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Voorwoord
“ Leven is meervoud van lef”

Deze spreuk zag ik laatst langs komen, en vind het wel iets hebben. Als je geen lef toont dan kan je leven beïnvloed 
worden door angst. Dus heb ik besloten om toch eens lef te tonen, om van mijn leven iets te maken waar ik met plezier 
op terug kan kijken.

Zo hebben we één Europa, het enige wat ik merk is dat we een euro en open grenzen hebben.
We worden nog steeds geconfronteerd met regels die per land verschillend worden uitgevoerd. Zo ook met de CCR 
regels, wat voor veiligheid moet dienen.

Ik heb met verbazing de Kamervragen en de pers berichten gelezen. Onze excellentie minister Schultz van Haegen 
maakt zich geen zorgen over de kleine binnenvaart. Maar onze 150 hoogopgeleide Kamerleden wel, dus die hadden 
een motie aangevraagd dat de 140 overbodige CCR-regels moesten herzien en ook afgesteld zouden worden.
14 november 2014 is de motie aangenomen unaniem door alle 150 Kamerleden.

De Kamerleden zijn veel te bang dat de kleine binnenvaart verdwijnt en dat al het transport via de weg gaat. Dus steeds 
meer files. Ik vind dat de minister haar 150 Kamerleden behoorlijk geschoffeerd heeft hierdoor.

Ook van sancties tegen onze buurlanden die zich niet aan de CCR regels houden, zijn nog steeds geen voorbeelden. 
Deze schepen dienen de verladers, doordat ze transporten vervoeren waar hele lage prijzen voor worden betaald.

Dus er is geen “wil” van onze excellentie, dus moedwillig een beleid uitvoeren wat de
150 Kamerleden juist niet willen.

Ik heb ook vaak niks te willen aan boord, en moet mij ook vaak aanpassen aan bepaalde omstandigheden. Maar als ik 
gelijk krijg door goede argumentatie dan is er “wel” een weg die opgelost kan worden.
Dus toon eens lef minister ! 

Geef eens een teken aan Europa (Straatsburg) dat het niet uitvoerbaar is op de bestaande schepen, met behulp van de 
vele rapporten (argumentatie) die in de loop van de jaren zijn opgesteld.

Zo zijn er nog genoeg onderwerpen waar ik erg zorgen om maakt. Ik heb het gevoel, ook mede door de vele nieuwe 
leden, dat de ASV op de goede weg zit. Doordat we zelf varen zijn we volledig praktijkgericht. Het belangrijkste is dat we 
ons beroep met veel plezier kunnen uit oefenen, en ook perspectief krijgen doordat er een goed beleid komt.

Nu ben ik ca. 1 jaar als denktankster actief, en heb een hoop bijgeleerd.
Gelukkig denkt mijn man ook mee, en steunt mij hierbij.
Ik doe het met veel plezier, en hoop dat ik neutraal blijf en dat iemand mij er regelmatig op attendeert als ik grove fouten 
maakt.

Doortje Grooten-Wendt  ms Bolero

LEVENL
F
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AGENDA
Ledenvergadering

Deze gehele vergadering is BESLOTEN en dus alleen voor leden en donateurs!

Neem uw nieuwsbrief mee naar de vergadering i.v.m. goedkeuring notulen en agenda!



OPENING
Om 10 uur opent technisch voorzitter Bouke Veltman de vergadering. Hij heet iedereen welkom en is blij met de volle 
zaal. We hebben een volle agenda daarom is er geen rede.

NOTULEN
De notulen van de vorige vergade-
ring worden doorgenomen en worden 
goedgekeurd.

SOCIALE ASPECTEN BINNEN-
VAART
Sunniva Fluitsma vertelt dat er veel 
sociale problemen zijn in de binnen-
vaart, mede door de crisis die maar 
blijft duren. Lilian van Hiele is van het 
Steunpunt Binnenvaart en zij gaat er 
van alles over vertellen. Daarna is er 
gelegenheid om vragen te stellen.

Lilian van Hiele begint met haar pre-
sentatie.
Het steunpunt bestaat sinds 2000. 
Door de jaren heen is er heel veel 
specifieke ervaring opgedaan, m.b.t. 
alle sociale aspecten voor de bin-
nenvaart. Het steunpunt kan de bin-
nenvaart helpen, met zaken waar de 

binnenvaart als leek tegenover staat, bij allerlei formaliteiten die je tegenkomt als er problemen opkomen bij wel of niet 
gedwongen bedrijfsbeëindiging, of door (tijdelijke) ziekte of andere oorzaken. Het steunpunt is er voor de gehele binnen-
vaart voor welk probleem dan ook. Het is nu eenmaal een specifieke bedrijfstak, waar een oplossing net even anders is 
dan aan de wal. Alle zaken worden vertrouwelijk behandeld, dus bel of mail ons gerust. 
+31620112319  steunpuntamvv@het.nl

MARKTRANSPARANTIE
Laurent de Bijl geeft namens Ons Recht en ESO een presentatie over een marktobservatiesysteem voor heel Europa. 

Wij willen gelijke kansen om te ondernemen, een compleet vrije markt functioneert niet. De binnenvaart is milieuvrien-
delijk en duurzaam. In een schema kun je zien hoe het moet worden. Belangrijk is dat je anoniem een klacht in kan 
dienen als iemand onder de kostprijs vaart. Er moet een referentieprijs komen waar allerlei kosten in verwerkt zijn. Deze 
kosten zijn natuurlijk niet bij iedereen gelijk. Iedere reis krijgt een referentienummer zodat elke schipper, bevrachter en 
verlader de reis kan volgen en weet wat deze reis betaalt, hoeveel er vervoerd word en onder welke voorwaarden. Voor 
de verlader is het ook een prikkel, hij weet waar de schepen zijn, hij weet wat de schipper betaald krijgt en of hij teveel 
betaald heeft of niet. EBU is tot nu toe tegen maar ook weer niet. Ze waren wel graag eerder op de hoogte gesteld van 
de plannen, aldus Laurent de Bijl, maar dit kon niet wegens tijdgebrek.

Mededelingen.
Het ministerie benoemt niet meer eigenhandig een Rijnvaartcommissaris. Er is nu een open sollicitatie, er zijn nu nog 
4 kandidaten die op gesprek komen. Dit alles in samenwerking met ASV, BLN en CBRB. Waarbij men nu sterk inzet op 
een commissaris uit de particuliere binnenvaart.

CDNI B is van kracht geworden na een overgangsperiode. Er is een nieuwe losverklaring maar bedrijven werken er nog 
niet mee en de schipper krijgt een hoge boete als hij het nieuwe formulier niet heeft. Je mag ook veel stoffen niet meer 
overboord pompen. Bedrijven hebben 5 jaar de tijd gehad om voorzieningen te treffen waar de schipper zijn afvalwater 
in kan pompen, maar daar is ook niets mee gedaan. En de schipper zit met de problemen. Er wordt alleen bij de bin-
nenvaart gecontroleerd, maar niet bij de losbedrijven of die het wel op orde hebben. ASV wil dit probleem aankaarten.

Er is een nieuwe politieverordening in Frankrijk. Daarin staan afmetingen voor de sluizen waaraan geen enkele spits kan 
voldoen. Wij hebben een klachtenbrief gestuurd. La Glissoire heeft het opgepakt in Frankrijk. Bij de VNF denkt men dat 
elke spits aan de afmetingen voldoet. De vraag is nu aan de schipper om voorbeelden te geven van schepen die ergens 
varen waar men eigenlijk niet mag varen omdat men te groot is maar er wel kan varen. Zodat we met voorbeelden aan 
kunnen geven dat de nieuwe afmetingen niet kloppen. Ons Recht gaat er in België mee aan de slag. 
Wij hebben een brief geschreven aan dhr. Theologitis ,van DG Move, over de CCR.  Hij heeft gezegd dat we altijd bij 
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hem konden aankloppen. Er is echter geen reactie gekomen. Daarom moeten we het nog hoger gaan zoeken in de 
Europese Commissie, dus moeten we een brief sturen aan de directeur-generaal van vervoer.    
In Werkgroep Binnenvaartbelangen Amsterdam (WBA) is gezegd dat het havengeld per 1 januari geen gemeente be-
lasting meer is maar een NV. Het weekend vrij liggen van havengeld aan de Surinamekade en de Sumatrakade is ook 
voorbij per 1 januari. Vanuit het WBA wordt daar tegen geprotesteerd. 

PAUZE

Voorzitter Sunniva Fluitsma heet ieder-
een welkom en opent de middagverga-
dering in een overvolle zaal. Heel de 
middag word gewijd aan de CCR eisen. 
Er zijn vele sprekers uitgenodigd die 
een presentatie gaan houden en vra-
gen gaan beantwoorden. Aan het einde 
van de vergadering word er een Zwart-
boek uitgereikt aan dhr. Arnold van 
Vuuren directeur scheepvaart ILenT, de 
andere sprekers en de pers. Er is veel 
onduidelijkheid over de interpretatie 
van de regels en hoe de regels moeten 
worden uitgevoerd. Sunniva geeft uit-
leg over de geschiedenis van de CCR 
regelgeving en hoe het zo is gekomen.

Socialistische Partij (SP)
Jurgen van der Sloot, beleidsmede-
werker van de 2e Kamerfractie van de 
SP zegt dat de SP het belang van de 
Binnenvaart onderschrijft vanwege zijn 

duurzaamheid en milieuvriendelijkheid. Bij de SP is het eerst het schip dan de 
trein en als laatste de vrachtwagen. De binnenvaart wordt nu eerder belem-
merd dan gestimuleerd. In 2009 heeft de SP een rapport gemaakt genaamd 
“Schipper aan het woord” waarin veel dingen zijn belicht zoals CCR eisen en 
bodemtarieven. Na 5 jaar is er echter nog niets veranderd. Het enige wat er 
is gebeurd op voorstel van de minister is het samenwerken van de branche 
waaruit BLN is ontstaan. Maar BLN werkt nog niet echt. De CCR bedenkt 
oplossingen voor niet bestaande problemen. De motie Graus heeft geleid tot 
uitstel van een paar punten maar meer ook niet Er komen ook steeds weer 
nieuwe problemen bij bv afval problematiek, geen onderhoud van de ligplaat-
sen. Er moet snel actie worden ondernomen vanuit de Kamer, want op 13 
november is er weer een overleg in de kamer met de minister. De ASV heeft 
veel energie in deze CCR problemen gestopt. De SP is blij met het Zwartboek zodat de minister daar op aangesproken 
kan worden.

Volkspartij voor Vrijheid en Democratie (VVD)
Betty de Boer is lid van de 2e Kamerfractie van de VVD. Betty de Boer zegt dat ze laatst in Berlijn is geweest om ook 
daar de verantwoordelijke mensen er van te overtuigen dat er iets gedaan moet worden aan de CCR eisen. Ze had 
gehoopt dat er snel iets te bereiken was, maar de praktijk is veel weerbarstiger, dus dat is een probleem. De 48-urige 
werkweek is ook zo’n ding. Dat kan helemaal niet in de binnenvaart. Ook de relingplicht is iets waar veel onduidelijkheid 
over bestaat. Ze wil naar de CCR om daar te gaan lobbyen. 

Opmerking uit de zaal. Het kleine schip gaat verdwijnen. Een nieuwe motor is niet te betalen, kleine vaarwaters worden 
vergroot of niet onderhouden, steeds meer regelgeving. Daarom is het onmogelijk om nog te overleven. Wij moeten 
overal aan voldoen terwijl vele ligplaatsen niet goed en onveilig zijn. Verder stelt dhr. Boutkan dat de VVD wel met 
woorden belijdt dat ze de binnenvaart steunt maar bijna altijd tegen moties stemt die voor de schippers belangrijk zijn. 
Dhr. Boutkan noemt een aantal moties die de VVD niet heeft gesteund, o.a. over het Scheepsafvalstoffenverdrag en het 
verbod om onder kostprijs te vervoeren.
 
Mevr. De Boer antwoord dat veel moties door de minister worden ontraden omdat ze onuitvoerbaar zijn. Dat zegt niet 
dat mevr. De Boer de binnenvaart niet steunt. De VVD heeft niet tegen de motie Graus gestemd.

Laurent de Bijl vraagt waarom de VVD het verbod om onder kostprijs te varen niet steunt. Het zijn geen prijsafspraken, 
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maar je legt wel een bodem in de markt. En dan kunnen we misschien wel de regelgeving betalen of een nieuwe motor. 
Betty de Boer zegt dat ze daar geen voorstander van is. Verder zegt Laurent de Bijl dat het ook een probleem wordt om 
de schepen te bemannen in de toekomst. 40% van de schippers is momenteel 50 jaar en ouder. Over 20 jaar heb je 
geen mensen meer die op de schepen willen varen. Wie van de jongeren wil er nu nog varen in deze onzekere markt. 
We moeten er voor zorgen dat jonge mensen willen werken in de binnenvaart en daar is de beloning een onderdeel van, 
als je mensen niet goed betaald komen ze niet, maar daar moet je dan wel het geld voor verdienen. Dit kan o.a. door 
een beter marktobservatiesysteem.

MORATORIUM
Ron Breedveld neemt dat door.
De ASV vindt het niet meer dan een doekje voor het bloeden. Het is uitstel van regelgeving, uitstel van maximaal 5 jaar. 

Vele in de CCR waren geen voorstander van het moratorium en wilden de 
regels gewoon door laten gaan. Hieruit blijkt wel dat de werkelijke problema-
tiek nog niet is doorgedrongen bij de CCR. Er zijn 11 regels van de meer dan 
140 uitgesteld. 4 zijn alleen al geluideisen. 3 voor alleen passagiersvaart en 
kraan, elektrische schema, bijboot en ontluchtingsleidingen tankvaart. Voor-
lopig zijn de regels voor 3 jaar uitgesteld en kunnen verlengd worden met 
nog 2 jaar. De CCR heeft altijd de mogelijkheid om dit weer terug te draaien 
wanneer men dat wil. Er komt onderzoek naar de verschillende onderdelen. 
In Nederland is men al onderzoek aan het doen naar geluidseisen en kranen. 
De ASV concludeert dat we er niet te veel van moeten verwachten op deze 
manier. Andere landen doen hier niet veel aan, aldus de minister. Ons Recht 
probeert daar via ESO verandering in te brengen. Dat lukt ook nog niet echt. 

In andere landen is er ook weinig of geen overleg tussen de Rijnvaartcommissarissen en de binnenvaart. In België is 
men bezig om daar verbetering in te brengen.

EFM Oranje Combinatie (EOC)
Tom Boerema legt uit hoe de EOC er tegen aan kijkt. Eerst keurden de verzekeringen alleen het vlak en de andere 
zaken werden vanuit de overheid gekeurd. Later heeft de markt dat overgenomen.  We moeten de regels uitvoeren 
volgens de CCR. Mogen de schipper niet adviseren hoe dingen op te lossen. Mogen geen uitleg geven van de regels. 
Ook heeft de EOC weinig invloed, zitten alleen in een technisch overleg. Wie heeft er wel invloed? Politiek en ILenT. De 
regels worden gemaakt door Europa en CCR. 

Nederlands Bureau Keuringen Binnenvaart (NBKB)
Robin Panne is aanwezig namens NBKB, mede omdat directeur Arntz met vakantie is. Er is overleg in een commissie 
en daar wordt bepaald hoe er moet worden gekeurd. 10 verschillende experts zullen 10 verschillende lijstjes opleveren. 
Hoe word dat zoveel mogelijk voorkomen? Technische commissie ILenT is daar een orgaan voor. Als men eerst een 
expert laat keuren wordt dat geregistreerd en doorgegeven als men een second opinion wil van een andere expert.
Vraag over inbouwverklaringen, o.a. AIS. Inbouwverklaringen verlopen als je een nieuw CvO moet hebben. Dus moet 
je deze altijd vernieuwen.

Inspectie Leefomgeving en Transport (ILenT)
Dhr. van Vuuren vertelt dat er veel uitleg word gegeven over de regelgeving. Alles staat ook op de website en dat geeft 
al veel verduidelijking. Het adres is www.ilent.nl/binnenvaart. De IL en T bepaald niet de regelgeving, maar geeft wel 
advies. 1 keer in de 3 jaar is er overleg tussen alle landen om de regels hetzelfde te interpreteren, misschien is dat te 
weinig. 

Koninklijke Landelijke Politie Diensten (KLPD)
Bouke Jansma geeft de presentatie. Er is nog maar 1 politie korps waar alle politievormen onder vallen. Zo kan het 
gebeuren wanneer het niet zo druk is dat waterpolitie verkeerscontroles uitvoert en andersom. Meerdere controles per 
reis willen ze vermijden, dat moet afgestemd worden. Dat is nog niet voor elkaar, maar het moet begin volgend jaar 
gaan werken. 

Certificering in België.
Pascal Roland, voorzitter van Ons Recht verteld dat er in België dezelfde pro-
blemen zijn als in Nederland. Bijkomend probleem is dat je in België ook nog 
verschillende gewesten hebt. Per 1 januari krijgen de gewesten ook meer 
macht, o.a. over het certificaat van onderzoek. Er is in België geen interesse 
vanuit de politiek voor de binnenvaart. Het is zelfs zo dat men volgend jaar 
waarschijnlijk geen CvO kan krijgen in België, aldus dhr. Roland.

Hardheidsclausule
Vaak is er technisch niet aan de eisen te voldoen of het is financieel niet te 
doen. Je moet wel je best doen om te kijken wat de mogelijkheden zijn. ILenT 
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zegt dat er geen keiharde procedure is voor de hardheidsclausule. Het is maatwerk, iedere aanvraag wordt apart be-
handeld. Er is nog ongeveer geen aanvraag geweest.  Op de website staat de procedure. Wij doen een aanbeveling, de 
CCR is uiteindelijk degene die beslist. De ASV denkt dat je eerst volop moet investeren en dan maar moet afwachten 
of de CCR het goed gaat vinden. 

Communautair Certificaat
Kan je met een communautair certificaat weer terug naar een certificaat van 
onderzoek?  ILenT zegt dat als men schepen van voor 1995 uit het Rijnvaart-
certificaat haalt naar een Communautair Certificaat kun je niet meer terug, al-
leen maar als je aan de nu geldende nieuwbouwregels voldoet. Er wordt ook 
al gesproken om het Communautair Certificaat gelijk te trekken met het Certifi-
caat van Onderzoek. De hardheidclausule is voor altijd. Als je later weer moet 
keuren kan je weer een beroep doen op de hardheidsclausule. Je kunt nu ook 
al de regels van 2020 mee laten doen bij de aanvraag. 

Het Zwartboek wordt uitgereikt aan de ILenT, de andere sprekers en de pers.

17.30 sluit de voorzitter Sunniva Fluitsma de vergadering, dankt iedereen voor zijn/haar komst en bijdrage. Er is nog 
een drankje aan de bar.

Aan de politiek
Geachte,

In aanloop naar het geplande Algemeen Overleg Scheepvaart 21 januari aanstaande wil de Algemeene Schippers Ver-
eeniging u hierbij op de hoogte brengen van ontwikkelingen op het gebied van het Automatic Identification System (AIS). 

De minister van Infrastructuur en Milieu heeft op 19 december jl. de Kamer een ontwerpbesluit toegestuurd tot wijziging 
van het Binnenvaartpolitiereglement 1) waarin een uitrusting- en gebruiksverplichting is opgenomen van het AIS voor 
binnenvaartschepen. Na de verplichting per 1 december 2014 van het systeem op gebieden waar het Rijnvaartpolitiere-
glement van kracht is (in Nederland zijn dat o.a. de Waal en de Neder-Rijn) door de CCR, lag het in de lijn der verwach-
ting dat een wijziging van het Binnenvaartpolitiereglement niet lang op zich zou laten wachten. 

De ASV heeft zich jaren verzet tegen de verplichting van AIS om reden van slechte privacy waarborging en onbe-
trouwbaarheid van het systeem en heeft onze bezwaren meerdere malen kenbaar gemaakt bij de verantwoordelijke 
beleidsmakers van het ministerie en de CCR. Het heeft echter niet mogen baten en wij zijn ons ervan bewust dat de 
verplichting op veel Europese binnenwateren binnen korte termijn een feit zal zijn. Wij vinden echter wel dat u, als volks-
vertegenwoordiger, correct en volledig op de hoogte moet zijn wat de verplichting van AIS voor de binnenvaartschippers 
voor consequenties heeft. Wij zijn van mening dat de minister de Kamer niet voldoende heeft ingelicht in de nota van 
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toelichting bij het ontwerpbesluit tot wijziging van het Binnenvaartpolitiereglement.

Betrouwbaarheid AIS.
Doordat ruim 90% van alle binnenschepen inmiddels is uitgerust met AIS lijkt een verplichting hiervan voor de bin-
nenvaart geen probleem te zijn. Echter, heeft de verplichting tot gevolg dat de regeldruk op de binnenvaart wederom 
verhoogd wordt. Zo moet de transponder behorend bij AIS altijd aanstaan, met regelmaat worden gekeurd, moeten de 
gegevens altijd correct en aangepast zijn aan de situatie. Mocht de AIS onverhoopt kapot gaan dan heeft dat verstrek-
kende gevolgen voor de binnenvaartschipper, omdat die niet zonder werkende AIS mag varen. Om diverse technische 
redenen (verkeerde installatie, storing door magnetisme, defecte antennes enz.) komt het echter regelmatig voor dat 
buiten de schuld en bewustzijn van de schipper om, de AIS niet of niet goed functioneert. De schipper kan hier door de 
verantwoordelijke instantie Agentschap Telecom voor worden gesanctioneerd op basis van o.i. dubieuze constatering 
op afstand. 
Het is o.i. een onrechtvaardige situatie wanneer een schipper een sanctie tegemoet kan zien voor incorrect verzon-
den gegevens terwijl de storing meer dan eens te wijten is aan de onbetrouwbaarheid van het Automatic Identification 
Systeem (AIS) en niet aan verkeerd handelen van de schipper. Veel van de verzonden gegevens zijn voor de veilige 
vaart niet eens relevant. Wij zien dan ook geen reden waarom Agentschap Telecom direct zou moeten sanctioneren (of 
daarmee te dreigen) zonder eerst tezamen met de desbetreffende schipper eventuele storingen te verhelpen.

Omgang met defect AIS-apparaten.
Daarnaast heeft een defect AIS-apparaat ook financiële consequenties voor de schipper waar de minister in haar nota 
van toelichting niet aan refereert. De ASV is van mening dat het uitvallen van het AIS-apparaat aan boord nauwelijks 
effect heeft op de voortzetting van een veilige vaart. De AIS is bedoeld en alleen geschikt als hulpmiddel, geen absolute 
noodzaak tijdens de vaart. Het moeten stoppen van de vaart vanwege een defect AIS-apparaat is een buitenproportio-
nele maatregel waar op het moment dat het voorkomt voor de schipper onacceptabele hoge kosten aan verbonden zijn. 
Niet alleen met meerkosten voor reparatie op een afgelegen locatie moet rekening worden gehouden. Het onderbreken 
van een reis voor een dergelijke niet direct noodzakelijke reparatie zorgt voor onnodige verlette tijd, wat eveneens kos-
ten oplevert voor de schipper of ladingontvanger.

AIS en handhaving.
Alhoewel het in de Nederlandse Scheepsverkeerswet niet is toegestaan om AIS-gegevens te gebruiken voor handha-
vingsdoeleinden, laat de CCR de mogelijkheid voor de overige lidstaten open om AIS-gegevens voor deze doeleinden 
te gebruiken. In Nederland hebben handhavers wel de mogelijkheid om middels AIS-gegevens overtredingen te consta-
teren en vervolgens middels controle de overtreding vast te stellen via de nu bestaande middelen.
De ASV is fel tegen het gebruik van AIS-gegevens voor handhaving op welke wijze dan ook, buiten de controle op het 
functioneren van het AIS-apparaat op zich.

Bescherming van persoonlijke gegevens bij het gebruik van AIS-apparatuur.
De ASV is van mening dat de privacy niet is gewaarborgd in de huidige situatie en verzoeken een ieder die constateert 
dat er misbruik wordt gemaakt van zijn AIS-gegevens, of dat van zijn bedrijf, dit te melden bij de desbetreffende instan-
tie. Alhoewel werkelijke waarborging van de privacy zeer moeilijk zal worden, kan een overheid signalen van misbruik 
van AIS-gegevens niet negeren.

Uit het informatieblad van de CCR:

1.7 Gebruik van AIS-gegevens door derden en gegevensbescherming.

1.7.1 Gebruik van de gegevens door de respectieve overheidsinstanties. 

Het doorgeven van AIS gegevens aan derden is in principe aan strenge voorwaarden verbonden.Het doorgeven van 
AIS-gegevens aan derden waardoor de identiteit van natuurlijke personen achterhaald 
kan worden (bijvoorbeeld aan de hand van scheepsnaam of ENI-nummer) is op grond van de nationale voorschriften 
in de Rijnoeverstaten niet toegestaan,tenzij de exploitant van het schip expliciet toestemming heeft gegeven voor het 
doorgeven van de uitgezonden gegevens of tenzij de geldende wetgeving het doorgeven van de uitgezonden gegevens 
toestaat.

1.7.2 Doorgeven van de AIS-gegevens aan derden.
Reglementaire bepalingen. Een overzicht van de verschillende nationale voorschriften inzake de bescherming van 
persoonsgegevens bij het gebruik van AIS-apparatuur kan worden gedownload van de website www.ccr-zkr.org. In alle 
CCR-lidstaten zijn voorzieningen getroffen om de door de AIS uitgezonden persoonsgegevens te beschermen, hoewel 
deze van lidstaat tot lidstaat sterk verschillen.
De CCR keurt de vrij toegankelijke publicatie van AIS-gegevens zonder toestemming van de betrokken partijen af.Tot 
wie kan men zich wenden bij vermeend misbruik van AIS-gegevens?
Schippers of andere betrokken personen die vermoeden dat er misbruik van de AIS-gegevens is gemaakt, kunnen zich 
wenden tot de volgende nationale instanties die belast zijn met de bescherming van persoonsgegevens. Voor de Rijn-
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oeverstaten zijn de volgende instanties bevoegd:

Uit bovenstaande wordt duidelijk dat, ondanks jarenlange voorbereiding van een AIS-verplichting (de RIS Richtlijn van 
de EU is van 2005) er geen eenduidigheid is over hoe en in welke mate de AIS-gegevens van de schippers en scheeps-
eigenaren zijn beschermd, terwijl de waarborging van de privacy opgenomen is in de EU Richtlijn voor River Information 
Services, waaronder ook AIS wordt gerekend.

Dat neemt niet weg dat ‘ vrij toegankelijke publicatie van Inland AIS-gegevens zonder toestemming van de betrokkenen’ 
door de CCR wordt afkeurt. Dit kan direct betrekking hebben op internetwebsites als www.marinetraffic.com. In een 
eerder stadium heeft het Openbaar Ministerie geoordeeld dat er geen sprake is van strafbare feiten, mits de publicatie 
beperkt blijft tot de naam en de positie van het schip. 

Wij hopen u met dit schrijven voldoende te hebben geïnformeerd over de reeds ingevoerde AIS verplichting door de 
CCR en de op handen zijnde verplichting in de rest van Nederland. Wij zijn altijd bereidt om voorafgaande aan het Al-
gemeen Overleg dit en andere binnenvaartonderwerp in een gesprek met u toe te lichten.
Met vriendelijke groet,
Ron Breedveld
Vicevoorzitter ASV
+31 653 801 460

Reactie op het RAPPORT 
Digitale consultatie Nederlandse maritieme strategie

In dit rapport staan de gezichtspunten van de deelnemers aan de digitale consultatieronde over de Nederlandse mari-
tieme strategie. De voorzitter van de consultatie biedt dit rapport aan aan de vertegenwoordigers van betrokken minis-
teries met het verzoek het te benutten in de verdere beleidsvorming.

Reactie van de ASV op het concept Nederlandse Digitale strategie

Voorbijgegaan aan het belang van de diversiteit van de vloot
Het valt mij op dat in dit hele verhaal (wederom!) voorbijgegaan wordt aan het belang van het behoud van de diversiteit 
van de binnenvaartvloot. Er wordt volop ingegaan op innovaties ten behoeve van veiligheid en milieu maar ondertussen 
verdwijnt een heel essentieel deel van die binnenvaartvloot door regelgeving van de CCR en een “vrije markt” met een 
door de overheid gestimuleerde overcapaciteit, die niet functioneert, zoals we allemaal kunnen weten. Daardoor wordt 
er op dit moment een essentieel deel van de binnenvaartvloot gesloopt: de vloot tot 1500 ton. Dat levert een negatief 
beeld op qua milieu en veiligheid want deze schepen worden vervangen door vrachtwagens. 
Hele delen van Nederland zijn binnenkort onbereikbaar over water omdat de haarvaten van de vaarwegen niet meer 
bevaren zullen worden simpelweg omdat binnen 10 jaar deze schepen verdwenen zullen zijn. 

Milieu en veiligheid loze kreten
De woorden milieu en veiligheid worden vaak gebezigd, maar dat beleid ook kan betekenen dat je behoud wat waarde-
vol is zie ik niet in dit stuk terug. De gevolgen van het verdwijnen van dat deel van de binnenvaartvloot die voor 25% van 
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de vervoerde tonnen over water zorgt wordt niet eens genoemd, laat 
staan dat er beleid op bedacht is. Dit slopen van deze schepen waar 
nu al een tekort aan is is nu al aan de gang, waarom wordt daar in dit 
hele verhaal geen rekening mee gehouden? Het kan toch niet zo zijn 
dat na een hoorzitting over de gevolgen hiervan betreffende de CCR 
regelgeving en de vele vragen door Kamerleden gesteld het Ministerie 
hier nog steeds niet van op de hoogte zou zijn. In ieder geval hebben 
wij als ASV hier constant op gehamerd. Ik lees in deze stukken dat 
men dit alles naast zich neerlegt en net doet alsof de maatschappij 
vanuit de uitgangssituatie zoals hij nu is verbeterd dient te worden, 
geen rekening houdend met een negatief effect, opzettelijk ingezet 
door de CCR en kennelijk ondersteund door dit Ministerie, wat in de 
komende jaren zijn effecten heeft. 

Ontwikkelingen genegeerd
Een beleidsplan is geen beleidsplan als u opzettelijk een aantal (mede 
door het ministerie IenM) ingezette ontwikkelingen die verregaande 
gevolgen hebben voor de maatschappij negeert.
In de inleiding van de Maritieme strategie staat: “Met andere woorden: 
de cluster als geheel biedt meer dan de som der delen en is een stabiele, kapitaalintensieve en hoogwaardige topsector 
en daarmee een drijvende kracht voor een welvarende toekomst. Midden in de maatschappij en open voor samenwer-
king. Het is ons nationale visitekaartje als het gaat om innovatie, durf en ondernemingszin.” 

Uitspraken van Minister zijn in strijd met het gedrag van de minister
Meer dan de som der delen betekent dat men waarde zegt te hechten aan het geheel van (wat ons betreft) de bin-
nenvaartvloot. Dat is mooi geschreven maar in strijd met het gedrag qua beleid en regelgeving waar men een duidelijk 
onderscheid blijkt te maken tussen wat nog mag blijven bestaan (grote en nieuwere schepen) en wat geacht wordt te 
verdwijnen (binnenvaartschepen kleiner dan 1.500 ton). Om dit te onderbouwen zou ik hier bij willen benoemen dat 
de overheid ondertussen heeft ingezet op versobering van openingstijden van vaarwegen die van belang zijn om het 
vrachtverkeer over de weg terug te dringen.
Door versobering en achterstallig onderhoud beperkt de overheid (besluit van minister Schultz) de
benutting van de kleinere vaarwegen. Ergo, men benadeelt de (kleinere)binnenvaart ten opzichte van het wegvervoer. 
Sterker, er is sprake van concurrentievervalsing, immers de kleinere binnenvaart ligt sneller (vroeger en vaker) voor 
sluizen die niet meer schutten, bruggen die niet meer draaien, en dus stil waar de  vrachtwagens door kunnen rijden. 
Technische specialisten kunnen veel maatregelen bedenken, maar als je tegelijkertijd zoveel milieuwinst verloren laat 
gaan ben je bezig met het bekende water naar de zee te dragen. 

Green Award en innovaties maar niet voor bestaande schepen?
Met betrekking tot de Green Award bijvoorbeeld: ook hier is een verdeling gemaakt tussen de voorlopers en bestaande 
schepen met oudere motoren die omgebouwd zijn en aan de specificaties voldoen maar geen Green Award krijgen om-
dat het een oude bestaande situatie betreft. Dat is niet bepaald motiverend voor eigenaars van oudere schepen. In de 
ogen van vele schippers lijkt het er wel erg op dat er alleen innovaties bij nieuwbouw gestimuleerd wordt en (bewust) de 
bestaande schepen genegeerd worden. Ons inziens een slechte zaak aangezien er alleen wat te winnen valt op milieu-
gebied als je daar de hele sector op een positieve wijze in betrekt (dus niet via strafmaatregelen als hogere havengelden 
maar via tegemoetkomingen). (Wij kunnen natuurlijk de voorbeelden noemen en deze beweringen staven aan de hand 
van bepaalde schepen). Als de overheid deze bovenstaande gevallen negeert zoals de overheid nu doet, is die zelfde 
overheid bewust bezig om innovatie op oudere binnenvaart te ontmoedigen. 

Veiligheid onderbelicht
Ook qua veiligheid valt er meer te zeggen dan stimuleren van innovaties en regelgeving over technische eisen waar 
alles op gericht lijkt te zijn. De ASV durft te beweren dat op dit moment de grootste bedreiging van de veiligheid in de 
binnenvaartsector de slechte verdiensten zijn en de daarmee gepaard gaande stress, oververmoeidheid, onderbezet-
ting en onderbetaald personeel.
Om mensen te stimuleren om in de maritieme sector te komen werken moet men eerst zorgen dat er een fatsoenlijke 
verdienste tegenover komt te staan. Zolang dit niet gebeurt zal deze sector genoegen moeten nemen met werkende 
uit de lage loon landen, hetgeen de veiligheid niet ten goede komt. Wij willen u vragen eens vanuit Bratislava te kijken 
hoeveel vrachtwagens vanuit het Ruhrgebied hier naar toe rijden, dan is hier nog een hele markt voor de binnenvaart 
open,en dat alles waarbij we nu al een tekort zien aan schepen van 1000 tot 1200 ton. 

Weinig nieuws
Wat de ASV betreft biedt deze nieuwe maritieme strategie weinig nieuws. Men gaat door op de ingeslagen weg die 
voor de kleinere bestaande binnenvaartschepen een doodlopende weg is en men schept nergens voorwaarden (bete-
re toekomstperspectieven) waardoor voor de binnenvaart de gevraagde innovaties op een natuurlijke manier kunnen 
ontstaan.
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Marktsituatie binnenvaart 2015
geen werkzame markt in de binnenvaart

Aan: Tweede Kamer der Staten-Generaal 
         Vaste Kamercommissie van Infrastructuur en Milieu 
         Postbus 20018 
         2500 EA Den Haag 

Rotterdam, 15-01-2015
Geachte commissie,

Via deze weg willen wij, de Algemeene Schippers Vereeniging, de vaste Kamercommissie van Infrastructuur en Milieu 
berichten over de huidige situatie in de markt van binnenvaartvervoer. Het is nu circa. 6 jaar geleden dat in navolging 
van de algehele economie de crisis uitbrak in de binnenvaart. Alhoewel de vervoersmarkt zich lichtelijk hersteld heeft 
in 2014 (groei in de volumes en minder slechte vrachtprijzen) in het kielzog van de algehele economie, is er nog geen 
reden om uit te spreken dat ‘het lek boven is’. Het grootste deel van de binnenvaartondernemers heeft te kampen met 
torenhoge schulden, gestaag oplopende kosten en opbrengsten die naar schatting 30% onder het niveau liggen die 
nodig is voor een verantwoorde bedrijfsvoering.

In die zin is het prijzenswaardig dat in de crisisjaren de meeste binnenvaartondernemers het hebben volgehouden en 
het aantal omgevallen bedrijven tot dusver beperkt is gebleven ten opzichte van andere sectoren. Wij hebben echter 
het afgelopen jaar een aantal constateringen gedaan die direct het gevolg zijn van de problematische situatie waar de 
binnenvaart in terecht is gekomen eind 2008. Wij zijn van mening dat er reden is tot grote zorg om hieronder genoemde 
constateringen:
•	 Er worden meer schepen door banken onderhands of via veilingen verkocht om op die manier hun balansen te 

kunnen opschonen. Deze werkwijze gaat gepaard met een waardedaling van 20 tot 30%. Deze schepen kunnen 
vervolgens voor een goedkopere kostprijs de concurrentie aan in een toch al zwakke markt met als gevolg een 
neerwaartse spiraal die nog meer binnenvaartondernemers zal opbreken de komende jaren.

•	 Door overnames onder verladers en bevrachters de afgelopen jaren is de onderhandelingspositie van de binnen-
vaartondernemers nog verder verzwakt en de invloed van verladers en bevrachters op de marktwerking groter 
geworden. Daarnaast hebben de grote verladers de afgelopen jaren voldoende bespaard op transport om te inves-
teren in schepen en daarmee eveneens hun invloed op de markt vergroot.

•	 Verladers en overheid leggen de binnenvaartsector investeringen op in kwaliteit, betrouwbaarheid, veiligheid en 
duurzaamheid waarvoor twijfelachtig is of de vervoerende ondernemers daar ook voor worden beloond. Immers is 
de algemene gedachte van zowel de verladers als de overheid dat vervoer vooral goedkoop moet zijn.

Deze constateringen zijn slechts voorbeelden van wat de gevolgen zijn van wat wij meerdere malen hebben aangege-
ven bij de overheid en parlement:

>>>Er is geen werkzame markt in de binnenvaart<<<
In de crisisjaren zijn er diverse onderzoeksrapporten verschenen van uiteenlopende partijen die deze stelling beves-
tigen. Het terugtrekken van de overheid, na 60 jaar intensieve bemoeienis, uit de binnenvaartvervoersmarkt heeft tot 
problemen geleidt die niet zijn op te lossen zonder dat de overheid daar een verantwoordelijkheid in neemt.

In een Europa waar de gedachte van meer markt en minder overheid overheerst is deze boodschap voor veel politici 
niet fijn om te horen. Het valt echter moeilijk te ontkennen gezien de verschenen rapporten en hoe het de binnenvaart 
is vergaan sinds het terugtrekken van de overheid. Daarbij is wat de overheid voorzien had als alternatief voor over-
heidsbemoeienis, het opzetten en in stand houden van samenwerkingsverbanden door de binnenvaart, een niet uit te 
voeren missie gebleken.

Voor nadere informatie over het waarom de binnenvaartmarkt niet werkzaam is, wijzen wij de commissie op de bij dit 
schrijven gevoegde toelichting.

Gelukkig zien wij ook ontwikkelingen die in de toekomst positief kunnen bijdragen aan een markt die werkzamer is dan 
de huidige. Wij zien dat in de kostprijswetgeving die in België van kracht is geworden en het voorstel van de Europese 
Schippers Organisatie (ESO) om een Europees Markttransparantiesysteem op te zetten. Wij ondersteunen deze initia-
tieven in het belang van een goede toekomst voor de binnenvaart.

Wij hopen met dit schrijven dat de commissie de stelling dat de binnenvaartvervoersmarkt niet werkzaam is wil onder-
schrijven en zich in wil zetten om eerder genoemde initiatieven op internationaal niveau gestalte te geven.
Wij hopen tevens de commissie hiermee voldoende te hebben geïnformeerd.

Hoogachtend,
Bestuur ASV
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Persbericht Merwedekanaal
 
26 februari zal de hoorzitting omtrent het ligplaatsenbeleid van de provincie Zuid-Hollland m.b.t. het Merwedekanaal 
plaatsvinden. In tegenstelling tot de vereniging Schuttevaer gaat de ASV niet akkoord met het besluit zoals het er nu 
ligt waarop de datum van de hoorzitting bepaald is. Ieder die bezwaar heeft ingediend zal een uitnodiging krijgen van 
de provincie. Wel kan men eventueel een mandaat geven aan een van de woordvoerders. Sunniva Fluitsma zal in ieder 
geval het woord voeren namens de vereniging ASV, David Twigt namens zichzelf, schipper van de Franto. 
 
Stand van zaken voortgang bezwaarprocedure ligplaatsenbeleid Merwedekanaal
 
Dit sleept nu alweer enige tijd aan. En na diverse uitstelberichten vanuit de Provincie Zuid-Holland kwam er uiteindelijk 
een gesprek in Dordrecht. Daarbij waren David Twigt aanwezig en Sunniva Fluitsma. Twigt als indiener van het bezwaar 
als particuliere schipper, en Fluitsma namens de leden van de ASV.
 
Vervolgens zou er een gesprek plaatsvinden tussen de vereniging Schuttevaer en de Provincie Zuid-Holland waarna de 
ASV een mail zouden ontvangen met een verslag.

Helaas hield de provincie zich niet aan de afspraak en kwamen er brieven waarin men vroeg van ons bezwaar af te zien. 
Wij zien echter geen aanleiding ons bezwaar in te trekken. 
 
Gezien ons bezwaar ging het ons samengevat om een aantal zaken:
1) de wijze van handhaven, waarbij  in het antwoord van de Provincie Zuid-Holland geen zekerheden zijn ingebouwd 
waaruit zou blijken dat dat (meetbaar, aantoonbaar) beter zou worden in de toekomst
2) Het feit dat schippers gedwongen worden ligplaats te nemen omdat er geen werk is wordt ook in de nieuwe werkwijze 
niet als reden gezien om een uitzondering te maken op de regel. Dat, terwijl wij de noodzaak daarvan o.i. middels een 
duidelijk voorbeeld juist wel hebben aangetoond.
3) De ASV heeft in het onderhoud specifiek gevraagd om de regel dat men het hele kanaal moet verlaten aan te passen, 
ook dat is niet gebeurd
 
Kortom...behalve wat halve beloftes waarbij de schippers op zijn of haar onze knietjes moet om in voorkomende geval-
len te smeken om wat langer te mogen blijven liggen waarbij schippers afhankelijk zijn van willekeur van de betreffende 
ambtenaar zien wij geen verbetering. 
 
Blijft ons niets anders over dan ons bezwaar te handhaven.
 
We wachten vol vertrouwen het vervolg van dit traject af
 
met vriendelijke groet,
 
Sunniva Fluitsma 
voorzitter ASV

Overnachtingsplaatsen 
Maximakanaal
Een van onze leden heeft het volgende aan ons doorgestuurd: 
Geachte heer / mevrouw,

U heeft recent een melding gedaan bij Rijkswaterstaat.
Hartelijk dank hiervoor. 

Uw melding

Momenteel varen wij van Rotterdam naar Helmond. Zojuist komen 
wij aan bij sluis Empel en blijkt dat wij niet meer kunnen overnachten 
bij deze sluis. De eerst volgende mogelijkheid is pas in Schijndel. Vol-
gens de sluiswachter moeten wij zelf beter plannen. Rijkswaterstaat 
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legt een nieuw kanaal aan, het Maximakanaal, maar plant 
daarbij zelf niet voldoende overnachtingsplaatsen voor de 
schippers. Met name de schippers met 14-uursvaarten. Vol-
gens de sluiswachter komen er in 2016 pas ligplaatsen bij 
sluis Empel. Dit is veel te laat, aangezien er tussen Moerdijk 
en Schijndel geen enkele overnachtingsmogelijkheid meer 
is.
 
Daarnaast had er beter gecommuniceerd moeten worden 
over deze wijziging. Wij komen er nu bij de sluis zelf pas 
achter dat het niet meer mogelijk is om hier te overnachten. 
Er is in de media veel gesproken over het Maximakanaal, 
maar niet over deze wijzigingen. Graag ontvang ik een re-
actie op deze klacht, zodat ik dit binnen onze schippersver-
eniging kan communiceren.

Onze reactie

Vriendelijk dank voor uw vraag.
 
Op donderdag 4 december heeft Rijkswaterstaat (RWS) een goed overleg gehad met leden van Koninklijke Schutte-
vaer. Tijdens dit overleg is besloten dat we in januari samen een oplossing gaan zoeken om de aanmeervoorzieningen 
o.a. in Veghel te verbeteren. We ontvangen hierover veel reacties, zoals ook deze reactie van u. We nemen deze reac-
ties serieus en doen samen met de Schuttevaer het mogelijke om de situatie aan te passen.
 
Rijkswaterstaat heeft over de openstelling op 19 december op verschillende manieren gecommuniceerd. Er is een 
mailing geweest naar schippers en verladers waar Rijkswaterstaat contact mee heeft. Ook is het tijdens het verladers-
overleg en Schuttevaeroverleg aan de orde gekomen. Daarnaast is er gesproken met een journalist van Schuttevaer, 
dus we verwachten dat Schuttevaer hier aandacht aan heeft besteed. Op de Rijkswaterstaat-website staat informatie 
en ook op de Facebook- en twitteraccount van RWS Zuid-Willemsvaart is er over gepubliceerd.
 
Het Brabants Dagblad en Omroep Brabant hebben artikelen en filmpjes gemaakt over het onderwerp. Langs het kanaal 
zijn tekstkarren neergezet worden met informatie over de openstelling van het nieuwe kanaal. De sluiswachters zijn 
geïnformeerd, zodat zij op hun beurt schippers kunnen informeren. Er zijn factsheets gemaakt en een overzichtskaartje. 

Wij sluiten ze voor u als bijlage nog even bij.
 
Wij vertrouwen erop u hiermee voldoende te hebben geïnformeerd.

Met vriendelijke groet,

Medewerker Landelijke Informatielijn 
Rijkswaterstaat

Vervolg:
Geachte heer / mevrouw,

U heeft recent een melding gedaan bij Rijkswaterstaat.
Hartelijk dank hiervoor. 

Uw melding
 
Uw antwoord in goede orde ontvangen, waarvoor dank.
Het is niet dat ik een uitgebreide discussie op wil starten via uw 
meldpunt, maar ik heb toch nog onderstaande opmerkingen n.a.v. 
uw reactie. Mogelijk zit er nog iets in voor de beleidsmakers van 
Rijkswaterstaat.
 
Uw reactie richt zich voornamelijk op mijn nevenopmerking over de 
communicatie hierover. Ik moet zeggen dat ik geen van de door u 
genoemde bronnen geraadpleegd heb alvorens het Maximakanaal 
op te gaan.  Na jarenlang gesoebat over overnachtingsplaatsen in 
den lande verwacht je toch dat een nieuw kanaal wèl overnachtings-
plaatsen heeft en dan hoeft er verder niks over gecommuniceerd te 
worden.
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Als het nog ontbreken van de overnachtingsplaatsen een geldkwestie is heeft RWS de prioriteiten verkeerd gesteld. In 
de Zuidwillemsvaart zijn op diverse plekken palen geslagen (waaraan hier en daar ook overnacht mag worden) en die 
palen staan bijna overal voor de bestaande ligwalletjes waar ook nog palen op de wal staan. Hadden die palen dan niet 
beter in het Maximakanaal geslagen kunnen worden? Dan had de Zuidwillemsvaart nog wel even kunnen wachten met 
deze wat minder dringende opwaardering.
Jammer dat het Maximakanaal nu voorlopig een minimakanaal is geworden.
 
Onze reactie
 
Vriendelijk dank voor uw reactie. Zoals op 31 december al aan u doorgegeven heeft op donderdag 4 december, Rijks-
waterstaat (RWS) een goed overleg gehad met leden van Koninklijke Schuttevaer. Tijdens dit overleg is besloten dat we 
in januari samen een oplossing gaan zoeken om de aanmeervoorzieningen o.a. in Veghel te verbeteren. We ontvangen 
hierover veel reacties, zoals ook deze reactie van u. We nemen uw en andere reacties serieus en doen samen met de 
Schuttevaer het mogelijke om de situatie aan te passen.
Wij vertrouwen erop u hiermee voldoende te hebben geïnformeerd.

Met vriendelijke groet,

Medewerker Landelijke Informatielijn
Rijkswaterstaat

Losverklaringen

Wij hebben een reisje platen staal ge-
laden en zat ik eens in de stoffenlijst 
te zoeken. Het valt onder stofnummer 
5411. Maar daar staat 2x aan “a”-tje 
achter. Waswater overboord en was-
water op het riool. Moet ik nu echt 2 
pompen in m’n ruim gaan zetten en 
één slang in het water hangen en één 
slang op de kant leggen?  Verder als 
de waterkant ga ik natuurlijk niet ko-
men, want ik wordt natuurlijk vierkant 
uitgelachen als ik het losbedrijf ga ver-
tellen dat zij mijn waswater in moeten 
nemen na een lading plaatjes die zo 
schoon zijn dat je laborant chemicus 
moet zijn om een vuil stofje te vinden.
Dit geldt net zo voor coils, damwand, 
brammen etc.... Iets voor het pro-
gramma “kanniewaarzijn”?

Zijn wij geen mensen? 

Woonark bewoners vallen nergens 
onder daarom kregen zij in eerste 
instantie geen geluidswal van Pro-
rail. Tot op het moment dat de DAS 
zei “iedereen in Europa zijn mensen 
ongeacht waar ze wonen en daar 
mag je maar een X decibels op losla-
ten per etmaal, hetgeen is Europees 
geregeld.” Volgens ons geldt dit ook 
voor aan en van boord gaan ach-
ter gesloten hekken bij bedrijven, en 

daarbij ook denkend aan calamiteiten. 
Hier komen we heel wat misstanden 
tegen!!

Ligplaatsen 

27 februari is er een hoorzitting over 
het ligplaatsenbeleid in het Merwede-
kanaal, maar nieuwe acties tegen de 
binnenvaart lijken alweer in de lucht te 
hangen. Het lijkt de bedoeling te zijn 
van de watersportclub van Gorkum 
om uitbreiding van het aantal ligplaat-
sen tegen te gaan. Het gaat ze met 
name om de kegelschepen en vaar-
tuigen, die te groot zijn voor de haven. 
Door het (relatieve) succes van het 
verzet tegen de Woelsewaard is er 
sprake van een mogelijke  uitbreiding 
van de capaciteit door RWS van de 
vluchthaven. Ook de bewoners van de 
nabijgelegen woningen (Zwaanswal 
c.a.) zijn al een campagne begonnen. 
Beide groeperingen zijn bij de raads-
bijeenkomst op bezoek geweest. 
En ook de link naar de petitie:
http://www.wvdemerwede.
nl/component/content/arti-
cle/34-nieuws-items/360-peti-
tie-vluchthaven

Walstroom Deventer

Ik ben afgelopen vrijdag gebeld door 
een lid van ons over de walstroom in 

de haven van Deventer. Het is natuur-
lijk van de zotte dat je daar niet ge-
woon per verbruikte KW kan betalen.
 
Geachte heer Breedveld,

Na ons prettig telefonisch onderhoud 
even de zaken tot nu toe.
De walstroomaansluiting is netjes ver-
zorgd en op de kade staat een zwar-
te kast waarin d.m.v. een pinpas op 
voorhand ingekocht moet worden. 
Hoeveel kWh dat zal zijn is dus ge-
woon natte vingerwerk. Maar het gek-
ke van dit verhaal is nu dat het teveel 
betaalde geld bij afkoppeling van de 
kabel niet terug te krijgen is. Aldus de 
sluismeester van de Prins Bernhard-
sluis te Deventer.

Dit is zeker een rare zaak als je er 
ligt, met de ontvanger van de vracht 
een afspraak hebt over de lossing en 
dan eerder als verwacht opgeroepen 
wordt om te komen lossen. 
Intussen heb ik contact gelegd met 
de gemeente Deventer. De mevrouw 
vertelde mij dat zij er niet vanaf wist 
maar de heer G. mij wel hierover te 
woord kon staan. Deze was niet op 
zijn plaats en er was ook niemand die 
wist waar hij was. Het telefoonnum-
mer van de gemeente Deventer die 
op de “betaalkast” stond aangegeven 
is 0570-693999.

Zaltochniewaarzijn??
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Ik heb een terugbelverzoek neerge-
legd en hoop dan ook van deze heer 
G. een telefoontje te mogen ontvan-
gen. Ik heb mijn telefoontje van de 
heer G. gehad en die bevestigde dus 
ook dat er geen restitutie systeem 
was bij de gemeente Deventer. 

Ik heb hem aangegeven dat ik dit 
gewoon een vorm van diefstal vond, 
waarop hij dat geloof ik nogal een be-
lediging vond. Dus maar weer uitge-
legd dat dit niet persoonlijk bedoeld 
was, maar dat dit toch vanuit de ge-
meente wel anders zou moeten wor-
den geregeld. Wel wist hij te vertellen 
dat de stroomafsluiting verplicht is. 

Daarop vond ik het des te vreemder 
dat dit systeem er op deze wijze was 
ingevoerd en er naar mijn mening er 
niet over nagedacht was hoe dit net-
jes op te lossen was. 
Wat hij me wel vertelde was, dat de 
Schuttevaer er al eens in het verleden 
mee bezig was geweest en dat ze er 
wel wat mee wilden doen. Klaarblijke-
lijk zijn in dit verhaal de overleglijnen 
dicht gegaan en heeft er niemand 
verder wat mee gedaan. Op die vraag 
gaf de heer G. te kennen dat dit niet 
in een paar minuten geregeld wast, 
maar ja, zeg  nu zelf, er zit een we-
zenlijk verschil tussen een paar minu-
ten en een welwillende gemeente die 

haar verantwoordelijkheden neemt. 
Zolang er niet bij de gemeente De-
venter iemand of een instantie blijft 
hameren zal dit gewoon blijven duren 
en blijf ik dit een verkapte vorm van 
diefstal vinden. Ik hoop dat u hier iets 
aan heeft gehad en er ook iets mee 
kunt aanvangen. In elk geval hoop ik 
u hiermee voldoende te hebben geïn-
formeerd en in voorkomende gevallen 
ben ik de ASV graag weer van dienst.

Met vriendelijke groet,
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Leuker kunnen we het niet maken....
Van een van onze leden

Goedendag,
Daar er nu een brengplicht is in het havengebied Dordrecht wilde ik ons bedrijf registreren. Allemaal omdat het 
volgens jullie duidelijker, overzichtelijker, makkelijker is. 

We hadden een brief gekregen waarin beschreven staat dat je je via 2 formulieren moet aanmelden. 1e formulier 
voor een eerste aanmelding, 2e formulier als je de eerste al had ingevuld. Op de website blijkt dat er ook nog 
een pincode nodig is.  De pincode kan je aanvragen via een linkje. Natuurlijk niet een online aanvraag, dat zou 
te makkelijk zijn.

Nee, een document dat je alleen uit kan printen en waarop staat dat je die per post naar de gemeente Dordrecht 
op moet sturen. Geen mogelijkheid per email. En dan binnen 7 werkdagen ontvangen we pincode en wacht-
woord. Ook per post zeker? Handig voor de schipper die dan allang de haven verlaten heeft! 

En dus door jullie kromme werkwijze nu veel te laat komt met zijn aanmelding. Maar wel dreigen met een boete 
van minimaal 500 euro als je je niet binnen 14 dagen na AANVANG van je verblijf je hebt aangemeld!

Dat wij ons zelf aan moeten geven is eigenlijk al een heel vreemde zaak, dan op deze manier is ook al ver ge-
zocht, maar toppunt is de ingewikkelde pincode.  Mag het aub iets eenvoudiger???!!

Tip: kijk eens bij jullie zuiderburen hoe die het aanpakken.  Antwerpen & Gent. Aanmelden / afmelden per mari-
foon, simpeler kan het niet.

Port of Amsterdam het zelfde liedje.
Volgens een ontvangen brief hebben we nu “binnenwater” waarvoor je je moet aanmelden bij Waternet, en we 
hebben “havenwater” en daarvoor moet je je per januari 2015 aanmelden bij Port of Amsterdam.

In de brief wordt verwezen naar hun website. bhg.amsterdam.nl    

Nadat je drie keer hetzelfde verhaal gelezen hebt over de wijzigingen en dat je verplicht bent jezelf op te geven 
vind je na een zoektocht op hun site een linkje voor een 1e registratie.  Bravo! De link werkt niet!

Dus maar een mailtje gestuurd naar hun contact mailadres..
Ik word hier zo moedeloos van! Eenvoudiger? Makkelijker? Overzichtelijker?

Vriendelijke groeten en goede vaart!
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Termijnen aanmelden binnenhavengeld
Aan: Havenbedrijf Amsterdam N.V.
         Afd. Binnenhavengeld
         De Ruijterkade 7
         1013 AA Amsterdam

Betreft: Termijnen aanmelden binnenhavengeld

Geachte heer / mevrouw,
 
Wij, de Algemeene Schippers Vereeniging (ASV), willen onze ernstige bezwaren ken-
baar maken over uw nieuwe regeling, per 01-01-2015, voor het aanmelden van binnenschepen. 
 
Als ASV zijn wij, middels de heer B. Veltman, vertegenwoordigd in uw overleg orgaan de WBA. In dit over-
legorgaan is op geen enkel moment met de binnenvaart gecommuniceerd over deze zaak. Wij vinden 
het onbestaanbaar dat u dit soort regelingen invoert, zonder met de bedrijfstak te overleggen. Onze con-
crete bezwaren richten zich op het veranderde keuze moment van aanmelden, van 14 naar 7 dagen. 

U zult kunnen begrijpen dat, in een flexibele bedrijfstak wat de binnenvaart is, keuze momenten zo laat 
mogelijk moet kunnen worden genomen. Als het op dag 7 nog niet bekend is of er wellicht een lange-
re periode van uw haven gebruik gemaakt gaat worden wilt u dit toch niet bestraffen met een hoge-
re prijs per dag? Want dat is in concreto wat er nu gebeurd en daar maken wij ernstig bezwaar tegen. 
 
Wij stellen dan ook voor dat u de regeling opschort en pas na overeenstemming in de WBA, de dan overeengekomen 
regeling weer invoert.

Inmiddels verblijven wij, 
Hoogachtend, 

Algemeene Schippers Vereeniging namens deze,

Ron Breedveld
Vicevoorzitter
+31 653 801 460

Resultaat van ASV brief Termijnen 
aanmelden binnenhavengeld

Mede naar aanleiding van onze brief betreffende de termijnen 
aanmelden binnenhavengeld heeft het Havenbedrijf Amsterdam 
NV besloten de aanmeldtermijn van het binnenhavengeld terug te 
brengen naar  de 14 dagen die gebruikelijk was toen het binnen-
havengeld nog onder Waternet viel.

Daarnaast heeft het Havenbedrijf te kennen gegeven dat dit on-
derwerp in de WBA te weinig aandacht heeft gekregen in aanloop 
naar de overname.
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Veiligheid voor alles:
11 december 2014: Grootste containerschip ter wereld vastgelopen op een 
zandbank voor Terneuzen! Oorzaak: Volledige stroomuitval aan boord.
En maar zeuren over risico’s van en door de binnenvaart. En wij moeten alles 
dubbel of driedubbel hebben.

Het schijnt….:
- dat we tot de toeristensector behoren.
- dat VNF bezig is met een nieuwe indeling van de kanalen.
- dat de Vogezen, de Petite Saone en het Canal d’Heuilley over gaan op GH (Gestion Hydraulique). 
Dat houdt in 8 uur per dag, 5 dagen per week kunnen varen.
- dat de grote bazin van de Vogezen/ Heuilley probeert om de kanalen in Classe Touristique te 
krijgen. Dat is varen van 9-17 uur en als vrachtschip dan weer op aanvraag van 8-18uur.

Wel “leuk” om te weten.

“Leggen” in het Maximakanaal
Uit betrouwbare bron hebben we vernomen dat “leggen” beneden sluis Hintham binnen 15 minuten moet gebeuren! De 
prijs van onze eieren zal hierdoor wel aanzienlijk stijgen, er wordt nog onderzoek gedaan naar de stress die dit geeft bij 
de Rijks kippen!

Leuker kunnen we het niet maken (vervolg).
Dit stuk eerder in deze nieuwsbrief heeft de ASV voorgelegd aan het Havenbedrijf Rotterdam. De communicatie van 
hun kant had beter gekund. Het havengeld van de havens van Dordrecht, Zwijndrecht en Papendrecht is namelijk per 
1-1 overgegaan naar het Havenbedrijf Rotterdam. Voor meer info: 
Opmerkingen, tips en/of klachten kunt u bij de ASV 
melden.

Huisvuil grootste haven van Europa.
Geen nieuws, maar toch goed om te weten. In Rotter-
dam behoort bij elke openbare ligplaats een vrij-toe-
gankelijke huisvuilcontainer te staan. Hier is dus 
geen abonnement voor nodig van de SAB. Dat is een 
service van Rotterdam die past bij het CDNI-verdrag. 
Mochten er echter locaties zijn waar geen container 
staat of dat deze vol is (mede omdat langs de Rijks-
wateren geen containers meer staan) wil het Haven-
bedrijf hier graag van op de hoogte worden gesteld. 
Dat kan ook via de ASV.

Info België van Pierre Verberght.
De in binnenvaartkringen bekende heer Verberght 
heeft de afgelopen tijd op diverse Schuttevaerverga-
deringen ons Hollanders geïnformeerd over zaken 
die spelen bij onze zuiderburen. Zijn schrijven is ge-
publiceerd op de website van de ASV. 

Flitslampje

20



Huisvuildossier - Crowdfunding Vibia
Geachte voorzitters, 

In de afgelopen maanden zijn wij relatief op de achtergrond gebleven voor wat betreft het huisvuil. 
Wij zijn in die periode in samenwerking met  Rogier Hörchner aan het uitzoeken geweest wat wij hiermee verder willen 
en kunnen. Na uitgebreid onderzoek is gebleken dat we het er niet bij hoeven te laten zitten. 

De advocaat is tot de volgende conclusie gekomen; 
a. het gaat hier wel degelijk om huishoudelijke afvalstoffen, waarvoor in strijd met het CDNI-verdrag een heffing wordt 
geheven; 

b. iedereen ‘kakelt’ door elkaar heen en de Minister komt ermee weg wanneer zij op Kamervragen een volstrekt ver-
keerde voorstelling van zaken geeft.

Er is echter 1 weg waarmee we als schippers ons recht kunnen gaan halen en dat is een Legal Opinion. Hiermee 
hebben we een goed onderbouwd juridisch verhaal ten opzichte van de politiek, maar ook de belastingdienst. Deze 
advocaat heeft ook ten aanzien van het afschaffen van statiegeld een Legal Opinion geschreven en daardoor hebben 
we nu nog steeds statiegeld.

Wij willen als Vibia zijnde van deze optie gebruik maken maar echter kunnen wij dit niet alleen. Veel van onze leden zijn 
ook van uw organisatie lid en wij willen dan ook om uw hulp vragen, want het is van groot belang om nu eens een grote 
vuist te maken namens de gehele binnenvaart naar de politiek toe en te laten zien dat we wel samen kunnen werken 
om ons doel te halen. 

De Legal Opinion kost €3000,- excl. BTW. Na overleg met onze leden willen wij dit financiëren door middel van crowd-
funding.  Echter alle hulp is welkom wordt er meer geld opgehaald bij de crowdfunding dan kan de advocaat ons met 
andere dingen ondersteunen tegen uurtarief. Mocht er voor 1 maart niet voldoende geld ingezameld worden krijgt ie-
dereen het ingelegde bedrag gewoon weer terug. Op de onderstaande pagina kunt u meer informatie vinden of kunnen 
jullie altijd contact met ons opnemen.
 
http://www.crowdadvocaten.nl/nl/lopende-zaken2/2-ongecategoriseerd/39-actietekst-vidb

Wij hopen dat uw organisatie en/ of uw leden ons kunnen steunen. Zodat we dit hoofdpijndossier voor eens en altijd 
hopelijk kunnen gaan afsluiten. En dat de andere CCR landen ook niet gedwongen gaan worden door Nederland om 
maatregelen gaan nemen.

Wij vernemen graag van u.

Met vriendelijke groet,
Namens Vibia
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Binnenvaart Politie Reglement
Aanpassingen Binnenvaartpolitiereglement, gepubliceerd in het Staatsblad op 19 december 2014

Dit hele bestand is te vinden op de ASV site. De procedure om een zienswijze in te dienen op deze aanpassingen loopt 
nog We halen de high-lights er even voor u uit: 

ARTIKEL II Wijziging Binnenvaartpolitiereglement 
De bijlage bij het Vaststellingsbesluit Binnenvaartpolitiereglement, het Binnenvaartpolitiereglement (BPR), wordt als 
volgt gewijzigd: 

Artikel 1.07, tweede lid, komt te luiden: 
2. Een schip mag niet deelnemen aan de scheepvaart indien door de wijze van belading de stabiliteit in gevaar wordt 
gebracht. 

Tijdens de vaart mag de lading het vrije uitzicht niet meer beperken dan tot 350 m voor het schip of het samenstel. 
In afwijking van de vorige volzin, mag het vrije uitzicht bij het gelijktijdig gebruik van radar en camera-installaties over-
eenkomstig artikel 7.02, zesde lid, van het Reglement Onderzoek Schepen op de Rijn tot 500 m voor de boeg worden 
beperkt, indien 
•	 a. door bedoelde hulpmiddelen het uitzicht van 350 m tot 500 m voor de boeg wordt gewaarborgd, 
•	 b. aan de eisen van artikel 6.32, eerste lid, wordt voldaan, 
•	 c. de radarantennes en de camera’s aan de boeg van het schip zijn geïnstalleerd. 

Artikel 1.08 Gebruik van reddingsvesten 
1. De bemanningsleden en de andere personen aan boord van een schip bestemd voor bedrijfsmatig vervoer als 
bedoeld in artikel 1, eerste lid, van de Binnenvaartwet, moeten reddingsvesten dragen overeenkomstig artikel 10.05, 
tweede lid, van het Reglement onderzoek schepen op de Rijn 1995, zoals opgenomen in bijlage 1.1 van de Binnen-
vaartregeling 
•	 a. bij het van of aan boord gaan, voor zover er gevaar voor in het water vallen bestaat, 
•	 b. bij het verblijven in de bijboot, 
•	 c. bij werkzaamheden buiten boord, dan wel 
•	 d. bij verblijf en werkzaamheden aan dekken in het gangboord, indien verschansingen van ten minste 90 cm hoogte 

niet aanwezig zijn of relingen niet doorlopend zijn geplaatst. 

2. Werkzaamheden buiten boord mogen uitsluitend bij stilliggende schepen worden uitgevoerd en uitsluitend indien van 
de overige scheepvaart geen gevaar te verwachten valt. 

Artikel 4.07 Gebruik van en uitrusting met een Inland AIS apparaat. 
1. Een schip moet zijn uitgerust met een Inland AIS-apparaat als bedoeld in artikel 7.06, derde lid, van het Reglement 
Onderzoek Schepen op de Rijn. Het Inland AIS-apparaat moet goed functioneren. 
De eerste volzin is niet van toepassing op de volgende schepen: 
•	 a. schepen van duwstellen en gekoppelde samenstellen, met uitzondering van het schip dat hoofdzakelijk voor het 

voortbewegen zorgt; 
•	 b. kleine schepen, met uitzondering van schepen van de politie die met een radarapparaat zijn uitgerust, en sche-

pen die van een certificaat overeenkomstig het Reglement Onderzoek schepen op de Rijn of een krachtens dit 
reglement gelijkwaardig erkend certificaat zijn voorzien; 

•	 c. duwbakken en drijvende werktuigen zonder eigen mechanische middelen tot voortbeweging. 

2. Het Inland AIS-apparaat moet permanent ingeschakeld zijn en de ingevoerde gegevens moeten op ieder moment met 
de werkelijke gegevens van het schip of samenstel overeenkomen. 
De eerste volzin geldt niet, 
•	 a. indien de bevoegde autoriteit een uitzondering voor vaarwateren die bouwkundig van de vaargeul zijn geschei-

den, heeft toegestaan; 
•	 b. voor schepen van de politie, ingeval het verzenden van AIS-gegevens het uitvoeren van politieopdrachten in 

gevaar kan brengen. 
Schepen bedoeld in het eerste lid, derde volzin, onderdeel a, moeten aan boord aanwezige Inland AIS-apparatuur uit-
schakelen, zolang deze schepen deel van het samenstel zijn. 

3. Er moeten minstens de volgende gegevens overeenkomstig hoofdstuk 2 van de bijlage van Verordening (EG) nr. 
415/2007 van de Commissie van 13 maart 2007 inzake de technische specificaties voor tracking- en tracingsystemen 
voor schepen overeenkomstig artikel 5 van Richtlijn 2005/44/EG van het Europees Parlement en de Raad betreffende 
geharmoniseerde River Information Services (RIS) op de binnenwateren in de Gemeenschap (PbEU L 105) worden 
gezonden: 
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•	 a. User Identifier (Maritime Mobile Service Identity, MMSI); 
•	 b. naam van het schip; 
•	 c. scheeps- of samensteltype; 
•	 d. Uniek Europees scheepsidentificatienummer (ENI) of, voor zeeschepen voor zover geen ENI werd toegekend, 

het IMO-nummer; 
•	 e. lengte over alles van het schip of het samenstel met een nauwkeurigheid van 0,1 m overeenkomstig bijlage 4; 
•	 f. breedte over alles van het schip of het samenstel met een nauwkeurigheid van 0,1 m overeenkomstig bijlage 4; 
•	 g. positie (WGS 84); 
•	 h. snelheid over de grond; 
•	 i. koers over de grond; 
•	 j. tijd van de elektronische positiebepaling; 
•	 k. vaarstatus overeenkomstig bijlage 4; 
•	 l. referentiepunt voor de positie-informatie op het schip met de nauwkeurigheid van 1 m overeenkomstig bijlage 4. 

4. De schipper moet de volgende gegevens bij wijzigingen onmiddellijk actualiseren: 
•	 a. lengte over alles van het schip of het samenstel met een nauwkeurigheid van 0,1 m overeenkomstig bijlage 4; 
•	 b. breedte over alles van het schip of het samenstel met een nauwkeurigheid van 0,1 m overeenkomstig bijlage 4; 
•	 c. samensteltype; 
•	 d. vaarstatus overeenkomstig bijlage 4; 
•	 e. referentiepunt voor de positie-informatie op het schip met een nauwkeurigheid van 1 m overeenkomstig bijlage 4. 

5. Een klein schip dat AIS gebruikt, mag uitsluitend een Inland AIS-apparaat als bedoeld in artikel 7.06, derde lid, van 
het Reglement Onderzoek schepen op de Rijn, een krachtens de IMO-voorschriften typegoedgekeurd AIS-apparaat van 
klasse A of een AIS-apparaat van klasse B gebruiken. AIS-apparatuur van klasse B moet aan de dienovereenkomstige 
eisen van Aanbeveling ITU-R.M 1371, aan Richtlijn 1999/55/EG en aan de internationale norm IEC 62287-1 of 2 (inclu-
sief DSC kanaalmanagement) voldoen. Het AIS-apparaat moet goed functioneren en de in het AIS-apparaat ingevoerde 
gegevens moeten op ieder moment met de werkelijke gegevens van het schip of samenstel overeenkomen. 

6. Een klein schip waaraan geen uniek Europees scheepsidentificatienummer is toegekend, hoeft de gegevens, be-
doeld in het derde lid, onderdeel d, niet over te dragen. 

7. Een klein schip dat AIS gebruikt, moet bovendien zijn uitgerust met een marifooninstallatie voor het schip-schip ver-
keer die goed functioneert en voor ontvangst is ingeschakeld. 

8. Op de in bijlage 4 aangewezen vaarwegen mag een zeegaand schip zijn uitgerust met een krachtens de IMO-voor-
schriften typegoedgekeurd AIS-apparaat van klasse A. Het AIS-apparaat van klasse A moet ingeschakeld zijn wanneer 
een zeegaand schip niet is uitgerust met een Inland AIS-apparaat. 

9. Ingeval een zeegaand schip is uitgerust met een Inland AIS-apparaat, is dit permanent ingeschakeld en zijn de leden 
1, 2, 3 en 4 van overeenkomstige 

Artikel 7.03 Ankeren en het gebruik van spudpalen 

1. Een schip, een drijvend voorwerp en een drijvende inrichting, mogen niet ankeren: 
•	 a. op een gedeelte van de vaarweg waar bij algemene regeling ankeren is verboden; 
•	 b. in een vak aangeduid door het teken A.6 (bijlage 7), aan de zijde van de vaarweg waar het teken is aangebracht. 

2. Op een gedeelte van de vaarweg waar ankeren ingevolge het eerste lid, onder a, is verboden, mogen in afwijking 
daarvan een schip, een drijvend voorwerp en een drijvende inrichting evenwel ankeren, in een vak aangeduid door het 
teken E.6 (bijlage 7), aan de zijde van de vaarweg waar het teken is aangebracht.
 
3. Op een gedeelte van de vaarweg waar ankeren ingevolge het eerste lid is verboden, mogen in afwijking daarvan een 
schip, een drijvend voorwerp en een drijvende inrichting evenwel spudpalen gebruiken, in een vak aangeduid door het 
teken E.6.1. (bijlage 7), aan de zijde van de vaarweg waar het teken is aangebracht. 

Artikel 9.04, tweede lid, komt te luiden: 
2. Op de in het eerste lid bedoelde vaarwegen, met uitzondering van de Waal, de Boven-Rijn, de Geldersche IJssel, de 
Neder-Rijn en het Pannerdensch Kanaal, moet een schip zo veel mogelijk aan de stuurboordszijde van het vaarwater 
varen. 
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Onderwerp: Zwartboek SI ?
Om het allemaal voor ons nog ingewikkelder te maken: hoezo afstemming? Het wordt alleen maar moeilijker.
Van een van onze leden:  

Ik heb bij het SI certificaat een “bijlage bij het certificaat van onderzoek voor de Rijn .  Een communautair aanvullend 
certificaat voor binnenschepen “ waarbij het schip geschikt bevonden is voor de vaart op de binnenwateren van de 
zone (s ) 2 binnen Duitsland. Dit certificaat is de laatste keer in 2008 uitgegeven door Insp. V & W  en gelijk met het SI 
certificaat verlengd tot 15-04-2015.

Ik ben ervan uitgegaan, dat dit bij de huidige vernieuwing van mijn SI weer zo zou zijn. Bij de keuring op 8 september 
en de nacontrole op 22 okt is er niets over gezegd.

Ik ontving echter nu het volgende schrijven van de EOC 
Betreft : Donau verklaring/ Zone 2 Duitsland
             Helaas kunnen wij wat betreft de Donau verklaring niks voor u betekenen.
Zone 2 Duitsland wordt niet meer door de Nederlandse autoriteiten afgegeven.

Hiertoe dient u zich te wenden tot de Duitse autoriteiten, te weten SUK te Mainz. enz.
Is dit al lang bekend of weer een aparte, nieuwe, extra keuring met extra kosten in ons één Europa en één CCR ???
Ons certificaat is nu doorgestuurd naar het NBKB voor het definitieve te maken.
We hopen maar, dat het dan bij ons terecht komt, want het voorlopige certificaat was naar een postadres gestuurd, wat 
wij al 7 jaar niet meer hebben, maar dat dankzij een oude postbode, die onze dochter kent, toch nog goed bezorgd werd. 
Op het voorlopige certificaat stond wel het goede adres, maar op de begeleidende brief en enveloppe niet. Je moet de 
termijnen dus wel goed in de gaten houden.
Groeten Joop
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Antwoord NBKB
Beste 
Bedankt voor je bericht. Jammer dat de schipper niet even rechtstreeks met het NBKB contact heeft opgenomen, dan 
hadden wij hem direct over zone 2 Duitsland kunnen informeren, omdat dit al enige jaren het geval is en klaarblijkelijk 
door IL&T nog onvoldoende aan de markt gecommuniceerd. Wij zullen de informatie over zone 2 Duitsland wederom 
op onze website zetten. Dit stond vroeger al op de aanvraagformulieren van het NBKB, maar is er na verloop van tijd 
afgehaald omdat wij in de veronderstelling leefden dat een ieder hiervan inmiddels wel op de hoogte zou zijn. 
Op het NBKB aanvraag formulier staat ook helemaal geen zone 2 Duitsland meer als mogelijkheid aangegeven, sim-
pelweg omdat wij dat niet kunnen en mogen afgeven.

Voorts met betrekking tot het verzenden naar het onjuiste adres van het voorlopig certificaat kan ik je berichten dat 
wij naar de oorzaak hiervan een onderzoek instellen en adequate maatregelen zullen nemen om dit waar mogelijk te 
voorkomen. 

Om de snelheid en dienstverlening te verhogen worden de voorlopige certificaten door de NBKB inspecteurs veelal 
direct aan boord afgegeven na de veiligheidsinspectie. Soms wordt dit per post via door de inspecteur buiten de NBKB 
administratie om, ook weer om snelheid te verhogen, aan de eigenaar verzonden. Helaas kan dit ook wel eens fout 
gaan (mensenwerk).

Wij hopen dat na onderzoek de oorzaak hiervoor boven water komt en wanneer deze niet berust op een menselijke 
vergissing, maatregelen zullen nemen om dit in de toekomst te voorkomen.
Misschien is het zinvol dat jullie aan de ASV leden communiceren dat zij met klachten gewoon contact op kunnen 
nemen met het NBKB, telefonisch, per email of via de website. Ik garandeer je dat zij dan per omgaande een reactie 
krijgen, waardoor problemen sneller getackeld kunnen worden, wij meer inzicht krijgen in de zaken die fout gaan en 
deze dan kunnen verbeteren.

Overigens zullen wij een dezer dagen beginnen met een enquête bij toesturen van certificaten aan eigenaren om zo een 
beter inzicht te krijgen naar onze dienstverlening en hoe deze door de markt wordt ervaren en uiteraard na evaluatie 
maatregelen te kunnen nemen om problemen en klachten te voorkomen.
NBKB

Hier kwam nog een aanvulling op van ons lid:

Ik heb, omdat ik vond, dat het wel lang ging duren voor ik mijn SI certificaat kreeg,  weer contact opgenomen met EOC 
betreffende mijn nieuw SI certificaat.

Bij EOC verwezen ze mij  door naar het NBKB.

Daar kreeg ik te horen, dat ik eerst de factuur moest betalen voordat ik het certificaat toegestuurd zou krijgen.
Deze factuur was ca. 7 dagen geleden verstuurd en bij ons nog niet aangekomen, kortom, voor de 2e keer naar mijn 
oude postadres gestuurd, van 7 jaar terug. Onbegrijpelijk toch.

Verder vind ik het beschamend, dat ik de factuur eerst moet voldoen, voor ik het certificaat krijg toegestuurd.
Op mijn vraag hierover werd er gezegd, dat ze zeker wilden zijn dat er betaald werd. Op mijn opmerking, dat ze dan wel 
erg wantrouwend zijn, werd bevestigend geantwoord.

Ik vind deze gang van zaken een minachting van iedereen, die wel altijd netjes hun verplichtingen nakomen.



Vraag en antwoord IL&T 
aangaande biologisch afbreekbaar vet.

Goedendag, 

Ik ben bestuurslid van de Algemeene Schippers Vereeniging. Wij zijn geïnteresseerd in wat er bij u officieel bekend is 
over het gebruik van biologisch afbreekbaar schroefasvet in de toekomst. Dit in verband met wat er besproken is in de 
OTNB vergadering, Namelijk dat dit voorlopig toegestaan wordt i.p.v. watergesmeerde schroefasafdichtingen. 

Kunt u mij bijvoorbeeld vertellen of er een lijst is met goedgekeurde vetsoorten of moeten ze aan een bepaald keurmerk 
voldoen? Alle informatie in dit verband is welkom zodat wij zo goed mogelijk onze leden kunnen voorlichten. Bij voorbaat 
hartelijk dank en vriendelijke groeten.

Benjamin Lubbers 
Algemeene Schippers Vereeniging 

Geachte heer Lubbers,
Ook tijdens de ASV ledenvergadering heeft ILT aangegeven dat biologisch af-
breekbaar schroefasvet (ook voor roerkoningen) de voorkeur heeft.

Het volledig vervangen van schroefasdoorvoeringen en afdichtingen bij de 
roerkoning is geen duurzame oplossingen die het milieu substantieel ontlast 
van verontreinigingen door bedrijfsmatig varende binnenvaartschepen.

Bij de ILT, of overige toezichthouders, zijn geen lijsten bekend die biologisch 
afbreekbare smeermiddelen opsommen. Ook is ILT geen keurmerk bekend. Bij 
toezichthouders is controle op dergelijke smeermiddelen slechts uitvoerbaar 
door een aankoopbewijs te vragen aan de schipper. 

Bij verlengen van de scheepscertificaten zullen de bevoegde autoriteiten (en in 
NL keuringsinstellingen) wel kunnen vragen naar het gebruikte smeermiddel en 
naar de hoeveelheden die verbruikt zijn in de afgelopen periode. (jaar).
Heeft u nog vragen? Neemt u dan contact op met ons meld- en informatiecen-
trum. 

Hoogachtend,
Meld- en Informatiecentrum
ILT/Handhavingsbeleid
Inspectie Leefomgeving en Transport  

Na bovenstaand antwoord was het de ASV niet duidelijk welke merken en soorten vet voor de toepassing in schroefas-
sen en roerkoningen zijn toegestaan. Na enig zoekwerk is ons wel een overzicht beschikbaar gekomen van de Rijks-
dienst voor Ondernemend Nederland en ter kennisgeving opgestuurd naar ILT. Deze wordt tevens gepubliceerd op 
de ASV website, echter kunnen hier geen rechten aan worden ontleend. Mocht u bij keuring problemen ondervinden 
aangaande dit onderwerp, vragen wij u de ASV  hiervan op de hoogte brengen.

Benjamin Lubbers



Verslibbing EMS en antwoord WSA
(vertaald vanuit het Duits)

Datum: 18-11-2014
Geachte heer Geist,

Door een van onze leden zijn wij gewezen op uw bericht aan de scheepvaart nr. 2406/2014 en willen tegen uw regeling 
bezwaar maken om reden van de gevaarlijke situatie in de voorhaven van sluis Herbrum.

Ongeacht meerdere bezwaren van onze leden aan u gericht, onderneemt u echter weinig tot naar onze mening niks om 
de situatie te verbeteren en de veiligheid te herstellen.

Wij kunnen ons tevens niet vinden in uw beslissing om de invaarttijden te beperken. Het is onacceptabel dat schepen 
op de Ems, in stromend water, op het volgende hoogwater moeten wachten alvorens richting sluis Herbrum te kunnen 
varen.

Onze vraag is dan ook hoe u dat in de toekomst voor u ziet?
De verslibbing gaat door en elke dag verslechtert de situatie, wat gaat de WSA daarop ondernemen?
De WSA moet snel iets ondernemen om ongevallen zoals die met de ILONA-M in de toekomst te voorkomen.

Wij hopen snel een reactie van u te mogen ontvangen.
Met vriendelijke groet,
Het bestuur

Antwoord van WSA Meppen.

De opbouw van slib in de voorhaven van sluis Herbrum is de laatste tijd toegenomen. De WSA Meppen heeft daarom 
een injectieschip ingezet die op dit moment probeert de bevaarbaarheid te verbeteren. Nadat we hebben vastgesteld 
dat het slib in de huidige samenstelling niet voldoende kan worden weggenomen, hebben we besloten op korte termijn 
aan te sturen op een groot injectie apparaat. Deze is reeds in gebruik geweest.

Het is onze taak om de veiligheid en efficiëntie te garanderen. Wanneer we hierin beperkingen ervaren die we op korte 
termijn niet kunnen beïnvloeden, moeten we anders handelen. Er is geen twijfel dat er elk tij slechts een bepaald aantal 
schepen kan worden geschut. In samenhang met de sperring van een brug in Groningen hadden we gevreesd voor 
een toename van bergvaart naar Herbrum en hebben we de mogelijkheid vrij gehouden om waar nodig een deel van 
de scheepvaart stil te leggen.

Hier is geen gebruik van gemaakt omdat het aantal bergvarende schepen beperkt is gebleven en allen geschut konden 
worden.

We gaan ervanuit dat, met de grotere injectie, de periode voor het schutten binnen het getijdevenster ruimer wordt.

Met vriendelijke groeten,
Seiwald Thorsten
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Zeesluis Delfzijl
Centrale Meldpost IJsselmeer
T.a.v. Dhr. A. Dekker
Markerwaarddijk 1
8242 PM Lelystad
Email: cmij@rws.nl

Betreft: Stremming grote Zeesluis Delfzijl.                                                                                     Datum:  16-1-2015

Geachte heer Dekker,

Wij hebben verschillende klachten binnen gekregen van onze leden over de stremming van de zeesluis te Delfzijl. We 
hebben begrepen dat u  als RWS sinds 1 januari 2015  het beheer van de sluis en vaarwater heeft overgenomen van 
de provincie Groningen. Vanwege veiligheidsnormen vindt u het noodzakelijk om tijdens het spuien met de kleine sluis 
de grote sluis te sperren. Dit duurt naar gelang de waterstand aan de buitenzijde van ca. 2 uur voor laagwater tot 2 uur 
na laagwater.
Dit betekent, mits de sluis ook niet weer gestremd wordt voor te hoog water, dat er bij veel spuien ca. 10 uur van de 
24 uur de sluis gestremd is voor alle vaart. Decennia lang is er gespuid met de kleine sluis zonder dat de grote werd 
gestremd, hetgeen de reden is dat wij als vereniging zeer verbaasd zijn dat u nu deze beslissing heeft genomen.

We willen ons ongenoegen aan u kenbaar maken en wel om de volgende redenen:

•	 Er wordt juist dagelijks rond die tijd het meest gebruik gemaakt van de sluis om richting Duitsland te vertrekken 
vanwege het tij.

•	 U pretendeert over in het hele land te zorgen voor een vlotte doorstroming van de scheepvaart met deze beslissing 
creëert u juist onnodige oponthoud.

•	 Daarnaast moeten schepen maar plaats nemen in de buitenhaven en de haven van Farmsum, want direct voor de 
sluis heeft u geen ligplaats genoeg.

•	 Dit brengt onnodige extra wachttijd, brandstof kosten en uitstoot met zich mee.
•	 De schippers moeten ook weer telkens bij de sluiswachters informeren of de sluis wel of niet  gestremd is. Hetgeen 

belastend werkt voor de sluis beambten
•	 Daarnaast is het weer een extra werkdruk op de bemanning van de schepen, omdat men toch na de sperring wil 

schutten dit gebeurt dan in een tijd wat als rusttijd is bedoeld in het kader van de vaartijden wet.
•	 En zou men gebruik willen maken van de rusttijd, dan word deze drastisch ingekort omdat het sluispersoneel  geen 

tijd van schutten door wil geven voor bijvoorbeeld de volgende ochtend.

Een voorbeeld wat er in de nacht van 14 januari j.l. is gebeurd: Een lid van ons komt om 00.30 uur voor de sluis krijgt 
te horen dat deze pas om 01.30 gaat schutten en hij heeft dan de derde schutting, hetgeen resulteert dat het schip pas 
om 02.30 aan de beurt is. Dan moet men nog vastmaken en ziet hij dus om 03.00 pas zijn bed en dan pas gaat zijn 
rusttijd in.
Het lid vaart A1 moet dus 8 uur rust nemen en kan dus pas om 11.00 uur zijn reis voortzetten.
Wil hij dit niet en maakt hij vast kan hij de volgende morgen om 07.30 verder, echter de sluis werd om 07.00 wederom 
gesperd tot 11.00 uur. Bovendien kan er ook geen tijd afgesproken worden voor een volgende schutting, wat weer resul-
teerde in het feit er zich 4 schepen om 5 uur ‘s morgens meldden waardoor wederom weer onnodige wachttijd ontstond 
ten nadelen van de binnenvaart. 

Bovendien wordt door uw regeling de schipper aangezet tot overtreding van de vaartijdenwet.
Dit om zeker er van te zijn dat men op tijd door de sluis is, om het strategische vaarschema niet nog verder te ontwrich-
ten. Gedurende de periode van de “oude” regeling hebben zich geen ongelukken voorgedaan en zijn er nooit gevaarlijk 
situaties ontstaan. Dus zien wij nut en noodzaak van uw verordening niet in.

Vanwege bovenstaande uitleg en argumenten tekenen wij ernstig bezwaar aan tegen de door u gehanteerde werkwijze 
en verzoeken u deze regeling terug te draaien naar de reeds gedurende decennia geldende oude regeling.

In afwachting van uw antwoord verblijven wij

Hoogachtend,

P. Bennik
Namens het ASV bestuur
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Walstroom Deventer
Aan: Gemeente Deventer 
t.n.v. Dhr. Groenveld
Grote Kerkhof 4
7411 KT Deventer

Betreft: Klachten over werking walstroom binnenschip

Rotterdam, 21-01-2015
Geachte heer,

Na veel telefonische klachten van onze leden zouden wij graag met u over de werking van de walstroomlevering door de 
Gemeente Deventer willen spreken. Het grote probleem zit in de tegemoetkomende betaling bij levering en er bij teveel 
betaling geen restitutie mogelijk is.

Aangezien we als binnenvaart afhankelijk zijn van planning overslagbedrijf kan het onverwachts zo zijn dat we ons moe-
ten verplaatsen. Door de walstroom af te sluiten zijn we gelijk ons hele tegemoetgekomen bedrag kwijt.

Een voorbeeld: Een schipper had voor €30,00 vooruit betaald en heeft €7,50 gebruikt aan kilowatturen. Er is dus €22,50 
betaald zonder dat daar diensten voor zijn afgenomen.

Aangezien onze beroepsgroep graag een steentje bijdraagt aan het milieu d.m.v. het reduceren van CO2-uitstoot en 
dit systeem zeer demotiverend werkt, vragen wij u hierbij of er een ander systeem kan komen wat motiverender is voor 
onze beroepsgroep om gebruik te maken van walstroom in de haven Deventer.

Er is een variant in gebruik door heel Nederland met walstroomaansluiting wat d.m.v. SMS of e-mail werkt en door 
registratie met incasso wordt geïnd. Dat wordt afgerekend per KWh. Dat systeem is o.i. een stuk motiverender om wal-
stroom te gebruiken.

Hopend u op deze wijze voldoende te hebben geïnformeerd en wachtend op uw antwoord.

Met vriendelijke groet,
T.M.M. Grooten-Wendt
i.o.v. ASV bestuur
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Onjuiste losverklaring
Reisje sojameel aangenomen van Rotterdam naar Gent, Eurosilo in Rodehuizedok.
Tegen bevrachter gezegd dat ik stofnummer op charter en op connossement wilde. Dit is inderdaad gedaan.
Waswater van sojameel (nr 1610) mag alleen overboord gepompt bij losstandaard B (ruim vacuüm schoongemaakt). Bij 
losstandaard A (veegschoon) moet waswater in een riool.

Er is gelost met de kraan en veegschoon (nou ja, veegschoon) opgeleverd. Ik heb het ruim zelf nog nageveegd zoals ik 
meestal doe, uitspuiten doe ik gemiddeld eens in de vier keer zo’n beetje.

Het is nu weer keurig schoon voor de volgende lading. De vuilniszak met veegsel gaat in de afvalbak. 
Als het tijdens het lossen had geregend was het lastiger geworden, dan wordt het gauw een drabbige boel die je met 
vegen niet goed weg krijgt. Overigens weet ik niet of een vacuümtechniek dit dan wel netjes aankan, maar dat terzijde.
De mors aan dek heb ik tijdens het lossen opgeveegd en weer bij de lading in het ruim gegooid (dat zal van de PDV-club 
wel niet mogen)

Eurosilo had het evt. waswaterprobleem als volgt opgelost. Op de losverklaring stond i.p.v. sojameel, 1610 vermeld 
sojapellets, 1720 (= waswater overboord bij losstandaard A). De losverklaring kon niet veranderd worden, dan moest ik 
“bij hogerhand” zijn, want zo zat het in het systeem.

Ik heb op de losverklaring naam en stofnummer gecorrigeerd, uitzondering gemaakt voor item 9 (waswater mag over-
boord) en vermeld: “lading betrof sojameel, stofnr 1610” en “getekend met inachtname van gemaakte wijzigingen”. 
Daarna getekend. Eurosilo heeft hiervan een kopie gemaakt voor zichzelf.
Wat mij betreft is hiermee de kous af. Ik heb een juiste losverklaring getekend en geen waswater overboord gepompt.

Na dit voorval heb ik wat vragen bij de regels:

1.	 Is mijn schip na een volgende lading nog steeds besmet met ladingrestant sojameel? Hier en daar zit nog wel 
iets in de kiertjes tussen de planken . Naar mijn idee is dat na een volgende keer laden en lossen wel aardig verdund 
met stof uit de nieuwe lading en toen met het navegen ongeveer verwijderd.

2.	 Is lossen met een zuigpijp niet tegelijk een vacuümtechniek? Na het lossen met een zuigpijp valt er voor mij niet 
zoveel meer na te vegen.
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3.	 Waarom losstandaard B (vacuumtechniek) en niet gewoon nog even navegen voor je gaat spuiten. Ik denk dat 
er nu nog 1 à 2 liter sojameel in de kiertjes en de naadjes zit. Dat zou dan bij het ruim spuiten los komen en overboord 
gaan. Ter vergelijking: ik heb het dek bezemschoon gemaakt tijdens het lossen (wat de lossers eigenlijk zouden moeten 
doen, ik weet het) en daarna afgespoten, hetgeen is toegestaan. Maar omdat er windkracht 5-6 stond was het “bezem-
schoon” ook maar betrekkelijk, uit alle hoeken en gaten was het weer aangewaaid. Ik heb dus misschien wel meer dan 
een halve emmer sojameel overboord gespoeld, En de 10 emmers sojameel op de wal tussen schip en trechter worden 
ongetwijfeld ook het water ingespoten (of geregend).

4.	 Pellets van sojameel waren geen probleem geweest. Bezemschoon opgeleverd en spuiten maar. Dat is voor 
veel stoffen zo, bij “meel” losstandaard B voor lozen waswater, voor “pellets” losstandaard A. Maar … hoeveel pellets 
liggen er nog in je ruim na het lossen? De bobcat heeft er gewoon weer meel van gemaakt. 
Zelf denk ik dat een kantoorambtenaar zich bij ‘meel ‘ een pak bloem heeft voorgesteld en heeft bedacht dat dat zo fijn 
is dat het gestofzuigd moet worden. Misschien moeten we hem/haar vertellen dat het eigenlijk om een soort brinta gaat. 
Of misschien beter helemaal niks over zeggen, anders gaan straks pellets ook nog in het verdomhoekje.

5.	 Had ik de ontvanger kunnen verplichten tot wassen? Ik zie in diverse brochures/toelichtingen staan dat dat kan 
als:
•	 a.	 Uit vorige losverklaring blijkt dat het ruim gewassen was
•	 b.	 De ladingresten niet met het waswater overboord mogen
Maar is dat a) of b) of is het a) en b)? En mocht het “en” zijn, wie neemt er dan in de losverklaring op dat jij zelf het ruim 
uitgespoten hebt nadat je bij hun bijv. mais gelost hebt? Bij mais heb je trouwens vaak wel veel meel/maizena als restant 
en vaak spuit ik wel na mais omdat navegen zo stoffig is voor de longen en ogen. Ssst… ook maar niet zeggen anders 
komt mais ook in het verdomhoekje.

6.	 Wij hebben een houten buikdenning, maar bij een stalen vloer ontgaat me de zin van vacuümreiniging t.o.v. 
navegen helemaal. En wat er bij een houten vloer aan stof onder is gekomen (rammel, rammel, bobcat) bereik je met 
de stofzuiger ook niet meer. Ssst… ook maar niet zeggen anders komt de houten vloer ook nog in het verdomhoekje.

Hendrik Bijnsdorp
Ms Avenir

Geachte heer, mevrouw,
 
Ik schat in dat mijn vraag ongebruikelijk is maar ga hem toch maar 
stellen.

Mijn echtgenote en ik wonen aan de Zijl in Leiden. Regelmatig komen 
er binnenvaartschepen voorbij.
 
Bij bijna elke schip spreken wij (al heel lang) de wens uit om er eens 
een kijkje te mogen nemen. Mijn vraag concreet is, zou het mogelijk 
zijn eens een dag mee te varen om het te mogen beleven? Zijn er 
schippers die passagiers meenemen en zo ja hoe zouden wij dit kun-
nen organiseren?
 
We zouden het erg waarderen om te horen of er een mogelijkheid 
bestaat. Het lijkt me afgezien van de ervaring ook boeiend om meer te 
horen over deze tak van vervoer.

In ieder geval dank voor het lezen van mijn mail.
 
Vriendelijke groet,
Bernard Nijssen
bernardnijssen@outlook.com
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Aanmeldingsformulier leden

Persoonlijke gegevens  : (Duidelijk met blokletters invullen)

Naam schipper / eigenaar : ………………………………………………………………

Voornaam   : ………………………………………………………………

Geboortedatum   : ………………………………………………………………

Post / waladres   : ………………………………………………………………

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

Naam schip: m/s s/s  : ………………………………………………………………

Telefoonnummer(s)  : ………………………………………………………………

Faxnummer(s)   : ………………………………………………………………

E-mail     : ………………………………………………………………

Tonnage   : ………………………………………………………………

Rechtsbijstandverzekering : ………………………………………………………………

VERKLARING

Ondergetekende schipper / eigenaar van bovengenoemd vaartuig verklaart hiermede als lid te zijn toegetreden tot de 
“ALGEMEENE SCHIPPERS VEREENIGING”

gevestigd:
Zwartewaalstraat 37 , 3081 HV Rotterdam.
Ondergetekende verplicht zich te houden aan de statuten van de vereniging.

Wenst u gebruik te maken van de contributieregeling voor nieuwe leden: 75 % voor de eerste 12 maanden.
O JA  O NEE

Reeds ontvangen:
O VLAG  O STATUTEN   O BEVRACHTINGSVOORWAARDEN

Plaats: ………………………….   Datum: ………………………….
      
      Handtekening:
      
      
      ……………………………………………………………

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

Zwartewaalstraat 37  *  3081 HV Rotterdam
Tel: +31104148585 * Mobiel: +653190459

E-mail: info@algemeeneschippersvereeniging.nl
www.algemeeneschippersvereeniging.nl
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Aanmeldingsformulier donateur

Persoonlijke gegevens: 
Naam Bedrijf (eventueel):   ………………………………………....
Achternaam  :     …………………………………………
Voornaam :     …………………………………………
Geboortedatum :    ………………………………………….
Post / waladres :    ………………………………………….
Postcode en plaats :    ………………………………………….
Naam schip (eventueel): m/s s/s : ……………………………...................
Telefoonnummer(s) :    ………………………………………….
Faxnummer(s) :    ………………………………………….
E-mail :     ………………………………………….

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

“ALGEMEENE SCHIPPERS VEREENIGING” 
gevestigd:
Zwartewaalstraat 37 , 3081 HV Rotterdam.
Ondergetekende verplicht zich te houden aan de statuten van de vereniging.
Reeds ontvangen:

 VLAG  0

 STATUTEN  0

Plaats: …………………………. Datum: ………………………….

Handtekening:

……………………………………………………………

uit de statuten:

Artikel 14 
1. Donateurs zijn zij, die zich bereid hebben verklaard de vereniging financieel 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. 

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

Zwartewaalstraat 37 * 3081 HV Rotterdam
Tel.: +31 653 190459  +31 611 887791  +31 653 801460

E-mail: info@algemeeneschippersvereeniging.nl
http://www.algemeeneschippersvereeniging.nl
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Check de website

Check de website.

Omdat wij, als ASV, de binnenvaart zo volledig als mogelijk willen informeren gebeurt 

het regelmatig dat bepaalde stukken niet meer in de papieren Nieuwsbrief passen. 

Deze worden geplaatst op de website onder het kopje ‘Downloaden’.
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Voorzitter: Sunniva Fluitsma,
E-mail: twigt.franto@shipmail.nl
Tel. +31 611 887791
 
Vicevoorzitter: Ron Breedveld,
E-mail: ronbreedveld@algemeeneschippersvereeniging.nl
Tel. +31 653 801460
 
Secretaris: P. Markusse,
E-mail: aisance@hetnet.nl
Tel. +31 653 681270
 
Penningmeester: Roel Boermann,
E-mail: rboerman@shipmail.nl
Tel. +31 653 198716

Zwartewaalstraat 37, 3081 HV Rotterdam.
Tel.: +31 653 190459 +31 611 887791 +31 653 801460.
Web: http://www.algemeeneschippersvereeniging.nl
E-mail: info@algemeeneschippersvereeniging.nl
IBAN: NL06INGB0000231645 - BIC: INGBNL2A

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

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

Indien onbestelbaar:  
ASV Zwartewaalstraat 37

3081 HV Rotterdam


