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Directeur Anita Delhaas van Mercy Ships: ‘Veel producten zijn in Nederland goedkoper en beter verkrijgbaar dan in Sierra Leone. Dus verschepen we weke-
lijks allerlei producten voor de bemanning en patiënten daar naartoe. Dan moet je denken aan verzorgingsproducten en houdbare levensmiddelen.’ 

Medische bevoorrading vanuit 
Rotterdam

Door Tessa Heerschop

Mercy Ships geeft aan boord van twee schepen gratis ge-
zondheidszorg in Afrika. De bevoorrading gebeurt grotendeels 
vanuit Nederland. Directeur Anita Delhaas vertelt vanuit 
Rotterdam: ‘Wij zetten ons met een team van 50 mensen in 
voor drie belangrijke onderdelen die onze missie mogelijk ma-
ken: de vrijwilligers, de bevoorrading en fondsenwerving.’ Het 
goede doel is vooral op zoek naar personeel en diensten.

M
ercy Ships bestaat sinds 1978 
en opereert wereldwijd. Neder-
land heeft sinds 1990 een eigen 
zelfstandige organisatie. Het 
152-meter lange hospitaalschip 
Africa Mercy gaat sinds 2007 
op missie en ligt momenteel in 

Madagaskar. Nieuwbouwschip Global Mercy uit 2022 
van 174 meter lang, ligt momenteel in Sierra Leone. 
Maritieme bedrijven doneren niet alleen geld, maar 
juist ook diensten en personeel.
Delhaas: ‘Veel producten zijn in Nederland goedko-
per en beter verkrijgbaar dan in Sierra Leone. Dus 
verschepen we wekelijks allerlei producten voor de 
bemanning en patiënten daar naartoe. Dan moet 
je denken aan verzorgingsproducten en houdbare 
levensmiddelen.’
Ook medisch materieel gaat vanuit Rotterdam naar 
Afrika. Rederij MSC vervoert gratis elke week een of 
twee containers voor het goede doel.

Personeel
Zoals iedere organisatie, heeft ook Mercy te maken 
met een personeelstekort. Op de Africa Mercy wonen 
en werken ongeveer 400 vrijwilligers en op de Global 
Mercy ongeveer 620. Anita: ‘We hebben niet alleen 
medisch personeel aan boord, maar ook leerkrach-
ten die lesgeven aan 60 kinderen, keukenpersoneel, 
schoonmaakpersoneel en natuurlijk technisch perso-
neel en de maritieme bemanning.’
Elke twee weken komt nieuwe bemanning aan boord. 
De kapitein blijft echter een jaar in dienst en ook in de 
machinekamer blijven mensen langer dan twee weken 

in dienst. ‘Het duurt even voordat je het schip kent en 
begrijpt. We liggen 10 maanden lang stil in de haven, 
maar het onderhoud gaat door.’

Partnerschap
In principe bestaat al het personeel uit vrijwilligers en 
lokale krachten. Delhaas: ‘Ons nieuwe schip is nog niet 
helemaal bemand. Onze laatste uitvlucht is een ma-
ritiem uitzendbureau. Maar we willen eigenlijk meer 
naar vaste uitleenconstructies met maritieme bedrij-
ven, zoals dit nu al gedaan wordt met IHC. Dit bedrijf 
sponsort af en toe in de vorm van personeel uitlenen. 
Bedrijven gaan dan een partnerschap met ons aan en 
lenen hun betaalde personeel aan ons uit voor twee of 
meer weken.’
Momenteel werken 100 mensen uit Nederland op de 
twee schepen in Afrika.

Veiligheid
Afrika is geen veilig continent. Om op bestemming te 

komen, blijven de schepen 100 kilometer uit de kust 
en varen dan linea recta naar de haven. Delhaas: ‘We 
hebben veiligheidsteams uit Nepal aan boord, zoge-
heten Gurkha’s. Die beschermen het personeel en de 
patiënten.’
Eind maart werd Madagaskar getroffen door de cy-
cloon Gamane, waardoor een ravage ontstond op het 

eiland. ‘Wij zorgen er dan voor dat mensen veilig naar 
huis kunnen, de zorg gaat dan ook buiten het schip 
door.’
De overheden werken overigens graag mee met de 
gratis zorg aan boord. Zo hoeven de schepen geen lig-
geld te betalen in de havens.

Binnenvaart
Sponsoring van de schepen kan soms al heel klein zijn, 
maar toch grote impact hebben. Delhaas: ‘Ik zie gere-
geld binnenvaartschepen op de Maas en de Rijn varen 
met een vlag van ons. Op die manier maken ze gratis 
reclame. Dat is ook een vorm van sponsoring.’
Tijdens vakbeurs Maritime Industry wordt op de laat-
ste dag een sponsorlunch georganiseerd voor Mercy 
Ships. ‘Wij hopen vooral in contact te komen met ma-
ritieme bedrijven die ons kunnen helpen in de vorm 
van diensten, personeel of kennis. Maar ook donaties 
in de vorm van geld blijven hard nodig.’
Voormalig politicus Kees van der Staaij (SGP) en hui-
dig kabinetsgezant Maritieme Maakindustrie zal een 
rede houden tijdens de lunch voor relaties.
Het geld dat tijdens de lunch wordt opgehaald wordt 
gebruikt voor nieuwe trossen voor de Global Mercy. 
Jaarlijks is daarvan 1100 meter nodig met een dia-
meter van 6,5 centimeter. ‘We hebben te maken met 
strikte vervangingsnormen en extreme weersomstan-
digheden zorgen dat de lijnen sneller vergaan.’ In to-
taal wordt hieraan 27.500 euro per jaar uitgegeven.
Per jaar helpt de organisatie duizenden arme mensen 
in Afrika. Aan boord zijn meerdere operatiekamers, 
tandartsruimtes en revalidatiezalen. De sponsor-
lunch is tijdens de Maritime Industry op donderdag 
30 mei 2024.

ACTIE Maritime Industry organiseert sponsorlunch voor charitatieve instelling

Scheepvaartbedrijven helpen Mercy  Ships vooral met diensten en goederen

De twee schepen van Mercy 
Ships samen in Dakar.  

Momenteel liggen ze in  
Sierra Leone en Madagaskar.

Foto’s Mercy Ships 
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Meer dan 1000 vrijwilligers helpen de armsten in Afrika

Mercy Ships en MSC gaan samen nieuw hospitaalschip bouwen
Mercy Ships International laat 
samen met de MSC Group en MSC 
Foundation een nieuw hospitaal-
schip bouwen. Ook dit schip zal 
medische hulp en gratis onderwijs 
gaan bieden in Afrika.
Sinds de oprichting van Mercy 
Ships in 1978 heeft de organisatie 
meer dan 117.000 gespecialiseerde 
chirurgische ingrepen uitgevoerd. 
Het gaat onder meer om operaties 
bij mond-, kaak- en gezichtsaan-
doeningen, huidreconstructies bij 
ernstige brandwonden, orthopedi-
sche ingrepen bij kinderen, herstel 
van gespleten lippen en gehemeltes, 
oogheelkunde en tandheelkunde. 
Mercy Ships zet zich ook in om 

zorgsystemen in landen te verster-
ken door chirurgisch onderwijs en 
programma’s om zorgprofessionals 
te ondersteunen. In totaal zijn er tot 
nu toe trainingen gegeven aan meer 
dan 54.300 professionals.

Gianluigi Aponte
De oprichter van de MSC Group, 
Gianluigi Aponte, heeft een speciale 
band met Afrika, zo vertelt hij. ‘Ik 
heb een deel van mijn kindertijd 
en vroege jaren in de scheepvaart 
doorgebracht in de Hoorn van Afri-
ka. De regio gaat mij aan het hart. 
Ik heb met eigen ogen gezien met 
welke uitdagingen lokale gemeen-
schappen daar te maken hebben. 

Dit vormde mijn overtuiging dat be-
tere toegang tot zorg een echte en 
blijvende impact op deze gemeen-
schappen zal hebben. Ik kijk er echt 
naar uit om dit nieuwe schip te zien 
uitvaren om meer gemeenschappen 
in Afrika te helpen.' MSC betaalt het 
grootste deel van de bouw van het 
schip.

Containers
Om operaties en trainingen op een 
schip uit te voeren, zijn veel mate-
rialen en andere voorraden nodig. 
MSC Group biedt Mercy Ships 
hiervoor al sinds 2011 logistieke 
ondersteuning. De ondersteuning 
bestaat, naast transport en opslag, 

onder meer ook uit administratieve 
diensten. Verder heeft MSC uit-
gebreid technisch advies geleverd 
en haar ervaring gedeeld voor 
het ontwerp en de bouw van het 
nieuwe schip. Samen is een schip 
ontworpen waarop de grotendeels 
vrijwillige bemanning van Mercy 
Ships efficiënt kan werken.

Zes operatiekamers
Het nieuwe schip krijgt accom-
modatie voor zo'n 600 gasten en 
bemanningsleden. Het hospitaal 
zal twee dekken innemen met een 
oppervlakte van 7000 vierkante 
meter. Het krijgt zes operatieka-
mers, een laboratorium en mo-

derne trainingsruimtes, zoals een 
simulatielab. Hierdoor kan Mercy 
Ships tijdens een werkperiode in 
een land - meestal zo’n 10 maanden 
- ook de zorg in een land versterken 
door trainingen en opleidingen 
te verzorgen voor medici uit het 
betreffende land.
Mercy Ships is opgericht in 1978 en 
heeft vestigingen in 16 landen, waar-
onder een kantoor in Rotterdam. Het 
goede doel heeft twee schepen in de 
vaart, de African Mercy en de Global 
Mercy. Beide zijn momenteel op 
missie in Afrika. Het nieuwe schip zal 
waarschijnlijk dezelfde specificaties 
krijgen als hospitaalschip de Global 
Mercy.

ACTIE Maritime Industry organiseert sponsorlunch voor charitatieve instelling

Scheepvaartbedrijven helpen Mercy  Ships vooral met diensten en goederen

Ziekenhuisschip de Global Mercy. Foto Mercy Ships
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Door Marloes Kanselaar

De gehele binnenvaartsector komt op 28, 29 en 30 mei samen 
in de Evenementenhal in Gorinchem. De grootste binnenvaart-
beurs van Nederland bestaat ook deze editie uit drie themadagen. 
Dinsdag staat in het teken van een uitgebreid kennisprogramma 
(zie hieronder), woensdag is er een carrière event en op de laatste 
beursdag staat Mercy Ships centraal.

14:00 – 14:30

Smart River Navigation System
Ali Mohamoud – Project manager Autonomous Systems & Robotics, TNO

Ontdek de toekomst van Smart Navigation in deze Kennisthe-
ater sessie, waar onder leiding van Ali Mohamoud van TNO de 
nieuwste doorbraken worden onthuld. Leer over het NOVIMOVE project, waarin 
vier jaar lang is samengewerkt met de industrie en academici aan innovatieve na-
vigatiesystemen, inclusief sluisplanning integratie. En ontdek verbeteringen die de 
positiebepaling op rivieren nauwkeuriger maken, een belangrĳ ke stap richting het 
tĳ dperk van autonome vaarsystemen.

14:30 – 15:00

Demo van EuRIS, dé plek voor Europese binnenvaartinformatie
Chantal Agterberg – Offi  ce Supportmanagement EuRIS specialist, IN-CITE

Met EuRIS krĳ gt de schipper, scheepseigenaar of logistieke 
dienstverlener moeiteloos toegang tot alle benodigde informatie 
op belangrĳ ke Europese vaarwegen. Registreer schepen, volg routes, ontvang mel-
dingen wanneer ze specifi eke punten passeren, en vraag informatie op over sche-
pen, reizen en lading. De gebruiker behoudt altĳ d controle over wie toegang heeft 
tot de gegevens.

15:00 – 15:30

Project Digitalisering  van de CDNI Losverklaring 
Henk van Laar,  Beleidsmanager IN-CITE

De logistieke keten blĳ ft sterk afhankelĳ k van papieren documen-
ten, zoals de CDNI-Losverklaring. Dit veroorzaakt aanzienlĳ ke 
administratieve lasten en foutgevoeligheid. Tegelĳ kertĳ d groeit de acceptatie van 
elektronische alternatieven in wet- en regelgeving.
Een voorstudie, uitgevoerd door IN-CITE met NPRC en Rĳ kswaterstaat, onder-
zoekt het proces van invullen, ondertekenen, bewaren en controleren van de Los-
verklaring, met als doel elektronische alternatieven te implementeren. 

15:30 – 16:00

Subsidies. Wat zĳ n de opties om uw schip te verduurzamen?
Niels Kreukniet, Projectmanager, IN-CITE

Beknopte update over subsidiemogelĳ kheden voor het verduur-
zamen van een schip.

16:00 – 16:30

EST2-opt-in en RED III voor de binnenvaart
Khalid Tachi, managing director, IN-CITE
Martin Quispel, sr. expert project manager, IN-CITE

De binnenvaartsector staat voor belangrĳ ke veranderingen met de mogelĳ ke im-
plementatie van het Emissions Trading System (ETS 2) en de Renewable Energy 
Directive III (RED III). Het kabinet is voornemens op ETS 2 ‘opt-in’ voor de bin-
nenvaart in Nederland in te voeren. 
Tegelĳ kertĳ d zal RED III de integratie van hernieuwbare energiebronnen in de 
binnenvaart bevorderen, met specifi eke targets voor het verhogen van het gebruik 
van duurzame brandstoff en. 
Deze beleidsmaatregelen zĳ n ontworpen om de ecologische voetafdruk van de bin-
nenvaartsector te verkleinen en bĳ  te dragen aan de bredere klimaatdoelstellingen 
van de Europese Unie.

16:30 – 17:00

Vaart u al groen? Ontdek het Binnenvaart Emissielabel
Sylvia Jansen, Stichting Afvalstoff en en Vaardocumenten

De sleutel tot milieuvriendelĳ k varen en een groenere toekomst 
op het water.

17:00 – 17:30

Is uw pensioen akkoord?
Serge Mans, Head of Sales en Pieter van Helvert, Senior Sales Consultant, Aegon 
Cappital

De verplichte regeling bĳ  het Pensioenfonds Rĳ n- en Binnenvaart 
stopt dit jaar. Alle aangesloten werkgevers moeten voor 1 januari overstappen. De 
overstap naar een nieuwe pensioenregeling is niet eenvoudig en kost tĳ d. Pensioen-
aanbieders en adviseurs zĳ n er klaar voor en praten deelnemers graag bĳ  over de te 
nemen stappen en aandachtspunten. 

18:30 – 19:00

Hoe vertaal je data naar waarde voor je maritieme business?
Wiek Wĳ nands, Directeur Kensan BV

Data zĳ n erg belangrĳ k, daar is iedereen inmiddels wel van door-
drongen. Maar hebben we met elkaar voldoende scherp wat de 
impact van data zĳ n? En hoe fundamenteel data de markt aan het veranderen zĳ n? 
En welke en hoeveel waarde uw eigen data vertegenwoordigt? Tĳ dens deze kennis-
sessie geven we  een gedetailleerd en concreet beeld van de mogelĳ kheden. 

19:00 – 20:00

Innovatietafel Werkgevers Drechtsteden - rondetafelgesprek
Bĳ  de Innovatietafel gaan we met elkaar in gesprek over de individuele en gedeel-
de uitdagingen, raakvlakken en kansen. Het initiatief voor deze innovatietafel komt 
voor uit het project Data Value Drechtsteden, en wordt gefaciliteerd door het werk-
geversnetwerk in de Drechtsteden en de Duurzaamheidsfabriek, omdat we het be-
langrĳ k vinden dat de bedrĳ ven in onze regio optimaal zĳ n aangehaakt en we juist 
ook gezamenlĳ k stappen vooruit kunnen maken. 

KENNISPROGRAMMA DINSDAG 28 MEI 
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Misschien zĳ n veel meer ladingen 
compatibel dan nu wordt 
aangenomen

Door Esther Geerts

Minder dan twee maanden te gaan voordat 
het langverwachte verbod op varend ont-
gassen ingaat met de eerste fase van het 
CDNI-verdrag. En nog steeds is er maar één 
ontgassingsinstallatie beschikbaar voor bin-
nenvaarttankers, bĳ  Afval Terminal Moerdĳ k 
(ATM). Wel zĳ n negen bedrĳ ven bezig ont-
gassingsinstallaties op te tuigen, zo blĳ kt uit 
onderzoek van Schuttevaer. Hoe staat het 
daarmee? En wat zĳ n de mogelĳ ke gevolgen 
van gebrek aan capaciteit als het verbod 
straks ingaat?

N
ederland heeft een probleem: er 
zouden volgens de door de overheid 
opgestelde roadmap 5 tot 10 instal-
laties beschikbaar moeten zĳ n bĳ  de 
ingang van het ontgassingsverbod. 
Er was, naast ATM, een tĳ dje een 
tweede installatie beschikbaar, van 

Triple D in Amsterdam. Maar er waren niet genoeg 
aanvragen, dus verdween de installatie naar een in-
dustrieel proces.
Zolang ontgassen nog gratis op het water mag, is een 
systeem lastig te verkopen in een competitieve markt. 
‘Mĳ n vorige bedrĳ f, 24/7 Nature Power, moest ik li-
quideren, want we verdienden geen cent’, aldus Perry 
van der Bogt, die nu onder HDM Cargo Treatment is 
verdergegaan. 
Nu varend ontgassen wordt ingeperkt is er eindelĳ k 
een businesscase op komst voor meer ontgassings-
installaties. Maar nu half mei, precies een jaar na de 
aankondiging en met nog minder dan twee maanden 
voordat de eerste fase van het verbod ingaat, is er nog 
geen enkele actieve installatie bĳ  gekomen.

Negen initiatieven
De markt is wel in beweging. Van de negen bedrĳ ven 
in Nederland, België en Duitsland die zich momenteel 
op de ontgassingsmarkt richten, doorlopen er intussen 
twee het vergunningsproces voor een ontgassings-

installatie. Greenpoint heeft een locatie bĳ  Service 
Terminal Rotterdam (STR) in de Botlek. Marc Freriks, 
oprichter van het bedrĳ f: ‘We verwachten de vergun-
ning rond te hebben voordat het verbod ingaat.’
Het van oorsprong Duitse bedrĳ f Endegs heeft sinds 

begin dit jaar een vergunningsaanvraag lopen in 
Amsterdam en is ook in voorbereiding hiervoor in 
Rotterdam. Ook staat het Belgische AQ Degassing 
op het punt een vergunningsaanvraag in te dienen in 
Rotterdam.
De vergunning is, naast het vinden van een geschikte 
locatie, een bottleneck op dit moment, laten meerdere 
bedrĳ ven desgevraagd weten.

Probleem 1: Locatie
De eerste horde voor bedrĳ ven die ontgassingsinstal-
laties willen realiseren is het vinden van een geschikte 
locatie. Ruud Cogels, oprichter van Shipping Solutions 
en actief voor de Europese brancheorganisatie van 
ontgassers Evra, zit in een werkgroep met Rĳ kswater-
staat en onderzoekt locaties voor Zuidwest-Brabant 
en Zeeland. Hĳ  hoopt rond juli een pilot te kunnen 
draaien met zĳ n installatie in Zeeland, waar hĳ  zelf 
ook woont, op Tholen. ‘Daar heb ik zelf ook heel veel 
te maken met stankoverlast van varend ontgassende 
schepen. Ik ben al jaren anti-ontgassen.
‘De Kreekraksluizen als locatie werd in eerste instan-

Een tankschip aan de ontgassingsinstallatie bĳ  ATM in Moerdĳ k. Voorlopig nog de enige ontgassingsinstallatie voor de binnenvaart. Foto Esther Geerts

TANKVAART Overheid verwacht markt voor vĳ f tot 10 ontgassingsinstallaties, maar voorlopig is er maar één

Ontgassen wordt een probleem,
maar niemand weet hoe groot

7



19

Zoet, Zout & Zakelijk

het feit dat je het met de Omgevingswet nieuwe paden 
moet bewandelen en dat kost soms meer tijd.’

Hoe beter hoe sneller
Volgens de omgevingsdienst voor de Rijnmond, 
DCMR, hangt de snelheid van de behandeling ook af 
van de kwaliteit van de aanvraag. ‘Hoe beter de ver-
gunningaanvraag is, hoe sneller we een vergunning 
kunnen verlenen. En daar schort het vaak aan’, zegt 
een expert vergunningverlening van DCMR.
Bob Busser (Evra): ‘Nu is er overal een andere proce-

dure en wordt op een andere manier tegen zaken aan-
gekeken. Waar wij ons als Evra hard voor maken is, 
dat dit overal hetzelfde wordt. We zijn bezig om voor 
een onderdeel van de aanvraag, de milieueffectrappor-
tage (MER), een procedure te maken die zo praktisch 
mogelijk is. Dat proces werd vanuit de Omgevings-
dienst Noordzeekanaalgebied geïnitieerd, en daarin 
overleggen we ook met andere omgevingsdiensten.’

Grote onzekerheid
Volgens Busser is het allergrootste probleem echter 
de onzekerheid over het aantal ontgassingen dat gaat 

plaatshebben. Dat maakt het moeilijk om financiering 
te krijgen. ‘Het enige wat op dit moment zou helpen 
is zekerheid over het aantal ontgassingen dat jaarlijks 
nodig is. Maar daar kan niemand zekerheid over ge-
ven.’ Dat zal pas na ingang van het verbod langzaam 
duidelijk worden.
Iets wat nog zou kunnen helpen is een Europese sub-
sidie. Die is aangevraagd door zes Evra-leden. Het is 
een tweede poging om via het CEF-T-potje installa-
ties te helpen bekostigen. Busser verwacht rond juni/
juli te horen of de aanvraag op de shortlist is terecht-
gekomen. Als dat het geval is, hebben de bedrijven 
een betere positie bij banken om de financiering rond 
te krijgen, aldus Busser.

Gevolgen rederijen
De grote vraag is hoe het straks uitpakt als het verbod 
in werking treedt, en er op dat moment slechts een of 
hooguit twee installaties beschikbaar zijn.
De branchevereniging van raffinaderijen en brand-
stofleveranciers Vemobin, verwacht problemen. ‘Hoe 
groot zal afhangen van de mogelijkheden in de keten 
om de noodzaak voor ontgassen te beperken’, zegt 
Maarten van Gaans-Gijbels, hoofd Energie en Klimaat. 
Bij een rondgang langs de brancheverenigingen blijkt 
dat overal een probleem wordt verwacht, maar nie-
mand kan zeggen hoe groot, omdat ongewis is of en 
hoe de markt zich gaat aanpassen. 
‘Wij verwachten gigantische wachttijden’, zegt Tho-
mas Oostvogels, vertegenwoordiger van Ebota, de 
branchevereniging van oliehandelaren. ‘Het kost 200 
euro per uur voor een binnenvaartschip onder char-
ter, en het is pas van het charter af als het volledig is 

ontgast. Omvaren langs Moerdijk, de wachttijd bij de 
installatie en het feit dat ontgassen een halve dag in 
beslag neemt, zijn voor ons allemaal kosten. Heel de 
winstmarge staat hier op het spel. Op dit moment lijkt 
het erop dat er verlies geleden gaat worden in een bar-
ge deal. Dat roept ook de vraag op, waarom zouden we 
het dan nog doen?’

Dalend ladingaanbod
Dit kan betekenen dat binnenvaarttankers minder te 
vervoeren gaan krijgen. ‘De andere optie is om het per 

zeeschip naar elders te vervoeren’, zegt Oostvogels. 
‘Nafta kan in een kraker, maar kan ook in de benzine 
worden geblend. Dan zal het misschien meer naar de 
benzinepoule gaan om dan te verschepen naar andere 
continenten.’ 
Aan de andere kant is er de mogelijkheid om meer 
compatibel te varen, waarbij verschillende ladingen na 
elkaar worden geladen zonder ontgassing tussendoor. 
‘Ik voel een heel grote druk vanuit de binnenvaart 
om compatibel te promoten’, zegt Oostvogels. ‘Ik ben 
pro, dat is gezond boerenverstand. Hoe het zich in de 
praktijk gaat ontwikkelen, daar ben ik heel benieuwd 

In Moerdijk is wachttijd van 24 uur 
of langer nu al gebruikelijk

Negen initiatieven voor meer 
ontgassingsinstallaties

 24 mei 2024

18

Heel de winstmarge staat hier op 
het spel

Er zouden volgens de overheid vijf tot 10 installaties verspreid over Nederland moeten zijn bij aanvang van het verbod. Zo staat het er nu voor. Beeld Schuttevaer

tie niet goed genoeg bevonden. Maar ik heb met mijn 
vuist op tafel geslagen en gezegd: we moeten in op-
lossingen denken en niet in problemen.’ Er is daar bij-
voorbeeld geen kegelligplaats waar tankers mogen ko-
men. Maar dat kan volgens Cogels veranderen en voor 
een pilot kan er een tijdelijke ontheffing komen.

Openbare locaties
In Amsterdam werden eerder twee openbare kades 
aangewezen met een ontheffing voor twee jaar om 
te kunnen ontgassen. In Rotterdam is er geen publie-
ke locatie. Volgens onder meer Endegs en WTE Tech 
is dat een groot nadeel. Intussen heeft Havenbedrijf 
Rotterdam een tankerligplaats aan het Hartelkanaal 
voorgesteld als mogelijke locatie om ontgassingen te 
laten plaatshebben. ‘Er moet nog wel worden geke-

ken of dat allemaal technisch mogelijk is. En wellicht 
zijn nog investeringen nodig om de locatie helemaal 

geschikt te maken’, zegt Ron van Gelder, adviseur bij 
Havenbedrijf Rotterdam.
Uit een verslag van de voormalige Taskforce Varend 
ontgassen van april 2019 blijkt, dat destijds in Rot-

terdam een werkgroep werd opgericht om ‘lokaal te 
versnellen’. Er werd toenemende terughoudendheid 
verwacht bij overslagterminals om zelf installaties te 
exploiteren of toe te staan op hun terrein, aangezien 
de ladingdampen worden geclassificeerd als afval. 
Daarvoor zou de hele vergunning moeten worden aan-
gepast, waar terminals niet op zitten te wachten. ‘Dit 
betekent dat de haven ook moet zoeken naar openba-
re locaties’, werd in 2019 al gezegd. Vijf jaar later moet 
nog worden onderzocht of dit technisch haalbaar is.

Probleem 2: vergunningen
Nadat er groen licht is voor een locatie, volgt het ver-
gunningsproces. En dat is volgens Marc Freriks van 
Greenpoint een nog grotere bottleneck. ‘Dat ligt bij de 
omgevingsdiensten. En met de nieuwe Omgevingswet 
hebben die het druk. Dus elke aanvraag gaat drie, vier 
maanden duren.’ 
Bob Busser, voorzitter van de Evra: ‘Het is op dit mo-
ment ook een probleem dat je niet weet wat je moet 
aanvragen.’
Dick Jansen van Omgevingsdienst Noordzeekanaalge-
bied bevestigt dat er onduidelijkheden zijn. ‘De nieuwe 
Omgevingswet die afgelopen januari in werking trad, 
maakt het niet makkelijker. Er zitten nog wat ondui-
delijkheden in, en de aanvragen moeten in nieuwe ka-
ders worden beschouwd. Er staat ook niet een groepje 
specialisten klaar om direct op een nieuwe aanvraag 
te springen, we krijgen als omgevingsdienst ook veel 
andere aanvragen die concurreren in tijd. Ik begrijp de 
frustratie dat het lang duurt.’ 
Volgens Jansen is er echter geen tekort aan mensen om 
de aanvragen te behandelen. ‘De moeilijkheid zit hem in 

Verschillende technieken
Bedrijven beschikken en ontwikkelen uiteenlopende technieken om schepen te ontgassen. Over het algemeen kunnen deze 
opgedeeld worden in twee categorieën, systemen waarbij de dampen worden verbrand, en systemen waarbij de damp vloei-
baar wordt gemaakt en wordt opgevangen.
Endegs gebruikt verbranding, en gebruikt de techniek al op vele terminals in Nederland, en heeft in Duitsland de eerste 
ontgassingsinstallatie voor schepen in Duisburg. Van de installaties die een vorm van verbranding gebruiken zijn Greenpoint, 
WTE Tech, VapetoPower en Triple D ook van plan om daarbij elektriciteit op te wekken.
Mourik heeft ideeën over een mobiele installatie op een service-schip in de Rotterdamse haven. Het bedrijf claimt met de 
damponderdrukkingstechniek NanoVapor 50% sneller te kunnen ontgassen dan nu gebruikelijk is.
De installaties van AQ Degassing, Shipping Solutions en HDM Cargo Treatment gebruiken cryogene techniek. Daarbij worden 
dampen gecondenseerd en opgevangen.
HDM Cargo Treatment richt zich ook op een ontgassings-unit op een schip. Het systeem voldoet aan de ADN-wetgeving en 
heeft daardoor geen extra vergunning nodig zoals aan de wal.  
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naar.’ Ook kan er meer dedicated worden gevaren, met 
dezelfde ladingen achter elkaar.
‘Gesprekken over meer compatibel of dedicated va-
ren zijn al vrij lang gaande met onze opdrachtgevers’, 
zegt Maickel Uijtewaal, general manager bij rederij 
Stolt-Nielsen. ‘We zien dat dingen kunnen, maar de 
opdrachtgevers moeten het daarmee eerst eens zijn. 
Er is veel terughoudendheid op dit moment, vanwe-
ge kwaliteitseisen. Ik verwacht dat er na het verbod 
meer compatibel gaat, en dat er meer getest wordt.’

Wie betaalt?
Voor een rederij als Stolt-Nielsen, vooral gespeciali-
seerd in chemicaliënvervoer, zal er bij fase 1 en 2 van 
het CDNI-verdrag relatief gezien weinig veranderen. 
En dat geldt voor meer rederijen, aangezien de meeste 
stoffen uit fase 1 al grotendeels verboden zijn. Wel zijn 
de stoffen uit fase 1 en 2 de grootste volumes die ver-
voerd worden, en is het dus een grote stap. Een van 
de stoffen die daarbij voor het eerst verboden wordt 
is UN1268, ofwel Nafta, wat nu nog in de buitenlucht 
ontgast mag worden. Bosman Shipping Group ver-
voert daar veel van. Vlootmanager Robert Jan Brum-
melkamp hoopt ook dat er meer dedicated gevaren 
gaat worden. ‘Het enige nadelige zou kunnen zijn, dat 
een klant weigert het ontgassen te betalen. Het is 
mogelijk dat we werk dan niet krijgen, omdat ande-
re schepen zeggen: we gaan dat product laden en dan 
hoef je het ontgassen niet te betalen, we kijken zelf 
wel wat we daarna gaan doen. Maar ik denk niet dat 
dat zo'n vaart zal lopen. Het verbod heeft alleen maar 
voordelen, voor de jongens aan boord en de omgeving. 
Daarnaast is het nu rustig op de markt. Met de hui-
dige waterstand is er overcapaciteit. Wachttijden bij 
weinig ontgassingscapaciteit kan voor ons de prijzen 
zelfs verbeteren.’

Meer compatibel
Daarnaast verwacht Brummelkamp dat er onder druk 
meer mogelijkheden ontstaan om compatibel te varen. 

‘Als je nafta hebt gelost, kun je daar nu geen diesel 
eroverheen laden. Naftadampen tasten de diesel aan, 
is de stelregel. Maar toen het extreem laagwater was 
zo'n twee jaar geleden kon het opeens wel en leek alles 
opeens compatibel. 
‘Nu is varend ontgassen de makkelijkste weg, maar 
misschien zal er straks meer uitgezocht worden en 
blijkt dat veel meer stoffen over elkaar heen kunnen 
worden geladen.’
Macco Korteweg Maris, beleidsadviseur bij de bran-
chevereniging voor de chemische industrie in Neder-
land VNCI: ‘Veel bedrijven zijn bezig om compatibel 
varen te regelen. Maar ze houden de kaarten tegen 
de borst. Maar de vrees bestaat dat er een tekort aan 
scheepscapaciteit ontstaat op het moment dat veel 
bedrijven dedicated willen gaan varen, of compati-
bel.’ 
Ook grote tankrederij Interstream Barging geeft des-
gevraagd aan dat veel verladers nog bezig zijn hun 

toekomstige keuzes te overwegen. Korteweg Maris 
van de VNCI sluit dan ook niet uit dat er een infarct 
ontstaat. ‘Nog niet gelijk 1 juli, maar als kort daar-
na fase 2 ingaat. Het kan dat bedrijven nog teveel 
in discussie zijn met hun afnemers over de kwali-
teitseisen bij compatibel varen. Dan kan het zijn dat 
bepaalde vervoersstromen stil komen te liggen. Maar 
onder druk wordt alles vloeibaar, als het vervoer 
anders niet kan doorgaan, kan er mogelijk wel meer 
compatibel.’

‘Met de huidige waterstand is er overcapaciteit. Wachttijen bij weinig ontgassingscapaciteit kan voor ons de prijzen zelf verbeteren’, stelt Robert Jan Brummelkamp, vlootmanager bij Bosman Shipping 
Group. Foto Bosman Shipping

Verbod heeft alleen maar 
voordelen, voor de jongens aan 
boord en de omgeving

Wachttijden
ATM in Moerdijk rekent op een toename van het 
aantal ontgassingen. ‘Maar niet dat het 1 juli meteen 
storm loopt’, zegt Danny van Leeuwen, werkzaam 
voor de scheepvaart bij ATM. ‘Ten eerste is een groot 
deel ervan al grotendeels provinciaal verboden. Daar-
naast verwacht ik, dat er veel meer dedicated gevaren 
gaat worden.’ 
De wachttijden in Moerdijk zullen toenemen, waar 
wachttijden van 24 uur of langer nu al gebruikelijk zijn. 
‘Je hebt nu soms al dat je hier vijf dagen moet wachten 
voordat je aan de beurt bent, zo druk is het.’ 

Tankvaart aan de vooravond van verbod op varend ontgassen
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Besturing roerinstallatie nog op verlanglijstje

Door Willem de Niet

Elektrische hefcilinders hebben een 
hoger rendement dan menig lucht- of 
hydraulisch systeem. En ze zijn goed 
toepasbaar in de roerinstallatie van 
een schip. Daar is directeur-eigenaar 
Henk Hartholt van Aandrijf- en Bestu-
ringstechniek Hartholt in Dalfsen zeker 
van. Maar zover kwam het nog niet.

H
artholt begon zijn bedrijf in 1996 als 
elektrotechnische onderneming met 
de focus op industrie in de ruimste 
zin van het woord. Intussen gaan 
vanuit het Overijsselse Dalfsen met 
de regelmaat van de klok pakket-
ten met onderdelen voor de bin-

nenvaart, kustvaart en jachtbouw de wereld over. In 
veel daarvan zitten elektromechanische hefcilinders 
van MecVel. Daarnaast bouwt Hartholt met zijn team 
elektrotechnici gespecialiseerde elektronische be-
sturingssystemen, die eveneens wereldwijd worden 
geëxporteerd.

Ankerlieren
Tijdens het bezoek van Schuttevaer aan Hartholt 
wordt gewerkt aan een serie besturingsunits voor 
ankerlieren. Want het anker ophalen is geen kwestie 
van lier-aan-lier-uit. Henk Hartholt: ‘Soms wil men 
meerdere snelheden. Dat is met een frequentierege-
laar heel flexibel in te stellen, hoge snelheid de grote 
afstanden en op lage snelheid het anker binnenhalen, 
zodat het water er goed kan aflopen. En dan is er het 
opbergen van het anker in de kluis. Dat gaat vaak on-
der een hoek, dan staat er veel spanning op de ketting 

en is het een combinatie van de motor en motorrem 
op het juiste moment schakelen, zodat het anker met 
de spanning blijft hangen en niet terugkantelt.’

Tot 200.000 Newton
Het assortiment aan elektromechanische cilinders en 
schroef- of vijzelcilinders van MecVel gaat van 50 tot 
200.000 Newton. ‘Ja, het type HRS200 (200.000 
Newton -red.) hebben wij geleverd aan een bedrijf in 
de betonindustrie en wordt gebruikt voor het lossen 
van gietmallen.'
Maar je kunt ook denken aan het heffen van dekdelen, 
kleine kraanarmen, loopbruggen, stuurhuizen, roeren, 
stabilisatoren en grotere masten. 'De cilinders zijn ook 
nog mechanisch koppelbaar, zodat met één motor nog 
grotere krachten kunnen worden bereikt, dus dan is een 
veelvoud van 20 ton, 200.000 Newton, ook mogelijk. 
Dat zie je overigens bij hydrauliekcilinders soms ook wel.’

Blauwe bord
De besturingsunits en cilinders worden voor talloze 
doeleinden gebruikt, variërend van het draaien van 
het blauwe bord op een binnenvaartschip tot luiken 
op kustvaarders. Maar ook voor het bijna plat leggen 
van een reling rond het helikopterdek van een 139 

meter lang superjacht, dat werd gebouwd op de Lloy-
d's-werf in Bremen. ‘Voor een helikopterdek geldt dat, 
als een helikopter aankomt of opstijgt, de reling niet 
hoger mag zijn dan 25 centimeter. En dat kan op deze 
manier worden opgelost.’
Een heel ander vaartuig waarvoor de cilinders van 
MecVel zijn toegepast, is de rondvaartboot Gantel 2 van 

Westland Rondvaarten in Monster. Het is een 12 me-
ter lange tuindersvlet van het type Leidschendammer 
met overkapping. Om het instappen te vergemakkelij-
ken zijn hefcilinders aangebracht, waardoor de comple-
te overkapping 40 centimeter omhoog kan. Maar ook 
weer kan zakken om lage bruggen te passeren.

Voordelen van elektrisch
Over de maximale uitslag zegt Hartholt: ‘Standaard 
houden we als maximale uitslag 2000 millimeter aan. 
Elektrische hefcilinders bestaan al jaren, naast die op 
lucht en hydrauliek. Ze komen wel steeds meer onder 
de aandacht. Niet alleen is het rendement hoger, elek-
trocilinders zijn ook zeer nauwkeurig te positioneren, 
dynamisch in snelheid, onderhoudsarm en daarbij 
komt, ze lekken nooit olie.'
In het magazijn bij Hartholt liggen ook de in Tsjechië 
geproduceerde TOS wormwielreductoren op voor-
raad. Die zijn volgens Hartholt gunstig geprijsd en 
worden gebruikt daar waar de aandrijvingen weinig 
draaiuren maken, zoals bij lieren.
Een wens van Hartholt die nog (net) niet in vervulling 
is gegaan is de toepassing van elektrische cilinders in 
de roerinstallatie van een schip. ‘We zijn er lang mee 
bezig geweest, kwamen goed door de keuring. Maar 
uiteindelijk heeft de bouwkapitein van het schip het 
toch op hydrauliek gehouden. Terwijl hij niet afkerig 
was van elektra, want hij reed een Tesla…..’

Hartholt is op Maritime Industry te vinden op stand 
L146

Johan van Spron-
sen in rondvaart-

boot Gantel 2 
tijdens het omhoog 

brengen van de 
overkapping met 
MecVel hefcilin-

ders. Daardoor 
wordt de instap 

vergemakkelijkt. 
Foto Bram Pronk

ELEKTROTECHNIEK Aandrijf- en Besturingstechniek Hartholt exporteert werelwijd

Elektrische hefcilinders lekken geen olie

Henk Hartholt (l) en een paneelbouwer bij de besturingsunit voor een ankerlier. Foto Willem de Niet

Toepassingen van superjacht tot 
tuindersvlet
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Fluitsma aan het 
woord tijdens een 
van de ASV-verga-
deringen. Archieffoto 

Schuttevaer

Voor spitsen en Kempenaars is het te laat, het is een keiharde koude sanering

Onze contacten met ILT en het 
ministerie zijn flink verbeterd

Ook haar eigen 
spits Franto moet 
eraan geloven. ‘De 
keuring eind 2026 
lijkt niet meer haal-
baar te zijn.’ Foto 

Sunniva Fluitsma

gekomen. Deze gaan we niet halen. Daarom hebben 
we ook alvast een camper gekocht. Want we kunnen 
niet op een vaste plek blijven. Het is ook de reden om 
nu bij de ASV te stoppen. Dan hebben we nog tijd om 
samen van de laatste jaren varen te genieten.

Dat lijkt mij een gek idee. Jullie hebben jaren geva-
ren. Heb je de binnenvaart zien veranderen?
Al die jaren geleden ben ik via David (Twigt, partner 
- red.) in een voor mij onbekende wereld terechtgeko-
men. Een bijzondere en interessante wereld. Daar wil 
ik nog wat over zeggen. Ik ben mij snel met van alles 
gaan bemoeien, ook via de ASV. De binnenvaart en 
de ASV hebben mij desondanks snel omarmd. Ik was 
echt een outsider, maar heb veel hulp gekregen. Daar 

ben ik iedereen zeer dankbaar voor. Wij gingen naar 
veel schippersbeurzen, daar heb ik veel geleerd. Veel 
schippers gesproken.
Dat is nu echt anders. Voor zij-instromers is het nu 
veel moeilijker. Er is geen plek meer waar je mensen 
tegenkomt. Je zit aan boord op een eiland. Het is best 
moeilijk nu te beginnen als schipper. Dat is echt wel 
veranderd.

En als je aan boord bij een grotere rederij begint?
Als bemanningslid heb je maar een beperkt zicht. Al-
leen dat ene schip, met die paar mensen. Natuurlijk 
leer je daar wel een deel, maar niet over hoe je on-
derhandelt over de vrachtprijs bijvoorbeeld. Samen-
werkingsverbanden zoals de ELV hebben daardoor 

ook bestaansrecht. Die helpen je wel, maar het is een 
slechte zaak dat het zo moet.

Dat moet je even nader toelichten.
Je levert daarmee vrijheid in als schipper. Het kantoor 

onderhandelt voor je en je hebt daardoor geen keus 
meer. We verliezen daarmee ondernemers. Het is juist 
belangrijk voor de binnenvaart, dat er mensen zijn die 
lef hebben. Het is voor de sector als geheel geen goede 
ontwikkeling.
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Met samenwerkingsverbanden gaat 
ondernemerschap verloren

Door Jelmer Bastiaans

Sunniva Fluitsma was jarenlang het boegbeeld van de 
Algemeene Schippers Vereeniging (ASV), maar na 20 
jaar stopt ze. Landelĳ ke tv-zenders, radioprogramma's en 
dagbladen wisten Fluitsma al die tĳ d te vinden voor een 
ongezouten mening op de gang van zaken in de binnen-
vaart. Toch stelt Fluitsma het schoppen en roepen te 
hebben ingeruild voor een plek aan de overlegtafels. 'De 
ASV had het stempel overal tegen te zĳ n. Nu zitten we 
overal aan tafel en bepalen we mee.'

In een interview in Schuttevaer uit 2013 spreek jĳ  je 
droom uit. Ik citeer: ‘In mĳ n droom wordt er genoeg 
geld verdiend om in de schepen te investeren en 
niemand vaart onder de kostprĳ s. Energiezuinig en 
milieuvriendelĳ k, met zonnepanelen en milieuvrien-
delĳ ke brandstof, van klein tot groot’. Hoe zie je die 
droom nu, ruim 10 jaar later?
Ja, dat is een mooie droom. Maar die gaat niet uitko-
men. Niet voor de complete sector in elk geval.

Hoezo niet?
We zouden niet afhankelĳ k moeten zĳ n van een paar 
subsidies, die dan heel groot in de krant komen en 
waar een enkeling van profi teert. Vergroening moet 
voor heel de sector mogelĳ k zĳ n. Maar de kleine sche-
pen verdwĳ nen, natuurlĳ k.
Het gaat allemaal om certifi caten kopen, niet om 
groen. Er wordt de ene keer gekeken naar stikstof en 
dan weer naar CO₂, maar net wat sexy is. We weten 
toch allemaal dat de binnenvaart het minst milieu-
belastend is? Wanneer we naar het grote plaatje kĳ -
ken, zien we in de binnenvaart minder incidenten en 
minder uitstoot. En vervoer over water ontlast het 
wegennet.

Dat was ook je boodschap richting Den Haag, is het 
je gelukt dat beeld over te brengen?
Er zĳ n zoveel rapporten en wie betaalt bepaalt. Men-
sen, niet alleen politici, zĳ n daarin ook wel lui. Die 
pakken een rapport en citeren daar wat uit. Ik heb 
altĳ d geprobeerd ons verhaal te vertellen. De politiek 
kan dan niet zeggen: ‘Dat heeft niemand ons verteld’. 
Alleen dat ze het niet willen horen. Minister Harbers 

kan heel hard roepen dat hĳ  een modal shift wil. 
Maar bĳ  de opening van de Binnenvaartta-

fel schitterde hĳ  door afwezigheid.
Hetzelfde zien we met de CCR-eisen. 
Daar zĳ n wĳ  als ASV al jaren mee bezig. 
De verladers beseff en nu ook dat ze de 
kleinere schepen niet willen verliezen. 
Maar voor de spitsen en Kempenaars 
is het te laat. Het is een keiharde kou-
de sanering. Daar hoef je bĳ  de boeren 
of vissers niet mee aan te komen. Die 

krĳ gen uitkoopregelingen en veel 
meer compassie.

Hoezo lukt het de bin-
nenvaart niet?

Het is een andere lob-
by. Wat de boeren 
zeggen: zonder boer 

geen voer, dat 
slaat enorm aan. 

Wĳ  kunnen wel 
zeggen: zonder 
schip komen 

je goederen 

niet, maar zo voelen mensen dat helemaal niet. Het 
erge, vind ik, is dat het lĳ kt alsof die lobby alles bepaalt.

Ben je weleens jaloers geweest op de 
boerenlobby?
Jaloers? Nee. Ik word er niet vrolĳ k van, dat het ge-
paard gaat met veel geweld. Dat argumenten er niet 
meer toe doen, vind ik een heel slechte zaak.

Is de manier van lobbyen bĳ  de ASV veranderd?
Toen ik in het begin wat zei in gesprek met het minis-
terie, werd ik afgekapt. We werden echt weggezet als 
niet ter zake doende. Die eerste paar gesprekken wa-
ren niet leuk. Ik heb zelfs een klacht ingediend over de 
manier waarop we behandeld zĳ n door het ministerie, 

maar daar wil ik liever niet op ingaan.
Er zĳ n mensen op het ministerie die mĳ n bloed wel 
kunnen drinken. Ik heb het sommigen moeilĳ k ge-
maakt. In het begin hebben we veel geschopt en 
geroepen. Dat was ook echt nodig. Jammer dat het 
zo moest, maar het heeft wel eff ect gehad. Uiteinde-
lĳ k hebben we die plek aan de onderhandelingstafel 
gekregen.
Je kunt wel van de zĳ lĳ n roepen wat er allemaal ver-
keerd gaat, maar uiteindelĳ k wil je een plek aan tafel. 
Ik geloof wel echt dat al dat roepen daarvoor nodig is 
geweest.

Ben je daar het meest trots op?
Daar ben ik wel het meest trots op, ja. Dat we aan die 

Binnenvaarttafel zĳ n gekomen. En hoe we nu rond 
de tafel zitten over die situatie rondom het NBKB en 
de ILT. Die manier van samen een probleem probe-
ren op te lossen, dat is wat je wilt. Dat zĳ n de plek-
ken waar je verschil kunt maken. Als je inhoudelĳ k 
bent, gaan de mensen naar je luisteren. Daarom ben 
ik op een gegeven moment gestopt met schoppen. 
Langzamerhand gaan de deuren open. En dat heb 
ik nooit alleen gedaan. Ik was veel zichtbaar, maar 
binnen de ASV hebben we het samen gedaan. Met 
mensen die mĳ  aan de haren trokken: ‘Hoe staat het 
daarmee?’ en ‘Waar staat de ASV nu echt voor?'. Dat 
heeft enorm geholpen.
Onze contacten met de ILT en het ministerie zĳ n 
fl ink verbeterd. Mensen uit de top van het ministerie 
komen nu naar ASV-vergaderingen. En bĳ  de laatste 
vergadering gaf de ILT een presentatie.

Kun je de ASV met een gerust hart achter je laten?
Dat blĳ kt best goed te gaan. Ik heb in eerste instantie 
geprobeerd het rustig over te dragen. Dat werkte niet, 
niet voor mĳ . Als ik erbĳ  zit, hou ik mĳ n mond niet. Ik 
heb jaren aan kennis. Daardoor weet je altĳ d wel iets 
over het onderwerp. Ze kunnen het bĳ  de ASV alleen 
overnemen als ik echt weg ben.
Bĳ  de ASV hebben we nu 200 leden. Door natuurlĳ -
ke oorzaken raken we leden kwĳ t, maar er komen ook 
nieuwe leden bĳ . Het ledenaantal is nu vrĳ  stabiel. We 
hoeven niet zo groot mogelĳ k te zĳ n, maar er moeten 
genoeg leden zĳ n om zaken te regelen. Mĳ n rol, als 
woordvoerder, krĳ gt geen directe opvolging. Maar dat 
hoeft ook helemaal niet. Toen ik het voorzitterschap 
overdroeg aan Gerbedien (Le Sage - red.) wilde ik haar 
helpen en toen hebben we die rol bedacht. Nu gaat ie-
dereen binnen de ASV het woord voeren over zĳ n of 
haar eigen dossier.

Blĳ ven jullie zelf nog varen?
Eind 2026 verloopt ons certifi caat (van de spits 
Franto - red.) en moeten we opnieuw door de keu-
ring. De vorige keuring zĳ n we ternauwernood door-

INTERVIEW Boegbeeld Sunniva Fluitsma stopt na 20 jaar

‘De ASV heeft de 
zĳ lĳ n ingeruild voor 
een plek aan tafel’

Sunniva 
verlaat na 20 
jaar de ASV. 
De voormalig 
voorzitter en 
woordvoerder 
was jarenlang 
het gezicht van 
de schippers-
vereniging.
Privéfoto
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