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Opgelost

door Gerard Kester

Eén van onze leden krijgt controle
van de WSP Frankfurt.Vriendelijke
mensen, daar mankeert het niet aan,
maar zij laten wel een zogenaamd
Maingelbericht achter.Ter toelichting:
op een Mingelbericht staan zaken
die niet in orde zijn en waarvan de
schipper binnen een bepaalde periode
(meestal een maand) bij een WSP-
dienststelle moet aantonen dat ze
verholpen zijn.

In dit geval is niet direct een boete

uitgeschreven, maar dat kan bij een

Mingelbericht ook. Uiteraard volgt

er sowieso een boete als het geconsta-

teerde gebrek niet tijdig verholpen

is. De schipper belt ons, faxt ons het

Mingelbericht en informeert naar de

juistheid van de volgende bemerkingen:

- De keuring van de autokraan ont-
breekt.

- De hoogst toelaatbare bedrijfslast is
niet op de kraan aangebracht.

- Het fabriekslabel ontbreekt.

In artikel 11.12 van het Reglement

Lustrum-ledenwerfactie Kantoor Binnenvaart

Ja, ik vind een goede binnenvaartvertegenwoordiging belangrijk en daarom

O vraag ik een infopakket voor een collega aan.

* Svp doorhalen wat niet van toepassing is.

onderzoek schepen op de Rijn (ROSR) is
uitvoerig beschreven waar kranen aan
boord van schepen aan moeten voldoen.
De door de WSP gemaakte bemerkingen
horen daar inderdaad toe, ware het niet
dat voor dit artikel een overgangsvoor-
schrift geldt. Dat luidt dat dit artikel
slechts van toepassing is voor kranen
die na 1 januari 1995 aan boord zijn
geplaatst.

De kraan aan boord van het betreffende
schip is vé6r 1 januari 1995 geplaatst en
derhalve gelden deze voorschriften niet.
De WSP heeft dus een foutje gemaakt:
het Mingelbericht is niet juist. Namens
de schipper nemen wij contact op met
de WSP Frankfurt. Een vriendelijke
medewerkster noteert onze klacht met
de belofte die door te spelen naar de
betrokken agent, want die heeft die
week nachtdienst. Een paar dagen later
belt de politieman ons op en bevestigt
dat hier inderdaad het overgangsvoor-
schrift van toepassing is. Zijn veront-
schuldigingen worden aanvaard en de
kwestie is opgelost.

CAO blijft
van kracht

De aangekondigde maatregelen

van minister de Geus van Sociale
Zaken hebben geen gevolgen voor de
Binnenvaart CAO. Zolang de lonen
niet wijzigen blijft een lopende CAO
van kracht en de huidige binnenvaart
CAO loopt nog tot eind 2005.

De Geus nam de maatregel om loon-
stijgingen van contractlonen in te
perken. Dan gaat het dus om de schaal-
lonen, vakantiegeld, toeslagen die
verband houden met bepaalde arbeids-
situaties (uitgezonderd resultaatathan-
kelijke uitkeringen), terugkerende uit-
keringen en eenmalige uitkeringen.
Als de minister zijn standpunt eind
2005 nog niet gewijzigd heeft komen
de Kantoorbonden in het geweer. Een
minimum CAO afspreken waar alleen je
leden aan gebonden zijn en niet-leden
geen boodschap aan hebben, is onaan-
vaardbaar, zowel voor de leden als voor
de organisatie.

O word ik contractant bij Kantoor Binnenvaart. Stuur mij een infopakket en aanmeldingsformulier.

Zelf ben ik aangesloten bij CBOB / ONS / RKSB / KANTOOR BINNENVAART /VBR / BvE *

Gegevens aanbrenger:

Naam:

Adres:

Naam schip:

Postcode + Plaats:

Gegevens nieuwe contractant:

Naam:

Adres:

Datum:

Naam schip:

Postcode + plaats:

Handtekening:

Stuur de bon in een ongefrankeerde envelop op naar: Kantoor Binnenvaart,
Antwoordnummer 3067,3000 WB Rotterdam.

Kantoor Binnenvaart
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Een infopakket kan worden aangevraagd
via info@kantoorbinnenvaart.org,
telefoon 010-2060600 of per fax 010-4147584

Nieuwe contractanten ontvangen als welkomstgeschenk

een compacte kwaliteitskijker (10x25) in een beschermetui.
Aanmelders van contractanten krijgen een handig opvouwbaar
leeslampje. Als u drie contractanten werft krijgt u ook die
mooie verrekijker!
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‘Dat doen die schippers

toch zelf?

door Lilian van Hiele

Hoe vaak gebeurt het niet dat ’s mid-
dags om vijf uur wordt gestopt met
laden omdat de kraanmachinist naar
huis gaat.‘We gaan morgen wel ver-
der’, is het dan. Maar je moet téch
gewoon de dag daarop bij de zeeboot
zijn.Wie zou dan eigenlijk de bekeu-
ring voor de overtreding van de vaar-
tijdenwet moeten betalen? En wie is
er dan eigenlijk verantwoordelijk als
de schipper door te veel, en ook nog
niet eens betaalde, (over)uren in slaap
valt, en een aanvaring of schade ver-
oorzaakt?

Je kunt roepen dat er meer controles,
(nog) meer certificaten of nog scher-
pere veiligheidsregels moeten komen,
maar de meeste schepen voldoen aan
alle eisen en regels. Waar het om gaat
is dat opdrachtgevers, ontvangers,
bevrachters en wat voor tussenperso-
nen dan ook, het de schipper fysiek en
financieel, dus qua tijd en geld, moge-
lijk maken aan alle regels en veiligheids-
eisen te voldoen. Dus dat tankers de
tijd krijgen volgens de regels te ontgas-
sen. Dat je in de Al-vaart niet wordt
‘gedwongen’ ’s nachts te varen om op
tijd op de laadplaats te kunnen zijn. Er
zijn zelfs tankers waar de bemanning
een bonus krijgt als er onderbemand
wordt gevaren.

m Piekcapaciteit

‘Dat doen die schippers toch zelf?’, zul-
len opdrachtgevers en bevrachters zich
verweren. Jawel, maar vraag en aanbod
in de binnenvaart zijn zelden in balans.
Er moet altijd ‘piekcapaciteit’ zijn,
bijvoorbeeld voor laag water. In z6'n
periode kan de schipper krijgen wat hij
wil. Maar zodra de vraag naar scheeps-
ruimte afneemt zijn veel schippers in
de huidige markt, logischerwijs, bang
dat ze niet fatsoenlijk, of zelfs helemaal
niet aan de reis komen. Dan wordt het
steeds lastiger niet te bezwijken voor
veel te lage vrachten en/of manipule-
rende bevrachters en opdrachtgevers.
Die, wanneer er iets fout gaat, ook nog

eens vrijuit gaan! Misschien moet er
eens een keer een opdrachtgever aan

de ‘schandpaal’ omdat hij of zij in feite
‘opdracht’ heeft gegeven voor de over-
treding. Misschien moet de schade van
een aanvaring eens een keer worden ver-
haald op de ladingbelanghebbende die
de schipper, na langdurig oponthoud bij
de belading, toch aan het afgesproken
schema hield. In beide gevallen zijn ze
in ieder geval medeverantwoordelijk!
De rechter zal dat graag zwart op wit
hebben dus is het altijd verstandig als

u zo’n ‘opdracht’ even laat email- of
faxen... Vaak is er dan overigens opeens
veel minder haast, of wordt er opeens
opvallend sneller geladen.

m Relatie

Hoe kun je als vervoerder weerstand
bieden tegen slechte voorwaarden en te
lage vrachten? Je wilt graag een goede
reis, maar je wilt ook je relatie met

een/ je bevrachter niet verspelen, en er
is altijd de angst dat de buurman het
goedkoper zal doen. ‘Het enige dat je in
de vrije markt kunt doen is “nee” zeg-
gen’, zegt de een. ‘Het belangrijkste

is dat je nooit onder je kostprijs vaart’,
zegt een ander. Maar de kostprijs van

de één is de kostprijs van de ander niet.
Door het verschil in vaste kosten, maar
ook doordat de één wel loon, allerlei
verzekeringen en z’n oudedagsvoorzie-
ning doorberekent en de ander niet. Om
dat ‘kostprijsbesef’ te stimuleren belegt
Kantoor Binnenvaart tijdens Rotterdam
Maritime in samenwerking met de
Rabobank een aantal workshops

(pagina 18). Daar wordt ook aandacht
besteed aan de Vaart!Vrachtindicator die
deelnemers een overzicht van in hun
vaar- en werkgebied betaalde vrachten
stuurt, zodat ze hun bevrachter kunnen
vertellen dat ze wéten wat er die dag of
week betaald is, en dat ze met minder
geen genoegen nemen.

Blijft het probleem dat veel bevrachters
als je belt altijd nog net één reis heb-
ben, en dat de vrachten en voorwaarden
van die éne reis bij de ene bevrachter en
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die éne reis bij die andere bevrachter,
ook nog eens opvallend vaak overeen-
komen. Misschien moeten we daar met
elkaar eens een tijdje op gaan letten.
Prijsafspraken zijn in dit land verboden
en als die wel worden gemaakt stelt de
NMa daar forse boetes tegenover. Dat
geld kan beter naar de binnenvaart-
ondernemer. Zelfs een ‘dubbeltje’ per
ton meer bepaalt vaak al het verschil
tussen een normale en een slechte
reis, tussen winst en verlies, en tussen
verantwoord en onverantwoord onder-
nemen.

4, [

COMPUTERS - De computer voor de
besturing van een tweedraadsysteem
aan boord kan beter niet worden
gebuikt voor andere doeleinden. Wie
ook de boekhouding of zaken voor
persoonlijke ontspanning (spelletjes,
muziek maken of fotoshoppen etc.)
op dezelfde computer zet, loopt het
risico dat de basisinstellingen van
vitale processen verstoord worden.
Het is verstandiger de toepassingen
te scheiden. Dus één computer te
gebruiken voor allerlei functies aan
boord (pompen, navigatieverlichting
etc), en een andere voor de boekhou-
ding, e-mail, internet, en privé-doel-
einden. (bron: Bureau Telematica
Binnenvaart)




Ook u vaart wel bij een
goede levensloopregeling

‘Elk jaar kijken waar u staat’

door Wim Onderdelinden, directeur Stichting ABRI
& Vut en pre-
pensioen.We
horen de laat-
ste tijd nau-
welijks anders.
Heel Nederland wordt er, zo lijkt het,
mee geconfronteerd. De journaals
staan er bol van. Er wordt inmiddels al
gestaakt omdat de pensioenbelangen
in het gedrang zouden komen. Het is
heel verleidelijk één en ander nader
te beschouwen, het gaat hier echter
om werknemersbelangen. U, binnen-
vaartondernemer, moet, als het om
pensioenzaken gaat, voor u zelf zor-
gen.Toch is het nieuwe beleid van het
kabinet, de zogenaamde “levensloop-
regeling”’, ook op u van toepassing.

Gedurende uw gehele levensloop moet
u voldoende en tijdig maatregelen
treffen om zaken geregeld te krijgen.
Eigenlijk gaat het dan niet alleen om de
financiering van de “oudere dag”. Ook
in eerdere stadia van uw leven kunt u
geconfronteerd worden met bijzondere
omstandigheden: studie, ziekte, over-
spannenheid, verzorging kinderen en/of
ouders, sabbatical-achtige wensen, en
dergelijke. Al deze zaken en wensen
kunnen (tenzij de financiéle ruimte
ontbreekt) worden gefinancierd uit:

* eigen middelen

* overwinsten

* pensioenachtige voorzieningen

* de toekomstige waarde van uw schip.

Het is daarom verstandig ieder jaar
een doorkijkje te maken van uw
bedrijf. Waar staat u en waar wilt u
uitkomen? Tijdig met u uzelf, uw boek-
houder en uw bank om de tafel om de
(on)mogelijkheden in kaart te brengen,
is het devies.

Dat ook de belastingfaciliteiten nog
steeds een belangrijke rol spelen, mag
als bekend worden verondersteld. Nog
steeds kunnen lijfrentes (toekomstig
pensioen) worden afgetrokken, athan-

kelijk van inkomen, bestaande voorzie-
ningen, e.d.

Ondanks de huidige moeilijke binnen-
vaarttijden beschikken veel onderne-
mers over (‘overtollige’) liquide midde-
len die zouden kunnen worden ingezet
voor een maatwerkplan. Bij zo’n plan
hoort uiteraard een beschouwing van
de toekomstige verwachte waarde-ont-
wikkeling van uw schip.

m ‘zwaar en slijtend’

PGGM, het pensioenfonds voor werk-
nemers in zorg en welzijn, pleitte
enkele weken geleden voor meer pen-
sioenopbouwmogelijkheden voor men-
sen in “zware en slijtende” beroepen.
Achtergrond is dat er in een kortere
periode hetzelfde opgebouwd kan wor-
den omdat men, arbeidstechnisch, de
65 niet haalt.

Dit doortrekkend zou het ook voor de
binnenvaart niet verkeerd zijn te plei-
ten voor een snellere opbouw van pen-
sioenrechten in het arbeidzame leven.
De begrippen “zwaar en slijtend” zijn,
als ze ook op “zorg en welzijn” slaan,
zeker ook van toepassing op de binnen-
vaart.

8 Stamrecht

Tenslotte kan de pensioenvoorziening
ook nog worden aangepakt op het
moment dat het binnenvaartbedrijf
wordt gestaakt en het schip wordt ver-
kocht. De belaste boekwinst kan dan

in een stamrecht worden omgezet,
waardoor belastingafrekening wordt
voorkomen. De periodieke lijfrentes/
pensioenrechten die uit zo’n stamrecht
voortvloeien, zijn dan belast.

Pensioenland is in beweging. Het advies
is dan ook het niet te veel naar “later”
te verschuiven maar al eerder actief
beleid te maken met deskundige en
eerlijke hulp.
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Hygiénecode
Belgi€ uitgesteld

De aangekondigde registratie van
vervoerders van consumptiegoederen
en veevoer en de daaraan gekoppelde
informatiesessies in Belgié zijn voor-
lopig uitgesteld. Ovocom, het Belgisch
overlegplatform voor diervoeders, dat
die verplichting per 1 juli in had wil-
len voeren, blijkt niet bevoegd op het
gebied van consumptiegoederen.

Die bevoegdheid ligt bij het FAVV (Fede-
raal Agentschap voor de Voedselveilig-
heid).

Het is op dit moment nog niet duidelijk
hoe en wanneer die instantie de uit een
Europese richtlijn voortvloeiende hygié-
necode in gaat voeren. De Belgische zus-
terorganisatie VBR en Bond van Eigen-
schippers hebben al aangegeven dat de
regeling niet (te veel) mag afwijken van
die in andere EU-landen. In Nederland
volstaat zoals gemeld de hygiénecode
uit het gezamenlijk door Kantoor
Binnenvaart en CBRB uitgebrachte
handboek.

De bestelde handboeken worden
toegezonden zodra er duidelijkheid is.

4 [

INTERNETAANGIFTE- Het is in steeds
meer politieregio’s mogelijk via
internet aangifte te doen van vernie-
ling of diefstal. Voordeel is dat een
en ander geregistreerd staat en er,
als de dader gepakt wordt, kans is
dat nog spullen worden terugge-
vonden of de schade moet worden
vergoed. Daarbij is de kans dat de
dader gepakt wordt groter als meer
mensen aangifte doen. Of het in de
betreffende regio mogelijk is via
internet een formulier in te vullen
kunt u vragen via het algemene poli-
tienummer 0900-8844. Na het invul-
len van de digitale aangifte, wat u
vanwege de kosten natuurlijk ook
aan de wal kunt (laten) doen, krijgt
u per post een document waarmee
u uw verklaring kunt ondertekenen.




Benzinevervoerders moeten
reizen per tank registreren

Wijzigingen ADNR 2005 (2)

door Peter van Driel

In het voorgaande magazine hebben
we u de komende wijzigingen in het
eerste deel van het nieuwe ADNR
voorgeschoteld. In het tweede deel
staan veel corrigerende wijzigingen
vanuit VN/ADR/RID. Nieuw is bijvoor-
beeld dat diverse stoffen die zowel in
vaste als vloeibare toestand voorko-
men, nu zijn gesplitst en apart worden
behandeld. Een grotere wijziging is dat
de vier risicogroepen van Klasse 6.2
opnieuw zijn ingedeeld in categorie A
of B.Verder moeten vervoerders van
benzine vanaf januari verplicht een
reisregistratie bijhouden.

1 Definitie categorie A:

Een infectueuze stof, die in een vorm wordt
vervoerd, die bij blootstelling bij mensen en
dieren blijvende invaliditeit of een levensbe-
dreigende- of dodelijke ziekte kan veroorzaken.
Voorbeelden van stoffen die voldoen
aan deze criteria (de oude risicogroep 4)
staan in de tabel bij sectie 6.2 vermeld.

s Definitie categorie B:

Een infectueuze stof, die niet voldoet aan de
criteria voor indeling in categorie A.
Infectueuze stoffen van de categorie “B“
moeten worden ingedeeld in UN 3373,
met uitzondering van de in 2.2.62.1.3
gedefinieerde culturen. Deze moeten al
naar gelang de situatie in UN nummer
2814 of 2900 worden ingedeeld. (oude
risicogroepen 2 en 3)

Naast deze twee categorieén is er het
ziekenhuisafval. Hieronder worden stof-
fen ingedeeld die niet onder categorie
A of de culturen van categorie B vallen.
In de huidige UN-nummers staan stof-
fen die zowel in vloeibare als vaste vorm
kunnen voorkomen. In de VN heeft men
op voorstel van Nederland diverse van
dit soort stoffen gesplitst. Hierdoor is
Tabel A met nieuwe UN-nummers uit-
gebreid.

1 Aardgascondensaat

Bij controles van de Waterpolitie bleek
dat bepaalde stoffen (bijvoorbeeld
aardgascondensaat) waren ingedeeld

in verpakkingsgroep II. Volgens hun
kookpunt hadden deze eigenlijk inge-
deeld moeten zijn in verpakkingsgroep
I. Probleem was dat deze stoffen geen
echt kookpunt hebben, maar een
kooktraject. Na overleg is afgesproken
dat kookpunt volgens een standaard
ASTM-methode aan te houden. Als het
kookpunt van een stof boven de 35°C
ligt, moet die stof volgens de voorwaar-
den van verpakkingsgroep II worden
vervoerd. Deze wijziging is inmiddels in
het ADR (weg), RID (spoor) en het ADNR
(binnenvaart) opgenomen. In het ADNR
is dit ook ingevoerd in Tabel C (stof-
fenlijst tankschepen) door middel van
‘Opmerking 38’.

1 Losgestort

Alle voorschriften en constructie-eisen
met betrekking tot verpakkingen en
tanks staan in het nieuwe ADNR in de
delen 4 en 6. Belangrijkste wijziging is
gestort vervoer in voertuigen, wagens
of containers. In het ADNR en de IMDG-
Code (zeevaart) worden alleen gesloten
containers voor losgestorte goederen
toegestaan, in het ADR/RID worden ook
afgedekte containers toegelaten.

1 Delen7en 8

Vanaf 1 januari 2005 is ontgassen door
schepen die doorlopend benzine vervoe-
ren verboden. In geval van bijvoorbeeld
werfbezoek mag alleen ontgast worden
bij een geschikte installatie of via een
dampretoursysteem. Is benzine ver-
voerd en wordt daarna een andere stof
geladen dan mag (volgens de regels)
nog wel ontgast worden. Nieuw is dat
schepen voor het vervoer van UN 1203
(benzine of motorbrandstof) een reis-
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registratie moeten gaan bijhouden. Die
registratie moet aan boord zijn, maar
de vereiste gegevens mogen ook blijken
uit andere documenten die aan boord
zijn. Om de naleving van deze regels
te controleren zijn in het ADNR 2005
nieuwe teksten opgenomen (8.1.11 en
7.2.4.12). Daarin staat dat elk tankschip
dat per 1-1-2005 op zijn stoffenlijst (afge-
geven door het Klassebureau) benzine
heeft staan, een reisregistratie moet bij-
houden. Volgens artikel 7.2.4.12 moeten
de volgende gegevens worden bewaard:
- Laden: plaats en installatie, datum,
tijd, UN-nr/stofnr, juiste vervoers-
naam.
- Lossen: plaats en installatie, datum
en tijd.

Verder moet bij het ontgassen van

UN 1203 (benzine of motorbrandstof),
behalve datum en tijd, ook de plaats en
installatie of het ontgassingstraject wor-
den vermeld.

Deze gegevens moeten voor iedere
ladingtank aanwezig zijn.

Voor de reisregistratie hoeft geen

apart boek of document te worden
ontworpen, de gegevens mogen ook
aangetoond worden middels de vervoers-
documenten of het ladingboek. De reis-
registratie of andere documenten moe-
ten tenminste drie maanden aan boord
worden bewaard.

s Aanscherping ontgassen

De overheid streeft er naar het ontgas-
sen in Nederland per 1 januari 2006
verder aan te scherpen. Zoals het er nu
naar uitziet mag dan ook niet meer zo
maar worden ontgast als na benzine
een andere stof moet worden vervoerd.
Ontgassen in de open lucht mag pas
weer wanneer nd de lading benzine
tenminste drie keer een ander soort
lading in de betreffende ladingtank(s)
is vervoerd.






Historie
houten
schepen

Drs. Gerrit J. Schutten is aan de Rijks-
universiteit Groningen gepromoveerd
op een onderzoek naar historische
houten beroepsvaartuigen. Tot ver in
de negentiende eeuw werden houten
beroepsvaartuigen gebouwd. Er beston-
den honderden typen schepen, afhan-
kelijk van gebruiksdoel en vaarwater.
Schutten bracht voor zijn proefschrift
de historie in kaart en maakte ook een
boek over (inmiddels verdwenen) kleine
houten beroepsvaartuigen. Elke beroeps-
groep had zijn eigen type

schepen: goederen- en passagiers-
vervoer, vissers, rietsnijders, turfwer-
kers, tuinders, etc.

Het boek geeft een goed beeld van het
toenmalige schippersleven en sociaal-
economische processen aan de hand
van verhalen, foto’s, tekeningen en lite-
ratuurgegevens.

G.J. Schutten, Verdwenen Schepen. De houten
kleine beroepsvaartuigen, vrachtvaarders en
vissersschepen van de Lage Landen, Walburg
Pers, ISBN 90.5730.298.5- 496 pag.
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Hollanders in het
Europarlement

Corien Wortmann te gast bij Kantoor Binnenvaart (foto KB)

In het Europese Parlement zitten sinds
de juni-verkiezingen 27 Nederlanders
op een totaal van 730 parlementariérs.
V66r de uitbreiding van de Unie waren
dat respectievelijk 31 en 626. In juli zijn
de nieuwe commissies geformeerd.

De meest zichtbare vertegenwoordigers
voor het midden- en kleinbedrijf met
hun werkgebied zijn:

¢ Johannes Blokland (Chr.Unie):
onder-voorzitter commissie milieu;

Emine Bozkurt (PvdA): werkgelegenheid,
sociale zaken en onderwijs;

Ieke van den Burg (PvdA): economische
zaken en interne markt;

Dorette Corbey (PvdA): milieu, industrie
en onderzoek;

Bert Doorn (CDA): interne markt en

juridische zaken;

Sophie in 't Veld (D66): economische
zaken;

Jules Maaten (VVD): milieu en economi-
sche zaken;

Toine Manders (VVD): interne markt,
industrie, onderzoek en juridische zaken
Jan Mulder (VVD): onder-voorzitter
commissie begroting;

Ria Oomen-Ruijten (CDA): werkgelegen-
heid, sociale zaken en milieu.

Corien Wortmann (CDA): transport en

toerisme, economische en monetaire zaken,
vrouwenrechten en gelijke behandeling.
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1 Aanspreekpunt

Voor Europese binnenvaartzaken en
lijkt Wortmann het beste aanspreek-
punt. Tot de verkiezingen was ze
plaatsvervangend directeur transport
en infrastructuur bij het ministerie
van V&W en ze heeft al laten weten
dat ze graag benaderd wil worden als
er bijzondere zaken en problemen
zijn. Wortmann wordt ook rapporteur
voor de Eurovignetrichtlijn (beprijzing
wegvervoer), coordineert als zodanig
voor de standpuntbepaling van het
Parlement en vertegenwoordigt het
Parlement in overleg met Europese
Commissie of Raad. Verder is ze rappor-
teur voor strafrechtelijke sancties voor
olielozingen.

Wortmann is te bereiken via haar
medewerkers:

* In Nederland is dat An van Pijkeren
tel. 030 697 7650/ wortmann.
assistant@xs4all.nl

* In Brussel: Johanneke Weijtens
(binnenvaart, mkb) en Jan-Willem
Reijrink (overig transport, economie),
tel.: +32 228 37 570/ cwortmann@euro-
parl.eu.int



Nieuwe wet beschermt tegen
risico’s financiéle producten

‘Offertes straks beter te vergelijken’

door R. de Vreeze, relatiebeheerder binnenvaart/zeevaart

. Als consument

zie je in verzeke-
ringsland vaak
door de bomen het
bos niet meer.De
ene verzekerings-
maatschappij heeft
nog mooiere en betere offertes dan
de andere. Adviseurs die bij u langs
komen geven een onafhankelijk en
deskundig advies, terwijl de offertes
heel verschillend zijn. Zijn ze dan wel
onafhankelijk en deskundig? Om dat
makkelijker en overzichtelijker te
maken komt er een nieuwe wet met
regels voor de financiéle dienstver-
lening. Het ministerie wil die wet |
januari 2005 van kracht laten worden.
Wat betekent dat voor de consu-
ment?

Doel van het wetsvoorstel is de con-
sument te beschermen tegen de risi-
co’s die vaak verbonden zijn aan de
aanschaf van financiéle producten.
Daarnaast moet worden voorkomen

dat de consument verkeerde producten
krijgt aanbevolen omdat de financiéle
dienstverlener onvoldoende deskundig
of onbetrouwbaar is. Het is en blijft

de eigen verantwoordelijkheid van
consumenten een financieel product
wel of niet aan te schaffen. Die eigen
verantwoordelijkheid vereist echter wel
dat consumenten zich een goed oordeel
moeten kunnen vormen over financiéle
producten en in staat moeten zijn ver-
schillende producten te vergelijken. De
dienstverlener moet de consument dus
goede informatie verschaffen.

Behalve over het product moet de con-
sument zich ook een oordeel kunnen
vormen over de dienstverlener. Is hij
objectief in zijn adviezen? Is hij deskun-
dig? Welke relatie bestaat er tussen een
tussenpersoon en een aanbieder/ver-
zekeraar? Zeker als een dienstverlener
niet alleen informeert, maar ook advi-
seert, moet de consument ervan op aan

kunnen dat de dienstverlener de juiste
informatie verschaft en dus ook het
juiste product aanbiedt.

De nieuwe wet stelt onder andere eisen
aan de financiéle dienstverlening op
het gebied van deskundigheid en de
zorgplicht. Met de inwerkingtreding
van de Wet (Wfd) is financiéle dienstver-
lening uitsluitend toegestaan met een
vergunning van de Autoriteit Financiéle
Markten (AFM). De W1d stelt eisen aan
de deskundigheid van de organisatie.
Die moet zorgen voor de deskundigheid
van de werknemers en andere personen
die zich onder verantwoordelijkheid
van de organisatie rechtstreeks bezig-
houden met financiéle dienstverlening.
Sommige dienstverleners (bemidde-
laars) moeten straks aantonen dat zij
bepaalde diploma’s in huis hebben om
hun vak te mogen uitoefenen (vergun-
ningsplicht). Aanbieders krijgen deze
vergunning van rechtswege. Daarnaast
moet de dienstverlener aantonen dat
zijn medewerkers deskundig genoeg
zijn om klanten te adviseren. AFM toetst
dit achteraf. De deskundigheidseisen
gelden ook voor bemiddelaars.

Banken en verzekeraars hanteren een
eigen referentiekader. Ook de aanbieder
moet aantonen dat deze deskundig is,
maar het gewenste niveau bepaalt de
aanbieder zelf.

s Zorgplicht

De zorgplicht in de nieuwe wet stelt

eisen met betrekking tot het gedrag van

de financiéle dienstverlener jegens de

consument.

Deze zorgplicht geldt voor elke financié-

le dienstverlener en heeft betrekking op:

* Informatieverstrekking

¢ Adviesregels (bijv. hoe maak ik een
klantprofiel)

¢ Aansluiting bij een erkende geschil-
lencommissie

e Verplichting voor de kredietverstrekker
informatie bij de klant in te winnen.
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FACTUUR REPRORECHT - De Stichting
Reprorecht is na een tumultueuze
start begonnen met het versturen
van de facturen over 2003 (achter-
stallig) en 2004 voor het eventueel
verschuldigde reprorecht (Magazine
Binnenvaart juni 2004, pag.14). Na
protest van Kantoor Binnenvaart is
het nu ook mogelijk om - naast inter-
net -schriftelijk aan te geven dat er
geen fotokopieerapparaat aan boord
is en dus geen reprorecht verschul-
digd is. Bij de factuur is daarvoor een
antwoordformulier gevoegd. Er moet
nog wel een postzegel op...

4, g,

HANDIGE SOFTWARE - Noordersoft,
bekend van de navigatiesoftware
PC-Navigo, routesoftware voor de
Europese vaarwegen, heeft een reken-
programma voor tonnage- en lading-
berekening ontwikkeld, IJk-2.00.

Dit is freeware, en mag dus gratis
worden gebruikt.

Een ander programma dat gratis
gedownload kan worden vanaf de
site www.Noordersoft.com, is het
oefenprogramma RIJN 2.0 waarmee
je de ‘Streckenkenntnis’ van de Rijn
kunt oefenen. Het programma, gepro-
duceerd door Picaro, is weliswaar de
laatste jaren niet meer onderhouden,
maar toch nog goed bruikbaar om

te oefenen. Het is niet handig de pro-
gramma’s met een GSM-lijn binnen te
halen, maar wellicht kunnen Kennis-
sen of kinderen aan de wal ze voor u
op een cd-tje zetten.




Vaker in touw dan aan de wal

Leuke details uit onderzoek gezinsvaart (2)

door Lilian van Hiele

Het onderzoek naar de toekomst
van het gezinsbedrijf heeft niet alleen
belangrijke aanbevelingen opgele-
verd. De uitkomst van het onderzoek
Continuiteit en Ambitie, waar vorig
jaar bijna duizend gezinsbedrijven
aan meewerkten, levert ook leuk

en interessant cijfermateriaal op.
Bijvoorbeeld over de tijdsbesteding
van bedrijven aan de wal en op het
water.

Het gemiddeld aantal uren per week
dat mannen in een varend gezinsbedrijf
aan betaald werk besteden ligt met

77 uur veel hoger dan bij zelfstandigen
aan de wal (45 uur) of de gemiddelde
Nederlandse man (26 uur). Een deel
daarvan zijn vaaruren, waarbij schip-
pers, onder gunstige omstandigheden,
natuurlijk ook andere bezigheden kun-
nen hebben. Vrouwen besteden in een
varend gezinsbedrijf gemiddeld 32 uur
aan betaald werk en 43 uur per week
aan huishoudelijke en zorgtaken. Bij
zelfstandigen aan de wal is dat 28/29
uur en bij de totale Nederlandse bevol-
king 13/26 uur. Varende mannen beste-
den 7 uur per week aan huishoudelijke
en zorgtaken. Bij zelfstandigen aan de
wal is dat 13 uur en bij de gemiddelde
Nederlandse man 14 uur. Bij varende
vrouwen ligt het aantal uren dat ze per
week met de auto onderweg zijn (9 uur)
veel hoger dan bij mannen (6 uur).

1 Bedrijfstaken

Met uitzondering van de administratie
(wordt in de helft van de gezinsvaart
door de man en de helft door de vrouw
gedaan) wordt het merendeel van de
bedrijfstaken door de man uitgevoerd.
Personeelszaken worden in 71 procent
van de gezinsvaart hoofdzakelijk door
de man gedaan, bij het schoonmaken
van het schip is dat 74 procent, onder-
houd van het schip 81 procent, manoeu-
vreren en verhalen 89 procent, laden
en lossen 92 procent, lading verwerven
95 procent en navigeren 98 procent.
Opvallend is de afname van het aandeel

(foto BVB)

van vrouwen bij het manoeuvreren en
verhalen ten opzichte van 1992 (van
82 naar 46 procent). Laden en lossen
en open en dicht leggen daalde van

55 naar achttien procent en navigeren
en sturen van 38 procent in 1992 naar
21 procent in 2003. Het uitvoeren van
administratieve taken is toegenomen
van 35 naar 54 procent. Jongere vrou-
wen (62%) doen dat relatief vaker dan
oudere vrouwen (45 %). De grote meer-
derheid van de vrouwen (85%) zorgt
naast het huishouden en de zorg voor
de kinderen voor het onderhoud van de
woning, inclusief verven en behangen.

8 Huis aan de wal

Driekwart van de gezinsbedrijven (78%)
woont overwegend aan boord. Van de
gezinsbedrijven die ook een woning

aan de wal hebben (22%) zegt driekwart
van de mannen (79%) en de helft van de
vrouwen (48%) toch de meeste tijd aan
boord door te brengen. De helft van de
mannen en vrouwen geeft aan zich in
beide woningen evenveel thuis te voe-
len. Een derde voelt zich meer thuis aan
de wal, een vijfde meer thuis aan boord.
In de droge lading wonen de meeste
gezinnen (85%) overwegend aan boord.

Magazine Binnenvaart / oktober 2004

In de zand- en grindvaart is dat 72 pro-
cent, de containervaart 71 procent, in
de sleep- en duwvaart 42 procent en de
tankvaart een derde.

De grote meerderheid (84%) vindt het
net als in 1992 positief niet gebonden
te zijn aan één plaats. Het aandeel van
mannen (88%) is daarbij iets hoger dan
van de vrouwen (79%).

 Sociaal leven

Meer dan een derde van de gezins-
vaart (39%) geeft aan geen goed soci-
aal leven te kunnen leiden naast het
gezinsbedrijf. Dat geldt meer voor
vrouwen (45%) dan voor mannen (33%).
Opvallend is dat er tussen mensen die
altijd aan boord of deels aan de wal
wonen, geen verschil is als het gaat
over een goed sociaal leven kunnen
leiden. Opvallend is ook dat een meer-
derheid (65%) van de vrouwen in de
containervaart zegt voldoende mogelijk-
heden te hebben om een sociaal leven
te leiden. In de zand- en grindvaart
(47%), de sleep- en duwvaart, gespeciali-
seerde bedrijven en de tankvaart (43%)
geldt dat voor minder dan de helft.
Binnenlands en NZ (36%) is dat een der-
de en in de Rijnvaart slechts een kwart.



(vervolg vorige pagina)
1 Hoger opleidingsniveau

Het opleidingsniveau in de gezinsvaart
is sinds het onderzoek in 1992 flink
gestegen. In 1992 had driekwart van de
mannen (72%) en vrouwen (71%) uitslui-
tend basisonderwijs gevolgd. Nu is dat
respectievelijk 29 en 19 procent. Het
hoogste opleidingsniveau komt voor
bij vrouwen tussen de 20 en 35 jaar.
Daar heeft een kwart een HBO-of uni-
versitaire opleiding. Bij de mannen is
dat vijf procent. In de leeftijdscategorie
36 tot vijftig jaar heeft twaalf procent
van de vrouwen HBO/ universiteit en
ruim veertig procent een middelbaar
opleidingsniveau. Bij de mannen in die
leeftijdsgroep heeft zes procent HBO/
Universiteit, ruim dertig procent een
MBO-opleiding en ruim veertig procent
een lagere beroepsopleiding.

s Binnenvaartpapieren

Het aantal binnenvaartdiploma’s in de
gezinsvaart is sinds 1992 flink toegeno-
men. Met name het Rijnpatent (In 1992
23 % van de vrouwen en 64 van de man-
nen, nu respectievelijk 34 en 72 %) en
het radardiploma. In 1992 had vijf pro-
cent van de vrouwen en 36 procent van
de mannen dat, nu is dat elf en 76 pro-
cent. In 2003 had ongeveer driekwart
van de mannen het marifooncertificaat
(83%), het groot vaarbewijs (81%), het
radardiploma (76%), het Rijnpatent
(72%) en het ADNR basiscertificaat
(61%). Een kwart van de mannen (27%)
heeft ook het matrozendiploma, een
vijfde (21%) ondernemer in de binnen-
vaart, negen procent het certificaat
voor leermeester en drie procent een
Donaupatent.

Bij de vrouwen heeft de helft het

groot vaarbewijs (55%), een derde het
Rijnpatent (34%) en het certificaat
marifonie (33%), elf procent het radar-
diploma, tien procent ondernemer in
de binnenvaart, tien procent ook het
matrozendiploma, zes procent ADNR-
basis en één procent het Donaupatent.
Zestien procent van de vrouwen heeft
geen vaardocumenten.

1 Werkervaring en functie

Driekwart van de schippers in de gezins-
vaart is als matroos begonnen op het

(foto Bureau Telematica)

ouderlijk schip of bij familie. Daarnaast
heeft bijna de helft (43%) ook nog bij
andere binnenvaartbedrijven gewerkt.
Een klein deel van de mannen (16%)
heeft ook aan de wal gewerkt, waarvan
zes procent in een binnenvaart gerela-
teerd bedrijf. Bij de vrouwen heeft de
meerderheid (64%) aan de wal gewerkt
(3% binnenvaart gerelateerd) voordat ze
gingen varen. Meer dan een kwart (29%)
heeft bij haar ouders of familie geva-
ren en vier procent heeft voorafgaand
aan het zelfstandig ondernemerschap
eerst bij een ander binnenvaartbedrijf
gewerkt.

Vrijwel alle mannen (98%) hebben in
het vaartijdenboek de functie schipper.
Bij vrouwen is dat de helft ( 53%). Een
derde is stuurman, een klein deel (8%)
matroos of deksman en drie procent
heeft geen functie aan boord.

n Exploitatiewijze

De helft van alle gezinsbedrijven (53%)
voer in 2003 in de Al-vaart (maximaal
14 uur per dag). In 1999 was dat nog

71 procent. Ruim een derde (38%) voer
in 2003 A2, (in 1999 een kwart). Dat is
inclusief de veertien procent die zegt
A1l en A2 (maximaal achttien uur) te
combineren. Veel mensen gaven aan
liever A1 te willen varen, maar zich van-
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wege de vaarplanning, het tekort aan
ligplaatsen, en/of financiéle redenen
genoodzaakt te zien altijd of regelmatig
A2 te varen.

Negen procent van de gezinsbedrijven
vaart continu. Vier procent net als in
1999 merendeels en vijf procent in com-
binatie met andere exploitatiewijzen.
Continuvaart komt vooral voor in de
container-(43%), tank- (37%) en interna-
tionale droge ladingvaart. Binnenlands/
Noord-Zuid (66%) en in de sleep- en
duw- en gespecialiseerde vaart (71%)
wordt voornamelijk in de dagvaart
gewerkt.

Van de negen procent gezinsbedrijven
in de systeemvaart zegt 79 procent een
deel van de bemanning af te lossen,
twintig procent lost steeds de volledige
bemanning af via een schema van 14,
21 of 28 dagen op en af.

De helft van de gezinsbedrijven voelt
weinig voor continu- of systeemvaart.
Een kwart is neutraal, en bijna een
kwart is daar wel positief over. Dat
geldt met name voor mensen tot 36 jaar
en mensen die nu al actief zijn in die
exploitatiewijzen.

Slechts tien procent van alle gezins-
bedrijven gaf aan de komende drie jaar
voor een hogere exploitatiewijze te zul-
len kiezen.
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Ouders ontwikkelen eigen
toekomstyvisie internaten

Rekening houden met daling budget

door Lilian van Hiele

De huisvesting van schipperskinderen
moet ook in de toekomst een goede
kwaliteit hebben en betaalbaar zijn.
Als er al over ‘rendabele’ opvang
gesproken kan worden, moet wor-
den gekeken naar het welzijn van de
kinderen en niet naar een sluitende
begroting van een cluster of internaat.
Dat zijn de belangrijkste conclusies
van de discussie over de toekomst-
visie internaten, die onlangs werd
gevoerd tijdens de vergadering van
de overkoepelende ouderorganisatie
LOVT (Landelijk Oudercontact voor
Trekkende Beroepsbevolking)

De discussie werd gevoerd aan de hand
van tien stellingen die werden voor-
bereid door de werkgroep Toekomstvisie
Huisvesting. Daarin zitten dezelfde
mensen die vorig najaar als werkgroep
‘Red het Internaat’ het initiatief namen
voor de geslaagde manifestatie ‘Brood,
bad en bed’ in Den Haag. Ruim duizend
mensen, ouders, kinderen, groepslei-
ding en directies van internaten, trok-
ken toen in een bonte stoet door Den
Haag om politici een petitie met ruim
vierduizend handtekeningen aan te
bieden tegen de aangekondigde korting
van tien procent op de subsidie van de
internaten voor schippers- en kermis-
jeugd. Dat leidde uiteindelijk tot het
voorlopig schrappen van die bezuini-
ging. VWS-minister Hans Hoogervorst
beloofde het budget van de internaten
in ieder geval met rust te laten tot de
evaluatie van de in 2000 met de Com-
missie de Jong gemaakte afspraken. Die
evaluatie moet komende zomer zijn
afgerond.

Het aantal kinderen op de internaten is
de afgelopen jaren sterk teruggelopen
zodat alleen om die reden al rekening
moet worden gehouden met een afna-
me van het budget. Het LOVT wil graag
een brede discussie met ouders over
hun zorgen en wensen zodat uiteinde-
lijk een visie ontstaat die kan worden

meegenomen bij de evaluatie van VWS

en de discussie met internaten en inter-

naatsclusters over het al dan niet slui-
ten van groepen en internaten.

De afgevaardigden van de internaten

en leefgroephuizen is gevraagd de

stellingen van de werkgroep met hun

oudercommissies/achterban te bespre-
ken en het LOVT-bestuur nog dit najaar
te laten weten wat de standpunten zijn.

Het gaat (in het kort) om de volgende

stellingen:

* Het LOVT moet instellingen een kwa-
liteitsnorm opleggen;

* Denominatie (godsdienstige stromin-
gen), differentiatie (verschil in aanpak)
en regio’s moeten behouden blijven;

* Instellingen moeten zich ontwikkelen
tot rendabele eenheden.

De werkgroep concludeert zelf in

feite al dat de ouderbijdrage inkomens-
afhankelijk moet blijven, omdat dit de
enige manier is om geen onderscheid
in de kansen van de kinderen in het
onderwijs te creeren. Een inkomens-
afhankelijke regeling is niet voor ieder-
een gunstig, maar aan een vaste bijdra-
ge kleven veel meer nadelen. De inter-
naatskosten die ouders met kinderen
moeten betalen zorgen uiteraard voor
een verschil in ‘bedrijfskosten’, maar
het idee de internaatskosten te financie-
ren uit een ton/kilometerheffing in de
hele bedrijfstak binnenvaart lijkt niet
kansrijk. Uit eerdere discussies is al
gebleken dat de solidariteit als het gaat
om de internaatskosten niet groot is
en daarbij zal het apparaat dat nodig is
om die heffing te innen waarschijnlijk
duurder zijn dan de totale subsidie.

s Geen koude sanering

Subsidie van de overheid blijft volgens
de werkgroep nodig om een maatschap-
pelijk en sociaal economisch ongewens-
te koude sanering in de binnenvaart te
voorkomen.
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Dankzij de manifestatie in Den Haag werd de
korting op de subsidie in ieder geval twee jaar
uitgesteld (foto: Lilian van Hiele)

Over een persoonsgebonden budget per
kind, waarmee ook in de kinderopvang
en andere onderwijsvormen wordt
gewerkt, lopen de meningen uiteen.
Voordeel is dat ouders zelf kunnen
kiezen hoe ze hun kinderen huisvesten
(internaat, gastgezin of in een huis aan
de wal), nadeel is het risico dat ouders
dat budget voor andere doeleinden aan-
wenden dan waar het voor bestemd is.

Kindertal lijkt
te stabiliseren

Op dit moment zitten er 1229 kin-
deren op een internaat/leefgroep-
huis voor schippers- en kermis-
jeugd. Vorig jaar waren dat er aan
het begin van het nieuwe school-
jaar 1252, het jaar daarvoor 1364,
vijf jaar geleden nog ruim 1600. Op
dit moment zijn er 19 internaten/
leefgroephuizen die bestuurlijk
gezien onder vier internaatsclus-
ters vallen. De internaten krijgen
16.577 euro per kind, de totale
overheidssubsidie is op dit moment
ruim 22 miljoen euro.







Arbeidsovereenkomst (14)

Het einde van de arbeidsovereenkomst 11

door mr. ).C. Klompé, verbonden aan Houtsmuller Boitelle advocaten in Hilversum

Een arbeidsovereen-
komst kan op vier
manieren worden

beéindigd: van rechts-
wege (automatisch),

in onderlinge overeenstemming, door
opzegging en via ontbinding door de
kantonrechter. In dit artikel wordt de
beéindiging in onderlinge overeen-
stemming, ofwel met wederzijds goed-
vinden, besproken.

In de wet is niets te vinden over deze
wijze van beéindigen van de arbeidsover-
eenkomst. Dat hoeft ook niet, want het
spreekt vanzelf dat, waar twee partijen
in onderlinge overeenstemming een over-
eenkomst zijn aangegaan, zij diezelfde
overeenkomst ook weer samen kunnen
beéindigen. Het overeenkomstenrecht
kent immers als een van haar uitgangs-
punten het beginsel van contractvrijheid:
zolang daarover niets is geregeld staat
het partijen vrij een overeenkomst aan te
gaan, mits met wederzijds goedvinden.
Dat geldt ook voor de overeenkomst

tot beéindigen van een arbeidsovereen-
komst. Omdat daarover niets specifieks
in de wet is geregeld, geldt het algemene
overeenkomstenrecht.

n Schriftelijke bevestiging

Een overeenkomst tot het beéindigen
van een arbeidsovereenkomst komt dus
tot stand zoals iedere overeenkomst
ontstaat, dat wil zeggen door aanbod
en aanvaarding. Eén van beide partijen,
in het arbeidsrecht de werkgever en de
werknemer, benadert de andere partij
met het voorstel de arbeidsovereen-
komst onder bepaalde voorwaarden

en op een bepaald moment te laten
eindigen. Wordt dat aanbod aanvaardt,
dan is sprake van een beéindigings-
overeenkomst. Dat kan in principe
mondeling, maar om latere problemen
te voorkomen is een schriftelijke beves-
tiging aan te raden. Het opstellen van
zo’'n overeenkomst kan het beste door
de werkgever worden gedaan, maar ook

een eenvoudig briefje met een korte
weergave van de over de beéindiging
gemaakte afspraken door de werknemer
volstaat.

8 Per direct

Omdat over de beéindiging met weder-
zijds goedvinden niets bijzonders is
geregeld, gelden geen termijnen. Dat
wil zeggen dat beéindiging per direct
mogelijk is, zo lang werkgever en werk-
nemer het daar maar over eens zijn.

In de regel worden echter afspraken
gemaakt over een (korte) beéindigings-
termijn, waarin bijvoorbeeld niet opge-
nomen vakantiedagen worden opge-
maakt. Als die niet worden opgemaakt
moet de werkgever die in de meeste
gevallen uitbetalen. Beéindiging met
wederzijds goedvinden gebeurt niet

zo vaak op initiatief van de werkgever.
Doorgaans is het voor de werknemer
niet verstandig geen gebruik te maken
van de ontslagbescherming die de wet
hem biedt. Instemmen met een beéindi-
gingsvoorstel van de werkgever maakt
de werknemer per definitie verwijtbaar
werkeloos, waarbij hij onvermijdelijk
zijn uitkeringsrechten verspeelt.

Een werknemer die bereid is aan beéin-
diging van zijn arbeidsovereenkomst
mee te werken, is meestal beter af met
een zogenaamde geregelde ontbinding,
die in een volgend nummer wordt
besproken. In de meeste gevallen komt
het dus tot een beéindigingsovereen-
komst op initiatief van de werknemer,
omdat die bijvoorbeeld een andere
betrekking kan krijgen (of al heeft). Het
beste in die situatie is open kaart spelen
met de (oude) werkgever en een beéin-
diging per direct voor te stellen. De
meeste werkgevers zullen geneigd zijn
mee te werken aan beéindiging op korte
termijn, zelfs wanneer zij de betrokken
werknemer liever niet zien gaan. Het
heeft nou eenmaal weinig zin een werk-
nemer tegen zijn zin in aan het werk

te houden. Bovendien kan een werkne-
mer altijd nog, met inachtnemen van
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de daarvoor geldende opzegtermijn,
ontslag nemen, zodat er hoe dan ook
aan de arbeidsovereenkomst een einde
komt.

1 Consequenties overzien

Waar, zoals hiervoor is betoogd, de
wilsovereenstemming aan de zijde

van de werkgever niet altijd zo serieus
genomen hoeft te worden, gelden voor
de instemming van de werknemer

met beéindiging van de arbeidsover-
eenkomst juist verzwaarde eisen. De
werkgever mag niet al te gemakkelijk
van die instemming uitgaan en dient
de werknemer bedenktijd te gunnen.
Dat heeft de Hoge Raad bevestigd in
de zaak van een touringcarchauffeur,
die aan het einde van een moeizaam
verlopen werkdag tijdens een ruzie
met zijn baas riep dat die ‘het maar
moest bekijken’ en dat hij ‘niet meer
terug kwam’. De volgende ochtend lag
er al een aangetekende brief van de
werkgever op de mat met de bevestiging
van de ‘beéindigingsovereenkomst’.

Zo gaat dat niet volgens de Hoge Raad.
De werkgever had de boze chauffeur
enige tijd de gelegenheid moeten geven
de consequenties van beéindiging te
overzien en op zijn beslissing terug te
komen. Hetzelfde gold voor de werkge-
ver die zijn -buitenlandse- werknemer
een verklaring liet tekenen ter zake van
diens aangevraagde onbetaald verlof,
waarin echter tevens de instemming
met beéindiging was opgenomen. Dat
had de man, die de Nederlandse taal
maar beperkt beheerste, niet in de
gaten gehad.

Afgezien van eerder genoemde juris-
prudentie ontstaan over de beéindiging
in overeenstemming, net als die van
rechtswege, meestal geen problemen.
Partijen zijn het min of meer met
elkaar eens waardoor deze beéindigin-
gen als harmonieus kunnen worden
aangeduid. Dit in tegenstelling tot de
opzegging en de ontbinding, die vaak
conflictueus zijn.






(Advertorial)

COMPLETE maritieme branche

op Rotterdam Maritime 2004

OTTERDA

RoTTERDAM

Volgend jaar weer!

Rotterdam Maritime, de beurs die
sinds jaar en dag faam geniet als
belangrijke speler op het gebied van
binnenvaart, visserij, koopvaardij, kust-
vaart, handelsvaart, baggerindustrie
en haveninrichting, zal vanaf 2005

in de oneven jaren plaatsvinden. Dit
betekent dat de beurs ter overbrug-
ging zowel in 2004 als 2005 wordt
georganiseerd in Ahoy’ Rotterdam.
Onlangs werd duidelijk dat die beurs
wordt gecombineerd met ‘Europort’
zodat één grote Nederlandse mari-
tieme beurs ontstaat.

Om de belangen van de Nederlandse mari-
tieme sector optimaal te dienen, heeft uit-
gebreid onderzoek plaatsgevonden. Hieruit
bleek dat de markt de voorkeur geeft aan
één maritieme beurs in Rotterdam in de
oneven jaren. Ondernemers die zich zowel
nationaal als internationaal willen profileren
kunnen op dit moment deelnemen aan twee
belangrijke maritieme evenementen, die beide
plaatsvinden in de even jaren: Rotterdam
Maritime en de SMM in Hamburg, dé
belangrijkste internationale beurs in Europa
als het gaat om de grote handelsvaart.
Voor veel ondernemers betekent twee
beurzen in één jaar een onwenselijke extra
belasting van personeel en budget. Gevolg
gevend aan de wens van de markt, heeft
Ahoy’ ECEM derhalve besloten Rotterdam
Maritime vanaf 2005 in de oneven jaren te
organiseren. Nu dat wordt gecombineerd
met Europort is er dus het ene jaar een
grote maritieme beurs in Nederland en het
andere jaar een maritieme beurs in Duits-
land. De beurs in Rotterdam in 2005 staat
inmiddels gepland van | t/m 5 november.

Opvallend internationaal

De beurs Rotterdam Maritime wordt voor de 12¢ keer georganiseerd. De beurs trekt niet
alleen elk jaar meer deelnemers, maar mag zeker dit jaar opvallend internationaal wor-

den genoemd. Met exposanten uit Belgié, Brazilié, Canada, Denemarken, Duitsland, Finland,
Frankrijk, Itali€, India, Nieuw-Zeeland, Noorwegen, Oostenrijk, Polen, Roemenig, Servié,
Spanje, Tsjechié, Verenigd Koninkrijk, Zuid-Korea en Zwitserland geeft de beurs ook inter-
nationaal gezien een gedegen afspiegeling van de markt. Bekende merken zoals MaK, Deutz,
Caterpillar, Cummins, Wairtsild, Alphatron, Sam Electronics, Simrad, Radio Holland en vele
anderen zijn vertegenwoordigd op de beursvloer. De beurs biedt dit jaar ook weer veel
noviteiten, met name op het gebied van motoren, navigatieapparatuur en voortstuwings-

technieken.

Zakelijk en informeel

Beurs Rotterdam Maritime staat bekend als toonaangevend ijkpunt voor de maritieme indu-
strie. Het is voor velen een zakelijk én informeel trefpunt en kenmerkt zich door een koop-
krachtig publiek, dat steevast in groten getale aanwezig is. De vorige beurs in 2002 trok bijna
35.000 bezoekers. Een aantal dat dit jaar zeker geévenaard zal worden.



Workshop over relatie
kost- en vrachtprijs

Tijdens de beurs Rotterdam Maritime
verzorgt de Rabobank Binnenvaart-
banken in samenwerking met Kantoor
Binnenvaart ‘werkwinkels’ (work-
shops) over bedrijfskosten. Doel is de
relatie tussen de kost- en de vracht-
prijs in kaart te brengen, waarbij voor-
al aandacht wordt geschonken aan
‘verborgen’ kosten. Kosten die niet
dagelijks zichtbaar zijn, maar vaak pas
te voorschijn komen bij investeringen
(reparatie/certificering) of bedrijfs-
beéindiging. Tijdens de bijeenkomsten
wordt heel praktisch bekeken hoe je
die kosten bewaakt en wat de invioed
is op het bedrijfsresultaat.

Van de deelnemers wordt dan ook
een actieve inbreng verwacht aan de

hand van korte inleidingen over de
verschillende kostenaspecten. Er wordt
gekeken wat de directe en indirecte
kosten zijn, en hoe je afschrijvingen en
reserveringen eigenlijk moet waarderen
en indelen. Aan de hand van praktijk-
voorbeelden en reacties van de deel-
nemers wordt geprobeerd praktische
handvatten aan te reiken. Uiteraard zal
aandacht worden besteed aan markt-
mechanismen en het gebruik van hulp-
middelen als kostprijsprogramma’s en
vrachtindicator.

De bijeenkomsten worden woensdag

17 en vrijdag 19 november van 10 - 12
uur. Dus voor openingstijd van de
beurs, gehouden in één van de zalen
van het Ahoy-complex. Deelname staat
open voor klanten van de Rabobinnen-

vaartbanken. Zij ontvangen daarvoor
een persoonlijke uitnodiging. Ook
ondernemers die zijn aangesloten

bij één van de Kantoor Binnenvaart-
organisaties maar niet bij de Rabobank
bankieren, kunnen zich aanmelden. Er
kunnen zo’n vijftig ondernemers aan
een workshop mee doen.

De bijeenkomsten zijn gratis toeganke-
lijk. Na opgave wordt deelname gehono-
reerd op volgorde van aanmelding. We
proberen daarbij rekening te houden
met de door u opgegeven voorkeursdag.
De workshop wordt afgesloten met een
lunch.

Opgeven kan bij Kantoor

Binnenvaart, tel.: 010-206060/ e-mail:
info@kantoorbinnenvaart.org

Vrachtprijsindicatie geeft
steun bij onderhandelen

Veel schippers vinden het moeilijk
welke vracht ze moeten vragen of

te beslissen wanneer ze al dan niet
akkoord moeten gaan met het aanbod
van een bevrachter. Een handig hulp-
middel is de Vaart!Vrachtindicator, die
op basis van door collega’s gemelde
reisgegevens een indicatie van diverse
markten geeft, inclusief eventuele
voorwaarden en toeslagen.

‘Als je weet wat er die week of die dag
in jouw vaargebied of sector aan vracht
is betaald, kun je je rug recht houden
en tegen je bevrachter zeggen: ik weet
hoe de markt er voor staat en ik doe
het niet voor minder’, zegt Dirk van der
Meulen. Hij zette de vrachtindicator
twee jaar geleden op. Inmiddels doen
153 binnenvaartondernemers mee. Zij
geven in principe bij elke reis een aan-
tal basisgegevens door: soort lading,
tonnage, laad- en losplaats, laad- en
lostijd, de vracht, eventuele voorwaar-
den en toeslagen, de gasolieprijs en

het aantal afgelegde kilometers. Al
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Sinds mei 2002 registreerde
de Vaart!Vrachtindicator bijna
zevenduizend reizen in de
droge ladingvaart. Uitgaande
van de fictieve ‘nullijn’

1y Pty

(100 = 1,46 eurocent per
ton/km) is te zien dat in

december 2003, met dank
aan het lage water de
hoogste index (136,5) werd
gemeten, terwijl die eind sep-
tember op de 83,1 lag. De
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trendlijn (rechte stippellijn)
is dalend.

die gegevens gaan in een databank en
deelnemers krijgen vervolgens drie keer
per dag per e-mail een geanonimiseerd
overzicht van de gegevens. Van der
Meulen bundelt de gegevens tot een
marktindexcijfer, zodat de ontwikkelin-
gen ook op langere termijn te volgen en
vergelijken zijn. Op dit moment geeft
de Vaart/Vrachtindicator een indicatie
van de marktsituatie op de Rijn, (zowel
op- als afvaart), de Rijn/Donauvaart, de
Duitse kanalen, de tankvaart, de kolen-
vaart en een combinatie van NZ- en bin-
nenlands vervoer in Nederland, Belgié,
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Duitsland en Frankrijk. ‘Dat valt verder
uit te breiden en het komt ook voor dat
schippers bellen of ik ze even een over-
zicht van een bepaalde laadplaats kan
sturen zodat ze op basis daarvan kun-
nen bepalen of ze een reis wel of niet
aannemen’, aldus Van der Meulen.
Deelname aan de Vaart!Vrachtindicator
kost, na een gratis proefmaand, zestig
euro per jaar. Bij ondernemers met

een Vaart.net aansluiting zit die gratis
in hun Vaartpakket. Aanmelden kan
op www.vaart.nl of bij Dirk van der
Meulen/Vaart!Info, tel.: 0653 596496.



.../{INGEZONDEN

Bepaalt de bevrachter de
diepgang bij laag water?

Wij hebben een reis kali aangenomen van
Hanau naar Antwerpen. Er is een blokvracht
afgesproken met voorwaarde ‘laden op
waterstand . Er is met ons kantoor ‘Eurokor
Barging’ mondeling één meter op Kaub afge-
sproken, wat redelijk is. De kaliband waar-
mee in Hanau wordt geladen, wordt momen-
teel vernieuwd en daarom laadt men nu met
een geimproviseerde band wat allemaal zeer
moeizaam gaat, zeker als je een breder schip
hebt. De band komt niet in het midden en
door middel van touwen moet je aan de pijp
trekken die aan de band bevestigd is, om
aan de buitenkant te komen. Dit moet de
schipper enjof de matroos zelf doen. Er moet
ook regelmatig verhaald worden.

We zijn ‘s avonds begonnen met het laden
van de eerste partij en de volgende morgen
zouden we een partij krijgen waarmee we
konden afladen op waterstand. ’s Ochtends
om acht uur belde iemand van Rhenus om
de tonnage af te stemmen. Deze meneer had
de pegelstanden en de prognose al gezien.
Hij vertelde de prognose voor de volgende
morgen en daar stemden wij onze tonnage
op af, zodat we 1 meter op Kaub zouden lig-
gen als we deze ’s avonds zouden passeren.
We stemden af op 1600 ton en deze meneer
rekende even uit i.v.m. de wagons hoe dat uit
zou komen. Hij zei dat het uitkwam op 1602

ton. Tijdens het laden lagen we regelmatig
scheef zodat het ijken moeilijk ging. Tijdens
het afladen vonden we dat we er diep bij
kwamen te liggen, wat we erg raar vonden
met 1602 ton, maar we dachten dat het
kwam door de manier van laden. De laatste
wagon zat erin en we moesten plaats maken
voor het volgende schip. Terwijl we weg voe-
ren ijkten we nog eens alles na en kwamen
tot de conclusie dat we 6 cm dieper lagen
dan de bedoeling was. Toen we de papieren
ophaalden bij Rhenus zagen we er tot onze
grote verbazing 1652 ton op staan. “We heb-
ben toch 1602 ton afgesproken?”, vragen we
aan de man die ons ‘s ochtends had gebeld.
“Dat klopt”, zei de man, “maar de NPRC
heeft gebeld dat er twee wagons bij moeten.”
Dit ging alles buiten ons om.

We bellen naar onze bevrachter en deze zegt
geen gehoor te krijgen bij de NPRC.

Onze bevrachter zegt dat ze wel een brief
mailen naar de NPRC, dat zij, mocht er
schade ontstaan, aansprakelijk worden
gesteld. Maar wat hebben wij hieraan als we
zelf niet meer kunnen bepalen hoe diep we
afladen? Wij moesten risico’s nemen terwijl
we dachten ons daarvoor ingedekt te hebben
door een blokvracht af te spreken met laden
op waterstand en dan is één meter op Kaub
redelijk. Gaat de bevrachter bepalen hoe
diep wij moeten laden en hoeveel risico we
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BOODSCHAPPEN - Met de invoering
van de euro is het in ieder geval
gemakkelijker de prijzen in de EU-
landen te vergelijken. Onderzoek van
de Consumentenbond wees onlangs
uit dat je levensmiddelen, in tegen-
stelling tot wat vaak wordt gedacht,
het beste in Nederland kunt kopen.
In Belgié zijn die gemiddeld tien
procent, in Duitsland zelfs twintig
procent duurder. Chocola kun je het
beste in Belgié kopen, cosmetica,
foto- en filmartikelen en sterke drank
zijn in Duitsland goedkoper. (bron:
Consumentenbond)

Kosten stijgen

De kosten van de droge ladingvaart
zijn het tweede kwartaal van dit
jaar 2,1 procent gestegen. Dat blijkt
uit cijfers van NEA Transportonder-
zoek. De stijging is het gevolg van
hogere brandstof-, hogere arbeids-
kosten en hogere kapitaalskosten
als gevolg van de iets hogere rente-
stand. De vrachtprijzen zijn sinds
de laagwaterpiek eind vorig jaar
alleen maar gedaald. In de tank-
vaart stegen de kosten het tweede
kwartaal 2,2 procent. Ook die sec-
tor kampt nog steeds met dalende

moeten nemen? Deze situatie is bij verschil-
lende instanties aangekaart. Alleen al om

te zorgen dat mensen van deze praktijken
afweten. Even voor de duidelijkheid: zet alles
op papier. Wij dachten ook dat we alles goed
geregeld hadden omdat we het op papier
hadden staan, op die mondelinge afspraak
van één meter op Kaub na dan, want als je
het aan wilt vechten moet je alles zwart op
wit hebben. Maar het ergste vinden we dat
de waarden, normen en de moraal ook bij de
NPRC kennelijk op de schop gaan.

AJ. van Vliet, ms Alliance

Naschrift redactie: Volgens de NPRC
komt de visie van de schipper niet
overeen met de feiten en is het schip er
ook, zoals afgesproken, op één meter op
Kaub doorgevaren.

De redactie behoudt zich het recht voor
ingezonden stukken niet te plaatsen, in te
korten of bij meer dezelfde reacties de
meest relevante te plaatsen, hetzij een
samenvatting te geven. Plaatsing bete-
kent niet dat de redactie instemt met de
inhoud. Anonieme brieven worden niet
behandeld.
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WIND - Wie twijfelt of het verstandig
is het IJsselmeer of de Zeeuwse wate-
ren over te steken, kan via SMS (nr.
969) behoorlijk betrouwbaar de actu-
ele| verwachte windrichting en wind-
snelheid opvragen. Tik op uw mobie-
le telefoon bij berichten schrijven het
woord wind, dan een spatie, en dan
een plaatsnaam (bijvoorbeeld wind
spatie Lelystad). Binnen een minuut
krijgt u een berichtje terug. De SMS-
dienst geeft ook gegevens over het
weer (weer spatie plaatsnaam) en de
regenkans in een bepaald gebied.
Kosten: rond 50 eurocent per bericht.
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Binnenvaart in het nieuws

Bureau Voorlichting Binnenvaart
maakt zich sterk voor een beter
imago van de binnenvaart. Het lijdt
geen twijfel dat het professionele
communicatiebeleid van de afgelo-
pen vijftien jaar vruchten afwerpt bij
overheden, het verladend bedrijfsleven
en het brede publiek. Sinds in 2000
Inland Navigation Europe (BVB met
buitenlandse promotieorganisaties) is
opgericht komt de boodschap van de
binnenvaart ook in Brussel directer

aan bij spelers die van belang zijn voor

vervoer over water.

Op nationaal niveau was er de afge-
lopen maand veel aandacht voor

de binnenvaart door de Commissie
Duivesteijn, die mensen uit politiek
en bedrijfsleven hoorde over de ont-
staansgeschiedenis en kosten van de
Betuwelijn. BVB-bestuurslid Ton Roos
en binnenvaartondernemer Henk
Wanders werden aan boord van ms

Rotterdam
Maritime

Binnenvaartondernemers en relaties
worden van harte uitgenodigd de
binnenvaartstand te bezoeken op de
beurs Rotterdam Maritime

(16 t/m 20 november). Die staat in de
Leuvehal (standnummer 492) waar
BVB-sponsors gratis de Binnenvaart-
agenda 2005 af kunnen halen.

In de stand staan ook de onderwijs-
codrdinator en mensen van Bureau
Innovatie, Bureau Telematica,
Koninklijke Schuttevaer, de Stich-
ting Scheepsafvalstoffen Binnen-
vaart en de Vakopleiding Transport
en Logistiek. De redactie van
Magazine Binnenvaart en mede-
werkers van Kantoor Binnenvaart
kunt u beurtelings treffen op de
binnenvaartstand en die van week-
blad Schuttevaer. (Standnr 1915 in
Paviljoen 1a, achter hal 1 (Schiehal).
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Jowi geinterviewd voor het programma
‘Ontbijtradio’. BVB-secretaris Kees de
Vries maakte in zijn, live op televisie
uitgezonden verklaring, duidelijk wat
de kracht en de vervoersprestaties van
de binnenvaart zijn. ‘We hebben die
markt inmiddels gepakt en die geven
we ook nooit meer af. Wij zullen tot in
lengte van dagen de goedkoopste zijn.(..)
Op de 3,1 miljoen containers die de bin-
nenvaart nu al jaarlijks vervoert, vallen
de 150.000 treincontainers vrijwel in
het niet. (..) Er zullen treinen gaan rij-
den op de Betuwelijn, maar er moet hoe

dan ook geld bij. Als wij worden gekort
omdat de exploitatieverliezen van de
Betuwelijn gedekt moeten worden,
staan we morgen voor het Europese
Hof’, aldus De Vries. De binnenvaart
heeft volgens hem wel degelijk gepro-
beerd betrokkenen en beslissers uit te
leggen dat de Betuwelijn overbodig is.
‘Maar er is geen moment geweest dat
er politiek een meerderheid was die de
Betuwelijn had kunnen of willen stop-
pen (..) In de hoofden zat de strategische
beslissing dat Rotterdam de boot qua
spoorvervoer niet mocht missen’.

Wereldhavendagen 2004

De binnenvaartpresentatie tijdens de
Rotterdamse Wereldhavendagen begin
september was verdeeld over twee loca-
ties. Op de Wilhelminapier de stand

en de scheepsbezichtigingen in de
Rijnhaven. Volgens de organisatie telde
het evenement zo’n 450.000 bezoekers.
Zoveel mensen zijn er niet aan boord
van de ‘open schepen’ geweest, dat zou
fysiek ook onmogelijk zijn geweest,
maar er was wel een constante toe-
stroom van mensen die wel eens in een
stuurhut en/of machinekamer wilden
kijken, waardoor het ook mogelijk was
vragen te stellen.

De gebroeders Van Laak (ms Watna) had-
den de machinekamer extra aantrek-
kelijk gemaakt door bij de verschillende
onderdelen kaarten met uitleg te beves-
tigen. Lekstroom Transport zorgde voor
een ponton waardoor geinteresseerden
makkelijk van het ene naar het andere
schip konden. Op dat ponton werd
geknoopt en gesplitst en was een door
het BVB ingehuurde entertainer actief
om mensen nieuwsgierig te maken.

Jong en oud deed mee aan het touw-
werpen (om een bolder). Al met al was
de sfeer informeel en kon bij een breed
publiek en passant de boodschap wor-
den doorgegeven dat binnenvaart een
zeer geschikte transportvorm is.

Deelnemende schepen waren verder:
containerschip ‘Nadorias’ (fam. Van
der Meer), de ‘Lingestroom’ van Baas
Scheepvaart en het cementsiloschip, de
‘Rodort 8’. (met dank aan Gevelco.)
Ook in de gezamenlijke stand van het
BVB met de rederijen Wijgula, Van der
Sluis Tankvaart, Vopak, Chemgas en
Verenigde Tankvaartrederij zijn talloze
vragen van bezoekers over de binnen-
vaart beantwoord. Voor de jeugd was
daar een leuke puzzelopdracht bij op
die manier hopen we hen voor een vak
in de binnenvaart te interesseren. Het
BVB bedankt nogmaals alle deelnemers
voor hun gastvrijheid en medewerking!

Veel mensen maken gebruik van de mogelijkheid
schepen van binnen te bekijken. (foto BVB)




Spiegelbeeld

(foto: Lilian van Hiele)

(Zoek de elf verschillen)

Kantoor Binnenvaart

tel.: 010 206 06 00

fax: 010 414 75 84
www.kantoorbinnenvaart.org

e-mail: info@kantoorbinnenvaart.org

CBOB
tel.: 010 206 06 02
fax: 010 213 41 71

e-mail: binnenvaart@cbob.nl

ONS
tel.: 010 206 06 Ol
fax:010 414 75 84

e-mail: ons@kantoorbinnenvaart.org

RKSB St.-Nicolaas
tel.: 010 206 06 00
fax: 010 414 75 84

e-mail: rksb@kantoorbinnenvaart.org

Tankvaartvertegenwoordiger:
Geert van Veen,
gsm: 06 53 72 3544

Belgié:

VBR

tel.: (0032) 3 658 36 63
fax: (0032) 3 645 99 74
Afd. tankvaart:

Karel Verberght
gsm:06 51 75 0692

Bond van Eigenschippers
Kantoor Brugge:

tel.: (0032) 50 470 720

fax: (0032) 50 335 337
Kantoor Gent

tel.: (0032) 92 258 380

fax: (0032) 92 330 137

e-mail: hnr.helix.bve@edpnet.be

Kantoor Binnenvaart
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Voorzichtige groei
binnenvaarttonnen

Het aantal over water vervoerde tonnen in Duitsland is de eerste helft van dit jaar
0,7 procent gestegen. In 2003 was ten opzichte van het jaar daarvoor nog een daling
te zien van vijf procent. Volgens het Statistisches Bundesambt is de eerste zes maan-
den van dit jaar 116,7 miljoen ton over Duits vaarwater vervoerd. Vorig jaar was dat
in die zelfde periode 115,9 miljoen ton. Het containervervoer over water liet in heel
2003 een stijging zien van negen procent. In de eerste helft van dit jaar was dat zelfs
twintig procent.

A

le helft 2004 le helft 2003 verschil
Totaal 16,7 115,9 + 0,7 %
binnenlands 26,6 26,7 - 05 %
export 25,7 24,7 + 43 %
import 52,2 52,9 + 0,3 %
doorvoer 12,1 12,4 -25%
Goederensoort le helft 2004 le helft 2003 verschil
landbouwproducten 3,8 53 -27 %
overige voedings/
voederproducten 7,7 7,5 +3%
kolen 17,2 15,5 +11,2
minerale
olieproducten 18,2 20,1 - 92
erts/ schroot 19 18,9 + 0,8
ijzer/metalen 6,4 6,6 - 34
zand en grind 23,5 22,4 + 49
mest 3,1 3,1 0
chemische
producten 9,4 9,0 + 40
ander half- en
eindproducten 8,2 7,5 + 99

Bron: Statistisches Bundesamt

INTERNETCAFE - Het KSCC Schipperscentrum in
4 Nijmegen organiseert elke eerste vrijdag van de
maand in samenwerking met Bureau Telematica
Binnenvaart en Vaart!Info een internetcafé voor varenden.
Elke bijeenkomst is er een Korte inleiding over een praktische toepassing van
internet aan boord. Daarnaast is er alle gelegenheid voor vragen en onderling
contact over het gebruik van internet. De bijeenkomsten (18 tot 20.30 uur) zijn
gratis toegankelijk. Vrijdag 5 november geeft Henriette Driesen (mts Alpheus)
uitleg over haar weblogsite Vidajo en de internettechniek achter het magazine
Sofa, een luchtig e-zine voor de binnenvaart.
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Discriminatie
bij Spandau

Eind augustus zijn wij voor de vijfde keer

de sluis van Spandau bij Berlijn gepasseerd.
Nadat ik mij had gemeld mochten we van

de sluismeester naar de startplaats komen.
Ik weet van collega’s dat deze man nog wel
eens lastig kan zijn, dus zijn we voorzichtig
hier. Tijdens het wachten dreef ons voorschip
circa 8 a 10 meter voorbij het bord dat einde
wachtplaats aangeeft. Mij werd vervolgens
luid en duidelijk verteld dat dat niet mocht;
ik zou worden opgeschreven en bij een vol-
gend vergrijp zou hij de WSP waarschuwen.
De staatskas was leeg dus die zouden dan
wel geld komen halen! Volgens mij is dat
niet aan een sluismeester, maar verder heb
ik mijn schip zeer degelijk gemeerd met

drie kabels en het schutten verliep verder
normaal. Nu wil het geval dat er een ken-
nis voorbij kwam die het nog veel erger had
meegemaakt. Hij was met het hele schip
voorbij het bord gevaren en kreeg ruzie.

Ook omdat er niemand voorop stond bij het
invaren. Resultaat: de WSP kwam aan boord
en hij was 218 euro armer. De WSP was met
hem eens dat die sluismeester erg lastig is,
met name voor Nederlanders en Polen. Dat
lijkt toch wel erg op discriminatie! De sluis-
meester heeft natuurlijk rechten en plichten,
maar ik denk dat wij die ook hebben. Als een
bepaalde persoon erg lastig is lijkt het mij
goed eens van ons af te bijten. Als schipper
kan ik dat niet in m’n eentje, maar een orga-
nisatie heeft wellicht wat meer invloed. Kunt
u een brief sturen naar de WSA of naar de
superieuren van deze sluismeester?

R.J.W. Gijsbers, ms Dandy

Naschrift redactie:

De beste manier deze sluismeester geen reden
te geven iemand met een stok te slaan, is
geen overtreding begaan en formeel is voor-
bij het bord varen dat natuurlijk wel. De
sluismeester mag daarover de WSP inlichten.
Wat hij niet mag is onderscheid maken tus-
sen Duitse, Poolse en Nederlandse collega’s.
Er zijn meer klachten ingediend, ook door
Duitse collega’s en zijn superieuren zijn al op
de hoogte. Meer kunnen wij er niet aan doen.



Taalcursus binnenvaart

In het magazine van juli/augustus
hebben we u ideeén gevraagd over
het opzetten van een taalcursus voor
Oost-Europees personeel. Er zijn
diverse reacties binnengekomen en
de voorkeur gaat duidelijk uit naar
onderwijs aan boord met behulp van
cassettes of cd’s eventueel aangevuld
met een korte introductiecursus. Dit
zijn enkele opmerkingen uit de ont-
vangen brieven:

‘Vanuit het Tsjechisch naar het Duits lijkt ons
het beste. Veel Tsjechen komen uit de streek
die redelijk dicht bij de Duitse grens ligt. Ook
voor de afhandelingen met bijvoorbeeld het
dienstboekje wordt vaak uitgeweken naar
Duitsland. Hoofdzaak is eerst de scheepster-
men goed te leren. Daarna kan misschien
nog aandacht besteed worden aan goede
zinsopbouw. Ook iets over de veiligheid aan
boord lijkt ons verstandig zoals een vertaling
van: helmen of veiligheidsvesten verplicht.
Een stukje cultuur is in eerste instantie

niet nodig, het moet vooral simpel worden
gehouden. Onze vootrkeur is een schriftelijke
cursus. Een matroos die 3 of 4 weken aan
boord is kan niet van boord voor zo'n cursus
en een matroos die vrij is gaat graag naar
zijn gezin of familie. Veel Tsjechische matro-
zen hebben zelf ook geen vervoermiddel. Een
schriftelijke cursus kunnen ze mee naar huis
nemen, maar werken met cassettebandjes is
ook zinvol.’

‘Dit is een heel goed idee want mijn twee
matrozen moeten van mij thuis Duits leren
maar de ervaring leert mij dat ze dat niet
doen. Een week cursus, een maand prak-

tijk, en een week cursus, lijkt ons een goede
manier. Wij geven de voorkeur aan de plaats
Nijmegen of Arnhem omdat dit op de route
ligt. Voor ons volstaat een cursus Slowaaks
naar Duits, maar wel graag een beetje breder
dan alleen scheepstermen, want het is voor zo
een jongen ook prettig om over andere dingen
te praten. Wij moedigen dit van harte aan,
want het taalprobleem is het grootste pro-
bleem tussen matroos en schipper.’
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‘Werkzaam als schadebehandelaar beroeps-
vaart heb ik regelmatig te maken met cor-
respondentie in de Duitse taal en het zou
mij heel wat waard zijn als er een goede
cursus komt voor allerlei zaken in de binnen-
vaart (laden/lossen, aanvaring, cascoschade,
ladingclaims, nautische termen etc..).

Ik stel een cursus voor waar in elk hoofd-
stuk een item wordt behandeld. Woordjes
leren, Duits-Nederlands en Nederlands-Duits.
Daarna een oefening met veel voorkomende
zinnen. Afbeeldingen mogen in een taal-
cursus zeker niet ontbreken, want anders
wordt het wel erg saai.’

‘Tk denk dat er behoefte aan een taalcursus
is, vorig jaar heb ik het al eens bij VIL
voorgesteld maar zij hebben daar nooit
wat mee gedaan.Wanneer ik naar de leer-
motivatie van mijn Tsjechische medewerker
kijk, denk ik dat een cursus waarbij je naar
school moet niet haalbaar is. Een eenvoudig
programma op cd-rom met eenvoudige bin-
nenvaartzinnen lijkt me handig om de taal-
klanken te leren. De grootste behoefte lijkt
me een vertaalboekje met scheepswoorden en
korte zinnen. Zo kun je voor iedere taal een
apart boekje maken.’

Tk heb een cd-rom “EuroTalk interactive” Leer
Nederlands. Hiermee kan de matroos met
een koptelefoon en microfoon de woordjes
naspreken. Er is opnamemogelijkheid voor
controle van de uitspraak. Met deze cd-rom
kan degene zijn taal instellen en zo kan

hij of zij vanuit hun eigen taal leren om te
zetten in het Nederlands. Ze vinden het fijn
om hiermee te werken. Het is alleen jammer
dat er geen nautische termen in voorkomen
en misschien is het ook handig als er een
Duitse versie komt. Duits wordt door Oost-
Europese werknemers beter opgenomen dan
Nederlands.’

We hebben de reacties met talenbureau
Lexicon BV doorgesproken en inmiddels
ook een aantal externe belanghebben-
den benaderd of ze bij willen dragen
aan het ontwikkelen van dit soort cur-
sussen. Als u nog andere ideeén heeft
over taalcursussen meldt ons dat dan
via e-mail (info@ka