Trekker"
2020-3)

Haperende motor door bio-aandeel in
brandstof Afgelopen winter werden veel
gebruikers geconfronteerd met een
inhoudende motor of een trekker die er s...

Branche-organisatie voor loonwerkers
Cumela heeft daarop een enquéte gehou-
den onder haar leden, waaruit bleek dat
twee derde van de deelnemers problemen
had met verstopte filters.

Volgens deze branche-organisatie werd
dit probleem in veel gevallen veroorzaakt
door een verschijnsel dat lijkt op viokken
in de dieselolie, het aandeel biodiesel
bleek de veroorzaker.

Want waar normale diesel volgens de
EN590-dieselnorm maximaal 7% — de zo-
genoemde B7-diesel — aan bijgemengde
bio-component mag bevatten, is de bij-
mengverplichting is de afgelopen jaren
omhooggegaan.

Bij temperaturen vlak boven nul zakten
bestanddelen uit biodiesel naar de bo-
dem van de dieseltank. Tijdens het tanken
gaat dit mee de trekker in, waar het een
verstopping van het brandstoffilter veroor-
zaakte.

Algengroei bij biodiesel
Ook deze brancheorganisatie refereerde

aan het feit dat men weet dat er soms
problemen zijn bij biodiesel met bacterién,
ook wel algengroei genoemd, die de filter
kunnen verstoppen.

De algen gedijen juist goed bij hoge tem-
peraturen, dit probleem kan dus in de zo-
mer optreden.

De reden dat er ook in de winter proble-
men ontstaan is gelegen in het feit dat
de bijmengverplichting biodiesel strenger
werd.

Vroeger mochten de dieselleveranciers
in de zomer maximaal bijmengen om ver-
volgens in de winter minder tot niets bij te
mengen. Echter, nu zijn diezelfde leveran-
ciers verplicht om zowel ’s zomers als ’s
winters maximaal bij te mengen om aan
de verplichting te voldoen. Hierdoor ne-
men de problemen toe.

FAME

De biobrandstof die wordt bijgemengd, is
FAME (Fatty Acid Methyl Ester). Zodra de
temperatuur zakt tot een paar graden bo-
ven nul, kristalliseren de monoglyceriden
in de FAME uit. Dit vormt een witte sub-
stantie die het brandstoffilter verstopt.
Deze zogeheten monoglyceriden beder-
ven snel en kleuren dan zwart. In tegen-
stelling tot viokken in de diesel, heft dit
probleem zich bij het stijgen van de tem-
peratuur niet meer op. De substantie blijft
onderin de tank liggen en komt uiteindelijk
in het filter terecht.

Aandeel biodiesel telt dubbel

Normale diesel mag volgens de EN590-
norm maximaal 7% FAME bevatten. De
bijmengverplichting van de overheid is
de afgelopen jaren echter gestegen tot
16,4% in 2020.

Hoe kan dat? Deze bijmengverplichting
is een boekhoudkundig getal, om gebruik
van de juiste soorten FAME te bevorde-
ren.

FAME van de eerste generatie is afkom-
stig uit de voedselketen, wat maatschap-
pelijk niet wenselijk is.

FAME van de tweede generatie wordt ge-
maakt van afvalstoffen en is daarmee min-
der belastend. Om het gebruik hiervan te
bevorderen mag een brandstofleverancier
dit percentage boekhoudkundig verdub-
belen.

Dan komen brandstofleveranciers, bij ge-
bruik van uitsluitend FAME van de tweede
generatie, op maximaal 14%. De laatste
procenten worden via certificaten bijge-

kocht.

Kwaliteitsverschil van bijmengen

Het bijmengen gebeurt door de brand-
stofleverancier. Groothandelaren die zelf
kunnen bijmengen (op de opslagdepots)
kopen BO-diesel (zonder bio-component)
op de raffinaderijen, en mengen zelf de
FAME bij in de brandstof.

Daar zat ook het grote verschil bij het boe-
renbedrijf de vorige winter: Sommige mer-
ken kozen als FAME voor de goedkope,
maar minder wintervaste ucome (used
cooking oil). De betere aanbieders kozen
op tijd voor een duurdere, maar winter-
vaste FAME.

Alternatief voor FAME

FAME is de goedkoopste manier om aan
de bijmengverplichting te voldoen, het
mag echter ook met HVO (Hydrotreated
Vegetable Oil). Daarmee worden ge-
noemde problemen voorkomen, maar het
is duurder.

Maar let op, HVO kan gemengd worden
met BO, maar er zijn ook leveranciers die
HVO mengen met B7. Dan schiet je qua
wintervastheid nog niks op.

Voldoet aan de norm EN590-norm

In de EN590-norm voor diesel zijn geen
specificaties opgenomen over de gevoe-
ligheid voor filterverstoppingen. Er wordt
dus netjes volgens de norm geleverd, en
bij problemen kun je geen verhaal halen.
Duidelijk is dat de EN590-norm momen-
teel tekortschiet.

Wil je veilig zitten, bunker dan GTL (Gas-
to-Liquid, een synthetische diesel die vrij-
wel geen aromaten en zwavel bevat) of
(een mengsel met) HVO als dat mogelijk
is/zou zijn.
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Ter voorbereiding Algemeen Overleg betreffende FAME

FAME en de politiek

(gestuurd aan de commissieleden In-
frastructuur en Waterstaat ter voorbe-
reiding van het Algemeen Overleg Ma-
ritiem van 2 juni)

Meest urgent: Fame: (levens)gevaarlijk!
Na diverse schriftelijke stukken hierover
waarbij de Algemeene Schippers Vereeni-
ging het ministerie heeft gewaarschuwd,
hebben wij op 26 januari jl. in een overleg
met het ministerie onze zorg uitgespro-
ken over de gedwongen bijmenging van
FAME (Used Cooking Qil). Maar daarna
is het stil gebleven.

Ondertussen merken wij in overleggen
met politici en overheidsorganen dat men
niet weet wat hen boven het hoofd hangt.
Niet alleen weet men kennelijk niet van
de bijmenging maar zeker niet van de
mogelijke gevolgen. Ondertussen zijn er
praktijkervaringen die aantonen dat FAME
schadelijk is voor het milieu en voor (le-
vens)gevaarlijke situaties zorgt.

De naar het Ministerie gestuurde informa-
tie is door schippers verzameld middels
deskresearch (opvragen van gegevens,
rapporten, onderzoeken) aangevuld met
ervaringen opgedaan omtrent varen met
FAME. De ervaringen behelzen gevallen
als stilvallende motoren en schade aan
motoren en bovendien aantoonbaar meer
uitstoot (waar dit toch een milieumaatre-
gel heet te zijn). Maar men lijkt vooralsnog
geen haast te hebben om te keren op de
ingeslagen weg.

Wij sturen u hierbij enkele stukken aan-
gaande FAME

»  Een brandbrief gericht aan Staatsse-
cretaris van Veldhoven over de enor-
me consequenties die voortkomen uit
de verplichte toevoeging van FAME in
de brandstof bij de binnenvaart vanaf
begin 2022. Deze brandbrief heeft de
schippersvereniging ASV samen met
scheepsverzekering EOC o.a. al eer-
der aan de Vaste Kamercommissie
I&W gestuurd (en vele anderen).

* Naar aanleiding van die brandbrief
heeft Minister van Nieuwenhuizen de
ASV en EOC uitgenodigd voor een
gesprek op 26 mei. Daaraan voor-
afgaande heeft de ASV een aantal
vragen aan de minister gestuurd. (zie
bijlage)

Geachte Minister,

Op 26 mei a.s. om 17:30 uur zijn wij na-
mens Algemeene Schippers Vereeniging
(ASV) uitgenodigd voor een gesprek met

u en met EOC Scheepsverzekeringen

(EOC) over de bijmengverplichting van

duurzame biobrandstoffen (waaronder

FAME) in de binnenvaart. Wij danken u

dat wij de gelegenheid krijgen om dit be-

langrijke thema met u te bespreken.

Aanleiding voor het gesprek vormt een

brandbrief van ASV over FAME. Daarop

hebben de MVO (ketenorganisatie voor
olién en vetten) en NVDB (Nederlandse

Vereniging voor Duurzame Biobrandstof-

fen) schriftelijk gereageerd en naar aan-

leiding daarvan heeft ASV inmiddels een
antwoordbrief gestuurd. De brieven zijn
wat ons betreft informatief, reden waarom

u beide brieven hierbij aantreft.

Verder lijkt het ons ter voorbereiding van

het gesprek nuttig om u op voorhand te

voorzien van een aantal onderwerpen
waarover we graag met u van gedachten
wisselen:

1. In de markt bestaat vanuit verschil-
lende invalshoeken een breed gedra-
gen zorg over het gebruik van FAME.
Zo wijzen deskundigen op de serieu-
ze (veiligheids)risico’s. Daarvan zijn
ook voorbeelden bekend.

»  Wat maakt dat Nederland in weer-
wil van deze signalen de bijmeng-
verplichting in de binnenvaart door-
zet, terwijl binnen de vervoersector
de binnenvaart en visserij slechts
voor 2 a 3 % verantwoordelijk zijn
voor CO2-uitstoot?

*  Waarom kiest Nederland niet voor
alternatieve manieren om de re-
ductiedoelstellingen te behalen,
bijvoorbeeld door in te zetten op
het schonere GTL of door serieus
werk te maken van een modal shift
van het wegvervoer naar vervoer
over water?

2. De Richtlijn RED-II laat in beginsel
aan lidstaten ruimte invulling te geven
aan de reductiedoelstellingen. Expli-
ciete voorschriften voor de binnen-
vaart ontbreken. De ons omringende
landen kiezen uitdrukkelijk niet voor
dit type bijmengverplichting voor de
binnenvaart. De CCR - niet de min-
ste - heeft zich uitgesproken tegen
FAME.

»  Waarom opereert Nederland op
dit punt alleen? De binnenvaart
opereert voor een groot deel inter-
nationaal en de binnenvaartregels
worden doorgaans transnationaal
vastgesteld.

3. Een ander zorgpunt is de fraudege-
voeligheid van FAME. Omdat de kwa-
liteit niet kan worden gegarandeerd,
is voor schippers ondoorzichtig met
welk - potentieel schadelijke - brand-
stof hun schip wordt gebunkerd. Het

ontwerpbesluit bevat onvoldoende
voorschriften en waarborgen.

*  Wat gaat Nederland doen om de
kwaliteit van biobrandstof te garan-
deren én te zorgen voor de nood-
zakelijke transparantie binnen de
bunkermarkt?

4. De financiéle last van de bijmengver-
plichting is serieus te noemen, name-
lijk een kostenstijging voor de binnen-
vaart tussen € 46 en € 127 miljoen in
2030. Al jarenlang wordt de binnen-
vaartsector geacht tegen smalle mar-
ges te opereren.

*  Hoe gaat het ministerie voorkomen
dat binnenvaartbedrijven omvallen
als gevolg van deze lastenverzwa-
ring?

5. Zoals opgemerkt klinken van diverse
kanten geluiden die erop duiden dat
het gebruik van FAME op zijn minst in
potentie serieuze risico’s kent.

*  Waarom heeft Nederland geen
aanvullend onderzoek gedaan
naar de (motor)technische risico’s
en/of financiéle effecten van FAME
alvorens tot invoering van de bij-
mengverplichting over te gaan?

* Is Nederland alsnog tot het doen
van aanvullend onderzoek bereid?

Tot slot: wij begrijpen heel goed dat dit

dossier intussen op stoom is geraakt.

Tegelijkertijd heerst veel verwarring en

onrust: waarom wordt Uberhaupt voor bij-

menging gekozen?; waarom nu?; waarom
handelt Nederland alleen?; waarom ge-
beurt dit zonder gedegen onderzoek?; en
waarom ontbreken serieuze waarborgen?

Gelet op alle betrokken belangen (waar-

onder de veiligheid) nopen de heersende

verwarring en onrust wat ASV betreft tot
een ruk aan de noodrem.

Hierover gaan we graag met u het ge-

sprek aan.

* Ook hebben wij hierover gesprek-
ken gevoerd met o.a. de haven van
Amsterdam, en de provincie Noord-
Holland gezien de mogelijke gevaren,
waaruit blijkt dat eigenlijk niemand
echt op de hoogte is van datgene wat
op hen afkomt.

Het Ministerie lijkt vooralsnog niet van
zins naar onze argumenten te luisteren.
Ondertussen hebben wij nog een rapport
ontvangen waaruit blijkt dat het vervoer
over water (inclusief visserij) slechts voor
2 a 3% verantwoordelijk is voor de CO2
uitstoot. Dan lijkt deze maatregel dispro-
portioneel. Zeker gezien de uitstoot van
het goederenvervoer over de weg (32%).
Zie het rapport Routeradar 2019 Straat-
beeldmonitor: Daarin lijkt te staan dat de
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“opbrengst” bij de binnenvaart door het
verplicht bijmengen van FAME ten bate
komt aan de milieudoelstellingen van het
vervoer over de weg.

Dat kan toch niet zo zijn? We wijzen u
erop dat de minister uitgesproken heeft
dat zij voorstander is van een modal shift:
vervoer over de weg zou richting vervoer
over water moeten gaan. Het tegendeel
vindt plaats, en met dit soort extra belas-
ting van het vervoer over water ten bate
van vervoer over de weg zien wij daar een
tegengesteld effect.

Dat rapport stuur ik u hierbij ook op. Als
u het rapport leest zult u zien dat de bin-
nenvaart kennelijk het milieuprobleem
van vervoer over de weg mag oplossen
waarbij de binnenvaart aan enorme onno-
dige kosten en vooral groot gevaar wordt
blootgesteld. En niet de binnenvaart al-
leen: denk aan een tanker met gevaarlijke

In gesprek met Minister van Nieuwenhuizen

Over bijmengverplichting hernieuwbare
brandstoffen (specifiek FAME)

Naar aanleiding van de brandbrief be-
treffende de gevaren van FAME die
de ASV en de EOC naar de Minister
hadden gestuurd (zie nieuwsbrief april
2021) heeft er een gesprek plaatsge-
vonden tussen de Minister en de ASV
en EOC op 26 mei jl. Naar aanleiding
van dat gesprek heeft de ASV onder-
staande brief aan de Minister gestuurd.

Rotterdam, 01 juni 2021

Brief aan Minister van Nieuwenhuizen
over gesprek bijmengverplichting van
duurzame biobrandstoffen

Geachte Minister van Nieuwenhuizen,

Op 26 mei is de Algemeene Schippers
Vereeniging (ASV) met EOC Scheeps-
verzekeringen (EOC) uitgenodigd voor
een gesprek met u over de bijmengver-
plichting van duurzame biobrandstoffen
(waaronder FAME) in de binnenvaart. Wij
danken u dat wij de gelegenheid hebben
gekregen om dit belangrijke thema met u
te bespreken, waarbij wij de open en toe-
gankelijke houding waarin u ons tegemoet
getreden bent bijzonder waarderen.

Aanleiding voor het gesprek vormde een
brandbrief van ASV over FAME, waarbij
een half uur spreektijd wat aan de korte
kant bleek te zijn.

We begrepen uit het gesprek dat het ze-
ker niet de bedoeling zou moeten zijn

stoffen op de Waal bij Nijmegen waar de
motor uitvalt.

Waarschuwingen

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-levensgevaarlijk, stuur ik u hierbij
een aantal interessante links:

https://binnenvaartkrant.nl/asv-zorgen-
om-bijmengen-gasolie
https://binnenvaartkrant.nl/nove-wijst-op-
risicos-biobrandstoffen
https://binnenvaartkrant.nl/brandbrief-
bunkerbranche-over-bijmengen-biobrand-
stoffen

In onderstaand filmpje wordt wel duide-
lijk hoe de zaken liggen. Daarin komen

dat de binnenvaart onveiliger wordt door
met onbetrouwbare brandstof te varen,
waarbij het uitgangspunt bovendien zou
moeten zijn dat verduurzaming van de
binnenvaart voor iedereen haalbaar en
betaalbaar is. U nodigde ons (ASV en
EOC) uit om deel te nemen aan een werk-
groep die die veiligheid zou moeten waar-
borgen, zodat men gezamenlijk met een
voorstel kan komen voor verantwoorde in-
voering van bijmenging in de binnenvaart.
De bedoeling zou zijn dit plan vervolgens
via het kabinet van Frans Timmermans
Europees in te voeren. De EOC heeft in-
middels aan u informatie verstrekt over de
achtergronden van de werking van biodie-
sel en de omstandigheden bij de binnen-
vaartmotoren.

De ASV heeft in dit gesprek gewezen op
een andere manier van vergroenen name-
lijk een modal shift waarbij u aangaf dat we
“dat allemaal wel willen”. Om dit punt nog
eens voor het voetlicht te brengen stuur
ik u hierbij het ingezonden stuk hierover
zoals het inmiddels in diverse vakbladen
gepubliceerd is (zie bijvoorbeeld: https://
binnenvaartkrant.nl/het-is-tijd-voor-het-
grote-omdenken-opinie).

Inmiddels zijn er al twee moties in de
Tweede Kamer aangenomen in dit ver-
band, namelijk:

1. het verzoek aan de regering, om de
bijmengverplichting niet te hand-
haven voor de binnenvaart zolang
de veiligheid, geschiktheid en duur-
zaamheid niet gegarandeerd zijn (35

de verzekering (laatste spreker) en een
motorenbedrijf (eerste spreker) aan het
woord die duidelijk maken hoe de zaken

liggen.

https://www.youtube.com/
watch?v=HThQgaQXd3w

Als laatste nu
https://www.schuttevaer.nl/nieuws/actu-
eel/2021/04/26/groeiend-verzet-tegen-
bijmenging-fame-in-gasolie/

Al met al hoop ik dat de urgentie van deze
problematiek duidelijk wordt en u hier iets
voor ons en de samenleving kunt beteke-
nen.

Mocht u nadere informatie willen dan kunt
u de ASV natuurlijk altijd bereiken, telefo-
nisch, via mail of app

626, nr. 26)

2. het verzoek aan de regering op
korte termijn onderzoek uit te laten
voeren naar de risico’s van verschil-
lende soorten biobrandstoffen voor
scheepsmotoren in de binnenvaarten
in overleg met de sectororganisaties
te bezien hoe de invoering van de
bijmengverplichting in de binnenvaart
op zorgvuldige wijze vormgegeven
kan worden, en de Kamer hierover
voor de behandeling van het voorge-
nomen ontwerpbesluit voor herzie-
ning van het Besluit energie vervoer
te informeren (35 626, nr. 25).

De tweede motie is door alle Kamerleden

(149) aangenomen.

Gelet op de daadwerkelijke risico’s ver-
bonden aan de bijmengverplichting voor
de binnenvaart, zoals ik hiervoor heb toe-
gelicht, neem ik aan dat aan deze moties
uitvoering wordt gegeven.

Wij vernemen graag op welke wijze deze
moties worden uitgevoerd. Tijdens ons
gesprek afgelopen 26 mei j.I. resteerde
geen tijd meer om dit te vragen, maar wij
worden hierover dus graag op de hoogte
gehouden.

Met vriendelijke groet,

Gerberdien le Sage (voorzitter ASV)
Sunniva Fluitsma (woordvoerder
ASV)

Nb.

Tijdens en ter voorbereiding van het ge-
sprek zijn een aantal zaken aan de orde



gesteld:

1.

In de markt bestaat vanuit verschil-
lende invalshoeken een breed gedra-
gen zorg over het gebruik van FAME.
Zo wijzen deskundigen op de serieu-
ze (veiligheids)risico’s. Daarvan zijn
ook voorbeelden bekend.

« Wat maakt dat Nederland in
weerwil van deze signalen de
bijmengverplichting in de bin-
nenvaart doorzet, terwijl binnen
de vervoersector de binnenvaart
en visserij slechts voor 2 a 3 %
verantwoordelijk zijn voor CO2-
uitstoot?

«  Waarom kiest Nederland niet
voor alternatieve manieren om
de reductiedoelstellingen te be-
halen, bijvoorbeeld door in te zet-
ten op het schonere GTL of door
serieus werk te maken van een
modal shift van het wegvervoer
naar vervoer over water?

De Richtlijn RED-II laat in beginsel

aan lidstaten ruimte invulling te geven

aan de reductiedoelstellingen. Expli-

ciete voorschriften voor de binnen-
vaart ontbreken. De ons omringende
landen kiezen uitdrukkelijk niet voor
dit type bijmengverplichting voor de
binnenvaart. De CCR - niet de min-
ste - heeft zich uitgesproken tegen

FAME.

*  Waarom opereert Nederland op
dit punt alleen? De binnenvaart
opereert voor een groot deel in-
ternationaal en de binnenvaartre-
gels worden doorgaans transnati-
onaal vastgesteld.

Een ander zorgpunt is de fraudege-
voeligheid van FAME. Omdat de kwa-
liteit niet kan worden gegarandeerd,
is voor schippers ondoorzichtig met
welk - potentieel schadelijke - brand-
stof hun schip wordt gebunkerd. Het
ontwerpbesluit bevat onvoldoende
voorschriften en waarborgen.

*  Wat gaat Nederland doen om de
kwaliteit van biobrandstof te ga-
randeren én te zorgen voor de
noodzakelijke transparantie bin-
nen de bunkermarkt?

De financiéle last van de bijmengver-
plichting is serieus te noemen, name-
lijk een kostenstijging voor de binnen-
vaart tussen € 46 en € 127 miljoen in
2030. Al jarenlang wordt de binnen-
vaartsector geacht tegen smalle mar-
ges te opereren.

* Hoe gaat het ministerie voorko-
men dat binnenvaartbedrijven
omvallen als gevolg van deze
lastenverzwaring?

Zoals opgemerkt klinken van diverse

kanten geluiden die erop duiden dat

het gebruik van FAME op zijn minst in
potentie serieuze risico’s kent.

*  Waarom heeft Nederland geen
aanvullend onderzoek gedaan
naar de (motor)technische risi-
co’s en/of financiéle effecten van
FAME alvorens tot invoering van
de bijmengverplichting over te
gaan?

* Is Nederland alsnog tot het doen
van aanvullend onderzoek be-
reid?

Moties Alkaya en Bisschop

Onderzoek naar de risico’s van biobrandstoffen voor scheepsmotoren in de binnenvaart

Wijziging van de Wet milieubeheer in verband met de implementatie van Richtlijn (EU) 2018/2001 van het Europees parlement
en de Raad van 11 december 2018 ter bevordering van het gebruik van energie uit hernieuwbare bronnen en ter uitvoering
van het Klimaatakkoord

MOTIE VAN DE LEDEN ALKAYA EN BISSCHOP

Voorgesteld 20 mei 2021
De Kamer,

gehoord de beraadslaging,

overwegende dat er veel onzekerheid is omtrent het bijmengen van biobrandstoffen in de binnenvaart, met betrekking tot zowel
de veiligheid als geschiktheid als duurzaamheid;

overwegende dat de handhaving en naleving op de aanvoerketen van biobrandstoffen complex is en fraude vermeden moet
worden;

verzoekt de regering, om de bijmengverplichting niet te handhaven voor de binnenvaart zolang de veiligheid, geschiktheid en
duurzaamheid niet gegarandeerd zijn,

en gaat over tot de orde van de dag.

Alkaya
Bisschop
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Bijmengverplichting niet handhaven zolang het niet veilig, geschikt en duurzaam is

Wijziging van de Wet milieubeheer in verband met de implementatie van Richtlijn (EU) 2018/2001 van het Europees Parlement
en de Raad van 11 december 2018 ter bevordering van het gebruik van energie uit hernieuwbare bronnen en ter uitvoering
van het Klimaatakkoord

MOTIE VAN DE LEDEN BISSCHOP EN ALKAYA

Voorgesteld 20 mei 2021
De Kamer,

gehoord de beraadslaging,

constaterende dat de regering voornemens is de binnenvaart mee te nemen onder de bijmengverplichting voor biobrandstoffen;
overwegende dat bijmenging van biodiesel risico’s met zich mee kan brengen voor scheepsmotoren en dat nog geen gericht
onderzoek heeft plaatsgevonden;

overwegende dat volgens het kabinetsplan de binnenvaart in één keer geconfronteerd wordt met het reguliere, hoge bijmeng-
percentage en bijbehorende prijsrisico’s;

verzoekt de regering op korte termijn onderzoek uit te laten voeren naar de risico’s van verschillende soorten biobrandstoffen
voor scheepsmotoren in de binnenvaart;

verzoekt de regering, in overleg met sectororganisaties te bezien hoe de invoering van de bijmengverplichting in de binnenvaart
op een zorgvuldige wijze vormgegeven kan worden, en de Kamer hierover voor de behandeling van het voorgenomen ontwerp-
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besluit voor herziening van het Besluit energie vervoer te informeren,

en gaat over tot de orde van de dag.
Bisschop
Alkaya

Uitvoering moties FAME

Dat er twee goede moties aangenomen
zijn in verband met de voorgenomen
bijmengverplichting van hernieuwbare
brandstoffen, is een stap vooruit.

Nu de politiek haar plicht heeft gedaan
in deze, is het mede aan de betrokke-
nen om ervoor te waken dat de moties
ook uitgevoerd worden.

Een begin met uitvoering van de mo-
ties is gestart door het Ministerie 1&W
door een vervolgonderzoek in te stellen
naar de veiligheidsrisico’s van FAME
bij gebruik in binnenvaart. Bij het eer-
ste voorstel van de opzet van dit onder-
zoek heeft het Ministerie ook aan de
ASV om input gevraagd.

De tijdsdruk is groot; de ASV werd ge-
vraagd binnen een week te reageren.

Omdat de belangen enorm groot zijn en
de ASV goed beslagen ten ijs wil komen,
heeft de ASV de expertise van het advo-
catenkantoor Wijbenga advocaten inge-
roepen. Deze hebben hierover een brief
geschreven gericht aan het Ministerie
lenW waar men de vragen en opmerkin-
gen vanuit de ASV over dit onderzoek en

de uitvoering van de moties neerlegt.

Hoe zal het onderzoek plaatsvinden en

wie verricht het onderzoek?

De ASV wil graag op de hoogte gesteld

worden van de wijze waarop het onder-

zoek plaats zal vinden:

*  Welke partij zal het onderzoek ver-
richten?

« Zal het onderzoek worden aanbe-
steed?

*  Welk budget is beschikbaar?

PUNTEN VAN KRITIEK

De ASV dringt erop aan om (de vragen in)
het concept te beperken tot dat waar de
Tweede Kamer om heeft gevraagd via de
motie Bisschop/Alkaya (35 626, nr. 25).:
technisch onderzoek naar de risico’s van
biobrandstoffen.

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 biobrand-
stoffen, waaronder in ieder geval FAME,

voor (1) scheepsmotoren in de binnen-
vaart en (2) het doelmatig en veilig ge-
bruik 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-
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. Maar als het onderzoek hiertoe
beperkt 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 biobrandstoffen
(waaronder FAME (langdurig) te monito-
ren en de gebruikte brandstoffen uitvoerig
te onderzoeken.

Daar bestaat te meer aanleiding toe,
omdat in het concept melding wordt ge-
maakt van 26 gevallen van uitgevallen
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. ASV dringt erop aan
dit aan te passen.

Alleen Nederland kiest voor deze ver-
plichting

De Richtlijn RED-II laat in beginsel aan
lidstaten ruimte invulling te geven aan de
reductiedoelstellingen. Expliciete voor-
schriften voor de binnenvaart ontbreken.
De ons omringende landen kiezen uit-
drukkelijk niet voor het verplichtstellen van
biodiesel voor de binnenvaart. In Duits-
land bestaat bijvoorbeeld géén verplich-
ting voor

bijmenging van biobrandstof in de binnen-
vaart en dat staat ook niet op de
planning.

Een reductie van bijna niets tot wat?
Voorts verdient in dit verband vermelding
dat binnen de vervoersector de binnen-
vaart en visserij voor slechts 2 a 3 % ver-
antwoordelijk zijn voor CO2-uitstoot.

CCR kritisch over biobrandstoffen

In het schrijven van het Ministerie wordt
gerefereerd aan de Verklaring van
Mannheim, met ondertekening waarvan
de Rijnvarende landen hebben uitgespro-
ken dat zij ernaar streven de uitstoot van
broeikasgassen en andere verontreini-
gende stoffen nagenoeg uit te bannen te-
gen 2050.

Om het beeld op dit punt te completeren
verzoekt ASV toe te voegen dat de CCR
zich van meet af aan kritisch heeft uitge-
sproken over het gebruik van biobrand-
stoffen.

Een open onderzoek gewenst

De opdracht tot onderzoek moet een open
karakter hebben. De ASV ervaart een ge-
deelte van het schrijven van het Ministerie
Infrastructuur en Waterstaat als sugges-
tief, omdat hieruit doorklinkt

welke richting het onderzoek volgens het
Ministerie idealiter zou moeten uitgaan.
Dit type ‘sturende taal’ moet wat ASV be-
treft worden vermeden.

Ook het voeren van debat over hoe de
jaarverplichting al dan niet begrepen moet
worden, lijkt thuis te horen in (bijvoor-
beeld) de Tweede Kamer, maar nietin een
onderzoeksopdracht.

Indrukken zijn geen feiten

ASV merkt op dat (kennelijk) tijldens ron-
detafelgesprekken indrukken zijn opge-
daan, onder meer over de oorzaken van
de problemen met biobrandstof bij moto-
ren. Voorkomen moet worden dat over de
risico’s en de oorzaken daarvan uitslui-
tend wordt gesproken in speculaties en
aannames. Het onderhavige onderzoek
heeft daarom juist tot doel uitsluitsel te
krijgen over de risico’s van biobrandstof-
fen in de binnenvaart.

Omtrent de uitkomsten van het onder-
zoek mag niet worden gespeculeerd
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.

Serieuze signalen verdienen serieuze
aandacht

In het concept wordt (terecht) onderkend
dat uitval van motoren in de binnenvaart
potentieel tot gevaarzettende 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.

Meer tijd nodig voor gedegen onderzoek
Daarentegen rijst door de in het concept
gekozen onderzoeksopzet- en insteek de
vraag of de FAME-problematiek vanuit het
Ministerie wel voldoende ernstig wordt ge-
nomen. Het onderzoek moet onder stoom
en kokend water worden afgerond, terwijl
voor gedegen onderzoek veel meer tijd
nodig is.

Verbod op gebruik van FAME in dit sta-
dium zou mogelijk moeten zijn

Met een tweede motie Bisschop/Alkaya
(35 626, nr. 26) roept de Tweede Kamer
de Minister op om, gegeven alle onze-
kerheid, de bijmengverplichting niet te
handhaven voor de binnenvaart zolang
de veiligheid, geschiktheid en duurzaam-
heid niet gegarandeerd zijn. Al eerder
heeft ASV haar zorgen geuit over het feit
dat de ‘bijmeng-trein’ intussen op stoom is
geraakt, terwijl nog veel onduidelijkheden
bestaan over de gevolgen van het gebruik
van biobrandstoffen (met name FAME)
en gedegen onderzoek gewenst is.

VERZOEK AAN HET MINISTERIE
Hiermee wordt het Ministerie namens
ASV nogmaals opgeroepen om:

| In ieder geval het gebruik van FAME in
de binnenvaart categorisch te verbieden,
Il althans de bijmengverplichting dan wel
specifiek het gebruik van FAME uit te stel-
len, totdat is aangetoond dat de veiligheid,
geschiktheid en duurzaamheid (in over-
eenstemming met de hiervoor geciteerde
opvattingen van CCR) voldoende zijn ge-
waarborgd.

ASV spreekt de hoop uit dat het Ministe-
rie serieus inzet op technisch onderzoek
naar de risico’s van biobrandstof (in het
bijzonder FAME) voor de binnenvaart en
dat de opmerkingen in deze brief ter harte
worden genomen.
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Ministerie van Infrastructuur en Water-
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Rotterdam, 16 juni 2021

Betreft: ASV - advies bijmenging K.
Boele, advocaat
19912 boele@wybenga-advocaten.nl

Geachte mevrouw Bras,

De Algemeene Schippers Vereeniging
(ASV) heeft ons gevraagd haar in bre-
dere zin te adviseren over het Ontwerp-
besluit voor herziening van het Besluit
energie vervoer.

In verband met deze adviesvraag na-
men wij kennis van het document
‘Terms of Reference vervolgonder-
zoek veiligheidsrisico’'s FAME gebruik
in binnenvaart’ (versie 0.5), concept 9
juni 2011 (hierna te noemen: “het con-
cept”). Onder meer aan ASV is input
gevraagd voor dit concept. In deze brief
leest u het commentaar van ASV.

VOOROPMERKING

1.

Een praktisch punt van aandacht is
de wijze waarop dit onderzoek zal
worden uitgevoerd. Zo vraagt ASV
zich af of al bekend is welke partij het
onderzoek zal verrichten of dat het
onderzoek zal worden aanbesteed?
Ook vraagt ASV zich af welk budget
beschikbaar is? ASV ziet beantwoor-
ding van deze vragen met belangstel-

ling tegemoet.

VOORNAME PUNTEN VAN KRITIEK

2.

Op een viertal punten heeft ASV fun-
damenteel kritiek op het voorliggende
concept.

Allereerst de insteek van het onder-
zoek. Aanleiding voor dit onderzoek is
de motie Bisschop/Alkaya (35 626, nr.
25). ASV begrijpt de motie zo dat het
proces zich wat de indieners betreft
laat opdelen in twee stappen en ASV

sluit zich daarbij aan.

De eerste stap is het verrichten van
technisch onderzoek naar de risico’s
van diverse biobrandstoffen (waaron-
der FAME) voor scheepsmotoren in
de binnenvaart.

Momenteel bestaat onvoldoende in-
zicht in deze risico’s, reden waarom
de Tweede Kamer behoefte heeft aan
voorlichting op dit punt. Vervolgens is
de tweede stap het beleidsmatig en
technisch-juridisch inrichten van de
bijmengverplichting in overleg met de
sectororganisaties. Daarbij dienen de
bevindingen uit de eerste stap uiter-
aard te worden meegenomen. In het
concept lopen deze beide stappen
door elkaar. Dat is ten onrechte, om-
dat (deel)vragen die gaan over be-
leidsmatige en technisch-juridische
keuzes thuishoren bij beleidsmede-
werkers en wetgevingsjuristen van
het ministerie en niet in een Terms of
Reference-document. Daarom dringt
ASV erop aan om (de vragen in) het
concept te beperken tot dat waar de
Tweede Kamer om heeft gevraagd:
technisch onderzoek naar de risico’s
van biobrandstoffen.

In lijn met het vorige punt van kritiek
kan ASV zich, in de tweede plaats,
niet vinden in de geformuleerde
hoofdonderzoeksvragen (pagina 8).
Gelet op de insteek van het onder-
zoek - inventarisatie van de risico’s
van FAME - dient volgens ASV de
eerste _en belangrijkste hoofdvraag
te zijn: “Zijn er risico’s verbonden
aan het gebruik van biobrandstoffen,
waaronder in ieder geval FAME, voor
(1) scheepsmotoren in de binnen-
vaart en (2) het doelmatig en veilig
gebruik van de vaarwegen, en zo ja,
welke?’1 Deze vraag vormt welis-
waar de essentie van het onderzoek,
maar krijgt verrassend genoeg in het
concept geen kenbare aandacht.
Eerst na beantwoording van deze
hoofdvraag volgen logischerwijs de
twee andere (hoofd)onderzoeksvra-
gen, zoals geformuleerd op pagina 8
van het concept.

In de derde plaats de geschetste be-
leidscontext op pagina 2 (paragraaf
1.1) van het concept. Deze is onvol-
ledig. Hoewel duurzaamheid een be-
langrijk thema is, dient bij alles wat
de (binnen)scheepvaart aangaat het

doelmatig en veilig gebruik van de
vaarwegen voorop te staan. Niet zon-
der reden ook richt het onderhavige
onderzoek zich op de veiligheidsrisi-
co’s van FAME. Hieraan wordt in het
concept ten onrechte geen aandacht
geschonken. Wat ASV betreft dient
paragraaf 1.1 met het doel van veilig
en doelmatig scheepvaartverkeer te
openen.

In de vierde plaats heeft ASV bezwa-
ren tegen de gekozen onderzoeks-
methodiek.

Op pagina 8 staat dat het “vooral
[zal] gaan om deskresearch, work-
shops/ronde tafel gesprekken, ge-
richte interviews en informatie uit
de meldingen (zoals analyse van de
monsters).” Het spreekt voor zich dat
bureauonderzoek en het voeren van
gesprekken in het ‘veld’ nodig zijn om
grip te krijgen op de materie. Maar als
het onderzoek hiertoe beperkt bilijft,
is de gekozen methodiek simpelweg
onvolledig en daarmee ongeschikt
voor het doel van het onderzoek. Om
daadwerkelijk de veiligheidsrisico’s
van FAME in de binnenvaart inzich-
telijk te krijgen, is het noodzakelijk
- en dus niet alleen “indien haalbaar
binnen tijd en budget” - om uitvoerig
technisch onderzoek te doen, binnen-
schepen varend met biobrandstoffen
(waaronder FAME (langdurig) te mo-
nitoren en de gebruikte brandstoffen
uitvoerig te onderzoeken.

Daar bestaat te meer aanleiding toe,
omdat in het concept melding wordt
gemaakt van 26 gevallen van uitge-
vallen motoren in verband met FAME,
terwijl in het concept bovendien wordt
onderkend dat uitval van motoren in
de binnenvaart potentieel tot gevaar-
lijke situaties met potentieel grote im-
pact kan leiden. Dit zijn (zoals eerder
opgemerkt) serieuze signalen die se-
rieuze aandacht verdienen. De in het
concept gekozen onderzoeksopzet
volstaat daarom niet. ASV dringt erop
aan dit aan te passen.

OVERIGE OPMERKINGEN

Verder heeft ASV de volgende op-
merkingen, die per paragraaf zijn ge-
rubriceerd.

PARAGRAAF 1.1

DeRichtlijn RED-Illaatin beginsel aan



lidstaten ruimte invulling te geven aan
de reductiedoelstellingen. Expliciete
voorschriftenvoordebinnenvaartontbreken.
De ons omringende landen kiezen
uitdrukkelijk niet voor het verplicht-
stellen van biodiesel voor de binnen-
vaart. Verzocht wordt de paragraaf op
dit punt aan te vullen.

Voorts verdient in dit verband vermel-
ding dat binnen de vervoersector de
binnenvaart en visserij voor slechts 2
a 3 % verantwoordelijk zijn voor CO2-
uitstoot.

PARAGRAAF 1.2
10. In paragraaf 1 wordt gerefereerd aan

1.

de Verklaring van Mannheim, met
ondertekening waarvan de Rijnva-
rende landen hebben uitgesproken
dat zij ernaar streven de uitstoot van
broeikasgassen en andere verontrei-
nigende stoffen nagenoeg uit te ban-
nen tegen 2050. Om het beeld op dit
punt te completeren verzoekt ASV in
paragraaf 1.2 toe te voegen dat de
CCR zich van meet af aan kritisch
heeft uitgesproken over het gebruik
van biobrandstoffen. 2

Voorts verzoekt ASV om de paragraaf
aan te vullen met de opmerking dat
door de Rijnvarende landen verschil-
lend wordt gedacht over het gebruik
en de wenselijkheid van biobrand-
stof. In Duitsland bestaat bijvoorbeeld
géén verplichting voor bijmenging van
biobrandstof in de binnenvaart en dat
staat ook niet op de planning, zo blijkt
uit de hierbij meegezonden bijdrage
van de Duitse CCR-delegatie
(BIJLAGE 1).3

12. ASV ervaart de laatste zin van para-

graaf 1.2 als suggestief, omdat hieruit
doorklinkt welke richting het onder-
zoek volgens het ministerie idealiter
zou moeten uitgaan.

Dit type ‘sturende taal’ moet wat ASV
betreft zo enigszins mogelijk worden
vermeden.

PARAGRAAF 1.3
13. Sturende taal wordt eveneens gebe-

zigd in paragraaf 1.3. Volgens ASV
kan worden volstaan met een verwij-
zing naar het onderzoek van TNO/
EICB, desgewenst onder vermelding

voor het concept geen toegevoegde
waarde, behalve dat het - opnieuw -
de opvattingen van het ministerie lijkt
te bevestigen.

PARAGRAAF 1.4
14. ASV ontgaat de relevantie van de

passage “Hierbij moet worden (...)”
tot en met “(bijvoorbeeld batterij-
elektrisch varen).” voor het onder-
havige onderzoek. Het voeren van
debat over hoe de jaarverplichting al
dan niet begrepen moet worden, lijkt
eerder thuis te horen in (bijvoorbeeld)
de Tweede Kamer dan in deze Terms
of Reference. Het verzoek is om deze
passage te verwijderen.

PARAGRAAF 1.5
15. ASV merkt op dat (kennelijk) tij-

dens rondetafelgesprekken indruk-
ken zijn opgedaan, onder meer over
de oorzaken van de problemen met
biobrandstof bij motoren. Genoemd
worden dan ‘koudere temperaturen’,
‘vermenging met additieven’, et ce-
tera. Voorkomen moet echter worden
dat over de risico’s en de oorzaken
daarvan uitsluitend wordt gesproken
in speculaties en aannames. Het on-
derhavige onderzoek heeft daarom
juist tot doel uitsluitsel te krijgen over
de risico’s van biobrandstoffen in de
binnenvaart.

PARAGRAAF 2
16. Onder paragraaf 2 worden voorbeel-

den gegeven waarop, nadat de on-
derzoeksresultaten bekend zijn, “op
zorgvuldige wijze” vorm kan worden
gegeven aan de jaarverplichting in de
binnenvaart. Het stoort ASV dat on-
der alle voorbeelden de veronderstel-
ling ten grondslag lijkt te liggen dat de
bijmengverplichting - waaronder met
FAME - een gegeven is, terwijl naar
de risico’s daarvan juist nog nader
onderzoek moet worden verricht. Om-
trent de uitkomsten van dit onderzoek
kan niet worden gespeculeerd. Een
verbod op het gebruik van FAME zou
daarom in dit stadium tot de mogelijk-
heden moeten behoren. Het verzoek
is om dit aan de bewuste passage
van paragraaf 2 toe te voegen.

18.

19.

20.

tende situaties met potentieel grote
impact kan leiden.
Volgens de toelichting in het concept
is vooralsnog sprake van 26 meldin-
gen van uitgevallen motoren in ver-
band 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.
Daarentegen rijst door de in het con-
cept gekozen onderzoeksopzet- en
insteek de vraag of de FAME-proble-
matiek vanuit het ministerie wel vol-
doende ernstig wordt genomen. Het
onderzoek moet onder stoom en ko-
kend water worden afgerond, terwijl
voor gedegen onderzoek veel meer
tijd nodig is.
Met een tweede motie Bisschop/Al-
kaya (35 626, nr. 26) roept de Tweede
Kamer de minister op om, gegeven
alle onzekerheid, de bijmengver-
plichting niet te handhaven voor de
binnenvaart zolang de veiligheid, ge-
schiktheid en duurzaamheid niet ge-
garandeerd zijn. Al eerder heeft ASV
haar zorgen geuit over het feit dat de
‘bijmeng-trein’ intussen op stoom is
geraakt, terwijl nog veel onduidelijk-
heden bestaan over de gevolgen van
het gebruik van biobrandstoffen (met
name FAME) en gedegen onderzoek
gewenst is.
Hiermee wordt het ministerie namens
ASV nogmaals opgeroepen om:
In ieder geval het gebruik van
FAME in de binnenvaart catego-
risch te verbieden,
althans de bijmengverplichting dan
wel specifiek het gebruik van FAME
uit te stellen, totdat is aangetoond
dat de veiligheid, geschiktheid en
duurzaamheid (in overeenstem-
ming met de hiervoor geciteerde
opvattingen van CCR) voldoende
zijn gewaarborgd.

ASV spreekt de hoop uit dat het ministe-
rie serieus inzet op technisch onderzoek
naar de risico’s van biobrandstof (in het
bijzonder FAME) voor de binnenvaart en
dat de opmerkingen in deze brief ter harte

AFSLUITENDE OPMERKINGEN: VER-
ZOEK AAN HET MINISTERIE
17. In het concept wordt (terecht) onder-

van enkele van de conclusies, maar
dient de passage die begint met “Het
rapport heeft (...)” en eindigt met “(...)

worden genomen.

Met vriendelijke groet,

vanuit Nederland of Europa” te wor-
den verwijderd. Deze passage heeft

kend dat uitval van motoren in de
binnenvaart potentieel tot gevaarzet-

Kirsten Boele Patrick Slob
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1.

1 De vraag wordt wel opgeworpen
onder paragraaf 3 (‘specificatie on-
derzoeksvragen’), maar verdient van-
wege het belang een aanduiding als
hoofdonderzoeksvraag.

Zie het rapport ‘Mogelijkheden om
het brandstofverbruik en de broei-
kasgasemissies in de binnenvaart te
reduceren’, Verslag van het Comité
Reglement van Onderzoek voor de
najaarsvergadering van 2012 (https://
www.ccr-zkr.org/files/documents/
rapports/Thg_ber_nl.pdf), p. 29:
“‘Een belangrijke voorwaarde voor
een economisch zinvol gebruik van
alternatieve energiedragers is naast
hun beschikbaarheid tegen een kost-
prijs die voor de binnenvaart dragelijk
is, de ontwikkeling van kwaliteitsnor-
men. Nieuwe aandrijvingsystemen
voor binnenschepen zullen het alleen
dan op de markt kunnen redden, als
de energiedragers die zij gebruiken
in voldoende mate, in gelijkblijvende
kwaliteit en tegen rendabele prijzen
worden aangeboden. Afgezien hier-

L A

van zullen er ook voor de toelatings-
voorschriften voor de aandrijving-
systemen nieuwe normen moeten
worden opgesteld. Op grond van de
huidige voorschriften is in feite al-
leen gasolie als brandstof toegelaten.
Met het proces voor de toelating van
LNG in de Rijn- en binnenvaart is een
begin gemaakt. De toelatingsvoor-
schriften moeten geleidelijk worden
aangepast, zodat alle in aanmerking
komende energiedragers daadwer-
kelijk ingezet kunnen worden, zonder
dat de veiligheid in de scheepvaart in
het geding komt.”

Zie de bijdrage van de Duitse dele-
gatie van 21 november 2019 (ECO
(19) 48, RV (19) 44): “Tegen de ach-
tergrond van het streven naar een
emissievrije binnenvaart op middel-
lange termijn kunnen biobrandstof-
fen alleen maar een tussenoplossing
vormen. (...) Alleen al op grond van
de scheepsen motortechniek zou-
den dus eerst langdurige tests met
oudere motoren en schepen door-

gevoerd moeten worden, voordat er
gedacht wordt aan de invoering van
een verplichting om biobrandstoffen
bij te mengen. (...) Er zijn ook nog
andere redenen die de invoering van
een verplichting om biobrandstoffen
bij te mengen, eerder tegenspreken.
De vraag rijst bijvoorbeeld wat het
potentieel is van dit soort brandstof-
fen als het gaat om betere resultaten
ten aanzien van het reduceren van
de uitstoot van verontreinigende stof-
fen en broeikasgassen. (...) Tot slot
denken wij dat het risico bestaat dat
door steeds weer nieuwe initiatieven
ter behoud van de dieselmotor — zo-
als bijvoorbeeld een verplichting tot
het bijmengen van biobrandstoffen
— de marktintroductie van werkelijk
interessante alternatieve voortstu-
wingen of brandstoffen bemoeilijkt
wordt. Het doel van een emissievrije
binnenvaart is alleen te bereiken door
fundamentele veranderingen in de
voortstuwingstechnologie.”




Ministerie I&W

Risicogestuurd handhaven

Risico gestuurd
nenvaart ILT

inspecteren Bin-

De ASV heeft een presentatie ontvan-
gen over het risico gestuurd inspecte-
ren door (0.a.) ILT.

Dat risico gestuurd inspecteren gaat heel
ver. Tal van informatiebronnen worden
verzameld om te kijken hoe veel kans de
schipper en het schip lopen om in overtre-
ding te zijn.

De voorspelling of er wel of geen overtre-

ding bij binnenvaartschepen bij inspectie

door de ILT zal worden gevonden, wordt

afgemeten aan gegevens die verzameld

worden zoals:

- Inspecties ILT — Inspectieview 5.0

- Inspecties HBR, HBA, NPW, RWS

- Certificaten BRS, KIWA, SAB

- Bunkergegevens SAB

- Historische Eigenaar/exploitant ge-
gevens via certificaten

- Handelsregister

En met al die gegevens weet men nog niet
genoeg: Bij het beleid van lenW ligt ook
nog de vraag om rechtsgrond voor gebruik
Meldingen Reis&Lading voor toezicht.
Naar aanleiding hiervan worden er vragen
gesteld aan ILT zoals:

Hoe weet de ILT of een schip ge-
bunkerd heeft? In het buitenland kan
de ILT dit niet weten?

ILT: Dit is één van de indicatoren, we heb-

ben alleen de gegevens van de Neder-

landse afvalbeheerbijlage.

e Het kijken naar de kans op een over-
treding is iets anders dan kijken naar
de risico’s. Is dit de juiste manier en
wat is de relatie met veiligheid, milieu
en omgeving?

ILT: Op dit moment zit die relatie er nog

niet in, we gaan daar nog verder naar

kijken. Het model is in ontwikkeling. Zee-
vaart is al een stapje verder.

e Ligt er een link met de ILT-handha-
vingsstrategie?

ILT: Op 14 mei is de nieuwe handhavings-

strategie in werking getreden voor een

eenduidige interventie bij een eenduidige

overtreding.

« Je zou ook moeten kijken naar de
overtredingen die vaak voorkomen
en waarom deze voorkomen? Zeker
bij ongevallen.

ILT: De ILT doet dit met thema-acties zo-

als rondom het aanvaren van bruggen en

kijkt hier dus naar. De ILT heeft de sector
ook nodig om achter verdere oorzaken te
komen.

»  Ook veel aanvaringen gebeuren door
automatische brugbediening.

*  De ongevallenregistratie zou niet toe-
vallig moeten zijn, moet een goede
structuur voor zijn. Je wilt ook niet de
verkeerde conclusie trekken.

ILT: Extra informatie helpt om een beter

inzicht te krijgen.

* Nemen de ongevallen toe omdat de
schepen groter worden?

ILT: De informatie die we krijgen is niet

altijd compleet om dit te kunnen zeggen.

*  Eris weinig handhaving op snelheids-
overtredingen.

ACTIE ILT: Punt van zorg zal worden
meegenomen in overleg met andere
handhavers.

Hoewel de schippers al tientallen jaren
vragen om een betere samenwerking,
maar vooral ook afstemming in de ke-
ten (dus niet iedere keer weer door een
andere instantie gecontroleerd worden),
zegt men dat men dat hiermee ondervan-
gen zou hebben. Maar we zien dat het ILT
niet alleen te doen is om ontlasting van de
schippers, maar natuurlijk ook om sturing,
zodat men de inspectie kan inzetten om
bepaalde doelen te bereiken. Tegelijkertijd
komt men tot de conclusie dat er:

. veel wet- en regelgeving is, en

. veel toezichthouders zijn

Daar zijn al veel Kamervragen over ge-
steld en de Minister erkent dat en verder
gebeurt er niets om die controledruk een
beetje te normaliseren.

Wij zien in ieder geval geen stappen die
de zaken een beetje redelijker maken
voor de binnenvaart. Wel merken we dat
er, zonder enige vorm van overleg, weer
een verhoging van boetes is besloten.
Ongetwijfeld allemaal voor onze eigen
bestwil.

Met drones en al, naast AIS om ons in de
gaten te houden! Wat een “vrij” leven heb-
ben we toch!

Stand van zaken uitgestelde hercertificering schepen

Stand van zaken uitgestelde hercertificering schepen vanwege Covid-19
Er is besloten om per 1 augustus weer te gaan handhaven op verlopen certificaten.

De vraag is: Zijn er signalen dat grote groepen zich niet tijdig certificeren?

1 augustus blijft 1 augustus. De datum van 1 februari is minder relevant, als mensen het nu nog geregeld zouden krijgen. Er zijn
signalen dat er nog steeds partijen zijn die niet tijdig gaan certificeren.

Er wordt opgemerkt dat de meeste landen voorlopige certificaten afgeven en vraagt hoe de ILT hier mee om gaat.

De ILT geeft aan dat vanaf 1 augustus iedereen weer moet beschikken over een geldig certificaat, ook een voorlopig certificaat

uitgegeven in het buitenland is geldig.
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Inspectie op zwavelgehalte brandstoffen

Inspecties controle binnenvaartschepen en bunkerstations op zwavelgehalte brandstoffen.

ILT stuurde ons onderstaand bericht:

De douane controleert sinds enkele jaren naar aanleiding van hun accijnscontrole de genomen brandstofmonsters voor de Inspec-
tie Leefomgeving en Transport (ILT) ook op het zwavelgehalte. Wanneer er een te hoog zwavelgehalte is geconstateerd, wordt
deze doorgegeven aan de ILT. Heel soms komen deze ook bij afdeling binnenvaart binnen (zoals recentelijk is voorgekomen).
Vanwege capaciteitstekort en prioritering is daar vanaf 2018 zeer beperkt aandacht aan gegeven.

Dit jaar is afgesproken dat er door de ILT enerzijds controles worden gedaan bij de bunkerstations, die de binnenvaartschepen
bevoorraden met brandstof. Daarnaast worden ook controles uitgevoerd op binnenvaartschepen (en ter volledigheid; ook bij
opslagtanks van vervoersbedrijven voor de weg,- water en woningbouw). Dit alles vanuit onze bevoegdheid op de wetgeving
“Besluit Brandstoffen Luchtverontreiniging”. Op met name dat laatste deel (binnenvaartschepen) willen we graag naast informatie-
uitwisseling ook samenwerken met de inspecteurs die regelmatig op deze binnenvaartschepen komen. Niet alleen om evt. “dub-
belingen” te voorkomen, maar ook om elkaar van de meest up-to-date informatie te voorzien.

Meld hinderlijke, intimiderende drones

Tijdens het Strategisch Brancheover-
leg met ILT heeft de ASV gesproken
over de door schippers ervaren over-
last (zelfs ervaren als intimidatie) door
het gebruik van drones bij binnenvaart-
schepen.

Drones worden gebruikt door de politie,
RWS en ILT. Volgens ILT vooral om het
(illegaal) ontgassen op te sporen en
zouden drones nooit boven een schip
mogen blijven hangen.

Toelichting ILT:

Naar aanleiding zorgen van o.a. de ASV
over de inzet van drones door de ILT heeft
de ILT aangeboden toe te lichten waarom
en hoe de drones worden ingezet:

De ILT houdt nu toezicht op de vaarge-
bieden waar varend ontgassen niet is
toegestaan én in gebieden waar het wel
wordt toegestaan, maar dan met de vraag
of dit wel gebeurt volgens de regels van
het ADN. ILT kijkt voornamelijk naar de
ladingzone van het schip en indien nodig
op andere plaatsen om bijvoorbeeld de
naam van het schip te achterhalen. De
ILT voldoet aan de wettelijke eisen voor
het viliegen met drones, zo wordt er niet
boven een schip gevlogen. Mocht er toch
iets worden vastgelegd uit de persoonlijke

levenssfeer, dan wordt dit door de ILT ge-
blurred. De gegevens worden AVG proof
opgeslagen voor de duur van het onder-
zoek en worden daarna gewist. Het ILT-
personeel is zichtbaar met een busje op
de kade.

Zo zou (volgens ILT) de privacy dus niet
in gevaar komen, omdat er geen beelden
van stuurhutten of personen gemaakt/be-
waard mogen worden.

De ASV heeft dan weer aangegeven dat
wij niet kunnen zien of een drone “deugt”.
ledereen kan wel een drone op je af sturen
en wat kan er allemaal mee gebeuren?

De ILT geeft aan dat de drone herkenbaar
is beplakt en ook de mensen zijn herken-
baar als ILT-inspecteur.

Volgens de ASV ervaren schippers regel-
matig overlast van drones en vraagt waar
dit kan worden gemeld. De ILT geeft aan
dat overlast van drones kan gemeld wor-
den bij de politie.

Op de opmerking dat het zeer vervelend
is als schepen stelselmatig achtervolgd
worden, meldt ILT dat er bij alle acties
opgeteld maar enkele schepen meerdere
keren bekeken zijn, dus dit niet de drones
van de ILT zou kunnen betreffen.

De ILT zet de drones ook in om de toe-
zichtslast voor de schipper verminderen,
daardoor hoeft de ILT minder vaak aan
boord te komen, zegt de ILT.

ILT heeft de (door ons genoemde) erva-
ren overlast inmiddels besproken met een
ILT-luchtvaart-collega en die is in ieder
geval bereid dit extra onder de aandacht
te brengen in reguliere overleggen met
o.a.de politie.

Ons wordt nu wel gevraagd om expliciete
voorbeelden aan te geven, zodat daar
eventueel nader onderzoek naar plaats
kan vinden (datum, tijd, locatie).

De vraag is dus of u daaraan mee wilt
werken, zodat we niet in het luchtledige
spreken als we het over dit onderwerp
hebben.

ACTIE

e Vanuit ILT: De suggestie van de
ASV voor een meldpunt voor dro-
ne-overlast wordt meegenomen
naar de ILT-collega’s van lucht-
vaart.

e Vanuit de schippers: expliciete
voorbeelden aangeven, zodat daar
eventueel nader onderzoek naar
plaats kan vinden (datum, tijd, lo-
catie).



Bij de Kil: “Weer een hele tijd een drone bij schip en je weet niet wie wat waar...”
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Fosfine en andere giftige zaken

Brief minister over maatregelen fosfine

31409 Zee- en binnenvaart
Nr. 311 Brief van de minister
van Infrastructuur en Waterstaat

Aan de Voorzitter van de Tweede Ka-
mer der Staten-Generaal

Den Haag, 31 maart 2021

26 November 2020 is uw Kamer per brief
bericht over de voortgang in het voorko-
men van incidenten met losse fosfide-
tabletten in de binnenvaart' waarmee
opvolging gegeven is aan de toezegging
in mijn brief van 22 juni 2020 te berich-
ten over de uitwerking van het ‘overkoe-
pelend werkplan’ en de voortgang van de
maatregelen die de havens nemen? Dit
naar aanleiding van Kamervragen begin
vorig jaar over een ernstig incident met
overslag van een met fosfidetabletten be-
handelde lading van een zeeschip naar
een binnenvaartschip en mijn inzet om
vergelijkbare incidenten te voorkomen. In
de brief van 26 november 2020 en tijdens
het AO Zee- en binnenvaart op 3 decem-
ber 2020 (Kamerstuk 31 409, nr. 310) is
toegezegd de Kamer te berichten over het
definitieve Plan van Aanpak vallend onder
de havenverordeningen van de Havens
van Amsterdam en Rotterdam, en daarbij
te bezien of het perspectief van de schip-
per is meegenomen.

Ik kan u melden dat op 1 januari 2021
het “Plan van aanpak voor zeeschepen
waarvan de lading in het buitenland ont-
smet is met fosfine” van de Havenbedrij-

ven van Amsterdam en Rotterdam van
kracht is geworden. Het plan van aanpak
is als bijlage® bij deze brief toegevoegd
en bevat juridisch bindende afspraken die
betrekking hebben op het ontgassen van
ladingen in zeeschepen en de overslag
van ontsmette ladingen van zeeschepen
naar binnenvaartschepen in de havens.
In dit plan van aanpak is opvolging ge-
geven aan de aanbevelingen van de on-
derzoekscommissie veiligheidsincidenten
van het Centraal Nautisch Beheer Noord-
zeekanaalgebied*. De havenbedrijven
van Amsterdam en Rotterdam hebben
bij het opstellen hiervan een ketenbrede
consultatie uitgevoerd. De havenbedrij-
ven hebben aangegeven dat in de con-
sultatie, door het betrekken van de bin-
nenvaartbranche, ook het perspectief van
de schipper is meegenomen. Dit wordt
bijvoorbeeld duidelijk uit de afspraken die
betrekking hebben op het informeren van
de binnenvaartschipper over eigenschap-
pen, gevaren en voorzorgsmaatregelen
van eerder gegaste lading, in die geval-
len waar sprake is geweest van behande-
ling van lading met losse fosfidetabletten®
Hiermee beschouw ik de motie van de
leden Lacin en Remco Dijkstra® als uitge-
voerd.

In het plan van aanpak staat de gas-
singsleider centraal en zijn voorwaarden
gesteld die de basis vormen voor een
goede afhandeling van gegaste ladingen
uit zeeschepen. In het kader van de Wet
gewasbeschermingsmiddelen en biociden
(Wgb) is de ILT verantwoordelijk voor het
toezicht op de vakbekwaamheid van de

Bijlagen
1. Kamerstuk 31 409, nr. 305
2. Kamerstuk 31 409, nr. 290
3. Raadpleegbaar via www.tweedekamer.nl
4.

finitief.pdf
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Kamerstuk 31 409, nr. 280

gassingsleider. De ILT deelt de zorg over
de risico’s van gegaste ladingen bij zee-
schepen en de overslag van onvoldoende
ontgaste lading naar binnenvaartschepen.
Zij voert thans een verkenning uit hoe na-
der invulling kan worden gegeven aan
het toezicht op gassingsleiders, mede in
relatie tot de maatregelen in het plan van
aanpak.

Afsluitend wil ik de Kamer melden dat een
ernstig incident, zoals dit heeft plaatsge-
vonden eind 2019 voorkomen moet wor-
den. Ik ben de Havens van Amsterdam
en Rotterdam erkentelijk voor hun inzet in
het nemen van maatregelen. Met de Ha-
vens van Amsterdam en Rotterdam is af-
gesproken jaarlijks overleg te voeren over
de genomen maatregelen en dat andere
havens in Nederland de noodzakelijke in-
formatie zullen krijgen ten einde gelijklui-
dende maatregelen te nemen. Daarnaast
zal mijn ministerie dit najaar bij de IMO
aandacht vragen voor de problematiek
van met losse fosfidetabletten gegaste la-
ding en verzoeken de niet-verplichte richt-
lijnen voor het ontsmetten van lading door
middel van gassing op onderdelen aan te
passen. Dit zal moeten bijdragen aan een
verbeterde communicatie over een ge-
gaste lading en verbetering van de veilig-
heid bij overslag op aansluitend vervoer.

De minister van Infrastructuur en Water-
staat,
C. van Nieuwenhuizen Wijbenga

https://www.portofamsterdam.com/sites/default/files/2020-06/onderzoekscommissie - fosfine_incident_ met_mvs_fox de-

Bijlage “Plan van aanpak voor zeeschepen waarvan de lading in het buitenland ontsmet is met fosfine”, pagina 9, regel 31



De rol van ILT bij aanwezigheid fosfine in de lading

Fosfine besproken bij het overleg met ILT

Op de vraag vanuit de ASV naar de rol van ILT betreffende het fosfine verhaal antwoordde ILT, dat de ILT bevoegd is om bij over-
treding van de Wet gewasbeschermingsmiddelen en biociden handhavend op te treden. Hier is per definitie sprake van als fosfine
in een binnenvaartschip aanwezig is. Het gebruik, en daarmee ook de aanwezigheid van aluminiumfosfide of magnesiumfosfide
(in welke vorm dan ook; sleeves, strips, losse pillen), aan boord van varende binnenvaartschepen is niet toegestaan volgens de
Nederlandse toelatingen van middelen met deze werkzame stoffen.

De ILT wil haar interpretatie van de al geldende wet- en regelgeving verder verduidelijken en communiceren en voert hierover
gesprekken met de havens en gassingsbedrijven. De ILT heeft oog voor het plan van aanpak van de havens en best practices van
de gassingsbedrijven, maar blijft onafthankelijk in haar toezicht.

De ASV geeft aan zich ook zorgen te maken over incidenten met andere stoffen. ACTIE: De ILT zal dit signaal overbrengen

naar de verantwoordelijke afdeling.

Fosfine besproken in Algemeen Overleg Maritiem

Fosfine (gevaarlijke stoffen in de la-
ding)

(ter voorbereiding van het Algemeen
Overleg Maritiem 2 juni jl.)

Brief van de Minister betreffende
fosfine

Naar aanleiding van de agenda van het
AO maritiem (2 juni 2021)
Agendapunt:  Voortgang overkoe-
pelend werkplan ter voorkoming van
incidenten met fosfidetabletten in de
binnenvaart

heeft Minister van Nieuwenhuizen een
brief aan de Kamer gestuurd.

In de brief van de Minister lezen wij:
e Opzet voor een overkoepelend werk-
plan. Omdat het vervoer en overslag van
met fosfidetabletten 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
specifiek alleen fosfide (fosfine?) 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 (potentiéle) 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 fosfidetabletten gegaste la-
dingen. In de verdere uitwerking van het
werkplan zal geévalueerd 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 fosfidetabletten
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 certificaat 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 eindverantwoordelijk of de

gassingsleider (gasdokter) 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.algemeeneschip-
persvereeniging.nl/Nieuwsbrief-Flipboek/
ASV_Nieuwsbrief_oktober_2020/index.
html)

Het fosfinedrama heeft de wijze waarop
de schipper onbeschermd blootgesteld
wordt aan giftige dampen overduidelijk
gemaakt.

Conclusie: Het feit dat Amsterdam in
geval van werken met fosfine-pillen het
beleid 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 fosfinepillen 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 betreffende 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)

Fosfine staat niet alleen: zie recent in-
cident met hexaan

https://www.scheepvaartkrant.nl/nieuws/
nieuw-vergiftigingsgeval-door-toevoe-
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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 ontploffingsgevaar 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 afloopmo-
gelijkheid (bereikbaarheid voor hulp-
diensten)

» de garantie op het vervoeren van vei-
lige lading

Schipper ook nog zijn werk kwijt
Overigens moet vermeld dat de ADM, het
bedrijf waar de schipper heeft geladen, de
betreffende schipper werk weigert 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 wordt via een
aan de schipper te overhandigen do-
cument.

»  Dater een officieel 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.

Ook een schippersleven is een mensenleven

2 zaken die maar niet opgelost worden,

komen samen bij incident met de Anda:

* een veilige ligplaats met afloop-
mogelijkheid (bereikbaarheid voor
hulpdiensten)

e de garantie op het vervoeren van
veilige lading

ASV wil dat schippers gegarandeerd
zijn van een veilige lading!

Schipper Veldman van motorschip Anda
laadde op 5 mei in de Dintelhaven bij de
ADM een lading sojaschroot voor Scho-
ten. Omdat hij een losdatum had, bleven
ze even liggen in Tholen. Daar is geen
enkele afloopmogelijkheid meer, dus hij
lag daar met vrouw en 2 hondjes aan de
palen.

Tot de koolmonoxidemeter afging.
ALARM! Ze willen van het schip, maar dat
kan niet. De lading blijkt hexaan te bevat-
ten. Niet alleen heel gevaarlijk, maar ook
heel brandbaar. Dus vanwege het ontplof-
fingsgevaar kan men niet naar een plek
varen, waar men wel van boord kan.

De brandweer haalt uiteindelijk met een
bootje de bemanning van boord.

Op 2 juni is er een AO (Algemeen Over-
leg) commissie Infrastructuur en Water-
staat gepland. Daarbij staat een brief van
de Minister over fosfine geagendeerd.
De brief die voortgekomen is uit een af-
schuwelijk incident waarbij de bemanning
doodziek is geworden (één persoon lag

zelfs gedurende lange tijd in coma).

En na dit incident volgt een ander incident
waar de mensen ook hadden kunnen zijn
overleden, als ze waren gaan slapen.

Gaan we op nog meer incidenten wach-
ten?

Conclusie:

Schippers moeten erop kunnen vertrou-
wen dat zij een gegarandeerde veilige
lading krijgen. Het is niet voldoende om
alleen bepaalde maatregelen te nemen
als er met fosfinepillen wordt gewerkt. Die
maatregelen zijn een eerste stap, maar
waarom is er geen protocol waarbij de
schipper een bewijs heeft dat de lading,

Over mooie ligplaatsen gesproken en
beste plaatsjes willen hebben aldus RWS.
Kijk hier hoe ze het zelf hebben,

die zijn schip vervoert, veilig is?

De ASV wil voldoende ligplaatsen, waar-
bij de schipper veilig van boord kan. Als
er (zoals in Tholen) gewerkt wordt aan de
afloopmogelijkheden, dan zou er toch nog
iets over moeten blijven waar schippers
wel van boord kunnen. Dit is vast goed-
koper, om alles in een keer te vervangen,
maar schippers moeten ook voluit investe-
ren vanwege “hun eigen veiligheid”.
Mogen wij dat van de overheid ook ver-
wachten?

Ook een schippersleven is een mensen-
leven.



Ligplaatsbeleid

Verslag gesprek port solutions Rotterdam

Namens de ASV: Ronald Sipsma en
Otto Klinkenberg

Na een voorstelrondje wordt uitgelegd
dat Port Solutions Rotterdam de op-
dracht heeft gekregen van meerdere
havens door heel Nederland en RWS
om een plan te maken hoe er op een
goede en betaalbare manier walstroom
aangeboden kan worden door havens
en RWS. Wat is de behoefte vanuit
de binnenvaart en wat zijn de huidige
struikelblokken met walstroom? Daar-
om wil men zoveel mogelijk informatie
verzamelen van individuele schippers.
Dit alles komt voort uit het politie-
regelement, dat zegt dat vanaf 2025
walstroom verplicht is waarbij Port
Solutions Rotterdam vermoedt dat het
ook snel opgenomen zal gaan worden
in het RPR.

De vraag van Port Solutions Rotterdam
was wat de redenen zouden kunnen zijn
dat schippers hun eigen generator verkie-
zen boven walstroom.

De ASV noemde drie punten:

1. Te veel zeulen met kabels door een
tekort aan aansluitingen,

2. Veel te duur, met name in de winter,

3. Door elektrolyse kan het casco van
het schip aangetast worden. Dit is te
voorkomen door het plaatsen van een
transformator, maar velen hebben die
niet omdat ze nogal prijzig zijn.

Het idee van Port Solutions Rotterdam is
om zoveel mogelijk informatie te verza-
melen van het stroomverbruik per type
schip. Daarom heeft zij heel veel partijen
aangeschreven en is ze zo ook bij de ASV
terecht gekomen. Naast BLN, CBRB en
ASV haalt Port Solutions Rotterdam ook
informatie uit data van Parkline die dat
echter alleen geanonimiseerd aanbieden
aan haar vanwege AVG en privacy. Het
standpunt van Port Solutions Rotterdam
is dat walstroom rendabel wordt als er
door zoveel mogelijk mensen gebruik van
wordt gemaakt. Dus het moet makkelijk
aan te sluiten zijn, gebruiksvriendelijk en
goedkoop. Want als je walstroom heel
duur maakt om kostendekkend te worden,
gaat niemand aansluiten en wordt het
nooit kostendekkend.

Port Solutions Rotterdam pleit ervoor om

voor al die nieuwe en bestaande wal-
stroomkasten als één afnemer aan te bie-
den om op zijn minst een industrie tarief
af te dingen. Ze vindt het raar dat wij net
zoveel of nog meer moeten betalen voor
stroom als een huishouden, wij zijn ten-
slotte toch industrie.

We hebben kort even gesproken over
tankers en containerschepen met koel-
containers. Die schepen hebben een
aansluiting nodig van 125 ampere om
ermee uit de voeten te kunnen. De ASV
heeft de vraag voorgelegd of je moet wil-
len daar een hele infrastructuur op in te
richten bij elke ligplaats. Zou het niet beter
zijn deze schepen uit te zonderen van de
walstroom verplichting, alleen al omdat
het hele stroomnet in Nederland er niet op
ingericht is. Daarnaast worden ook de ge-
neratorsets steeds meer stage 5 en moet
je je daardoor dus ook af gaan vragen of
de kosten opwegen tegen de baten. Als er
zulke vermogens aan walstroom beschik-
baar komen, moet je je ook afvragen of
het realistisch is dat deze stroom dan echt
wel beter voor het milieu is. Het moet toch
ergens vandaan komen (kolencentrales
bijvoorbeeld) en de nieuwe generatorsets
worden ook steeds meer in aantal met
stage 5 keuring. Port Solutions Rotterdam
deelt ook die mening.

De ASV heeft voorgesteld om een
scheepselektricien te benaderen om het
antwoord te geven op de vraag wat voor
vermogens de kasten zouden moeten
leveren. Zij hebben immers ervaring met
allerlei verschillende type schepen. Dit
vond Port Solutions Rotterdam een goed
idee en vroeg of de ASV een bedrijf wist.
De ASV zal een bedrijf benaderen om te
vragen of zij ook eens mee zouden willen
denken.

De ASV heeft haar zorgen geuit over het
hebben van één hele grote aanbieder van
walstroom. Zo heeft één partij het mono-
polie in de markt en dat doet de service
en prijs geen vaak goed. Port Solutions
Rotterdam deelt deze zorgen en heeft ons
uitgelegd dat je te maken hebt met meer-
dere zaken in een walstroomkast. Je hebt
namelijk de kast en die kan geleverd wor-
den door vele partijen. Daarna heb je een
computer in de kast zitten, die ook door
meerdere partijen aan het net gekoppeld
kan worden. Vervolgens is het denkbaar
dat er meerdere aanbieders op het net

hun stroom aanbieden, zodat de schip-
pers zelf de keuze hebben welke aanbie-
der ze nemen. Dan werkt het net zoals
met parkeren. Je hebt één parkeerplek
maar meerdere apps en aanbieders waar
je kunt betalen voor die plek.

De ASV pleitte voor een generator verbod
in plaats van een walstroom verplichting
om te voorkomen dat je moet aansluiten,
ook al heb je geen generator nodig. Port
Solutions Rotterdam zag dit toch anders
met hetzelfde doel. Port Solutions Rotter-
dam pleit voor een walstroomverplichting
met de opmerking dat walstroom actief
aangeboden moet zijn en als het schip
gebruik maakt van eigen voorziening deze
verplichting vervalt. Het idee is daarbij dat
het dan onmogelijk wordt een schip weg
te sturen, wanneer een stroomkast het
niet doet. Want er is toch geen generator
verbod, maar alleen een walstroomver-
plichting als er walstroom aangeboden
wordt. Daarop heeft de ASV de opmerking
erbij gemaakt dat in de praktijk borden
vaak kortzichtig geinterpreteerd worden
door controlerende instanties en uitzonde-
ringen op borden vaak terug te vinden zijn
in verordeningen en daar is nu eenmaal
niet iedereen van op de hoogte.

Verder heeft de ASV aangegeven dat
het mogelijk moet zijn voor de schipper
om zelf de zekering om te kunnen zet-
ten. Daar had Port Solutions Rotterdam
ook over gedacht en zei dat dit inderdaad
moet kunnen en daarnaast moet de aard-
lek op zijn minst op afstand te bedienen
zijn. 48 uur wachten op een storingsmon-
teur slaat nergens op, vond Port Solutions
Rotterdam.

Al met al was het een positief gesprek,
omdat er eens iemand aan de andere
kant van de lijn zat die wist waar men over
sprak en vanuit de schipper de situatie be-
nadert.
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Voor het AO maritiem Ligplaatsbeleid

Hoofdstuk 3 De ligplaatsproblema-
tiek

Het gebrek aan goede en veilige lig-
plaatsen is en blijft een enorm pro-
bleem en moet zo snel mogelijk aan-
gepakt worden. Inmiddels ligt er een
unaniem aangenomen motie VAN DE
LEDEN LACIN EN POSTMA, voorge-
steld 23 juni 2020, waarin de regering
wordt verzocht, om in overleg met de
sector duidelijkere afspraken te maken
over het ligplaatsenbeleid die aanslui-
ten bij de behoefte van de schippers en
Rijkswaterstaat het voortouw te geven
in de naleving en handhaving van deze
afspraken. De ASV heeft zelf een en-
quéte gehouden (zie de ASV nieuws-
brief https://www.algemeeneschippers-
vereeniging.nl/Nieuwsbrief-Flipboek/
ASV_Nieuwsbrief_oktober_2020/in-
dex.html voor de uitkomsten) en voor-
stellen aangedragen bij Rijkswaterstaat
(op verzoek).

Het enige dat hiermee is bereikt is een
proef van 3 maanden tot 10 april jl. met
een heel beperkte tijdelijke uitbreiding van
ligduurmogelijkheden (zie bijlage Selectie
ligplaatsen voor de proef langer liggen
dan maximaal toegestane ligtijd). Deze
proef is nog niet geévalueerd.

Kortom: het is een begin om het rigide
beleid aan de orde te stellen en het is
goed dat dit opgepakt is. Maar u zult be-
grijpen dat dit nog maar het eerste kleine
stapje is, dat er gezet is om de situatie
wat ligplaatsen betreft in de binnenvaart
te verbeteren.

Onderstaande is wat de ASV namelijk
al eerder naar Rijkswaterstaat opge-

stuurd heeft.

Wij denken dat er (net als we in het verle-
den gekend hebben) helemaal niet altijd
een maximumtermijn op hoeft te zitten.
Men lijkt ervanuit te gaan dat dat maxi-
mumtermijn moet. En natuurlijk willen wij
de doorgaande vaart niet blokkeren, dat
zijn we tenslotte zelf ook. Maar die extre-
me angst die er nu blijkt te heersen voor
obstakels (wij dus) voor Vlot en Veilig ver-
voer is volgens ons echt ongegrond.

Het bewijs zie je in landen als Belgié en
Frankrijk, waar deze beperking bijna ner-
gens geldt en je in principe overal mag blij-
ven liggen tenzij er een bordje staat (pre-
cies andersom dan in Nederland, waar je
in principe nergens mag blijven liggen).

Dit was ons voorstel:

1. ALLEEN BEPERKTE LIGPLAATS-
DUUR ALS DAT ECHT NODIG IS
Voorstel: alle bordjes maximale lig-
duur (max 1x24 uur, 3X24) weg en
plaats ze alleen als het aantoonbaar

nodig is.
2. LIGPLAATSEN REALISEREN
VOOR LANGERE TERMIJN

verspreid over het land komen er lig-
plaatsen waar schepen voor langere
tijd kunnen afmeren zonder daar-
voor toestemming te hoeven vragen.
(Langere tijd is: minimaal 2 maanden,
met een uitloop naar 6 maanden.)
Daarbij dienen alle voorzieningen
aanwezig te zijn (auto-afzetplaats,
goede afloopmogelijkheden, wal-
stroom, afvalvoorziening, drinkwater).
3. KNELPUNTEN INVENTARISE-
REN OVERNACHTINGSPLEKKEN
Knelpunten dienen geinventariseerd
en aangepakt te worden wat betreft

Ligplaatsbeleid besproken op het AO

Tijdens het Algemeen Overleg mari-
tiem werd gevraagd naar het ligplaats-
beleid. Er zou tenslotte een proef ge-
daan worden, waarbij schepen langer
zouden mogen blijven liggen. Wat is de
uitkomst van die proef?

Minister van Nieuwenhuizen deelde mee
dat er inderdaad op een aantal plekken
langer gelegen mocht worden (2 tot 3 we-
ken in plaats van maximaal 3 dagen). Dit
bleek niet tot problemen geleid te hebben.

(bijna) nooit 2 tot 3 weken. Mooi, zou je
zeggen, proef geslaagd, dan kunnen we
dus gewoon langer blijven liggen, want
het leidt niet tot extreme situaties die uit
de hand lopen (dat is toch het argument:
dan krijgen we ze niet meer weg, en dan
blijft iedereen maar liggen)?

Maar nee. Wat is de conclusie? Omdat het
geen problemen oplevert, is het niet nodig
die langere ligtijdmogelijkheid te hanteren,
dat kan best korter.

overnachtingsligplaatsen waar een
tekort aan is.

4. OMSTANDIGHEDENLIGPLAATSEN
MOETEN GOED EN VEILIG ZIJN
Bij sluizen en bruggen waar schepen
voor komen te liggen bij sluiting van
die bruggen en/of sluizen, dienen de
ligplaatsen zodanig te zijn dat schip-
pers aan de wal kunnen (en de hulp-
diensten aan boord kunnen komen).

5. Bedrijven moet verboden worden om
schepen op te sluiten achter hekken;
dat betekent dat er altijd een uitweg
moet zijn naar buiten en de hulpdien-
sten naar binnen moeten kunnen (via
code, sleutel of anderszins).

6. Voldoende ligplaatsen in zeehavens
(Rotterdam, Amsterdam, Terneuzen)

Deze havens dienen VOL-
DOENDE ligplaats te bie-
den aan binnenvaartschepen,

waarbij alle voorzieningen aanwezig
zijn (autoafzetplaats, goede afloop-
mogelijkheden, walstroom, afvalvoor-
ziening, drinkwater), waar schepen in
ieder geval een maand ligplaats mo-
gen nemen.

Er is dus zeker nog een noodzaak wat
betreft het ligplaatsenbeleid om verdere
stappen te zetten.

Ook de bereikbaarheid van ligplaatsen
wordt steeds problematischer met ern-
stige gevolgen zoals uit onderstaand ver-
haal duidelijk wordt. Deze baby heeft het
overleefd, maar er zijn al doden gevallen
doordat ligplaatsen onbereikbaar zijn voor
hulpdiensten.  https://www.scheepvaart-
krant.nl/nieuws/moeizame-geboorte-ba-
by-hugo-zet-bereikbaarheid-ligplaatsen-
op-scherp

voorgedaan? Die ligplaatsen zouden op-
eens vol liggen met schepen die willen
blijven liggen? Dan was vast de conclusie
geweest:

Helaas, we hebben ons best gedaan.
Maar je ziet dat dit niet vol te houden is,
want nu wil iedereen op die plekken lig-
gen en dat kan nu eenmaal niet. Dus we
brengen het weer terug.

Helaas is deze “evaluatie” helemaal niet
besproken met de ASV, de initiatiefnemer
van het aankaarten van dit probleem mid-

Schepen bleven wel langer liggen, maar

Wat nu als er WEL problemen hadden

dels 0.a. een enquete.



Sas van Gent: Ooit een ligplaats voor de binnenvaart (de bolders zijn er nog) Nu jachthaven

Deventer

Binnenhavengeld Deventer
Onderstaande brief heeft de ASV ge-
stuurd naar gemeente Deventer

Geachte,

Gisteren, 21-04-2021, mocht de Algemee-
ne Schippers Vereeniging (ASV) inspre-
ken bij de raadstafel, waarbij de nieuwe
beheerverordening en havengelden voor
de binnenhaven van de gemeente Deven-
ter werden besproken. Dit was allemaal
kort dag voor de ASV om dit goed te kun-
nen voorbereiden, daar wij pas in een la-
ter stadium zijn betrokken bij deze nieuwe
havenverordening. We willen even terug-
komen op de havenverordening van de
gemeente Deventer, omdat we gisteren
het idee kregen dat er toch nog wat vra-
gen zijn. Daarom willen we u even meene-
men in de wereld van binnenvaart.

Er zijn een aantal categorieén schepen;
containerschepen, beunschepen, tankers
en droge lading schepen. De container-
schepen, beunschepen en tankers heb-
ben meestal een korte laad- en lostijd. De
droge lading schepen daarentegen heb-
ben vaak een onzekere reisplanning. Die
onzekere planning komt door een aantal
factoren.

De allereerste belemmerende factor in
ons mooie Nederland zijn de ligplaatsen.
Deze worden weggehaald of men mag
er maar 3 keer 24 uur liggen. De scheep-
vaart is vaak een gezinsbedrijf met de
daarbij behorende afspraken aan de wal;
hetzij familiebezoek, boodschappen, dok-
tersbezoek, enzovoort. Dan is 3 x 24 uur
een te korte periode.

Als er een reis aangenomen wordt met
een melddatum, dan betekent dat, dat
men zich pas op die datum mag aanmel-
den bij de fabriek. Als die datum verstre-
ken is, dan gaan de losuren in, zodat de
fabriek het schip in 48 uur leeg kan ma-
ken. Dit lukt niet altijd, want de fabriek is
ook afhankelijk van andere schepen.

Als de schipper een reis heeft met een
melddatum, wil de schipper ook vaak di-
rect naar zijn bestemming varen, omdat
ook gedurende de reis belemmerende
factoren kunnen optreden; zoals de
weersomstandigheden of stremmingen.
Als de reis goed verloopt en men te vroeg
op de plek van bestemming ligt, heeft men
wederom het ligplaatsenprobleem.

Als men vanuit Duitsland komt, is Deven-
ter ook een goede ligplaats om rust te
houden.

Daarnaast hebben schippers ook reizen
waarbij men zich zo snel mogelijk bij de
fabriek moet melden om te lossen. Pas
als men door de sluis Deventer is, gaat de
lostijd in. Sommige ladingen dienen eerst
geanalyseerd te worden in het laborato-
rium en men moet wachten op de uitslag
hiervan, voordat het schip gelost kan wor-
den. In zo’n geval is de schipper wederom
afhankelijk van derden, waardoor de ligtijd
in Deventer alleen maar verlengd wordt.

Door de nu aankomende korte ligtijd is
men soms verplicht de haven te verlaten
zonder dat er een nieuwe reis aangeno-
men is.

Deventer is door de nieuwe havengelden
één van de duurste havens in Nederland.

In het verleden kon men 2 weken liggen
voor dit bedrag. Er wordt nu als reden aan-
gevoerd dat het schutgeld in het bedrag is
opgenomen. De schipper moet meer ha-
vengeld betalen als men langer ligt dan
een week, ook al heeft dat te maken met
een kapotte fabriek of als er een analyse
van de lading genomen moet worden,
waar op gewacht moet worden. De schip-
per is hier de dupe van. De gemeente De-
venter zegt dat het graag binnenvaart in
de haven wilt, maar zo voelt het met deze
nieuwe havenverordening niet.

Er werd gisteren een paar keer verwe-
zen naar andere gemeenten. Er zijn ook
havens in Nederland die half havengeld
innen als je er langer dan een week ligt.
Er zijn ook havens in Nederland waar er
geen havengeld betaald hoeft te worden.
Het komt ook voor dat schepen in een
week wel drie havens in- en uitvaren en
dat er dan drie keer havengeld betaald
moet worden. Dit zijn hoge bijkomende
kosten. Daarnaast moet in onze branche
geknokt worden voor de vracht, want de
vrachtprijs is vaak (te) laag.

Daarom de vraag om het havengeld voor
14 dagen te laten gelden en dat je in die
14 dagen in en uit mag varen en niet weer
opnieuw voor 14 dagen moet betalen.

Hopende u voldoende te hebben geinfor-
meerd.

Met vriendelijke groet,

Namens de ASV

Jessica van den Akker

Bestuurslid de

Algemeene Schippers Vereeniging (ASV)
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Communicatie

Communicatie op CESNI niveau

Communicatie op CESNI-niveau

De standaarden voor gestandaardi-
seerde communicatiezinnen in vier ta-
len zijn op 15 april 2021 door het Co-
mité aangenomen.

De CESNI-competentiestandaarden be-
vatten een gedetailleerde beschrijving
van de essentiéle competentievereisten
op leidinggevend niveau (ML) en opera-
tioneel niveau (OL). De vaardigheid om
gestandaardiseerde communicatiezinnen
te gebruiken maakt deel uit van de ken-
nis en vaardigheden als vereist in kolom 2
van de standaarden.

Voorbeeld: “De schipper moet in staat zijn
situaties te beschrijven in de relevante
technische en nautische terminologie als-
ook relevante informatie met betrekking
tot de veiligheid aan boord en nautisch-
technische kwesties in te winnen, te eva-
lueren en te gebruiken. Dit houdt ook de
vaardigheid in om gestandaardiseerde
communicatiezinnen te gebruiken”.

1) Methodologie

CESNI heeft in 2018 beslist te werken
aan gestandaardiseerde communicatie-
zinnen op basis van de gratis applicatie
voor mobiele telefoons LE SINCP die is
ontwikkeld door binnenvaartscholen in
Duitsland en Nederland in het kader van
het INTERREG-project “Ler(n)ende Eu-
regio”. Met deze applicatie kunnen stu-

denten gestandaardiseerde zinnen in vier
talen (het Duits, het Engels, het Frans en
het Nederlands) lezen en beluisteren. De
opleidingsinstituten voor de binnenvaart
(EDINNA) hebben zich ertoe verbonden
deze zinnen te gebruiken in het onderwijs
in de moedertaal.

De gestandaardiseerde communicatie-
zinnen, die als een aanbeveling kunnen
worden beschouwd, zijn ontwikkeld met
volledige inachtneming van de toepasse-
lijke politiereglementen en internationale
regels inzake radiocommunicatie.

2) Inhoud van de standaarden
De gestandaardiseerde communicatiezin-
nen zijn een hulpmiddel voor dekbeman-
ningsleden om de communicatie te verge-
makkelijken, waarbij wordt voorzien in een
tabel van vier kolommen met gestandaar-
diseerde zinnen (in het Duits, het Engels,
het Frans en het Nederlands).

Meer dan 700 gestandaardiseerde com-

municatiezinnen worden gebruikt voor vijf

communicatiesituaties:

¢ Communicatie tussen een schip en
een schip (manoeuvreren, varen,
waarschuwen en communiceren);

¢ Communicatie tussen een schip en
de wal (radarassistentie, informati-
euitwisseling over de koers, anke-
ren);

¢ Communicatie in  noodsituaties
(brand, lekkage, aanvaring);

¢ Communicatie tussen bemanningsle-

Klopt die informatie wel?

Regelmatig horen wij over aanvaringen
met bruggen en naarstig wordt naar
oorzaken gezocht. Zo zou de commu-
nicatie een groot probleem zijn. Maar
communicatie vindt op veel manieren
plaats. Het aangeven via een peil-
schaal van de hoogte van een brug is
ook een manier van communiceren,
net als informatie verstrekken via sites.

Zo heeft een schipper een probleem bij de
Albert Schweitzerbrug in Alphen aan de
Rijn, vallend onder provincie Zuid-Holland
door een verkeerde berichtgeving van de
hoogte van de brug en het ontbreken van
een peilschaal (wat is het toch vreemd,
dat er van schippers allerlei dure oplossin-
gen worden verwacht om dit soort aanva-
ringen te voorkomen, waarbij een eenvou-
dige peilschaal vanuit de provincie nog te
veel gevraagd is).

den aan boord (bijv. instructies);
¢ Communicatie over binnenwateren
van maritieme aard.

Deze zinnen worden niet enkel gebruikt
voor het verzenden van berichten, maar
ook voor gestandaardiseerde antwoor-
den, waardoor de ontvanger van het be-
richt (de matroos) altijd begrijpt wat de
zender van het bericht (bijv. de schipper)
bedoelt.

De zinnen kunnen worden gebruikt voor
de meest voorkomende communicatiesi-
tuaties aan boord van een schip, wat de
veiligheid op het schip ten goede komt.

3) Gevolgen voor de binnenvaart
Door gestandaardiseerde communicatie-
zinnen op Europees niveau te harmonise-
ren kunnen contraproductieve verschillen
in lokale definities worden voorkomen.
Communicatieproblemen aan boord kun-
nen nefaste gevolgen met zich meebren-
gen, vooral voor de veiligheid aan boord
en de veiligheid van de binnenvaart. Het is
voor een internationale bemanning nuttig
- en dit behoort tot de specifieke kenmer-
ken van de binnenvaart - om, ongeacht
de herkomst en opleiding van de beman-
ningsleden, te kunnen terugvallen op een
enkele reeks zinnen die in zoveel mogelijk
relevante nautische situaties kunnen wor-
den gebruikt.

Op 30 april jl. heeft de schipper van mo-
torschip Presto met een hoogte van 5.65 /
5.85 m de bovengenoemde brug geraakt.
En dat terwijl bij V.I.N. (vaarwegen in Ne-
derland) en vaarweginformatie bij de vas-
te opening een hoogte aangegeven wordt
van 6.00m. Ook is er op de brug geen peil-
schaal aanwezig voor eventuele correctie.
De genoemde 6.00m is ook overgenomen
door o.a. Periskal en Tresco.



Volgens de schipper moet de juiste hoog-
te in V.I.LN. (vaarwegen in Nederland) en
vaarweginformatie aangepast worden om
verdere ongelukken te voorkomen en zou
er een juiste peilschaal moeten worden
aangebracht.

De ASV heeft hierover provincie Zuid-Hol-
land geinformeerd.

Reactie provincie Zuid-Holland:

De provincie Zuid-Holland vermeldt het
volgende:

De provincie Zuid-Holland bedient de Al-
bert Schweizerbrug. De eigenaar en be-

heerder van de Albert Schweizerbrug is
gemeente Alphen aan den Rijn. Ten tijde
van de aanvaring stond er aan weerszij-
den van de Albert Schweizerbrug een
hoogte beperking bord met daarop aange-
geven de doorvaarthoogte van 5,4 meter.
We hebben geconstateerd dat op vaar-
weginformatie.nl een onjuiste doorvaart-
hoogte was vermeld. Een week na de
aanvaring is deze informatie op genoem-
de website aangepast.

Voor zover bekend hebben er nooit peil-
schalen bij de Albert Schweizerbrug ge-
staan. En hoeft dat ook niet, mits er een

doorvaarthoogte bord is. Dit bord ont-
breekt, maar de doorvaarthoogte werd ten
tijde van aanvaring wel aangegeven.

De provincie Zuid-Holland gaat doorvaart-
hoogte borden (laten) aanbrengen waar
deze ontbreken.

ASV: Inmiddels blijkt inderdaad dat de
vaarweginformatie is aangepast: voor de
doorvaarthoogten wordt nu voor alle ope-
ningen 5.40m aangegeven i.p.v. 5.50m
en 6.00m.
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Toekomst Binnenvaart

Economische situatie binnenvaart

AO maritiem Hoofdstuk 4: de economische situatie in de binnenvaart

Tijdens de corona-crisis zien we des te duidelijker hoe deze sector in feite een ongezonde sector is. Hoewel de overheid haar
best doet de sector te helpen in deze tijd, blijven er onoplosbare zaken die eerder door Corona aan het licht komen, dan dat ze

erdoor veroorzaakt worden.

De situatie van de schippers ten opzichte van hun opdrachtgevers wordt pijnlijk duidelijk. Als men een modal shift wil, dan wordt
dat op deze wijze in ieder geval niet bereikt. We zien ook dat in tijden van wensen om “vergroening” en “innovatie” de bin-
nenvaart daar nauwelijks mogelijkheden toe ziet. Het alleen gericht zijn op zo goedkoop mogelijk vervoeren breekt ons op. De
structuur waar de schipper de speelbal is van bevrachter en verlader en slechts mag samenwerken als dat niet prijsopdrijvend
zou zijn (ergo: er beneden de kostprijs vervoerd wordt), zorgt dat er geen reserves zijn om klappen op te vangen (zie discussie
met de RABO bank https://www.schuttevaer.nl/nieuws/actueel/2021/04/20/opinie-parias/).

De ASV vraagt o.a. om:

*  Een meer transparante markt; dit zou o.i. als crisismaatregel ingevoerd kunnen worden (zie bijvoorbeeld https://www.alge-
meeneschippersvereeniging.nl/dossiers/dossier-agora/)

* Het bepleiten bij CCR/CESNI voor het her-instellen van de crisishardheidsclausule

*  Een Minister die zich hard maakt voor Europees vervoersbeleid waarbij keuzes voor een modal shift ook ondersteund

worden door de juiste maatregelen.

Programma toekomst binnenvaart

Verslag van de werksessies met varen-
de ondernemers/schippers — 25 febru-
ari, 31 maart 2021

Dit verslag geeft een overzicht van de
aandachtspunten die zijn ingebracht en
besproken tijdens de twee werksessies
voor varende ondernemers/schippers
als onderdeel van het Programma Toe-
komst Binnenvaart. Deze werksessies
hebben plaatsgevonden op 25 februari
2021 en 31 maart 2021. Dit betreft een
gecombineerd verslag van de beide
werksessies.

Tijdens de eerste werksessie op 25 fe-
bruari 2021 heeft het Ministerie van lenW
informatie gedeeld over het Programma
Toekomst Binnenvaart en een beeld ge-
schetst van de inbreng die daarover tot nu
toe tijdens een tweetal plenaire sessies
van eind 2020 is opgehaald. Aan deze
plenaire sessies hebben vertegenwoor-
digers van de binnenvaartsector deelge-
nomen, waaronder brancheorganisaties,
binnen- en zeehavens, kennisinstellingen,
verladers en binnenvaartopleidingen. Het
door lenW geschetste beeld van de in-
breng tijdens de plenaire werksessies is
opgenomen in een aan de schippers toe-

gezonden discussiedocument. Dit discus-
siedocument is gebruikt als leidraad voor
de dialoog.

Aan het begin van de eerste werksessie
met de schippers heeft lenW ook aange-
geven wat het doel is van deze werkses-
sies, namelijk een praktijk-toets van de tot
nu toe opgehaalde inbreng tijdens de hier-
boven genoemde plenaire sessies en het
ophalen van mogelijk nieuwe gezichts-
punten over de toekomst van de binnen-
vaart die door individuele ondernemers/
schippers belangrijk worden gevonden.
De inbreng van de varende ondernemers/
schippers zal worden meegenomen in het
programma toekomst binnenvaart en wor-
den gedeeld met de partijen die betrokken
zijn bij de plenaire sessies van het Pro-
gramma Toekomst Binnenvaart.

Als algemene reactie werd door de varen-
de ondernemers/schippers aangegeven
dat het belangrijk is om naar de schippers
te luisteren en dat deze werksessies daar-
om erg op prijs worden gesteld.

ENERGIETRANSITIE

Conclusie

Het belang van verduurzaming wordt
breed onderschreven, maar de investe-

ring in verduurzaming moet wel terugver-
diend kunnen worden en moeten ook in
de praktijk een positieve impact hebben
(niet alleen op papier). Verladers zijn vaak
nog niet bereid om extra te betalen voor
verduurzaming. Een beter verdienmodel
is nodig zodat duurzamer varen zelfstan-
dig kan worden terugverdiend.

Door deelnemers naar voren gebrachte

en besproken aandachtspunten:

« Tijdens de eerdere plenaire sessies
zijn lange termijncontracten als op-
lossing genoemd voor de financiéle
haalbaarheid van vergroening c.q.
innovaties. Een reactie daarop is dat
lange termijncontracten niet door de
schippers als “oplossing” is genoemd.
Dat is wel een oplossing die regelma-
tig voorgesteld wordt door verladers
o.a. bij monde van Evofenedex (en
lijkt te worden overgenomen door het
Ministerie). Daarnaast duren lange
termijn contracten enkel zo lang als
de opzegtermijn die erin staat.

* Het beschikbaar stellen van Euro-
pese gelden kan de verduurzaming
vooruit helpen.

+ Blokkades die bestaan bij kapitaal-
verstrekkers (banken) moeten verder
onderzocht worden. De huidige kre-



dietmarkt blijkt niet geschikt voor de
binnenvaart. Banken hebben daar-
naast te maken met strengere regel-
geving (stress test sancties) wat een
negatief effect heeft op binnenvaart
ondernemers. Financiering van de
ECB moet terecht komen bij de par-
ticuliere schipper.

Er is meer perspectief en zekerheid
nodig over de toekomstige energie-
dragers voor duurzame voortstuwing
waar op ingezet kan worden. Onder-
nemers willen niet investeren in een
technologie die achteraf snel achter-
haald blijkt en waarvoor de benodig-
de infrastructuur niet tot stand komt.
Transparantie van en goede com-
municatie met de overheid is daarbij
van belang. Ook als het gaat om ge-
financierde projecten die uiteindelijk
niet het gewenste resultaat hebben
behaald. Daar kan de sector en over-
heid van leren. In zekere mate kun-
nen ondernemers zelf ook informa-
tie verkrijgen (bijvoorbeeld door aan
boord te meten) over de prestatie en
toekomstige benodigdheden van hun
eigen schip.

Duurzame aandrijving is duurder dan
conventionele aandrijving (bijvoor-
beeld: diesel-elektrisch is 10 — 15%
duurder dan conventioneel). Verla-
ders zijn nog niet bereid om deze ex-
tra kosten te betalen.

Enerzijds werd aangegeven dat het
bijmengen van biobrandstoffen als
transitieoplossing zal moeten dienen
tot 2030 en dat er Europese regels
nodig zijn om een level playing field te
behouden. Maar er werd aan de an-
dere kant ook gewezen op de onbe-
trouwbaarheid en mogelijke gevaren
van het gebruik van biobrandstoffen,
waarbij het gebruik van FAME wordt
afgewezen. Bij het bijmengen van bio-
brandstoffen moet men kijken naar de
gehele productie. Ook is aangegeven
dat motor leveranciers onvoldoende
zijn meegenomen in het kader van de
toepassingsmogelijkheden.
Gedwongen investeringen helpen het
klimaat en de schippers niet verder.
Verduurzaming moet niet louter een
papieren verduurzaming zijn en echt
iets oplossen (bijvoorbeeld niet geba-
seerd zijn op onjuiste of onvolledige
aannames).

Wegens de lange levensduur van
binnenvaartschepen gaat de vernieu-
wing in de binnenvaart langzamer
dan bij andere modaliteiten, zoals het
wegvervoer. Echter, is vernieuwing
(bijvoorbeeld nieuwe motoren) wel
zo duurzaam als men kijkt naar het
hele plaatje? Bijvoorbeeld het ener-
gieverbruik voor het vervangen van
een motor versus de uitstootreductie.
Neem de uitstoot van recyclen van de
bestaande motor en van de nieuwe
techniek die wordt geinstalleerd ook

mee.
Erkenning van verduurzaming door
varende ondernemers is belangrijk.
Het labelsysteem is als een moge-
lijke effectieve tool voor erkenning
benoemd. Tegelijkertijd is wel aange-
schreven dat het essentieel is dat de
behoeftes van de toekomstige gebrui-
kers, de varende ondernemers, goed
in beeld zijn gebracht en verwerkt in
het systeem. Anders wordt het geen
succes.

Grotere vervoerders met meer finan-
ciéle kracht kunnen makkelijker de
overstap maken naar duurzaam va-
ren, wat het concurrentievermogen
van kleine schippers doet afnemen.

SAMENWERKING

Conclusie

Met samenwerking onder varende onder-
nemers kan de bedrijfsvoering van de bin-
nenvaart op verschillende aspecten wor-
den verbeterd (zoals vervoerszekerheid).
Tegelijkertijd worden niet alle tekortkomin-
gen opgelost door samen te werken. Er
zitten ook veel haken en ogen aan waar-
door codperatievorming een grote uitda-
ging blijft.

Door deelnemers naar voren gebrachte
en besproken aandachtspunten:

Dat zodra samenwerking de positie
van de schipper echt versterkt (bij-
voorbeeld EUBO) het onmiddellijk
verboden wordt.

Als samenwerking niet mag leiden tot
betere tarieven (opmerking destijds
van Minister Schultz: “samenwerking
mag niet prijsopdrijvend werken”) dan
is het een holle kreet waar we weinig
mee opschieten.

Dat het voortdurend schermen met
de NPRC als “voorbeeld” hoe het de
(aangesloten) schippers zou helpen,
een slecht voorbeeld is omdat dit
samenwerkingsverband (zie rapport
Nijenrode1) precies hetzelfde werkt
als andere bevrachters, waarbij men
werk naar zich toe probeert te trekken
door akkoord te gaan met contracten
waarbij de vergoeding voor vervoer
(vrachtprijs) weer lager is dan bij
de concurrent-bevrachter. Ergo: de
schipper weer minder krijgt voor het-
zelfde werk. Voor de sector in het ge-
heel werkt dit dus helemaal niet posi-
tief. (NB: tijdens de feedback ronde is
aangegeven dat dit niet een door alle
deelnemers gedeelde opvatting is).
Dat samenwerking alleen zin heeft
als varende ondernemers in co6pera-
tie-verband een bodemtarief mogen
hanteren (dat door de overheid ge-
borgd moet worden).

Dat barriéres moeten worden weg
genomen, zoals die bestaan vanuit
mededingingsbeleid.

De businesscase voor financiering
van verduurzaming wordt niet met

samenwerking opgelost. De kos-
ten daarvan moeten bij de verlader
gelegd worden. Die moet (zonodig
gedwongen) voor duurzaamheid
(binnenvaart) kiezen en de kosten
daarvan dragen.

» Dat er onderling vertrouwen nodig is.
Door wantrouwen en uiteenlopende
meningen is bijvoorbeeld de codpe-
ratie van de EUBO (2010) uit elkaar
gevallen.

» Samenwerking zal altijd vrijwillig
moeten blijven en nooit opgelegd.

»  Samenwerking kan leiden tot een vij-
andige reactie van bevrachters (geen
gebruik maken van schepen uit het
samenwerkingsverband). Belangrijk
is dus dat de groep die gaat samen-
werken groot genoeg is zodat je er
niet om heen kunt.

* De overheid zou een tijdelijk finan-
cieel vangnet kunnen vormen in de
opstartfase van een samenwerkings-
verband door gunstige leningen te
verstrekken (voor schepen van het
samenwerkingsverband die de be-
vrachters links laten liggen).

+  Samenwerking betekent een profes-
sionalisering van de bedrijfsvoering
en dat kan kostenverhogend werken,
bijvoorbeeld omdat in de huidige situ-
atie de kosten van de meewerkende
partner niet in ogenschouw worden
genomen.

* De markt zou transparanter moeten
zijn. Daarin is geen plaats is voor een
tussenpersoon tussen verlader en
varende ondernemer.

* De toepasbaarheid van samenwer-
king wordt bepaald door het soort
markt/ladingsegment. Samenwerking
in de spotmarkt ligt daarbij minder
voor de hand (bijv. in tegenstelling tot
de containermarkt).

* De spotmarkt speelt een belangrijke
rol in het opvangen van prijsfluctu-
aties. Voor een betere positie van
varende ondernemers in deze markt
is een veel meer transparante markt
nodig, conform de aangenomen Ka-
mermotie. Men zegt dat “de sector”
dat niet wil, maar degenen die er het
meeste belang bij hebben, de schip-
pers, is niets gevraagd.

*  Op EU niveau zijn al veel regels ge-
harmoniseerd. Dit is van groot be-
lang, omdat de binnenvaart grens-
overschrijdend is. Er is echter verdere
harmonisatie nodig, bijvoorbeeld op
het gebied van laad- en lostijden, lig-
gelden of BICS.

INNOVATIE

Conclusie

Varende ondernemers willen graag inno-
veren en doen dit in de praktijk ook zodra
het kan. Tegelijkertijd lopen ze tegen ver-
schillende problemen aan die aangepakt
kunnen worden, met name onvoldoende
verdienvermogen om te investeren en
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stroeve (EU, CCR, of nationale) regelge-
ving.

Door deelnemers naar voren gebrachte

en besproken aandachtspunten:

* Innovatie en digitalisering zijn geen
doelen op zich, maar een middel tot
verbetering (efficiéntie, dienstverle-
ning, communicatie, navigatie, ver-
duurzaming, veiligheid). Innovatie
moet niet zonder reden afgedwongen
worden. Te veel innovatie/digitalise-
ring heeft ook als gevolg dat kennis
van het vak afneemt. Dit is problema-
tisch bij technische uitval. Wees met
digitalisering transparant en houd het
simpel, zodat iedereen er gebruik van
kan maken.

*  Creéer als overheid ruimte voor in-
novatie in de regelgeving, zodat on-
dernemers nieuwe ideeén kunnen
uitproberen zonder tegen problemen
aan te lopen bij de inspecteur. Zorg
ook voor simpele en duidelijke proce-
dures.

*  Het gebrek aan innovatieve motoren
is deels te wijten aan het feit dat de
markt voor binnenvaart motoren te
klein is waardoor er te weinig aanbod
van motorfabrikanten is.

Motorspecificaties zouden op mondiaal ni-
veau afgestemd kunnen worden. De CCR
eisen dragen negatief bij aan het verdien-
model van fabrikanten waardoor het min-
der aantrekkelijk is om voor deze markt te

produceren.

*  De mogelijkheid om vrachtwagenmo-
toren te mariniseren is prima, maar
vooral interessant voor kleine sche-
pen omdat de vermogens daarvan
beperkt zijn.

* Innovatie in de binnenvaart wordt af-
geremd door sommige CCR-eisen,
waar de schippers al hun geld aan
kwijt zijn. De gelden uit het reserve-
fonds hadden bijvoorbeeld elders ge-
bruikt kunnen worden voor innovatie
(zoals studies).

«  Waarom moet er ingezet worden op
dure Stage V motoren en wordt niet
aangesloten bij bijvoorbeeld de Tier-2
eisen?

e Het huidige onderwijsaanbod is niet
innovatief genoeg en behoeft Euro-
pese harmonisatie. Ook zijn de door-
stroommogelijkheden met de huidige
opleidingen te beperkt. Daarnaast is
benoemd dat een goede MBO 4 op-
leiding zou moeten voldoen om in de
praktijk het vak goed te kunnen uitoe-
fenen (waarom is HBO nodig?).

VAARWEGEN

Conclusie

Bevaarbare vaarwegen en goed werken-
de en bediende infrastructuur vormen een
essentiéle basis zodat schippers hun werk
betrouwbaar en veilig kunnen uitvoeren.

Door deelnemers naar voren gebrachte
en besproken aandachtspunten:

Tijd voor het grote omdenken

Het begint erop te lijken dat, alle goe-
de bedoelingen ten spijt, de huidige
energietransitie tot op heden alleen
maar bijdraagt aan méér uitstoot van
broeikasgassen. Dit maakt Michel
Voorwinde, Directeur Bovag-afdeling
Energiesystemen en Revisie, duidelijk
in het opiniestuk “overheidsbeleid leidt
tot meer Co2 uitstoot” *.

Zo wordt, om aan de klimaatdoelstellin-
gen te voldoen, vanaf 2022 de binnen-
vaart verplicht om met hernieuwbare
brandstoffen te varen die niet alleen
tot MEER uitstoot zullen leiden maar
bovendien ronduit gevaarlijke situaties
op kunnen leveren en tot slot de bin-
nenvaartsector op enorme kosten zal
jagen.

En dat is allemaal helemaal niet nodig.
Wat nodig is, is omdenken en omdoen!

Laten we nu eens kijken hoe deze wereld
echt een beetje mooier kan worden: laat

de binnenvaart varen!

Modal shift als middel voor reductie
broeikasgassen

Dat is namelijk de manier om op korte ter-
mijn ervoor zorg te dragen dat de broei-
kasgassen afnemen. En het Ministerie
weet dat, want men heeft zelf in oktober
2020 de status “definitief” geplaatst op
de Routeradar 2019 Straatbeeldmoni-
tor, (Status quo en ontwikkeling van her-
nieuwbare energiedragers in mobiliteit in
Nederland), een rapport uitgegeven door
Rijkswaterstaat, geschreven door TNO.

Daarin lezen we dat over de broeikasgas-
uitstoot door mobiliteit de KEV 2019 aan-
geeft dat het wegverkeer met een aandeel
van circa 85% in het totaal veruit de groot-
ste bron van broeikasgasemissies binnen
de binnenlandse mobiliteit is. Goederen-
vervoer over de weg is verantwoordelijk
voor 32% van de uitstoot (Vrachtauto’s en
bestelauto’s zijn goed voor achtereenvol-
gens 19 en 13%).

*  Onderhoud van vaarwegen en infra-
structuur, zoals bruggen en sluizen,
loopt achter. Daar is meer aandacht
en geld voor nodig en het moet snel-
ler, met name op de Maas. Er wordt
teveel uitgegeven aan onderzoekbu-
reaus voordat het geld wordt gebruikt
voor concrete verbetering van infra-
structuur.

*  Hetbedienen op afstand van bruggen
en sluizen leidt tot minder betrouwba-
re bediening en gevaarlijke situaties.
Digitalisering zelf wordt als einddoel
gezien, zonder dat de dienstverlening
er beter van wordt. Daarnaast is het
onduidelijk bij wie de overheidsver-
antwoordelijkheid ligt (Rijkswater-
staat, provincies, gemeentes). Ook
de vakbekwaamheid van brug- en
sluiswachters laat te wensen over.
Kunstwerken moeten beter toegan-
kelijk zijn voor nood- en hulpdiensten.

*  Minder diep stekende schepen zijn
geen oplossing voor het laagwa-
terprobleem: het maakt het vervoer
duurder, omdat je dan onder normale
omstandigheden meer schepen no-
dig hebt voor hetzelfde vervoersaan-
bod. Daarnaast zijn daar grote inves-
teringen voor nodig, terwijl de situatie
over 5-10 jaar weer anders kan zijn.

«  De laagwaterproblematiek kan deels
worden ondervangen door grotere
voorraden aan te houden bij de ver-
laders.

Daarentegen levert de binnenvaart en
de visserij slechts een zeer bescheiden
bijdrage aan de uitstoot van circa 2 a 3%
weet dit rapport te melden (bizar is dat de
mate van uitstoot bij vrachtwagens en be-
stelauto’s wel uitgesplitst is in dit rapport,
maar bij binnenvaart en visserij niet).

De binnenvaart is verantwoordelijk voor
33,9% van het totale goederenvervoer,
terwijl het wegtransport 47,6% van het
goederenvervoer voor haar rekening
neemt.

Ergo: waar het wegtransport 1,4 maal de
hoeveelheid goederen vervoert in vergelij-
king met het vervoer over water, zorgt zij
voor een 10 tot 15 maal hogere uitstoot.

Als we deze cijfers afzetten tegen het
aandeel goederenvervoer voor de binnen-
vaart, dan maakt dat duidelijk dat de een-
voudigste en beste manier om iets aan de
uitstoot te doen is NIET de binnenvaart en
het milieu belasten met (levens)gevaarlij-
ke biobrandstoffen (FAME), maar zorgen



dat er veel meer over het water vervoerd
gaat worden. Dat is verreweg de snelste
winst.

Omgekeerde modal shift

Maar helaas is het zo dat, alle mooie
woorden ten spijt, over het streven naar
een modal shift -men wil al jaren meer ver-
voer over water en minder over de weg-
er sprake is van een omgekeerde modal
shift:

Het aandeel van de binnenvaart in de ver-
voersprestatie nam tussen 2010 en 2018
af van 36,8% naar 33,9%, het aandeel
van het wegvervoer steeg juist van 46,6%
in 2010 naar 47,6% in 2018.

En we zien het niet verbeteren. De (re-
geldruk) op de binnenvaart wordt almaar
hoger. Zo is het handhavings- en boete-
beleid extreem streng en hoog vergele-
ken met het (goederen)vervoer over de

weg, de investeringen blijven ver achter
(slechts 7% van de gelden voor infrastruc-
tuur in Nederland gaan naar de waterwe-
gen), achterstallig onderhoud blokkeert
de binnenvaart, CCR regelgeving doet
wat ze van plan was; de kleinere schepen
verdwijnen uit het bestand, voorzieningen
zijn ronduit slecht te noemen, financie-
ringsmogelijkheden voor kleinere sche-
pen zo goed als onmogelijk, om maar wat
zaken te noemen.

Ingehaald door de zuiderburen

Vlak over de grens zien we een enorme
stimulans voor de binnenvaart. Belgié in-
vesteert volop in kades, ligplaatsen en het
vestigen van bedrijven langs de waterkant
met als doel: veel meer werk moet ver-
voerd worden over water.

Maar waar blijft Nederland waterland?

Het is tijd voor het grote “omdenken” in
Nederland: Ga uit van de behoeften van

de binnenvaart en stimuleer die. Zie de
binnenvaart niet langer als een obstakel
i.v.m. bruggen of mensen die langs de wa-
terkant willen wonen. Zie de binnenvaart
als een deel van de oplossing. Als de bin-
nenvaart die kans krijgt, dan kan er ook
geinvesteerd worden in vergroeningsza-
ken waar we allemaal beter van worden.
Wacht niet langer: zorg dat die binnen-
vaart in aandeel toeneemt. Dat gaat niet
vanzelf, daar moet voor gekozen worden
door beleidsmakers. Door de Minister,
door de Kamer, door het Ministerie, door
Rijkswaterstaat, door provinciebesturen
en gemeenteraden, door verladers. Door
u!

*https://www.schuttevaer.nl/nieuws/actu-
eel/2021/05/25/overheidsbeleid-leidt-tot-
meer-co2-uitstoot/

Sunniva Fluitsma

Woordvoerder ASV

0611887791
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Nautisch Technisch

Adviesgroep Rijn

Onderstaande heeft de ASV opge-
stuurd:

Bij deze doet de ASV (Algemeene
Schippers vereeniging) een officiéle
aanvraag om onderdeel uit te maken
van de adviesgroep Rijn.

De ASV is een organisatie die inmid-
dels de respectabele leeftijd van 75
jaar heeft gehaald en bestaat uit va-
rende leden -particuliere schippers
vooral- die actief zijn in de droge la-
dingvaart, waarbij er een grote diversi-
teit is aan type schepen.

Sinds enkele jaren heeft de ASV het man-
daat dat zij ooit aan de Koninklijke Vereni-
ging Schuttevaer (KVS) gegeven heeft om
ook namens onze leden over nautisch-
technische zaken te spreken, teruggeno-
men. De Koninklijke Vereniging Schutte-
vaer vertegenwoordigde

160 jaar lang de Nautisch Technische be-
langen van alle binnenvaart organisaties,
maar toen deze organisatie opging in de

BLN -wat een sociaal/economische orga-
nisatie is- zijn onze wegen gescheiden.

Ook al behartigen de diverse organisaties
de belangen van “de sector”, daarbinnen
zijn er grote verschillen: Waar de stand-
punten van BLN-Schuttevaer voor een
groot deel worden bepaald door de belan-
gen en behoeftes van rederijen en grote
ondernemingen, zoals duwvaartrederijen,
behartigt de ASV de belangen van de
(midden en) kleinbedrijven; de particuliere
binnenvaart.

Daarbij vertegenwoordigt de ASV vooral
de ondernemers met één tot drie schepen
en zijn ons daardoor wellicht meer bewust
van alle gevolgen die zijn opgetreden
na de Waal-projecten die uitgevoerd zijn
einde negentiger jaren. De gevolgen die
dat heeft gehad voor de bodemerosie en
waterverdeling zijn groot.

Om recht te doen aan alle belangen,
ideeén en meningen zou daarom de stem
van de ASV ook op vaste basis gehoord
moeten worden. Daarom verwachten wij

Bijeenkomst Maascorridor

Na de welbekende voorstelronde wer-
den factsheets besproken aangaande de
werkzaamheden aan de sluizen Weurt,
Heumen en ook kwam St. Andries ook
aan bod.

Het was een kort en bondig verslag met
foto’s, een tijdspad waarbij er stremmin-
gen zijn en de daarbij behorende werk-
zaamheden. Men tracht de stremming zo
kort mogelijk te houden.

Wat gaat er gebeuren?

* De hefdeuren e.d. worden grondig
onderhanden genomen, waarbij ge-
zegd werd dat er met eersteklas

materiaal wordt gewerkt en gebruikt.
Hierbij gaven wij aan dat je wel eer-
steklas materiaal kunt gebruiken,
maar als iets niet of onvoldoende
gesmeerd wordt, gaat uiteindelijk het
beste materiaal kapot.

*  Het geleide-werk voor de sluis wordt
gerepareerd.

*  Met het drijvend remmingwerk voor
de Oostsluis wordt voorlopig niks ge-
daan.

* De schuifdeuren van de Oostsluis
worden goed in de gaten gehouden
daar het één en ander tegen het ein-
de van de levensduur loopt.

« Ook  schroefstralen, draaiende
schroeven tijdens het schutten werd
benoemd. Voor de Oostsluis heeft
dit relatief meer negatieve effecten
dan voor de Westsluis: De Oostsluis
heeft een soort van tegelvloer, waar-
bij eventuele schade kan ontstaan en
men last kan krijgen van kwelwater;

dan ook in de toekomst onderdeel uit te
kunnen maken van de adviesgroep Rijn.

Wij zouden ook graag een vertegenwoor-
diging hebben in de adviesgroep Rijn. Wij
is de Algemeene Schippers Vereeniging
ASV. Onze organisatie bestaat dit jaar
75 jaar. Wij vertegenwoordigen een aan-
zienlijk deel van de particuliere schippers
maar staan los van BLN-Schuttevaer. De
standpunten van BLN-Schuttevaer wor-
den nu voor een groot deel bepaald door
de rederijen en ondernemers met grote
verbanden zoals de duwvaart rederijen.
Wij als ASV vertegenwoordigen meer de
ondernemers met één tot drie schepen
en zijn ons wellicht meer bewust van alle
gevolgen die zijn opgetreden na de Waal
projecten, die uitgevoerd zijn einde ne-
gentiger jaren . De gevolgen die dat heeft
gehad voor de bodem erosie en waterver-
deling zijn groot. Dit wordt door de belan-
genverstrengeling binnen BLN -Schutte-
vaer niet objectief weergegeven.

Dit is de reden dat wij ook een zetel clai-
men in de adviesgroep Rijn.

waterstroming onder de sluis door.

* Ook de schuifdeuren zijn door hun
leeftijd kwetsbaarder geworden. De
wielen en lagers hebben al wat spe-
ling welke bij dwarskrachten onnodi-
ge schade kunnen krijgen tijdens het
openen en sluiten van de deuren.

Tijdens de rondvraag hebben we gecon-
stateerd dat er bij RWS geen consequent
beleid wordt gevoerd aangaande onder-
houd, reparatie en spoedreparaties. Met
name kwam naar voren dat het gebrek
aan uniformiteit van gebruikte materialen
dit in de hand werkt en bepaalde beslis-
singen sterk persoonlijk ingevuld worden.
Hierbij hebben we nog benoemd dat ge-
luiden uit het werkveld (sluismeesters en
schippers) betreffende knarsen, piepen
e.d. van sluitende en opengaande deuren
niet gehoord worden, dan wel niets of te
laat wat mee gedaan wordt.



Goed nieuws

Noord-Holland vergoedt gedupeer-
de schippers

In een gesprek met de ASV heeft gede-
puteerde Olthof van provincie Noord-
Holland uitgesproken dat de schippers
die geblokkeerd lagen tussen de Bos-
randbrug en de brug van Leimuiden,
gecompenseerd worden voor de gele-
den schade.

En nee, men hoeft niet allerlei zaken over
de afgelopen jaren aan te tonen; de pro-
vincie wil de schippers zonder al te veel
poespas tegemoetkomen en naar berich-
ten die ons bereiken is dat ook al zo ge-
communiceerd met de betreffende schip-
pers.

De provincie stelt dat er weliswaar veel
onvoorziene zaken op hun pad kwamen,
maar dat het gebrek aan de juiste commu-
nicatie ervoor heeft gezorgd dat de schip-
pers niet tijdig op de hoogte zijn gesteld.
Wij danken de provincie hartelijk voor
deze benadering, waarin men blijkt geeft
de beroepsgroep serieus te nemen.

Dus hierbij onze complimenten! Daar kun-
nen andere overheidsorganen (gemeente
Deventer bijvoorbeeld) veel van leren.

Het betrof het volgende:

Eén van de leden van de ASV heeft ons
benaderd met het volgende:

De schipper is onderweg vanaf het Noor-
den naar Aalsmeer. Hem is bekend dat
de Bosrandbrug gestremd is tot 1 maart
07.00 uur. Hij heeft vrijdag 26 februari
meerdere wegen bewandeld en navraag
gedaan over wanneer de stremming
daadwerkelijk opgeheven wordt.

Hij kreeg helaas geen eenduidig antwoord
op zijn vraag. Alle betrokkenen zeiden
iets anders of wisten het niet. Maar over
1 ding waren ze het eens: de stremming
zou uiterlijk 1 maart 07.00 uur opgeheven
worden.

Hij is dus voor de brug gevaren, omdat als
de Bosrandbrug op 1 maart weer in bedrijf
zou zijn, de brug van Leimuiden eruit zou
gaan voor een maand (een MAAND die
nodig zou zijn om hem gereed te maken
voor afstandsbediening).

Op 1 maart wilde ons lid dus door de Bos-
randbrug varen, maar kreeg geen gehoor.
Uiteindelijk wist de centrale bediening van
Heerhugowaard hem te vertellen dat de
Bosrandbrug nog tot zeker donderdag 4
maart buiten gebruik is. Tegelijkertijd heeft

men wel de brug van Leimuiden gestremd.
Overigens is deze man zelf zaterdag 27
februari nog polshoogte gaan nemen bij
de Bosrandbrug waar niemand aan het
werk was. Als er onvoorziene zaken zijn,
zou je mogen verwachten dat men met
man en macht aan het werk is om de za-
ken alsnog voor elkaar te krijgen. Maar
nee hoor, helemaal geen werkzaamhe-
den. De schipper heeft daarmee o.i. alles
gedaan wat hij zou kunnen doen om op tijd
op de hoogte te zijn van de omstandighe-
den en de juiste keuze te kunnen maken.
De overheid: provincie Noord-Holland laat
deze schipper (deze sector) echter danig
in de steek.

Want over een uitbreiding van de strem-
ming is, voor zover wij kunnen nagaan,
niet gecommuniceerd. In ieder geval niet
via de gebruikelijke weg zoals teletekst en
zelfs niet naar de bediening van de brug.
Als de schipper het tijdig had geweten had
hij in het weekend via Haarlem gevaren
om in ieder geval te kunnen lossen.

Ook voor de verlader is dit een slechte
zaak: het losbedrijf krijgt nu alle schepen
tegelijkertijd daar als de stremming voorbij
is.

ISP S HIENUNOE e
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Kennismakingsgesprek met Hoogheemraadschap van Delfland

Marten Kombrink en Machiel Smitsman
hebben voor de ASV een kennisma-
kingsgesprek gevoerd met Hoogheem-
raadschap van Delfland. Daarbij is o.a.
een presentatie besproken die handel-
de over het volgende onderwerp:
Waarom werden er in 2018 schutbe-
perkingen in Delfland ingesteld?

In de zomer van 2018 was sprake van een
uitzonderlijke, langdurige droogte. Deze
viel samen met langdurig lage rivierstan-
den tot zelfs in de winter. Dit zorgde dat
begin juli de watervraag sterk toenam,
mede door de toenemende doorspoelbe-
hoefte als gevolg van toenemende zout-
indringing bij de sluizen (piekvragen tot
bijna 2,5 m3/s).

Volgende stappen zijn toen genomen:

*  Wateraanvoer gemaximaliseerd en
bespaard op doorspoelen onder
meer door daar waar mogelijk ho-
gere chloridewaarden te accepte-
ren. Daarnaast werden gebruikers
opgeroepen om zuinig met water om
te gaan en werd de sluisbeheerders
gevraagd om zo efficiént mogelijk te
schutten (alleen indien noodzakelijk,
volle kolken). Dit bleek echter niet
voldoende om de doorspoelbehoefte
te verminderen.

e Eind juli -begin augustus was spra-
ke van een (regionaal)watertekort.
Hierdoor trad de verdringingsreeks
in werking. Door de steeds maar da-
lende rivierafvoer bleef de verzilting
toenemen en was het noodzakelijk
om schutbeperkingen in te stellen,

Langsdammen; GEEN oplossing!!!

In het binnenvaartmagazine van BLN-
Schuttevaer Kade 320 van april 2021
staat een artikel over de langsdammen.
Een jonge man geeft daarin de resulta-
ten en conclusies van zijn afstudeeron-
derzoek weer.

Ik moet zeggen dat ik nogal wat kritiek heb
op het onderzoek en zeker op de conclu-
sies.

Dat de rivier in 150 jaar c.a. 2 meter is
gedaald, kan ik wel onderschrijven, maar
wat hij niet vermeld is dat de sterkste da-
ling de laatste 20 jaar heeft plaatsgevon-
den; c.a. 60 tot 80 centimeter.

Dus de 130 jaar daarvoor ging het stukken
minder snel met de bodemdaling.

Wat hij niet vermeldt of niet onderzocht
heeft, is hoe het komt dat het de laatste
20 jaar zo snel is gegaan.

De verbreding van de Waal eind negenti-
ger jaren van de vorige eeuw en het weg-
stromen van de hoeken in de Waal met
bodemkribben die ze nu de harde laag
noemen, heeft ervoor gezorgd dat er veel
meer water via de Waal wegloopt, waar-
door het Pannerdens kanaal te weinig wa-
ter krijgt en de IJssel en het |Jsselmeer
ook.

Dit heeft de bodemerosie zeer zeker ver-
ergerd, zodat we nu 4 centimeter per jaar

De langsdammen hebben zeker niet ge-
zorgd voor vermindering van de bodem-
erosie. Dat toont het resultaat tot nu toe
ook aan; de stroomsterkte is toegenomen
dat is ook logisch als je de rivier smaller
maakt.

Langsdammen remmen de stroomsnel-
heid niet af, zoals dwarskribben dat wel
doen.

Mijn conclusie is dan: de stroomsnel-
heid gaat omhoog, meer erosie, smaller
zomerbed dus minder ruimte ook voor
de jachtschippers. Dus minder veiligheid
voor eenieder.

Dan wordt er in het artikel gesproken over
een ontstane ondiepte, maar er wordt niet
bij verteld waar die ondiepte zich bevindt.
Tussen de langsdammen zal het niet zijn
gezien de stroomsnelheid, is mijn vermoe-
den en dat wordt bevestigd door leden

verliezen.

daarbij volgend de verdringingsreeks
waarbij scheepvaart tot categorie 4
behoort.

« De schutbeperkingen zijn ingesteld
voor alle sluizen aan de Nieuwe
Maas. Voor de Parksluizen en bui-
tensluis Schiedam waren schutbe-
perkingen ingesteld van 5 augustus
tot 6 september. Voor de Vlaardinger
Driesluis gold een volledige strem-
ming van 5 augustus tot 15 augustus,
gevolg door een beperkt schutregime
tot 6 september.

« Door de aanhoudende lage rivieraf-
voeren en droge herfst in 2018, heeft
Delfland tot december water moeten
aanvoeren vanuit het Brielse Meer
voor de verziltingsbestrijding bij de
Parksluizen.

van ons die daar regelmatig varen. Waar
wordt het ondiep?

Dat is waar de rivier breed wordt; daar valt
het sediment naar beneden.

Dat is waargenomen bij Brakel. Daar is
een ondiepte gekomen, die er vroeger niet
was. En daar zaten we nou net niet op te
wachten.

Nu kun je wel concluderen dat het resul-
taat dan niet goed is, maar op termijn vast
wel, maar dan begrijp ik niet waar dat op
gebaseerd is.

Dus u begrijpt mijn conclusie en die van
alle schippers die ik er over spreek. Allen
zijn zeer negatief over de langsdammen.

Ger Veuger
Denktank lid van de Algemeene Schip-
pers Vereeniging.




Rapportages Staat van de Infra RWS

Onderstaand schrijven heeft de ASV
gedestilleerd uit een schrijven van
Rijkswaterstaat.

Dit is de eerste keer dat voor alle net-
werken van lenW een dergelijke rap-
portage aan de Kamer beschikbaar
wordt gesteld. Voortaan zal via deze
rapportages jaarlijks de actuele tech-
nische toestand van het areaal inzich-
telijk worden gemaakt. Samen met de
vierjaarlijkse externe validaties op de
instandhoudingsopgave en de jaar-
lijkse begrotingsinformatie biedt dit in
de toekomst een instrument om de ont-
wikkelingen in de tijd ten aanzien van
kwaliteit, behoeften en budgetten in sa-
menhang te behandelen.

Reactie ASV op Vlaanderen voert centrale

Tegen 2032 moeten alle bruggen en
sluizen van de Vlaamse vaarwegbe-
heerder op afstand worden bediend
vanuit een bediencentrale. Lezen we in
de Schuttevaer.

De ervaring van de schippers is echter
lang niet altijd positief.

Veiligheid in het geding

Zo gaat de veiligheid aantoonbaar achter-
uit. Helaas zijn er talrijke incidenten, waar-
onder zelfs al dodelijke ongevallen, te be-
treuren door het op afstand bedienen van
kunstwerken. Maar ook de vele schades,
de bijna-ongevallen en dergelijke komen
regelmatig voor.

Er is tenslotte geen beter zicht dan lokaal
zicht. Zelfs als het zicht om wat voor reden
dan ook minder is, is er altijd de mogelijk-
heid om even buiten te gaan kijken. Dat
ontbreekt bij centrale bediening (waarbij
men bovendien niets hoort, zoals schreeu-
wen en dergelijke in noodgevallen). Dode
hoeken zijn op camera veel lastiger in te
zien als door een lokale brugwachter.

Consequenties voor vervoer/ verkeer over

water

*  Algemeen: Veel minder betrouwbaar-
heid van het goed functioneren (sto-
ringen aan camera’s beeldschermen
etc.)

+ Geen “meedenkende” brugwachter

Rapport RWS

Kijkend naar de nabije toekomst consta-
teren wij (RWS, red) op basis van dit rap-
port dat er aandachtspunten en risico’s
zijn, waarbij sprake is van verschillen tus-
sen de drie netwerken (weg, spoor, wa-
ter, red). De technische levensduur van
relatief veel objecten nadert zijn einde.
De veroudering leidt al incidenteel tot be-
perkingen aan het gebruik, doordat RWS
onder andere via inspecties er altijd voor
waakt dat er geen onveilige situaties ont-
staan. Daardoor is het niet altijd mogelijk
om het afgesproken kwaliteitsniveau te
behouden.

Goede instandhouding is dus noodzake-
lijk om te zorgen dat infrastructuur veilig
en beschikbaar blijft, wat mede door de
toenemende belasting door verkeer en kli-

meer voor bijzondere omstandighe-
den (veel wind situatie bijvoorbeeld)

»  Vertragingen door ingebouwde extra
veiligheidsmarges

* Hogere (maatschappelijke) kosten-
post door toename stremmingen op
water bij ongevallen/ grote storingen
(die steeds meer voorkomen)

»  Kans op gehackt worden is aantoon-
baar aanwezig, met alle gevolgen en
gevaren van dien.

Consequenties voor wegverkeer

 Algemeen: Het hele proces duurt
(door de veiligheidswaarborgen) lan-
ger: een circa 33% langere ‘roodlicht-
tijd’ voor het wegverkeer.

* Omdat de filezwaarte 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

*  Het is dus heel vreemd dat we lezen
“Directe effecten van de varianten op
de doorstroming”

Consequenties personeel
¢ In eerdere studies bleek dat wat er
werd bezuinigd op bedienend perso-

maatverandering een uitdagende opgave
wordt. Bruggen worden letterlijk zwaarder
belast en de klimaatverandering heeft in-
vloed op het functioneren van de stuwen
en gemalen in het netwerk. De verwach-
ting is dat in de toekomst het gebruik of
de bediening vaker beperkt zal moeten
worden, mede doordat als gevolg van
de toenemende belasting door verkeer
en klimaatverandering de resterende le-
vensduur van de assets korter wordt. Het
kwaliteitsniveau staat dus onder druk.
Gelet op het maatschappelijk belang van
de infrastructuur moeten we daarom aan
de slag, waarbij we oog dienen te blijven
houden voor de juiste balans tussen ambi-
ties, de daartoe noodzakelijke kwaliteit en
prestatieniveaus, de kosten en de risico’s.

bediening in

neel, volop uitgegeven werd aan ICT
personeel die de zaken weer moes-
ten herstellen.

*+ Aan de andere kant is het voor het
bedienend personeel een groter ri-
sico “afgerekend” te worden op on-
gevallen die zich eerder voordoen
door zaken als slecht zicht, dode
hoek, niet goed werkende apparatuur
(beeldschermen), minder contact via
zicht en geluid.

Harde cijfers: Consequenties voor bedie-

naars

* In plaats van ‘goedkope’ sluiswach-
ters heb je nu dure ict'ers nodig

*  Meer storingen en die verhelpen kost
ook geld, bovendien betaalt “iemand”
voor het oponthoud, dus maatschap-
pelijk gezien is het wellicht helemaal
niet goedkoper.

»  Openingstijd is door veiligheidsmaat-
regelen verlengd met 1,5 minuut.

Conclusie: het lijkt allemaal een bespa-
ring. Er wordt dan wel bezuinigd op kwa-
liteit, kwantiteit van arbeidskosten voor
bedienend personeel, maar het levert veel
hogere kosten op voor icters en onder-
houdspersoneel.

De binnenvaart zit niet te wachten op nog
meer drempels voor de binnenvaart, ver-
oorzaakt door bezuinigingen.
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Viot en veilig

Vlot en veilig is het credo van Rijkswa-
terstaat. Bij veiligheid horen ook regels,
dat weten schippers als de beste. En
dat er gehandhaafd wordt met extreme
boetes, weten we ook. Allemaal voor
onze eigen veiligheid, horen we keer
op keer.

En wat is het resultaat van al ons gevraag
om matiging? De boetes gaan omhoog!

Dan verbaast het ons natuurlijk wel dat
diezelfde overheid zegt niet op te kunnen
treden tegen situaties waarvan iedereen
op zijn klompen kan aanvoelen dat ze wel
heel onveilig zijn.

Al in diverse overleggen met het Ministe-
rie, zowel bij het OTNB (overleg Techniek
nautiek binnenvaart) als met het ILT, heeft
de ASV aandacht gevraagd voor de geva-
ren die we tegenkomen op het water ver-
oorzaakt door andere vaarweggebruikers,
zoals vaartuigen (politiebootjes, Rijkswa-
terstaatboten, snelle jachten, Zeeschepen
en collega’s) die teveel golfslag veroor-
zaken. Maar specifiek is de laatste tijd
aandacht gevraagd voor de gevaren die
specifiek vissers (in kleine bootjes) ople-
veren, die hun hobby beoefenen op plaat-
sen waar het ronduit levensgevaarlijk is.

Steevast is het antwoord dat “het mag” en
men er dus niets aan kan doen.

Alsof de overheid er niets in te zeggen
heeft of iets mag of niet.

En daardoor moest de schipper van tanker
Reimerswaal, 2000 ton chemische lading

vervoerend, dus kiezen: of ik vaar over
één of meer bootjes heen met vissers 6f
ik ga achter de boei langs. Hij koos voor
het laatste waardoor hij vast liep en zelf
met een enorme schadepost zit. Het is wel
voor te stellen wat een enorme schrik het
voor de vissers maar ook voor de schipper
moet zijn geweest. Je zult maar opeens
30 lichtjes van vissers zien in het donker
die met een hoofdlamp zitten te vissen.

En je kunt je voorstellen hoe het is als die
in paniek, als ze eindelijk in de gaten krij-
gen dat er een schip met 14km per uur op
hun af komt, alle kanten op zwermen. Hoe
moet jij als schipper dan reageren? In een
fractie van een seconde moet de schipper
de keus maken en in dit geval heeft het
in ieder geval niet tot persoonlijke onge-

Voor AO beter bediend

Hoofdstuk 8: 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

lukken geleid, dankzij de schipper van de
tanker.

Maar het had natuurlijk veel erger af kun-
nen lopen met de mannen op bootjes die
zaten te vissen, vlakbij de in- en uitvaart
van de voorhaven van de Krammerslui-
zen. En dat willen we toch niet?

https://tinyurl.com/2uk8br7k

Moeten we dan niet eindelijk eens kijken
wat er gedaan kan worden om de zaak
veiliger te maken?

Het mag nu eenmaal, is geen antwoord.
Als het getij verloopt, dient men de bakens
te verzetten...

’'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 efficiéntere 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 inefficiénter
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 toch ook
het achterstallige onderhoud moeten
wegwerken. Veel hinder en opont-
houd komt door storingen, en niet
alleen door achterstallig onderhoud,
maar ook veel bij nieuwgebouwde
objecten.

2. Verbetering camera’s en marifo-
nie We lezen:

Voor AO maritiem ongevallen binnenvaart

Hoofdstuk 7: Ongevallen Binnen-
vaart

Agendapunt: Onderzoeksraad voor
Veiligheid (OVV) rapport ‘Aanvaring op
de Westerschelde’

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-
kwalificeerde 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: Scherp de bevoegdheids- en
bekwaamheidseisen aan voor nauti-
sche bemanningen van riviercruise-
schepen binnen het Scheldegebied
en benut hierbij de mogelijkheid om
in het Scheepvaartreglement Wester-
schelde aanvullende bepalingen voor
een veilige doorvaart van riviercruise-
schepen op te nemen.

3. Aan de Minister van Infrastructuur en
Waterstaat: Bevorder de effectiviteit
van het toezicht op de riviercruise-
vaart.

4. Aan het Centraal Bureau voor de
Rijn- en Binnenvaart (CBRB): Deel
de bevindingen en lessen uit dit on-
derzoek binnen het nationale en
internationale netwerk, zoals de Le-
dengroep Personenvervoer.kan de
ASV onderschrijven.

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) laag genoemd mag worden (hoewel
iedere dode natuurlijk te veel is) vergele-
ken bij vervoer over de weg, zeker gezien
de hoeveelheid tonnen die door de bin-
nenvaart vervoerd worden.

Juiste prioriteitsstelling?

Dan rijst natuurlijk de vraag waarom
toch de binnenvaart zo extreem zwaar
gecontroleerd en gesanctioneerd wordt:
meerdere malen per jaar wordt ieder bin-
nenvaartschip gecontroleerd door ver-
schillende organisaties, waarbij een kleine
verschrijving in het vaartijdenboek of een
kleine overschrijding van de vaartijden-
wet 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?

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 ongevallen

(Kamerstuk 31409-279) Zaak: Brief rege-
ring - Minister van Infrastructuur en Wa-
terstaat, C. van Nieuwenhuizen Wijbenga
— 26 oktober 2020 Uitvoering van de motie

Op de sluizen Sambeek, Lith, Weurt en
Heumen worden de camera’s en mari-
fonie verbeterd. Het resultaat hiervan is
dat er door betere communicatie en beter
zicht efficiénter kan worden geschut. De
vervanging van de camera’s op sluis Sam-
beek 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.

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 koppel-
verbanden varen. Het is werkelijk een
wonder dat die mensen het overleefd
hebben.

+ Ook het hanteren van “goed zee-
manschap” wordt steeds minder toe-
gepast. Schepen horen rekening te
houden met anderen zoals gemeerde
schepen (bijvoorbeeld bij ligplaat-
sen) en hinderlijke golfbeweging te
voorkomen. Echter, het antwoord op
vragen van schippers in dit soort ge-
vallen is steeds vaker; “men mag zo
hard varen”, of “er is geen snelheids-
beperking’, dat is niet het juiste ant-
woord en er zou wat dat betreft ook
veel meer aandacht aan de waarde
van “goed zeemanschap” geschon-
ken dienen te worden.
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Past precies!

Noordereiland wijkt uit naar Diepenring
door kapotte Gerrit Krolbrug



Droogteprotocol Parksluizen Rotterdam

Algemeene Schippers Vereeniging,

Ik benader u vanwege een mogelijk
belang bij de scheepvaart op de Schie
(Rotterdam — Den Haag). Zoals u wel-
licht weet, komt via de sluizen aan de
Nieuwe Maas zout water ons beheer-
gebied binnen. Om dit tegen te gaan
malen wij het zoute water weer naar
buiten. Dit kost echter veel zoet water.
Tijdens de extreme droogte van 2018
trad er een watertekort op en waren
wij genoodzaakt tot het instellen van
schutbeperkingen voor zowel de be-
roeps- als recreatievaart bij o.a de
Parksluizen (binnenvaart Schie). Naar
aanleiding hiervan willen wij als Delf-
land een tweetal trajecten starten. In
een overleg met 0.a. BLN Schuttevaer
werd uw vereniging ook genoemd als
mogelijke belanghebbende.

De twee trajecten zijn:

« Uitwerken van een droogteprotocol:
hierin worden (operationele) afspra-
ken gemaakt omtrent het instellen
van schutbeperkingen.

 Langere termijnvisie omtrent de
Parksluizen en het tegengaan van de
zoutindringing.

Graag zouden ik en mijn collega Vincent
van Woerden in een nader kennisma-
kingsgesprek bovenstaande trajecten
willen toelichten en vragen of en hoe u
betrokken zou willen worden bij deze tra-
jecten.

Na deze oproep zijn wij, Machiel Smits-
man en Marten Kombrink, hierop inge-
gaan.

We hebben daags ervoor wat huiswerk
voor ons zelf gemaakt door ons te verdie-
pen in het één en ander. Het leuke was
dat tijdens het gesprek duidelijk werd, dat
alles waar wij aan gedacht hadden, zij dat
ook hadden gedaan. Te denken valt aan:

*  Hoe houden we het zoute water van-

af zee tegen?

We hebben diverse waterniveaus in de
omliggende waterschappen onderzocht
om water via het Amsterdam-Rijnkanaal
naar de Schie toe te laten vioeien. Alle
boezems rondom de Schie liggen echter
lager dan de Schie zelf.

« Bellenbanen bij de Parksluizen en
eventueel bij de Pieter de Hooghbrug.

«  Eventueel gelijkzetten van peil Schie
-0,43 t.o.v. N.AP. ten opzichte van
Rijnland ca -0,62 t.o.v. N.A.P. Hierbij
worden in het Rijnland de Veendijken
e.d. te zwaar belast en de Veendijken
in Delftland krijgen te maken met uit-
droging waarbij een tweede dijkdoor-
braak zoals bij Wilnis niet uitgesloten
wordt. Een tweede gevaar van het
verlagen van het waterpeil, is paalrot
in Delft. In Delft zijn veel huizen op
houten palen gebouwd en bij het ver-
lagen van het waterpeil zakt ook het
grondwaterpeil, waardoor de boven-
kant van de houten funderingspalen
droog komt en gaat rotten. Gevolg-
schade daarvan is dat de stabiliteit
van heel wat huizen en gebouwen in
het geding komt. Ook boeren willen
geen verandering van de grondwa-
terstand.

In het Westland zitten ook veel land- en
tuinbouwbedrijven. Zij hebben water van
goede kwaliteit nodig voor hun gewassen.
Zout of brak water vormt daarom ook voor
hen een probleem.

In de zomerdag heeft ook verdamping nog
een extra negatieve invioed op het water-
peil.

Simpel samengevat komt het hier op
neer, dat met extreme lage waterafvoer
vanaf Duitsland het zoute water vanaf zee
steeds verder landinwaarts komt met de
daarbij komende negatieve effecten.

Men heeft de mogelijkheid om zoet water
van het Brielse meer en vanaf Rijnland op
te pompen en nog een paar opties.

Bij elke liter zout of brak water die naar
binnen komt met schutten, moet men er
4 uitpompen via het gemaal. Dit kost veel
water.

Tijdens de droogte van 2018 was men
genoodzaakt om beperkt te gaan schut-
ten. Alleen tijdens laagwater, zodat er
minimaal zout dan wel brak water binnen-
kwam.

Dit hield in dat men per laagwater 2 & 3
uur kon schutten. Als dat in de spertijd
viel, ging daar nog eens een uur of ander-
half vanaf. Dat we als schippers hier niet
blij mee waren, is evident.

Voor de toekomst hebben we een aantal
zaken aangedragen.

*  Minimaal twee weken voordat het
droogteprotocol in werking wordt
gesteld, de scheepvaart en waterge-
bonden bedrijven informeren zodat
het mogelijk is om te anticiperen en
voorraden e.d. aan te leggen.

*  Hetschutten tijdens de spertijden. Het
kan niet zo zijn dat alleen de scheep-
vaart moet bloeden. Temeer daar er
over de Parksluizen twee bruggen
liggen. Dus het verkeer kan gewoon
omrijden. Hier moeten wij ook met de
gemeente Rotterdam aan tafel.

+  Een lange termijn oplossing kan ook
zijn om door middel van het gemaal te
gaan schutten. Het gemaal pompt de
sluis leeg. Het schutproces verloopt
dan wel trager, maar kan wel gedu-
rende de dag doorgaan. Dit vergt wel
een eventuele investering.

Wij hebben aangeven dat we graag be-
trokken blijven en daarom de vervolg
meetings bij willen wonen. Zowel uit inte-
resse als om input te geven wanneer we
die hebben, zodat die meegenomen kan
worden in de te nemen maatregelen.

M&M.
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Zuidersluis IlJmuiden niet voor beroepsvaart

Eén van onze leden schreef het vol-
gende aan Rijkswaterstaat:

Middels dit schrijven wil ik graag aan-
dacht vragen betreffende het besluit
de Zuidersluis voor de beroepsvaart
slechts alleen toegankelijk te houden
voor de beroepsvaart wanneer er geen
pleziervaart gemeld is of verwacht
wordt.

In navolging hiervan zou ik graag on-
derstaande vragen willen stellen.
Graag verneem ik van u de motivatie
van dit besluit.

*  Zijn belangenorganisatie als ASV en
BLN/Schuttevaer hierbij betrokken
geweest?

* Indien ja, hebben zij hier instemming
aan verleend?

Indien zij niet- of slechts gedeeltelijk-
hierbij betrokken zijn geweest, verneem
ik graag de motivatie hiervan? Het betreft

immers een aanzienlijke beperking van
schutcapaciteit voor de beroepsvaart.

Uw reactie met belangstelling afwachten-
de verblijf ik.

Reactie Rijkswaterstaat

Dank voor uw verzoek voor meer informa-
tie rond het bediening en toelatingsregime
van de Zuidersluis te IJmuiden.

De Zuidersluis wordt nu gebruikt door re-
creatievaart, omdat de Kleine sluis, die
normaal primair door recreatievaart ge-
bruikt wordt door een plotseling defect niet
beschikbaar is. Vanuit veiligheidsreden
worden recreatievaart en beroepsvaart
zoveel mogelijk gescheiden geschut, in
het bijzonder als gevolg van de zoet/zout
uitwisseling in de sluis. Ook speelt de
beschikbaarheid van de droge landroute
een rol, met gezamenlijk schutten van be-
roeps- en recreatievaart staan de bruggen
in onze ervaring langer open wat tot meer
hinder leidt.

Belangenorganisaties zijn niet betrokken
geweest bij het vaststellen van het toe-
latingsbeleid. Er is geen sprake van een
besluit. Rijkswaterstaat en CNB zijn ver-
antwoordelijk voor het veiligheidsniveau,
daarover gaan we niet met gebruikers in
gesprek. Wel nemen Rijkswaterstaat en
CNB in overweging dat dit om een lang-
durige storing gaat die bij het vaststellen
van het toelatingsbeleid niet is voorzien.
Waar veilig mogelijk wijkt CNB in de ope-
ratie af van het beleid en wordt kleine be-
roepsvaart gezamenlijk met recreatievaart
geschut. Bijvoorbeeld sleepboten.

Op dit moment zijn er geen aanwijzin-
gen dat de wachtduur voor schutting de
normering overschrijd. Wel begrijpen we
dat het vervelend is dat u nu langer moet
wachten dan dat u gewend bent. Rijkswa-
terstaat zet zich in om de Kleine sluis zo
snel mogelijk te herstellen.
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Hier kunt u ook uw vragen of informatie of andere correspondentie met het bestuur delen.

Correspondentie met de penningmeester en boekhouding:
administratie@algemeeneschippersvereeniging.nl
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