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Puber aan boord…..

Voorwoord

De afgelopen maanden waren abnormaal. 

Abnormaal, omdat de dagen er anders uit 

zien dan we normaal gesproken gewend 

zijn. Er wordt gesproken over “nieuw nor-

maal” en de strijd om het woord van het 

jaar 2020 tussen “mondkapje” en “corona” 

is losgebarsten. Een tijd waarin heel de 

wereld even op haar plek wordt gezet. 

Even niet maar meer en meer, ook eens 

een keer wat minder. De wereld barstte 

uit zijn voegen, economieën sloegen op 

hol, maar de wereld werd even stilgezet. 

Voor vele ondernemers is 2020 een ram-

penjaar. Voor anderen was het een mooie 

periode om bij het leven stil te staan en 

voelde het bevrijdend een lege agenda te 

hebben. Ook in de binnenvaart zien we de 

gevolgen van het virus. Container aanvoer 

vanuit het buitenland kwam stil te liggen 

en veel industrie zoals de auto- industrie 

had geen vraag meer naar grondstofen. 
Iedereen was een beetje in paniek, waar 

gaat dit heen? Rotterdam verwachtte 

een overslag terugval van 20%. Gelukkig 

bleek eind juli de terugval in die zin mee 

te vallen en is er 9% minder overgesla-

gen in de haven. De vrije val is eruit en 

de meeste bedrijven gaan langzaamaan 

weer opstarten. Met voorzichtigheid, want 

het virus is niet weg. Voor de binnenvaart 

hebben we te maken gekregen met min-

der vervoer, maar vooral een vrije val in de 

vrachtprijs. Die nekt ons nog het meest op 

dit moment. De ASV wil dit moment grij-

pen om nog eens de discussie te openen 

over hoe we onze markt in zouden moe-

ten richten.

Maar er waren ook voordelen aan de ge-

volgen van het virus. Wat is het heerlijk 

geweest voor de ouders om hun kinderen 

wekenlang bij zich te hebben. Even geen 

heen en weer gevlieg naar internaat en 

heerlijk samen zijn. Dit zal vast ook strub-

belingen met zich mee hebben gebracht, 

omdat er toch gestudeerd moest wor-

den. Kleuter aan boord, daar redden we 

ons nog wel mee, maar puber aan boord 

is toch van een ander kaliber. Online les 

klinkt leuk, maar op een varend schip 

kan dit nogal een uitdaging zijn. Er kwam 

rook uit de wii router op momenten dat 
er fatsoenlijk bereik was en de mogelijk-

heid toegang te hebben tot internet werd 

meer dan gebruikelijk gewaardeerd. Ook 

het sociale leven moest via social media. 

Zo sociaal is social media dan in één keer 

niet meer. Ik denk dat de kids zelf wel 

weer heel blij waren hun sociale leven op 

school en op internaat nog even mee te 

maken voor de vakantie, maar ze zullen 

vast terugkijken op een bijzondere tijd.

De ASV heeft in elk geval niet stilgestaan 

de afgelopen periode en heeft te maken 

gekregen met eigenlijk alleen maar meer 

werk. Zo kwamen er berichten binnen over 

charters met zogenaamde corona condi-

ties, die bevrachters er voor het gemak 

maar bij deden. Hier hebben wij veel aan-

dacht aan besteed en het lijkt niet meer 

voor te komen. Ook pakt de ASV dit mo-

ment aan om het ligplaatstekort nogmaals 

onder de aandacht te brengen. Heeft u de 

enquête ook al ingevuld? Zo niet, zou u 

daar even 10 minuten aan willen beste-

den? U zou ons daar enorm mee helpen.

Ik wens u allemaal een ijne zomervakan-

tie toe en blijf gezond! Hopelijk zien we 

elkaar op de vergadering. 

Ronald Sipsma
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Algemene Ledenvergadering

Ten behoeve van voorstel wijziging Huishoudelijk Reglement

Geachte collega’s

Het bestuur van de Algemeene Schippers Vereeniging nodigt u en uw partner uit, onder voorbehoud van de 

richtlijnen van het RIVM i.v.m. Covid-19, voor de najaarsvergadering op 

19 september 2020.

Mochten de regels wederom worden aangescherpt, zullen wij u z.s.m. informeren als de vergadering aange-

past moet worden of niet door kan gaan.

Tijdens de vergadering hanteren wij de anderhalve meter regel van het RIVM, wij rekenen er vanzelfsprekend 

op dat u hier ook verstandig mee omgaat. 

Als u of iemand in uw gezin klachten heeft van koorts en/of benauwdheid, blijf dan thuis.

 

De vergadering zal gehouden worden in het

Develpaviljoen

Parklaan 1, 

3335 LM Zwijndrecht 
Aanvang 10.00 uur. De zaal is open vanaf 09.30 uur.

In de middagpauze zullen we een gezamenlijke lunch gebruiken met de leden.

Na de middag, vanaf 13.30 uur is de vergadering openbaar en zijn niet leden van harte welkom om met elkaar 

van gedachten te wisselen.

Het ligt in de bedoeling de vergadering om 17.00 uur te sluiten.Wij hopen u in goede gezondheid te mogen 

begroeten op 19 september a.s.

Met vriendelijke groet,

Het bestuur van de Algemeene Schippers Vereeniging

LET OP! ANDERE LOCATIE IVM COVID-19!
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• Opening en rede voorzitter

• Goedkeuring agenda

• Goedkeuring verslag najaarsvergadering 2019 (zie deze nieuwsbrief)*

• Mededelingen

• Financieel verslag

• Bestuursperikelen/bestuursfuncties/ bestuursverkiezing

• Huishoudelijk Reglement aanpassing voorstel

• Ontwikkelingen in Europa: Witboek Vervoer ter discussie

• ACM biedt mogelijkheid tot AGORA systeem?

• Ligplaatsbeleid: voorlopig resultaat enquête en aanbevelingen vanuit de ASV

• Fosine en de rol van de ASV
• Overleg met de leden: o.a. werkgroep Hardheidsclausule/ Juridische bijstand ASV/ ligplaatsbeleid/ personeel/ boetebeleid/ver-

groening binnenvaart een labelsysteem.

• “Afborrelen”

• Overleggen (evofenedex/WBA/WBR/CCRRijnvaartcommissaris/Ministerie/politiek/ILT)

• Wat verder ter tafel komt

• Rondvraag

• Sluiting ochtendgedeelte

 

• Opening

• Mededelingen (o.a. uit het ochtendoverleg)

• Corona en de gevolgen voor de binnenvaart

• Mevr. Postma van het CDA geeft haar visie op de binnenvaart

• Mevrouw Mateyo geeft haar visie op zaken aangaande de Amsterdamse haven

• Fosine en de rol van de ASV
• Ligplaatsbeleid

• Ontwikkelingen in Europa: Witboek Vervoer ter discussie

• ACM biedt mogelijkheid tot AGORA systeem?

• Verder obstakels die omgekeerde modal shift bewerkstelligen (achterstallig onderhoud/ spertijden en op afstand bedienen/ 

(CCR) regelgeving/ boetebeleid/ personeel/ Frankrijk/ Duitsland etc.). Wat doen we eraan?

• Vergroening van de binnenvaart: een labelsysteem?

• Verkiezingsprogramma’s input ASV

• Voortgang Werkgroep Hardheidsclausule

• Wat verder ter tafel komt/ Rondvraag

• Afsluiting middagdeel

Ledenvergadering
Agenda vergadering 19 september 2020

(Voorlopige) Agenda middagdeel 
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Verslag ledenvergadering 28 september 2019

Opening

Om 10.00 uur opent voorzitter Gerber-

dien le Sage de vergadering en ver-

welkomt de aanwezigen. De voorzitter 

vraagt de aanwezigen om een minuut 

stilte voor hen die ons zijn ontvallen, 

o.a. Ad Damen, jarenlang lid geweest 

van de ASV en daarna donateur. Ad is 

ook vele jaren bestuurslid geweest van 

de Vereniging Noord-Zuid. 

Rede

Voorzitter Gerberdien le Sage spreekt de 

rede uit.

Goedkeuring agenda

Agenda goedgekeurd.

Goedkeuring verslag van de vorige 

vergadering

Het verslag wordt goedgekeurd.

Mededelingen

• Woordvoerster Sunniva Fluitsma kan 

niet aanwezig zijn wegens een begra-

fenis.

• Penningmeester Doortje Grooten kan 

ook niet aanwezig zijn, omdat ze an-

dere verplichtingen heeft.

• De beurs in Gorinchem wordt steeds 

duurder. Volgend jaar gaan we nog 

wel, maar de vraag is of we dit moe-

ten blijven doen. We begonnen met 

1200 euro en nu betalen we al 3000 

euro voor een klein standje. Ronald 

Sipsma vindt het belangrijk om aan-

wezig te zijn. Niet alleen voor even-

tuele nieuwe leden, maar ook voor 

bestaande leden. We hoeven daar nu 

nog niet over beslissen. We kunnen 

daar in de voorjaarsvergadering over 

beslissen.

• Afborrelen. Er is geen Nieuwjaarsbor-

rel meer bij Teun in Breda. We heb-

ben ervoor gekozen om het nu eens 

anders te doen. Op zaterdag 28 de-

cember hebben we in het Develpa-

viljoen in Zwijndrecht afborrelen om 

samen met de leden en donateurs 

nog even het afgelopen jaar te over-

zien en te proosten op een nieuw jaar 

dat komen gaat. Er moet worden in-

geschreven, zodat we kunnen door-

geven hoeveel mensen er ongeveer 

gaan komen. Dit komt in de nieuws-

brief te staan. 

Financiën

Er was tijdens de inanciële goedkeuring 
in de voorjaarsvergadering een overschot 

in het boekhoudprogramma wat toen even 

niet te verklaren was. Hier is naar gekeken 

en het probleem is gevonden. Als we een 

nieuw boekjaar beginnen, moeten we het 

beginsaldo van de bank invullen en daar 

is het fout gegaan. Als je verkeerd begint, 

gaat het aan het eind niet kloppen. Na het 

goede beginsaldo in te voeren klopt geluk-

kig alles weer. Jaring Ruijtenberg heeft als 

controlecommissie hier vanmorgen naar 

gekeken en het goed bevonden. 

Huishoudelijk reglement

Ron Breedveld neemt dit door. Nu de 

nieuwe statuten van kracht zijn, moest 

ook het huishoudelijk reglement worden 

aangepast. De nieuwe statuten komen 

binnenkort op de website te staan. Er is 

veel werk verricht door met name Esther 

Lubbers en Ron Breedveld om het huis-

houdelijk reglement weer up to date te krij-

gen. Het gaat te lang duren om alles door 

te nemen, maar hier staat o.a. in hoe er 

gehandeld moet worden als bv een lid om 

juridische hulp vraagt. Dit wordt uiteinde-

lijk beslist door bestuur en denktank. De 

ASV bestaat uit leden, donateurs, ZZP-

ers en ereleden; er staat beschreven wie 

daar onder vallen. Wat wordt er verwacht 

van een denktanklid? In vergaderingen 

mogen geen beledigingen gedaan worden 

en politieke voorkeuren gepromoot wor-

den. Men mag ook niet meer dan 2 keer 

per onderwerp aan het woord komen. 

Dit zijn zo wat punten die allemaal in het 

huishoudelijk reglement zijn geregeld. De 

laatste puntjes moeten nog even worden 

gezet en als dat klaar is, kan het minimaal 

2 weken van te voren naar de 
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leden worden verstuurd. Dit gaat per mail, 

zodat het huishoudelijk reglement in de 

voorjaarsvergadering kan worden aange-

nomen. Gerberdien vraagt hoelang ze alle 

documenten moet bewaren. Ron zegt dat 

documenten kunnen worden overgedra-

gen aan de opvolger en dat je verder zelf 

niets meer hoeft te bewaren. 

Ministerie

De ASV is het afgelopen halfjaar weer 

verschillende keren in Den Haag geweest 

om met het Ministerie maar ook met de 

Minister zelf te praten. Op het Ministerie 

is een nieuwe man gekomen net onder de 

Minister, namelijk dhr. Dronkers. Wij zijn 

gevraagd oplossingen aan te dragen om 

meer lading van de weg naar het water te 

krijgen. Nu gebeurt het omgekeerde en 

gaat er lading van het water naar de weg. 

De ASV heeft oplossingen aangedragen 

met een position paper en o.a. gemeld dat 

de CCR eisen weg moeten of veel lichter 

moeten worden, maar daar is tot nu toe 

nog niets mee gedaan of wordt gewoon 

van tafel geveegd. Dat werkt zeer depri-

merend. Het Ministerie is uitgenodigd om 

eens op een kleiner schip te kijken om te 

zien wat nu de problemen zijn. Ronald 

heeft zijn schip ter beschikking gesteld. 

Van het Ministerie waren Dronkers, Luij-

ten en Vermeulen en ook de Evofenedex 

van verladerszijde was aanwezig. Dron-

kers wilde even over het schip lopen om 

te kijken, maar er moest eerst vergaderd 

worden. Evofenedex had een keurig ver-

haal, dat de kleine binnenvaart toch wel 

erg belangrijk is. De verhalen van de Evo-

fenedex en de ASV sloten goed op elkaar 

aan. Dronkers vond het ook erg vreemd, 

dat je om het bed moet kunnen lopen en 

dat een deur een paar centimeter te smal 

kan zijn. Er is afgesproken om verder te 

praten, maar daar gebeurt niets mee. Wel 

zijn er gesprekken gevoerd, die positief lij-

ken, maar het Ministerie draait er steeds 

omheen en zo komen we dus niet veel 

verder. 

Hardheidsclausule

De hardheidsclausule is veel te ingewik-

keld en het duurt veel te lang voordat er 

een uitspraak komt. De ASV heeft in op-

dracht van de Minister geprobeerd deze 

te vereenvoudigen, maar dit loopt vast. 

Er is nu een werkgroep met de andere 

bonden. Iets waar wij als ASV vanaf het 

begin niet veel in gezien hebben. Men 

heeft het alleen maar over wat wij ver-

keerd doen als binnenvaart, maar denkt 

niet in oplossingen. Het Ministerie zegt 

dat er aanvragen voor de hardheidsclau-

sule moeten komen. Dan kunnen ze daar 

wat mee. Maar deze komen niet, omdat 

het te ingewikkeld is, zeggen wij als bin-

nenvaart dan weer. Je kunt wel blijven 

roepen dat er aanvragen moeten komen, 

maar als deze niet komen zal de schip-

per daar wel geen heil in zien en moet je 

dus iets anders bedenken om de kleine 

binnenvaart te redden en de model shift 

te realiseren. Jos Evens merkt op dat het 

beleid bepaald wordt door de ambtena-

ren en niet door de Minister.  We moeten 

weer een brief sturen naar de Minister en 

vragen wat ze nu echt wil. Jannes Ooms 

vraagt zich af of het stikstofprobleem, dat 

nu om de hoek komt kijken, niet iets is 

om mee te slaan. Het Ministerie denkt dat 

alles aan groot water ligt en kleine sche-

pen dus niet nodig zijn. Er wordt steeds 

om de brei heen gedraaid. Europees lukt 

het ook niet, omdat we niet in de ESO zit-

ten, maar zoals we weten lukt het bij de 

ESO ook niet om ons stempel te druk-

ken. De hardheidsclausule heeft er altijd 

ingestaan en de ASV is daar altijd tegen 

geweest en gezegd dat het niet werkt. We 

hebben een crisishardheidsclausule ge-

had die wel werkte, maar die wil men niet. 

We hebben ook voorgesteld om de hard-

heidsclause nationaal te maken zodat het 

eenvoudiger wordt, maar daar wordt ook 

niets mee gedaan. Ze willen het gewoon 

niet. In Straatsburg genomen beslissingen 

zijn niet meer terug te draaien, ook al gaat 

de hele binnenvaart er aan onderdoor. Het 

Ministerie wil maar liefst 100 aanvragen 

voor de hardheidsclausule. Misschien dat 

we dan wat kunnen doen, zeggen ze. Cor 

le Sage zegt dat er wel een aantal aanvra-

gen zijn, maar deze blijven in de la liggen. 

Moeten we niet een procedure starten om 

iets via de rechter af te dwingen? Jos zegt 

dat je dan eerst moet onderzoeken of de 

rechter hiertoe bevoegd is om over te be-

slissen. Uit de zaal komt de opmerking dat 

een lid vaak gedeprimeerd terug komt van 

een vergadering van de ASV en het alle-

maal wel heel negatief is. Hij vraagt zich 

dan ook af wat voor zin het allemaal nog 

heeft. Ronald zegt dat het een negatief 

verhaal is en dat is logisch, omdat wij in de 

hoek zitten waar de klappen vallen. Wel is 

het zo dat we zonder ASV al waren uitge-

varen. Wij maken het niet mooier dan het 

is, zoals ze bij BLN wel doen. Gerberdien 

zegt dat we veel contact hebben met poli-

tieke partijen. We worden genoemd bij de 

algemene beschouwingen en moeten blij-

ven hameren op de modal shift. Ook het 

stikstofprobleem is iets waar mooi beleid 

op gevoerd kan worden ten gunste van de 

binnenvaart. Meer vervoer over water dan 

win je heel veel op het gebied van stikstof.

Ongevallen Werkgroep

Paul Markusse doet verslag. Hij is samen 

met Otto Klinkenberg naar dit overleg ge-

weest. Het is iets nieuws en in het leven 

geroepen, omdat er afgelopen jaar een 

explosieve groei is geweest in ongeval-

len. Wij hebben gezegd dat er een uit-

splitsing moet komen in Binnenvaart en 

pleziervaart. Verzekeringen krijgen per 

verzekeringsmaatschappij 1600 tot 2000 

ongevallen te binnen. Dit is van iets kleins 

als verfschade tot hele grote dingen. Al-

les moet worden uitgesplitst om een goed 

beeld te krijgen. Taalproblemen worden 

benoemd en het feit dat je in het Oostblok 

gewoon patenten kunt kopen. Rederijen 

willen een reisvoorbereiding maken en 

doen dat ook al vaak. Ook de grote parti-

culieren met wisselend personeel doen dit 

steeds vaker. Dit is geen enkel probleem, 

als het maar niet verplicht gaat worden. 

Tjalling Langius merkt op dat het in de 

tankvaart verplicht is om een inventarisa-

tie te maken voor je gaat vertrekken. Men 

gaat in de werkgroep eerst alles inventari-

seren wat er allemaal gebeurd is. Wat wel 

opvalt, is dat er meer ongelukken gebeu-

ren sinds de verplichting van de AIS. 

WBA

In Zaandam is de voorgenomen ligduur 

van 7 x 24 uur teruggedraaid naar 2 x 7 da-

gen, dus 2 weken in plaats van 1.  Achter in 

de Isaac Baarhaven is een lengte waar 2 

maanden gelegen kan worden. De ASV is 

hier blij mee. Er komen in de Houthaven in 

het Amsterdamse nieuwe stroomkasten. 

Er is gevraagd deze wat hoger te plaatsen 

en niet helemaal op straat. Tevens gaat 

men een extra paal slaan; de palen staan 

nu te ver uit elkaar voor kleinere schepen. 

Op de Haparandadam mag je in de toe-

komst achteruit aanmeren, maar hier wil 

men nog een aanvaarbescherming ma-

ken. De ASV heeft gevraagd of dit ook in 

de Minervahaven mogelijk is. Bij het Cen-

traal Station komen ook ligplaatsen voor 

de binnenvaart. Buiten het seizoen kan 

de binnenvaart liggen aan de westzijde 

van het Centraal Station waar normaal 

passagiersschepen liggen. Dit moet wel 

gevraagd worden bij het havenbedrijf. De 

Containers in de havens zijn SAB contai-

ners en hierdoor lijkt het alsof er voor be-

taald moet worden, maar deze zijn gratis 

te openen met de SAB ecocard. Hier kan 

men gescheiden afval gratis afgeven.

Rondvraag

• Snelheidsbeperking in Rotterdam 

schijnt opgeheven te zijn. Dit zal wor-

den nagevraagd in het WBR.

• De palen aan de binnenkant van het 

Noordereiland zijn weg gehaald. Ko-

men die nog weer terug? Ook dit zal 

worden nagevraagd in het WBR.

• In België moet je in het certiicaat 
hebben staan dat je alleen mag va-

ren, in Nederland hoeft dat niet als 

je aan de voorwaarden voldoet. Dat 

is een beetje raar. Het klopt dat je in 

België dat apart in het certiicaat moet 
hebben staan of een apart certiicaat 
moet hebben.

• Een lid had bij het SAB een afspraak 

gemaakt voor nieuw dienstboekje. De 

afspraak stond om  half 10 en hij was 

er om 9 uur, maar werd niet gehol-

pen. Hij moest gewoon wachten tot 

half 10, terwijl er niemand was. De 2 

dames hadden het blijkbaar druk met 

andere dingen, wat een service.  Ro-

nald zegt dat opsturen goed werkt. 

Dit kost wel iets meer i.v.m. opsturen.
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• Veerhaven heeft een Green Award, 

maar wanneer ze volaan draaien, 

komt er ongelofelijk veel rook uit de 

uitlaten.  Een buurman zei er laatst 

iets van en toen werd er gezegd dat 

ze er niets mee te maken hadden, 

want zij hadden een Green Award. Al-

lemaal onzin die Green Award.

        

PAUZE

Voorzitter Gerberdien le Sage spreekt de 

rede uit. 

Begrotingsvoorstellen

• De ASV wil minimaal 5 plaatsen ver-

deeld over Nederland, waar langdurig 

ligplaats kan worden genomen voor 

vakantie, ziekte of andere noodzake-

lijke redenen om langer stil te liggen.

• 3 keer 24 uur moet weg.

• Goede aloopmogelijkheden.
• Betere en betaalbare stoomvoorzie-

ning.

• Huisvuilafgifte zoals dat altijd was, 

dus weg met de abonnementen.

• Achterstallig onderhoud wegwerken. 

Hier is minimaal 400 miljoen euro 

voor nodig.

• Geen spertijden meer.

• Er moeten mensen met kennis van 

zaken op bruggen en sluizen ko-

men. Dit wordt steeds vaker uit-

besteed en er komen mensen 

zonder kennis op bruggen en slui-

zen wat vaak voor belemmerin-

gen en onveilige situaties zorgt.  

Afstandsbediening zorgt regelma-

tig voor onveilige situaties met zelfs 

dodelijke ongevallen zoals laatst in 

Zaandam. Er moet gekeken worden 

of we dit nog wel langer willen. De 

bedieningen duren ook langer door 

allerlei veiligheidsmaatregelen die 

in acht moeten worden genomen. 

Dat is iets wat de maatschappij veel 

geld kost. Het hele proces duurt 33 

% langer, is onderzocht. Dat is best 

veel dus willen we een evaluatie over 

afstandsbedieningen. Je ziet steeds 

meer afstandsbedieningen komen. 

Wanneer die er eenmaal zijn, zullen 

ze dat niet snel weer terugdraaien, 

omdat hier veel geld in is gestoken.

• Er vindt een koude sanering plaats 

door de CCR eisen. Deze eisen zijn 

gemaakt om de vloot te vernieuwen. 

Daarom moet er een pensioenrege-

ling komen voor mensen die willen 

stoppen met varen door de CCR ei-

sen.

• Subsidie voor CCR eisen. Net als 

Frankrijk en Wallonië. Ook in Duits-

land is men bezig met het opzetten 

van een subsidiepotje om de CCR 

eisen te kunnen bekostigen. Level 

Playingield.
• Markttransparantie voor een betere 

onderhandelingspositie.

• Bij vergroening stimulering in plaats 

van strafen; mogelijk maken in plaats 
van blokkeren.

Vergroening

De ASV heeft de Green Deal niet gete-

kend, omdat er teveel dingen in staan die 

ons niet aanstaan. Bijna niets van wat de 

ASV heeft ingebracht tijdens de verschil-

lende overleggen, is terug te vinden in de 

Green Deal. Het afschafen of tenminste 
versoepelen van de CCR regels is niet 

opgenomen in de Green Deal. Wanneer 

de CCR eisen niet worden afgeschaft, 

heeft de vergroening geen zin, want dan 

bestaat een groot deel van de binnenvaart 

straks niet meer en gaat alles naar de 

weg. De Minister zegt dat we in een later 

stadium altijd nog kunnen tekenen.

Ontgassen

De SP heeft een actie gevoerd waar de 

ASV niet blij van wordt en die de binnen-

vaart grote imagoschade heeft doen op-

lopen. Mensen met de dampende benzi-

nemotor rijden langs het schip en roepen 

MILIEUVERVUILERS. De SP heeft in Gel-

derland een week lang schepen in de ga-

ten gehouden en opgeschreven, die ille-

gaal gassen uit het ruim laten ontsnappen 

om uit te gassen. Dit mag natuurlijk niet 

maar om nu de gehele binnenvaart in een 

kwaad daglicht te zetten gaat echt veel te 

ver. Ook werkte de SP met sites die de 

AIS gegevens van schepen doorgeven. 

Dit zijn illegale sites dus daar kan en mag 

je als politieke partij niet mee werken. In 

het promotieilmpje dat de SP op het inter-
net heeft gezet was geen tanker te zien. 

Wel vrachtschepen en beunschepen. Dit 

alles is ook nog eens gegaan zonder te 

overleggen met ons en dat terwijl we toch 

goede contacten hebben met de SP. Ze 

hebben gezegd dat ze ermee gingen stop-

pen, maar nu lijkt het er toch op dat ze er-

mee door gaan. Op 3 oktober hebben we 

een gesprek met de SP en gaan we het 

hier uiteraard over hebben. Tjalling zegt 

dat er geen vergunningen worden afge-

geven om te kunnen ontgassen, ook niet 

voor de terminals die eigenlijk deze gas-

sen zouden moeten innemen. Het ligt dus 

niet aan de schipper, maar aan de politiek. 

 

Alle hens aan dek

Dit is in het leven geroepen om de pro-

blematiek van het tekort aan personeel 

aan de orde te stellen. De ASV is hier 

aanwezig geweest. Ook verschillende 

uitzendbureaus voor personeel in de bin-

nenvaart waren aanwezig. Vanuit de zaal 

komen verschillende reacties. Zo wordt 

er gezegd, dat er niet goed met het per-

soneel wordt omgegaan. Vaak mogen ze 

niet meer dan schuren, boenen en verven. 

Ook mogen ze vaak niet in de stuurhut 

komen. Hoe kunnen ze dan leren varen? 

Zo creëer je papieren schippers; wel de 
vaartijd, maar geen of te weinig praktijk-

ervaring. Je zou ze gewoon een keer de 

sluis in moeten laten varen of een haven 

uitvaren. De ASV blijft dit overleg volgen.

    

EVDB

Iris Klinkenberg kon op het laatste mo-

ment niet komen, dus Falco Schoenma-

kers neemt het over van Iris. De EVDB is 

begonnen als Facebookgroep, opgericht 

tegen het afschafen van de ligplaatsen 
in Keulen. Nu is het een volwaardige ver-

eniging. Ze proberen meer en betere lig-

plaatsen op de Rijn te krijgen en ook op 

de Duitse kanalen. Verder is er een plan 

voor subsidie om de Duitse binnenvaart 

te vergroenen. Hier praat de EVDB ook 

mee. Ze proberen ook samen te werken 

met de Nederlandse bonden. In Keulen 

komen weer nieuwe ligplaatsen, maar dat 

zal pas over 2 à 3 jaar klaar zijn. In Mainz 

zijn 470 bezwaarschiften binnengekomen 

tegen nieuwe ligplaatsen in Mainz. Toch 

wil men kijken of er tegen 2021 nieuwe 

ligplaatsen kunnen worden gecreëerd. 

Aan de overkant van Mainz staan nog 

wel palen, maar die wil men weg halen. 

Er komt nu een kortgeding om dit tegen 

te gaan. Tussen Keulen en Mannheim zijn 

er bijna geen ligplaatsen meer. Er is een 

Masterplan binnenvaart voor de subsidie 

om de binnenvaart te vergroenen. EVDB 

zit al vanaf het begin bij dit overleg. Het 

wordt waarschijnlijk een linke subsidiepot 
voor alleen de Duitse binnenvaart.

Frankrijk

In Frankrijk hebben de vaarwegen veel 

last van de droogte. De kanalen zijn zo 

lek als een mandje en worden gevoed uit 

de rivieren. Zolang er water is, is dit geen 

probleem, maar wanneer het laag water 

is op de rivieren, zoals nu, worden kana-

len gewoon gesloten. Je kunt nu niet meer 

via België naar Zuid-Frankrijk. Alleen via 

Duitsland en dan ook nog alleen leeg, 

want er staat niet veel water. Je moet dan 

wel een Rijncertiicaat hebben natuurlijk. 
Verladers die tegen deze tijd kunstmest 

naar Zuid-Frankrijk willen vervoeren heb-

ben grote problemen. Dit moet nu via de 
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weg. Zoals het nu lijkt, gaat het Seine-

Nordkanaal er nu toch komen, dus gaat al 

het geld daar naar toe en blijft er dus niets 

over om de kleine kanalen te onderhou-

den of te verbeteren. 

Gesprek met Minister en Ministerie

De ASV is uitgenodigd om te komen pra-

ten over de omgekeerde modal shift, die 

nu gaande is. Vervoer van water naar de 

weg, terwijl het vervoer juist van de weg 

naar het water moet. Dit was een positief 

gesprek en ons is gevraagd om met op-

lossingen te komen. Wij hebben een Po-

sition Paper gemaakt met daarin oplossin-

gen om weer meer vervoer naar het water 

te krijgen. Een tweede gesprek op het Mi-

nisterie was heel negatief. Men wilde niet 

praten over onze voorstellen en had het 

alleen over de hardheidsclausule. Dron-

kers vroeg zich af of de kleine binnenvaart 

wel noodzakelijk was. Daarom hebben we 

het Ministerie uitgenodigd bij Ronald aan 

boord, een schip van 50 jaar oud. Ze gelo-

ven ons niet dat het heel belangrijk is om 

de diversiteit van de vloot te behouden. 

Evofenedex was namens de verladers 

ook uitgenodigd en heeft een heel goed 

verhaal gehouden dat het belangrijk is om 

de diversiteit en dus de kleine binnenvaart 

te behouden. Ze hebben nu kunnen zien 

dat een schip van 50 jaar oud nog prima 

in staat is om goederen te vervoeren. Ook 

al is misschien de stahoogte niet hele-

maal oké volgens de regels en staat het 

bed niet helemaal in de slaapkamer zoals 

het volgens de regels straks zou moeten. 

Ze hebben een goed beeld kunnen krijgen 

wat de kleine binnenvaart nu eigenlijk is. 

Daarna hebben we een afspraak gehad 

met de Minister en gezegd dat de hard-

heidsclausule niet gaat werken. De Mi-

nister heeft beloofd een onderzoek in te 

stellen en wij hebben binnen een week 

een voorstel op tafel gelegd hoe het wel 

zou kunnen werken. Er is een werkgroep 

opgericht met de verschillende partijen en 

bonden, waar we gelijk al niet veel iducie 
in hadden. Het Ministerie vraagt zich af 

waarom er geen aanvragen komen voor 

de hardheidsclausule. Met massale aan-

vragen, liefst 100, kunnen we misschien 

iets bereiken, aldus het Ministerie. Wij 

hebben gezegd dat de hardheidsclausule 

niet werkt, te lang duurt en te moeilijk is en 

daarom beginnen schippers er niet aan. 

We hebben van alles geopperd, maar niets 

helpt. Opeens ging het Ministerie het over 

een andere boeg gooien en hadden we 

het opeens over bedrijfsvoering. Uiteinde-

lijk is er afgesproken dat we gezamenlijk 

een brief zouden opstellen om de schip-

per te vragen om de hardheidsclausule te 

gaan aanvragen. Maar er is nog steeds 

geen brief. Op 13 augustus hebben we 

overleg gehad en CBRB zou de brief ma-

ken. Er is nog niet eens een concept. Dit 

alles gaat over de regels die moeten in-

gaan op 2030. Maar daar hebben we niets 

aan op de korte termijn. Het is bijna 2020 

en mensen die na 2020 moeten keuren, 

komen in de problemen. Nederland zou 

moeten zeggen dat ze het allemaal ver-

keerd hebben ingeschat en de CCR ook, 

maar dat kan schijnbaar niet, dus laten we 

de binnenvaart maar grotendeels verdwij-

nen. Zeker de kleine binnenvaart tot 1500 

ton. Joost Uitkom (Evofenedex) zegt dat 

wanneer het Ministerie niet wil, we meer 

druk moeten gaan zetten op Tweede ka-

merleden. Wij willen daar wel mee helpen. 

Ook op de heer Dronkers moet meer druk 

gezet worden. Het lijkt allemaal van het 

Ministerie te komen, maar wanneer je de 

heer Dronkers zelf spreekt, lijkt hij wel de 

man die we moeten hebben. 

EOC inspecteurs geven aan te weinig ken-

nis te hebben van de HHC. Wel zeggen ze 

dat ze mee willen helpen om de schipper 

te helpen met een HHC aanvraag, maar 

dat er een groot te kort is aan inspecteurs. 

Ze zijn van 85 naar 55 inspecteurs ge-

gaan, waarvan er nu de komende 10 jaar 

nog eens velen uit gaan.

Ligplaatsen Gorkum

Er waren ons 24 ligplaatsen beloofd. Er 

komen nu 4 extra ligplaatsen in de haven, 

maar dan zijn het er nog lang geen 24. Ze 

gaan verder zoeken naar meer ligplaat-

sen.

Deventer

De schepen die vorig jaar een maand in 

de haven van Deventer hebben gelegen, 

omdat er niet geschut kon worden wegens 

het lage water, krijgen geen vergoeding 

van de gemeente Deventer. Ze hebben 

een lauw excuus dat de sluis privaat is 

en zij dus niet hoeven te betalen. Er is een 

schipper die in beroep wil gaan tegen dit 

besluit.

Rondvraag

Jannes Ooms vraagt zich af of de schip-

per die in beroep gaat tegen de gemeente 

Deventer, ook een rechtsbijstandsverze-

kering heeft. Het is eigenlijk algemeen be-

lang, dus moet de ASV hierin misschien 

ondersteunen. De EOC zegt dat een lid 

van hen ook in Deventer heeft gelegen en 

dat ze gaan kijken wat ze kunnen doen. 

De ASV gaat deze schipper bellen en 

wanneer nodig, kijken of we kunnen on-

dersteunen.

Falco Schoenmakers heeft een vraag van 

een lid gekregen wat de ASV doet voor 

de ligplaatsen op de Rijn. Gerberdien 

antwoordt dat we in contact zijn met de 

EVDB, maar eerst de EVDB de kans wil-

len geven. Er zijn ook mensen van andere 

bonden lid van de EVDB en dat willen we 

zo houden. Maar als de EVDB steun no-

dig heeft, zal de ASV die bieden.

Martijn Michielse zegt dat er laatst een 

ASV lid een waarschuwing kreeg van de 

politie, omdat hij de werktijden niet had in-

gevuld in het vaartijdenboek. Ron Breed-

veld zegt dat je alleen de vaar- en rust-

tijden in het vaartijdenboek moet noteren. 

Wanneer je personeel in dienst hebt, moet 

je apart daarvoor de werktijden noteren, 

maar niet in het vaartijdenboek. Als je 

geen personeel hebt, hoef je geen werk-

tijden bij te houden.  

Een Belgische collega vraagt wat de ASV 

weet van een nieuwe regel waarover op 

16 oktober dit jaar gestemd gaat worden, 

waarin vastgelegd is dat elk schip een ka-

talysator moet hebben vanaf 1-1-2020 bij 

inbouw van een motor en de overgangs-

termijn in 2025 verloopt en dat dan ie-

dereen een katalysator moet hebben. De 

ASV zegt hiervan niet op de hoogte te zijn 

en ook de EOC had nog niet eerder van 

dit verhaal gehoord.

Om 16.50 uur sluit voorzitter Gerberdien 

le Sage de vergadering en bedankt de 

aanwezigen voor hun inbreng en nodigt 

iedereen uit voor een drankje aan de bar.
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Conceptleidraad ACM wat houdt het in?

Conceptleidraad ACM

De Leidraad beschrijft de mogelijkhe-

den die er zijn in het mededingings-

recht voor ondernemingen om afspra-

ken te maken om de economie en de 

samenleving duurzamer te maken. 

Onder duurzaamheid valt onder an-

dere de bescherming van milieu, bio-

diversiteit, klimaat, volksgezondheid, 

dierenwelzijn en eerlijke handel. Duur-

zaamheidsafspraken zijn er doorgaans 

op gericht om zuiniger (eiciënter) om 
te gaan met grondstofen, om uitstoot 
van vervuilende stofen en afvalstro-

men te beperken of om anderszins de 

negatieve impact van economische ac-

tiviteiten op mens, dier, klimaat, milieu 

of natuur te beperken. In essentie zijn 

duurzaamheidsafspraken daarmee be-

doeld om een positieve economische 

bijdrage te leveren.

De Europese en Nederlandse mededin-

gingsregels verbieden afspraken tussen 

ondernemingen die de concurrentie be-

perken. Duurzaamheidsafspraken val-

len niet per se onder dit verbod. In de 

Leidraad geeft ACM drie mogelijkheden 

waarbij duurzaamheidsafspraken niet on-

der het verbod vallen. 

Eerste mogelijkheid: duurzaamheids-

afspraken zonder mededingingsbeper-

kingen

Duurzaamheidsafspraken zijn niet in strijd 

met het verbod op mededingingsbeper-

kende afspraken, wanneer ze belangrijke 

concurrentieparameters – zoals prijs, 

kwaliteit en innovatie – niet of nauwelijks 

beïnvloeden. Daarnaast zullen duurzaam-

heidsafspraken die er enkel op gericht zijn 

om de productkwaliteit, productvariëteit, 
innovatie of marktintroducties van nieuwe 

producten te bevorderen, vaak juist de 

mededinging stimuleren. De Leidraad 

noemt een aantal categorieën van derge-

lijke afspraken.

Tweede mogelijkheid: afspraken met 

voordelen groter dan de mededin-

gingsbeperkingen

De mededingingsregels bevatten een uit-

zondering voor afspraken die weliswaar 

de mededinging beperken, maar die ook 

voordelen opleveren die daar tegen op-

wegen. De Leidraad beschrijft de vier 

voorwaarden die voor het toepassen van 

deze uitzondering gelden en waaraan de 

partijen bij de afspraak moeten voldoen. 

Twee daarvan zijn: (i) de mededingings-

beperking moet noodzakelijk zijn om de 

voordelen te behalen én niet verder gaan 

dan nodig, en (ii) t de mededinging voor 
de betrokken producten moet niet volledig 

worden uitgeschakeld. De andere twee 

voorwaarden gaan over de afweging van 

de duurzaamheidsvoordelen ten opzichte 

van de nadelen van mededingingsbeper-

king, zoals een prijsverhoging.

Duurzaamheidsvoordelen houden vaak 

verband met het reduceren van zoge-

naamde negatieve externaliteiten, d.w.z. 

het verminderen van negatieve efecten 
voor de samenleving als geheel, zoals de 

schadelijke uitstoot van CO2 of andere 

schadelijke stofen. Het verminderen van 
dergelijke externaliteiten betekent dat bij 

de productie en consumptie meer reke-

ning wordt gehouden met het beslag dat 

zij leggen op de natuur, het klimaat en de 

leefomstandigheden van de mens. Dit is 

voordelig voor de samenleving als geheel, 

inclusief de gebruikers van de producten, 

nu en in de toekomst. Andere duurzaam-

heidsvoordelen zonder evidente exter-

naliteiten voor de samenleving kunnen 

bijvoorbeeld betrekking hebben op die-

renwelzijn.

De gebruikers van de producten die te ma-

ken krijgen met nadelen, zoals een prijs-

verhoging, moeten ter compensatie ook 

een billijk, dat wil zeggen: eerlijk, aandeel 

krijgen van de voordelen. Om te kunnen 

bepalen wat billijk is, onderscheidt ACM in 

de Leidraad twee categorieën duurzaam-

heidsafspraken: milieuschadeafspraken 

en overige duurzaamheidsafspraken. Mi-

lieuschadeafspraken zijn onder andere 

afspraken ter reductie van de uitstoot van 

schadelijke stofen. Bij milieuschadeaf-
spraken, die bijdragen aan het bereiken 

van internationale of nationale normen 

waaraan de overheid is gebonden, is het 

voldoende als de gebruikers op dezelfde 

manier meedelen in de voordelen als de 

rest van de samenleving. Met andere 

woorden, de gebruikers hoeven niet vol-

ledig gecompenseerd te worden voor de 

mededingingsbeperkende nadelen, zoals 

een prijsverhogend efect. Bij de ‘ove-

rige’ duurzaamheidsafspraken moet er 

wel sprake zijn van volledige compensa-

tie. Een voorbeeld van de ‘overige’ duur-
zaamheidsafspraken zijn afspraken die 

voor bepaalde producten minimumeisen 

stellen aan dierenwelzijn. De reden voor 

dit onderscheid is gelegen in de evidente 

externaliteiten bij milieuschadeafspraken, 

de rol die gebruikers door hun consumptie 

spelen bij de schade voor de rest van de 

samenleving (de vervuiler betaalt) en de 
aanwezigheid van een norm waaraan de 

overheid is gebonden om de samenleving 

te beschermen tegen deze externaliteiten. 

De kern van deze tweede mogelijkheid 

om duurzaamheidsafspraken toe te staan, 

is dat de voordelen voor de samenleving 

groter zijn dan de nadelen. Om dat aan 

te tonen moeten de betrokken partijen 

de voordelen cijfermatig/kwantitatief on-

derbouwen. In twee situaties hoeft geen 

cijfermatige/kwantitatieve onderbouwing 

van de voordelen te worden gegeven:

1. Duurzaamheidsafspraken door par-

tijen met een beperkt marktaandeel 

(minder dan 30%). Wel moeten de 
betrokken partijen de duurzaam-

heidsvoordelen speciiek beschrijven. 
2. Als op het eerste gezicht voldoende 

duidelijk is dat de duurzaamheids-

voordelen (ruimschoots) opwegen 
tegen de nadelen van de mededin-

gingsbeperking. Het kan hierbij bij-
voorbeeld gaan om afspraken die 

slechts tot een beperkte prijsstijging 

of een geringe beperking van de keu-

zemogelijkheden voor de afnemers 

zullen leiden, terwijl het evident is dat 

hier grote voordelen voor de gebrui-

kers tegenover staan.

Derde mogelijkheid: toezicht door ACM 

op duurzaamheidsafspraken

Ondernemingen en hun brancheorgani-

saties die van plan zijn afspraken te ma-

ken, kunnen bij vragen over hun eigen 

beoordeling van de voorgaande twee mo-

gelijkheden contact opnemen met ACM. 

ACM verwacht dat ondernemingen en 

brancheorganisaties de Leidraad zo goed 

mogelijk volgen en/of met ACM overleg-

gen en zo nodig aanpassingen in hun 

afspraken doorvoeren. In die gevallen zal 

ACM geen boetes opleggen. Mocht een 

duurzaamheidsafspraak niet in overeen-

stemming met de mededingingsregels te 

brengen zijn, dan kunnen zij, volgens het 

Wetsvoorstel ruimte voor duurzaamheids-

initiatieven, (in de toekomst) mogelijk nog 
gebruik maken van de mogelijkheid om 

via de minister van EZK in het belang van 

duurzame ontwikkeling hun duurzaam-

heidsafspraak bij een algemene maatre-

gel van bestuur te laten vaststellen.
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Conceptleidraad duurzaamheidsafspraken ACM: 
Een mogelijk lichtpuntje in een uitgebuite vervoerssector

ACM heeft een conceptleidraad duur-

zaamheidsafspraken geschreven 

waarbij het erop lijkt dat ACM in bepaal-

de gevallen minder strikt wil vasthou-

den aan haar uitgangspunten. De ASV 

heeft dat aangegrepen als een kans 

en met een schrijven aan de Europese 

Commissie, de vaste Kamercommissie 

van EZK (Economische Zaken en Kli-

maat Milieu) en IenW (Infrastructuur en 

Waterstaat) als volgt haar visie hierom-

trent gedeeld. 

“Hoe vergroenen we de binnenvaart?”, is 

de vraag die op ieders bordje ligt. 

Het antwoord daarop is o.i.: Als men de 

vervoerssector (waaronder de binnen-

vaart) de kans wil geven om te innoveren 

en te vergroenen, moet er allereerst een 

mogelijkheid zijn om dat te doen. Subsi-

dies kunnen een steuntje in de rug zijn, 

maar in een gezonde markt moeten de 

ondernemers dit soort ontwikkelingen uit-

eindelijk zelf kunnen betalen. Gezien de 

ongezonde markt in de vervoersbranche, 

waarbij er ronduit beschamende omstan-

digheden van de (vooral Oost-Europese) 

wegvervoerders voorkomen en de bin-

nenvaarttarieven doorgaans beneden de 

kostprijs liggen, wordt het hoog tijd dat er 

niet langer afgewacht wordt of de markt 

ooit nog “zijn werk gaat doen”. 

Willen we op een verantwoordelijke ma-

nier omgaan met onze bronnen, het milieu 

en de veiligheid van de Europese burgers, 

dan zal men de regie moeten nemen om 

een verantwoordelijk vervoersbeleid te 

creëren. Helaas heeft Europa nog steeds 

geen vervoersbeleid ontwikkeld. Wel is er 

een witboek transport (waarvan je je af-

vraagt of men nog wel weet dat dat be-

staat), maar dat is zo vrijblijvend dat we 

hierbij niet van beleid kunnen spreken. 

Wat vergroening betreft zien we vooral 

“beleid” van banken en havens die be-

paalde categorieën schepen uitsluiten van 

inanciering of kortingen op het havengeld 
en verladers die zeggen te zullen kiezen 

voor het “groenste schip” (met daarbij 

de aantekening dat het de verladers na-

tuurlijk niets mag kosten). Al deze “sti-

muleringen” helpen natuurlijk weinig. Het 

belangrijkste efect dat men zal sorteren, 
is het doen verdwijnen van een hele ca-

tegorie (kleinere) binnenvaartschepen die 

vervangen zullen worden door nog meer 

vrachtwagens, die bestuurd zullen worden 

door nog meer (uitgebuite) vrachtwagen-

chaufeurs. Tel uit je (milieu)winst! 

Maar er is (misschien?) een lichtpuntje 

aan het irmament.

De Autoriteit Consument & Markt (ACM) 

wil de regels versoepelen voor concurre-

rende bedrijven die onderling afspraken 

willen maken op het gebied van duurzaam-

heid. Zeker als het de klimaatdoelen dich-

terbij brengt, schrijft ACM in een concept-

leidraad. De marktautoriteit argumenteert 

dat het voordeel voor de samenleving van 

het behalen van de klimaatdoelen groter 

is dan het negatieve efect van afspraken 
tussen concurrerende bedrijven.

Laat dit nu precies het argument zijn wat 

de ASV al jaren geleden tegenover ACM 

heeft gebruikt toen ACM bleef volhouden 

dat het hen er alleen om ging dat de con-

sument zo goedkoop mogelijk uit was: de 

ASV stelde destijds dat de consument er 

in zijn portemonnee (bijna) niets van merkt 

als de schipper (of vrachtwagenchaufeur) 
een redelijk tarief ontvangt voor zijn/haar 

werkzaamheden; de vervoerskosten zijn 

nauwelijks terug te vinden in de prijs van 

het eindproduct. 

Maar de consument merkt het wel als een 

deel van de binnenvaartvloot hierdoor ver-

dwijnt, omdat men dan dus nog meer in de 

ile zal staan, om over die extra vervuiling 
en ongevallen maar niet te spreken. 

Bovendien betekent uitbuiting ook vaak 

oververmoeide chaufeurs en schippers 
met alle gevolgen van dien.  Ook de ver-

laders lijken inmiddels doordrongen van 

het feit dat steeds goedkoper vervoeren 

op korte termijn wel ijn is, maar een vol-
waardige keuze uit passende vervoers-

middelen ook van essentieel belang blijft. 

De verladers zitten echter ook met hun 

concurrenten. En zolang die concurrent 

voor het laagste tarief vervoert, zullen zij 

prijsmatig gezien daaronder proberen hun 

werk aan te bieden. 

Kortom, voor alle partijen zou het inmid-

dels een redelijke optie zijn als deze vrije 

markt stopt met een afbraakmarkt te zijn. 

Daar is moed voor nodig, want het pad van 

de vrije markt dat alles oplost zal herzien 

moeten worden en de (Europese) over-

heid zal hierin haar verantwoordelijkheid 

moeten durven nemen.  De landen (België 
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en Frankrijk) waarbij er nu al een verbod is 

om beneden kostprijs te vervoeren tonen 

aan dat zo’n verbod wel mag van Europa, 

maar alleen zinvol is als het werkelijk ge-

handhaafd wordt. 

Door markttransparantie en een verbod 

om beneden de kostprijs te vervoeren kan 

de binnenvaartsector gezonder worden; 

dat wil zeggen vervoer kan minder milieu- 

en klimaat belastend plaatsvinden, daar-

door en door minder ongevallen (op de 

weg) dient men de volksgezondheid en, 

last but not least, er zou meer sprake zijn 

van “eerlijke handel”. 

Dit alles heb ik in 2016 naar voren ge-

bracht tijdens het Rondetafelgesprek 

“Markt en Beprijzing” bij de Tweede Kamer 

Commissie I&M, wat heeft geresulteerd in 

een aangenomen motie ”AGORA”. Die 

motie, die zou hebben geresulteerd in een 

meer transparante markt met een klei-

nere rol voor de tussenhandel, is echter 

nooit tot uitvoering gebracht; vakkundig 

getorpedeerd door o.a. toenmalig Minister 

Schultz en “de sector” die voor verreweg 

het grootste deel verwoord werd door par-

tijen met belangen in het voortbestaan 

van de huidige situatie (bevrachters, sa-

menwerkingsverbanden, verladers).

De angst voor dit soort ontwikkelingen 

waarbij er aan de marktmacht van be-

paalde spelers (tussenhandelaren zoals 

bevrachters en samenwerkingsverban-

den) getornd wordt, gekoppeld aan het 

misverstand dat als bedrijven onderling 

afspraken maken dit altijd een negatief ef-

fect zal hebben op consumenten, hebben 

geleid tot de huidige status quo. 

Is er, na voorgaande crises die niets aan 

de situatie veranderd hebben, nu een 

milieucrisis nodig om de zaken te doen 

schuiven? Het lijkt erop, want nu is er 

dus een ontwikkeling waarbij, hoewel de 

marktautoriteit nog steeds vindt dat bedrij-

ven geen afspraken mogen maken over 

een minimumprijsniveau op de markt, 

ACM op het gebied van afspraken met als 

doel “bevorderen van duurzaamheid” een 

uitzondering wil maken. Dat werd wel tijd. 

De ACM-leidraad beschrijft namelijk de 

mogelijkheden die er zijn in het mede-

dingingsrecht voor ondernemingen om 

afspraken te maken om de economie en 

de samenleving duurzamer te maken. 

Daarbij valt, volgens ACM, onder duur-

zaamheid onder andere “de bescherming 

van milieu, klimaat, volksgezondheid en 

eerlijke handel”. Omdat, volgens ACM, 

“duurzaamheidsafspraken  er doorgaans 

op gericht zijn om zuiniger (eiciënter) 
om te gaan met grondstofen, om uitstoot 
van vervuilende stofen en afvalstromen 
te beperken, of om anderszins de nega-

tieve impact van economische activiteiten 

op mens, dier, klimaat, milieu of natuur te 

beperken” lijkt ons het eerder voorgestel-

de (en middels een motie ondersteunde) 

AGORA systeem hier naadloos bij aan te 

sluiten. 

Hoewel er constant anders wordt gesug-

gereerd, kan en mag het anders dan het 

er nu aan toe gaat, want hoewel de Eu-

ropese en Nederlandse mededingingsre-

gels afspraken verbieden tussen onder-

nemingen die de concurrentie beperken, 

vallen duurzaamheidsafspraken niet per 

se onder dit verbod. 

Dat betekent dan dat de vervoersbranche 

nu heel snel een (Europees) vervoersbe-

leid ten deel zou moeten vallen waarbij 

deze nieuwe zienswijze geïmplementeerd 

zou moeten worden. Het betreft nog wel 

een conceptleidraad die aangeeft hoe 

ACM de wet interpreteert en handhaaft. 

Omdat het nog om een concept gaat, 

geldt de leidraad niet meteen. Eerst moet 

deze nog langs belangenverenigingen, 

bedrijven en de Europese Commissie. 

Zij hebben tot 1 oktober om te reageren 

op de leidraad. Laten we hopen dat deze 

kans gegrepen wordt om het belang van 

een gezonde, veilige en milieubesparen-

de vervoerssector voorop te laten staan 

waarbij uitbuiting van vervoerders over 

weg en over water nu eindelijk eens aan 

banden wordt gelegd. 

Namens bestuur en denktank van de ASV

Sunniva Fluitsma

woordvoerder ALGEMEENE SCHIP-

PERS VEREENIGING (ASV)

+ 31 611 88  77 91

http://www.algemeeneschippersvereeni-

ging.nl

“overigens wil de ASV erop wijzen dat het 

opleggen van (ongefundeerde) nieuw-

bouweisen aan bestaande schepen (CCR) 

leidt tot koude sanering van dat segment 

schepen waar al een tekort aan is”

Bijlagen: 

• Position paper ASV Markt en Beprij-

zing 

• Motie AGORA aangenomen https://

www.algemeeneschippersvereeni-

ging.nl/dossiers/dossier-agora/motie-

agora-aangenomen/

• Motie AGORA https://www.alge-

meeneschippersvereeniging.nl /

bestanden/Beprijzing-markt-binnen-

vaart/2717_Motie_van_de_leden_

Smaling_en_Jacobi.pdf

• 2017: geen AGORA https://www.al-

gemeeneschippersvereeniging.nl/

asv-nieuwsbrief/nieuwsbrieven-2017/

nieuwsbrief-augustus-2017/geen-

agora/

• Inhoud van de Leidraad https://www.

acm.nl/nl/publicaties/concept-lei-

draad-duurzaamheidsafspraken: 
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Giftige zaken

Motie betrefende omgaan met gegaste lading

Gegaste lading: 
Ook in de voorgestelde nieuwe haven-

verordening van Amsterdam en Rotter-
dam lijkt er nog te weinig bescherming 
geboden te worden aan de binnen-

vaart. De ASV heeft daarom daar een 
reactie op geschreven. 

De Kamer steunt ons daarin met een una-

niem aangenomen motie, ingebracht door 
Lacin (SP) en Dijkstra (VVD)

De motie luidde:

Dampen Happen heet het ingezonden stuk van de hand van de heer Quist over de situatie  waarin duidelijk wordt gemaakt hoe 
de gezondheid van binnenvaartpersoneel kennelijk van ondergeschikt belang is. We hadden dat al geconstateerd naar aanleiding 
van het fosinedrama, maar de heer Quist doet in de Binnenvaartkrant goed onderbouwd uit de doeken hoe het gesteld is bij de 
tankvaart.

 

https://binnenvaartkrant.nl/dampen-happen-opinie

Het is werkelijk schokkend wetende dat de binnenvaart constant opgezadeld wordt met zo ongeveer onmogelijke regelgeving alles 
onder het mom van “veiligheid”, maar zodra diezelfde binnenvaart daaraan refereert nota bene met akkoorden en dergelijke op zak 
geeft men (de verlader maar ook de overheid) niet thuis. 

Nadat de schippers in het beschuldigdenbankje zijn geplaatst wat varend ontgassen betreft, zien we hier wie de werkelijke slachtof-
fers en schuldigen zijn. Tijd om daar eens verandering in te brengen, en snel!

De werkelijke schuldigen aangesproken

gehoord de beraadslaging,
constaterende dat het CNB vindt dat het 
plan van aanpak voor behandeling van 
zeeschepen met gegaste lading moet 
worden herzien;

overwegende dat het fosine-incident op 
de Fox heeft aangetoond dat schippers 
grote risico’s lopen als zij niet goed ge-

informeerd worden over de lading die zij 
moeten vervoeren;
overwegende dat goede en volledige in-

formatie over de lading voor schippers 
van cruciaal belang is;

verzoekt de Minister er in overleg met de 
sector voor te zorgen dat schippers geïn-

formeerd worden over speciieke eigen-

schappen, gevaren en voorzorgsmaatre-

gelen van hun gegaste lading zoals in de 
tankvaart al gebruikelijk is,
en gaat over tot de orde van de dag. 

alle ingebrachte moties lezen?
ht tps: / /www.tweedekamer.n l /ka -

merstukken/stemmingsuitslagen/
detail?id=2020P10470

Varend ontgassen 

Op provinciaal niveau is er nu een verbod 
op varend ontgassen. Aan een landelijk en 
internationaal verbod wordt nog gewerkt. 
Probleem is dat er nog geen ontgassings-

installaties zijn en dat de aanbieders wil-
len testen. Testen was niet mogelijk i.v.m. 
afvaldiscussie (zijn de dampen nu wel of 
geen afval). Omdat Provincie NH, ODZKG 
en PoA (Poer of Amsterdam) toch willen 
starten met testen (werken de installaties 

goed, d.w.z. kunnen zij tot het vereiste 
niveau ontgassen en voldoen zij aan de 
milieuvoorwaarden voor o.a. uitstoot) is 
een opening gevonden. Verwachting is 
dat juli / augustus kan worden begonnen 
met testen. Zolang er nog geen ontgas-

singsinstallaties zijn, wordt terughoudend 
gehandhaafd. 
- 

ASV: het uitgangspunt zou moeten zijn 

dat de lading-eigenaar (vaak de ontvan-

ger) verantwoordelijk is voor de oplossing 
(en dus kosten) en niet de vervoerder (de 
binnenvaart). Echter zo wordt niet gerede-

neerd. 

PoA: Dit is geregeld in het CDNI (zodra 
dit van kracht wordt). In de PMV heeft de 
Provincie niets over de kosten opgeno-

men.
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Leden

De ASV is er altijd heel trots op te mogen 

melden, dat we er weer een nieuw lid bij 

hebben. We groeien maar door. Toch ver-

dwijnen er soms ook namen van de le-

denlijst. Vaak doordat mensen hun bedrijf 

beëindigd hebben, maar soms ook door 

een onvoldaan gevoel. Zo hebben we he-

laas recent afscheid moeten nemen van 

een lid dat het gevoel kreeg dat het toch 

allemaal niet zoveel zin heeft. Ik heb een 

aantal zaken aangegeven en er verandert 

maar niets. Waar betaal ik eigenlijk dan 

dat contributie geld voor? In dit geval ging 

het dit lid niet om het geld, maar ik denk 

wel dat hij het gevoel heeft vertaald van 

velen. Het is ook het meest genoemde 

antwoord van mensen die zich niet aan-

sluiten bij een branchevereniging of bond. 

Wij schippers zijn nou eenmaal gevoels-

mensen en baseren veel van onze keuzes 

daarop. Maar strookt dit gevoel met de 

werkelijkheid?

Laat ik voorop stellen dat wanneer je van 

een gemeente of overheid iets gedaan 

wil hebben je een hele, hele lange adem 

moet hebben. Instanties zijn stug en ver-

antwoordelijkheden nemen doen ze liever 

niet. Keurige brieven waar domweg niet 

op gereageerd wordt. Overleggen met 

grote interesse en betrokkenheid, maar 

vervolgens hoor je er nooit meer wat van. 

Ja, het valt vaak tegen genomen besluiten 

terug te draaien. Waar begin je dan aan, 

zul je je afvragen? Wij zijn ervan overtuigd 

dat de energie die er in de ASV gestoken 

wordt, altijd vruchten afwerpt. Wellicht 

niet altijd in directe vorm, maar we maken 

bestuurders bekend met de binnenvaart. 

Zo spreken wij regelmatig met Kamerle-

den en leggen wij hen zaken voor. Re-

gelmatig worden er moties ingebracht en 

ook aangenomen. Direct resultaat? Niet 

altijd, maar onbekend is onbemind. Hoe 

meer wij van ons laten horen, hoe meer 

we begrepen worden. Wat wel meespeelt 

is dat er in de ASV momenteel maar een 

handje vol mensen actief hun rol als lid 

van een vereniging vervullen, waardoor 

er wel keuzes gemaakt moeten worden in 

prioriteit. Wij nemen elke zaak die ons ter 

ore komt serieus en doen zo goed moge-

lijk ons best een lid verder te helpen. Ech-

ter is de ASV een vereniging en vragen 

we van onze leden zelf ook hun steentje 

bij te dragen. Dus als u vindt dat er een 

bepaalde zaak meer aandacht verdient, 

dan nodigen wij u van harte uit om vanuit 

de ASV via de denktank zelf te duiken in 

wat u zo belangrijk vindt. Samen staan wij 

sterker, maar alleen als we het dan ook 

daadwerkelijk samen doen. Zolang leden 

zich als klanten gedragen, zal er een ver-

deling moeten zijn in energie en prioriteit.

Bereikt dan ASV niets meer dan alleen 

maar wat lobby bij de politiek? Het ant-

woord is nee. De ASV krijgt heel veel 

dingen wel voor elkaar. Veel zaken die 

ook niet zichtbaar zijn voor het publiek, 

omdat ze al geregeld worden voordat het 

fout gaat. Het is makkelijker invloed uit te 

oefenen op plannen dan genomen beslui-

ten te veranderen. Maar ja, dat zie je al-

lemaal niet, dus lijkt het alsof alles gaat 

zoals het gaat en de brancheorganisaties 

geen daadwerkelijke verschillen verwe-

zenlijken. De overleggen met Rotterdam 

en Amsterdam zijn echt zinvol en con-

structief. Toch wil ik ook even een aantal 

zaken benoemen die de afgelopen maan-

den speelden, waarin je kunt zien dat het 

nuttig is je bij een brancheorganisatie aan 

te sluiten. Het zal niet altijd bevredigend 

zijn, maar wat als er helemaal geen lobby 

vanuit de organisaties zou zijn?

• Bij de CCR versoepelen ze toch za-

ken als geluidseisen, etc.

• Amsterdam en de provincie Zuid-Hol-

land hebben beloofd voorlopig niet te 

handhaven vanwege corona.

• Tijdens corona mochten we tijdelijk 

met verlopen certiicaten toch verder; 
denk aan o.a. de brandblusser keu-

ring.

• Door aan het licht brengen van co-

rona condities op charters heeft de 

politiek een standpunt ingenomen en 

dat werkt door in de praktijk.

• ASV is gevraagd hoe de stroomkas-

ten in de haven van Zwolle eruit zou-

den moeten zien.

• ASV is gevraagd mee te denken over 

locaties van aanmeer- en autoafzet-

plaatsen in Delden en Almelo.

• Branche organisaties promoten de 

binnenvaart door het geven van inter-

views op radio en tv.

• De ASV zit in een tal van overleggen 

zoals werkgroep hardheidsclausule, 

labelsysteem voor de binnenvaart, 

WBR, WBA, Rijkswaterstaat betreft 

het renoveren van de van Brienen-

oordbrug, etc…

• Het ongeluk met de fosine groots 
onder de aandacht gebracht; er loopt 
een onderzoek.

• N.a.v. de Europese vergroenings-

plannen van dhr. Timmermans heeft 

de ASV rechtstreeks mailcontact met 

kritiekpunten en voorstellen.

• ASV is één van de spreekbuizen voor 

de binnenvaart en wordt als organisa-

tie serieus genomen.

Natuurlijk bereik je nooit zoveel als je zou 

willen. Maar dat wil niet zeggen dat het 

contributiegeld weggegooid geld is. Je 

bent niet alleen maar lid om problemen op 

te laten lossen, je wordt ook lid om je stem 

te laten horen. Samen sterk en schippers 

aan het roer. Dat is de instelling van de 

ASV. Bent u nog geen lid en denkt u dat 

het toch allemaal geen zin heeft, maar 

leest u toch stiekem dit item? Overweeg 

dan toch nog eens u te verenigen.

Contributie, weggegooid geld!
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Sprong over het IJ een sprong te ver voor de binnenvaart?

Nautisch - Technisch

Het project “Sprong over het IJ” is een 

door de gemeente Amsterdam voorge-

stelde maatregel om de verbinding tus-

sen Amsterdam Centrum en Noord te 

verbeteren. Daarbij is en blijft er sprake 

van een brug over het IJ. Het lijkt erop 

dat er alleen in het midden door de 

brug gevaren kan worden wat voor de 

binnenvaart weer een extra obstakel 

zou betekenen.

Wilt u er meer over lezen?

Zie de site: https://www.amsterdamnoord.

com/sprong-over-het-ij/

De adviescommissie heeft op 25 juni 2020 

het eindadvies ‘Genereus verbonden, een 

concept-inrichtingsplan voor het IJ in Am-

sterdam als robuust en toekomstvast wa-

terkruispunt’ uitgebracht. 

Vermoedelijk zullen Rijk en gemeente dit 

najaar op basis van het advies bestuurlijk 

afspraken maken. Als u hierin uw stem wilt 

laten horen, kan dat via de online publieks-

presentatie van het eindadvies ‘Genereus 

Verbonden: een concept inrichtingsplan 

voor het IJ’. 

Nu de Noord / Zuidlijn is gerealiseerd, wil 

de gemeente 5 maatregelen voorbereiden 

om diverse verbindingen tussen de oe-

vers te realiseren. De gemeente lijkt voor 

het hele pakket te willen gaan. Het doel is 

om ietsers en voetgangers snel, gemak-

kelijk en comfortabel naar de overkant te 

laten gaan.

Lees meer op: https://www.amsterdam-

noord.com/sprong-over-het-ij/

Voor: Eindadvies ‘Genereus verbonden’

Meld u aan voor de online publiekspre-

sentatie van het eindadvies ‘Genereus 

Verbonden: een concept inrichtingsplan 

voor het IJ’, van de onafhankelijke advies-

commissie Oeververbindingen Rijkswate-

ren Amsterdam via :

https://formulier.amsterdam.nl/thema/

wonen/publiekspresentatie-eindadvies-

genereus/Presentatie-via-livestream/

• Datum: Dinsdag 1 september 2020

• Tijd: 17:45 - 19:30

Programma

• 17:45-18:00: Digitale inloop

• 18:00-19:30: Presentatie door 

Alexander D’Hooghe en gelegenheid 

voor het stellen van vragen

Werkgroep Binnenvaartbelangen Amsterdam/Zaanstad (WBA)

Gehouden op: 17 juni (13.00 uur tot 

14.00 uur) via Teams 

Betrokken partijen: PoA (Port of Am-

sterdam), Zaanstad, ASV, CBRB en 

BLN-Schuttevaer 

1. Gevolgen COVID-19 :

• Wat merken we hiervan in Amster-

dam / Zaanstad? 

Men ervaart dat de druk op de ligplaatsen 

niet schrikbarend is toegenomen Er is wel 

45 % minder omzet voor de totale bin-

nenvaart. Schepen liggen langer leeg op 

lading te wachten.

Zoals o.a. met de ASV is afgesproken, 

voert de haven van Amsterdam geen 

handhaving door op schepen die langer 

liggen dan formeel is toegestaan (7*24u), 

tenzij er nautisch of vanuit veiligheid aan-

leiding toe is. Dit is ook gecommuniceerd 

in nieuws-uitingen van PoA. 

• Wordt de langere betalingstermijn 

BHG gebruikt?

Zoals ook al eerder gecommuniceerd 

is, krijgt iedere binnenvaart-ondernemer 

i.v.m. de coronacrisis voorlopig standaard 

een betalingstermijn van 60 dagen. Deze 

maatregel duurt tot eind 2020. Een deel 

van de ondernemers geeft te kennen bin-

nen de normale termijn te willen betalen 

nu er middelen zijn. Dat geldt voor klan-

ten die per automatische incasso betalen. 

Deze verzoeken om de betalingstermijn 

naar de reguliere termijn terug te zetten, 

worden op individuele basis door PoA in-

gewilligd. Ondernemers die niet per auto-

matisch incasso betalen, zijn natuurlijk vrij 

om eerder de rekening te betalen dan de 

uiterlijke betalingstermijn. 

ASV (Sunniva): De langere betalingster-

mijn is een gebaar, maar de branche had 

het een wat royaler gebaar gevonden als 

Amsterdam (en Zaanstad) werkelijk een 

tegemoetkoming hadden gedaan in de 

vorm van een korting op het havengeld. 

2. Ligplaatsenbeleid - mogelijkheid 

om langere tijd ligplaats te kunnen 

nemen in Amsterdam

Begin 2020 (vóór Corona) is er een (ken-

nismakings)overleg geweest tussen ASV 

en de havenmeester / PoA. Hier zijn o.a. 

afspraken gemaakt dat PoA zal onderzoe-

ken naar de mogelijkheid om plekken aan 

te wijzen waar langer gelegen kan worden 

dan 7x24u. 

De ASV vraagt hoever het hiermee staat, 

omdat juist in deze corona-tijd het pret-

tig zou zijn geweest als schippers weten 

waar ze wat langer kunnen liggen zonder 

gezeur.

PoA geeft aan dat o.a. Covid 19 er voor 

gezorgd zou hebben, dat er nog geen 

concrete ligplaatsen zijn aangewezen 

waar langer gelegen kan worden. 

Afspraak: PoA geeft z.s.m. follow up. 

3. Protocol voor gegaste schepen 

(fosine) 

PoA heeft samen met HbR (Havenbedrijf 

Rotterdam) een voorstel geschreven voor 

een hernieuwd Plan van Aanpak. De input 

van de gassingsleiders is hierin ook mee-

genomen. Op het moment van dit overleg 

werd medegedeeld dat dit intern juridisch 

getoetst werd. Daarna is het concept aan 

relevante partijen, waaronder de ASV ge-
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maild om te reageren. 

Op 19 juni is het gemaild met het verzoek 

om uiterlijk 4 juli te reageren. De ASV 

heeft daar een reactie op geschreven met 

de strekking, dat er nog wat verbeterpun-

ten zijn 

.

4. Varend ontgassen 

Op provinciaal niveau is er nu een verbod 

op varend ontgassen. Aan een landelijk en 

internationaal verbod wordt nog gewerkt. 

Probleem is dat er nog geen ontgassings-

installaties zijn en dat de aanbieders wil-

len testen. Testen was niet mogelijk i.v.m. 

afvaldiscussie (zijn de dampen nu wel of 

geen afval). Omdat Provincie NH, ODZKG 

en PoA toch willen starten met testen 

(werken de installaties goed, d.w.z. kun-

nen zij tot het vereiste niveau ontgassen 

en voldoen zij aan de milieuvoorwaarden 

voor o.a. uitstoot) is een opening gevon-

den. De verwachting is dat juli / augustus 

kan worden begonnen met testen.  Zolang 

er nog geen ontgassingsinstallaties zijn, 

wordt terughoudend gehandhaafd. 

ASV: het uitgangspunt zou moeten zijn 

dat de lading-eigenaar (vaak de ontvan-

ger) verantwoordelijk is voor de oplossing 

(en dus kosten) en niet de vervoerder (de 

binnenvaart). Echter, zo wordt niet gere-

deneerd. 

PoA: Dit is geregeld in het CDNI (zodra 

dit van kracht wordt). In de PMV heeft de 

Provincie niets over de kosten opgeno-

men.

5. Brug over het IJ

Advies is gereed; dit wordt 19 juni aan-

geboden aan de Minister. 1 Juli volgt een 

presentatie aan  Amsterdam / RWS. 

6. Ontwikkelingen Zaanstad

Tijdens dit gesprek wisten we allemaal 

nog niet dat de sluis onmiddellijk na in-

werkingstelling door cameraproblemen uit 

de roulatie gehaald zou worden. (zie ook: 

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

pen/Verkeer_vervoer/Projecten_Verkeer_

en_Vervoer/Wilhelminasluis_Zaandam/

Bereikbaarheid_scheepvaart) 

Steigers riviercruise in Zaanstad; de rivier-

cruise begint weer op te starten. Dit bete-

kent dat lading-binnenvaart niet “zomaar” 

kan gaan afmeren aan de steigers waar 

een reserveringsregeling geldt. Op kanaal 

14 kan nagevraagd worden of er een re-

servering is.

7. Poseidon / duwbakken met trac-

kers – automatisch opgave BHG 

Per 1 juni is het voor binnenvaartonder-

nemers met duwbakken die voorzien zijn 

van trackers  mogelijk om zich aan te slui-

ten op het platform “Poseidon” van PoA. 

Dit platform is momenteel uniek. Geen en-

kele haven biedt dit nog aan. Met de aan-

sluiting kunnen duwbakken met trackers 

aangemeld worden voor automatische re-

gistratie van bezoeken, waarbij verblijven 

op uurbasis worden afgerekend. Verder 

wordt de bezettingsgraad van duwbakken 

met trackers op een publieke internetpa-

gina weergegeven wat een hulpmiddel 

kan zijn voor duwbootkapiteins om een 

vrije plek te vinden. Zie: https://www.por-

tofamsterdam.com/nl/scheepvaart/bin-

nenvaart/poseidon-digitale-tracking-van-

duwbakken

Het uitrusten van duwbakken met trackers 

heeft nog meer voordelen voor de onder-

nemers zelf, volgens Amsterdam, zoals 

optimaliseren van vlootmanagement / 

vloot-operaties en het monitoren van ver-

huurde bakken. 

Amsterdam heeft het voornemen om met 

ingang van september exclusieve afmeer-

plekken voor duwbakken met trackers te 

introduceren. Nog een extra argument om 

binnenvaartondernemers te stimuleren te 

investeren in trackers. 

Reactie ASV: De ASV is heel terughou-

dend wat betreft weer een systeem invoe-

ren en wijst erop dat schippers niet zitten 

te wachten op 20 verschillende pasjes.

Wilhelminasluis weer gestremd

Op vrijdag 19 juni om 15.25 uur ontvin-

gen wij een mail van Havens en Vaar-

wegen Zaanstad waarin stond:

 

Helaas moeten wij u mededelen dat 

Zaanstad heeft moeten besluiten de 

Wilhelminasluis vanaf 19 juni 2020 

14.30 uur te stremmen tot nader be-

richt.

Wij begrijpen dat dit veel impact heeft 

voor u als belanghebbende.

Nadere informatie volgt.

Dat was nu weer bizar. Precies tijdens de 

uitzending waar jubelend gesproken werd 

over de sluis die nu toch echt 10 dagen 

eerder klaar was dan gepland en wel 100 

jaar mee zou kunnen (BLN-Schuttevaer), 

komt het bericht dat de sluis gestremd is.

Hierbij de uitzending:

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

eel/2020/06/19/eerste-alevering-van-stu-

dio-schuttevaer-nu-te-zien/

en toen:

Maandagochtend 22 juni had de ASV 

een overleg met Havens en Vaarwegen 

Zaanstad waarin duidelijk werd dat deze 

stremming te maken had met een niet 

geplaatst bord voor de pleziervaart (VHF 

bord) en een onveilige situatie wat betreft 

bedienen van de sluis via camera’s. On-

middellijk daarop heeft de ASV provincie 

Noord-Holland hierover benaderd met de 

volgende tekst.

 

Vlak voor het weekend werden wij gecon-

fronteerd met de sluiting per direct van de 

Wilhelminasluis voor onbepaalde tijd.

 

Het blijkt dat het feit dat de camera niet 

voldoende zicht gaf op datgene wat zich 

in en rond de sluis afspeelde de (hoofd)

reden is dat de sluis gestremd is. Men be-

dient op afstand dus dan is goed zicht van 

essentieel belang. Zeker in het achter-

hoofd houdende dat bij ongevallen, zoals 

eerder in Zaanstad, degene die vervolgd 

wordt de bedienaar is en niet degene die 

verantwoordelijk is voor de plaatsing van 

camera’s en dergelijke.

 

Dus begrip voor deze actie is er wel vanuit 

ons. Maar…..wij vinden wel dat er onmid-

dellijk claims ingediend moeten worden 

vanuit de schippers naar de verantwoor-

delijke (Noord Holland), omdat men nu 

weer 16 uur om moet varen. Kennelijk 

kiest men ervoor om dan maar de sluis 

voor scheepvaartverkeer te stremmen, 

waar er ook andere keuzes gemaakt had-

den kunnen worden. Men zegt dat men 

het zo goed voor heeft met de binnen-

vaart. Waarom dan niet een beperkte ope-

ning van de brug waarbij (het havenkan-

toor zit tenslotte op de sluis) men fysiek 

aanwezig is om een veilig schutproces te 

garanderen?

 

Helaas moeten wij constateren dat het 

enthousiaste geluid van de sluis die maar 

liefst 10 dagen eerder zou functioneren 
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volledig onterecht is, gezien de staat 

waarin de sluis verkeert, waardoor er ook 

geen medewerkers rond de sluis aanwe-

zig kunnen zijn, omdat de sluis een grote 

bouwput is. 

 

Wij zouden het bijzonder op prijs stellen 

als er op korte termijn een goede oplos-

sing gevonden kan worden. De geluiden 

die wij nu horen zijn echter dat men hoopt 

dat men deze week zicht heeft op eventu-

ele stappen. Vager kan het al bijna niet en 

dat geeft weinig vertrouwen in een door-

tastende aanpak van deze problematiek.

 

Hopend u hiermee voldoende op de hoog-

te gesteld te hebben, 

Actie ASV:

De ASV heeft onmiddellijk alle betrok-

kenen, maar ook de pers (naast de vak-

pers ook het Noord Hollands dagblad), de 

Zaanse politiek en de provinciale politiek 

hiervan op de hoogte gesteld middels bo-

venstaand schrijven. 

 

Vervolg: 

In het Noord Hollands Dagblad staat een 

artikel waaruit je de conclusie zou kunnen 

trekken dat de reden van stremming van 

de Wilhelminasluis vooral de recreatie-

vaart is.

Daarin wordt de havenmeester geciteerd 

die besliste met de bediening van de Wil-

helminasluis te stoppen. ,,De veiligheid 

was niet in orde. Het werd gokken of het 

goed zou gaan.’’

De camerabeelden blijken -ook volgens 

die krant- de kern van het probleem te 

zijn. We lezen dat “De reeks beelden die 

de sluis van voor tot achter compleet in 

beeld brengt, zo krom zijn als wat. De 

sluis heeft op de monitor de vorm van een 

rugbybal, terwijl hij in het echt kaarsrecht 

is. Dat maakt het schatten van afstanden 

heel ingewikkeld en vermoeiend.”

Maar we lezen ook dat de beelden van de 

bruggen goed zij,n waarbij de afstanden 

goed te zien zijn en de snelheid van het 

verkeer ook. 

Echter, de spreekverbinding met de re-

creatieschippers werkte niet, navigatie-

verlichting was voor de recreatievaart ver-

warrend en tot overmaat van ramp waren 

er storingen waardoor het bedieningspro-

ces soms drie keer werd onderbroken. 

Kortom: het lijkt erop dat doordat de zaken 

t.o.v. de recreatievaart niet goed geregeld 

zijn, het hele scheepvaartverkeer stilge-

legd is. Maar voor de recreatievaart ligt er 

ook nog een kleinere sluis naast de Wil-

helminasluis: de “Grote Sluis” (die nogal 

klein is, maar wel prachtig) waar niet alle 

recreatievaart door kan, maar wel veel. 

Die wordt door vrijwilligers bediend. Dus 

als men die blijft bedienen en verder al-

leen beroepsvaart tref je alleen de grote 

recreatievaart. Die kunnen dan altijd nog 

via Purmerend (grote vrachtschepen niet), 

dus hebben wel last, maar dat is veel be-

perkter. 

 

Daarom stelt de ASV dat men had kunnen 

kiezen voor die optie, waarbij de beroeps-

vaart beperkt schut met gebruikmaking 

van alle hulpmiddelen (marifoon, telefoon, 

etc, dat moet toch mogelijk zijn?).

 

En hoewel er tot het moment van het uit 

gebruik halen van de sluis men dolen-

thousiast riep dat de sluis zelfs 10 dagen 

eerder “klaar” was, blijkt dat een wat erg 

rooskleurige voorstelling van zaken. Zo 

meldt de havenmeester aan het Noord 

Hollands Dagblad: ,,Natuurlijk hebben we 

gekeken naar beheersmaatregelen om de 

veiligheid toch te waarborgen, maar zelfs 

dat was niet voldoende. De sluis staat vol 

obstakels en goed overzicht is onmogelijk. 

Het grootse gedeelte van het gehele com-

plex is nog bouwterrein met obstakels en 

werkgeluiden. Dit is niet toegankelijk om 

hier beheersmaatregelen te nemen.’’

Als uiterste redmiddel is zelfs geprobeerd 

om met eigen ogen te kijken wat er in de 

sluis gebeurt, maar zelfs dat was niet vol-

doende. De sluis staat vol obstakels en 

goed overzicht is niet mogelijk. En dat ter-

wijl de centrale bedieningspost vlak naast 

de sluis staat. 

De havenmeester overlegde met de bur-

gemeester en de wethouder voor vaarwe-

gen en die waren het met hem eens dat 

de sluis niet meer bediend moet worden 

als dat niet veilig is. Dat schippers aan-

kondigen hun extra kosten te declareren, 

verandert daar niets aan. “Deze beslissing 

voelt goed.’’

Dat zij zich er goed bij voelen, begrijpt de 

ASV wel gezien de geschiedenis, maar 

dat de overheid een verantwoordelijkheid 

heeft in vergoeden bij opgelopen schade, 

lijkt ons ook aan de orde. 
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Verruiming van de sluis bij Kornwerderzand

Antwoorden Minister van Nieuwenhui-

zen op Kamervragen over verruiming 

van de sluis bij Kornwerderzand

Beantwoording Kamervragen van 26 

juni jl. van het lid Bromet (GroenLinks) 

over de verruiming van de sluis bij 

Kornwerderzand door DE MINISTER 

VAN INFRASTRUCTUUR EN WATER-

STAAT, drs. C. van Nieuwenhuizen Wij-

benga. 

Hierbij ontvangt u de beantwoording 

van deze vragen. 

Vraag 1 Bent u bekend met de huidige, 

tijdelijke verdieping van de vaargeul 

Boontjes bij Kornwerderzand, die als test 

momenteel op 3.80m onder NAP-niveau 

wordt gehouden?

Vraag 2 Bent u bekend met het feit dat 

deze tijdelijke verdieping van de Boontjes 

fors meer baggerinspanning vergt dan 

voorspeld en dat hier vorig jaar 300.000 

m3 voor was gebaggerd, terwijl er maar 

32.000 m3 per jaar aan baggerinspanning 

was verwacht? Wat vindt u hiervan? 

Antwoord 1 en 2 Ja, daarmee ben ik be-

kend. De verruiming van de vaargeul tus-

sen Kornwerderzand en Harlingen (de 

Boontjes) is in 2013 gerealiseerd conform 

de gesloten Bestuursovereenkomst. Deze 

is daarna op een diepte van 3,80m - NAP 

en een bodembreedte van 100m onder-

houden. Deze Bestuursovereenkomst 

liep vorig jaar af. Op 23 juni 2020 heeft er 

een overleg plaatsgevonden tussen Rijks-

waterstaat en de provincie Friesland. In 

dat overleg is de Bestuursovereenkomst 

geëvalueerd en is geconcludeerd dat het 

jaarlijkse volume link wisselt, maar sowie-

so helaas link meer was dan de vooraf 
geprognosticeerde hoeveelheid. Ik laat 

daarom onderzoek doen naar de oorza-

ken hiervan en efecten op langere ter-
mijn. Zie ook mijn onderstaande antwoord 

op vraag 6.

Vraag 3 Bent u bekend met het feit dat 

deze extra baggerinspanning veroorzaakt 

zou kunnen worden door natuurlijke ver-

ondieping van dit onderdeel van de Wad-

denzee en begrijpt u dat dit proces kan 

leiden tot structureel en signiicant hogere 
baggerinspanning dan in eerste instantie 

werd voorspeld? 

Antwoord 3 Ik ben hiermee bekend. De 

bodem van dit deel van de Waddenzee 

wordt door natuurlijke processen opge-

hoogd. In zijn algemeenheid kan dit tot 

extra baggerinspanningen leiden. 

Vraag 4 Bent u daarnaast bekend met 

het feit dat er vanuit Harlingen de wens is 

neergelegd om deze vaargeul nog verder 

te verdiepen tot 4.70m onder NAPniveau? 

Antwoord 4 Ja, ik ben bekend met deze 

wens. 

Vraag 5 Bent u bekend met zowel de i-

nanciële gevolgen van extra baggerin-

spanning, als de gevolgen die deze prak-

tijken hebben op het bodemleven in de 

Waddenzee? En erkent u dat het vanuit 

milieu- en inanciële overwegingen on-

wenselijk is om deze vaargeul nog meer 

te verdiepen? Kunt u uw antwoord nader 

toelichten? 

Antwoord 5 Op dit moment is er van ver-

dere verdieping geen sprake. Het beleid 

rond vaargeulonderhoud van de Wad-

denzee is gericht op verduurzaming van 

gebruik, zodat de impact op de natuur-

waarden vermindert, zonder dat dit ten 

koste gaat van de bereikbaarheid van 

de havens. Het streven is altijd naar een 

optimale balans tussen belangen van be-

reikbaarheid en economie, natuur en eco-

logie. 

Vraag 6 Deelt u de zorgen dat een verdere 

verdieping van deze vaargeul zou kunnen 

leiden tot een soortgelijke situatie als bij 

de vaargeul Holwerd-Ameland waar de 

vaargeul blijft dichtslibben ondanks extra 

baggerinspanning? Zo nee, kunt u verkla-

ren waarom niet? Zo ja, welke maatrege-

len zult u trefen om een dergelijke situatie 
te voorkomen? 

Antwoord 6 Zoals gezegd is op dit moment 

van een verdere verdieping geen sprake. 

Ik ben in gesprek met de provincie om de 

Bestuursovereenkomst voor de Boontjes 

te verlengen tot en met eind 2022. Bij 

verlenging zal de tussenliggende periode 

worden benut om aanvullend economisch, 

morfologisch en ecologisch onderzoek uit 

te voeren, waarmee de kosten, baten en 

de gevolgen voor de Waddenzee voor 

zowel de kortere als de langere termijn 

inzichtelijk worden gemaakt. Met deze 

inzichten kan dan een besluit worden ge-

nomen over hoe het deinitieve beheer 
van de Boontjes er vanaf 2023 uit komt 

te zien. Tot die tijd gelden de genoemde 

streefafmetingen van 3,80m - NAP en een 

bodembreedte van 100m. Verder biedt het 

nieuwe contract voor het baggeren van de 

vaargeul Holwerd-Ameland experimen-

teerruimte. Hoewel de morfologische si-

tuatie tussen de geulen verschilt, levert 

dit naar verwachting nieuwe inzichten op 

voor het omgaan met baggeren en bag-

gerslib per 2021.

Vraag 7 Bent u bereid een studie te laten 

uitvoeren naar de lange termijn ontwikke-

lingen in dit deel van de Waddenzee en 

de consequenties daarvan voor de be-

reikbaarheid van de sluis (inclusief en ex-

clusief verdieping van de sluis)? Zo nee, 

kunt u verklaren waarom niet? Zo ja, bent 

u bereid om dit te combineren met een 

maatschappelijke kosten-batenanalyse 

naar de kosten en opbrengsten van een 

verruimde sluis en het op diepte houden 

van de aansluitende vaargeulen in de 

Waddenzee en het IJsselmeer? 

Antwoord 7 Zoals ik in mijn beantwoor-

ding op de vorige vragen heb aangegeven 

wordt er de komende tijd aanvullend eco-

nomisch, ecologisch en morfologisch on-

derzoek uitgevoerd naar (het gebruik van) 

de Boontjes. Op basis van de uitkomsten 

hiervan wordt besloten hoe het deinitieve 
beheer van de Boontjes eruit moet zien. 

Hiermee worden ook de lange termijn ont-

wikkelingen in dit deel van de Waddenzee 

en de consequenties daarvan voor o.a. de 

bereikbaarheid van de sluis aan de Wad-

denzeekant daarvan inzichtelijk.
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Onderhoud op en rondom Krammersluizen 

Onderhoud op en rondom Kram-

mersluizen tussen augustus 2020 en 

april 2021

Onderstaand bericht ontvingen wij van 

Rijkswaterstaat Team Bereikbaar Zee-

land

Rijkswaterstaat voert onderhoud uit op en 

rondom de Krammersluizen tussen het 

Volkerak-Zoommeer en de Oosterschel-

de. Dit ter voorbereiding op de toekom-

stige renovatie van het complex. De eer-

ste stremmingen vinden vanaf augustus 

plaats ter hoogte van de zuidelijke duw-

vaartkolk (Zijpezijde) en de noordelijke 

duwvaartkolk (Volkerakzijde). Er blijft altijd 

een kolk beschikbaar.

Het ruim 30 jaar oude Krammersluizen-

complex is toe aan groot onderhoud. 

Daarom worden de sluizen grondig gere-

noveerd. Ter voorbereiding renoveren we 

nu onder andere de remming- en gelei-

dewerken. Zo zorgen we voor voldoende 

goede ligplaatsen en voorzieningen als 

wachttijden tijdens de renovatie toene-

men.

Hinder: vaarweginformatie.nl

Voor het renoveren van de remming- en 

geleidewerken is een aantal geplande 

stremmingen nodig. Vooralsnog met 

name in de duwvaartkolken. Bij drukte kan 

dit vertraging opleveren. Voor de jachten-

sluis staat een eendaagse stremming van 

beide kolken gepland. Een actueel over-

zicht van stremmingen vindt u op de pagi-

na Scheepvaartberichten van de website 

Vaarweginformatie.nl.

We beperken de hinder voor de be-

roeps- en recreatievaart waar mogelijk. 

Bijvoorbeeld door werk te combineren 

met reeds geplande stremmingen voor 

regulier onderhoud. Bij stremmingen voor 

de beroepsvaart is het mogelijk om via de 

andere kolk te schutten. Let op als u tot 

de hoge vaart behoort: bij een stremming 

van de noordelijke duwvaartkolk kan men 

schutten via de zuidelijke kolk, tot een 

maximale hoogte van 14,15 m. 

Nieuwe bodem- en oeverbescherming

Naast het renoveren van de remming- en 

geleidewerken voeren we tussen 2020 en 

2022 meer onderhoud uit. Zo herstellen 

we de rioolschuiven en de deurgrendels 

van Jachtensluis Zuid. Daarnaast ver-

nieuwen we de bodembescherming in de 

vaargeul, die voorkomt dat schepen de 

vaargeul verlagen. Ook vervangen we de 

beschermingslaag op de bodem van het 

Laagbekken. Dit is een 40 ha grote oever, 

waar het water vanuit de duwvaartslui-

zen naar wordt afgevoerd om de zoet-

zoutwaterscheiding in stand te houden. 

De beschermlaag voorkomt dat de oever 

beschadigd raakt door golfslag.

Blijf op de hoogte: nieuwsbrief en ma-

gazine

Het onderhoud aan de Krammersluizen is 

onderdeel van het project Samen werken 

aan een bereikbaar Zeeland. Rijkswater-

staat investeert de komende jaren fors in 

het onderhoud aan maar liefst 28 brug-

gen, sluizen, wegen en waterwerken in 

Zeeland. 

Meer over dit onderwerp leest u in het on-

line magazine Bereikbaar Zeeland. Om 

altijd op de hoogte te blijven, abonneert 

u zich op de nieuwsbrief Bereikbaar Zee-

land. U ontvangt het online magazine dan 

automatisch 4 keer per jaar.

Ongevalscijfers scheepvaart 2019
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  Stremming Wantijbrug is verlengd

Betreft: Werkzaamheden renovatie 

Wantijbrug en stremming Wantij                                                                    

Onderstaand bericht heeft de ASV ont-

vangen 

In januari 2020 is aannemingscombi-

natie Volkerbrug in opdracht van Rijks-

waterstaat gestart met het renoveren 

van de Wantijbrug. Tot op dit moment 

is de constructie van de kelder verste-

vigd, zijn de nieuwe bewegingswerken 

gemonteerd en is gestart met het aan-

brengen van het bedieningssysteem. 

Deze werkzaamheden zijn uitgevoerd 

in voorbereiding op het aanbrengen 

van de nieuwe brugdelen. De beweeg-

bare brugdelen worden vervangen 

door zwaardere brugdekken. 

Het oude brugdeel aan de westzijde wordt 

in het weekend van vrijdag 17 juli 19:00 

uur tot dinsdag 21 juli 05:00 uur verwij-

derd met een drijvende kraan. In hetzelfde 

weekend wordt het nieuwe brugdeel aan-

gebracht. In het weekend van donder-

dag 23 juli 19:00 uur tot maandag 27 juli 

05:00 uur wordt het oude brugdeel aan 

de oostzijde vervangen. Gedurende deze 

weekenden is het Wantij in zijn geheel 

gestremd voor alle scheepvaart. In de bij-

lage van deze brief vindt u de gewijzigde 

bedientijden van de Hel-, Otter- en Bies-

boschsluis gedurende deze periode. 

Eerder heeft u een bericht van ons ont-

vangen dat de Wantijbrug niet meer be-

diend wordt tot medio oktober 2020. Deze 

einddatum is gewijzigd naar medio no-

vember 2020.

Lage scheepvaart 

Lage scheepvaart (niet hoger dan 6,25 

m.) kan tot medio november 2020 onder 

het vaste deel van de Wantijbrug doorva-

ren. Gedurende de periode 17 tot 21 juli 

en 23 tot 27 juli is het Wantij gestremd 

voor alle scheepvaart. 

Hoge scheepvaart 

Hoge scheepvaart (hoger dan 6,25 m.) 

kan tot medio november 2020 de Wan-

tijbrug niet meer passeren. Voor de hoge 

scheepvaart geldt  een omvaarroute van 

en naar de jachthaven Westergoot: zeil-

boten die vanwege hun hoogte en diep-

gang (max. 1.50 m.) de route via Otter- 

en Helsluis, gelegen tussen de Nieuwe 

Merwede en de Beneden Merwede, niet 

kunnen passeren, dienen om te varen via 

de Nieuwe Merwede en de Beneden Mer-

wede en gebruik te maken van de brug-

openingen in de Merwedecorridor (Gorin-

chem – Dordrecht v.v.).

Wij zullen alles in het werk stellen om 

de werkzaamheden met zo min mogelijk 

hinder voor de scheepvaart uit te voeren. 

Mochten er vragen zijn, dan kunt u contact 

opnemen met mevrouw M. Reinders via 

het bovenstaande telefoonnummer.

Wij vertrouwen er op u hiermee voldoende 

geïnformeerd te hebben.

Met vriendelijke groet,

Verkeersmanager

  Verslag Hbr WBR

WBR video- verleg 15 juli 2020

Aanvang vergadering 10.00 met een 

welkom, mededelingen en vaststellen 

van de vergadering. 

Dhr. Frank Put gaat per 1 maart 2021 

met pensioen en hij draagt het stokje 

over aan mevr. Irma Egas. Hij zal nog 

een tijdje op de achtergrond actief blij-

ven.

Het havenbedrijf Rotterdam (verder in het 

verslag HbR genoemd) had nog een lijstje 

over de aanvoer in de haven. 

 Droge bulk 25% minder

 Natte bulk  23% minder

 Container 7% minder

In 2019 binnengekomen per dag  

 Zeevaart  85  

 Binnenvaart 236 

In 2020 binnengekomen per dag

 Zeevaart  78

 Binnenvaart 269 

    

HbR/ WBR Agenda  4-12-2019 verslag

-Punt 91: Antarticakade verlengen 

Hier is nog geen besluit over gekomen. 

-Punt 100 : Rondvraag 

-Zandwinning in de Frisoput; er wordt ge-

keken om deze wat te verplaatsen, omdat 

het niet handig is voor de scheepvaart op 

deze manier. Het onderzoek loopt nog.  

-Vragen over waalhaven 5 is puur voor de 

zeevaart en is van Uniport en Progeco. 

Er was een vraag vanuit de branche of de 

binnenvaart daar mag liggen. Het haven-

bedrijf gaat dit uitzoeken.

-Dan een vraag over de stand van zaken 

i.v.m. de verandering van het havengeld 

en of daar al meer over bekend is?

Er was ten tijde van de vergadering nog 

geen stand van zaken bekend.

Agenda: punt 3 Historische cijfers Lig-

plaatsbezetting

We hebben een PowerPoint gezien over 

ligplaatsen bezettingen en aantal knel-

punten in Rotterdam.

Fysieke ingrepen:    

 

Herstel Maaskade, die is inmiddels opge-

leverd

Renovatie pier 3 Waalhaven

Vervanging steigers Dintelhaven

Verkenning Yangtzekanaal en Antarti-

cakade

Verkenning Amaliahaven

Herinrichting Maashaven

Slimmer benutten capaciteit:

Optimalisatie logistiek, waardoor minder 

wachttijd

Onderzoek gemengd afmeren

Onderzoek inzet DSIPs

Onderzoek adviseren ligplaatsen

Inzoomen op speciieke klanten/terminals

Agenda punt 4 Maashaven

 Bron HbR:

Foto Maashaven herinrichting achterin

De pontons zijn onderweg naar Rotter-

dam en ze worden in drie transporten hier-

heen gebracht en de hoop is, dat ze einde 

van de maand allemaal gearriveerd zijn. 

Er moet er nog veel gebeuren in de Maas-

haven en er zijn deze week duikers bezig 
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geweest om te inspecteren of onderwater 

alles goed zit. Tot nu toe hebben ze niks 

raars gezien. 

Het moet voor de kerst 2020 helemaal 

klaar zijn. De bedoeling was eerder, maar 

er is vertraging ontstaan door de Covid-19 

vanwege onderdelen die uit China moes-

ten komen, maar dat is nu opgelost. 

In week 33 kan de Hannokade voor 8 we-

ken niet gebruikt worden. Ze zijn nog aan 

het kijken of er een gedeelte wel gebruikt 

kan worden, daar is het HbR nog mee in 

overleg met de aannemer! De ASV heeft 

gevraagd waar al die schepen dan moes-

ten gaan liggen, waarbij het Noorderei-

land werd geopperd. Daar hebben wij, 

vanwege o.a. golfslag, aangegeven dat 

dit geen alternatief is voor veel schepen. 

We hebben een idee aangedragen met 

borden te gaan werken met datums aan 

de Hannokade, waar je toch kan gaan lig-

gen wanneer hier geen werkzaamheden 

plaatsvinden of juist wanneer er niet gele-

gen kan worden. We hopen dat de aanne-

mer inziet dat het misschien toch beter is 

zoveel mogelijk de Hannokade te benut-

ten voor ligplaats.

Er is door ons duidelijk aangeven dat de 

walstroom ook (weer) problemen gaat op-

leveren, maar daar moeten we zelf maar 

uit komen! 

Schepen gaan bij elkaar opzij liggen en zo 

kan ontstaan dat er dan stroompunten te 

weinig zijn. De walstroom verplichting blij-

ven ze gewoon handhaven. 

Wij hebben voorgesteld om toch wel be-

richten naar buiten te laten gaan, dat er 

stremmingen gaan komen i.v.m. het te-

rugplaatsen van de pontons, zoals op te-

letekst, media, kranten… enz. Daar was 

het HbR mee bezig.

Het vierde steiger aan de maassilozijde 

komt er niet. Wij hebben aangegeven dat 

de aannemer zelf twijfels had over of er 

wel drie brede schepen van 11.40m naast 

elkaar konden liggen. Het HbR was daar-

van op de hoogte. Ze zijn dit aan het na-

kijken en als dat zo is, zal de gemeente 

zich toch aan de SOK overeenkomst moet 

houden. Hier zijn ze mee in overleg en 

er kunnen nog geen mededelingen over 

gedaan worden. Als wij het goed hadden 

begrepen in het vooroverleg, dan kan het 

vierde steiger altijd nog komen als daar 

behoefde aan is!

Autosteiger 

Het autosteiger wordt verplaats naar het 

begin van de Maashaven (zie verslag vo-

rige nieuwsbrief).

Voor de bouw van de nieuwe lat, waar het 
autosteiger nu is, mogen schepen straks 

aanmeren. De stroomkast staat er al, als 

het goed is en gaat binnenkort in gebruik. 

We hebben wel een opmerking gemaakt 

naar het havenbedrijf toe, dat het wel jam-

mer is dat er al gelijk een paaltje is ge-

plaats, zodat je nu niet de ene kant met 

de auto weg kan rijden. Dit kan als gevolg 

hebben (uitgaande van de oude locatie), 

als je in het donker aankomt en je zet de 

auto eraf, de mogelijkheid bestaat dat je 

achteruit het hele stuk moet terugrijden. 

Dus beter eerst iets verplaatsen voordat je 

obstakels plaatst. Het HbR wist dit en dat 

had te maken met bouwwerkzaamheden 

en het gebrek aan plaats.

Vanuit de branche komt nog de vraag wie 

de opdrachten voor de tekeningen geeft 

met betrekking tot de Maashaven? Zowel 

het HbR als gemeente zeggen dit niet te 

weten. De ASV geeft aan dat de brug ook 

nog steeds terugkomt in de tekeningen.

Het HbR maakt zich daar geen zorgen 

om, omdat zij zich daar hard voor maken 

dat die niet wenselijk is in de Maashaven. 

Merwedehaven:

In 2023 en 2024 zouden de eerste wonin-

gen klaar moeten zijn. Het plan is ligplaat-

sen en woningen naast elkaar te realise-

ren, maar het blijft de vraag hoe dat er uit 

gaat zien. Vanuit de branche wordt aange-

geven dat de ligplaatsen nu wel vaak ge-

bruikt worden, ook al zijn ze niet oicieel. 
Een schipper heeft op een doordeweekse 

dag even geteld en toen lagen er toch 

meer dan 30 schepen en die moeten toch 

ergens blijven. Het HbR is daarmee be-

kend en stelt voor als de projectontwikke-

laars advies nodig hebben om de branche 

te raadplegen. Het gaat hier voornamelijk 

om tankerligplaatsen (in de Merwedeha-

(bij het opmaken van dit verslag, 16-07-

2020, arriveerde het eerste nieuwe pon-

ton in de Maashaven)

ven liggen veelal grote tankers).

 

Ligplaatsen Coolhaven en Delfshaven 

Schie

We vragen aan de gemeente de status 

van de ligplaatsen in de Coolhaven? 

BLN heeft ook een brief ingestuurd naar 

de gebied-commissie. 

De volgende stap is het legaliseren van 

ligplaats, zodat de schepen er kunnen lig-

gen. Misschien is het een idee om eerst 

een beperkt generator gebruik toe te 

staan, omdat er nog geen stroomkasten 

staan. Dit moet nog gevraagd worden aan 

de gemeente. Er is nog een bijeenkomst 

van de gebied-commissie, waar het HbR 

heengaat en zij zullen dit voorstellen.

BLN geeft aan dat de ligplaatsen echt no-

dig zijn. Het is een noodzaak. HbR gaat 

zijn best doen en we krijgen hier nog een 

terugkoppeling van. 

Walstroom algemeen

Ze gaan walstroom veranderen naar 4G 

modems. Het HbR geeft aan dat ze ook 

graag om de tafel willen met de betrokke-

nen als de Covid-19 wat verminderd is of 

anders digitaal en dan zal de branche ook 

uitgenodigd worden. 

We geven aan dat tankvaart nu ook ge-

bruik mag maken van walstroom en dat de 

40 AMP te zwak is voor grotere schepen. 

Die hebben echt 65 AMP nodig. Dit zal 

later meegenomen worden als we om de 

tafel gaan.

De ASV vraagt om bij problemen (zoals 

laatst in de Maashaven) aan het HbR of 

de stroomkasten doorverbonden kunnen 

worden tot de kasten gemaakt zijn? Het 

onderhoudsprobleem is eigenlijk geen 

zaak van de schipper (of er wel of geen 

onderdelen zijn om allerlei redenen). Dat 

vonden ze niet echt een goed idee, om-

dat zij dan de rekening krijgen, maar ze 

gingen hier geen toezeggingen over doen. 

Waalhaven pier 3 

De steigers zijn verouderd en dienen een 

ikse opknapbeurt te krijgen. Het HbR is 
aan het kijken of het heringericht kan wor-

den. Het HbR geeft wel aan dat ze het niet 

ijn vinden dat er toch schepen gaan lig-

gen, omdat de steigers gevaarlijk zijn. Er 

staan ook borden op “verboden te betre-

 Bron HbR
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den”. Op de vraag waar we dan wel kun-

nen liggen, wist men eigenlijk geen ant-

woord te geven. 

In de Waalhaven wordt veel overgeslagen 

en we geven aan dat er wel zo snel moge-

lijk iets moet gebeuren, waarop het HbR 

zei dat het miljoenen kost en dat ze dit niet 

zomaar kunnen uitgeven!

Zuiddiepje 

De werkzaamheden zijn begonnen en dit 

gaat in goed overleg samen met de aan-

nemers. Ook met de omliggende bedrij-

ven gaat dat goed. Ze hopen volgend jaar 

klaar te zijn.

Kegelplaats 

Er wordt onderzoek gedaan naar kegellig-

plaatsen. De vraag is of 1 en 2 kegels bij 

elkaar mogen liggen? Dit moet ook in de 

wet veranderd worden, maar dat loopt nu 

langs meerdere partijen. De huidige wet-

geving vindt men hierin achterhaald en zo 

zouden ligplaatsen beter kunnen worden 

benut.

Rondvraag 

-Het HbR had nog een vraag aan de 

vereniging duwvaart. Bij de ligplaats van 

Brienenoordbrug zijn een tijdje terug duw-

bakken losgebroken. Dit was al vaker 

voorgevallen. Het HbR geeft aan dat ze 

vaak slordig zijn afgemeerd en dan los-

breken wat gevaarlijke situaties oplevert. 

Ze zijn van plan om daar camera’s te 

plaatsen. Het HbR vraagt of we dat naar 

de schippers van duwboten kunnen com-

municeren en dat ging BLN doen.

- Vraag of in de Botlek het bord op het 

nieuwe steiger beter zichtbaar kan. De 

buitenkant (> 95 meter) is goed te zien, 

maar aan de binnenkant is dit niet handig 

geplaatst. Het HbR gaat ernaar kijken, 

maar gaf ook aan dat je dat op de blauwe 

golf kan zien, maar niet iedereen is daar 

mee bekend. 

- Vraag over de Parksluis of het klopt dat 

de vuilnisbakken daar gaan verdwijnen? 

Het HbR weet dit niet. Dit is ook eigenlijk 

van de gemeente, maar het HbR ging het 

navragen.

Het HbR wilde nog mededelen dat van 

de 4e drinkwaterboot die erbij is gekomen 

(Europoort/ Maasvlakte) goed gebruik van 

wordt gemaakt. Dit liet men zien in een 

tabel.

 

Dan heeft de ASV nog een opmerking ge-

maakt over het handhaven van de Boa’s. 

De manier waarop er soms gecontroleerd 

wordt, kan soms al irritaties opwekken.

Het lijkt soms meer een jacht, zoals dage-

lijks vanaf een boot van dichtbij met een 

verrekijker gezocht wordt naar draaiende 

generatoren.

Ook de houding zet al vaak de toon. Dit 

geldt overigens voor alle partijen, dat 

werkt niet echt mee. Laten we hier met 

elkaar op letten.

Over boetes uitdelen, waar later soms van 

blijkt dat ze ten onrechte worden gegeven, 

wordt gezegd dat dit alleen maar romp-

slomp geeft en tijdrovend is. Dat werkt niet 

mee in een positieve omgang met elkaar. 

Ook niet als boetes worden gegeven van 

iets dat al eerder zou spelen van maan-

den ervoor.

Gevraagd wordt om meer coulance en be-

grip voor elkaar te hebben, vooral als de 

omstandigheden ernaar zijn. 

Tot slot heeft de ASV nog een keer aan-

geven dat bij die 8 weken verbod om aan 

de Hannokade af te meren, wij problemen 

gaan voorzien en dat ze er toch nog eens 

goed over na moeten denken of dit echt 

niet anders kan. Wij hebben ons best ge-

daan om dit aan te geven.

 

Gerberdien & Jessica 

De vergadering werd online gehouden 

via een videovergadering. Ron Breed-

veld heeft namens de ASV deelgeno-

men aan het overleg. Daarnaast waren 

er vertegenwoordigers van volgende 

organisaties virtueel aanwezig:

• Ministerie van Infrastructuur en 

Waterstaat

• Centraal Bureau voor de Rijn- en 

Binnenvaart

• BLN-Schuttevaer

• Vereniging van Waterbouwers

• Bureau Scheepvaart Certiicering
• Nederlands Bureau Keuringen 

Binnenvaart

• Landelijke Vereniging Behoud 

Historisch bedrijfsvaartuig

• BBZ, Vereniging voor Beroeps-

chartervaart en Inspectie Leefom-

geving en Transport.

Vooruitblik Werkgroep CESNI/PT

Tijdens het OTNB zijn onderstaande on-

derwerpen besproken:

Uitzonderlijke maatregelen vanwege 

de Covid-19-pandemie;

Er wordt steeds meer teruggegaan naar 

de normale situatie voor wat betreft de cer-

tiicaten. Bij de bemanningseisen (dienst-
boekjes, patenten e.d.) is het aanvragen 

weer zoals het was voor de pandemie. 

In de komende CCR-werkgroep verga-

dering zal vooral de geldigheid van het 

scheepscertiicaat worden besproken. 
Nederland hoopt dat iedere lidstaat en 

EU bij verlenging van verlopen certiicaten 
i.v.m. COVID-19 een gelijkaardige manier 

aanhoudt als Nederland. Want, de landen 

om ons heen zullen het moeilijk gaan krij-

gen als grote aantallen Nederlandse eige-

naren over de grens gaan voor verlenging 

van het certiicaat. Dat zullen die landen 
niet aan kunnen.

Nederland gaat aanhouden dat de in-

gangsdatum van het nieuwe certiicaat 

hetzelfde is als de vervaldatum van het 

vorige. Hopelijk wordt die lijn ook interna-

tionaal aangehouden. Volgende week (na 

dit OTNB) is er een speciale sessie van 

RV o.a. hierover. Het zal voor iedereen 

vervelend zijn als er 2 regimes (CCR en 

EU) zouden bestaan. Eind volgende week 

zal de totale lijn duidelijk worden.

Tussentijdse evaluatie van het werk-

programma 2019-2021;

Bij dit agendapunt gaat het vooral om de 

prioritering. Vinden de lidstaten dat er wij-

zigingen moeten plaatsvinden in de toe-

gewezen prioriteiten aan de punten van 

het werkprogramma. Er is vanochtend (16 

juni) nog een nieuwe versie van het bijbe-

horende document rondgestuurd en men 

begrijpt dat het voor de deelnemers veel 

te kort dag is geweest om het goed te kun-

nen bestuderen. 

Toepassing van de overgangsbepalin-

gen van de hoofdstukken 32 en 33 van 

ES-TRIN;
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Iedereen heeft even moeten zoeken om 

erachter te komen waar dit werkelijk over 

gaat. Het blijkt 2 jaar geleden te zijn voor-

gesteld tijdens de discussies over Lithium-

ion accu’s. 

De betrefende voorsteltekst van dit artikel 
wordt door diverse aanwezigen verschil-

lend gelezen waardoor niet duidelijk is wat 

de gevolgen zijn van het toevoegen van 

dit artikel. De ene denkt dat het zo kan zijn 

dat de scheepseigenaar moet aantonen 

dat, voor zover van toepassing, aan alle 

EN/ISO-normen wordt voldaan. Dat gaat 

veel te ver als dat zo is. Een andere denkt 

dat het beperkt blijft tot het opvragen bij 

bijvoorbeeld een werf die een reling heeft 

gemaakt of er wel aan de daarvoor speci-

ieke geldende norm wordt voldaan. 
Wat Duitsland wil is niet duidelijk, want 

er zit geen toelichting bij de voorsteltekst 

terwijl dat wel moet volgens de afspraken 

binnen de CCR. De discussie heeft 2 jaar 

geleden plaatsgevonden en het voorstel 

lijkt een afronding van een actiepunt door 

Duitsland.

Evaluatie voor de invoering van een 

energie-index voor binnenvaartsche-

pen net als in de zeevaart;

Duitsland heeft zich bezig gehouden met 

dit onderwerp en heeft daaromtrent ver-

schillende handleidingen opgesteld voor 

diverse typen schepen voor wat betreft 

energie indexering. Nederland is op dit 

bezig met het ontwikkelen van een sy-

steem met energie-labels. Elk land zijn 

eigen systeem is niet de bedoeling en alle 

ideeën van de diverse landen zijn in het 

kader van de vergroeningsstudie van de 

CCR. 

Uiteindelijk is het allemaal bedoeld om te 

kunnen variëren in de bijdragen van sche-

pen aan een vergroeningsfonds. Er moet 

nog wat gebeuren, want zoals de Duitsers 

het voorstellen kan alleen nieuwbouw vol-

doen.

Implementatie van de routekaart over 

geluid en trillingen;

De keuringsinstanties wordt gevraagd om 

voor 31 december hun bevindingen met 

betrekking tot toegepaste oplossingen op 

de vloot in te brengen (zoals de roadmap 

ook voorschrijft). Inhoudelijk wordt er ge-

zien de resterende tijd niet gediscussi-

eerd.

Door het comité aangenomen algeme-

ne beginselen;

De CCR wil bij dit agendapunt de grond-

beginselen voor het uitgeven van aanbe-

velingen nog eens op een rijtje zetten. Het 

bleek dat een schip al in de vaart is geko-

men, terwijl over de aanbeveling nog een 

besluit moest worden genomen. 

ling gekomen met België. België wil de 

oude termen gebruiken, terwijl Nederland 

de NEN-termen aan wil houden.

Er wordt nu gekeken waar evt. een pro-

bleem zit als de NEN-termen worden 

overgenomen.

Elektrische scheepsaandrijvingen 

(hoofdstuk 11);

Dit gaat puur over opmerkingen van 

Frankrijk bij de FAQ die is opgesteld om 

de voorschriften voor de sector te verdui-

delijken. Frankrijk heeft hiermee helaas 

een hoop verwarring gezaaid. Er wordt 

gedacht dat Frankrijk een hele slechte 

vertaling heeft van het document, want 

veel opmerkingen slaan kant nog wal.

Het is afwachten wat de Fransen er vol-

gende week zelf over te zeggen hebben. 

Het opstellen van de FAQ moet snel wor-

den afgerond, want inspecteurs komen nu 

al verschillende interpretaties tegen van 

de voorschriften van ES-TRIN hoofdstuk 

11.

Er wordt opgemerkt dat in wezen de wet-

geving zelf al duidelijk genoeg moet zijn. 

Als het zo ingewikkeld wordt, is het wel-

licht beter dat hoofdstuk 11 zelf wordt aan-

gepast.

Henk merkt op dat in de praktijk is geble-

ken, dat het lastig uit te voeren is.

Nederland wil eerst een jaar afwachten 

hoe het verder gaat met de FAQ. CBRB 

stelt voor een evaluatie van hoofdstuk 

11 op te nemen op het volgende werk-

programma. Het ministerie denkt dat dit 

hoofdstuk tegelijk geëvalueerd kan wor-

den met hoofdstuk 10. Daarvoor is al ge-

vraagd om de ervaringen met dat hoofd-

stuk toe te sturen.

Persoonlijke beschermingsmiddelen 

tegen verdrinkingsgevaar;

Ook bij dit punt is het de Franse toelichting 

afwachten. Juridisch is de oplossing vrij 

eenvoudig; aanpassing van ES-TRIN, zo-

dat nieuwe reddingsvesten aan de juiste 

normen moeten gaan voldoen.

Praktisch kan het zo zijn dat Frankrijk wil 

dat bestaande vesten worden aangepast/

vervangen. Dat is geen goed idee, omdat 

Frankrijk het voorstelt op basis van één 

incident. BSC merkt op dat fabrikanten na 

10 jaar een vest niet meer keuren en dus 

altijd vervangen gaat worden. 

Het voorstel in het stuk om scheepseige-

naren op te roepen bij de fabrikant na te 

vragen of bij hun vesten de gaspatronen 

wel goed blijven zitten, vindt het ministerie 

een goed plan.

Compliance met standaarden en EN/

ISO 17025;

België zal volgende week het rapport 

dat zij gemaakt hebben, toelichten en er 

zal hen ook gevraagd worden wat ze er 

verder mee willen. Het Nederlandse mi-

nisterie kan er op dit moment ook alleen 

maar naar gissen. Het is (lijkt) uiteindelijk 

de bedoeling dat er een simpeler systeem 

komt in de overgangsbepalingen. Er zijn 

in 1976 en begin jaren tachtig systeem-

wijzigingen doorgevoerd en nu wil men 

het vereenvoudigen. België heeft naar dit 

punt uit het werkprogramma uitgebreid 

onderzoek gedaan en het rapport is daar-

van het resultaat.

Bij een eerste lezing van het rapport lijkt 

het erop dat er ook inhoudelijke wijzigin-

gen zullen gaan plaatsvinden in de over-

gangsbepalingen. Als dat zo is, zal dat 

een ander verhaal zijn dan alleen een ver-

eenvoudiging van het systeem, wat geen 

probleem moet zijn. 

Er wordt voorgesteld dat CESNI het punt 

meeneemt naar het volgende werkpro-

gramma, want het is te groot om voor het 

alopen van het huidige werkprogramma 
af te ronden.

Systemen om brugaanvaringen met 

het stuurhuis te voorkomen;

Nederland heeft een onderzoeksbureau 

op het oog dat onderzoek moet doen naar 

de zogeheten human factor bij brugaan-

varingen met stuurhuizen. Het proces 

heeft echter door COVID-19 wel vertra-

ging opgelopen.

Er wordt door LVBHB gevraagd of de klap-

bare stuurhuizen ook worden meegeno-

men in het onderzoek. Veel van hun leden 

hebben dat, maar van een aanvaring met 

een brug heeft hij nooit gehoord. Wat voor 

soort stuurhuizen het betreft, zal in het on-

derzoek uiteraard naar voren komen.

De resultaten van het onderzoek moeten 

eigenlijk door Duitsland meegenomen 

worden in het punt “eisen aan systemen 

ter voorkoming van brugaanvaringen” van 

het werkprogramma. Het lijkt er echter op 

dat Duitsland de ontwerpteksten al heeft 

klaarliggen. Met wat er al ligt, bestaat het 

gevaar dat er een pakket eisen komt waar 

zelfs bestaande systemen (die goed func-

tioneren) al niet aan kunnen voldoen. Dat 

kan de veiligheid ook niet bevorderen. 

Voor Nederland blijft vooralsnog voorop-

staan dat een systeem niet verplicht moet 

worden en in iedere geval het onderzoek 

naar de human factor moet worden afge-

wacht.

Verduidelijking van de terminologie 

met betrekking tot brandalarmsyste-

men;

CESNI probeert de diverse taalversies 

van ES-TRIN beter op elkaar te laten aan-

sluiten. Nederland is daarin in een patstel-
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 Vertraging nieuwe sluis Terneuzen

Op 20 juli schreef Minister van Nieuwenhuizen het volgende aan de Kamer

Door omstandigheden op de bouwplaats is vertraging van drie maanden opgetreden bij de bouw van de Nieuwe Sluis Terneuzen. 

Bovendien zijn er nog gesprekken lopende over een aantal issues (waaronder Corona) die een impact kunnen hebben op de 

opleverdatum. 

De opleverdatum, die in overleg met de aannemer geschoven is naar maart 2023, kan hierdoor nog enigszins verder uitlopen ten 

opzichte van de opleverdatum die oorspronkelijk eind 2022 voorzien was. 

De exacte vertraging kan nu nog niet bepaald worden; Rijkswaterstaat is hierover in overleg met de aannemerscombinatie Sas-

sevaart. 

Het project Nieuwe Sluis Terneuzen wordt uitgevoerd in een Vlaams- Nederlandse samenwerking. De vertraging wordt ook ge-

deeld met het Vlaams parlement.
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Europa

 Antwoord van Europa

Onderstaand antwoord heeft Jos 

Evens ontvangen van DG MOVE

Geachte Heer Evens,

Ik wil u bedanken voor uw e-mail van 29 

mei waarin u uw bezorgdheid uitte over 

de situatie in de binnenvaartsector in de 

Europese Unie en wees op het speciieke 
belang van ondersteuning van de sector.

Executive Vice-President Timmermans 

heeft onze diensten vriendelijk verzocht 

om uw e-mail te beantwoorden.

Zoals u terecht opmerkte, heeft de Euro-

pese Commissie een ambitieus doel ge-

steld voor de modal shift naar het spoor 

en de binnenvaart. In de in december 

2019 aangenomen Green Deal-medede-

ling werd aangegeven dat de Commissie 

maatregelen zal voorstellen om de capa-

citeit van de binnenvaart vanaf 2021 te 

vergroten. Dit zou kunnen worden ver-

taald in een vervolgprogramma dat vanaf 

2021 begint. Een betere integratie van de 

binnenvaart in de Europese logistieke ke-

ten moet worden verbeterd om de over de 

weg vervoerde goederen waar mogelijk 

naar de binnenvaart te verplaatsen.

Daarom zal de Commissie een nieuw 

voorstel indienen over de richtlijn ge-

combineerd vervoer 2021¸ om er een 

doeltrefend instrument van te maken ter 
ondersteuning van multimodale vrachtver-

voersactiviteiten per spoor en over water. 

Het zal intermodaal vervoer stimuleren op 

een manier die het gebruik van duurzame-

re vervoerswijzen, waaronder het spoor, 

de binnenwateren en de korte vaart, 

aanzienlijk kan vergroten. Een intensie-

ver gebruik van deze vervoerswijzen zal 

ons niet alleen helpen de CO2-uitstoot en 

luchtvervuiling terug te dringen, maar ook 

om de congestie te verminderen en het 

wegvervoer veiliger te maken. Dit zal ech-

ter slechts een van de vele beleidsinstru-

menten zijn die we moeten kalibreren om 

een duurzamere vervoersmix voor vracht-

vervoer te ondersteunen. Een alomvat-

tend vrachttransportpakket voor Greener 

Cargo zal deel uitmaken van de transport-

strategie waaraan we momenteel werken.

Voor prijsstelling werken we aan de Eu-

rovignet-richtlijn (momenteel in onder-

handeling met de lidstaten) en aan de 

herzieningen van het kader voor emis-

siehandel (ETS) en de richtlijn energie-

belasting. Waar het ‘de vervuiler betaalt’ 

-beginsel niet volledig wordt toegepast, 

moet worden overwogen de inanciering 
van duurzamere vervoerswijzen, samen 

met de vereenvoudiging van de staats-

steunregels. Wat de capaciteit van de bin-

nenvaartinfrastructuur betreft, hebben we 

een doorlopende evaluatie van de TEN-T-

richtsnoeren.

De Commissie heeft ook een evaluatie 

opgestart van het gehele bestaande wet-

gevingskader betrefende de toegang tot 
en de werking van de interne markt voor 

de binnenvaart. Dit zijn voornamelijk wet-

ten die tussen begin jaren zestig en eind 

jaren negentig zijn aangenomen, met als 

belangrijkste doel de liberalisering van de 

binnenvaartmarkt en de bestrijding van 

de toen bestaande overcapaciteitsproble-

men. Bij deze oefening wordt beoordeeld 

of het op Europees niveau bestaande 

rechtskader geschikt is voor de huidige si-

tuatie en hoe dit kan worden verbeterd. In 

dit verband zal de Commissie een grondi-

ge raadpleging houden van verenigingen 

die de sector vertegenwoordigen, evenals 

een brede openbare raadpleging via inter-

net waaraan u kunt bijdragen en uw erva-

ringen kunt delen.

Ik verzeker u nogmaals dat de Commissie 

zich ertoe heeft verbonden de binnenvaart 

verder te promoten als groen, veilig en ef-

iciënt vervoermiddel.

Hugues Van Honacker

Senior Expert

DG MOVE

 Laat uw stem horen in Europa

Wij hebben rechtstreekse contacten met de EU-commissie (het secretariaat van dhr. Timmermans, met zijn vergroeningsbeleid, dat 

3/4 van alle vervoer in de toekomst via water en rail moet, en met DG Move, die over transport gaat), doordat Jos Evens in Brussel 

ergens zijn gram kwijt wilde over het feit, dat alles wat wij meemaken haaks op dit beleid staat.

In eerste instantie kreeg Jos nul-reactie, dus is hij ze gaan bestoken met concrete ervaringen met foto’s erbij. Dat moeten eigenlijk 

zoveel mogelijk mensen doen en stukjes, zoals we ze lezen van collega’s, lenen zich daar ook goed voor.

U kunt uw reactie (ook in het Nederlands) sturen naar 

<stefan.de-keersmaecker@ec.europa.eu>

<MOVE-D3-SECRETARIAT@ec.europa.eu>

<Stephan.MEDER@ec.europa.eu>

Verder kunt u uw stem laten meewegen door het invullen van een vragenlijst (ook in het Nederlands beschikbaar op hun website, 

via de taalkeuze):

https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12438-Sustainable-and-Smart-Mobility-Strategy/public-con-

sultation
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Contacten met provincies

 Bericht aan gedeputeerde van Noord-Holland

Onderstaande heeft de ASV gestuurd 

n.a.v. een gesprek met gedeputeerde 

Olthof over een aantal binnenvaartza-

ken. Een gesprek waarin we met elkaar 

spraken over zaken aangaande Noord-

Holland en de wijze waarop deze pro-

vincie met haar binnenvaart omgaat. 

Omdat ook vergroening daarin een rol 

speelt, heeft de ASV onderstaande ge-

stuurd:

De commissie Remkes spreekt de bin-

nenvaart (eigenlijk de scheepvaart in zijn 

algemeenheid) aan als sector waar veel 

stikstofwinst is te halen.  Nu zou het zo-

maar kunnen dat dit ook een onderwerp is 

op uw agenda. Daarom wil ik u hierbij het 

een en ander daarover sturen. 

 

In het verleden hebben we al een reac-

tie aan de gemeente Zaanstad gestuurd 

over LNG. Let wel dat er inmiddels onder-

zoeken zijn (Belgisch) waar LNG er heel 

slecht uitkomt wat milieubelasting betreft. 

 

Verder spreekt de heer Remkes over de 

“scheepvaart”. Wat is “scheepvaart”?  

Kennelijk wordt de binnenvaart en de zee-

vaart constant door elkaar gehaald of op 

een hoop gegooid. De grote vervuiler is 

de zeevaart natuurlijk die nog steeds op 

stookolie vaart, maar dat hoef ik vast niet 

te vertellen. Zeker de zee cruiseschepen 

zijn grootverbruikers in energie. Dat be-

gint al bij de zeevaart niet vrijstellen van 

emissie-eisen en doelstellingen als green-

deal e.d.

Het is wel van belang duidelijk te maken 

dat de binnenvaart helemaal niet zo ver-

vuilend is, dus hoeveel winst is daar te 

behalen? 

 

Opvallend is dat de (enorme) jachten ge-

heel niet aangesproken lijken te worden 

op hun vervuiling, terwijl wij toch noodza-

kelijk vervoeren waar louter voor plezier 

de vervuiling kennelijk geen rol speelt. 

Is dat niet bizar? Als je ziet dat sommige 

jachten als ze eenmaal heen en weer over 

het IJsselmeer schieten, meer verbruiken 

dan wij als we 220 ton naar Zuid-Frankrijk 

brengen (bron: bunkerstation Hoorn), dan 

word je wel treurig over de focus op de be-

roepsvaart. Vreemd, want op de weg zien 

we iets heel anders; daar is de focus toch 

net zo goed op personenauto’s. 

 

Cijfers:

Wat Nederland betreft zou de binnenvaart 

21% van de stikstof veroorzaken, vervoer 

over de weg draagt voor 65% bij (bron 

EICB), dus de te behalen winst zou ook 

in die mate verkregen kunnen worden. 

Daarbij is het volgens het EICB vooral 

van belang dat nieuwere motoren haast 

niet te betalen zijn voor de binnenvaart en 

daar gaat wat ons betreft juist veel fout. 

De vervuiling van de binnenvaart blijkt uit 

verschillende projecten met metingen erg 

mee te vallen; zelfs oude motoren blijken 

schoner te zijn dan wat men eerst via aan-

names heeft verspreid.

Er wordt te vaak in allerlei overleggen of 

door mensen (b.v. een professor van een 

universiteit!) te makkelijk gezegd dat wij 

vervuilend zijn; dit moet echt stoppen. Als 

je de mensen vraagt: “waar haal je dat 

vandaan?” of “onderbouw het met cijfers” 

(want er zijn nog weinig real-time gege-

vens), blijven ze stil of is het antwoord dat 

ze dit hebben gehoord. Dat is een kwalijke 

zaak. Inmiddels wordt er meer gemeten 

en zijn de cijfers veel positiever dan die 

men heeft aangenomen.

 

De subsidies 

De subsidies in Nederland stellen natuur-

lijk niets voor. In Duitsland krijg je nu al 

40% subsidie op iedere schonere motor 

die men inbouwt en dat wordt 80% vol-

gend jaar (als Europa toestemming geeft, 

maar gezien de ervaringen gaan we ervan 

uit dat dat wel lukt). In Frankrijk krijg je op 

alle investeringen al tientallen jaren 50% 

subsidie en ook België steekt Nederland 

wat subsidie betreft de loef af.  

Voor schepen die minimaal 60 dagen 

op de wateren in België varen is een 

ondersteuning van € 50.000,00 per aan-

drijlijn bij opwaarderen naar stage 5. 
Het is toch te gek dat we afhankelijk zou-

den zijn van subsidie in België!

In Nederland lijken alleen subsidies voor 

zaken bereikbaar die alleen bij grotere 

schepen met grote investeringen (en ruim-

te in de machinekamer) kunnen plaatsvin-

den. Men blijft inzetten op GROOT. Daar-

mee doe je dus de helft van je vloot tekort. 

Sommige zaken worden helemaal over 

het hoofd gezien. Bijvoorbeeld de uitstoot 

die veroorzaakt wordt door het stroom op-

wekken aan boord, bizar dat schepen die 

dat opvangen door zonnepanelen nau-

welijks tegemoet gekomen worden.  Ook 

daarbij beperk je de stikstofuitstoot. Als 

andere landen subsidie verstrekken op 

vergroening, lijkt het mij zeker in deze tijd 

niet meer dan wenselijk i.v.m. de modal 

shift en het level playing ield, dat de Ne-

derlandse vloot in elk segment tegemoet 

gekomen moet worden. En niet met een” 

fooitje”. Nee, serieuze subsidies en wel bij 

toepasbare technieken die bewezen zijn 

dat het schoner is.

 

Dus gerichte subsidies zouden voor ieder-

een op schone motoren gegeven moeten 

worden en dan percentages zoals in onze 

buurlanden worden toegepast, ongeacht 

groot of klein schip. En makkelijk verkrijg-

baar (geen belastingmaatregelen, dat 

helpt niets als je geen winst maakt). Voor 

zover er praktisch toepasbare technieken 

zijn, dient men de aanschaf en inbouw 

volledig te subsidiëren, want de schippers 

hebben er nu zelf geen geld meer voor.

Dan denken we aan minstens 90% subsi-

die om degene die nog wel iets over heb-

ben, te prikkelen hierin te investeren.

 

Er is veel ontwikkeling in vrachtwagen-

motoren, maar die kunnen ook geschikt 

gemaakt worden voor (kleinere) schepen; 

daar zou gericht op ontwikkeld kunnen 

worden. 

 

De verduurzamingsfondsen

De vraag blijft: wie betaalt voor die fond-

sen? Wij denken dat ook nu weer de 

schipper ervoor op gaat draaien waar wij 

gezegd hebben: de vervuiler is degene 

die wil vervoeren, die moet betalen. Dus 

de verlader. Maar we staan natuurlijk al-

leen, dus dat gaat nog een probleem extra 

worden. Weer een potje/verduurzamings-

fonds (zoiets als sloopfonds uit het verle-

den) gevuld door de schippers is niet wen-

selijk. Het blijkt dat dit niet werkt en er altijd 

mensen of instanties mee aan de haal 

gaan; het komt nooit de schipper meer ten 

goede. Deze missie heeft geen kans van 

slagen voor de binnenvaartschipper. De 

ASV heeft ook een brief geschreven n.a.v. 

de Green Deal waarin o.a. staat:

 

Kort beschreven:

Vraag 1 aan de leden was, hoe om te 

gaan met een eventueel verduurzamings-

fonds en de vulling ervan. De opstelling 

is, dat een eventueel fonds, als het er al 

komt, Europees dient te zijn en in geen 

geval ten laste van schippersbijdragen 

mag komen, hooguit middels een bijdrage 

uit het (reeds door schippers gevulde) re-

servefonds.

 

In de eindversie Green Deal wordt slechts 

verwezen naar een nog te organiseren 

onderzoeks-traject op Europees vlak, 

maar wordt gelijk de mogelijkheid openge-
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houden, om zo’n fonds reeds nationaal in 

te stellen, zonder vrijwaring van de schip-

per, om eraan bij te moeten dragen. Uit 

de toelichting bleek, dat ook bij een Eu-

ropees fonds de sector er voor 50% (op 

voorhand) aan zou moeten bijdragen.

  

Level playing ield? 
Tegelijkertijd moet ons van het hart dat 

het in feite bizar is dat men zich zo bezig-

houdt met de vergroening van de binnen-

vaart die slechts 5% van de CO2 uitstoot 

van goederenvervoer voor haar rekening 

neemt, waar de zeer vervuilende zeevaart 

de eerste 50 jaar niets hoeft te doen aan 

vergroeningsontwikkeling, ook het spoor 

hoeft niet te investeren en bij vervoer over 

weg zijn de stappen geleidelijk. 

Zelfs de “voor hun plezier varende” enorm 

vervuilende grote jachten worden met 

rust gelaten. Kortom…vergroeningsacties 

richting de binnenvaart leiden niet bepaald 

tot een level playing ield. 
 

Schippers willen wel vergroenen, maar 

geef ze de kans 
De binnenvaart is wel al keihard bezig met 

vergroenen, maar het lijkt wel of die stap-

pen niet gezien worden. Zo zien we inmid-

dels heel wat binnenvaartschepen met 

zonnecollectoren waarbij men dus niet 

of minder gebruik hoeft te maken van de 

aggregaat om 220v op te wekken. Verder 

is het in ieder geval in Amsterdam moge-

lijk om het (duurdere) GTL te bunkeren. 

GTL (gas to liquid) heeft veel minder uit-

stoot en, hoewel veel duurder, gebruiken 

schippers dat. Echter, dat is slechts op 

een beperkt aantal plaatsen in Nederland 

voorhanden. GTL stoot minder 9% minder 

stikstof uit dan gewone gasolie. GTL zou 

dan ook niet duurder moeten zijn dan ge-

wone gasolie, zoals nu wel het geval is. 

Er is ook nog HVO https://www.denhar-

togbv.com/brandstof/biobrandstofen/ver-
schil-hvo-en-gtl/

HVO zou 3x duurder zijn dan GTL; deze 

is nog maar heel beperkt verkrijgbaar. Het 

is mengbaar met de standaard gasolie. 

De verhouding kun je zelf bepalen, dus 

ook de CO2 reductie. HVO is 90% CO2 

winst, maar niet toepasbaar voor die prijs 

(brandstof is nu al ¼ tot 1/3 van de omzet).  

De ontwikkelingen staan niet stil. Echter, 

zijn er nog te weinig alternatieven die ge-

bleken zijn een goede vergroening te zijn. 

De binnenvaart (en eigenlijk heel de maat-

schappij) schiet er in zijn totaliteit niets 

mee op, dat we door allerlei handelaren 

en verkopers misleid worden met produc-

ten die alleen maar voor henzelf geld op-

leveren en dat dit het hoofddoel is. Dit is 

in het verleden ook gebleken dat er met 

subsidies projecten zijn gesteund, met de 

verkeerde bedoelingen.

Vergroening moet een goede zaak zijn 

voor het milieu en niet een doel om er link 
geld mee te verdienen. Alleen positief be-

wezen vergroening helpt de bedrijfstak op 

langere termijn verder.

 

Schippers zien ook heil in varen op wa-

terstof en tot die tijd (het kan nog niet) in 

rustige stappen via GTL en biobrandstof 

(als dat werkelijk minder belastend zou 

zijn voor het milieu!) het milieu zoveel mo-

gelijk te ontzien. Daar zouden we graag 

aan mee willen werken. Maar dan moeten 

de schepen er nog wel zijn! 

De binnenvaart wordt namelijk tegenge-

werkt wat betreft innovatieve ontwikke-

lingen, want zij is nu juist ook de enige 

vervoersmodaliteit die met terugwerkende 

kracht aan (140 aantoonbaar onmoge-

lijke) nieuwbouweisen moet voldoen en 

heeft daarmee geen investeringsruimte 

meer voor vergroening, voor zover de bin-

nenvaartschepen nog kunnen bestaan na 

2020.
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Ligplaatsen

 Park Maashaven

 Rotterdam

Onderstaand bericht ontvingen wij van de 

Projectmanager Park Maashaven

“Onze ambitie is om een park aan te leg-

gen wat een plek gaat worden voor ont-

moeting en activiteiten, maar ook voor 

rust. Er komt veel groen met grote bomen 

en grasvelden met een mooi uitzicht over 

park en water. Natuurlijk komen er speel-

plekken voor kinderen en we denken aan 

een wandelpromenade met ruimte voor 

horeca en een terras. Ook zijn er ideeën 

voor een plein tussen de Maassilo en me-

trostation Maashaven. Verder willen we 

de bereikbaarheid voor voetgangers en 

ietsers verbeteren. Eén aanlegsteiger 
voor de binnenvaart past niet op de oor-

spronkelijke plek in het zuidoosten van de 

Maashaven. Samen met het Havenbedrijf 

kijken we naar een nieuwe geschikte plek.

Besluitvorming

Nu het college van B&W heeft besloten 

tot de aanleg van de 7 stadsprojecten is 

het aan de gemeenteraad om de plannen 

goed te keuren. Dat besluit vindt na de zo-

mervakantie plaats.  

Als de gemeenteraad akkoord gaat, werkt 

de gemeente een inrichtingsplan uit voor 

het park en de directe omgeving. Uiter-

aard betrekken wij u en andere bewoners 

en belanghebbenden op verschillende 

momenten bij dit traject. 

 

Actuele informatie

Natuurlijk houden wij u op de hoogte hou-

den van nieuwe ontwikkelingen. U vindt 

alle actuele informatie ook op: www.rotter-

dam.nl/parkmaashaven

Heeft u nog vragen? Mail gerust! “
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Persbericht

Havenbedrijf Rotterdam N.V.

16 juli 2020

 Eerste binnenvaartpontons aangekomen in Maashaven

Vandaag – 16 juli – arriveerden de eerste 

binnenvaartpontons vanuit Zeeland in de 

Maashaven van Rotterdam.

 In totaal gaat het om elf oude, opgeknap-

te en twee nieuwe pontons die uiteindelijk 

worden geleverd door Holland Shipyards 

uit Vlissingen. De pontons komen in het 

oostelijke gedeelte van de Maashaven te 

liggen en zijn in totaal goed voor 57 lig-

plaatsen voor de binnenvaart. 

De pontons vormen een onderdeel van 

de twee jaar geleden aangekondigde her-

inrichting van de Maashaven. Vanaf 10 

augustus beginnen de werkzaamheden 

aan de noordzijde van de Maashaven. 

Dan mag scheepvaart daar alleen met 

toestemming van het Havenbedrijf liggen. 

Naar verwachting zullen de nieuwe lig-

plaatsen eind 2020 zijn opgeleverd. 

Daarmee wordt de Maashaven weer de 

belangrijkste binnenvaarthaven in Rotter-

dam. 

Auto afzetplaats Maashaven verplaatst

De Nautisch Adviseur, Divisie Havenmeester Havenbedrijf Rotterdam N.V. heeft de ASV op de  hoogte gebracht dat de auto afzet-

plaats verplaatst is in de Maashaven.

 Inmiddels is de walstroomkast geplaatst en zijn de borden verplaatst. Vanaf vandaag (18 juli) kan de nieuwe auto afzetplaats wor-

den gebruikt en mag er worden afgemeerd op de oude auto afzetplaats, vanaf maandag 20 juli ‘moet’ dit op deze wijze gebeuren. 

Er is ons gevraagd dit met onze leden te delen.

Foto: Ries van Wendel de Joode
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Het gebied bij BlueCity (voormalig Tropicana) krijgt een 

opknapbeurt. Door de uitbraak van corona wisten we 

lange tijd niet wanneer we daarmee konden beginnen. 

Dat is nu duidelijk: we starten al op maandag 6 juli met 

de werkzaamheden. 

 

Hoe ziet het er straks uit?  

Achter BlueCity komen grote vakken met grassen, 

bloeiende planten, bomen en bloembollen. Ook aan de 

westkant komt groen, waar u vanaf het buitenterras van 

Alohabar op uitkijkt. Wij plaatsen bankjes, zodat iedereen 

straks al zittend kan genieten van het groen en het water. 

De grote parkeerplaats naast BlueCity gaat van 145 naar 

50 plaatsen. De ruimte die vrijkomt wordt gras en 

wandelgebied.  

 

Werkzaamheden • Verwijderen van bestrating 

• Aanbrengen van parkeervakken • Aanbrengen van keien van natuursteen en asfalt • Verplaatsen en vervangen van verlichting • Plaatsen van zitelementen • Maken van groenvakken en planten van bomen. 

 

Planning 

De werkzaamheden beginnen maandag 6 juli en duren tot 

maart 2021. Van maandag tot en met vrijdag wordt alleen 

overdag gewerkt. Slecht weer of andere omstandigheden 

kunnen het werk belemmeren. In dat geval is het mogelijk 

dat de werkzaamheden langer duren.  

 

Fases 

Het werk gaat in vier fases: 

1. Verwijderen en aanbrengen verharding parkeerterrein 

2. Aanbrengen asfaltstrook op straat parallel aan 

Maasboulevard (onderaan dijk) 

3. Verwijderen en aanbrengen verharding achter en aan 

de westkant van BlueCity 

4. Aanbrengen van planten en bomen.  

 

Geluidshinder 

Wij doen ons best de overlast te beperken. Toch zal het 

verwijderen van asfalt en bestrating niet geruisloos gaan. 

Het verwijderen van asfalt gebeurt met grote machines.  

 

Parkeren / bereikbaarheid 

Ons werkterrein is met hekken afgezet. Binnen dit terrein 

kan niet worden geparkeerd. De stalen rijplaten zijn voor 

het werkverkeer en de hulpdiensten. De straat parallel aan 

de Maasboulevard blijft bereikbaar, behalve een korte 

periode tijdens het aanbrengen van de asfaltstrook. 

 

Ruimte vrij maken 

Heeft u een fiets, brommer, motor of iets anders op het 

terrein staan? Dan verzoeken wij u deze vóór 6 juli te 

verwijderen. Zo kan het werk ongehinderd doorgaan. 

 

Informatie 

Alle actuele informatie staat op onze website: 

rotterdam.nl/buitenruimtebluecity. Heeft u vragen, klachten 

of opmerkingen? Mail dan naar: bluecitySO@rotterdam.nl.  

  

Rivieroevers 

Deze herinrichting is onderdeel van het programma 

Rivieroevers. Hierbij maken gemeente en partners de 

oevers van de Nieuwe Maas en de Rotte aantrekkelijker 

voor recreatie. 

 

In deze nieuwsbrief informeren wij u 

over de start van de herinrichting van 

het gebied bij BlueCity 

Opknapbeurt buitenruimte BlueCity van start 

Juli 2020 
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Verslag gesprek met buurtbewoners Katendrecht

Verslag gesprek met buurtbewoners 

Katendrecht en projectleider park 

Maashaven d.d. 7 juli 2020, 19.00 uur 

tot 21.15 uur. Katendrecht.

Aanwezig; Marcel van Blijswijk, Dia 

YuenYong, Conny de Beer, Ada Veltho-

ven, Desiree Langius, Alice Bernsen, 

Benjamin Lubbers.

Eerst vond er een voorbespreking plaats 

met de buurtbewoners om onze positie en 

meningen te herbevestigen.

De buurtbewoners zijn tamelijk pro bin-

nenvaart, Desirée Langius is schippers-

dochter (dochter van denktanklid Tjalling) 

en voorzitster van het buurtcomité, maar 

ook de voorzitster van de VVE en is le-

rares geweest op het KOF en STC. Zij 

heeft dus veel binding met de binnenvaart 

en havendienst. Aanwezig waren deze 2 

mensen, ikzelf, plus nog 2 andere dames 

uit de buurt.

Besproken werd dat we het plan (compro-

mis) zoals overeengekomen met het ha-

venbedrijf wilden handhaven. Wat inhoudt 

3 steigers aan de noordzijde en aan de 

zuidzijde steigers voor schepen vanaf 110 

meter, GEEN brug en een park aan de 

kant van de metro, wat een niet te grote 

oppervlakte inneemt.

De buurtbewoners willen graag dat de 

Kaap een schiereiland blijft en vrezen 

waardevermindering en uitzicht dat ver-

dwijnt, als er op de kade meer huizen 

bijgebouwd worden. Ze zien in het sa-

menwerken met de binnenvaart en het 

handhaven van de ligplaatsen een goede 

basis om hun doelen te bereiken. Afge-

sproken werd dat met de laatste plannen 

voor het park wel te leven valt als de artist 

impression klopt, maar dat we de project-

leider eens aan zouden horen.

Om 20.00 uur kwam de projectleider Mar-

tin van Blijswijk (een ambtenaar van de 

gemeente) met een dame die hem ver-

gezelde. Hij maakte direct duidelijk dat hij 

alleen wat te maken heeft met de plan-

nen voor het park. Bevestigd werd dat de 

plannen één op één overeenkomen met 

de artist impression en dat van het oor-

spronkelijke plan van het havenbedrijf al-

leen het eerste steiger aan de zuidzijde 

voor 110 mtr opgeoferd moet worden (bij 
de Maassilo). Er volgde een uitleg over de 

procedure; het plan voor het park moet 

nog door de gemeenteraad goedgekeurd 

worden. De bouw duurt minstens 2 jaar en 

als alles doorgaat moet het binnen 4 jaar 

klaar zijn. Ik heb een kopie gekregen van 

het plan en hoe het eruit gaat zien.

Het laatste steiger bij de metro komt vrij 

dicht tegen het park aan en de vraag was 

of dit qua navigatie wel kan. Ik heb gezegd 

dat dat alleen kan als daar de langliggers 

gaan liggen. Het park wordt ingericht met 

grasvelden en meer aan de waterkant ko-

men 2 heuvels van 12 en 9 meter hoog 

en wat trappen richting waterkant plus 

een horecagelegenheid. Bij de Maassilo 

zijn de plannen om iets van een binnen-

schip op een plein te leggen. Al met al een 

plan waar naar mijn inschatting qua opzet 

iedereen wel mee kan leven. Het past bin-

nen het gemeenteplan om de stad te ver-

groenen en de leefbaarheid te vergroten 

en de stad aantrekkelijker te maken. Wij 

houden onze ligplaatsen en de bewoners 

hun uitzicht. De inrichting van het park zelf 

staat nog niet vast. Er zijn nog veranderin-

gen mogelijk.

We waren eensgezind over het feit dat 

van alle ontwerpen dit masterplan het 

beste model is, dat tot nu toe is gepre-

senteerd. Katendrecht blijft een schierei-

land en de pontons komen terug en dat 

stelt velen een beetje gerust. Vooral om-

dat er nu daadwerkelijk is begonnen aan 

de aanleg van de pontons. De eventuele 

oeververbinding tussen de Tarwewijk en 

Katendrecht blijft ons zorgen baren en we 

hebben heel duidelijk gemaakt, dat dit de 

doodsteek zou zijn voor de binnenvaart. 

Veel veranderingen, zoals de stroomkas-

ten en de nieuwe, kleinere pontons maken 

het voor binnenvaartschepen al bewerke-

lijker om aan te meren in de Maashaven, 

maar een brug haalt echt de lexibiliteit 
van de Maashaven eruit, wat er toe zal lei-

den dat het een soort sterfhuis constructie 

wordt, waarvan wij natuurlijk het idee heb-

ben dat de gemeente hierop uit is, zodat 

er alsnog woningen kunnen worden gere-

aliseerd in de Maashaven. Uit het verslag 

buurtbewoners, Desiree Langius.

Gelegenheid tot het vragen stellen, op-

merkingen over vorige vergaderingen die 

nauwelijks kritiek toestonden en een pro-

ject waar scholen een park moesten ont-

werpen, vielen nogal slecht bij de buurt-

bewoners. Vragen over het beheer van 

het park qua overlast door vuilnis, drugs-

gebruik, nachtlawaai van de Maassilo e.d. 

en vragen over eventuele bouw van wo-

ningen werden afgedaan met dat ze hier 

alleen voor het park plan kwamen. Nog-

maals aangedrongen op het behoud van 

de ligplaatsen en dat dit de laatste echte 

binnenvaarthaven van Rotterdam is. We-

derom veel steun van de buurtbewoners. 

Wel liet de projectleider vallen dat er voor-

al aan de zuidkant plannen zijn voor wo-

ningbouw, maar dat hij niet weet of dat op 

de kant of gedeeltelijk in het water komt. 

Ook wist hij te vertellen dat het plan voor 

een brug nog steeds niet van tafel is.

Hierin schuilt dan volgens mij het grootste 

gevaar, dat we aan de zuidkant op termijn 

ligplaatsen kwijt raken, maar vooral dat er 

eventueel een brug komt.

Benjamin Lubbers
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  Enquete ligplaatsenbeleid

 Ontwikkelingen ligplaatsenproblematiek

Vul de enquête ligplaatsenbeleid in!

Wij leven in een bijzondere tijd, een tijd waarin de binnenvaart geconfronteerd wordt een daling in het aanbod van werk. Dit heeft als 

gevolg dat er steeds meer schepen ligplaats zoeken om te wachten op een nieuwe lading.

Deze extra belasting op de ligplaatsen komt boven op het regulier gebruik van de ligplaatsen voor bijvoorbeeld overnachten, vakan-

tie, reparatie, etc.

De ASV is in gesprek met het Ministerie over het grote tekort aan ligplaatsen in Nederland, dat structureel is en door een schaarste 

aan werkaanbod nog eens extra zichtbaar wordt.

Nu willen wij overzichtelijk inventariseren waar de grootste knelpunten liggen. Omdat wij spreken namens de schippers willen wij dus 

ook graag input van de schippers, omdat u tenslotte het beste weet hoe het daadwerkelijk zou moeten zijn.

Download de enquête

https://www.algemeeneschippersvereeniging.nl/blog/2020/07/07/enquete-ligplaatsen/

Veel bedrijven vragen u enquêtes in te vullen, de informatie die een bedrijf daaruit inwint, is bestemd voor het bedrijf zelf. Wij als ASV 

willen vragen of u deze enquête in wilt vullen voor uzelf. U bent de schipper die weet hoe het zou moeten zijn en u bent degene die 

behoefte heeft aan ligplaatsen. Het doel van deze enquête is dat u er zelf beter van wordt. Wij gaan alle enquêtes bundelen en een 

verslag van de uitkomsten aan het ministerie overhandigen, zodat dus de schippers gesproken hebben.

 

De meeste vragen kunt u beantwoorden door, door te halen wat niet van toepassing is. Verder zijn er enkele open vragen. Wij zouden 

de enquête graag voor 10 augustus 2020 terugontvangen.

Dit zijn de vragen:

1. In welke scheepsgrootte bent u werkzaam?

 1 tot 1000 ton/ 1001 tot 1500 ton/ 1501 tot 2000 ton/ 2001 tot 3000 ton/ 3001 tot 4000 ton/ groter dan 4001 ton

2. Bent u lid van een branchevereniging of bond? Zo ja welke?

3. Heeft u in de laatste 12 maanden te maken gehad met een ligplaats tekort?

 (ja/nee)

4. Merkt u dat sinds de uitbraak van de coronacrisis de schaarste aan ligplaatsen toeneemt? (ja/nee)

5.  Werkt volgens u de 3 x 24-uurs regeling voordelig of nadelig voor het ligplaatsbeleid?

 (voordelig/nadelig)

6. Bent u wel eens van een ligplaats weggestuurd en heeft u daardoor onnodig moeten varen opzoek naar een andere ligplaats?

 (ja/nee)

7. Op welk vaarwater of provincie ondervindt u de meeste problemen?

8.  Wat is de voornaamste reden dat u ligplaats neemt?

 (privé, reparatie, wachten op werk, anders nl.)

9. Heeft u de vaartijdenwet wel eens moeten overtreden, omdat er geen ligplaats was?

 (ja/nee)

10. Vermijdt u ligplaatsen, omdat er geen aloopmogelijkheden zijn?
 (ja/nee)

11. Zou u bereid zijn havengeld te betalen in een haven als u zekerheid hebt op een ligplaats voor een langere periode?

 (ja/nee)

12. Hoe vindt u over het algemeen de voorzieningen bij ligplaatsen te denken aan, auto afzetmogelijkheid, walstroom, drinkwater 

laden, huisvuil afgifte, etc. omcirkel het cijfer tussen de 0 en de 10 waarbij de 10 zeer goed is.

 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

13. Heeft u zich wel eens in een gevaarlijke situatie bevonden, omdat ligplaatsen slecht onderhouden zijn? Zo ja, kunt u kort om-

schrijven waar en waarom?

 (ja/nee)

14. Heeft u een voorbeeld waar op korte termijn heel eenvoudig ligplaats gecreëerd kan worden?

15. Als er iets in het huidige ligplaatsbeleid zou moeten veranderen, wat stelt u dan voor?

16. RWS is voornemens op de Waal een aantal ligplaatsen te creëren voor de overnachting van schepen. Zij zijn nog opzoek naar 

geschikte ligplaatsen en vragen om suggesties. Heeft u een suggestie en zo ja, welke?

17. Als u nog overige vragen of opmerkingen heeft betreft het ligplaatsenbeleid, kunt u hieronder uw verhaal doen.

De ASV dankt u voor uw tijd en zal zorgvuldig en anoniem uw enquête verwerken. U heeft ons en uzelf een stukje op weg geholpen 

naar een beter ligplaatsbeleid.

Stuurt u het ingevulde formulier onder vermelding van enquête ligplaatsenbeleid per email naar: ligplaatsen@algemeeneschippers-

vereeniging.nl

0f per post naar: Algemeene Schippers Vereeniging

Zwartewaalstraat 37, 3081 HV Rotterdam

Heeft u vragen of opmerkingen over de enquête, neem dan gerust contact op met Jessica vd Akker telefoon: 06-22738505
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  Overleg Ligplaatsenbeleid Zuid-Holland

Op 22 juni vond er een gesprek plaats 

tussen de ASV, BLN-Schuttevaer en 

gedeputeerde Baljeu van Zuid-Holland, 

bijgestaan door een beleidsadviseur en 

de coördinator handhaving. 

De directe aanleiding van dit gesprek was 

het feit dat de Franto weigerde te verkas-

sen vanuit het Merwedekanaal waar (door 

RWS) coulance beloofd was i.v.m. Co-

rona. De oorzaak is natuurlijk de langsle-

pende ligplaatsenproblematiek die almaar 

erger wordt. Het is prettig dat het pro-

bleem van de constant verplicht verkas-

sende schepen werd erkend door de ge-

sprekspartners  Ik heb vanuit het gesprek, 

na wat uitleg over de situatie en de wijze 

van handhaven in Zuid-Holland, begrepen 

dat we allen de focus meer op het lande-

lijk beleid en de rol die Zuid-Holland kan 

hebben, willen leggen, om dit probleem in 

groter geheel zichtbaar te maken. 

De ASV heeft aangegeven dat wat ons 

betreft hier RWS een trekkende rol in zou 

moeten hebben, maar die rol eigenlijk niet 

op zich neemt. Daarom is Zuid-Holland nu 

degene die (doordat schippers weigeren 

te verplaatsen) dit probleem op haar bord-

je heeft gekregen. 

We hebben uitgesproken dat er een ver-

schil van mening is over de handhaving. 

Ik heb begrepen dat gedeputeerde Baljeu 

vaststelt dat regels gehandhaafd horen te 

worden, omdat je anders geen regels op 

hoeft te stellen, waarbij volgens de ASV 

de handhaven van regels niet een doel op 

zich kan zijn (zoals het nu lijkt) maar een 

middel (om uitwassen tegen te gaan) en je 

dus proportioneel met het handhaven om 

zou moeten gaan. 

Gedeputeerde stelde voor om een soort 

“schillensysteem” voor benodigde lig-

plaatsen vast te stellen. Waar moeten wel-

ke ligplaatsen komen in Nederland? Dus 

waar kunnen/moeten schepen liggen die 

alleen een heel tijdelijke rustplaats nodig 

hebben, waar kunnen/moeten schepen 

iets langer liggen en waar zijn de plek-

ken ingeval van omstandigheden waarbij 

je gewoon je schip rustig voor langere tijd 

ergens kunt leggen.

De ASV staat heel positief tegenover deze 

gedachte van de “schillen” en heeft aange-

geven dat schippers daar graag over mee 

willen denken, waarbij een vervolgoverleg 

in september/oktober zal plaatsvinden.

Om vast een indicatie te geven stuur ik 

u hierbij een stuk zoals het in de ASV-

nieuwsbrief is geplaatst, omdat we in de 

(wegens corona afgelaste) voorjaars-

vergadering dit onderwerp met de leden 

zouden bespreken. Wellicht geeft dat wat 

duidelijkheid: 

Ligplaatsenbeleid 

In Het AO heeft de Minister uitgesproken 

dat zij echt iets wil doen aan het ligplaat-

senbeleid (o.a. naar aanleiding van de 

vragen van partijgenoot Dijkstra, zie bij-

lage. red) en dat ze wacht op voorstellen 

hieromtrent vanuit de binnenvaart.

Welke Algemene voorstellen kunnen we 

de Minister doen? 

• RWS neemt voortouw om ligplaat-

senbeleid in Nederland te inventari-

seren en af te stemmen: Provincies/ 

gemeenten/ RWS etc. moeten geza-

menlijk tot een landelijk beleid komen. 

• Daarbij zou verspreid over het land 

ligplaatsen moeten komen waar 

schepen voor langere tijd kunnen af-

meren zonder daarvoor toestemming 

te hoeven vragen. Langere tijd is: mi-

nimaal 2 maanden, met een uitloop 

naar 6 maanden. Daarbij dienen alle 

voorzieningen aanwezig zijn (auto-

afzetplaats, goede aloopmogelijk-

heden, walstroom, afvalvoorziening, 

drinkwater). RWS kan dit eventueel 

doen in samenspraak met provincies.

• De Minister zou met alle steden die 

zeehavens hebben (Rotterdam, 

Amsterdam, Terneuzen) in gesprek 

moeten gaan om af te spreken dat 

deze steden VOLDOENDE ligplaats 

dienen te bieden aan binnenvaart-

schepen, waarbij alle voorzieningen 

aanwezig zijn (autoafzetplaats, goe-

de aloopmogelijkheden, walstroom, 
afvalvoorziening, drinkwater) waar 

schepen in ieder geval een maand 

ligplaats mogen nemen. 

• Knelpunten dienen geïnventariseerd 

te worden wat betreft overnachtings-

ligplaatsen waar een tekort aan is.

• 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).

• 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). 

Tot zover een eerste voorzet die wij wel-

licht in de najaarsvergadering kunnen uit-

werken.

De ASV heeft de betrokkenen bedankt 

voor dit gesprek waarbij overduidelijk de 

noden van de binnenvaart serieus geno-

men werden. Wij besefen terdege hoe 
lastig het is vanuit de situatie als “provin-

cie” om een landelijk probleem wat u op 

uw bordje krijgt aan te pakken, maar dat 

provincie Zuid-Holland dat toch wil initië-

ren, waarderen wij zeer.

Motie ligplaatsenbeleid aanpassen unaniem aangenomen!

We stellen het ligplaatsbeleid al enige 

tijd aan de orde. Recentelijk ook door 

het weigeren van de Franto om nog 

langer mee te doen aan de ligplaatsen-

carrousel, waarbij men is blijven liggen 

waar men lag.

Inmiddels heeft er hierover een gesprek 

plaatsgevonden met de gedeputeerde 

van Zuid-Holland die begrip toont voor de 

situatie en waarmee we verder in gesprek 

gaan om te kijken wat er mogelijk is. Maar 

ook op landelijk vlak gebeurt er iets: on-

derstaande motie van SP en CDA is una-

niem aangenomen door de Kamer.

MOTIE VAN DE LEDEN LAÇIN EN 

POSTMA

Voorgesteld 23 juni 2020

De Kamer, gehoord de beraadslaging, 

constaterende dat de Minister heeft toe-

gezegd dat tijdens de coronacrisis coulant 

omgesprongen zal worden met de drie 

keer 24 uurstermijn voor ligplaatsen; over-

wegende dat er nog altijd voorbeelden zijn 

waarbij Rijkswaterstaat, provincie en ge-

meenten naar elkaar wijzen en schippers 

hier de dupe van zijn; verzoekt de rege-

ring, om in overleg met de sector duidelij-

kere afspraken te maken over het ligplaat-

senbeleid die aansluiten bij de behoefte 

van de schippers en Rijkswaterstaat het 

voortouw te geven in de naleving en hand-

having van deze afspraken,

Alle moties: zie https://www.tweedekamer.

nl/kamerstukken/stemmingsuitslagen/

detail?id=2020P10470
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Overnachtingsplaatsen binnenvaart

Nederland sleepte 11,4 miljoen euro Europese subsidie in de wacht om 50 overnachtingsplaatsen voor de binnenvaart aan te leg-

gen. De aanlegplaatsen verschijnen aan de oevers van de Rijn bij Spijk op de grens tussen Nederland en Duitsland. De overnach-

tingsplaatsen krijgen een maximale lengte van 135 meter. Ook komen er speciale ligplaatsen voor grote schepen met duwbakken 

en voor schepen met gevaarlijke stofen.

Minister Van Nieuwenhuizen: “Met extra slaapplekken langs deze belangrijke internationale vaarroute krijgen binnenvaartschip-

pers meer mogelijkheden om goed uit te kunnen rusten. Hiermee kunnen we een belangrijke wens van de binnenvaart vervullen. 

Goed nieuws voor de schippers.”

  Europese subsidie ligplaatsen
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 Overige ligplaatsen

Op een vraag van de SP Zaanstad 

“Hoe kan de SP Zaanstreek en de ge-

meenteraadsfractie in Zaanstad jullie 

helpen?” Hebben we het onderstaande 

antwoord geschreven: 

1. Zaanstad heeft sinds kort een beleid 

dat een schip er maximaal 2 weken 

mag liggen. Dat was 2 maanden. 

Ervan uitgaande dat we het over be-

roepsvaart hebben, die geld verdient 

door te varen, kun je ervan uitgaan 

dat als een schip blijft liggen dat zo 

beperkt mogelijk gebeurt. Wij vinden 

dus dat die 2 maanden weer terug 

moeten komen (wegsturen lost na-

melijk niets op; dan ga je ergens an-

ders liggen en kost dat weer een lig-

plaats. Het is het zinloos verplaatsen 

en het ons leven moeilijker maken 

dan noodzakelijk)*.

2. Zaanstad schermt met een plek die 

er zou zijn (Isaac Baarthaven) waar 

schepen langer zouden kunnen lig-

gen. Wij hebben (samen met iemand 

van BLN) aangetoond dat dat hele-

maal niet zo is. Wat er ligt, ligt er op 

een dusdanige manier dat je er niet 

aan kunt meren en er zeker niet aan 

de wal kunt komen. Wij willen aange-

wezen plekken in Zaandam waar je 

op een normale manier met normale 

voorzieningen kunt liggen (en daar 

betalen we natuurlijk ook ons haven-

geld voor).

3. Zaanstad zegt ook dat schepen in 

Wormerveer kunnen liggen, maar 

daarvoor moet je dan door een sluis 

en bruggen en dat kan een obstakel 

zijn als je snel weg moet om bijvoor-

beeld in Amsterdam te laden. 

4. Zaanstad heeft het voor kleinere 

schepen (kleiner of gelijk aan 40 me-

ter) onmogelijk gemaakt te liggen, 

omdat men de palen in de haven te 

ver uit elkaar gezet heeft. We zijn al 

meer dan een jaar bezig er op één 

plek één paal tussen te krijgen (dat is 

beloofd), maar dan nog heb je maar 

1 plek voor een kleiner schip. Wijzelf 

(wonend in Zaandam) kunnen dus 

niet in Zaandam liggen. Ons voor-

stel: bij alle ligplekken in de zeehaven 

(ook wel oude houthaven genoemd, 

aan de havenstraat) van Zaandam 

zou er een paal tussen geslagen 

moeten worden (op 2/3de van de 

lengte), zodat ook kleinere schepen 

kunnen liggen.

5. De Prins Hendrikkade (bij de Burcht) 

is helemaal voorbehouden voor pas-

sagiersvaart, ook als er niets is en 

niets in de planning zit. Als je toch 

ligplaats neemt, moet je binnen 2 

uur vertrokken zijn als opeens een 

passagiersschip zich aandient bij 

Amsterdam (die gaan daarover). Wij 

vinden dat een veel te korte termijn 

(hoewel ermee geschermd wordt dat 

  Ligplaatsenbeleid Zaanstad

het ergens anders binnen 1 uur moet, 

maar ja het kan altijd erger, dat is 

geen argument).

6. (Een groot deel van) de wachtplaats 

voor de sluis heeft veel te weinig af-

loopmogelijkheden. Nu moet je door 

een u-balk waarin bouten uitsteken, 

lopen. Daar zouden goede aloopmo-

gelijkheden gemaakt moeten worden. 

7. In de gesprekken met Zaanstad wordt 

ons duidelijk dat men de voorkeur 

geeft aan “toerisme”. Dat uit zich in 

een beperking in de ligplaatsen voor 

vrachtschepen. Wat waardering voor 

een beroepsgroep die noodzakelijk is 

voor veilig vervoer van goederen, zou 

Zaanstad sieren. 

*ook in het verleden was er vaak een 

maximale ligduur, met de bedoeling om 

varende woonschepen tegen te houden. 

Dat is begrijpelijk. Maar er werd in het ver-

leden pas gehandhaafd als men het aan-

nemelijk vond dat er onrechtmatig gebruik 

gemaakt werd van een ligplaats en dan 

kon men met de verordening in de hand 

handhaven. Nu is van KUNNEN hand-

haven MOETEN handhaven geworden 

lijkt het wel. En daar gaat veel mis. Het 

is ontzettend makkelijk (vaartijdenboek) 

om te controleren of iets echt wel een 

vrachtschip is dat nog gewoon in de vaart 

is. Denk maar dat 2 maanden geen geld 

verdienen vaak geen luxe situatie is. 

  Aanpassing containertarief Binnenhavengeld per 1 juli 2020

Per 1 juli is het containertarief in het Binnenhavengeld voor Amsterdam/Zaanstad verlaagd naar € 0,80 per TEU. Met een minimum 

bruto bedrag van € 50,-. Het blijft verplicht om bij de TEU-opgave een manifest mee te sturen van het aantal TEU’s. Ook moet 

hierbij aangegeven worden bij welke terminal(s) in Amsterdam of Zaanstad de containers worden overgeslagen. In de Binnenha-

vengeld applicatie vind je dit automatisch bij het opgave doen.

De opgave per TEU is in augustus 2017 als extra mogelijkheid in Amsterdam en Zaanstad geïntroduceerd. Deze optie bestaat 

naast de mogelijkheid om opgave te doen voor een (week)abonnement. Ondernemers in de containerbinnenvaart kunnen zelf 

kiezen welke vorm van opgave het beste uitkomt.

Heb je nog vragen?

Meer informatie en het antwoord op veelgestelde vragen kun je vinden op www.portofamsterdam.com. Je kunt ons telefonisch 

bereiken via +31 (0)20 5234623 op werkdagen van 9.00 tot 17.00 uur. Of stuur ons een email via binnenhavengeld@portofam-

sterdam.com. 

Binnenvaart Bulletin

Wil je op de hoogte blijven van al het binnenvaart nieuws in de Amsterdamse havenregio? Schrijf je dan in voor ons Binnenvaart 

Bulletin (eens per kwartaal). Het bulletin bevat alle relevante ontwikkelingen voor de binnenvaart in de Amsterdamse haven.
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Corona / Covid 19

Gezamelijke brief Covid-19
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Notitie SBI Code

Vraag voor schadevergoeding COVID-19 voor binnenvaartbranche

Met deze notitie geven de gezamenlijke brancheverenigingen Koninklijke BLN-Schuttevaer, het Centraal Bureau voor de Rijn en 

Binnenvaart en de Algemeene Schippers Vereeniging een duidelijke onderbouwing waarom ondernemers in het binnenvaart-

vrachtvervoer in aanmerking moeten kunnen komen voor tegemoetkoming in de schade door COVID-19.

Inleiding

De economische en maatschappelijke gevolgen van het coronavirus voor Nederland en de binnenvaartsector zijn groot. Het kabinet 

ondersteunt ondernemers van getrofen sectoren met tijdelijke inanciële regelingen. Voor deze ondersteuning is een lijst opgesteld 
van SBI codes. Alleen sectoren genoemd in deze lijst mogen een aanvraag voor ondersteuning indienen. Binnenvaart vracht-, tank 

en sleepvaart, code 5040, is niet opgenomen in de lijst en dat betekent dat getrofen ondernemers uit de binnenvaart geen tegemoet-
koming kunnen krijgen als zij door corona een fors deel van hun inkomsten kwijt raken.

Het is evident dat wanneer fabrieken, door overheidsmaatregelen vanwege COVID-19, hun productie verminderen of tijdelijk staken, 

er ook minder transport van grondstofen plaatsvindt. Wanneer de horeca stilligt en er minder bier gebrouwen wordt, is er ook een 
terugloop in het transport van mout en andere grondstofen. Zo zijn er tal van voorbeelden die aantonen dat de binnenvaart grote 
verliezen lijdt als gevolg van COVID-19.

De binnenvaartbranche ondervindt momenteel in diverse segmenten een grote terugloop in ladingvolumes en daarmee daalt de 

omzet van veel ondernemers fors. In deze notitie beschrijven wij aan de hand van cijfers en voorbeelden de gevolgen van de co-

ronamaatregelen voor het vrachtvervoer per binnenvaart. Wij tonen aan dat het onrechtvaardig is dat getrofen ondernemers geen 
aanvraag tot ondersteuning kunnen indienen.

Wij vragen met klem ook code 5040, binnenvaart vracht-, tank- en sleepvaart toe te voegen aan de lijst van SBI codes van sectoren 
die in aanmerking komen voor een tegemoetkoming in de schade door COVID-19.

Markt ontwricht

Als gevolg van de COVID-19 pandemie was het eerste en tweede kwartaal van 2020 een zeer uitzonderlijke periode met ernstige 

verstoringen in productieprocessen op nationale en mondiale schaal.

Gesloten fabrieken, strengere grenscontroles en beperkingen in persoonlijke bewegingsvrijheid hebben wereldwijd samenlevingen 

ontwricht en dat heeft invloed op wereldwijde en nationale handelsstromen.

Royal Haskoning geeft in haar onderzoek “Gevolgen coronacrisis voor de binnenvaart” aan dat de korte termijnefecten voor de trans-

portsector hevig zijn, slechts een deel van de verladers is erin geslaagd tijdelijke oplossingen te vinden en de negatieve gevolgen van 

de coronacrisis enigszins te beperken. Bijna alle verladers hebben geprobeerd de productie neerwaarts bij stellen en op een lager 

niveau te brengen. Uit voorzorg hebben verladers vaak extra opslagruimte gehuurd om op afroep te leveren wanneer er weer vraag 

is (Royal Haskoning DHV, 2020). De binnenvaart ondervindt de gevolgen van deze terugloop van productie en overslag doordat er 

minder lading te vervoeren is en bepaalde transportlijnen zelfs tijdelijk geheel gestopt zijn.

Het Havenbedrijf Rotterdam houdt rekening met een niet eerder geziene daling van de goederenoverslag dit jaar met 10 tot 20% 

als gevolg van de coronacrisis. Topman Allard Castelijn van het HBR houdt zelfs rekening met een terugval van 30% in het tweede 

kwartaal (Nieuwsblad transport, 2020).

Zie bijlage 1 voor de kwartaalcijfers van het HBR voor het 1ste kwartaal 2020.

Relatievaart en vrije markt

Veel scheepvaartondernemers varen voor een vaste opdrachtgever of zijn aangesloten bij een samenwerkingsverband.

De opdrachtgevers van deze ondernemers proberen hun relatieschepen in de vaart te houden. Contracten bij relaties, de samenwer-

kingsverbanden en vaste opdrachtgevers staan al geruime tijd onder druk waarbij contracten ontbonden worden en/of de tarieven 

naar beneden worden bijgesteld.

Ongeveer 45% tot 50% van het totale ladingpakket wordt op de vrije markt verhandeld (de spotmarkt).

Vooral op de spotmarkt is de vrachtprijs nu erg laag en kan er door ondernemers, die hiervan afhankelijk zijn, moeilijk werk gevonden 

worden. Er zijn schepen die normaliter voor een vaste relatie varen, die nu doordat zij hun werk door COVID-19 zijn kwijtgeraakt, op 

de spotmarkt varen. Daarnaast zoeken samenwerkingsverbanden en grotere bevrachtingskantoren voor hun relatieschepen op de 

spotmarkt naar werk, omdat hun eigen ladingpakket is afgenomen. Deze ontwikkelingen maken dat het aanbod van scheepsruimte 

op de spotmarkt toeneemt en dat zet de prijzen extra onder druk.

De spotmarkt fungeert in normale tijden als bufer van het transportsysteem en heeft daarmee een belangrijke functie. Door de spot-
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markt is er altijd een “lexibele schil” van scheepsruimte beschikbaar die de schommelingen in vraag en aanbod kan opvangen. Het 
zijn vooral de kleinere ondernemers en de man-vrouw bedrijven die op de spotmarkt varen. Deze zijn nu extra kwetsbaar, omdat zij 
een minder sterke onderhandelingspositie hebben. Vaak hebben zij geen andere bedrijfsactiviteiten die het verlies van de transport-
onderneming kan opvangen. Wanneer zij hun bedrijf verliezen, raken zij naast hun werk ook vaak hun woning kwijt en zijn de sociale 
gevolgen groot. Ook voor de maatschappij kan de prijs hoog zijn want bij kleinere schepen is de kans groot dat deze schepen geheel 
van de markt verdwijnen (door sloop of een andere bestemming) waardoor dit vervoer niet langer over water zal plaatsvinden.

Bij de grotere binnenvaartondernemingen loopt men het risico dat zij anderen in hun val meeslepen zoals werknemers die hun baan 
kwijtraken en leveranciers zoals bunkerstations wier rekeningen niet meer betaald kunnen worden. Dat hebben we in het verleden 
zien gebeuren en dat heeft een groot negatief efect op de economie, en het vertrouwen in de toekomst van de binnenvaart.

Terugloop van ladingstromen als gevolg van coronamaatregelen

Het vrachtvervoer per binnenvaart ondervindt een forse omzetdaling door terugloop van de ladingstromen als gevolg verminderde 
productie en afname van overslag in de zeehavens. De vrachtenmarkt is door de coronacrisis ernstig ontwricht en de vrachtprijzen 
op de vrije markt zijn in een vrije val geraakt. Samenwerkingsverbanden en ladingaanbieders geven aan veel minder ladingaanbod 
te hebben door de coronacrisis. Een aantal van hen hebben geholpen met het samenstellen van deze notitie.

De samenwerkingsverbanden

Twee samenwerkingsverbanden delen een deel van hun cijfermatige bedrijfsinformatie om de urgentie van de situatie aan te tonen. 
Samenwerkingsverband 1 is een samenwerkingsverband van internationale binnenvaartondernemingen dat een compleet logistiek 
dienstenpakket aanbiedt in het kleinere segment schepen naar voornamelijk bestemmingen in Nederland, België en Frankrijk.
Zij hebben de cijfers van 2019 van de maanden maart april en mei vergeleken met de dezelfde maanden van dit jaar. Zij constateren 
onderstaande daling van het ladingaanbod:
Maart 2020:  25% minder lading dan in 2019
April 2020:  40% minder lading dan in 2019
Mei 2020:  35% minder lading dan in 2019

Samenwerkingsverband 2 is een coöperatie van binnenvaartondernemingen die voornamelijk binnen Nederland, België en Duitsland 
actief zijn. Dit samenwerkingsverband geeft aan 27% minder ladingaanbod te hebben vergeleken bij vorig jaar. Daarbij geven zij aan 
dat de percentages in bepaalde deelsectoren veel hoger ligt, zie tabel 1. De tabel toont aan dat de kleinste en grootste schepen het 
zwaarst getrofen worden. Bij schepen in de categorie kleiner dan 750 ton komt 
dat voornamelijk door de afname van agribulk, voor de allergrootste schepen 
wordt dit veroorzaakt door de afname van kolen en staal transport.

Grote verladende partijen geven aan dat zij ongeveer 20% minder vervoer aan 
te bieden hebben.
Deskundigen schatten in dat een terugval van 20 % minimaal 30% inkomst-
derving betekent voor de binnenvaartondernemer omdat de markt door deze 
terugval onder druk staat.

Centrale Commissie voor de Rijnvaart

De Centrale Commissie voor de Rijnvaart (CCR) rapporteert 20 tot 25% terugval in het vrachtvervoer door de COVID-19 maatregelen 
en dit wordt bevestigd door cijfers van de havens langs de Rijn. De CCR meent dat deze pandemie tot een zeer zware economische 
en sociale crisis in de Rijn- en Europese binnenvaart heeft geleid en het vooralsnog niet in te schatten valt wanneer deze voorbij zal 
zijn (CCR, 2020).

Praktijkvoorbeelden

Kolen en erts

De vraag naar Kolen en staal is sterk teruggelopen door de verminderde vraag naar staal in onder andere de auto-industrie. Thys-
senKrupp stahl de grootste afnemer van kolen en erts zag zich genoodzaakt zijn productie te verminderen (ThyssenKrupp, 2020). 
Verlaging van de productie betekent minder vraag naar grondstofen en afname van transport. De afname van het vervoer van kolen 
door COVID-19 komt boven op de afname door de energietransitie die gaande is en zorgt voor een forse versterking van de crisis in 
dit segment. Cijfers van het Havenbedrijf Rotterdam laten een terugval van 39,6% zien in het eerste kwartaal van 2020 ten opzichte 

van de het eerste kwartaal in 2019 (HBR, 
2020). Een binnenvaartondernemer uit 
Werkendam was genoodzaakt drie weken 
vijf van haar tien koppelverbanden stil te 
leggen (Nieuwsblad Transport, 2020).

Noord Zuid verkeer

Op het traject naar het Canal du Nord en 
Frankrijk wordt een volumeterugval ge-
meld van 44% t.o.v. vorig jaar. Sluizen 
worden lange tijd niet bediend waardoor 
schepen opgesloten liggen. De autofa-
brieken van Renault en PSA, maar ook 
Duitse producenten liggen stil of hebben 
stil gelegen. De transportlijnen van rollen 
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staal zijn daardoor al geruime tijd gestaakt. Over het geheel resulteert dit in het tweede kwartaal in een vermindering van vraag naar 

transporten van staal van ca 60% (ELV, 2020). De herschikking van de markt voor persoonsvoertuigen kan een aanzienlijke impact 

hebben voor de navolgende periode.

Voor brouwgerst zijn de cijfers nog slechter. Het vervoer van brouwgerst omvat 60% van het Zuid-Noord vervoer. Deze ladingsoort 

speelt een belangrijke rol in de rotatie van schepen en het voorkomen van leegvaart. Door de sluiting van de Horeca in Benelux en 

Frankrijk is het verbruik met meer dan 70% teruggelopen en de transporten in die markt is met eenzelfde percentage afgenomen 

(ELV, 2020).

De volumedaling heeft het een enorme tariefdaling tot gevolg, het betekent minder vervoer en voor een lager tarief.

Containertransport

Door afname van de wereldwijde handel 

is ook het containertransport teruggelo-

pen. In februari werd door evofendex ge-

meld dat de capaciteit in de containerlijn-

vaart van en naar China sterk terug liep 

met 20 tot 40% ten opzichte van vorig jaar 

(evofenedex, 2020). Ook het binnenland-

se containervervoer loopt als gevolg van 

de coronamaatregelen terug zoals in de 

graiek af te lezen is.

Veevoeder industrie

Import van veevoeders is beduidend lager 

doordat productie en handel hinder onder-

vinden van de coronamaatregelen. Er worden alternatieve veevoeders gevoerd aan dieren, zoals aardappelen die normaal voor 

friet naar de horeca gaan, waardoor er minder vraag was naar reguliere veevoeders. Hierdoor worden voornamelijk kleine schepen 

geraakt.

Individuele casussen

Vanuit de leden van de gezamenlijke brancheverenigingen hebben tal van individuele ondernemers zich gemeld dat zij door CO-

VID-19 en de coronamaatregelen gedupeerd zijn, een uitsnede:

• Een ondernemer uit de containervaart verliest zijn werk door corona en het contract wordt ontbonden, vervolgens heeft hij 40% 

inkomstderving met varen op de spotmarkt.

• Een binnenvaartondernemer vaart kerosine naar Schiphol. Dit transport valt een aantal maanden geheel stil.

• De auto-industrie stort volledig in als gevolg van COVID-19. Autovervoer, het zogenaamde Ro-Ro transport, valt fors terug. De 

ondernemer probeert zijn personeel te detacheren bij collega’s.

• De tankvaart heeft aan het begin van de coronacrisis veel brandstof getransporteerd naar de depots. Deze werden in geheel 

Europa gevuld vanwege de lage olieprijzen. Mensen moeten vanwege COVID-19 zo veel mogelijk thuis werken en dat verlaagt 

de vraag naar brandstof. Nu de depots vol zijn, stort ook deze markt in. Cijfers van het havenbedrijf laten een forse teruggang 

van de import aan olie zien in de Rotterdamse haven (HBR, 2020).

Klimaatdoelen

Vervoer over water kent grote voordelen, het kan helpen de iles te verminderen en is klimaatgunstig.
Dit wordt erkend door de EU en de binnenvaart is daarom prominent genoemd in de Europese green deal. De Europese Green Deal 

heeft tot doel de transportemissies te verminderen door 75% van de vracht die over de weg wordt vervoerd, te verplaatsen naar de 

binnenvaart en spoor.

De binnenvaart beschikt nog over voldoende capaciteit op de Europese waterwegen en heeft op dit moment al een lage CO2 uitstoot. 

Modal shift kan substantieel bijdragen aan de realisatie van de Green Deal, dit kan in het geding komen wanneer de sector langdurig 

in een diepe crisis raakt.

Conclusie

De casussen en voorbeelden uit deze notitie tonen onomstotelijk aan dat de binnenvaart in zwaar weer verkeert vanwege COVID-19. 

Het zou een rechtsongelijkheid zijn wanneer deze sector niet in de SBI-codelijst opgenomen zou worden. De bedrijven in de binnen-

vaart, die sterk gedupeerd zijn moeten net als andere sectoren in aanmerking kunnen komen voor inanciële ondersteuning.

De gezamenlijk brancheverenigingen voorzien een grote golf aan faillissementen, als individuele bedrijven, die zwaar getrofen wor-
den, niet geholpen worden om deze crisisperiode door te komen. De ondernemer verdwijnt, maar de schepen komen opnieuw in de 

vaart, dat ondermijnt de markt, waardoor de crisis langer zal duren en verder zal uitdiepen. Dat kan en mag niet gebeuren en daarom 

pleiten Koninklijke BLN-Schuttevaer, het Centraal Bureau voor de Rijn en Binnenvaart en de Algemeene Schippers Vereeniging 

ervoor de code 5040: “binnenvaart vracht-, tank- en sleepvaart” toe te voegen aan de lijst van sectoren die in aanmerking kunnen 

komen voor inanciële ondersteuning.

Note ASV ter informatie: de statistieken komen niet van evofenedex maar van Panteia
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Waar varen we langs?
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Markt, marktwerking en 
samenwerking

NPRC gaat samen met Aqua Navis

Onderstaand persbericht ontving de 

ASV van de NPRC

Wij plaatsen de letterlijke tekst, die 

geheel ter verantwoording is van de 

NPRC, ter informatie.

ROTTERDAM - Binnenvaartcoöperatie 

NPRC, bestaande uit 120 binnenvaart-

ondernemers, blijft zich versterken. In 

augustus gaat de op drie na grootste ver-

voerder over Europese wateren samen 

met bevrachtingskantoor Aqua Navis. Dit 

levert naast synergie en meer vervoers-

zekerheid ook een unieke positie op in 

het vervoer per binnenvaart op de Rijn 

Schelde-corridor, tussen Rotterdam, Gent 

en Parijs. 

De binnenvaart en binnenvaartonderne-

mers merken de afgelopen maanden de 

gevolgen van de Coronacrisis. Het is - en 

blijft mogelijk - een zware tijd waarin als 

gevolg van een krimpende economie de 

vervoersmarkt krimpt met een hevige con-

currentiestrijd tot gevolg. In die onzekere 

markt ontstaan twee keuzes, tegenover 

elkaar staan of juist de samenwerking 

zoeken. Dat samenwerken zit de NPRC 

als coöperatie al sinds de oprichting in 

1935 in de genen. 

Vergroten vervoerszekerheid 

Het samengaan, waarbij Aqua Navis op 

termijn op zal gaan in NPRC, is opval-

lend nieuws midden in coronatijd. NPRC-

directeur Femke Brenninkmeijer vertelt: 

“Natuurlijk waren de eerste gesprekken 

tussen NPRC en Aqua Navis al ver voor 

de uitbraak van COVID-19 gevoerd. Die 

gesprekken gingen vooral over hoe we als 

organisaties de krachten kunnen bunde-

len om gezinsbedrijven in de binnenvaart 

slagkracht te geven op thema’s als digita-

lisering en duurzaamheid. 

Brenninkmeijer vervolgt: “We zijn dan ook 

tijdens de lockdown niet gaan afwachten 

want dan verlies je positie. In deze tijd 

moet je juist na blijven denken hoe je slim-

mer kunt samenwerken, hoe je samen nog 

meer vervoerszekerheid kunt realiseren 

voor je klanten, hoe je samen nog stabie-

ler werk in een zo groot mogelijk vaarge-

bied kunt creëren voor de leden. Die visie 

deelde Henk Schipper ook, ik ben dan ook 

blij dat hij en zijn waardevolle team deel 

worden van de totale samenwerking.” 

Voor korte én lange termijn Henk Schip-

per, trotse directeur van het Dordtse Aqua 

Navis, vult aan: “Het samengaan van 

deze twee bedrijven is de beste strategi-

sche zet, op korte en lange termijn”. We 

zijn opvallend complementair aan elkaar, 

de ladingpakketten sluiten goed op elkaar 

aan en dat creëert synergie voor zowel de 

binnenvaartondernemer als de klant. 

Twee coöperaties 

Een extra element aan het samengaan 

zit in de rol van de Europese Logistieke 

Vervoerderscoöperatie (ELV). Dit onge-

veer 80 leden tellende samenwerkings-

verband is ook wel bekend als ‘de spit-

sencoöperatie’, naar hun specialisme in 

vervoer met kleine schepen (spitsen en 

Canal du Nordschepen) in Frankrijk. ELV 

is niet direct bij de deal betrokken, maar 

bevrachter Aqua Navis is wel verantwoor-

delijk voor de bevrachting, planning, de 

commerciële contacten en administratie 

van de transporten van de ELV. Een nau-

were samenwerking tussen de twee coö-

peraties NPRC en ELV ligt dus wel voor 

de hand. Vast staat dat ieder zijn eigen 

coöperatie blijft, de kracht zit hem vooral 

in de samenwerking, slimmer inzetten van 

schaarser wordende spitsen, minder leeg-

vaart en hogere zekerheid voor de klant 

bij het vervoer per spits. 

Over NPRC De NPRC is een coöperatie 

met 120 leden die jaarlijks met een veel-

zijdige vloot 12 miljoen ton droge lading 

vervoert over de Europese vaarwegen. 

Daarmee is de NPRC de grootste Neder-

landse aanbieder van vervoer over water, 

met een omzet van 90 miljoen. De coöpe-

ratie werkt voor een groot aantal verladers 

in diverse branches en heeft kantoren in 

Rotterdam, Antwerpen, Parijs, Mannheim 

en Duisburg. NPRC heeft 41 medewer-

kers in dienst. 

Over Aqua Navis 

Aqua Navis verzorgt binnenvaart trans-

port (circa 700.000 ton lading) op voorna-

melijk Nederlandse, Belgische en Franse 

wateren met particuliere schepen. De om-

zet van het Dordtse bevrachtingskantoor 

bedraagt circa 5 Miljoen Euro. Daarnaast 

verzorgt Aqua Navis de bevrachting en 

administratieve afhandeling voor de ELV 

(Europese Logistiek Vervoerderscoöpera-

tie).
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Markt, marktwerking en ontwikkelingen in de markt

Gezien de ontwikkelingen op dit mo-

ment: een (mogelijk) schuivende ACM 

(zie deze nieuwsbrief), nog meer clus-

tering van macht door samenwerkings-

verbanden en dergelijke, en ondertus-

sen onderuitgaande prijzen voor de 

binnenvaartschippers, lijkt het ons van 

belang u nog eens te herinneren aan 

de gang van zaken betrefende het 
voorstel om de markt meer transparant 

te maken.

Keer op keer komen we hetzelfde tegen. 

Hierbij een radioprogramma uit 2012 

waarbij de problemen, zoals we ze nu te-

genkomen, al lang door ons benoemd zijn.

h t tps: / /www.vpro.n l /speel~POMS_

VPRO_291210~sunniva-luitsma~.html
En dan wordt het 2016: motie AGORA 

aangenomen

Meer markttransparantie in de binnen-

vaart

Dit schreef de ASV daarover in 2016:

Jarenlang heeft de ASV aan de orde 

gesteld dat er meer transparantie zou 

moeten komen in de binnenvaartsec-

tor. Het feit dat de schippers een gebrek 

aan marktmacht hebben en daarmee een 

speelbal zijn van verladers en vooral be-

vrachters, is overal waar het maar kon 

aan de orde gesteld. In Europa, in de ESO 

(Europese Schippers Organisatie), bij de 

Kamerleden, bij de diverse staatssecreta-

rissen en ministers. Maar verder dan deze 

problematiek aan de orde stellen kwamen 

we niet. De crisis na 2008 maakte pijn-

lijk duidelijk hoe het met de positie van 

de particuliere schipper gesteld was. Er 

kwam een binnenvaartambassadeur, een 

crisisberaad, een drogelading-comité, 

maar er kwamen geen voorstellen om de 

gevraagde markttransparantie te bevor-

deren.

Wel werd een opdracht gegeven aan de 

universiteit Nijenrode om deze sector te-

gen het licht te houden. De uitkomsten 

van dit rapport boden de ASV de handvat-

ten om met een gericht voorstel te komen. 

Er werd niet langer alleen om markttrans-

parantie gevraagd, we hadden ook een 

uitgewerkt voorstel hoe die transparantie 

vorm zou kunnen krijgen.

Twee politieke partijen pikten dit voorstel 

op: SP en PvdA trokken samen de kar om 

tot een rondetafelgesprek hieromtrent te 

komen in de Tweede Kamer. Daar werden 

de verschillende partijen aan het woord 

gelaten; samenwerkingsverbanden, de 

ASV, BVB, CBRB, bevrachters, een par-

ticuliere schipper: we mochten allemaal 

onze kant van het verhaal laten zien. Di-

verse politieke partijen lieten zien en ho-

ren dat men geïnteresseerd is in het feit, 

dat de positie van de particuliere schip-

pers voor verbetering vatbaar is.

Kennelijk is de ASV overtuigend genoeg 

geweest en kennelijk zijn de diverse po-

litieke partijen ontvankelijk gebleken voor 

de argumenten van de bond die de belan-

gen van de particuliere schipper behartigt.

Dat ook partijen die jarenlang het credo 

hadden “de markt moet zijn werk doen” nu 

ook overtuigd zijn dat we hier een bijzon-

dere markt hebben en nu deze motie ge-

steund hebben, is pure winst. Ook tijdens 

het Algemeen Overleg in de Tweede Ka-

mer lieten diverse partijen blijken dat men 

van de Minister verwacht dat hierin stap-

pen gezet zouden worden. Daarbij wees 

bijvoorbeeld de heer van Helvert (CDA) 

de Minister op het feit dat dit systeem 

ACM-proof is. Daarmee was het argument 

van tafel dat zo’n veilingsysteem niet zou 

mogen, omdat het “ingrijpen in de markt 

zou zijn”.

De ASV is deze politici dankbaar; degenen 

die het lef hadden de kar te willen trekken 

met name Lutz Jacobi en Eric Smaling, 

maar ook zeker degenen die zoals dat zo 

mooi heet “over hun eigen schaduw” heen 

hebben willen stappen en ter discussie 

wilden stellen wat voorheen onbespreek-

baar leek. Het tekent het feit dat men echt 

heeft willen luisteren. Dat geldt niet alleen 

voor de politici; er zijn ook andere organi-

saties waar we het wellicht niet van had-

den verwacht die deze mogelijkheid niet 

als onbespreekbaar benoemden, zoals de 

ACM (autoriteit consument en markt).

Maar het is nog maar een motie en we 

weten uit ervaring dat we er dan nog lang 

niet zijn. We moeten met elkaar dit project 

vormgeven. De ASV heeft altijd gezegd 

“het moet geen ASV-ding blijven. Het 

moet iets worden van de hele bedrijfs-

tak. De eerste stap is gezet, de teerling is 

geworpen….het is een kans en dat geeft 

hoop.

Sunniva Fluitsma ASV

Maar helaas in 2017: Geen AGORA

Dit schreven we er destijds over:

We weten dat op oneigenlijke gronden het 

voorstel om tot een veilingsysteem te ko-

men voor de spotmarkt in de binnenvaart 

door de Minister is afgeschoten. Daarbij 

claimt de Minister, dat slechts 100 schip-

pers (allen leden van ASV) vóór dit idee 

van AGORA zouden zijn en 9.000 tégen.

Feiten en ictie
De Minister hoeft kennelijk niet te bewij-

zen hoe ze aan deze “feiten” komt.

Niet alleen de Minister speelt geen eerlijk 

spel. Ook anderen, die ongetwijfeld heb-

ben gedacht dat het zo’n vaart niet zou 

lopen, bleken verrast te zijn door de uit-

komst van de hoorzitting: een aangeno-

men motie waarin de Minister de opdracht 

kreeg AGORA tot stand te brengen.

Niet op de hoogte?

Hoewel het duidelijk is dat de ASV op wer-

kelijk ieder overleg, iedere vergadering en 

iedere presentatie heeft gezegd, dat het 

duidelijk moet zijn dat markttransparantie 

alleen maar te verwezenlijken is als het 

veilingsysteem over de HELE spotmarkt 

zou gaan, waren de partijen (BLN, EVO 

en het Ministerie IenM) opeens heel ver-

baasd dat er dus sprake is van een ver-

plichting om het spotmarkt-werk op de vei-

ling te plaatsen.

Het is wel duidelijk dat men het niet WIL 

en een argument heeft willen vinden om, 

zonder stelling te hoeven nemen tegen 

een betere onderhandelingspositie voor 

de schippers, zich hieruit te kunnen draai-

en.

Lang leve de politiek.

Maar de politiek liet het er niet bij zitten. 

Dus stelde de SP een motie voor, onder-

tekend door de Partij voor de Dieren en 

Groen Links, waarbij de boodschap luidt: 

verzin dan maar een andere manier om 

tot een transparante markt te komen als 

jullie AGORA niet willen.

De motie luidt:

MOTIE VAN HET LID LAÇIN C.S.

Voorgesteld 21 juni 2017

De Kamer, gehoord de beraadslaging, 

constaterende dat in delen van de binnen-

vaartmarkt bevrachters meerdere rollen 

naast elkaar vervullen en dat dit leidt tot 

een ongelijke informatiepositie; consta-

terende dat dit ongelijke speelveld zorgt 

voor een niet-transparante markt, waar-

door binnenvaartschippers te vaak onder 

de kostprijs moeten varen; overwegende 

dat deze intransparantie goede marktwer-

king in de sector niet dient en daarmee 

een eerlijke prijs voor de dienstverlening 

in de weg staat; overwegende dat de sec-

tor ook van mening is dat meer transpa-

rantie gewenst is; verzoekt de regering 

om, in overleg met het veld, tot concrete 

voorstellen te komen om de markttrans-

parantie te verbeteren en deze voorstel-

len voor 1 september 2017 aan de Kamer 

aan te bieden, en gaat over tot de orde 
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van de dag.

Na de motie

Ook nadat deze motie is aangenomen, is 

er een herhaling van zetten: Het Ministe-

rie wacht zolang mogelijk met het zetten 

van stappen en stelt alles in het werk om 

straks weer te kunnen zeggen: “eigenlijk 

wil helemaal niemand die werkelijke trans-

parantie”.

Maar het Ministerie IenM moet op korte 

termijn ook de vragen van de Kamer be-

antwoorden en de Minister moet uitleggen 

hoe ze omgegaan is met de motie. Dus 

MOET het Ministerie wel de ASV hierbij 

betrekken. De ASV is tenslotte de aanja-

ger van dit idee en dat weet inmiddels de 

hele Kamer wel.

Uitnodiging voor gesprek over markttrans-

parantie:

Dus anderhalve maand nadat de motie 

is aangenomen door de Tweede Kamer, 

op 25 juli 2017, ontving de ASV een uit-

nodiging van het Ministerie om binnen 

een week op een gesprek te komen in 

Den Haag of Rotterdam. Dat gesprek zou 

een uur mogen duren: “Van mijn collega 

heb ik begrepen dat u contact heeft ge-

had over bovenstaand onderwerp en dat 

er een afspraak kan worden ingepland” 

werd er geschreven. Dat contact was er 

nooit geweest en van een in te plannen af-

spraak was de ASV ook niet op de hoogte 

gesteld.

De reden voor het feit, dat men op stel en 

sprong een afspraak wilde maken is dui-

delijk: er ligt een aangenomen motie over 

Markttransparantie (motie Lacin) en het 

Ministerie gaat op vakantie en daarvoor 

moet men nog snel even alle betrokkenen 

gesproken hebben, want er moet een brief 

uit naar de Kamer over de voortgang van 

het proces.

Vervolgens heeft de ASV deze mail naar 

het Ministerie gestuurd:

Mail van ASV aan het Ministerie IenM

Aan het Ministerie Infrastructuur en Milieu

Anderhalve maand nadat de motie is 

aangenomen, ontvang ik een uitnodiging 

gericht aan “de heer Fluitsma” waarbij er 

binnen een week een gesprek gepland 

zou moeten worden van een uur. In de uit-

nodiging zie ik geen verwijzing naar een 

mogelijke inhoud van een gesprek (los 

van de aanhef ‘markttransparantie’), noch 

een voorstel voor een stappenplan of iets 

dergelijks om uiteindelijk tot een concreet 

voorstel te kunnen komen. Gezien de er-

varingen in de diverse gesprekken in het 

verleden lijk ik te moeten concluderen 

dat het gesprek niet meer zal zijn dan het 

invulling geven van de vraag over markt-

transparantie van mijn kant.

De ASV heeft dat echter al op allerlei ma-

nieren gedaan, via diverse stukken, in-

breng in een hoorzitting en dergelijke. Om 

iets een zinvol gesprek te laten zijn, zijn er 

twee partijen nodig die met elkaar in ge-

sprek willen. Ik vraag dan ook nogmaals: 

wat wordt de inhoud van dit gesprek? Op 

welke wijze kan dit gesprek ergens toe 

leiden? Wat is de intentie van het minis-

terie anders dan (rekening houdend met 

de vakanties van het ministerie) net op tijd 

naar de Kamer kunnen reageren dat er 

“gesproken” is met “de partijen”?

De visie van de ASV over markttranspa-

rantie en de noodzaak ervan mag duide-

lijk zijn. De opdracht aan de Minister om 

een meer transparante markt tot stand te 

brengen is ook duidelijk. De argumenten 

waarmee AGORA door de Minister is af-

geschoten, zijn aantoonbaar onjuist. Er-

van uitgaande dat het ministerie de Minis-

ter van informatie voorziet, mogen wij u dit 

aanrekenen.

U bent in het hele hieraan voorafgaande 

proces duidelijk geweest in dat u AGORA 

(een veilingsysteem) niet wenst. Het lijkt 

me nu ook uw verantwoordelijkheid dan 

met voorstellen te komen die de markt 

transparant maken en die op draagvlak 

kunnen rekenen bij de sector.

In dat proces wil de ASV natuurlijk van 

harte meedenken.

Telefonisch gesprek

Gelukkig werd deze reactie snel opgepikt 

door het ministerie. In het gesprek werd 

het de ASV duidelijk dat het ministerie 

vermoedelijk de Kamer wederom gaat 

mededelen, dat “we er niet uit komen”. 

“Niemand” zou een verplichting willen zo-

als AGORA een verplichting inhoudt, werd 

de ASV te verstaan gegeven. De reactie 

vanuit ASV-zijde was, dat een vrijwillig 

AGORA geen enkel nut zou hebben ge-

zien de huidige situatie, zoals bijvoorbeeld 

4-shipping wel voor een beperkte groep 

schippers werkt (waarbij het die verladers 

toevallig goed uitkomt), maar niet de hele 

spotmarkt bedient. Opvallend was de re-

actie vanuit het ministerie waarbij men 

toegaf dat het inderdaad zo is, dat een 

“vrijwillig AGORA” meer is van hetzelfde 

en eigenlijk niets toevoegt.

Minister vertelt pertinente onwaarheden 

aan de Kamerleden

Vanuit de ASV is gezegd dat wij het heel 

moeilijk vinden te praten met een minis-

terie als de Minister pertinente onwaarhe-

den vertelt in de Kamer over deze onder-

werpen, waarbij de 9.000 schippers tégen 

en 100 ASV-ers vóór AGORA volgens de 

Minister, aangehaald is.

Hoe werkt de spotmarkt?

Het blijkt toch lastig om in een gesprek dui-

delijk te maken hoe de spotmarkt nu pre-

cies werkt en dat we altijd een spotmarkt 

nodig hebben, als je vervoersgarantie wilt 

bieden. Dat betekent dan ook, dat ook de 

spotmarkt een gezonde markt moet zijn; 

een spotmarkt die er altijd zal zijn en moet 

zijn en die nu niet functioneert, waarmee 

het de anderen (aangesloten bij samen-

werkingsverbanden of met een contract) 

ook negatief beïnvloedt.

De schipper weer (bijna) niet gehoord

Het ministerie zal wat dit onderwerp be-

treft met allerlei partijen om de tafel gaan, 

zoals EVO, CBRB, een samenwerkings-

verband, BLN en misschien een schip-

per (plus de ASV). De ASV heeft daarbij 

medegedeeld dat onze conclusie dan is 

dat het ministerie dan eigenlijk nog steeds 

niet of nauwelijks de schippers zelf hoort. 

Op de vraag of de ASV dan een ander 

idee had om tot meer transparantie te ko-

men, heeft de ASV geantwoord, dat je ook 

alles op een site kunt laten zetten wat er 

is aan werk, bij wie en dergelijke. Daarbij 

was kennelijk de indruk gewekt, dat dat 

ook over de winstmarge zou gaan, waar-

op gezegd werd dat dát toch niet kan, met 

alle winsten erbij en dergelijke…. Maar de 

ASV heeft (net als het rapport waar alles 

aan ten grondslag ligt) nooit gesproken 

over de winsten, dat staat ook niet in het 

AGORA verhaal. Het gaat er om dat ver-

laders en schippers kunnen overzien wat 

er op de markt gebeurt: transparantie be-

tekent, dat het inzichtelijk is wat er gebeurt 

en dat staat toch in de motie. Volgens het 

ministerie willen ook veel schippers en an-

deren dat niet.

Daarop stelde de ASV dat het een aan-

genomen motie is die gewoon uitgevoerd 

moet worden en dat wij er alles aan heb-

ben gedaan op voorhand de discussie te 

voeren, maar dat het ministerie nooit bij 

welk overleg dan ook gekomen is en de 

discussie uit de weg gegaan is. Nu ligt die 

motie er en nu moet er opeens “gepraat” 

worden.

Belgische wet verbod beneden kostprijs te 

vervoeren

Tenslotte heeft de ASV uitgelegd, dat, wat 

de ASV betreft, de vraag om een AGORA 

zelfs nog heel voorzichtig was. Het gaat 

tenslotte alleen maar over de spotmarkt, 

dus de vraag is: hoe gaat men transpa-

rantie bereiken als men zelfs dat niet wil?

Er werd ook nog even gebrainstormd over 

de Belgische wet, waarbij er een verbod 

is om beneden de kostprijs te vervoeren. 

Het ministerie zei (terecht) dat die wet he-

lemaal niet gehandhaafd wordt. Waarop 

de ASV uitgelegd heeft, dat door de ma-

nier waarop dat verbod er is (schippers 

moeten elkaar “aangeven”) die handha-

ving ondermijnd wordt.

Geen natuurramp maar een keuze: de 
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“vrije” markt

Volgens het ministerie is een verplichting 

(AGORA) dus onbespreekbaar en ook 

stelt men vast, dat er eigenlijk niets mag 

(van Europa) (de ASV had natuurlijk al bij 

het vorige overleg gezegd dat het volgens 

Theologitis DG MOVE geen probleem 

zou zijn, maar er staat niets op papier dus 

dat “telt” niet, net zomin als telt dat ACM 

tijdens de hoorzitting heeft gezegd dat 

AGORA wel zou kunnen. Dat is niet geno-

tuleerd net als die hele hoorzitting niet is 

genotuleerd, dus dat “telt” niet).

Al met al ging de discussie er vooral over 

dat volgens de ASV het ministerie doet 

alsof er een natuurramp over ons geko-

men is, waardoor er niets mag om de situ-

atie de verbeteren. Maar de ASV vindt dat 

het keuzes zijn, die gemaakt zijn en die 

we ook anders kunnen maken als we dat 

echt willen.

Conclusie

De wil is er niet om werkelijk iets te ver-

anderen. De consequentie is voor de 

maatschappij: de schepen gaan gewoon 

verdwijnen, zeker de kleinere schepen en 

kennelijk WIL niemand daar iets aan doen.

Daarop was de tegenreactie vanuit de Mi-

nister dat we een “moderne” binnenvaart 

zouden moeten willen met een versterkte 

structuur: “we” willen niet meer zoveel van 

die kleine bedrijfjes, wordt ons verteld. De 

ASV antwoordt: die kleine bedrijfjes zijn er 

juist, omdat er zo slecht verdiend wordt in 

de binnenvaart. Ook is vanuit de ASV ge-

wezen op het feit dat schaalvergroting (zie 

onderwijs en zorgsector, waar men juist 

weer kleinschaliger wil werken voorbeeld 

en zie het “grote” BLN) lang niet altijd tot 

versterking leidt, vaak juist tot minder dy-

namiek en kracht. Niet voor niets dat in 

veel sectoren men juist weer naar “ver-

kleining” gaat.

Geen steun van BLN

Het lijkt erop dat de ASV in deze opvattin-

gen alleen staat en dat BLN alleen maar 

wil “inzetten op verbetering van informa-

tiestromen”. Kortom; daar hebben we dus 

helemaal niets aan. Het uitgangspunt 

van de ASV is, dat verbetering van infor-

matiestromen alleen geen transparantie 

biedt en de positie van de schipper niet 

verbetert. Als voorbeeld is genoemd: stel 

dat de vooruitzichten zijn, dat bepaalde 

type schepen binnen enkele jaren meer 

werk hebben, wat kun je daar dan mee? 

De enige die er iets mee kunnen, zijn de 

banken bij (wel of geen) nieuwbouw. Maar 

als er een slechte oogst voorspeld wordt, 

wat hebben we daaraan? Dat maakt onze 

positie tegenover bevrachters niet sterker 

als we dat weten.

Rapporten versus onze realiteit: DOEL 

versus MIDDEL

En wederom werd er gewezen op aller-

lei rapporten die steeds op hetzelfde uit-

komen: “dat we moeten samenwerken”, 

maar, was daarop de reactie vanuit de 

ASV, samenwerken wordt daar als DOEL 

gezien, terwijl het een MIDDEL zou moe-

ten zijn om tot iets te komen. Tot wat wil 

je dan komen met dat samenwerken? 

Als de Minister de eerste is, die zegt dat 

samenwerken niet mag leiden tot hogere 

tarieven, wat wil je er dan mee? Wij willen 

ook wel samenwerken, maar als middel 

om tot iets te komen: bijvoorbeeld het mid-

del AGORA gebruiken met als doel; meer 

marktmacht voor de schipper en een be-

tere onderhandelingspositie.

Kortom…. al met al was het in ieder ge-

val een echte discussie. De ASV heeft 

nogmaals de stukken van het symposium 

over markttransparantie opgestuurd, het 

symposium waarbij het Ministerie Infra-

structuur en Milieu verstek liet gaan, de 

BLN aanwezig was en instemde met…. 

AGORA.

We wachten af welk geweldig plan om 

werkelijk tot markttransparantie te komen 

uit de hoge hoed getoverd gaat worden, 

of …….?????

Sunniva Fluitsma

Voorgesteld 22 februari 2017

De Kamer,

gehoord de beraadslaging, 

constaterende dat de spotmarkt in de binnenvaart momenteel onvol-doende transparant is met als gevolg dat er te vaak onder 

de kostprijs wordt vervoerd en de vergroening van de sector niet tot stand komt; 

overwegende dat markttransparantie een stap is om de spotmarkt te verbeteren waarbij het veilingsysteem AGORA een doel-

matige oplossing kan zijn; verzoekt de regering om, de binnenvaartsector te ondersteunen met het opstarten van een pilot met 

het AGORA-veilingsysteem voor de duur van twee jaar, zich daarbij te richten op de spotmarkt, te zorgen dat de marktmeester 

een onafhankelijke positie krijgt en de resultaten van AGORA te monitoren; 

verzoekt de regering voorts om, de Tweede Kamer halfjaarlijks te informeren over de ontwikkelingen rondom de pilot met het 

AGORA-veilingsysteem, 

en gaat over tot de orde van de dag. 

Smaling 

Jacobi

Motie van leden Smaling en Jacobi
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Onrust over staatssteun aan bevrach-

ters en samenwerkingsverbanden

Er is nogal wat onrust ontstaan bij 

schippers, doordat de UWV transpa-

rant is in de ontvangen NOW staats-

steun aan bedrijven.

Wat u er ook van mag vinden, het is 

goed dat deze cijfers bekend zijn. 

Wat wij merken is, dat schippers die in 

de afgelopen tijd moeite hebben gehad 

om (zonder hulp) het hoofd boven water 

te houden, nu via de UWV site kunnen 

constateren dat de bevrachters en sa-

menwerkingsverbanden (ook diegenen 

die hen corona-condities opleggen en vin-

den dat men wel voor minder kan varen, 

omdat men geen rente of alossing zou 
hoeven te betalen), zelf (soms heel veel) 

staatssteun ontvangen.

Allereerst: het is allemaal binnen de re-

gels. Ook binnenvaartbedrijven die een 

BV zijn (en waarbij de eigenaar dus in 

loondienst is bij het eigen bedrijf) kunnen 

in aanmerking komen voor deze steun. 

Echter, heb je als ondernemingsvorm een 

VOF of eenmanszaak dan kom je als ei-

genaar hier niet voor in aanmerking (wel 

voor een andere vorm van bijstand overi-

gens, onder andere voorwaarden).

Het ging er tenslotte om dat men een ont-

slaggolf wilde voorkomen. Dus heeft men 

een generieke maatregel toegepast waar-

bij het bedrijf voor iedereen in loondienst 

tot 90% van de loonkosten vergoed kan 

krijgen bij een omzetafname (corona-ge-

relateerd) van minimaal 20%. 

Dus ook al voelt het niet goed, het is al-

lemaal binnen de regels. Wel is het goed 

eens te kijken wie hoeveel steun heeft 

ontvangen, zodat u weet waar u mee te 

maken heeft in geval van onderhande-

lingen over prijzen en overige (corona-) 

voorwaarden. 

Waar gaat het nu precies over?

Informatie vanuit het UWV:

UWV heeft een register online geplaatst 

met een aantal gegevens van de bedrij-

ven die een voorschot hebben ontvan-

gen in het kader van de eerste tijdelijke 

Noodmaatregel Overbrugging Werkge-

legenheid (NOW 1.0). UWV maakt deze 

informatie openbaar op verzoek van de 

Minister van Sociale Zaken en Werkgele-

genheid.

De NOW is een subsidie. De overheid 

betracht bij de besteding van publiek geld 

zoveel mogelijk transparantie. In de re-

geling NOW is daarom opgenomen dat 

werkgevers instemmen met de openbaar-

making van een aantal gegevens. Tegelijk 

wordt rekening gehouden met de bedrijfs-

belangen en de mogelijke concurrentie-

gevoeligheid van gegevens. De Minister 

heeft UWV daarom gevraagd de naam 

van de aanvrager, inclusief de verleende 

voorschotten en vastgestelde subsidie 

openbaar te maken. In de NOW-regeling 

is opgenomen dat hiervoor geen ziens-

wijze gevraagd hoeft te worden.

Het register is te vinden op de website van 

UWV (zie hieronder).

Het register kan in de loop van tijd nog wij-

zigen. Het register zal op een later tijdstip 

aangevuld worden met de deinitieve be-

dragen. De deinitieve bedragen kunnen 
afwijkend zijn van de voorschotbedragen. 

Na aloop van de tweede aanvraagpe-

riode NOW zal UWV eenzelfde register 

publiceren.

Welke gegevens staan in het register 

NOW?

Van de bedrijven die in de eerste aan-

vraagperiode NOW hebben ontvangen, 

staan in het register de volgende gege-

vens:

• de bedrijfsnaam;

• de vestigingsplaats;

• het verstrekte voorschotbedrag.

Het register is een momentopname. Het 

is mogelijk dat werkgevers de gedane 

NOW-aanvraag alsnog willen intrekken. 

Na terugbetaling van het volledige voor-

schot zal het register, bij een volgende pe-

riodieke update, worden aangepast.

Omdat op dit moment alleen de voorschot-

bedragen in het register staan, kunnen 

hier dus nog geen rechten aan ontleend 

worden. Het register zal op een later tijd-

stip aangevuld worden met de deinitieve 
bedragen. De deinitieve bedragen kun-

nen afwijkend zijn van voorschotbedra-

gen. Na aloop van de tweede aanvraag-

periode NOW zal UWV eenzelfde register 

publiceren.

Bekijk het register NOW 1.0-regeling (pdf, 

25 MB) https://www.uwv.nl/overuwv/pers/

documenten/2020/gegevens-ontvangers-

now-1-0-regeling.aspx

Informatie gehaald van de site van UWV.

Onrust over staatssteun
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EICB: 
Binnenvaart zet eerste stappen naar aandrijving op waterstof

Labelsysteem en/of Invoering van energie-indices 

Vergroening

Dit is een persbericht van het EICB van 08 juli 2020 

De binnenvaart en de short sea scheepvaart zetten de eerste voorzichtige stappen naar een volledig emissievrije aan-

drijving via waterstof. Dat blijkt uit een inventariserend onderzoek, dat het Expertise en Innovatiecentrum Binnenvaart 

(EICB) in opdracht van de ministeries EZK en IenW heeft uitgevoerd. Er zijn in Nederland circa 20 innovatieve projecten 

op dit terrein gaande. De eerste concrete demonstratieschepen met waterstof-aandrijving komen naar verwachting in 

2021 in de vaart. 

Nederland is, samen met Noorwegen, koploper met de ontwikkeling van waterstof als energiedrager voor de scheepvaart. Er wor-

den verschillende technieken als energiedrager ontwikkeld: waterstof in gasvorm, waterstof in vloeibare vorm en waterstofdragers 

(zoals LOHC en het poedervormige natriumboorhydride). Het is nog niet duidelijk welke energiedrager hiervan favoriet zal worden. 

Naast de kosten zijn ook de veiligheidsaspecten hierbij een bepalende factor. 

In het rapport omschrijft EICB een aantal voorbeeldprojecten, waar de overheid via verschillende nationale en Europese subsidie-

instrumenten aan bijdraagt. Over het algemeen is de toepassing van waterstof nog een kostbare aangelegenheid. Naarmate de 

techniek en de markt zich verder ontwikkelen, zal er richting 2030 mogelijk een gunstiger perspectief ontstaan op een kostenef-

fectieve toepassing. Uit het rapport blijkt dat individuele schippers niet alleen voor grote investeringsopgaven staan, maar ook nog 

onzekerheden kennen waar het gaat om bunkerinfrastructuur en internationale regelgeving. EICB breekt een lans voor een meer 

collectieve aanpak, bijvoorbeeld per corridor. 

Verschillende marktpartijen zijn onlangs gestart met het aanbieden van batterij-elektrische energie voor de binnenvaart. De ont-

wikkeling van waterstof-elektrische aandrijving biedt een tweede emissievrije oplossing. Het kabinet streeft in 2030 naar tenminste 

150 volledig “Zero Emissie” schepen in de vaart, op een totale vloot van circa 5.500 binnenvaartschepen. 

Het kabinet zet stevig in op de ontwikkeling van waterstof als energiedrager. Eind maart publiceerde Minister Wiebes de Kabi-

netsvisie Waterstof. Daarin wordt ook genoemd dat de toepassing van waterstof in de sector mobiliteit – en daarbinnen vooral 

het zwaardere vervoer, waaronder de binnenvaart – een belangrijke impuls kan geven aan het ontwikkelen van de markt voor 

waterstof als energiedrager. 

Voor meer informatie kunt u contact opnemen met het EICB, telefoon 010 7989830 of per e-mail info@eicb.nl. Het rapport is te 

downloaden via https://www.eicb.nl/waterstof

Labelsysteem en/of Invoering van energie-indices voor binnenvaartschepen

In het kader van het vergroenen van binnenvaartschepen houdt ook de CCR zich hiermee bezig. Waar het ministerie in Neder-

land gaat voor een “label-systeem”, denkt de Duitse delegatie van de CCR aan energie-indices voor binnenvaartschepen. De 

ASV heeft als taak de leden op de hoogte te stellen wat men kan verwachten en bovendien om te kijken of er draagvlak is voor 

bepaalde ontwikkelingen. Tegelijkertijd schijnt men te blijven vinden dat wij pas iets kenbaar mogen maken als er een besluit over 

genomen is. 

Gezien het feit dat het Duitse bedrijfsleven hiermee al geïnformeerd is, lijkt het van belang u hierbij op de hoogte te stellen. De 

Duitse delegatie gaat ervan uit, dat voordat in overweging genomen wordt om een energie-eiciency-index verplicht in te voeren, 
er een uitgebreid impactassessment moet plaatsvinden en tests in de praktijk op vrijwillige basis. Gelukkig vindt de Duitse dele-

gatie van de CCR dat de invoering van een dergelijke index alleen mogelijk is als daar in het binnenvaartbedrijfsleven voldoende 
draagvlak voor bestaat. Het lijkt ons essentieel dat u weet dat dit in ieder geval voor Duitsland het uitgangspunt is. 

Waarom Invoering van energie-indices voor binnenvaartschepen?

Eén van de doelstellingen van de CCR is om ook in de binnenvaart de energie-eiciency te verbeteren en in het kielzog daarvan 
de uitstoot van broeikasgassen terug te dringen (zie de ministeriële Verklaring van Mannheim van 2018). Tot op heden ontbreken 

concrete methoden om de energie-eiciency van een binnenvaartschip vast te stellen. Daar zou iets aan gedaan kunnen worden 
door het ontwikkelen van een energie-index, analoog aan wat er voor de zeevaart gedaan is. De Duitse delegatie heeft daarvoor 
een O&O-project in opdracht gegeven dat als uitgangspunt voor de totstandbrenging van een dergelijke regeling zou kunnen 

dienen. De indices zouden bijvoorbeeld gebruikt kunnen worden om te evalueren welke maatregelen in het kader van subsidie-

programma’s voor steun in aanmerking komen.
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Flitslampjes

ASV in eerste alevering Studio Schuttevaer

Uit het debat over water 

Coronacrisis, ligplaatsproblematiek, vergroening van de binnenvaart en marktwerking; het geluid van de schipper werd gehoord in de 
eerste alevering van studio Schuttevaer. 
https://www.schuttevaer.nl/nieuws/actueel/2020/06/19/eerste-alevering-van-studio-schuttevaer-nu-te-zien/

De heer Van Aalst (PVV):
“Droogte is een probleem. Zo zagen we bijvoorbeeld hoezeer onze binnenvaart te lijden had onder een laag waterpeil, waardoor 
de doorstroom ernstige hinder ondervond. Gaat dat deze zomer voorkomen worden? Welke aanvullende stappen neemt de Minis-
ter om daarvoor te zorgen? Want de PVV is van mening dat die klimaatprojecten van deze Minister soms meer kwaad doen dan 
goed. Niet alleen slurpen ze tijd en geld, zodat er bijvoorbeeld minder aandacht is voor de zorgplicht voor waterkeringen, maar 
ook verdringen alleswetende klimaatgoeroes langzaamaan de mensen met gezond verstand op de ministeries en waterschappen.

Zo hebben we onder het mom van Ruimte voor de Rivier — dat komt hier jaarlijks voorbij — jarenlang ingezet op het verbreden 
van de rivieren. Het water moest koste wat het kost zo snel mogelijk weg kunnen stromen. De Algemeene Schippers Vereeniging 
draaide er laatst geen doekjes omheen: dit beleid was veel te veel geixeerd geweest op de angst voor te hoog water, op het snel 
laten wegstromen van water en op het verwijderen van bochten uit rivieren en het verbreden van die rivieren. Het gevolg: een lager 
waterpeil met als consequentie meer droogte. Geen klimaatverandering die daar de schuld aan heeft.”
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AANMELDINGSFORMULIER LEDEN

Persoonlijke gegevens: Duidelijk met BLOKLETTERS invullen

Naam schipper/eigenaar:

Voornaam:

Geboortedatum:

Adres:

Postcode en plaats:

Scheepsnaam ms / db:

Telefoonnummer(s):

Emailadres:

Tonnemaat : 

Ingeval van duwboot PK:

Rechtsbijstandverzekering:

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

VERKLARING

Ondergetekende schipper / eigenaar van bovengenoemd vaartuig verklaart hiermede als lid te zijn toegetreden tot de

ALGEMEENE SCHIPPERS VEREENIGING

gevestigd:

O   VLAG 

Zwartewaalstraat 37, 3081HV Rotterdam

Ondergetekende verplicht zich te houden aan de statuten van de vereniging.

De ASV hecht veel waarde aan uw privacy, uw gegevens zullen niet voor andere doeleinden dan noodzakelijk voor 

het goed functioneren van de vereniging gebruikt worden als zijnde rekeningen voor contributie, de nieuwsbrief en uit-

nodigingen voor evenementen waarbij de ASV betrokken is. De privacy policy en statuten kunt u vinden op onze website 
https://algemeeneschippersvereeniging.nl/privacy-verklaring en/of onder downloads

https://www.algemeeneschippersvereeniging.nl/service/downloaden/

Wenst u gebruik te maken van de contributieregeling voor nieuwe leden: 25 % korting voor de eerste 12 maanden?

O   JA O   NEE

Reeds ontvangen:

Plaats:

Datum:

Handtekening:

............................................................................................................................

Wij verzoeken u vriendelijk dit formulier, liefst per email, aan ons terug te sturen.

Zwartewaalstraat 37 * 3081HV Rotterdam  * +31653190459

info@algemeeneschippersvereeniging.nl * www.algemeeneschippersvereeniging.nl
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AANMELDINGSFORMULIER DONATEUR

Persoonlijke gegevens: Duidelijk met BLOKLETTERS invullen

Naam:

Voornaam:

Geboortedatum:

Adres:

Postcode en plaats:

Naam bedrijf (eventueel):

Telefoonnummer(s):

Emailadres:

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

VERKLARING

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

ALGEMEENE SCHIPPERS VEREENIGING

gevestigd: Zwartewaalstraat 37, 3081HV Rotterdam

Ondergetekende verplicht zich te houden aan de statuten van de vereniging.

De ASV hecht veel waarde aan uw privacy, uw gegevens zullen niet voor andere doeleinden dan noodzakelijk voor 

het goed functioneren van de vereniging gebruikt worden als zijnde rekeningen voor contributie, de nieuwsbrief en uit-

nodigingen voor evenementen waarbij de ASV betrokken is.De privacy policy en statuten kunt u vinden op onze website

https://algemeeneschippersvereeniging.nl/privacy-verklaring en/of onder downloads

https://www.algemeeneschippersvereeniging.nl/service/downloaden/

O   VLAGReeds ontvangen:

Plaats:

Datum:

Handtekening:

............................................................................................................................

Wij verzoeken u vriendelijk dit formulier, liefst per email, aan ons terug te sturen.

Zwartewaalstraat 37 * 3081HV Rotterdam  * +31653190459

info@algemeeneschippersvereeniging.nl * www.algemeeneschippersvereeniging.nl

Artikel 14

1. Donateurs zijn zij, die zich bereid hebben verklaard de vereniging inancieel te steunen met een bij het Huishou-

delijk Reglement vast te stellen minimum bedrag.

2. Donateurs hebben geen andere rechten en verplichtingen dan die welke hun bij of krachtens deze statuten zijn

toegekend of opgelegd.

3. Het bestuur beslist ontrent de toelating van donateurs.

4. Door ondertekening van het aanmeldingsformulier onderwerpt hij zich aan de statuten van de vereniging.

5. De rechten en plichten van een donateur kunnen te allen tijde door opzegging worden beëindigd, behoudens dat

de jaarlijkse bijdrage over het lopende verenigingsjaar voor het geheel verschuldigd blijft.

6. Opzegging namens de vereniging geschiedt door het bestuur.

Uit de statuten:
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En weer die hekken!

Mensen willen van boord steigers mag je geladen ongeladen aan liggen maar er staan hekken voor omdat het te onveilig zou zijn om 

te lopen. De hekken zijn niet door de ADM zelf gezet maar door de boa’s van de havendienst.

  Dintelhaven

55



Voorzitter

Gerberdien Le Sage

gerberdienlesage@gmail.com

Tel: +31610977114

ASV Woordvoerder

Sunniva Fluitsma,

E-mail: twigt.franto@shipmail.nl

Tel. +31 611 887791

Zwartewaalstraat 37, 3081 HV Rotterdam.

Tel.: +31 653 190495 +31 611 887791.

Web: http://www.algemeeneschippersvereeniging.nl

E-mail: info@algemeeneschippersvereeniging.nl

IBAN: NL06INGB0000231645 - BIC: INGBNL2A

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

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

www.editoo.nl

Indien onbestelbaar:  

ASV Zwartewaalstraat 37

3081 HV Rotterdam


