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“Daarom is het zo belangrijk dat je de
krachten bundelt”

Henry Wolthuis en Rosita de Korte. Je hebt elkaar nodig.

Kenmerkend voor de vitaliteit van de

' CBRB-ledengroep Varende Ondernemers

is dat bestuur en ledengroep zelf het ini-
tiatief namen om te verjongen . Voorzitter
Henry Wolthuis en vice-voorzitter Rosita
de Korte leiden het bestuur van de leden-
groep ruim een jaar.

Henry Wolthuis is letterlijk een varende
ondernemer. Hij vaart op het autoschip
Titan, @@n van de vijf schepen waarmee
voor Interrijin RO-RO het vervoer van
personenautos over de Rijn plaatsvindt.
Henry is directeur van V.o.f. Maatschap
Wolkap-Slokkers B.V. en tevens is hij
mede-eigenaar van het Ro-Ro concept,
samen met drie collega-ondernemers in de
onderneming (5 autoschepen en 4 auto-
bakken). Zo hebben we dat van het begin
af aan gedaan. Je vertrouwt elkaar. Pro-
fessioneel samenwerken is voor hem dus
een vanzelfsprekendheid. Dat speelt ook

een belangrijke rol bij zijn keuze om actief
te zijn in de vertegenwoordiging van de
sector. Aanvankelijk als actief en mondig
lid tijdens de vergaderingen van de Groep
Varende Ondernemers, sinds vorig jaar juni
als voorzitter van die ledengroep. Ik heb
het bedrijf van mijn vader tien jaar geleden
overgenomen. Ik zit twintig jaar in het vak.

Een vak waar volgens Henry Wolthuis te
veel mensen in de buitenwereld te weinig
vanaf weten. De laatste tien jaar is het wel
meer bekend geworden. Dankzij de Jowi s
is de binnenvaart ook meer op de kaart ge-
zet bij de regering. De veranderingen in
het imago van de sector waren voor hem
ook een eyeopener. Acht jaar geleden zei
ik tegen m n vader: Ik ga maar eens Kij-
ken bij het CBRB, want het wordt tijd dat
daar ook jongere ondernemers meepraten.
Eerst ging ik vooral naar de vergadering
om te horen wat er speelde. Wat me opviel
is de gedrevenheid van de bestuursleden,




onder wie familie van Rosita. Toen Henry
Wolthuis (38) in juni vorig gekozen werd
tot voorzitter van de Groep Varende On-
dernemers bij het CBRB werd tegelijkertijd
Rosita de Korte gekozen tot vicevoorzitter.
Rosita de Korte is van vervoerder Rhine

Shuttle Service en van bevrachtingkantoor
Sayonara Basel. Haar vader, wijlen Piet de
Korte, was @@n van de drijvende krachten
achter de Varende Ondernemers, samen
met andere pioniers in de containervaart
zoals Henk Wanders, Hein Danser en Toon
Bosman. Rosita de Korte: Mijn vader is
in 1995 overleden, na de viering van het
vijfjarig bestaan van de ledengroep. Eind
jaren 80, begin jaren 90 werd het CBRB
zich bewust van de aanwezigheid van ster-
ke ondernemers onder de schippers. Deze
nieuwe groep binnenvaartondernemers
zocht professioneel onderdak, dat gevon-
den werd bij het CBRB. Toen waren het
nog hoofdzakelijk containervervoerders die
zich aansloten bij de nieuwe ledengroep
Varende Ondernemers. Dat is de afgelo-
pen vijftien jaar sterk veranderd. Zo zijn
er binnen de ledengroep overleggroepen
voor de tankvaart (OPTO) en zand & grind-
vervoer (VZ&G). Bovendien zijn er naast
de leden met containerschepen ook leden
met RoRo-schepen en vrachtschepen.
Van Klein tot groot , zegt Henry Wolthuis.
En hoewel er al heel wat ondernemers zijn
die meerdere schepen exploiteren en zich
ook in de markt gedragen als reder, is het
grootste deel van de varende ondernemers
bij het CBRB nog steeds de eigenaar van
@@n schip.

Professioneel

Die onderlinge verscheidenheid bevordert
de professionaliteit van de vereniging, vindt
Henry Wolthuis. We zijn professioneel
bezig. De tankvaart en de containervaart
lopen wel voorop in professionalisering.

 Rosita de Korte: Dat wordt vooral afge-

eisen voldoen als je met containers vaart
dan als je kolen vervoert.

Henry Wolthuis: Kijk naar de EBIS check
in de tankvaart. Je moet wel meedoen,
anders verlies je je werk. In de container-
vaart zie je die ontwikkeling ook. En in de
vrachtvaart gaat het vooral om milieuza-
ken, de uitstoot van je motor bijhouden,
roet Iters plaatsen. Hoewel er soms wel
gemopperd wordt over alle regelgeving,
zal het uiteindelijk goed zijn voor de sec-
tor, meent de voorzitter. Omdat de eisen
zo sterk zijn toegenomen, is er ook meer
werk in gekomen. De verladers zijn zich
bewust geworden van dat afdwingen: in
de vrachtvaart komt dat ook. Je moet als
ondernemer in de binnenvaart gewoon aan
eisen voldoen. Daarom vind ik het ook zo
goed dat het CBRB die visie inbrengt bij de
discussie over de inhoud van opleidingen
voor de binnenvaart. Matrozen leren niet
alleen een touwtje vastmaken, bedrijfseco-
nomie hoort er ook bij.
Geprofessionaliseerd of niet, er blijven altijd
vragen leven bij ondernemers. En daar-
voor kun je dan weer terecht bij het CBRB,
een organisatie met veel knowhow.

Rosita de Korte voelt zich wat ongemak-
kelijk bij een al te eenzijdige belichting van
de brancheorganisatie. Zij verschuift het
accent liever wat meer richting de verant-
woordelijkheid van de leden. De inbreng
en bijdragen van de leden vanuit de prak-
tijk, kennis en expertise zijn onmisbaar
voor het CBRB. Ik zie nog Joost de Raad
hele avonden bij m n vader zitten om sa-
men de leerboeken in de binnenvaart aan
te passen.

Haar hartenkreet die doet denken aan
John F Kennedys beroemde Ask not
what your country can do for you, ask
what you can do for your country  wordt

ook weer genuanceerd door Henry Wolt-

huis, want de leden worden ruimschoots
gecompenseerd voor hun bijdragen. De
is het netwer

gen die je anders niet ontmoet. Maar ook:
je komt als sector met @%n mening naar
buiten, d t is professioneel. Niet duizend
meningen apart, want de overheid gaat
echt niet met duizend verschillende schip-
pers praten. Maar om het CBRB kunnen
ze niet heen.

Samenwerken

Voor niet-leden is het soms moeilijk te be-
vatten hoe al die verschillende partijen in
het CBRB samen kunnen werken: bevrach-
ters, kantoren, rederijen, particulieren, alle
verschillende deelsectoren van de binnen-
vaart. Henry Wolthuis: Je hebt niets aan
een vijandbeeld. Je zult je als @dn sector
aan de verlader moeten presenteren. Als
een verlader zoekt naar vervoer over water
op internet, moet hij met een paar klikken
zoveel informatie krijgen, dat hij denkt:
daar moet ik zijn. Dat stukje professiona-
liteit is nodig in de binnenvaart.

Toch zien veel schippers nog steeds de
bevrachter als degene die hem die lage
vrachtprijs door de strot duwt. Daar heeft
een verlader niets aan, vindt Wolthuis. Een
verlader die zijn hele productieproces wil
inrichten naar milieuwetgeving en het idee
van cradle to cradle, dus zo schoon mo-
gelijk, die moet een mogelijkheid worden
geboden. Dat kun je niet doen als bin-
nenvaartondernemer in je eentje. Je kan
als ondernemer wel je eigen website heb-
ben, maar daar kom je er niet mee. Je hebt
mensen nodig die het complete vervoer
organiseren, overslagbedrijven en ook je
concurrenten. Je hebt elkaar nodig.

Zeker ook waar het de lobby betreft. De
binnenvaart loopt bij de lobby nog steeds
achter de feiten aan, bokst op tegen de
enorme lobbykracht van bijvoorbeeld het
spoor. Henry Wolthuis: Daarom is het zo
belangrijk dat je de krachten bundelt.

Een schone taak voor het verjongde be-
stuur. Henry Wolthuis heeft vorig jaar aan

- -de gudere bestuurders gevraagd of die
I



beschikbaar te stellen als bestuurslid. Dat
is inmiddels gebeurd. Er zijn nu jongere
bestuursleden als Wilco Ooms, Henk Mid-

delkoop, Jacco Theunissen en Jacques

Oudakker.
het bestuur. Ik zou vooral de jongere gene-
ratie willen vragen naar vergaderingen van

Maar het gaat niet alleen om

de ledengroep te komen. We willen graag
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horen hoe zij over actuele zaken denken.

Michel Gonlag

Handhaving taalbeheersing binnenschepen

In dit artikel wordt uiteen gezet wat de regels zijn m.b.t. taalbeheersing in het marifoonverkeer op binnenvaart-
schepen en op welke wijze gehandhaafd wordt.

Regelgeving

In het Rijnvaart Politie Reglement (RPR)
wordt de taal van het land waarin men zich
bevindt voorgeschreven. Het Binnenvaart
Politie Reglement (BPR) noemt (nog) geen
voorgeschreven taal en verwijst naar het
Handboek voor de marifonie.

RPR 4.05 lid 1

ledere zich aan boord van een schip of van
een drijvende inrichting bevindende mari-
fooninstallatie moet in overeenstemming
zijn met de Regionale regeling betreffen-
de de marifoondienst in de binnenvaart
en worden gebruikt overeenkomstig de
voorschriften van deze regeling. Deze
voorschriften worden vermeld in het Hand-
boek voor de marifonie in de binnenvaart.

RPR 4.05 lid 2
Bij
fooninstallaties aan boord van schepen
moet de taal van het land worden gebruikt
waarin zich de marifooninstallatie bevindt
waarmee het gesprek wordt aangevangen.
Ingeval van communicatieproblemen moet

marifoonverbindingen tussen mari-

de Duitse taal worden gebruikt.

BPR 4.05 lid 1
Een schip mag slechts gebruik maken
van een marifoon die in overeenstemming
is met de regionale regeling betreffende
de marifoondienst in de binnenvaart. De
marifoon mag slechts worden g_’
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overeenkomstig de voorschriften van deze
regeling, zoals vermeld in het Handboek
voor de marifonie in de binnenvaart.

Handboek voor de marifonie in de bin-
nenvaart in 3.1.5
tussen

Marifoonverkeer scheep-

walstations moeten worden gevoerd in de

en

taal van het land waar het walstation zich
bevindt.

Marifoonverkeer tussen schepen moet
worden gevoerd in de taal van het land
waar men zich bevindt. Bij moeilijkheden
om elkaar te verstaan, moet de taal wor-
den gebruikt die is aangegeven in het
scheepvaartpolitiereglement. In de landen
waar dat reglement niet bestaat, kan Duits,
Frans of een andere passende taal worden
gebruikt.

In het 10e wijzigingsbesluit van het BPR
komt te staan: In afwijking van het eer-
ste lid, wordt bij communicatieproblemen
tussen scheeps- en walstations dan wel
tussen scheepsstations onderling de
Duitse taal gebruikt. Op de in bijlage 11
genoemde vaarwegen is tevens het ge-
bruik van de Engelse taal toegestaan.

Vanwege een toenemende internationali-
sering van bemanning op binnenschepen
is in 2009 besloten om, wanneer niemand
‘boord de verplichte taal machtig is,
p. at‘;k_ "' ';g':: g e
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regels om schepen stil te kunnen le
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gen aan te scherpen.

Handhaving
Er zijn regels voor handhavende instanties
en criteria voor het stilleggen van sche-
pen. In een aanwijzing wordt omschreven
welke bevoegdheden van toezichthouders
en opsporingsambtenaren waar zijn gere-
geld. Er zijn criteria geformuleerd voor het
stilleggen van schepen. Hierbij gaat het
ondermeer om overtreding van regelgeving
rond: vaartijden en bemanningssterkte,
rusttijden, vaarbewijzen, radardiploma,
belading, vervoer van gevaarlijke stoffen,
varen onder invloed en ernstig gevaarzet-
tend gedrag. In 2009 is het voeren van de
voorgeschreven taal opgenomen in deze
aanwijzing. De handhavinglijn is als volgt:
Bij constatering van onvoldoende be-
heersing van @@n van de verplichte of
ondersteunde voertalen, maar waarbij
niet meteen sprake is van een evident
gevaarlijke situatie, wordt de schipper
ge nformeerd over de voertaaleisen en
over het feit dat hier strikter op wordt
gehandhaafd. Dit betekent dat de
volgende keer proces-verbaal wordt
opgemaakt.
Bij herhaalde overtreding wordt een
proces-verbaal opgemaakt.




In geval van een evident gevaarlijke si-
tuatie wordt het desbetreffende schip
stilgelegd. Er mag pas worden door-
gevaren als iemand aan boord is die
de verplichte of ondersteunde taal
spreekt.

De begrippen herhaalde overtreding,
onvoldoende voertaalniveau en evident
gevaarlijke situatie zijn als volgt gede ni-
eerd:

\ E[IY

Herhaalde overtreding: hiervan is sprake
als bij een volgende reis van het schip
dezelfde overtreding weer wordt gecon-
stateerd.

Onvoldoende voertaalniveau:  hiervan
is sprake als het niet mogelijk is om de
gebruikelijke verkeers- en veiligheidsbe-
richten via de marifoon uit te wisselen.
Als hulpmiddel wat onder gebruikelijke
berichten wordt verstaan, biedt VN/ECE
Resolutie 35 (standaard vocabulaire voor

radioverkeer) voorlopig een handvat.

Evident gevaarlijk: hiervan is sprake wan-
neer door het vaargedrag van een schip
andere schepen noodgrepen uit moeten
voeren om aanvaring te voorkomen ter-
wijl het op geen enkele manier lukt om
over de marifoon in een van de verplichte/
ondersteunde voertalen te kunnen com-
municeren met het schip in kwestie.

Voor nadere informatie kunt u contact op-
nemen met mevrouw L.M.E. (Lijdia) de
Groot.

Lek- en containerstabiliteitsberekeningen voor
motorvrachtschepen groter dan 110 meter

Innavolging van het artikel in de nieuwsbrief
van april/mei 2010, Containerstabiliteits-
berekeningen door de jaren heen voor
motorvrachtschepen kleiner dan 110 m.,
wordt in dit artikel ingegaan op de voor-
schriften, welke zijn vastgesteld voor
vrachtschepen groter dan 110 m. Evenals
het eerdere artikel is dit tot stand gekomen
met medewerking van een expert van In-
spectie Verkeer en Waterstaat.

De Centrale Commissie voor de Rijnvaart
(CCR) heeft in het Reglement Onderzoek
Schepen op de Rijn 1995 (ROSR) voor
schepen groter dan 110 meter eisen op-
gesteld voor wat betreft de lekstabiliteit.
Deze eisen zijn opgenomen in hoofdstuk
22A Bijzondere bepalingen voor schepen
met een lengte van meer dan 110 meter .
In dit hoofdstuk wordt gesteld dat leksta-
biliteitberekeningen, gemaakt volgens de
eisen van het Reglement voor het vervoer
van gevaarlijke stoffen over de Rijn (ADNR)
deel 9, ook gebruikt mogen worden. Om-

__ dat deze schepen vaak ook voldoen aan

alleen gebruik gemaakt van de lekstabili-
teitseisen volgens ADNR deel 9.

Naast deze lekstabiliteitseisen dienen
de schepen, indien deze containers ver-
voeren, ook te voldoen aan de eisen van
het ROSR hoofdstuk 22 Stabiliteit van
schepen die containers varen .
rekeningen zijn conform de berekeningen
die gemaakt worden voor schepen kleiner

Deze be-

dan 110 m, zie het artikel in de nieuwsbrief
april/mei 2010.

Tot 2002

Er wordt door de advies- en exper-
schepen een
containerstabiliteitberekening
Om aan te tonen dat het schip voldoet aan

de eisen van de lekstabiliteit wordt er door

tisebureaus voor de

gemaakt.

de advies- en expertisebureaus een een-
malige lekstabiliteitsberekening gemaakt,
waarbij het schip is afgeladen tot de maxi-
maal toelaatbare diepgang.

In deze beladingstoestand dient het schip
zodanlg beladen te zun dat het schip op

met de maximaal toelaatbare KG (ge-
wichtszwaartepunt in hoogte) volgens de
containerstabiliteitsberekening. De kapitein
dientin deze situatie alleen de containersta-
biliteitberekening voor aanvang van de reis
te controleren. De lekstabiliteitsberekening
is reeds gecontroleerd door de hierboven

genoemde eenmalige berekening.

Na 2002

Medio 2002 bleek er in de markt behoefte
te ontstaan aan een nieuwe standaard in
de containerafmetingen, de zogenaamde
high cube ,
Omdat dit van invloed kan zijn op de
resultaten van de containerstabiliteitsbe-

hoogtemaat container 9.5.

rekening, namelijk een grotere invioed van
de wind en het gewichtszwaartepunt in
hoogte, heeft IVW/Scheepvaart hierop ge-
anticipeerd en in 2002 aan alle advies- en
expertisebureaus , waarvan bekend was
dat ze containerstabiliteitsberekeningen
maken, medegedeeld dat er in het vervolg
in de berekeningen rekening gehouden
dient te worden met het vervoer van high

‘cu’o_e.. —contalners Tevens is de invioed



zogenaamde vrije vloeistofeffecten, meer

expliciet in de berekening opgenomen.

Gelijktijdig is er besloten om de lekstabi-
liteitsberekeningen op eenzelfde wijze te
gaan berekenen. Dit houdt in, dat er ook
voor de lekstabiliteit een maximaal toelaat-
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bare KG wordt berekend over een range
van diepgangen. Door de advies- en ex-
pertisebureaus wordt over een range van
diepgangen de maximaal toelaatbare KG
berekend voor het maximale aantal lagen
containers dat het schip kan vervoeren en
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dat het voldoet aan de lekstabiliteitseisen.
De resultaten van de berekeningen worden
op de wijze, zoals deze zijn weergegeven
in tabel 1, gepresenteerd.
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 schepen op de vaanwegen

Het zwaartepunt in hoogte (KG ) dient klei-
ner te zijn dan de maximaal toelaatbare
KG

Noot:

Indien er een mix van 8.5 containers en
9.5 containers is geladen, dient de kolom
van de maximaal toelaatbare KG voor
9.5 containers aangehouden te worden.

Indien het schip is voorzien van een goed-
gekeurde (container)stabiliteitsberekening,
zoals deze hierboven is weergegeven, kan

de kapitein voor iedere beladingstoestand
en voor iedere soort (container-)belading
de stabiliteit controleren.

Dit artikel is mede tot stand gekomen door
een deskundige van IVW.

Voor nadere informatie kunt u terecht bij
mevrouw L.M.E. (Lijdia) de Groot.

Wijziging toegestane afmetingen
Schelde-Rijnverbinding

Naar aanleiding van verzoeken uit het
bedrijfsleven is besloten om op de
Schelde- Rijnverbinding met grotere afme-
tingen te mogen varen dan is toegestaan
in het Binnenvaartpolitiereglement. Met
de aanstaande 10e Wijziging van het Bin-
(BPR) zal de

Bijlage 13  toegestane afmetingen van

L) S

ment, worden aangepast. Onder vaarweg
Schelde-Rijnverbinding wordt:
lengte 200 m vervangen door lengte
225 m
diepgang 4,00 m vervangen door
diepgang 4,30 m
Vooruitlopend op het van kracht wor-

Schelde-Rijnverbinding:

Lengte: 225m
Breedte: 23,50 m
Diepgang: 4,30 m

Dit besluit is op 21 juni 2010 in de Staats-
courant gepubliceerd.

- Voor nadere informatie kunt u contact




Ontwikkeling praktijkexamens

Onlangs is een project van start gegaan dat
moet leiden tot een praktijkexamen schip-
per; het Onderwijs Centrum Binnenvaart
(OCB) heeft hiervoor het in onderwijs-
vraagstukken gespecialiseerde bureau
Triam oat ingeschakeld. Aan het project
wordt meegewerkt door het ministerie van
Verkeer en Waterstaat, het CCV Examen-
huis en het reguliere beroepsonderwijs.
Doel is het ontwikkelen van een kader
voor praktijkexamens.

Praktijkexamens moeten met name een
versnelling van de zogenoemde zij-in-
stroom mogelijk maken; het idee is dat
kandidaten die het examen behalen met

een gereduceerde vaartijd in aanmerking
kunnen komen voor een vaarbewijs. In
het bijzonder voor zij-instromers die niet
meer in de schoolbanken willen gaan zit-
ten blijkt de vereiste vaartijd nu nog een
obstakel voor het verkrijgen van een vaar-
bevoegdheid.

Het is niet de bedoeling dat het praktijk-
examen in de plaats komt van een reguliere
beroepsopleiding. Evenmin wordt beoogd
te tornen aan de kwalitatieve eisen die
voor het verkrijgen van een vaarbevoegd-
heid gelden.

Naar verwachting zal het praktijkexamen
soelaas bieden voor zij-instromers in com-
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binatie met een zogeheten EVC-traject
(erkenning van verworven competenties).
In het verlengde van dit project wordt
inmiddels ook gedacht aan een praktijk-
examen matroos; in Belgi® bestaat een
dergelijk examen al. Ook hierbij gelden na-
tuurlijk als randvoorwaarden dat het geen
vervanging is van een beroepsopleiding en
dat het kwali catieniveau gerespecteerd
moet worden.

Voor nadere informatie kunt u contact op-
nemen met de heer mr M.J.M. Koning of
met het Onderwijs Centrum Binnenvaart,
tel. 010 - 206 06 09.

Verschil tussen economische en juridische

werkelijkheid

De laatste tijd worden er vaak vragen ge-
steld over eisen die gesteld worden door
laad- los- en overslagbedrijven over aan-
vullende voorwaarden. Vaak gaat het dan
over aanvullende eisen die gesteld wor-
den aan het schip . De eisen lopen uiteen
van het dragen van persoonlijke bescher-
mingsmiddelen tot de vrijwaring voor de
laad- los- of overslaginstallatie van alle
schade die -hoe dan ook- ontstaan is en
waar het schip bij betrokken is. Dit betekent
dat de schade, ook die door het laad- los-
of overslagbedrijf zelf is veroorzaakt, niet
verhaald kan worden. Gebruikelijk is ook
het verleggen van de aansprakelijkheid
door het gebruik van algemene voorwaar-
den.

In het algemeen is het normaal in het
vervoer dat er dit soort juridische uitslui-
tingen van aansprakelijkheid gehanteerd
worden. Ook in de wet staan veel van dit

soort uitsluitingen die eigenlijk alleel ' aa
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L

te maken hebben met de vraag waar het
risico ligt als er iets gebeurt. Dat betekent
dat degene die het risico heeft de verzeke-
ringspremie zal moeten betalen. Tot zover
is er weinig aan de hand.

Anders wordt het als er door het schip
wordt getekend voor een verdergaande
aansprakelijkheid dan er verzekerd is. Als
er dan schade ontstaat die niet wordt ge-
dekt dan zijn de rapen gaar. lets vervoeren
voor een bepaald bedrag en daarna een
veelvoud moeten betalen aan een gebeur-
tenis omdat er iets ondertekend is zonder
verzekeringsdekking is geen goede zaak.
Als men dan ook nog aangesproken wordt
op iets waar men geen of weinig schuld
aan heeft wordt het des te vervelender.

Juridisch is er weinig aan de hand. Als
er gevraagd wordt iets te ondertekenen
e | VimaNe S .
dat is niet overeengeko

"

dat niet. Over het algemeen is er ook niets
afgesproken over een dergelijke onderte-
kening of over het stellen van aanvullende
eisen. Eind goed al goed. Niet dus. Het
venijn voor de binnenvaart zit vaak in de
daaropvolgende gang van zaken, er wordt
dan economische druk uitgeoefend. En
daarmee verschuift het probleem van het
juridische naar het economische gebied.
Economisch kan men besluiten om als-
nog de voorwaarden te accepteren en/of
het risico te nemen. Vaak gaat het goed
en als er dan toch iets gebeurt zijn er ook
nog wel verweermiddelen. Geen bedrijf wil
in deze situatie komen maar soms gebeurt
het toch.

Wat kan het CBRB aan dit probleem doen?
Regelmatig overleg plegen met bedrijven
die dit soort voorwaarden hanteren en pro-
beren ze te overtuigen dat de voorwaarden

onredelijk bezwarend of onnodig zijn en
zoek uit laten voeren. Verder

oeft  juridisch onder:

. e S e -




houden we contact met verzekerings-
maatschappijen om in een voorkomend
geval gezamenlijk iets te doen. De econo-

- E[i.

mie gaat hoe dan ook zijn eigen gang en

marktpartijen zijn daar van afhankelijk.

Voor meer informatie kunt u contact opnemen
met de heer mr. J. (Jan) Vogelaar.

Uitstel toeslag deel A van het CDNI-verdrag

Deel A van het CDNI-verdrag waarin de
verzameling, afgifte en inname van olie-
en vethoudend scheepsbedrijfsafval en de
verwijderingsbijdrage is vastgelegd is voor
de tweede keer een 6-tal maanden uitge-
steld. Het CBRB en de NOVE* hadden eind
mei signalen ontvangen dat diverse omrin-
gende landen vooralsnog geen juridische
mogelijkheden hebben om per 1 juli 2010
de verwijderingsbijdrage te kunnen innen
via hun nationale instituten (zie de tabel).
Uit de signalen kwam ook naar voren dat
Nederland toch per 1 juli de verwijde-
ringsbijdrage van kracht wenste te laten
gaan. Uitstel van de inwerkingtreding van
deel A kost de overheid ieder jaar enkele
miljoenen euro om de inzamelstructuur in
stand te houden. De mogelijke implemen-
tatie van de verwijderingsbijdrage van euro
7,50 per 1.000 liter brandstof in Nederland
zonder dat alle bij het CDNI aangesloten
landen meedoen zou volgens het CBRB
en de NOVE onwerkbaar, onwenselijk en
niet acceptabel zijn geweest. Dit is na-
melijk strijdig met het level playing eld

dat wij van groot belang vinden voor onze
internationale concurrentie positie. Daar
komt bij dat schippers die doorgaans niet
internationaal varen wel een hef ng zou-
den moeten betalen. Dit verstoort onze
nationale markt. Na een positief overleg op

! Nederlandse Organisatie Voor de Energiebranche

26 mei tussen het CBRB/NOVE en het mi-
nisterie van Verkeer en Waterstaat (V&W)
inzake de perikelen rondom de invoering
van deel A van het CDNI (Scheepsafval-
stoffen) verdrag heeft het ministerie en later
de Centrale Commissie voor de Rijnvaart
(CCR) besloten de invoering uit te stellen.
Zoals bekend betaalt het bedrijfsleven nu
reeds circa 40 procent mee aan de hui-
dige inzamelstructuur door middel van 2
eurocent per/liter bilgewater en 5 procent
opcenten van de havengelden in diverse
havens. De overige 60 procent wordt op-
gebracht door het ministeries van VROM
en V&W. Tijdens het gesprek met het mi-
nisterie van Verkeer en Waterstaat is het
CBRB gevraagd om schriftelijk akkoord
te gaan met het hanteren van de huidige

nanci®le constructie. Hiermee is niet ge-
zegd dat de huidige nanciering in onze
optiek goed is. Middels een schrijven van
onze overkoepelende Europese organisa-
tie EBU wordt een alternatief systeem door
de bij het CDNI aangesloten landen onder-
steund echter, gelet op het feit dat het een

nancieel gesloten systeem is moet er een
zodanige constructie worden voorgesteld
dat voldoende nanci®le middelen worden
ge nd om langs het gehele vaargebied dat
onder het CDNI valt een inzamel- en ver-
werkingsnetwerk in stand gehouden kan

worden. Dit kan in feite pas wanneer men
precies weet hoeveel brandstof er gebun-
kerd wordt en wat de verwijderingkosten
per land zullen zijn.

De huidige informatie is alles behalve
betrouwbaar te noemen. Zo spreekt het
Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS)
van 0.93 min ton brandstof en de NOVE
van 1.2 min ton brandstof. Het CBRB
heeft gewerkt aan het opzetten van een
tweetal alternatieve systemen welke meer
recht doen aan het principe de vervuiler
betaalt . Gelet op de beperkt betrouw-
bare informatie is de kans aanwezig dat
men eerst middels de ECO-card wil in-
zien hoeveel er gebunkerd wordt in de
verschillende landen. Met deze gegevens
kunnen de opgezette alternatieve sy-
stemen aangepast worden zodat er een
sluitend budget gecre®erd wordt. Verder
is het zaak dat diverse maatregelen wor-
den doorgevoerd om additionele kosten
zoveel mogelijk tegen te gaan zoals bij-
voorbeeld een tendersysteem onder de
afvalinzamelaars in het buitenland, het we-
ren van gratis afvalafgifte van die schepen
die niet uit Luxemburg, Nederland, Belgi®,
Frankrijk, Duitsland en Zwitserland komen
en niet in deze landen bunkeren etc.
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Voor meer informatie kunt u contact opnemen met de heer ing. R. (Robert) Tieman.

IVW keurt elektronische stoffenlijsten
Lloyd’s Register goed

De Inspectie Verkeer en Waterstaat heeft
het elektronische systeem van registratie
en beveiliging van de hierin opgeslagen
stoffenlijsten van het classi catiebureau
Lloyd s Register getoetst aan de in ADN(R)-
randnummer 5.4.0, opmerking 2 gestelde
criteria. Zij heeft vastgesteld dat het vast-
leggen, de opslag en de verwerking van
elektronische gegevens gebruikte procedu-
res voldoen aan de wettelijke voorschriften
met betrekking tot de waarde aangaande
bewijskracht van gegevens tijdens het

vervoer op een wijze die ten minste ge-

lijkwaardig is aan die van documenten
en daarmee in overeenstemming is met
ADN(R)-randnummer 7.2.2.8.3. Bij een in-
spectie aan boord van een schip waarmee
ADN-stoffen worden vervoerd, dient de
betreffende stoffenlijst, op verzoek van de
betreffende ambtenaar direct elektronisch
ter inzage worden gesteld. Desgevraagd
dient deze stoffenlijst aan boord onmid-
dellijk afgedrukt te worden of dient een
afgedrukte versie op voorhand beschikbaar
te worden gesteld. Indien hieraan gevolg
wordt gegeven, wordt hiermee voldaan
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aan het gestelde in ADN(R)-randnummer
8.1.2.3. g (documenten aan boord).

ADN(R) 5.4.0 Opmerking 2: Het
gebruik van technieken als elektronische
gegevensverwerking  (EDP,
data  processing)  of

gegevensuitwisseling  (EDI,
Data Interchange) als een hulpmiddel

Electronic
elektronische
Electronic

bij of in plaats van documenten wordt
toegestaan,
voor het vastleggen, de opslag en de

op voorwaarde dat de

verwerking van elektronische gegevens
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gebruikte procedures voldoen aan de
wettelijke voorschriften met betrekking
tot de waarde aangaande bewijskracht
en beschikbaarheid van gegevens tijdens
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het vervoer op een wijze die ten minste
gelijkwaardig is aan die van documenten.
Op dit moment geldt deze procedure al-
leen in Nederland.

Brandblusapparatuur aan boord van
binnentankvaartschepen

Het ADN(R) maakt op verschillende plaat-
sen melding van de brandblusinstallatie
aan boord van binnenvaarttankschepen.
Na de publicatie van een onderzoeks-
rapport in 2007 naar aanleiding van een
explosie aan boord van type-C tanker op
27 juni 2006 in Rotterdam is er een inter-
pretatie omtrent het randnummer 7.2.4.40.
In het rapport geeft de Inspectie Verkeer
en Waterstaat (IVW) de volgende aanbeve-
lingen:

Naleving randnummer 7.2.4.40 van het
ADNR

Aan boord van het zeeschip M waren
de brandblusmiddelen voor gebruik ge-
reed. Dit heeft de omvang van het incident
beperkt. Aan boord van de binnenvaart-
lichter
gereed voor direct gebruik. Dit is in strijd
met randnummer 7.2.4.40 van het ADN(R).
De Inspectie zal voorlichting geven aan de
branche opdat voorschrift 7.2.4.40 ADNR
op de juiste wijze wordt toegepast. Tevens

S waren de blusmiddelen niet

beveelt de Inspectie de CCR-lidstaten aan
om scherper toe te zien op de juiste toe-
passing en naleving van dit voorschrift

Brandbestrijdingstraining in de binnen-
tankvaart

Eenhoog niveau van brandveiligheid wordt
bereikt door kennis van en het nauwgezet

aan,
bemanningsleden aan boord van binnen-
vaarttankschepen te verplichten

brandbestrijdingstraining voor alle

Een aantal relevante zaken uit het ADN(R):

5.4 Maatregelen in het geval van een on-
geval of noodgeval

In het geval van een ongeval of noodgeval
dat tijdens het vervoer kan voorkomen of
kan optreden, moeten de leden van de be-
manning de volgende maatregelen treffen,
indien dit veilig en praktisch uitvoerbaar

Gebruik indien nodig en veilig uitvoerbaar
de brandblussers om kleine/beginnende
branden te blussen.

7.2.4.40. Brandblusinstallaties

Tijdens het laden en lossen moeten aan
dek in de ladingzone de brandblusinstal-
laties en de slangen en straalpijpen met
sproeistuk voor gebruik gereed worden
gehouden.

9.1.0.40 Brandblusinstallaties
9.1.0.40.1 Het schip moet voorzien zijn
van een brandblusinstallatie. De installatie
moet aan de volgende eisen voldoen:
zij moet door twee onafhankelijke
brandblus- of
den gevoed......... hun aandrijvingen en
~ elektrische inrichtingen mogen niet in

ballastpompen wor-

Voor meer informatie kunt u contact opne-
men met de heer ing. R. (Robert) Tieman.

zij moet gevoed worden door een wa-
terleiding, die in de beschermde zone
boven dek ten minste drie brandslan-
gaansluitingen heeft. Er moeten drie,
daarop aansluitbare en van voldoende
lengte zijnde brandslangen met straal-
pijp met sproeistuk met een diameter
van ten minste 12 mm aanwezig zijn.
Ten minste twee, niet van dezelfde
brandslangaansluiting afkomstige wa-
terstralen moeten tegelijkertijd iedere
plaats van het dek in de beschermde
zone kunnen bereiken.......

de capaciteit van de installatie moet ten-
minste zodanig zijn, dat bij het gelijktijdig
gebruik van twee straalpijpen vanuit ie-
dere plaats aan boord een werpafstand
wordt bereikt die ten minste gelijk is
aan de scheepsbreedte. Aan boord van
duwbakken zonder eigen voortstuwing
is @@n brandblus- of ballastpomp vol-
doende.

9.1.0.40.3 - De in 8.1.4 voorgeschreven
twee handblussers moeten zich in de
beschermde zone of in de onmiddellijke
nabijheid ervan bevinden.

9.1.0.40.4 - Blusmiddelen en blusmid-
delhoeveelheden ten behoeve van vast
ingebouwde brandblusinstallaties moeten
geschikt en voldoende zijn voor het bestrij-
den van branden.



Interpretatie Inspectie Verkeer en
Waterstaat en het NIFV

Vorig jaar heeft de IVW een rapportage ten
aanzien van gebruiksklaar van de brand-
blusinstallatie gepubliceerd. De IVW heeft
advies ingewonnen ten aanzien van het
bovengenoemde 7.2.4.40.
De IVW vroeg dit advies aan zowel de
brandweer als aan het Nederlands Instituut
Fysieke Veiligheid, NIFV (voorheen NIBRA).
Het NIFV is van mening dat waterdruk op
de slangen moet staan. De brandslan-

randnummer

genhaspels zijn een goed initiatief van de
bedrijfstak, die zo op het eerste gezicht
een juist systeem zijn volgens de IVW. De
uitleg van het NIFV dat de brandslangen
ook onder druk moeten staan is vergaand
en kan niet zonder meer verplicht gesteld
worden. Schippers gaven tijdens de thema
actie van de IVW de volgende redenen aan
t.a.v. het niet uitrollen van de slangen:

Struikelgevaar Veel werk om alles

klaar te leggen

Bevriezingsgevaar | Ga van het schip

als er brand is

Slecht voor de Pompen kunnen
niet draaien zonder
dat er verpompt

wordt

slangen

IVW rapportage: Op dit moment wordt
kennis over brandbeheersing slechts op-
gedaan in de ADNR opleiding. Veelal is
er maar @@n persoon aan boord die in het
bezit is van een ADNR certi caat. In het
geval dat deze gewond raakt bij een in-
cident of al druk is bij de beheersing van
een brand kan hij anderen niet instrueren.
Verder maakt de rapportage melding van
brandbeheersingstrainingen welke voor
elk bemanningslid zouden moeten gel-
den. Een opmerkelijke constatering gelt

op het feit dat ADN(R)1.3.2.2 het vq ende

voorschrijft: De bemanning moet met de
bediening van de brandblusinstallaties en
het gebruik van de brandblusapparaten
bekend gemaakt worden .

Het CBRB heeft de misstanden in de rap-
portage reeds lange tijd geleden bij de IVW
neergelegd en via de EBU is een discus-
siestuk ingediend in januari van 2010 bij de
UNECE wat weer heeft geleid tot onder-
staand formeel wijzigingsvoorstel welke in
augustus behandeld zal worden. Experts
bestaande uit zowel dhr. F. (Fop) Mooy-
aart van de rma Unisafe B.V. als dhr. P.
(Pim) Poppeliers van de rma Polmai B.V.
zijn na het bovengenoemde incident aan
de slag gegaan met alternatieve syste-
men zoals een mini-monitor en uitrolbare
brandblusslang en zijn nauw betrokken
bij het bewegen van de regelgeving in het
ADN(R).
enigszins tegengewerkt door de bestaande
tekst voldoende lengte zijnde brandslan-

gen terwijl in feite een mini-monitor geen

Deze systemen worden echter

brandblusslang behoeft te gebruiken. Ver-
der kan met dergelijke systemen wellicht
een doorbraak worden gemaakt voor het
gebruik van schuim gelet op 9.1.0.40.4.
Een ander aspect betreft het feit dat
wanneer men als onderneming wenst te

investeren in een dergelijke innovatie er
alsnog met de huidige interpretatie van de
IVW gewerkt moet worden, dus met uitge-
rolde brandblusslangen. Het CBRB heeft
er op aangedrongen om de huidige natio-
nale interpretatie te wijzigen.

0 é’k\» DE RIJN- EN BINNENVAART

Voorstel EBU wijziging ADN 2013
9.3.x.40.1 A re-extinguishing system shall
be installed on the vessel.. This system
shall comply with the following require-
ments:

- It shall be provided with a water main
consisting of pumps with a permanent
underwater connection, a re-main with
hydrant points, and/or re hoses com-
plete with couplings and jet nozzles
or, preferably, jet/spray nozzles having
a diameter of not less than 12 mm in
the cargo area above deck. A suf cient
number of hydrants shall be provided
and located so as to ensure that two
jets of water can reach any part of the
deck simultaneously with at least two
jets of water which do not emanate from
the same point.

- In cold weather, the freezing of re-
mains and hydrants shall be prevented
by continuously bleeding water over-
board from the hydrants at the extreme
end of each re-main. Alternatively, all
low points of the re-main may be kept
drained.

- A spring-loaded non-return valve shall
be tted to ensure no gases can escape
through the
into the accommodation or service spa-

re-extinguishing system
ces outside the cargo area;

- The capacity of the system shall be at
least suf cient for a jet of water to have
a minimum reach of not less than the
vessel s breadth from any location on
board with two hydrant points being
used at the same time.
Modify the text of 7.2.4.40, Fire-ex-
tinguishing arrangements, to read as
follows:

During loading and unloading, the re
extinguishing systems, the re main with
hydrant points and attached the hoses
and/or jet/spray nozzles shall be kept

ready for operation in the cargo area on




Met deze tekst wordt aansluiting gevonden
bij de tekst van de huidige IBC (Internatio-
nal Bulk Code) en ISGINTT (International
Safety Guide for Inland Navigation Tankbar-
ges and Terminals). Dit laatste document
is formeel opgeleverd op 8 juni jl. Tevens
wordt met dit voorstel een scala van mo-
gelijkheden geboden welke per situatie
kunnen verschillen.

Dit mede gelet op de steekhoudende be-
vinding uit het rapport van de IVW:

De Inspectie meent dat het veiligheidsbe-
sef bij schippers vergroot kan worden.
Idealiter behoren schippers bij elke laad-
en losinstallatie die kennis te bezitten om
een beoordeling te maken of het uitrollen
en onder druk zetten van de brandslan-
gen een afdoende maatregel is, dan wel
dat de walinstallatie van de terminal zelf
voldoende is. De eisen aan de walinstal-
laties zijn in brandweerrapporten dan wel
in milieuvergunningen beschreven. De In-
spectie denk tevens aan het opstellen van
een brancherichtlijn over het gebruik van
blusinstallaties, bijvoorbeeld als aanvulling
op de bestaande ISGINTT richtlijn aldus
de IVW.

Voor meer informatie kunt u contact opne-
men met de heer ing. R. (Robert) Tieman.
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Ook druk op handhaving regelgeving externe veiligheid
In relatie tot het transport van gevaarlijke stoffen via

pijpleidingen

De afgelopen jaren heeft u in de CBRB
nieuwsbrieven veel kunnen lezen over het

thema externe veiligheid. In het project
~ Basisnet waar het CBRB bij betrokken is
~ wordt gezocht naar een balans tussen het

s

en de veiligheid. Na onderzoek blijkt dat
de binnenvaart met maar liefst factor 10
kan groeien voordat er knelpunten ont-
staan. Het wordt aangenomen dat dit pas
halverwege deze eeuw zal zijn. In de be-
¢ i ge end met gnelwani

2015 en 2018) uitgefaseerd zullen zijn. Dit
zal dus nog betere uitwerkingen kennen.
Dit in tegenstelling tot het spoortransport.
Ondanks het feit dat het Basisnet primair
gericht is op spoor, weg en water staat ook

‘h,t"et_‘j.'tefnsport van gevaarlijke stoffen per

g ter discussie op het gebied van



externe veiligheid.

In de Nederlandse bodem ligt ongeveer
18.000 kilometer aan ondergrondse leidin-
gen die gevaarlijke stoffen transporteren.
Het gaat daarbij vooral om aardgas en
om brandbare vloeistoffen. De overslag
van ruwe olie vormt bijna 24% van de to-
tale overslag voor Rotterdam. Ruwe olie is
de grondstof voor de 5 raf naderijen van
internationaal formaat die zich gevestigd
hebben in Rotterdam. De oliebevoorrading
van raf naderijen in continentaal Noord-
west-Europa vindt voor een belangrijk
deel plaats via enkele havens in de Ham-
burg-Le Havre range, totaal ongeveer 165
miljoen ton; Rotterdam heeft in deze range
een marktaandeel van meer dan 55 pro-
cent. Rotterdam biedt een pijpleidingen
netwerk van 1.500 km om vloeibare bulk
binnen Europa te vervoeren. Bedrijven
kunnen capaciteit huren naar behoefte.
Jaarlijks wordt in de Rotterdamse haven
circa 100 miljoen ton ruwe olie aangele-
verd. De raf naderij van ExxonMobil in
Antwerpen ontvangt haar voeding sinds
1971 via een pijpleiding vanuit het Rot-
terdamse Europoortgebied. De Schelde
heeft namelijk onvoldoende diepgang om
zeegaande olietankers in de directe nabij-
heid van de productielocaties te kunnen
laten afmeren. In 1969 werd besloten tot
de aanleg van deze verbinding tussen de
twee wereldhavens, de Rotterdam Antwer-
pen Pijpleiding (RAPL). Hiervan verpompt
RAPL 30 procent naar Antwerpen, 20 pro-
cent wordt doorgevoerd naar Duitsland en
de andere helft is bestemd voor raf nade-
rijen in Nederland. Voor de tijdelijke opslag
van de ruwe olie wordt gebruik gemaakt
van de verschillende terminals in het ha-
vengebied. leder bedrijf in de Rotterdamse
haven kan hierop worden aangesloten.

Externe veiligheid
Uit onderzoek is gebleken dat de wet-

en regelgeving voor buisleidingen met
gevaarlijke stoffen tekortschiet. In navol-
ging van het project Basisnet welke de
risicocontouren langs de transportassen
voor de modaliteiten weg, spoor en wa-
ter in kaart brengt heeft het ministerie van
VROM ook de nodige aandacht voor ex-
terne veiligheid voor de buisleidingen. Het
ministerie van VROM is tot de conclusie
gekomen dat veiligheidsafstanden rond
buisleidingen, het beheer en toezicht en de
registratie van de ligging van buisleidingen
verbeterd dienen te worden. Het rapport
samen voor de buis concludeert dat het
beleidsdossier voor buisleidingen achter-
stallig onderhoud kent. De aanpak van
VROM moet binnen twee drie jaar voor
verbetering zorgen. Op 9 februari 2007
heeft het Kabinet ingestemd met een brief
aan de Tweede Kamer over de aanpak van
het buisleidingendossier.

De beleidsvoornemens:

- Wettelijk kader buisleidingen: er is re-
centelijk een Algemene Maatregel van

(AMvB)

AMvVB zal regels stellen aan risiconor-

Bestuur Buisleidingen. Deze
mering en -zonering langs buisleidingen,
het opnemen van voorschriften in be-
stemmingsplannen, technische eisen,
het aanwijzen van een toezichthouder,
melding van incidenten en beschikbaar-
heid van noodplannen.

- Buisleidingen in bestemmingsplannen:
met de nieuwe Wet ruimtelijke orde-
ning (Wro) die eind 2007/begin 2008
van kracht is geworden zijn er vol-
doende instrumenten voorhanden om te
bevorderen dat buisleidingen in bestem-
mingsplannen worden opgenomen.

- Co rdinatie rond aanleg nieuwe leidin-
gen.

DE RIJN- EN BINNENVAART

- Zorgplichtvoorbuisleidingen:inde AMvB
Buisleidingen wordt een zorgplicht voor
het veilig beheer van buisleidingen op-
genomen. Leidingexploitanten moeten
kunnen aantonen en de toezichthouder
moet kunnen controleren dat aan deze
zorgplicht is voldaan.

- Informatievoorziening buisleidingen:
eind 2006 is het Registratiebesluit ex-
terne veiligheid van kracht geworden.
Daardoor worden kerngegevens over
buisleidingen (locatie, soort stof, druk,
diameter etc.) voor publiek en hulpver-
leners digitaal beschikbaar gesteld. Ook
is eind 2007 naar verwachting de Wet en
het Besluit informatie-uitwisseling onder-
grondse netten (grondroerdersregeling)
door het parlement aangenomen. Hier-
mee moeten graafactiviteiten verplicht
vooraf worden gemeld en vindt infor-
matie-uitwisseling plaats tussen graver
en leidingexploitant over de exacte lig-
ging van de leiding. Dit is belangrijk om
graafschade en daarmee incidenten met
buisleidingen te voorkomen.

- Externe veiligheidszonering rond buis-
leidingen: het externe veiligheidsbeleid
gaat ook voor buisleidingen gelden.
Dit houdt in dat er een wettelijk ba-
sisveiligheidsniveau gaat gelden voor
het plaatsgebonden risico (zie kader:
uitleg plaatsgebonden risico 10-6 en
groepsrisico) voor zowel bestaande si-
tuaties als bij nieuwe ruimtelijke plannen
(nieuwbouw) en bij aanleg van nieuwe
leidingen. Verder wordt verantwoording
van het groepsrisico verplicht gesteld.

- Toezicht buisleidingen: voor alle trans-
portleidingen zal de VROM-Inspectie
(Vl) op grond van de nieuwe regelge-
ving voor buisleidingen verantwoordelijk
worden voor het toezicht op de externe
veiligheid. Op grond van de Gaswet en

de Mijnbouwwet is Staatstoezicht op

de Mijnen (SodM) reeds belast met het
toezicht op de technische veiligheid (in-

teg[i;gig van de leidingen die onder deze




~_ optimale groei van 2 enkbaar waal

wetten vallen. De VI zal samen met de
SodM een toezichtarrangement ontwik-
kelen.

- Ruimtelijk-economische visie op buislei-
dingen

De commissie Enthoven heeft in 2002 aan
de overheid geadviseerd om het buislei-
dingendossier bij het ministerie van VROM
onder te brengen, het dossier rond de
grondroering bij het ministerie van Econo-
mische Zaken neer te leggen en een visie
voor de toekomst op buisleidingtransport
te ontwikkelen (te trekken door Verkeer en
Waterstaat). Het onderzoek van Policy Re-
search leverde de bouwstenen aan voor de
ontwikkeling van de visie op buisleidingen
als transportmodaliteit door de ministeries
V&W, VROM en Economische Zaken.

Chemie per buisleiding

- In het meest optimistische scenario
sterkt de toename van investeringen in
R&D en klantgerichtheid in een gunstige
markt de groei van ca. 68 %.

- Een groei van 32 % kan het resultaat zijn
van een hoge toegevoegde waarde van
producten en duurzaamheid, een sterke
positie in een minder goede markt.

Een minimale krimp van 1 % zou het
gevolg kunnen zijn van een minder aan-
trekkelijke Europese markt en te weinig
actiegerichtheid door de industrie en de
overheid.

Een afname van 9 % kan te wijten zijn
aan een toename van import en afname
van Europese productiecapaciteit.

Aardgas
In het meest optimistische scenario
neemt het transport van aardgas met
32% toe door invioed van succesvolle
LNG import gesteund door een con-
sumptiegroei.
In de bedrijfsprognose van GTS is een

o =

Een minimale groei van 9 % zou te
wijten kunnen zijn aan een verlaagde
productie-ef ci®ntie en een verlaagde
consumptievraag

Een inkrimping van 9 % zou een gevolg
kunnen zijn van een beperkte rotonde-
functie met een accent op voorzieningen
voor binnenlands gebruik.

Aardolie
In het meest optimistische scenario
neemt het transport van aardolie per
buisleiding met 32 % toe door een hoger
energieverbruik, en groei van de chemi-
sche sector.
In de prognose van een groei van 17 %
blijft het verbruik van vloeibare brand-
stoffen toenemen.
Een minimale groei van 9 % zou te
wijten kunnen zijn aan een vertraagde
consumptievraag en door een hogere
aardolieprijs op de internationale mark-
ten.
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Een inkrimping van 1 % zou een gevolg
kunnen zijn van een rationeler energie-
verbruik, meer verbruik van aardgas en
inkrimping van de activiteiten in de che-
mische sector.

VROM-Inspectie

De VROM-Inspectie ontwikkelt het toe-
zicht op veiligheid van buisleidingen. Doel
van toezicht is de naleving van wettelijke
regels te bevorderen om het risico op
buisleidingincidenten te verkleinen en de
consequenties voor gezondheid en mi-
lieu te beperken. Bij het toezicht op veilig
beheer is zelfregulering en eigen verant-
woordelijkheid van de leidingexploitant
uitgangspunt.

Voor meer informatie kunt u contact opne-
men met de heer ing. R. (Robert) Tieman.

102,4
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Wegvervoer Binnenvaart

Pijpleiding Luchtvaart

Eenheid: miljoenen tonnen
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MTBE/ETBE verontreiniging — stand van zaken

Zoals u reeds in een eerdere versie van
de nieuwsbrief heeft kunnen lezen is er
de laatste jaren veel te doen geweest bij
de CCR) omtrent de concentraties MTBE

laten zien.

De reputatie van het transport per bin-
nenvaartschip als zijnde milieuvriendelijk

W Lobith ETBE 637-92-3 ug/l (0,07)
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(Methyl-tert-Butyl ether) / ETBE (Ethyl-tert-
Butyl ether) in de Rijn. Het gebruik van
ethers verschilt in Europa van land tot land,
maar op dit ogenblik maken ethers onge-
veer 4% uit van de totale Europese benzine
voorraad. Er worden in de afgelopen jaren
regelmatig korte termijn concentratiepie-
ken van brandstof-ethers MTBE en ETBE
(in de Rijn geconstateerd in het internatio-
nale controlestation in Bimmen-Lobith aan
de Nederlands-Duitse grens. De pieken
duren minder dan 24 uur, en verschillen in
concentratie tot 60 - 70 g/l, dus ver onder
de risicogrens, maar wel in een hoeveel-
heid die een mogelijk risico vormt voor
de smaak en de geur van het drinkwater
dat uit het Rijnwater wordt geproduceerd.
Mede door de inzet van de Nederlandse
delegatie en de vertegenwoordiger van
het Nationale Instituut van de Stichting
Afvalstoffen Binnenvaart (SAB) is verdere
regelgeving voor dit speci ...-..r*; ”'-_1'?* i
nader order uitgesteld doordat de meeti
sultaten in Nederland een dalend

loopt door deze voornamelijk in Duitsland
gevoerde discussie nog steeds gevaar. De
stoffen vormen een potenti®le zorg voor
grondwaterbronnen.

Kleine hoeveelheden (in sommige rappor-
ten in het bereik van minder dan @@n deel
per miljard) kunnen leiden tot een onaan-
gename en onsmakelijke geur en smaak
van grondwater hetgeen kan inhouden dat
dit grondwater ongeschikt is voor con-
sumptie. Daarom moet men voorzichtig
zijn bij het verwerken, opslaan of overgie-
ten van MTBE of benzine waaraan MTBE
is toegevoegd, om ervoor te zorgen dat
een dergelijk product niet in het milieu te-
rechtkomt en niet kan doordringen tot het
grondwater.

Om bij te dragen tot een oplossing voor dit
aanblijvende probleem, enin overeenkomst
met zijn streven naar een verantwoorde
zorg voor het milieu, heeft EFOA een twee-
tal jaren geleden praktische richtlijnen
opgesteld voor personen die werken op en
met binnenvaartschepen. De doelstelling
van deze Code of Practice is het minima-
liseren van de resthoeveelheid damp- en
vloeistof die ontstaat tijdens het vervoer
van MTBE en ETBE om de kans op vrijko-
men in het water te verminderen.

W Lobith ETBE 637-92-3 ug/l (0,07)
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Het rapport van EFOA maakt melding van
een drietal belangrijke aanbevelingen.
Als voorbeeld kunnen MTBE en ETBE in
dampvorm in het water terechtkomen. Bij
het ontluchten van tanks om de achter-
blijvende dampen te verwijderen dienen

de uitlaatpijpen zich hoog genoeg boven
het rivieroppervlak te bevinden, zodat het
gebruik van exibele ontluchtingsslangen
wordt vermeden. Ook daarom dient het
ontluchten van tanks te worden vermeden
als het regent.

Het uitgebreide document MTBE / ETBE
Transport over binnenlandse waterwegen
is te downloaden via www.cbrb.nl  publi-

caties.

Onduidelijkheid rondom stilliggend/varend ontgassen

van tankschepen

ADN(R) 7.2.3.7.2 Geloste of lege lading-
tanks, die andere als de onder 7.2.3.7.1
genoemde gevaarlijke stoffen hebben be-
vat, mogen tijdens de vaart met behulp van
geschikte ventilatie-inrichtingen worden
ontgast, mits de tankdeksels zijn gesloten
en de afvoer van het gas/luchtmengsel via
vlamkerende inrichtingen, die een duur-
brand kunnen doorstaan, plaatsvindt.
Onder normale bedrijfsomstandigheden
moet op de plaats van uittreding van het
gas/luchtmengsel
product minder dan 50% van de onder-

de concentratie aan

ste explosiegrens bedragen. Geschikte
ventilatie-inrichtingen bij de zuigende ont-
gassing mogen slechts met een direct op
de zuigzijde van de ventilator aangebrach-
te vlamkerende inrichting worden gebruikt.
De gasconcentratie moet bij blazende of
zuigende werking van de ventilatie-inrich-
tingen tijdens de eerste twee uren na het
begin van het ontgassen ieder uur door
een deskundige als bedoeld in 7.2.3.15
worden gemeten. De meetresultaten moe-
ten schriftelijk worden vastgelegd. In de
buurt van sluizen, inclusief hun voorha-

v
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vens, is het ontgassen verboden.

Ontgassen is noodzakelijk wanneer bin-
nenvaarttankschepen van lading wisselen.
De tanks worden derhalve schoonge-
maakt en ontgast. Theoretisch zou men
kunnen stellen dat, gelet op de tekst en
de uitgangspunten van de Wet Vervoer
Gevaarlijke Stoffen, er geen andere hande-
lingen mogen plaatsvinden ten aanzien van
gevaarlijke stoffen mits deze uitdrukkelijk
worden vermeld in de wet- en regelge-
ving. Dit betekent dat het ontgassen van

Vs o £\




producten welke niet in ADN(R) 7.2.3.7.1
worden genoemd tijdens het stilliggen zou
zijn verboden.

ADN(R) 7.2.3.7.1 Geloste of lege lading-
tanks, die gevaarlijke stoffen van de Klasse
2, de Klasse 3 met classi catiecode T in
3.2, tabel C, kolom 3b, de klasse 6.1 of de
klasse 8 met verpakkingsgroep | in 3.2,
tabel C, kolom 4 hebben bevat mogen
slechts door deskundige personen over-
eenkomstig 8.2.1.2 of door de bevoegde
autoriteit toegelaten
gast. Het ontgassen mag slechts worden

rmas worden ont-

uitgevoerd op door de bevoegde autoriteit

toegelaten plaatsten.

Opditmomentworden op locaties in Neder-
land schepen, welke deze stoffen hebben
bevat, ontgast terwijl de schepen zijn af-
gemeerd op boeien, deze schepen liggen
stil. Deze locaties zijn veelal verwijderd van
de bebouwing en onder algemeen toezicht
van bijvoorbeeld een Rijkshavenmeester.
Een verbod op het stilliggend ontgassen
zou betekenen dat schepen speci ek om
te ontgassen gaan varen wat kan leiden
tot onevenredig hoge logistieke en veilig-
heidsreducerende implicaties. Zo moet de
bemanning twee handelingen tegelijker-

RIJN=- EN BINNENVAART

tijd verrichten en moet er wellicht worden
ontgast nabij woonkernen. De vermelde
stoffen in 7.2.3.7.1 zijn risicovoller dan de
stoffen genoemd in 7.2.3.7.2. Bijzonder is
het woordje mogen in het randnummer.
Reden voor de EBU (Europese Binnen-
vaart Unie) om een wijzigingsvoorstel in te
brengen. In de toekomst is het aannemelijk
dat dampen onder het CDNI (Scheepsaf-
valstoffen) verdrag komen te vallen en aan
de landzijde verwerkt zullen moeten wor-
den.

Voor meer informatie kunt u contact opne-
men met de heer ing. R. (Robert) Tieman.

Verbod STORZ koppeling voor restlading -
Port of Basel - met onmiddellijke ingang van kracht

Zoals u reeds in de nieuwsbrief van fe-
bruari maart 2010 kon lezen waren er
diverse verontreinigingen door restlading
in de Zwitserse Rijnhaven toe te schrijven
aan het gebruik van een STORZ koppe-
ling. Middels een bekendmaking aan de
scheepvaart heeft het havenbedrijf Basel
een verbod opgelegd ten aanzien van het
gebruik van diverse koppelingen conform
DIN 14301 en DIN 14302 bij de overslag

van restlading van gevaarlijke stoffen.

Hiermee wacht het havenbedrijf de tot-
standkoming van internationale regels op
dit gebied niet af. De regelgeving wordt
beschreven in het ROSR (Reglement

Onderzoek Schepen op de Rijn en Bekend-
making welke via de CCR (in Straatsburg)
alsmede EU richtlijn 2006/87/EG welke in
Brussel tot stand komt. Het verbod komt
na diverse incidenten met de STORZ
koppelingen. De KAMLOK en ELAFLEX
koppelingen worden aanbevolen.

Voor meer informatie kunt u contact opne-
men met de heer ing. R. (Robert) Tieman.




Praktijkmiddag - Voorber

eiding ADN (Basis)

Transport van gevaarlijke stoffen per binnentankvaart

Het ADN 2011 komt eraan. Diverse nieuwe
regels zullen van kracht worden op het
gebied van het transport van gevaarlijke
stoffen per binnenvaart. Op 2 september
a.s. organiseert het CBRB een basistrai-
ning op het gebied van het vervoer van
gevaarlijke stoffen. Uit gesprekken met
tankvaartondernemers is gebleken dat er
behoefte is aan meer kennis op het gebied
van gevaarlijke stoffen onder (potenti®le)
bemanningsleden.

G.Brand .

. e w.v .
Ty

Deze voorbereidende basistraining heeft
als doel de deelnemers nader kennis te
laten maken met de regelgeving op het
gebied van gevaarlijke stoffen per binnen-
tankvaart met als mogelijk gevolg omin een
later stadium deel te nemen aan een of -
ci®le opleiding en examen. Op basisniveau
zal er ingegaan worden op de classi catie
van gevaarlijke stoffen, documentatie, be-
treden van besloten ruimten,

gebruik van EX OX en TOX-meetappara-
tuur, leren van incidenten etc. Verder wordt
er aandacht besteed aan het onlangs op-
geleverde ISGINTT (International Safety
Guide for Inland Navigation Tank barges
and Terminals) document en de Arboca-
talogus binnenvaart. De training is tevens
geschikt voor die personen aan boord wel-

ke in de toekomst willen doorgroeien naar
de functie van deskundige conform ADN

Randnummer 8.2.1.
A

W, van Putten M. van Westerhuis
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Datum: 2 september 2010
Tijd: 11:15 uur
Locatie: Kamer van Koophandel R’dam

Voor wie?

- Personen / bemanningsleden welke
ge nteresseerd zijn om in de binnen-
tankvaart actief te worden;

- Bemanningsleden welke conform
ADN(R) 1.3.3. bijgeschoold dienen te
worden;

- Personen/bemanningsleden welke in
de toekomst als deskundige te werk
zullen gaan;

- Steigerpersoneel.

De foto (links) komt van Interstream Barging.

| ™
Verenigde
Tankrerq

T

U ontvangt tevens ADN examenboek
basis droge en vloeibare lading. De
examentraining is een publicatie welke in
samenwerking met GDS Europe B.V. in
2009 tot stand gekomen is.

Om gevaarlijke stoffen veilig te vervoeren,
zijn een groot aantal regels opgesteld.
Voor de binnenvaart zijn vele speci eke
regels opgesteld omdat dit vervoer niet te
vergelijken valt met een ander soort ver-
voer. Het is daarom van groot belang dat
een bemanningslid weet wat hij/zij moet
en niet moet doen. Het ADN-examenboek
is een hulpmiddel die u gebruikt naast een
cursus voor het behalen van het vakbe-
kwaamheidscerti caat ADN. Voor zon
cursus maakt u ook gebruik van de ADN-
wetboeken. Het trainingsboek behandeld
de meest belangrijke onderwerpen op ba-
sisniveau.

Onderwijs Centrum

W WAV .

De onderwerpen die aan bod komen:
- Wet- en Regelgeving

- Veiligheidsuitrusting aan boord

- Gevarenklassen en gevaarseigenschappen
- Brand- en brandbestrijding

- Documenten bij het vervoer

- Voorzorgsmaatregelen

- Verpakkingen voor gevaarlijke stoffen

- Seinvoering en overige kenmerking

- Beperking hoeveelheden

- Kenmerking van tanks en tankcontainers

Na elk hoofdstuk c.q. onderwerp worden
speci eke vragen gesteld. Deze vragen
zijn vergelijkbaar met de examenvragen
die u op het examen tegen kunt komen.

Sponsors:
Verenigde Tankrederij B.V.
Onderwijscentrum Binnenvaart

cbrb.nl/adn

——
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budget van 1,316 miljoen euro

De laatste tender van de Subsidieregeling
Innovatie Binnenvaart start op 15 juli. Hier-
voor is 1,316 miljoen euro beschikbaar,
waarvan 1 miljoen euro voor grote projec-
ten (met projectkosten vanaf 100.000 euro)
en 316.000 euro voor kleine projecten (met
projectkosten tot 100.000 euro). Voorstel-
len voor grote projecten kunnen tot en
met 31 augustus 2010 worden ingediend
bij AgentschapNL. Aanvragen voor kleine
projecten dienen uiterlijk op 31 maart 2011
bij het Agentschap te worden ingediend.
Alle voorstellen (zowel grote als kleine pro-
jecten) worden beoordeeld op volgorde
van binnenkomst.

De regeling is bedoeld voor binnenvaart-
ondernemingen, in goederen- en perso-
Ook  samenwerkingsver-
banden waarin tenminste @@n binnenvaart-
onderneming deelneemt samen met @@n of

nenvervoer.

meer andere ondernemingen of kennisin-
stellingen komen in aanmerking voor de
regeling. Belangrijk aandachtspunt hierbij
is dat het ( nanci®le) aandeel van de bin
nenvaartonderneming(en) tenminste gelijk
is aan het aandeel van de overige deelne-
mers in het samenwerkingsverband.

De innovatiethema s die in aanmerking ko-
men voor deze regeling zijn:
Logistiek en nieuwe markten;
Overslagtechnieken;
Vermindering van luchtemissies en
brandstofgebruik;
Scheepstechniek;
ICT en informatiestromen;
Onderwijs;
Veiligheid.

Binnenvaart
(SIB) wordt op 15 juli opengesteld met een ‘

InnovatieCentrum

Expertise- en
Binnenvaart

0
O
o

De innovatieprojecten moeten betrekking
hebben op:
Haalbaarheidsstudies;
Industrieel onderzoek;
Experimentele ontwikkeling;
Demonstraties.

Het Expertise- en InnovatieCentrum Bin-
nenvaart (EICB) en AgentschapNL voeren
samen de subsidieregeling uit in opdracht
van het ministerie van Verkeer en Water-
staat.

Heeft u vragen over de regeling? Heeft u
advies nodig? Dan kunt u contact opne-
men met het EICB of AgentschapNL.
EICB: tel. 010 - 798 98 30,

e-mail: info@eicb.nl, www.eicb.nl
AgentschapNL: tel. 088 - 602 53 39,
e-mail: innovatiebinnenvaart@agentschapnl.nl,
www.agentschapnl.nl/sib

Het Centraal Bureau voor de Rijn- en Binnenvaart is op
Zoek naar een junior secretaris

Deze functie is actueel en veelzijdig. Je
bent afwisselend beleidsmaker,
baak en belangenbehartiger. Je analyseert
vraagstukken die zich voordoen op het ge-
hele werkterrein en vertaalt deze naar de
praktijk. Je beantwoordt vragen van leden
en vertaalt signalen naar mogelijk beleid
en regelgeving. Je werkt nauw samen met

vraag-

de secretarissen, met wie je de werkzaam-

inzetbaar voor de belangenbehartiging van
de leden van CBRB. Het behartigen van
de belangen van leden staat hierbij steeds
voorop. Verder zal je in de toekomst ver-
antwoordelijk zijn voor het secretariaat van
@n of meerdere ledengroepen.

Wij zoeken iemand met HBO/academisch
werk- en denkniveau en aantoonbare af -

Voor deze functie heb je een scherp ana-
lytisch vermogen nodig, evenals goede
contactuele en schriftelijke vaardigheden.
Tevens heb je een goede kennis van de
Nederlandse, Duitse en Engelse taal.

Meer informatie over deze functie kunt u
vinden op onze website; www.cbrb.nl.




Nieuwe directeur voor SPB / EICB

Per 1 april 2010 is Nico Schoonen (1957)
aangesteld als directeur van de Stichting
Projecten Binnenvaart (SPB) en het Ex-
pertise en Innovatie Centrum Binnenvaart
(EICB).

Nico Schoonen heeft een brede achter-
grond in transport en logistiek. Na een
internationale loopbaan in de container
scheepvaart en de logistieke dienstver-
lening heeft hij van 1993 tot en met 2004
leiding gegeven aan hetin goederenvervoer
gespecialiseerde onderzoek- en adviesbu-
reau A&S Management. Sedert 2005 heeft
hij als zelfstandig consultant gewerkt.
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Mag ik met

De nieuwe schepen, met
uitzondering van tankers,
beschikken bijna alle-
maal over spudpalen. Een

spudpaal is inmiddels een
standaard onderdeel geworden van het
schip. Makkelijk in gebruik, paal er onder
en je kunt liggen waar je wilt.

Dat is niet helemaal waar, helaas.

Om ergens ligplaats te mogen nemen en
daarbij gebruik van de spudpaal te maken,
is het in het BPR zo geregeld dat dit gelijk
staat aan het ankeren. Met andere woor-
den wanneer je er mag ankeren mag je ook
je spudpaal gebruiken. In het Rotterdamse
havengebied geldt weer de regelgeving
van het havengebied. Volgens het Haven-
bedrijff Rotterdam mag alleen gemeerd
worden met de spudpaal op de daartoe
aangewezen plaatsen.

Op ankerplaatsen is, in tegenstelling tot

het BPR, het nemen van ligplaats op de_,* 3 :;- ede de stalen bu |sp_a]en met een ge-
spudpaal weer verboden. o €

In de binnenvaart is Nico Schoonen geen
onbekende. Hij deed tal van onderzoeken
en projecten op het gebied van vaarweg-
infrastructuur, overslaglocaties en modal
shift. Hij tekende o.a. voor de grote pro-
jecten Blue Ports, op basis waarvan het
ministerie van Verkeer en Waterstaat
de regeling Quick Wins ontwikkelde, en
Kanshebber in de Keten. Recent was hij
adviseur van het Crisisberaad Binnenvaart
en ontwikkelde hij een logistiek binnen-
vaartconcept voor Haven Amsterdam.

De directeur van het CBRB blijft eindver-
antwoordelijk voor het SPB.

RIJN=- EN BINNENVAART
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mijn spudpaal afmeren?

Schippers vragen mij ook regelmatig welke
schade zij aanrichten door hun gebruik van
de spudpaal. Om duidelijkheid over deze
vraag te krijgen en een basis te leggen voor
het beleid dat Rijkswaterstaat zou moeten
maken om het gebruik op meerdere plaat-
sen toe staan, is ruim @@n jaar geleden
besloten dat Koninklijke Schuttevaer hier
een onderzoek naar zou laten doen.

Het onderzoek dat uitgevoerd is door het
ingenieursbureau Witteveen & Bos is imid-
dels gereed.

Het rapport genaamd Studie naar de in-
vloed van spudpalen op waterbodems ,
gaat in op de verschillende soorten spud-
palen in relatie tot de bodem van rivieren
en of kanalen.

Ook geeft het inzicht in de soorten spud-
palen die er zijn, t.w. open telescopische
spudpalen met een open onderkant of
gesloten punt en de open stalenbuispalen

en conis he pun "
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Het rapport geeft door middel van een
generiek stappenplan aan waar de spud-
paal zonder dat hierdoor schade aan de
bodem ontstaat, kan worden gebruikt en
waar niet. Het rapport concludeert dat het
stappenplan een hulpmiddel kan zijn bij
het beoordelen van de bodem ten aanzien
van de toelaatbaarheid van spudpalen. Het
schema is toegepast op 6 verschillende ty-
pen locaties, zoals: een rivier, een kanaal in
een ingraving, een kanaal boven maaiveld,
een poldervaart, een wachtplaats bij een
sluis en in een merengebied.

Een mogelijk interessante optie om nader
te onderzoeken, met name bij nieuw aan te
leggen ligplaatsen is dat in de ontwerpfase
het gebruik van spudpalen wordt mee-
genomen zodat de bodem kan worden
beschermd, bijvoorbeeld door aanleg van
een speciaal zandbed.

Als gevolg van het rapport heeft Rijkswa-

van~e aantal pﬂae ocatles 1,

terstaat inmiddels besloten tot de aanleg




e ning logistieke activiteiten ontwikkeld. Via

De tot nu toe aangewezen proe ocaties
zijn: het verlengde van het remmingwerk
voor de Marijkesluis (binnenzijde oost-
kant), de gemeentehaven van Utrecht,
Haven Lage Weide en aan de zuidzijde
van de Plofsluis. Ook door Rijkswaterstaat
Zeeland wordt nog overwogen om aan te
haken met een locatie. Een en ander kan
waarschijnlijk 1 juli van start gaan.

Naast de mogelijke proe ocaties is in-
middels met Rijkswaterstaat ook over
een parallel spoor gesproken, namelijk
de benodigde regelgeving op het gebied

Handreiking
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van spudpalen. Zo moet bijvoorbeeld on-
derzocht worden hoe omgegaan moet
worden met locaties waar men gebruik van
de spudpaal maar ook van het anker mag
maken. Regelgeving voor het gebruik van
spudpalen staat immers gelijk aan het an-
keren. Bij het gebruik van beiden op open
water, bijvoorbeeld het Volkerak, zouden
ongewenste situaties kunnen ontstaan.

Wij hopen dat het rapport en het instellen
van de proe ocaties uiteindelijk zal leiden
tot meer plaatsen waar met de spudpaal
gemeerd mag worden. Voor het Havenbe-
drijf Rotterdam is het rapport in elk geval al
aanleiding om nog eens kritisch naar haar
beleid te kijken. Anderzijds hopen wij dat
het rapport bij de gebruikers zal leiden tot
begrip voor die locaties waar de spudpaal
niet mag worden gebruikt.

Koninklijke Schuttevaer,
mevrouw L. (Leny) van Toorenburg,
Hoofd Nautisch Technisch secretariaat

“Berekenen van emissies van logistieke activiteiten”

Zoals u in een recente uitgave van de
CBRB nieuwsbrief heeft kunnen lezen zet
Connekt zich in om partijen te verbinden
om in vertrouwen te werken aan duurzame
verbetering van de mobiliteit in Nederland.
Bedrijven hebben de behoefte om hun
duurzame logistieke prestaties inzichtelijk
en meetbaar te maken. Bijvoorbeeld om
vergelijking door de jaren heen of tussen
bedrijven onderling mogelijk te maken. E@n
van de onderwerpen die hierbij van belang
is, is het berekenen van de emissies.

- Wat komt er bij zo n berekening kijken?

- Hoe te meten, met welke meetin-
strumenten, en wat wel en niet in de
berekening meenemen?

- Zijn er eenduidige werkwijzen (stan-
daarden)?

Om tegemoet te komen aan deze behoefte,
heeft het Connektprogramma Duurzame
Logistiek de Handreiking emissiebereke-

- de site www. perekenen.nl wil he
il 00 N
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gis h

parant, openbaar en toegankelijk overzicht
bieden voor bedrijven die actief zijn op
het gebied van logistiek en inzicht willen
hebben in hun emissies. Het doel van de
handreiking is tweeledig:
het bieden van een praktisch hulpmiddel,
waarmee bedrijven hun besluitvorming
kunnen ondersteunen met een juiste be-
rekening van relevante emissies
het ontwikkelen van een uniforme, breed
gedragen methode om emissies te bere-
kenen

Tijdens een goed bezochte bijeenkomst
op 29 juni jl. verzorgde Connekt diverse
workshops voor verladers en vervoerders
waarbij ingegaan werd op diverse bedrijf-
casussen. Zo legde dhr. Tom Tillemans,
manager Logistics & Planning van Heinz
Benelux toe dat na een tender onder
wegtransporteurs welke aanvankelijk met
500 transporteurs aanving er nog maar 70
overbleven gewoonweg omdat Heinz als
ad opgenomen d
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Zicht op CO,

Ook bij het CBRB zijn meer vragen binnen-
gekomen van binnenvaartondernemers
die hun emissies dienen te overleggen.
Het programma VoortVarend Besparen is
hier mede een interessant middel voor. Zie
www.voortvarendbesparen.nl







