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BRIEVEN

GEEN OMA
‘EstherKiobel is een strijdbare
oma’, zobegint het artikel afgelo-
pendonderdag (FD, 2mei) over
dezemoedige vrouw. Ik vindhet
stuitenddat zij opdezemanier
wordtneergezet. Ze is inderdaad
eenoma,maardat doet er indit
artikel helemaal niet toe. Zo zet je
sterke vrouwenniet neer.

Hier staat een vrouwdie als
jongemoedermet vier kinderen
haarmanopeenbarbaarsema-
nier is verloren. Zij vecht al vele
jaren voor gerechtigheid. Ik ver-
moeddatheel veel oudere leze-
ressenook ‘strijdbare oma’s’ zijn
maar toch liever niet zo genoemd
willenworden.Gewoon ‘sterke

vrouwen’.UportretteertHans
deBoer vanVNONCWtochook
niet als ‘krasse knar’ of Jerome
Powell vandeFedals ‘vasthou-
dendeopa’?Misschienkuntude
volgendekeer een vrouwelijke
redacteur evenhet artikel laten
checken.
Caroline Kamerbeek, Velp

MACHTSVERTOON
DatdeFransenhetmachtsden-
kenbij Air France-KLMmoeten
loslaten (FD, 27 april) is als ver-
zuchtingbegrijpelijk.Machts-
denken is echter onderdeel van
deFranse ‘corporate culture’.Dat
is frustrerend voordegenendie er
mee temakenhebbenen, zoals

blijkt uit het interviewmetHans
Smits, dubbel frustrerend voor
degenendiedenkendathet ver-
anderdkanworden.

Machtspolitiekbeantwoord je
metmachtspolitiek.Daarom is
departicipatie die deNederland-
se staat inAir France-KLMheeft
genomen,waarschijnlijk effectie-
ver dandeoproep vande vertrek-
kendpresident-commissaris.
Casper de Jong, De Bilt

WIJSHEID & DISTANTIE
Welkhoger doel schuilt achter
het interview vanHansSmits van
zaterdag 27 april?Het laat de le-
zer in verwarring achter. Vaneen
commissariswordt ondermeer

wijsheid en, opmomenten, dis-
tantie verwacht.Hoebegrijpelijk
ook vanuit persoonlijke frustra-
ties, zo afgevenopdefirmawaar-
voor je jarenlang commissaris
bent geweest getuigt vanwijsheid
nochdistantie. Sterker, het zal
de zobroze verhoudingen tussen
KLMenAir France zekerniet ten
goedekomen.
PietHein de Sonnaville, Schaekel
& Partners

VECHTEN
Enkelewekengeledenwashet
voorpaginanieuwsdatMerel
Vroonhovenhaar functie als
hoogstebaasbij deAFMneerlegt
enhaar positie verruilt voor een

baan inhet onderwijs.Dit is in
mijnogengeen voorbeeldgedrag.
Er zijn vast veelmensen (vrou-
wen) die zeggen: ohwat gewel-
dig vandie vrouw; ze gaat doen
waarhaar passie ligt.Maardaar
wringt juist de schoen.Dat doen
te veel vrouwenendaaromko-
menzeniet hogerop. En ikhoor
demannenal denken: zie jewel,
een vrouw trekt het niet opdat
niveau.

Daaromvind ikdatwij vrou-
wenookonze verantwoordelijk-
heidmoetennemenenmoeten
laten ziendathetwel kan, en er-
voor vechten.
Marianne Sturman, oprichter van
Moneypenny

VERVOER

Klimaatambities gaan ten koste
van een schonere binnenvaart

Halvering van de binnenvaartvloot per 2025 dreigt. FOTO: ISTOCK
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Gerberdien le Sage is voorzitter
vandeAlgemeeneSchippers
Vereeniging.

V
olgenshet klimaat-
akkoord vanParijs
moet debinnen-
vaartsector in 2050
emissieloos en
klimaatneutraal

varen. Aandeklimaattafelswordt
ingezet op eenbesparing van0,7
miljoenmegatonCO2 in 2030.
Het zijn gegrondeambitieswaar-
aanookbinnenvaartschippers
graaghunsteentje bijdragen.
Elektrisch aangedreven schepen
komennunogkracht te kort en
kunnenbij stevige stromingniet
deRijnopvaren.Waterstof staat
nog indekinderschoenen. Alleen
inzettenopuitstootreductie is
daaromniet genoeg.Deoverstap
vanwegvervoernaar vervoer over
water verdientmeer steun.

Hoewel binnenvaart zuiniger
kan, is het vergelekenmetweg-
vervoer per tonkilometer veel
klimaatvriendelijker. Eénklein
schip vervoert de lading vange-
middelddertig vrachtwagens.De
ambitie omvervoer vandeweg te
verplaatsennaarhetwaterwordt
breedgedragen.Ookhet kabinet
is voorstander, zo lijkt het al-
thans.Maaruit begrotingscijfers
blijkt dat structureel teweinig
geldbeschikbaar is.Het gevolg is
achterstallig onderhoud van vaar-
wegen, sluizen enbruggen.

Vanuit Europaworden steeds
strengere technische eisenge-
steld.Waardeze eisen vroeger
goldenbij nieuwbouw, verbouw
of ombouwvan schepen,worden
de eisen tegenwoordigmet terug-
werkendekracht opgelegd. Een

schip regelproofmaken is ech-
ter onbetaalbaar en soms zelfs
technischonuitvoerbaar. Komt
een schipniet doordeperiodieke
keuring, danmaghetnietmeer
varen en is sloopde enige optie.
Deze koude sanering vankleine,
oudere schepen is al geruime tijd
gaande.

Hiermee verdwijnt niet alleen
een stukmaritiemcultureel
erfgoed.Weggesaneerdekleine
schepenwordenniet vervangen,
omdatnieuwbouwniet rendabel
is. Aangeziengrote schepende
kleinere vaarwegenniet kun-
nenbevaren, kiezen vervoerders
voorde vrachtwagen.Doorde
kokervisie op emissiereductie
verplaatst vervoer overwater zich
naardeweg.Onderzoek toont
aandathierdoorna2025weke-

lijks 74.000 extra vrachtwagens
over deweg rijden.Dat zijnbijna
viermiljoen extra vrachtwagens
per jaar.

Ook in andereEuropese lan-
den rakende regels eendeel van
debinnenvaart onevenredig
hard.DaaromgaatDuitsland
soepel ommetde technische ei-
senbij keuringen. Frankrijk en
Wallonië verstrekken subsidie
zodat binnenvaartschippersmee
kunnen.Nederlandhoudt strikt
vast aandeEuropese eisen.De
prognose is nudat in 2025debin-
nenvaartvloot is gehalveerd.

Debinnenvaart kanbij uitstek
bijdragenaandeklimaatmissie.
Daarvoor iswel noodzakelijk dat
debinnenvaart optimaalwordt
benut inde logistieke keten,met
eengevarieerde vloot dus.

Duitsland gaat soepel
ommet technische
eisen. Nederland
houdt zich strikt
aan Europese regels

Gratis bezorgenen retourneren is denormbij
e-commerce.Maardaar komtde sectornu
van terug. Zalando,marktleider onderdedi-
gitalemodeverkopers, vraagt in steedsmeer

landen leveringskosten voor kleinebestellingen.Ook
anderewebshops stappen (deels) af van ‘gratis in
huis’.
Dat is eengezondeontwikkeling eneen tekendat

e-commerce volwassenwordt.Webshopshebben—
alsnieuwkomer—hunplekmoeten veroverenbin-
nendedetailhandel.Gratis bezorgingwas eenprach-
tigmiddel omklanten te verleidenonline te gaan
shoppen.
Maar er kleven stevigenadelenaan.Het belangrijk-

ste is dat het voor veelwebshops geengezond verdien-
model is. Bezorgenkost geld enalswebwinkels dat
subsidiërenwordenhunmargesflinterdunof zelfs
negatief.Deonlineverkopers voeren zo eenuitput-
tingsslagmet elkaar:wie is het langst bereid tebloe-
den in ruil voormarktaandeel?
Het is goeddat er nueenkenteringkomt, zodat ook

kleinerewebshopskunnenoverleven. Zoblijft er voor
de consument iets te kiezen.Webshopsdie concur-
rentenuit demarkt drukkendoor zelfmaar verliezen
teblijven incasseren, zijn letterlijk enfiguurlijk een
slechte zaak.
Door eenbijdrage voor verzending te vragen, geven

dedigitalewinkeliers ook een signaal aande consu-
ment: bezorging isniet gratis. Er klevenkosten aan in
euro’s,maar ook inde vormvanmilieubelasting en
overlast inwoonwijken, doorde vele vrachtwagens
enbusjes die al die bestellingen tot aandedeur
brengen.
Eenkleine vergoedinghelptmogelijk ookde enor-

me stroomaan retourzendingen tebedwingenen zo
verspilling tegen te gaan.Hier ligt overigens eveneens
eenbelangrijke taak voordewebshops zelf. Zijmoe-
tenhunklantenbeter helpenhet juiste product te kie-
zen. Bij grotemodeverkopers komtnubijnadehelft
vandeproducten retour afzender.Dat is veel te veel.
Vooral bij het kopen vankleding zullen er altijd pro-

ducten retourblijvengaan, zelfs als demaat klopt. Ie-
dereenheeftweleens in eenkledingwinkel eenT-shirt
in zijnmaat gepast, omdan te ziendathet tochniet
zo leuk staat.Dat zal ook indewebshopblijvenge-
beuren,maar onlineverkopers kunnen veel beter hun
best doenomeen realistischbeeld te geven vanhun
koopwaar.
Ofhet rekenen van leveringskostenookal iets zal

veranderenaandepovere arbeidsvoorwaarden voor
pakketbezorgers valt te betwijfelen.Die komenveelal
voort uit de felle onderlinge concurrentie ende inzet
vanflexwerkers doordebezorgbedrijven zelf.
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