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Amerikaanse autoriteiten sleutelen aan demurrage en detention

The Federal Maritime Commission (FMC) wil de demurrage- en detentiongebruiken en de
tarieven hervormen. Er wordt onder andere in vraag gesteld of shippers wel
verantwoordelijk moeten worden gesteld over vertragingen buiten hun controle.

FMC komt tot volgende conclusies: de regels voor de berekening van demurrage en detention
moeten meer gestandaardiseerd en transparanter worden. De facturatie moet simpeler en
meer toegankelijk worden en er moet een procedure worden vastgelegd om disputen op te
lossen. Verder stelt FMC voor dat er specifiekere regels komen voor bewijslast en dat de cargo-
vertegenwoordigers op een meer consistentere manier worden geinformeerd.
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Demurrage & detention in notedop

Het gebruik van containers is inbegrepen in de vracht voor de zeereis en tijdens de vrije
periode. Een te lang verblijf op de terminal leidt tot demurragekosten, terwijl te lang gebruik
bij het voor- of natransport leidt tot detentionkosten. Op de terminal komen er dan verder
nog de storagekosten bij, die een vergoeding zijn voor het verblijf op de terminal. Meer en
meer rederijen geven nu een vrije periode, waarbij er geen onderscheid meer wordt gemaakt
tussen demurrage en detention, en de vrije periode dus voor zowel demurrage als voor
detention kan worden benut.

Schuld als criterium



The Loadstar bracht verdere details uit over de zaak. FMC-commissioner Rebecca
Dye verdiepte zich anderhalf jaar lang in de problematiek en concludeert dat 'cargo interests’
niet financieel verantwoordelijk mogen worden gesteld voor gebeurtenissen buiten hun
schuld of controle. Ze stelt dat de demurrage- en detentiontarieven een ‘incentive’ moeten
zijn om containers zo kort mogelijk te gebruiken. Ze mogen geen boete zijn als gevolg van
feiten waar de cargo owner geen schuld aan heeft. Het voorstel werd al verwelkomd door the
AgTC, the agricultural Transportation Coalition, die de exportindustrie uit de voedingssector
vertegenwoordigd. Een woordvoerder van deze belangenorganisatie stelde dat ze dit initiatief
ten zeerste verwelkomen en dat het over een van de meest kostelijke en oneerlijke lasten gaat
die reders opleggen aan verladers en importeurs.

Frank De Fyn van Arcelormittal Logistics

Bij ArcelorMittal Logistics bevestigt Frank De Fyn ons dat deze problematiek ook in Europa en
elders een heikel onderwerp is. De Fyn: “Bij het voortransport hebben we de zaken
grotendeels in eigen hand, behalve dan als de terminal bijvoorbeeld een lichter niet tijdig kan
laden. Er zou dus naar de closing date moeten worden gekeken en niet naar de fysieke afvaart
van het zeeschip. Vanaf het moment dat we de containers hebben binnengeleverd, wordt het
een zaak van de reder en de terminal en daar hebben we helemaal geen invloed op. Ook in
geval van carriers haulage komt de rekening nu richting de klant terwijl zulke transporten
volledig door de carrier worden georganiseerd. Wij zijn als verscheper en als expediteur erg
blij met dit initiatief van de FMC en hopen dat het navolging krijgt ook hier in Europa en in
Antwerpen. De laatste jaren merken we dat er minder flexibiliteit is en dat de lokale
rederijkantoren en agenten minder en minder invioed hebben en bij discussies steeds naar
het hoofdkwartier moeten verwijzen. Het aantal facturen is ook in stijgende lijn gegaan de
laatste jaren.”

Mendel Topsvoort van FCL Marine

Mendel Topsvoort van FCL Marine, een NVOCC, gespecialiseerd in trafiek van en naar de
Verenigde Staten, stelt dat het heel moeilijk is om bij klanten begrip te vragen voor detention
en demurrage, maar ook voor storagekosten wanneer die veroorzaakt worden door externe
factoren zoals gebrek aan chassis, congestie of gebrek aan trucks. “Indien deze regeling van
kracht wordt, zullen reders veel minder geneigd zijn om nog door-transporten aan te bieden
in de Verenigde Staten. FCL Marine zelf tracht te anticiperen door te kiezen voor havens die
minder congestieproblemen hebben en door externe truckers te gebruiken in plaats van
carriers haulage. De containers worden in sommige gevallen al van de yard gehaald om ze dan
daarna aan te leveren en zo kosten te vermijden."

Hapag Lloyd en Independent Container Line wensten geen commentaar te geven
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Scrubbers - a diverse range of opinions from shipmanagers

InterManager, the international trade association for shipmanagers, has canvassed members’
opinions on the use of scrubbers and has found an interesting range of opinions.

As an organisation, InterManager believed that scrubbers are not a long term solution to
achieve a real impact on the environment. When asked for their opinions, shipmanagement
members considered the long and short term benefits and disadvantages of scrubber use,
some citing potential short-term commercial disadvantage if operating in a market where
competitors have installed scrubbers.

Capt Kuba Szymanski, InterManager Secretary General, said the potential solution lies in the
hands of fuel producers: “What we as an industry need to do is to push the problem back to
the oil companies and fuel suppliers to encourage them to provide the planet with cleaner
fuel. New fuel - not some heavy fuel grouped with filters, which gives an illusion of cleanliness
when it erroneously complies to a good regulation that lacks a clear process of easy global
enforcement.

“To make life simpler, and therefore more sustainable, heavy fuel should not exist at all.

That would make it easier to enforce a level playing field for everyone and scrubbers would
not be needed,” he added, pointing out that “from a practical point of view, shipmanagers
and their owners are being asked to do something almost impossible. Not knowing the price
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tag of fuels (low sulfur and regular bunkers) in 2020 is like asking us to look into a crystal bal

Intermanager has conducted an investigation among its membership into the use of scrubbers
and considered whether their use does carry much weight. The feedback indicated that the
decision depends on various factors, such as the size of the ship, fuel oil consumption, trading
area, operational profile and the availability of high sulfur fuels, now and from 2020 onwards.
In order to determine whether there is a sound business case, the price difference between
high and low sulfur fuels is a paramount factor.

Installation issues also need to be taken into account. The majority of the scrubbers offered
nowadays require a lot of space and additional pumps and ancillary equipment. Then there is
the choice for either an open, closed or a hybrid system. The latter two systems require even
more space. Whether an open system remains allowed is uncertain, as rules are expected to
be more stringent in this respect.

Several InterManager members stressed the need for crew training and competency if
scrubbers are installed and were concerned about manning levels. Others expressed fears that
they may adversely impact crew health.

It remains unclear as to whether high sulfur fuels will remain available in the Sulphur Emission
Control Areas (SECA). Some of the members whose vessels trade mainly in SECAs are, as far
as practically possible, utilising speed optimisation and lower fuel consumption, having taken
into account the size of vessels and their fuel consumption level.



Capt Szymanski concluded: “We are proud that our industry is committed to reducing its
carbon footprint — let’s show the world that we are genuinely concerned by making the whole
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process simpler, more fluid and therefore more efficient
InterManagers’ members’ viewpoints:

- The topic of scrubbers is brought up and supported by shipowners who are short sighted
and motivated by short term financial gains, trying to take advantage of a gap in the
enforcement regime. This is not an example of sustainable behaviour.
To make life simpler and therefore more sustainable HFO should not exist at all, it should be
easier to enforce a level playing field for everyone and forbid scrubbers completely.

There is also an increased risk to human health due to the chemical residue, which is highly
dangerous for the crew. Another important issue from the shipmanager perspective is the
considerable resources needed in operating/maintaining scrubbers in addition to BWTS and
manning remaining the same!

From a shipmanager point of view, we have little say on whether to install scrubbers.
From a shipowner’s perspective we install what our timecharter would require/request.
One oil major has advised us that there would not be any short supply of LSFO post 2020.

Our industry colleagues indicate they believe scrubbers may be a deadweight in two to three
years.

- We have changed all our vessels to MGO.

- There is a doubt on the usability of a scrubber as there is no specific info that LSFO would
not be available after the 2020 deadline. There are serious views that it may turn out to be a
deadweight after a few years.

There are also concerns that it may require charterparties to be amended to incorporate a
scrubber clause - w.r.t non-operation of it causing delays, as some ports may not allow other
fuel to be burnt, byproduct issue, etc.

We as owners build ships once a timecharter is fixed. If the charterer wants, we install it. At
one time, we had two ships fitted with scrubbers and they were just two among nine on the
water at that time!

- We have contemplated the use of scrubbers.

Whether the use of scrubbers does carry much weight depends on various factors, such as the
size of the ship, fuel oil consumption, trading area, operational profile and the availability of
high sulfur fuels, now and from 2020 onwards.

To see whether it is a sound business case the price differential between high and low sulfur
fuels is also a paramount factor.

The majority of the scrubbers offered nowadays require a lot of space and additional pumps
and ancillary equipment. Then there is the choice of either open, closed or a hybrid system.
The latter two systems do require even more space. Whether an open system remains allowed
is uncertain. We expect the rules will be more stringent in this respect.



In case scrubbers are installed, the crew needs proper training to operate the systems.

Our vessels trade mainly in SECAs. As far as practically possible, we use speed optimisation
and thereby lower the fuel consumptions. Taking the size of our vessels and their fuel
consumptions into account led us to the conclusion to deploy low sulfur fuels and focus on
speed optimisation. Another factor we are not sure about is whether high sulfur fuels will be
available in SECAs.

The above considerations are applicable to our existing fleet. Whereas for our newbuildings,
we opted to build vessels powered by LNG. At this moment in time, LNG is one of the most
eco friendly fuels available and reduces SOx and NOx significantly. The first eco friendly tanker
powered by LNG will be delivered at the end of this vyear.
Aaa This is quite a complicated issue.

At the moment the decision whether to install a scrubber or not is largely an economic one.
The current spread between IFO and HFO is about $350 per tonne.
So for larger ships the payback is not that long assuming the HFO will be available.

Based on discussions we have had with oil suppliers/traders, it is possible to buy HFO for
2020/2021 delivery.

The HFO consumed by the world shipping fleet is about 4 mill barrels per day. So it will clearly
take some time for the refineries to be able to switch over and deliver enough LSFO.

The spread is likely to increase for a time until the refineries have adjusted. Having the
refineries adjust is clearly the long term solution — especially since it will be impossible to fit
the world’s fleet of 60,000 ships with scrubbers within a reasonable time frame. Most
estimates indicate that there will be about 2,000 ships with scrubbers by 2020.

The economics for scrubbers are best for the larger, high consuming ships. So there will be a
drive in these segments to install scrubbers.

The problem you are up against as an owner is that if most of the ships in your segments install
scrubbers, the freight will be set by these ships with much lower fuel costs and you will have
a real economic problem without fitting a system.
An average VLCC burns 75 tonnes of fuel per day, and with a spread of say $350 per tonne,
the daily fuel cost will be $26,750 per day lower using HFO. Let’s say you retain half to finance
the scrubbers you will still be $13,000 per day more competitive than a ship burning more
expensive low sulfur alternatives.

Over time, we would expect the refineries to adjust and the price spread to decrease.
Meanwhile the refineries will maximise profits.

So my view is that the scrubbers will be a temporary economic response to an expected fuel
spread for a part of the industry.

- Although it is always finally the shipowners’ decision what action to take in this matter, | feel
that we, as shipmanagers, certainly have an obligation to support our clients with technical
advice on these important changes.
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Sailors and Families Are Seeking $287M in New Lawsuits After Navy
Ship Collision

By Gina Harkins

The victims of a fatal 2017 Navy ship collision have filed a lawsuit against a Japan-based
corporation for what they say was an "entirely avoidable" accident. Forty survivors of an
accident aboard the guided missile destroyer Fitzgerald, along with seven family members of
sailors killed in the collision, are seeking more than $287 million in damages from the shipping
conglomerate NYK Line. The company had chartered the ACX CRYSTAL, a Philippine-flagged
container ship, when it collided with the Fitzgerald off the coast of Japan in the middle of the
night on June 17, 2017. Seven sailors were killed when their berthing compartments flooded.
Several others were injured. Navy leaders have acknowledged several missteps that led to the
fatal accident. They've also owned errors in a second fatal destroyer collision that occurred in
the region about two months later. But the new lawsuit, filed on Monday in the U.S. District
Court for the Eastern District of Louisiana, argues that the company responsible for the ACX
Crystal must also be held accountable. The Arleigh Burke-class guided-missile destroyer USS
FITZGERALD (DDG 62) sits in Dry Dock 4 at Fleet Activities (FLEACT) Yokosuka to continue
repairs and assess damage sustained from its June 17 collision with a merchant vessel, July 11,
2017.

"We feel very strongly that it's appropriate to sue NYK here in the U.S. even though the
incident happened off the coast of Japan," David Schloss, an attorney with Koonz McKenney
Johnson & DePaolis LLP who's representing the Fitzgerald sailors and families, told
Military.com. "NYK has extensive business ties and profits from the United States, so we feel
very confident that we'll be able to keep the case here in the U.S." NYK Line Tokyo said in a
statement that their "thoughts and deep concerns go out to all those directly affected"” by the
collision. "NYK Line has cooperated fully with the investigation into the June 2017 incident,
but as a Company we never comment on legal matters that are impending or before the
courts," the company added. Schloss said he and his clients are pursuing a second case against
NYK Line's owner in Japan. While the Navy was also at fault in the collision, laws prevent
survivors and victims' families from bringing cases against the service. Schloss said some of his
clients are upset with the Navy, but they universally agree that NYK Lines should be held
responsible for the ACX Crystal crew's failures. "This collision was entirely avoidable had the
crew and officers of the Crystal simply followed established international navigation rules
specifically created to prevent collisions at sea," Schloss said in a statement announcing the
complaints. "Instead, the Crystal's crew violated at least five of these rules, and failed to follow
its own Standing Orders." Under Japanese law, surviving family members can recover damages
for the death of an individual caused by the negligence of another, according to a complaint



filed on Monday. And in the case of the sailors who survived the accident, NYK Line knew or
should have known the Crystal's crew was not adequately experienced, trained or supervised,
the documents state. "Entrusting the ACX Crystal to them would likely involve an
unreasonable risk of danger and injury to others," the survivors' complaint states. In a
statement issued the day of the accident, officials with NYK Lines apologized for the collision
and said they would fully cooperate with the investigation. "But thus far, they haven't
accepted legal responsibility for it," Schloss said. The sailors killed in the accident left behind
children, parents, spouses and siblings, he added. And dozens of sailors aboard the Fitzgerald
suffered significant physical and psychological injuries, whose diagnoses range from traumatic
brain injury to post-traumatic stress disorder, Schloss said. "Many of these brave young sailors
have had their careers in the Navy unexpectedly cut short, having been discharged on
disability due to their significant injuries caused by the collision and its aftermath," he said.
The survivors are able to pursue punitive damages against NYK Lines, which are not only
designed to compensate the plaintiff, but also punish the defendant. Those damages, which
would be determined by a jury, could go well above the initial $287 million Schloss' clients are
seeking. Most of the sailors involved in the lawsuit are young enlisted personnel, though three
officers are included. Cmdr. Bryce Benson, the ship's commanding officer who was injured in
the collision, is not one of the 40 survivors involved in the case. Despite the ACX Crystal's
presence in a high-traffic area just before the collision, with about 25 other vessels in a 20,000-
yard radius, no one alerted the container ship's master of the Fitzgerald's presence or course,
the complaints filed on Monday state, which violated the Crystal's standing orders. «Neither
they, nor anyone else involved in the operation of the ACX CRYSTAL, altered their navigation
course or attempted to contact the observed vessel at this time," the complaint reads.
"Instead, the ACX CRYSTAL simply stayed its course." And while the Crystal's second mate
flashed a signal light, he did not sound the five short blasts required by the international rules
of the road, the documents add. The ship was only taken off autopilot in the final minutes
leading up to the collision, in an attempt to perform "very tardy evasive manoeuvres," the
documents add. As the Crystal's charterer and employer at the time of the accident, NYK Line
is "liable for the negligence of the crew of the ACX," the documents state. Family members of
those killed in the collision have suffered from emotional pain and suffering and loss of
financial support, according to the wrongful death complaints. Eleven of the sailors involved
in the complaint have or are facing separation as a result of their injuries. «The ongoing
struggle of these men and women is in many ways the untold story of this collision," Schloss
said.

source : military.com

Inséré 13/12/19 NIEUWS NOUVELLES Enlevé 13/01/20

Hogere Zeevaartschool zet schooljaar in met nieuwe reddingsboot
'‘Argo’



Bij de start van het nieuwe academiejaar stelt de Hogere Zeevaartschool in Antwerpen
haar nieuwe reddingsboot voor. Het vaartuig is gemaakt op maat van de lesopdracht. De
studenten zelf kozen de naam 'Argo’.
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De nieuwe reddingsboot kost 140.000 euro, maar voor dat bedrag krijgt de Hogere
Zeevaartschool ook waar voor haar geld. De 'Argo' is door fabrikant Hatecke gebouwd naar de
eisen van de zeevaartschool. Dat betekent dat het vaartuig net iets ruimer is dan een normale
reddingsboot, zodat lesgeven aan boord gemakkelijker verloopt. De boot moet twintig jaar
meegaan en kan ook door bevriende partnerorganisaties voor trainingsdoeleinden worden
gebruikt. De naam 'Argo' kwam van de studenten zelf. Voor de zomer werd een wedstrijd
uitgeschreven voor die nieuwe naam. 'Argo' verwijst enerzijds naar de Griekse mythologie,
maar ook naar de studentenvereniging van de Hogere Zeevaartschool.

Naamgeving

De 'Argo' werd officieel voorgesteld tijdens de ‘'naamgeving', de traditionele
openingsplechtigheid van de Hogere Zeevaartschool. Elk academiejaar draagt voor zowel de
nautische wetenschappers als de scheepswerktuigkundigen de naam van een figuur die in dat
domein veel heeft betekend. Bij de scheepwerktuigkundigen is het academiejaar dit jaar
vernoemd naar de in 2005 overleden Carlo Pacquée, een HZS-alumnus die zich sterk inzette
voor de veiligheidsprocedures in de pasagiersvaart. Bij de nautische wetenschappen wordt
het jaar opgedragen aan kapitein Fred Oostra (1946). Hij was tijdens zijn carriére



gezagvoerder, kapitein-instructeur, docent en maritiem expert. "Kapitein Frederik Oostra was
tijdens zijn actieve professionele loopbaan een voorbeeld van zelfdiscipline, gedegen
professionalisme, denken en handelen en is nog steeds een voorbeeld voor de aankomende
generatie van jonge zeelieden", klinkt het bij de officiéle inhuldiging.

Michiel Leen
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Towline friction and its consequences

by Captain Henk Hensen FNI FITA in cooperation with Dr. Markus van der Laan

1.0 Introduction

In recent years much attention has been paid to innovative aspects of tug design such as
environmentally friendly tugs, underwater hull form, and escort skegs. Several new tug types
have also been developed. This focus could create the idea that a tug’s deck equipment such
as towlines, towing winches, staples and fairleads have reached their optimum design. This is
far from being the case. In this article towrope friction will be addressed together with all its
consequences. In a subject not often discussed, it will be shown how important this towrope
characteristic is and that it requires attention because it may affect the working of a winch
and, most importantly, stability.

2.0 Explanation friction and friction coefficient

Friction is introduced when one part of a certain object comes into contact with part of
another object and relative movement occurs, for instance the fenders of tug being in contact
with the ship’s hull, or a towline passing through a fairlead or staple.



Courtesy: Marijn van Hoorn, Rotterdam pilg

Figure 1
Tug pushing with her fenders and sliding along the ship’s hull

Friction has three direct negative effects:

a- Friction introduces energy loss; where friction plays a role it costs extra power to move an
object.

Example: When a tug is sliding with the bow fenders along a ship’s hull, it requires power to
move the tug with its rubber fenders along the steel hull. In the case of water lubricated
fenders friction is reduced and consequently less power is needed.

Note 1: When friction occurs in the direction of the force/thrust the losses affect the nett
thrust. If friction occurs in vertical plane e.g. due to waves, there are no losses on nett thrust.

b- Friction causes heating at the location of friction. This is the reason a towrope under tension
gets hot when passing at an angle through a fai rlead. Heating can best be experienced when
a rope slides through a person’s hand. Heating also causes deterioration of the synthetic
material. Deterioration increases rapidly above a certain temperature and care should be
taken that this temperature is avoided.

c- Friction causes abrasion. The greater the friction the greater the abrasion. This effect

assumes a sliding surface, for example where a towrope slides through a fairlead. The rougher
the surface of the fairlead, the greater the friction and, consequently, the abrasion.



Sometimes friction is welcome. For example when a ship’s rope has to be belayed on bollards,
friction is needed to avoid the rope slipping from the bollards; however, this article will focus
on a tug’s towline.

The degree of friction depends on the type of materials involved, for example, rubber against
iron, and whether the surfaces are smooth or not. The amount of friction between two objects
is given by the friction coefficient. The friction coefficient (Cf) gives the relation between the
friction force (Ff) and the force working perpendicular to the surface of friction (Fn), and has
a constant value. This means that if the force Fn doubles, the friction force Ff doubles as well
and consequently the friction coefficient Cf does not change.

There is both a static and a dynamic friction coefficient. The static friction coefficient plays a
role if there is no movement between the two surfaces, in the case of a force smaller than the
friction force working on one of the objects. The dynamic friction coefficient plays a role when
two objects are sliding along each other.

Power is required to pull a rope through a fairlead or around a staple. The amount of power
needed is a result of the friction between the rope and the fairlead or staple and the angle the
towrope has with the staple or fairlead.
This is the basis of friction; next we will examine the forces at work in a towline and then, the
forces working on a tug will be addressed. Thereafter the effect and consequences of friction
will be dealt with.

3.0 Forces working on a towing tug

Two different situations will discussed now, one situation for a tug without a towing winch
and one for a tug with towing winch.



Figure 2
Forces working on a tug with towline on the towing bitt

3.1 Forces working on a tug with towline fastened on the towing bitt or hook
In Figure 2 the various forces caused by a pulling tug are shown. The propulsion force P
generates a force T in the towline which is higher than the propulsion force due to the steep
towline angle. Assuming a tug’s bollard pull of 50 tons, the force in the towline of Figure 2 is
then almost 120 tons! This large force T works on the towing bitt, or towing hook, and together
with the propulsion force it creates the force L, which tries to lift the tug’s stern out of the
water, causing the tug to trim by the head.

T1 is the same force as T and can be split into a horizontal component P1 and a vertical

component L1 . When comparing the triangles 1, 2, and 3 it can be seen that the force P1
which pulls the ship forward is exactly the same as the propulsion force P. The high towline



force of 120 tons also works on the ship’s fairlead. The vertical force L1 is the force that causes
the friction in the fairlead F.

It can be concluded that:

- the propulsion force P is the same as the force P1, which pulls the ship forward;
- the steep angle of the towline causes a very high force in the towline and on the towing bitt;
- the high force in the towline causes high friction and heating in the ship’s fairlead which
increases the risk of parting.

As said the force P1 is equal to force P, however, the pulling effect of the tug may be reduced
because of the negative effect of the propeller wash hitting the ship’s hull especially when the
propulsion units are in close proximity to the hull. The negative effect of the propeller wash
does not affect the large force in the steep towline, because force P stays the same. This
negative effect with the tractor tug shown in Figure 2 will be less in comparison to a
conventional or ASD tug towing over the stern in the same position. This is because the
propulsion units of the tractor tug shown are at a larger distance from the ship’s hull.

Note 2: This negative effect is strongly related to the hull shape and the water depth below
the ship’s keel. If the tug’s propeller wash is going in more or less longitudinal directions along
the ship’s hull the negative effect is small, in transverse directions the effect is large, especially
in shallow water depth.

3.2 Forces working on a tug with towline fastened to the towing winch

The former situation with a rope fastened to a towing hook or to a bitt is now rarely seen on
harbour and terminal tugs. In most cases the towing line comes from the towing winch and
then passes through a staple or fairlead. Although this is a quite different situation, what has
been discussed about the towline forces and the forces working on a tug in case of a steep
towline applies equally to a tug with a towing winch.

In Figure 3 the forces in the towline are again shown again with those working on the assisted
ship. Now the towline is not fastened to the bitt but passes through the staple and runs
towards the towing winch; in this case to the lower part of the drum.

It will first be assumed that the force (T) in the part of the towline that goes from the staple
(see note 3 below) to the ship is as large as the force (Tw) in the part that runs from the staple
towards the winch although this is not always the case. Because of friction in the staple the
force Tw will be smaller than T when the tug is towing at constant power and speed and will
be larger than T when the winch starts to haul. This affects the direction of the resultant force
Fs and consequently force Ff.. Consequently force Ff, which drives the tug forward, can
become smaller or larger than shown in Figure 3, depending on whether the tug is towing with
constant power and speed or whether the winch is hauling.

Note 3: If the word “staple’ is used it also includes a “fairlead’.

We now see that the towline force Tw results in a pulling force on the winch of Fw which is
equal to Tw. A force as large as the pulling force Fw on the winch cannot be matched by the



tug, instead it would pull the tug backwards because the force is much larger than the
propulsion force P. However, the resultant force of the forces working on the staple (Tw and
T) is Fs. When splitting up this force in a horizontal and a vertical component it can be seen
that the horizontal component Ff pulls the tug forward, and together with the propulsion force
will compensate for the large force in the towline pulling the tug backwards.

Figure3
Forces working on a tug with towing winch

4.0 Towline friction coefficients

Before going further it is important to address again some specific aspects of friction in the
case of rope over smooth steel.

Some important conclusions of a study mentioned at reference [1] are:



. For a given rope tension, the frictional hold capability of a sheave increases with
diameter (of either rope or sheave) due to the reduction of rope pressure on the sheave. Rope
pressure per e.g. cm2 will then be less and this has the consequence that hold capacity of the
sheave increases.

. The frictional hold of a sheave decreases as rope wear increases.
. Friction coefficient of a wet nylon and in particular of wet polyester can be about 10 -
20% higher than when dry.

Important for the further explanation are the static friction coefficients, i.e. the rope’s
resistance to slipping. Samson Rope mentions in their Rope User’s Manual [2] a number of
static friction coefficients:
Nylon: 0.12 — 0.15; polyester: 0.12- 0.15; Aram id: 0.12 — 0.15; HM PE: 0.05 — 0.07.

As can be seen HM PE ropes have by far the lowest friction coefficients, much lower than nylon
and polyester.

For the next discussion the following conditions will be assumed:
- rope over smooth steel; - a dry rope;
- rope in good condition;
- a friction coefficient of 0.15;

- the towline in contact with the staple or fairlead over an angle of 90 degrees, being about
1.6 radians.

Note 4: it will be assumed that the diameter of the staple or fairlead is in accordance with the
requirements of the rope manufacturer. SamsonRope recommends for instance a diameter of
8- 10 times the rope diameter. A diameter that is too small will decrease the lifespan of a rope.

Note 5: For high peak loads the normal friction coefficients are not constant. Practical
experience has shown that with extreme high peak loads resistance increases. The reason why
is still unknown and further research is needed to clarify this phenomenon. It is anyhow an
important item for tugs.

5.0 Friction and its consequences

In this section three situations in which the towing line has a relatively large contact area with
the staple or fairlead will be addressed:

1. Operating in the indirect towing mode when the towline has a relatively large angle
with the centre line of the tug and consequently a large contact area between towline and

staple.

2. Tugs operating in the powered indirect mode which results in an even larger contact
area.

3. Conventional tugs and A SD -tugs operating in conventional mode in such a way that

the towline has a relatively large angle with the centre line of the tug and thus also a large
contact area with the staple.



When discussing Figure 3 it was assumed that force TW in the part of the towline leading to
the winch is equal to force T in the part of the towline leading to the ship. It has already been
stated that due to the friction in the staple in a steady towing situation force Tw will be smaller
than force T. When the tug increases power or the winch start to haul force Tw will be larger
than force T. In the following cases, the average situation will be taking as starting point in
which force Tw is equal to T.

This brings us now to the three case studies. Because many tugs are fitted with render-
recovery winches or similar systems, focus will be on tugs with such equipment. What could
be the effect of friction on such a winch?

For the friction around the staple, following formula known as the Capstan or Eytelwin Friction
Equation [3] will be used:

Toad = Thous € An easy to use calculator for

the above mentioned
Tioas = applied linetension in Newton formula can be found on
Thag = resulting force at other side in Newton

p = coefficient of friction between rope and capstan material
¢ = total rope angle in radians [3].

What is the effect of
towrope friction? There are many different shapes of staples, some examples are shown in
Figures 5 — 7. Many staples have fairleads of stainless steel or made of some other and even

harder material. This will result in a lower friction, but there will also be fairleads that are not

the website at reference

totally smooth or not having the required radius for the towline used.

Assume a tug master on a 70 tons bollard pull tug has set the render- recovery system for
recovery of the towline at a force of 30 tons. Assume also that the towline has a large angle
with the centre line of the tug as in any of the situations 1 - 3 mentioned above.
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the force of 38 tons plus the friction to be able to recover the towline. The winch would have
to pull with a considerably higher force viz. 48 tons, which is much higher than the force of 30
tons set for hauling! The winch will therefore not recover, not before the main towline force
has dropped below the 30 tons, viz. at about 23 tons in the towline leading to the ship. This
means that when the force in the towline decreases, due to the friction in the staple the winch
starts to recover too late.

Now consider what will happen when the winch has been set to render, for instance at a
towline force of 60 tons? Towline force measured at the winch will then be 60 tons. At the
moment the winch starts to render the calculated force in the towline leading to the ship is
then about 76 tons. Due to the friction the winch start to render considerably later and more
force is needed to control the rendering. This results in higher towline load than the winch is
set for, increasing the risk of damage to the ship’s bitts and fairleads.

Instead of rendering-recovering at 30 and 60 tons, due to the friction in the staple the winch
will render and recover too late.

In Figure 4 the effect of friction is shown in a schematic and approximate way. The left blue
arrow shows the range of the preset towline forces for rendering and recovery. The right blue
arrow shows the actual range due to the effect of friction.
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Figure 4
ROTOR tug RT Evolution operating powered indirect

The situation can deviate even more from the expected performance if a wet polyester rope
is used, or when the angle is even larger than 90 degrees, or when the surface of the staple or
fairlead is not smooth. When a tug is operating in the powered indirect mode (see Figure 5) it
could result in a contact radius of about 135 degrees, being 2.4 radians. The winch set to
recover at 30 tons will then only start to recover at an even lower force in the towline leading
to the ship, viz. around 20 tons. If set to render at 60 tons, due to the friction it will actually
start to render at a towline force of 86 tons! This means that rendering and recovering will
take place at even lower respectively higher forces than calculated earlier. The delay in
rendering increases the risk of the towline parting.

Summary of the consequences so far

In case where the towline makes a large angle with the centreline of the tug, or if the tug is
operating with a steep towline, because of the friction of the towline in the staple or fairlead,
forces at which the winch will render and recover will differ from the render-recovery forces
set by the tug master. In particular, rendering may take place at considerably higher forces
than those set by the tug master. Variation in the actual render-recovery forces will differ to
those set by the tug master depending on the force in the towline, the towing angle and
friction.

The consequences of the above are:
- Higher towline loads than set by the render-recovery system.

- Increased risk of damage to ship’s bitts and fairleads.
- Greater abrasion of the towline.



- Greater heating of the towline.
- Higher risk of parting of towline; and
- a decrease in longevity of the towing line.
Furthermore:

- If the towing line is near right angles to the tug, the higher towline forces experienced before
the winch starts to render, causes a larger heeling force on the tug. This can be risky in cases
where the tug’s stability is not optimum.
Note 6: There is another important aspect. The part of the towline running from the winch
through a fairlead will, due the force variations in the towline, vary in length and constantly
move back and forth in the fairlead. As a consequence that part of the towline is continuously
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subject to friction and wear which will have a negative effect on the strength of the towline.
With towlines made of Dyneema the movement will be less, but still this aspect is important.
Another aspect earlier mentioned is that small back and forth movements may lead to a very
local heating of the rope fibres and as a result thereof further deterioration of the material.



Alternatives
The situation can be
improved by reducing the
friction and there are a few
options for doing so:
- The use of ropes with low
friction coefficients, such as

ropes made of Dyneema. It
Photo: ROTOR tug, the Netherland. will be clear that the low
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applies when the rope is not covered by some other material.
- Appropriate roller staples or roller fairleads.
- An "Azimuth friction free towing point’. See Figure 9.

Option 1 is currently the most realistic option. The render- recovery will take place more in
accordance with the settings of the tug master.

Option 2, if realized, would result in hardly any friction left regardless the line type used. A
further advantage is that lines with a higher stretch than Dyneema could be used although
such lines would be somewhat less easy to handle due to larger diameter and corresponding
weight.

Option 3isan "Azimuth friction free towing point’ which is a new system, which has similarities
to Option 2. It has a further advantage in that it can travel from port to starboard and back, so
decreasing the heeling angle of the tug. Experience should tell whether the system works
satisfactorily.

Note 7: A further remark has to be made. When a towline runs through a fairlead, the rope
section tends to be a flat ellipsoid instead of a circular original shape. This introduces additional
internal forces between the fibres and increasing internal wear. When a towline runs through
a right dimensioned sheave, the sheave can have a half circular shape supporting the towline
and maintaining an approximate circular original shape. This has a significant impact on the
fatigue life.

6.0 Further consequences of using Dyneema towlines

The use of low friction coefficient towlines made of Dyneema is a workable solution to the
problems of towline friction. However another issue arises; lines made of Dyneema have only
little stretch which is problematic for harbour and terminal tugs working with relatively short
towlines. This can result in high peak loads in the towing line if nylon or polyester stretchers
are not used. Stretchers would absorb peak loads to certain extent.

The effect on winches with a render-recovery system when Dyneema is used



A closer look should be taken at the working of a render-recovery system focussing on the
signalling that causes the winch to operate. It is assumed that towlines made of Dyneema are
used without a stretcher.

Note 8: In the past a constant tension winch was regarded as a render-recovery winch. A
disadvantage of a constant tension winch is the low pay-out speed which is limited by the
maximum rotation speed of the connected motor, particularly when tension in the towline is
high [5].

What is discussed here is a real render-recovery winch which is safer because of its larger
capabilities with respect to rendering and recovery.

Various systems are used to measure the towline forces in order to activate the render-
recovery functions of the winch, these include:
- The towing winch is connected to the deck structure by means of measuring pins which
measures the horizontal towing forces.
- The torque of the winch drive and/or brake is measured. Because the torque depends on the
force in the towline and the length of the ‘lever’, the length of the towline paid out or retrieved
is measured also to approximate which layer the towline is coming from. This can be achieved
by counting the number of winch drum revolutions. One should keep in mind that cable layers
do vary in distance to the centre due to less optimal (or absent) spooling systems. Sometimes
optical systems are used to determine which layer the towline is coming from.
- The use of sensors in the towline which directly measure the force in the towline and enable
to record short peak loads within a second (because of minimum inertia influences).
- Use a sheave in the cable 'line' with predefined cable angle (90° or even 180°) and measure
the resultant force. In towing this option is rarely used, since the sheave will hinder bulky
connections between different towline parts.

Now the following guestions arise:
- When short peak loads higher than those set by the tug master occur, does the system
sample quickly and accurately enough to activate the winch?
- And .... . if so, does the winch immediately start to operate?

Regardless the latest aspect, practically speaking we know that is not the case; there is always
some delay to have the whole winch system working.

Periods of peaks in short minimum stretch towlines can be very brief and the forces very high.
If the towline force measurements and winch signalling are not attuned to the shortest peak
loads, the winch may miss a signal to operate and a high peak load will not be limited by the
render-recovery system. This can easily result in damage to the towing winch, parting of the
towline and/or damage to ship’s bollards and fairleads. This is a complex story, because even
if the force sampling system works perfectly including winch activation signalling, there is still
the delay factor in the winch due to the inertia of the motor, gear box, drum and cable on the
drum.



Further, the mechanical design of a render-recovery winch requires constant switching from
render to recovery and vice versa by constant (dis-)engagement of clutch between the motor
and the gear/drum and between the drum and the 'earth'. It is absolutely essential that there
is a short overlay period to prevent unintended paying out. The (dis-)engagement time and
overlay period require valuable seconds!

Short stiff Dyneema cables peak loads may range up from 50 to 150 ton/s, so a delay of 2 sec
will correspond to an increase of 100-300 ton (!).

The only winch which does not involve this delay time, is the SafeWinch of Kraaijeveld. Both
rendering and recovery is performed instantly without external activations nor overlay period,
due to the mechanical ratchet function, saving valuable seconds.

Alternatively, a stretcher can always be used. This has been the case for years particularly with
steel wire towlines. However, as tug power has increased resulting in higher towline forces,
increasingly heavier stretchers are required which are becoming almost too heavy to handle.

It should be kept in mind that with increasing towline loads, the amount of energy
accumulated in a stretcher should be considered carefully since towline parting results in
enormous kinetic energy. Therefore, large stretchers should only be used on winches with
accurate and instant (automatic) release systems, above a set value.

7.0 Peak loads on tugs without render-recovery winches

In the foregoing attention has been paid to render-recovery winches. Although the
consequences of friction and of the use of Dyneema towropes is an important issue, it is not
representative for the whole tug world. Many harbour tugs are not equipped with render-
recovery winches, and many tugs having such a system don’t use it. The use of such a system
in confined port areas includes risks when a render-recovery would start to render in places
with only little room.

In case a tug has no render-recovery system or where render-recovery systems are not used,
forces in the towline can become uncontrollably high, particularly with Dyneema. In the
majority of conventional winches no load measuring is performed, so there is no information
at all available to the tug master to evaluate his manoeuvring. Also steep towing lines upward
cause high peak loads, many tug master are not aware of.

Furthermore, shaving in the fairlead will then be high causing much abrasion (unless the
earlier mentioned systems are used to prevent or minimize shaving), so further decreasing
longevity of the towline and risk of damage to winch and parting of the towline increases. A
well experienced and attentive tug master may mitigate these risks. However, he needs some
kind of feedback from the actual load to make the right decisions. If no loads are (accurately)
measured, he can not perform a proper evaluation.

However, these tugs use often various systems to limit peak loads in the towline. Sometimes

a Dyneema rope is used with a pennant of e.g. polyester. What also can be seen is a polyester
main line made of e.g. polyester with a grommet of Dyneema.



8.0 Conclusions and recommendations

Towline friction has consequences for the longevity of the towline and the working of render-
recovery systems. It plays a role when operating with steep towlines or when the towline has
a large angle with the centre line of the tug. This is in particularly the case when operating in
the indirect mode as can be the case with active escorting, or operating in the powered
indirect mode.

The problems could be solved by the use of proper roller staples or fairleads, or a system like
the "Azimuth friction free towing point’, or by the use of towlines with low friction such as
ropes made of Dyneema.

However, another problem is introduced with the use of towlines made of Dyneema resulting
in high, and often very short peak loads due to the limited length of the rope and the lack of
stretch. Therefore, harbour and terminal tugs equipped with a render-recovery system using
ropes made of Dyneema require an extremely fast sample system for measurement of the
towlines forces. Also, an equally fast winch activating signalling system is required, all of which
being tuned to the short peak periods that may happen in the towline. Even if this works
perfectly then there is still the (large) inertia of the winch and the required time for
(dis)engagement and overlay of both clutches. This causes the winch not being
instantaneously operational when towline forces reach their maximum. This delay may cause
the winch to get damaged, the rope to part and/or damage to the ship’s deck equipment; a
far from optimum system. A stretcher would be a solution to certain extent; it would absorb
the largest peak forces in the towline without delay. Or alternatively to dimension the
stretcher in direct relation to the winch inertia, to select (just) enough elasticity in the towline
to enable the winch to start to rotate. This is something to further explore!

If stretchers are not used because of handling problems, then for the safety of tugs and ship
handling in ports, port approaches and at offshore terminals, a further study is required to
optimize or redesign a proper towline force control system. Successfully achieving this means
we will have tugs available with a reliable deck equipment that is able to limit high peak forces
in the towline thereby preventing damage to the winch, parting of the towline and extreme
heeling forces.

One practical alternative is to run the towline through a rotatable or linear movable sheave
(swivel fairlead) which is connected to a spring system, and from there to the fairlead,
preferably an appropriate roller fairlead. Short peaks will then result in the rapid movement
of this light sheave and thereby allow valuable time for the winch to operate regardless of
control system and inertia delays.

Another option might be a winch drum integrated with a spring system which will absorb peak
loads to certain extent.

The company STUbitec has launched a project where a dedicated winch for van escort tug has
been developed. The winch is mounted on two shock absorbers which will permit a certain
longitudinal movement; this in order to avoid towrope failure during snatch loads [4].
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“"De 400+ schepen die wij bouwden

BOEKBESPREKINGdoor: Frank NEYTS

De scheepswerven in Vlissingen hebben over de jaren heen een zeer belangrijke rol
gespeeld in het economische en het sociale weefsel van Walcheren in Zeeland. Wat de werf
betekende (en nog betekent) en welke schepen er werden gebouwd kon steeds op
uitgesproken belangstelling van de plaatselijke bevolking en die van ‘ship’s lovers’
wereldwijd rekenen. Talrijk zijn de boeken gewijd aan de werf en aan de schepen die er
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http://ncalculators.com/mechanical/capstan-belt-friction-eytelwin-calculator.htm

werden gebouwd. In die reeks werken verscheen er heel recent een buitengewoon
interessant boek samengesteld door Henk Nagelhout met de lange titel “Koninklijke
Maatschappij ‘De Schelde’. De 400+ schepen die wij bouwden”.

In 1950 bracht de Koninklijke Maatschappij "De Schelde” (KMS) een boek uit onder de titel
“De Schepen Die Wij Bouwden”. De werf vierde toen haar 75-jarig bestaan. Anno 2017 zijn
we bijna zeventig jaar verder in de tijd. De KMS heet op vandaag Damen Schelde Naval
Shipbuilding en is een florerend bedrijf. Een eminente prestatie van deze in Vlissingen
opgerichte en uitgegroeide werf. De vele duizenden mensen die er werk(t)en waren en zijn
trots op hun bedrijf. Zij bouwden de ruim vierhonderd schepen die in dit boek de revue
passeren. Hun schepen worden gepresenteerd met een fraaie afbeelding en een zorgvuldig
verzamelde set van scheepsgegevens. Samensteller Henk Nagelhout werd geboren in
Middelburg op het Zeeuwse eiland Walcheren. Hij volgde een technische opleiding en trad
toen als machinist in dienst bij de Koninklijke Marine. Na enige jaren stapte hij weer aan
wal en ging in Vlissingen werken bij de Koninklijke Maatschappij "De Schelde”. De laatste
jaren was hij beheerder van het foto-archief van de KMS. Het boek kan eenvoudig worden
besteld door een e-mail te sturen naar g.at.h.boeken@gmail.com of naar
g.at.h.books@gmail.com met volledige vermelding van het postadres waar het boek moet
worden afgeleverd. Aflevering gebeurt per DHL. Via e-mail krijgt de koper dan een factuur
met de betalingsgegevens. Het boek is in de uitvoering paperback met stevig
gekartonneerde kaft. Inclusief verzending in Nederland en Belgié kost het werk 44,95 euro.

‘DE SCHELDE-
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Bateaux courrier

Il est amusant si pas intéressant de connaitre la voie suivie par le courrier qui devait
rejoindre ou provenait des premiers européens émigrés en Afrique centrale durant le
dernier quart du XIXe siécle.

Un manque évident de documentation ne permet que difficilement de reconstituer le

mouvement des bateaux qui reliaient I'Europe a I'Afrique. Certains de ces bateaux
transportent des voyageurs et du fret, d'autres uniqguement du fret. Quels sont ceux qui



transportérent de la correspondance ? Aucune archive connue ne permet de le déterminer.
Le premier essai de reconstitution du mouvement des bateaux a été mené a bien par
Monsieur Gudenkauf.

Historique

Au moment de la constitution du Comité d'études du haut Congo, en 1879, la partie
méridionale de la cote occidentale d'Afrique n'est desservie que par deux lignes anglaises,
- la British and African Steam Navigation Cy. et I'African Steam Ship Cy. — qui ont leur port
d'attache a Liverpool. Ces deux lignes, aprés s'étre fait pendant quelque temps une
concurrence ruineuse, s'associent de fagon a ne plus former en réalité, qu'une seule ligne.
Les départs ont lieu toutes les six semaines de Liverpool, mais les bateaux touchent fort
irrégulierement Banana, a I'embouchure du fleuve ; le voyage dure plus de deux mois, par
suite de la lenteur des navires et aussi a cause de la multiplicité des escales qui
s'échelonnent tout le long de la Guinée, de Sierra Léone au Nigeria.

En dehors de quelques vapeurs affrétés spécialement, ce fut, naturellement, a ces
compagnies de navigation que s'adressa le Comité d'études du haut Congo pour
I'organisation de ses transports.

Les marchandises sont expédiées d'Anvers a Liverpool pour y étre transbordées a bord
des vapeurs pour le Congo. Les marchandises sont déchargées a Banana, d'ou les petits
steamers du Comité d'études les transportent a Vivi ou a Matadi. La totalité des
marchandises transportées par cette voie durant les années 1880 et 1881 ne dépassa
guére 300 a 400 tonnes annuellement. Le voyage de retour s'accomplit dans des conditions
plus déplorables encore. Sa durée dépasse parfois soixante jours et les voyageurs
attendant le steamer transporteur séjournent souvent six semaines a la cote quand ils
quittent le Congo pour rentrer en Belgique.

La quantité de fret augmentant progressivement, |'attention des transporteurs fut attirée
vers le Congo.

Dés 1883, les bateaux de la ligne portugaise - I'Emprezanacionale - commencerent a
toucher Banana. Vers la méme époque fut créée la Woermannlinie, qui envoya également
ses vapeurs au Congo.

En 1886, le Comité d'études du Congo ou plutdt I'Etat du Congo, car I'ancienne association
venait d'étre reconnue comme Etat indépendant a Berlin, réussit & conclure avec I'Empreza
nacionale un arrangement provisoire en vertu duquel les bateaux de cette ligne devaient
toucher a Anvers pour y prendre les marchandises et les voyageurs en destination du
Congo. Malheureusement, ces steamers, aprés leur départ d'Anvers, faisaient escale a
Lisbonne durant 15 jours et la durée totale du voyage aller s'élevait ainsi a 45 jours.

Cet arrangement introduisit pour la premiére fois, du moins théoriquement, la question de
la navigabilité du Congo au-dela de Banana. L'Empreza, outre ses bateaux mensuels,
s'engagea a envoyer, en cas de besoin, trimestriellement, un bateau de 1 200 tonnes a
Boma. Quoique I'ensemble des transports dépassat 200 tonnes en moyenne par mois, il
n'y eut aucun départ spécial de ce genre, car I'arrangement ne subsista que pendant trois
mois. Au moment ou il allait étre dénoncé a cause de des difficultés de |'escale de Lisbonne,
I'Etat recut de la Compagnie gantoise de Navigation la proposition d'établir une ligne belge
de transports vers le Congo, par la mise en service de trois vapeurs de 1 650 tonnes
environ : le Brabo, qui remonte pour la premieére fois le fleuve Congo jusqu'a Boma, le Lys
et le Vlaanderen. Cette courageuse entreprise ne fut pas de longue durée, car en 1888,
devant la concurrence acharnée que lui font les armements étrangers, la Compagnie
gantoise renonce et retire ses navires. En effet les steamers eurent, au départ d'Anvers,
un fret suffisamment rémunérateur, ce qui consacra définitivement la réputation de ce port



comme port de chargement vers I'Afrique, mais au retour ils ne purent obtenir que des
cargaisons insuffisantes.

Au commencement de 1888, I'Etat traita de nouveau avec les anciennes lignes anglaises.
Il leur garantit tout son fret depuis Anvers jusqu'au Congo, direct ou via Liverpool avec
transbordement dans ce port, les départs doivent avoir lieu d'Anvers chaque fois que les
marchandises a charger dépasseraient un tonnage de 500 tonnes, de Liverpool quand cette
quantité de fret ne pouvait étre garantie. Dés cette époque, les expéditions eurent assez
d'importance pour que les départs d'Anvers fussent a peu prés réguliers. La durée du
voyage fut fixée a 30 jours pour les steamers partant d'Anvers. Jusqu'a ce moment, |'Etat
indépendant du Congo était a peu prés I'unique chargeur pour le Congo. A la fin de I'année
1888, la situation se modifie radicalement.

Des 1887 avait été créé, a Bruxelles, la Compagnie du Congo pour le commerce et
I'industrie. Cette compagnie, de par la nature méme de ses entreprises, ne pouvait avoir
a faire que des expéditions restreintes ; mais a la fin de 1888 furent créées successivement
la Compagnie des magasins généraux et la Société anonyme belge pour le commerce du
haut Congo, dont I'appoint permit de régulariser définitivement les départs d'Anvers. Enfin,
en aolt 1889, fut constitué la Compagnie du chemin de fer ; en décembre, celle des
produits du Congo. Aussi, dés le commencement de 1890, les départs réguliers et
mensuels, par vapeurs anglais, emporterent d'Anvers des chargements minimum de 1 000
tonnes.

Deux autres lignes : les Chargeurs réunis et la Prince Line se décident a toucher Anvers,
tandis que la Woermann Linie vient prendre les passagers a Flessingue d'abord, a Ostende
ensuite.

La durée du voyage entre Anvers et le Congo est réduite alors a 25 jours.

En 1891, I'Etat Indépendant du Congo et quelques sociétés commerciales passent des
conventions de transport avec un syndicat formé par la British and African Steam
Navigation Cy. et I'African Steam Ship Cy., toutes deux de Liverpool, et la Woermann Linie
de Hambourg. Le syndicat s'engage a expédier le 6 de chaque mois un steamer d'Anvers
a Matadi et a effectuer le trajet en 25 jours au plus a l'aller, en 30 jours au plus au retour,
ce qui constitue une sérieuse amélioration.

Nombreux sont les Belges éclairés qui souhaitent voir nos transports coloniaux
s'effectuer sous le pavillon national ; aussi quelques années plus tard, sous la pression de
I'intérét croissant qui se manifeste dans le pays en faveur du Congo, un nouveau et sensible
progrés est accompli, par la création presque simultanée, au moyen de capitaux en partie
nationaux, de deux sociétés de droit belge. Il s'agit de la Société Maritime du Congo, fondée
le 20 février 1895, filiale de la Woermann Linie d'une part et de la Compagnie belge
Maritime du Congo, fondée le 24 janvier 1895, filiale de I'African Steam Ship Cy dirigé par
Elder Dempster de Liverpool d'autre part. Parmi les fondateurs de la Compagnie belge
Maritime du Congo se trouve l'armateur et agent maritime anversois John Picard Best
représentant notamment I'African Steam Ship. J. P. Best est nommé gérant et agent de la
Compagnie. Les deux sociétés apportent chacune des navires. La Compagnie belge
maritime du Congo aligne le Coomassie assez agé et le tout nouveau Léopoldville 1 tandis
gue la Société Maritime du Congo aligne I'Eduard Bohlen qui sera remplacé rapidement par
le Bruxellesville 1. Un service mensuel sous pavillon belge, est organisé en commun, et le
Léopoldville 1, vapeur de 3 363 tonnes, l'inaugure le 6 février 1895 en arrivant au Congo
vingt jours apres avoir quitté Anvers. L'Eduard Bohlen part le 6 mars et le Coomassie le 6
avril.

Au cours des années qui suivent, l'augmentation sensible du trafic résultant de la
création de nombreuses sociétés commerciales belgo-congolaises et I'amélioration des
moyens de déchargement au Congo, permettent aux deux organismes de se développer



rapidement. Aussi, dés 1900, des départs furent-ils organisés le ler et le 16 de chaque
mois au moyen de six vapeurs : Albertville 2 de 3 805 tonnes, Anversvillel de 3 897
tonnes, Léopoldville 2 de 3 963 tonnes, Stanleyvillel de 4 051 tonnes, Bruxellesville de
3900 tonnes et Philippeville de 4 091 tonnes. Cette fréquence doit bientot étre
abandonnée, faute de trafic suffisant. Par ailleurs, une certaine réaction dans la prospérité
coloniale s'étant manifestée, réaction due entre autres causes a la lenteur du
développement de I'outillage du port de Matadi et des ports fluviaux, la Société Maritime
du Congo se retire le 3 avril 1901. La Compagnie belge maritime du Congo restée seule,
continue le service avec trois vapeurs et des départs réguliers toutes les trois semaines.
Pour augmenter le confort des passagers et répondre en méme temps aux nécessités d'un
trafic constamment croissant, ces vapeurs sont promptement remplacés par des navires
plus grands et plus modernes. En méme temps la durée du voyage est réduite a 19 jours,
les escales étant La Pallice, Ténériffe, Dakar, Conakry, Sierra Léone et Boma.

En 1910, aprés que I'Etat Indépendant du Congo devint la colonie du Congo belge ; un
groupe de capitalistes belges ayant a sa téte le colonel Thys, qui fut prés du Roi Léopold II
un des artisans les plus actifs et les plus perspicaces de la colonisation congolaise,
entreprend, m{ par un sentiment élevé de patriotisme, la nationalisation de la ligne qui
relie la Colonie a la Mére patrie. Par un accord avec l'armement anglais, la Compagnie
belge maritime du Congo, qui, jusqu'alors, n'avait été entiérement belge que de nom,
passe en totalité sous un controle belge. L'Agence maritime Walford est créée a Anvers le
24 juillet 1902, notamment par le colonel Thys. Thys siege au Conseil de I'Agence en
compagnie de J. P. Best ce qui explique que la gérance de la Compagnie fut confiée a cette
derniére le 1er février 1911.

Soucieuse de I'amélioration constante de l'important service qu'elle assume la
Compagnie décide I'abandon des escales de Ténériffe et de Freetown (Sierra Leone), pour
ramener la durée du voyage a 18 jours. En méme temps elle commande deux nouveaux
vapeurs, I'un, I' Albertville 4 de 7745 tonnes, lancé en juin 1912 par les chantiers Cockerill
a Hoboken, l'autre, I'Anversville 2 de 7 694 tonnes, livré en ao(t 1912 par les chantiers de
MM. Alex. Stephen & Sons Ltd & Glasgow. L'Albertville 4, I'Anversville 2 et I'Elisabethville 1,
ce dernier de 7 017 tonnes, construit en 1911 par les chantiers Stephen, constituent dés
1912, un groupe homogéne de vapeurs rapides a deux hélices. Cette flotte se compléte au
Congo par le remorqueur Colonel Thys, de 220 tonnes, construit cette méme année dans
les chantiers de MM. Boele et Pot, a Bolnes (Pays-Bas), par six alléges de haute mer et par
quatre chalands de riviére afin d'alléger, aux basses eaux, les paguebots avant qu'ils ne
s'engagent dans |'estuaire maritime en aval de Boma. Les départs ont lieu régulierement
d'Anvers, toutes les trois semaines.

En 1914, l'invasion du Pays oblige la Compagnie a transporter son organisation en
Angleterre, dans les bureaux de I'Agence Maritime Walford, a Londres et dans ceux de
Elder Dempster Cy Ltd., a Hull. A partir de 1915, la Compagnie aligne ses trois paguebots
sur la relation Grande Bretagne - Congo d'abord au départ de Liverpool. Les paquebots
prennent ensuite Hull comme point de chargement et de déchargement des marchandises.
L'embarquement des passagers ainsi que leur débarquement a lieu a Falmouth.

Pendant toute la durée de la guerre, la Compagnie assure des relations aussi réguliéres
gue possibles avec le Congo belge qui, déja en plein essor, rend aux Alliés les plus précieux
services. Ses navires transportent, outre le trafic ordinaire, une bonne partie des 700
officiers et sous-officiers envoyés d'Europe en Afrique pour renforcer la Force publique,
pendant les trois années que dure la campagne contre les Allemands dans cette partie du
monde, ainsi que des approvisionnements considérables de matériel hospitalier, de
médicaments, de vivres pour Européens et Noirs, d'objets d'habillement, de campement,
d'équipement, de munitions, d'armes, d'outils, et rapporte a la Grande Bretagne du cuivre,
du copal et des oléagineux. Mais la Compagnie belge maritime du Congo paye un lourd



tribut & la guerre sous-marine : son vapeur Elisabethville est torpillé le 6 septembre 1917,
au large de Belle-ile (ile de Bretagne en face de Quiberon) par un sous-marin ennemi.

Dés la fin des hostilités, en 1918, se posent d'importants probléemes : celui du
rétablissement des relations normales de la mere patrie avec sa Colonie ainsi que
I'évacuation rapide des stocks énormes de produits coloniaux accumulés en Afrique, dont
I'arrivée en Belgique est indispensable au prompt relévement de notre industrie.
Résolument, les dirigeants de la Compagnie prennent les mesures nécessaires. Dés 1919,
ils confient sa gérance a I'Agence maritime internationale, puissant organisme créé le 3
mars de cette méme année qui reprend les activités de I'Agence maritime Walford.
L'Agence maritime internationale gére les actifs ainsi que les agences a I'étranger de la
Compagnie belge maritime du Congo. En méme temps que les relations maritimes entre
Anvers et le Congo se développent par l'acquisition successive de trois navires de charge,
['Uromi de 941 tonnes rebaptisé Kinshasa, le Mateba de 5 500 tonnes et le Matadi de 3 097
tonnes, navires qui seront transférés a la Compagnie africaine de navigation lors de sa
fondation le 31 janvier 1920 et également gérée par I'Agence maritime internationale ;
I'Albertville 4, vendu a un armement étranger, est remplacé en 1922 par un magnifique
navire, I'Elisabethville 2 de 8 178 tonnes, construit au chantier naval John Cockerill, a
Hoboken. L'année suivante, en 1922, le superbe Thysville 1 de 8176 tonnes, également
construit a Hoboken, vint prendre rang parmi les navires de la Compagnie, dont I'effectif
s'est renforcé dans la suite du Stanleyville 2 de 6612 tonnes, construit en 1920 a
Clydebank (Grande-Bretagne), chez J. Brown & Co.

Les résultats de ces mesures énergiques ne se font pas attendre : les ports du Congo,
tant fluviaux que maritimes furent décongestionnés ; les transports, aussi bien ceux des
passagers que ceux des marchandises, reprennent dans les meilleures conditions. Ainsi,
en méme temps que s'accroit I'importance de la Colonie dans la vie économique de la mere
patrie, s'accroit aussi I'importance du r6le joué par la Compagnie belge maritime du Congo.
Devenue un des principaux armements nationaux, elle décide d'augmenter encore le
nombre de ses unités et passe commande, aux Ateliers et Chantiers de la Loire, a Saint-
Nazaire, d'un important et somptueux navire de 10 387 tonnes : I'Albertville 5, puis au
chantier naval John Cockerill, 8 Hoboken, I'ordre de mise sur cale d'un navire presque
semblable : le Léopoldyville 5.

L'Albertville 5 entre en service le 28 février 1928 et la mise en ligne du Léopoldville 5
se fait en octobre 1929. Un nouveau remorqueur, le Cambier, est enfin venu s'adjoindre
au Colonel Thys. Le matériel fluvial au Congo comprend en outre neuf grandes alléges,
quatre petites et plusieurs baleiniéres.

La Compagnie africaine de navigation sera absorbée par la Compagnie belge Maritime
du Congo le 11 juillet 1929.

En février 1930, la Compagnie absorbe le Lloyd Royal Belge qui avait été créé le 26 juin
1916 & La Panne dans le but de transporter des vivres, destinées & la Belgique, des Etats-
Unis vers les ports neutres, essentiellement hollandais. A l'issue de la guerre, le Lloyd Royal
remplace les armements allemands qui ne desservent plus Anvers. La Compagnie dont la
raison d'étre est la liaison avec le Congo devient le premier armement national et diversifie
ses activités en ouvrant des lignes vers I'Amérique. Son appellation est modifiée en
Compagnie Maritime Belge (Lloyd Royal).

C'est la crise économique et la Compagnie ne commande aucun paquebot durant les
années trente si ce n'est, avec l'aide de I'Etat, le luxueux Baudouinville 1 en 1937. Ce
dernier, livré en 1939, ne pourra effectuer que trois voyages avant la seconde guerre
mondiale durant laquelle il aura une triste fin.

Lors de l'invasion de la Belgique par les Allemands le 10 mai 1940, la Compagnie donne
immédiatement I'ordre aux bateaux se trouvant a Anvers de quitter le port et de se rendre



dans les ports francais faisant plus confiance en la capacité défensive de ces derniers qu'a
celle des Anglais. L'Elisabethville 2, I'Albertville 5 et le Baudouinville 1 quittent Anvers avec
comme passagers la direction et le personnel de la Compagnie. Les navires vont a La Pallice
puis a Bordeaux. La marine frangaise réquisitionne I'Albertville 5 et I'envoie au Havre ou il
est coulé par l'aviation allemande. Le Baudouinville 1 reste dans le port de Bordeaux. Par
aprés il sera transféré a Nantes ou il sera sabordé le 10 aolt 1944 par les Allemands en
déroute. L'Elisabethville 2 arrive a La Pallice le 14 mai et repart le 6 juin pour la Grande
Bretagne. A ce tribut déja assez élevé il faut ajouter 294 marins qui périrent, le
Léopoldville 5 torpillé le 24 décembre 1944 et savoir que 23 des 31 navires de la flotte
seront perdus.

Pendant les quatre premiers mois de la guerre la ligne Grande-Bretagne - Congo sera
assurée notamment par le Léopoldville 5 et celle du Congo vers les Etats-Unis, ou plusieurs
sociétés commerciales ont établi leur siégge commercial, par I'Elisabethville 2 et le Thysville.
Le 20 septembre 1940 toute la flotte sera réquisitionnée et les trois paquebots serviront
de transport de troupes. Le premier paquebot, le Thysville n'accostera a Anvers, a la fin
de la guerre, que le 23 septembre 1945

A la libération la Compagnie dispose de sept navires parmi lesquels deux paquebots I'
Elisabethville 2 et le Thysville. Les problémes de 1945 sont identiques & ceux de 1918. La
colonie manque de biens d'équipement et d'énormes quantités de marchandises doivent
étre acheminées vers la Belgique. De nombreux coloniaux désirent rentrer au pays alors
que leurs remplacants attendent leur départ vers la colonie. En 1945, la Compagnie assure
seize voyages vers le Congo. Mais cela n'est pas suffisant, c'est pourquoi trois cargos I'Alex
Van Opstal 2, I'Armand Grisar et le Gouverneur Galopin ainsi que deux navires Victory, le
Steenstraete et le Tervaete sont transformés pour transporter des passagers. La ligne du
Congo est renforcée également grace au Mar del Plata et au Copacabana, navires destinés
initialement a la ligne vers I'Amérique. La ligne du Congo est rouverte le 25 octobre 1945.
Parallélement et dés aolt 1945, la Compagnie commande trois paquebots de 10 350
tonnes chacun chez Cockerill a Hoboken. Il s'agit de I'Albertville 6 et du Léopoldville 6 mis
en service en 1948 et de I'Elisabethville 3 mis en service en 1949. Ces nouveaux navires
peuvent faire la traversée en deux semaines contre trois avant guerre. En 1948, la
Compagnie commande aupres de Cockerill deux nouveaux pagquebots mixtes qui peuvent
transporter 216 adultes et 24 enfants, le Baudouinville 2 qui sera mis en service en 1950
et le Charlesville qui sera mis en service en 1951. En 1947, la ligne du Congo étant
normalisée le Copacabana et le Mar del Plata sont réintroduits sur la ligne de I'Amérique et
en 1949 ce sont les Steenstraete et le Tervaete qui sont retirés. Les paquebots a vapeur
Thysville 1 et Elisabethville 2, rescapés d'avant guerre, sont vendus.

En 1952, le Copacabana et le Mar del Plata sont réintroduits sur la ligne du Congo vu le
succes de celle ci.

En 1953, la Compagnie commande deux nouveaux paquebots, le Jadotville de 13 724
tonnes, aux Chantiers et Ateliers de Saint-Nazaire (Penhoét - France) et quelques mois
plus tard le Baudouinville 3 de 13 876 tonnes a Cockerill. Ce sera le dernier avant
I'indépendance du Congo survenant en 1960. Ces bateaux mus par des turbines a vapeur
qui permettent d'atteindre dix-sept nceuds peuvent transporter 325 passagers. Ils seront
respectivement mis en service en 1956 et 1957.
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Ship Passage Plans — No Room For Error!



The English High Court’s judgment in Alize 1954 v Allianz Elementar Versicherungs AG (The
CMA CGM Libra) is an important decision involving the application of longstanding principles
as to a shipowner’s liability for actionable fault following a casualty. In finding that a
defective passage plan rendered a vessel unseaworthy, the English High Court has
demonstrated how traditional tests will be applied to update the law into the modern day
world. Prior to this decision, there had been no case whereby a defective passage plan
rendered a vessel unseaworthy. However, it is now clear that just as the standard of
seaworthiness must rise with improved knowledge of shipbuilding, so must the standard
of seaworthiness rise with improved knowledge of the documents required to be prepared
to ensure safe navigation. Following the IMO’s recognition in 1999 of the need for passage
planning to be adopted by “all ships engaged on international voyages”, The CMA CGM
Libra shows that by 2011 the English courts expected an adequate passage plan to have
been prepared. If it was defective, the consequences could be severe.

The Case

The case concerned a laden container vessel which grounded by virtue of the master
negligently navigating outside of the buoyed fairway when leaving the port of Xiamen in
China. The owner had known this to be a difficult port to navigate, especially as various
Notices to Mariners had been issued advising that areas existed in the Xiamen Gang
(though not in the fairway) that had depths less than those charted. Cargo interests refused
to pay the owner their proportion of the total claim in general average and denied liability
under Article III r.1 of the Hague Rules on the basis that the casualty was caused by the
owner’s actionable fault. In particular, they alleged that the vessel was unseaworthy
because she had an inadequate passage plan, that inadequacy was a cause of the casualty
and due diligence was not exercised by the owner to make the vessel seaworthy.

The Decision

Before considering the substantive matters of unseaworthiness, causation and due
diligence, Mr Justice Teare addressed the issue of which party bears the burden of proof in
relation to Article III r.1. He affirmed the conventional view that the burden lies on the
cargo interests to establish that the vessel was unseaworthy and such unseaworthiness
caused the grounding. If those matters are established, the burden then lies on the owners
to prove that due diligence was exercised to make the vessel seaworthy.

Unseaworthiness

Mr Justice Teare held that neither the formal passage plan, nor the working chart,
contained the necessary warning of the potential danger arising outside the buoyed fairway
from the existence of areas with lower depths than charted. The necessary warning should
have been such that, when the navigator was faced with a decision whether to remain in
the buoyed fairway or to navigate outside, he had in mind the warning that charted depths
outside the buoyed fairway may be unreliable. The judge affirmed that the long-established
and authoritative test of unseaworthiness is whether a prudent owner would have required
the relevant defect, had he known of it, to be made good before sending his ship to sea.
He found it inconceivable that a prudent owner would allow the vessel to depart from
Xiamen with a passage plan that lacked the necessary warning, especially given that IMO
Resolution of 1999 states that a “well planned voyage” is of “essential importance for safety
of life at sea, safety of navigation and protection of the marine environment”. The owner
argued that passage planning is simply the preparation for safe navigation and is not itself
an aspect of seaworthiness. In making these arguments, the owner sought to benefit from



the negligent navigation exception under Article IV r.2(a) of the Hague Rules, which
provides that (assuming there is no failure by the owners to make the vessel seaworthy)
a shipowner will not be responsible for loss caused by neglect in the “navigation or in the
management of the ship”. However, Mr Justice Teare rejected this, stating that
seaworthiness extends to having the appropriate documentation on board, including the
appropriate charts. Firstly, he noted that Article III r.1 places a seaworthiness obligation
upon the shipowner “before and at the beginning of the voyage” and that passage planning
before the beginning of the voyage is necessary for safe navigation during voyage.
Secondly, he pointed out that it is well recognised that if a vessel’s charts are not up to
date that is an “attribute” of the vessel which can render her unseaworthy - and that a
proper passage plan is now like an up to date and properly corrected chart. Mr Justice
Teare also suggested that a “one-off” failure to correct a chart in a material manner before
the beginning of the voyage is capable of rendering a vessel unseaworthy, even if the
shipowner has put in place proper systems to ensure that the prerequisite materials were
on board to prepare an adequate chart. He explained that concentrating upon the
shipowner’s own actions to the exclusion of those of his servants or agents, confuses the
issue of seaworthiness with the issue of due diligence, which in any event is a non-
delegable duty.Finally, Mr Justice Teare observed that the negligent navigation exception
applied only to Article III r.2 and not Article III r.1. Therefore, a shipowner will not be
protected from liability for failing to exercise due diligence to make the vessel seaworthy
by the fact that a cause of the casualty was negligent navigation.

Conclusion

In conclusion, this case found that an appropriate passage plan is a matter of
seaworthiness under Article III r.1 of the Hague Rules. This is not the type of chart that
might traditionally have been expected to affect the seaworthiness of a vessel, especially
as a passage plan relates principally to navigation of the ship. Nevertheless, following this
judgment, shipowners will have to ensure that, through its agents and servants, due
diligence is exercised to produce a non-defective passage plan that clearly contains the
necessary warnings. Failure to do so, if causative of a casualty, will not be saved by the
negligent navigation exception under Article IV r 2(a) of the Hague Rules, which cannot be
applied where a shipowner has failed to exercise due diligence to make the vessel
seaworthy.

Source: Watson Farley & Williams
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Alexander Saverys (CMB): "Make shipping
great again”

De tweede editie van het Shipping Event van BNP Paribas Fortis en Universiteit
Antwerpen stond in het teken van duurzaamheid. Alexander Saverys (CMB) hield
een opmerkelijk pleidooi om voluit voor de duurzame innovatie te gaan.
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Met de implementatie van de richtlijn 'IM0O-2020' voor de deur is de verduurzaming van
de scheepvaart een urgent thema. Op het Shipping Event van BNP Paribas van gisteren
dinsdag werd duidelijk in welk spanningsveld de sector op zoek moet naar oplossingen om
groener en duurzamer te werk te gaan. Want ecologische innovatie heeft een stevig
prijskaartje, en naar wie kun je dat doorschuiven in een markt waar voor een verschil van
enkele honderden dollars per transport van operator wordt gewisseld? Verschillende
spelers uit het maritieme veld lieten hun licht schijnen op de uitdaging waar de sector voor
staat. Rob Harrison, CEO van DP World in Antwerpen, licht toe hoe binnen een smalle
winstmarge en een soms beknellend regelgevend kader, toch sprongen vooruit kunnen
worden gemaakt. "Mensen zien de haven als een groot zwart gat dat CO2 braakt, maar
weten zij dat wij intussen 95% van onze energie zelf produceren?"

Robby De Schpper van Jan De Nul gaat volop voor de implementatie van scheepsmotoren
op laagzwavelige diesel. "Wij komen op de vreemdste plaatsen. Alternatieve brandstoffen
zijn er niet altijd voorhanden. We doen er wel alles aan om het verbruik zo laag mogelijk
te houden, door in te zetten op diesel-elektrische aandrijving en energiezuinige installaties
aan boord."

"Publiek pikt scrubbers niet"

Alexander Saverys (Antwerpse scheepvaartgroep CMB) blijft evenmin bij de pakken zitten:
via de divisie CMB Technologies wordt hard gewerkt aan de ontwikkeling van
waterstofmotoren, en in de nabije toekomst moet in de oude petroleumhaven van
Antwerpen een heuse maritieme campus ontstaan die de innovatie nog accelereert. CMB
zet hoog in op waterstof als brandstof van de toekomst: oplossing voor zowel zwavel- als
stikstofemissies. Nodig als je echt in 2050 de doelstellingen wil halen van een halvering
van de uitstoot binnen de hele sector. Over Ing is Saverys kritisch en scrubbers vindt hij al
helemaal een slecht idee. "Het publiek pikt niet dat je de zwavel uit het uitlaatgas in de
zee loost. Vroeg of laat volgt er een backlash."

Het waterstofvaartuig Hydroville was het startshot voor meer ontwikkelingen. Diens dual-
fuel-aandrijving is de basis voor verdere ontwikkelingen. CMB ontwikkelt nu een hulpmotor



op waterstof met een vermogen van 1 megawatt. In Japan bouwt het een
waterstofaangedreven ferry voor de Olympische Spelen in Tokio. In samenwerking met
Port of Antwerp wordt een sleepboot op waterstof gebouwd. De capaciteit van diens motor
is al meer dan de helft van het benodigde vermogen om een bulkcarrier te bewegen. "De
kloof met klassieke motortechnologie wordt steeds kleiner. We werken aan een bulkcarrier
op waterstof voor de verbinding tusen China en Australié. Volgend jaar wil CMB ook een
waterstoftankstation openen in Antwerpen.

"Banken terughoudend voor investeringen"

"Scheepseigenaars zien extra kosten, maar we worden niet betaald in verhouding tot die
kost. Hoe hoger de kost, hoe groter het risico voor de scheepseigenaar en hoe hoger de
drempel. We hebben zware concurrentie te duchten van het Verre Oosten. Het zal een
uitdaging zijn om onze knowhow hier te houden." Daarnaast merkt Saverys een
terughoudendheid bij de bankensector om te investeren in de scheepvaart. "We hebben
investeringen nodig om de uitdagingen aan te gaan. Het is dus te hopen dat investeerders
de weg naar onze sector terugvinden."

"Clean up our act"

De sector heeft de perceptie niet mee, beseft Saverys. Hij projecteert enkele courante
beelden van schepen die zwarte rookwolken braken, een walvis die door een schip is
aangevaren, ladingen steenkool, olievervuiling. "We hebben een slecht publieksimago en
zijn het doelwit van verschillende ngo's. Soms zijn ze onze objectieve bondgenoten, want
we hebben dezelfde doelstellingen. Alleen is het moeilijk hen te overtuigen van onze goede
bedoelingen. We need to clean up our act. Anders kunnen we geen kapitaal en talent voor
onze sector aantrekken."

Uitdagingen genoeg

Uitdagingen genoeg, maar die horen volgens Saverys bij de scheepvaart. "We kunnen een
tweede gouden eeuw voor de Europese scheepvaart inluiden. Er is nog steeds een
geweldige hoeveelheid knowhow aanwezig en daarop zouden we moeten voortbouwen om
de competitie met onze Aziatische concurrrenten aan te gaan. CMB wil daaraan bijdragen.
Make shipping great again!"

In de paneldiscussie later tijdens het evenement blijkt dat banken nu al grote aandacht
besteden aan de duurzaamheidseffecten van investeringen in de scheepvaart. Maar Hugo
De Stoop, head 'investor relations' bij Euronav, stipt aan dat de scheepvaart geen 'first
mover advantage' kent: nieuwe technologieén vergen investeringen waarmee de eerste
gebruiker zich uit de markt dreigt te prijzen. "Een Ing-ready VLCC-schip (very large crude
carrier) is 15 miljoen duurder dan een conventionele VLCC. Een werf moet enkele tientallen
van die schepen bouwen voordat ze haar eigen R&D-kosten heeft terugverdiend. Pas dan
wordt de nieuwe technologie goedkoper. Een gericht subsidiéringsbeleid is nodig om
bedrijven sneller richting nieuwe technologie te bewegen."

Michiel Leen

Flows
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Seafarers Fear Being Scapegoated for
Sulphur Cap Infringement

Seafarers are increasingly alarmed by the prospect of being criminalized for problems
through no fault of their own, linked to the enforcement of the 0.5% cap on the sulphur
content of fuel, Maritime professionals’ union Nautilus International warns.

Penalties for non-compliance with the new regulation set to enter into force on January 1,
2020 will include big fines or lengthy jail sentences in some countries, as well as ship
detentions.

Nautilus members have also highlighted a range of safety and operational concerns,
including incidents of power loss when changing fuels, lubrication issues, filter problems
and leaks.

“Fuel change-overs have created considerable extra workloads, with engineers needing to
take special care to deal with such challenges as contamination, compatibility, stability,
viscosity and lubricity, combustion and ignition qualities, cat fines, cold flow properties,
and flash points,” the union pointed out.

As informed, the union’s professional and technical committee has also discussed reports
that low-sulphur fuels are causing additional wear and tear on engine components, boilers,
purifiers, filters, tanks, heat exchangers, and piping.

The warning follows a Nautilus Federation report, which earlier this year revealed that
almost 90 percent of seafarers are concerned about criminalisation in the industry and two
thirds said it impacted on the way they felt about working in shipping.

“Whilst we firmly support the moves to improve the shipping industry’s environmental
performance, it's clear that IMO 2020 is imposing a massive new burden on seafarers, both
in terms of workload and in their exposure to potentially huge fines and criminal
convictions,” Nautilus professional and technical officer David Appleton commented.

“It's essential that shipping companies do all they can to provide their masters, officers
and crews with the training and resources required to ensure compliance with the new
rules.

“These are complex requirements, with complex and varied enforcement mechanisms, and
our members need to be protected against the threat of legal proceedings arising from an
inadvertent infringement of the rules.”

Nautilus promised to support its members who are exposed to unwarranted criminalisation,
urging seafarers to contact the union should they be forced to cheat the system in any way
by management.
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“"Met de Triton en Iris naar Nieuw-Guinea”
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Bij uitgeverij Walburg Pers verscheen net "Met de Triton en Iris naar Nieuw-Guinea.
De reisverhalen van Justin Modera en Arnoldus Johannes van Delden uit 1828".
Bezorgd en ingeleid door W.F.]J. Mdrzer Bruyns. In april 1828 vertrokken Zr.Ms. korvet



Triton en Zr.Ms. koloniale schoener Iris van Ambon naar Nieuw-Guinea om een westelijk
gedeelte van dat eiland bij proclamatie voor Nederland in bezit te nemen en er een militaire
nederzetting te vestigen. De marineofficieren verrichtten er hydrografische opnamen voor
zeekaarten teneinde de Nieuw Guineese wateren voor scheepvaart te ontsluiten.
Meevarende leden van de ‘Natuurkundige commissie voor Nederlands-Indié’ onderzochten
de planten- en dierenwereld van het onder Europeanen nagenoeg onbekende eiland. De
reis, in opdracht van de gouverneur van de Molukken, was ingegeven door de angst dat
Engelsen zich vanuit Australié op het door nog geen enkele koloniale macht geclaimde
Nieuw-Guinea zouden vestigen. Van Engelse activiteit was geen spoor te bekennen en Fort
Du Bus, zoals de nederzetting werd genoemd, kende een kort bestaan. Het voor
Europeanen fnuikende klimaat, aanvallen door Molukse en Papoease zeerovers en een
vrijwel doorlopend gebrek aan voedsel, kostte talloze levens waardoor het fort in 1836
moest worden verlaten. Dit boek bevat de transcripties van twee journalisten die tijdens
de reis van 1828 zijn bijgehouden. Het eerste is van Justin Modera, die bij vertrek uit
Nederland tweeéntwintig jaar was, en luitenant ter zee op de Triton. Het tweede is van de
enkele maanden jongere bestuursambtenaar Arnoldus Johannes van Delden, die als
gouvernementscommissaris was belast met de formele inbezitheming van Nieuw-Guinea.
Deze journalen worden voorafgegaan door hoofdstukken waarin de reis van 1828 in haar
historische context wordt geplaatst. Een buitengewoon interessant werk!

“"Met de Triton en Iris naar Nieuw-Guinea” (ISBN 9 789462 493087) telt 381 pagina’s,
werd als hardback uitgegeven. Het boek kost 47,74 euro. Aankopen kan via de boekhandel
of rechtstreeks bij Uitgeversmaatschappij Walburg Pers, Postbus 4159, 7200BD Zutphen.
Tel. +32(0)575.510522, Fax +31(0)575.542289. . In Belgié wordt het boek verdeeld door
Agora Uitgeverscentrum, Aalst/Erembodegem. Tel. 0032(0)53.78.87.00, Fax
0032(0)53.78.26.91, www.boekenbank.be , E-mail: admin@agorabooks.com .
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La pollution de I'air par les navires : la
fracture atmosphérique de la latitude 48°
30’ en Atlantique Nord-Est (I)

Michel MORIN
Docteur en droit, Consultant — Chercheur associé au CDM O

Dans les eaux cotiéres, notamment a |'approche des ports, ainsi que dans les villes
portuaires, les émissions des navires représentent une part non négligeable de la pollution
de l'air et ont un impact sur la santé et sur I'environnement (maladies respiratoires,
cardiovasculaires, cancers, pluies acides, eutrophisation, etc.). Ces émissions, qui sont
constituées d’oxydes d’azote, d’oxydes de soufre et de particules toxiques, proviennent de
la combustion des carburants. Selon une étude générale de 2013 synthétisant un ensemble
d’études scientifiques réalisées sur le sujetl, en 2000, les émissions d’oxydes d’azote
(NOx) en provenance des navires représentaient en Europe environ le tiers de celles
d’origine terrestre, en 2010 environ la moitié et il est estimé qu’elles en représenteront
environ les deux tiers en 2020 et seront presque équivalentes en 2030. Selon la méme
étude, les émissions d’oxydes de soufre (SOx) en provenance des navires en



représentaient environ le cinquiéme en 2000, la moitié en 2010, et il est estimé qu’elles
seront équivalentes ou en baisse en 2020 et encore en baisse en 2030. Ces estimations
comparatives sont toutefois variables selon les études scientifiques auxquelles se réféere
cette étude générale, d'une part en raison de la difficulté de quantifier cette pollution et
des méthodologies choisies a cet effet et, d’autre part, parce que ces projections ont tenu
compte d’une évolution de la réglementation sans évidemment savoir ce qu’elle sera
exactement. Notons que les émissions en provenance des navires ont baissé en valeur
absolue et vont continuer a baisser mais, paralléelement, les émissions terrestres ont
davantage baissé grace a un renforcement plus rapide des normes des carburants utilisés
par les véhicules terrestres. Quoiqu'il en soit des approximations de ces projections, ces
émissions sont toujours trop élevées et il est indispensable d’agir afin d’en diminuer la
quantité.

Le niveau comparativement élevé des émissions en provenance des navires est di a la
mauvaise qualité des carburants utilisés par rapport a ceux des avions ou des véhicules
terrestres. Les navires ont des moteurs ayant un régime lent qui permet |'utilisation des
produits résiduels du raffinage du pétrole brut mais leur combustion dégage des gaz et des
particules toxiques pour la santé dans des proportions beaucoup plus importantes que les
produits issus du raffinage. 87% du carburant utilisé par la marine marchande était en
2010 du Heavy Fuel Oil (HFO), c’est-a-dire le fioul lourd qui est un produit résiduel du
raffinage et doit étre soumis a un processus de réchauffage pour étre utilisé comme
carburant ; ce HFO a une forte teneur en soufre. Le pourcentage de 13% restant est du
Marine Gas Qil/Marine Diesel Oil (MGO/MDO), c’est-a-dire le gas-oil marine ou le diesel
marine qui sont I'un et l'autre le résultat de la distillation a l'issue du raffinage ; le diesel
marine contient un peu de fioul lourd mais en faible quantité et il n’est pas nécessaire de
le réchauffer pour I'utiliser comme carburant.

Les regles qui encadrent ces émissions sont élaborées par |'Organisation maritime
internationale (OMI). Plus précisément, c’est le comité de la protection du milieu marin
(CPMM, plus connu sous son acronyme anglais MEPC) qui en est chargé. Le sujet y a été
traité a partir de 1990 a la suite de la présentation par la Norvége de documents montrant
que les émissions d’oxydes de soufre et d’azote causées par les navires étaient loin d’étre
négligeables (c’était I'époque ol I'on parlait du phénomeéne des pluies acides en Europe du
Nord, notamment en Scandinavie, et de leurs effets sur les foréts de coniféeres). En 1991,
I’Assemblée de I'OMI a adopté une résolution invitant ce comité a élaborer une nouvelle
annexe a la convention internationale pour la prévention de la pollution par les navires,
dite convention MARPOL, qui avait été adoptée en 1973 et comprenait a l'origine, outre la
partie principale qui est relativement courte, cinqg annexes de nature technique. Cette
nouvelle annexe sur la prévention de la pollution de I'atmosphére (annexe VI) a été
adoptée en 1997 au moyen d’un protocole qui est entré en vigueur le 19 mai 2005 apres
ratification, selon la condition figurant dans ce protocole, par quinze Etats dont les flottes
marchandes représentaient au moins 50% de la flotte mondiale des navires de commerce.

Pour introduire notre propos, nous commencerons par faire une présentation générale de
cette annexe VI (I). Puis nous décrirons les regles relatives aux émissions d’oxydes de
soufre et d’azote adoptées dans le cadre de I'OMI, en observant notamment que ces regles
créent une fracture en Europe au niveau de la latitude 48° 30’ N (II). Nous montrerons
ensuite que I'UE, par son action spécifique de nature unilatérale, ne fait en réalité que
renforcer cette fracture (III). Enfin, nous terminerons par une partie conclusive ou nous
ferons le constat que I'évolution de la situation a I’égard de cette pollution nous apparait
trop lente pour faire face aux défis actuels (IV).

I. Présentation générale de I'annexe VI de la convention MARPOL



Cette annexe VI, intitulée « Régles relatives a la prévention de la pollution par les
hydrocarbures », est entrée en vigueur le 19 mai 2005 ; elle a été entierement refondue
par un amendement adopté par la résolution MEPC 176(58) du 10 octobre 2008 et entré
en vigueur le ler juillet 2010. Divers autres amendements, modifiant ou complétant cette
annexe VI, ont été ensuite régulierement adoptés. L'ensemble de ces amendements, y
compris celui de 2008, a été adopté par la procédure dite d'acceptation tacite, inscrite dans
la partie principale de la convention (article 16, 2°, point f). Selon celle-ci, un amendement
est adopté par le MEPC et est ensuite considéré comme ayant été accepté a lI'expiration
d’un délai d’au moins dix mois, a moins qu’une objection ne soit communiquée a I’'OMI par
au moins un tiers des Parties ou par des Parties représentant 50% de la flotte mondiale ;
en réalité, une situation d’objection de ce genre ne se produit pas parce que les
amendements adoptés de la sorte le sont par consensus au cours des réunions de ce
comité. Cette procédure, qui évite la procédure ordinaire de ratification des accords
internationaux, permet une adaptation rapide de ces annexes en fonction de I'évolution
des techniques ou de |'expression d’une volonté politique partagée de changer les regles
en cause.

Comme pour les autres annexes, les dispositions de cette annexe VI sont contenues dans
des « regles » qui, dans le cas présent, sont au nombre de 25, auxquelles s’ajoutent 8 «
appendices ». Ces regles sont réparties en cinqg chapitres :

- Chapitre 1, intitulé Généralités (régles 1 a 4) : il indique quels sont les navires auxquels
s’'applique cette annexe VI, il donne les définitions de divers termes et expressions qui y
sont utilisés, il précise diverses choses comme, entre autres, I'exemption d’application
guand une émission fait suite a une avarie a condition que toutes les précautions
raisonnables aient été prises et il autorise les Parties a mettre en place a bord des navires
des systemes de réduction des émissions ayant des effets équivalents a ceux requis par
cette annexe VI ;

- Chapitre 2, intitulé Visites, délivrance des certificats et mesures de contrble (régles 5 a
11) : il donne la liste des visites réglementaires auxquelles sont soumis les navires avant
gue ne leur soient délivrés ou renouvelés les certificats attestant que les régles de cette
annexe VI sont respectées, il prévoit que ces navires peuvent étre soumis a une inspection
pour vérifier I'application de ces régles dans le cadre du contrdle par I’Etat du port et aussi
que les Parties doivent coopérer a la recherche des infractions ;

-Chapitre 3, intitulé Prescriptions relatives au controle des émissions provenant des navires
(régles 12 a 18) : il détaille les diverses prescriptions auxquelles sont soumis les navires
pour prévenir la pollution, il décrit successivement les regles applicables pour la prévention
des émissions de substances qui appauvrissent la couche d'ozone (régle 12), des émissions
d’oxydes d’azote (régle 13), d’oxydes de soufre et particules (régle 14), de composés
organiques volatils (régle 15) ainsi que celles applicables a l'incinération a bord (régle 16),
il mentionne aussi I‘obligation pour les Parties d'assurer la mise en place dans les ports
d’installation de réception pour les substances qui appauvrissent la couche d’ozone quand
elles sont enlevées des navires ou pour la réception des résidus de I’épuration des gaz
d'échappement (regle 17) ; il se termine par la régle 18 traitant de |'obligation pour les
Parties de faire ce qui leur est raisonnablement possible pour promouvoir la disponibilité
de carburant qui répond aux critéres de I'annexe VI en fonction des zones ou le navire
navigue ;

- Chapitre 4, intitulé Regles relatives au rendement énergétique des navires (régles 19 a
23) : il a été créé par la résolution MEPC 203(62) adoptée le 15 juillet 2011 et entrée en
vigueur le ler janvier 2013 ; son objectif est d’'améliorer le rendement énergétique par
I'imposition de normes de performance technique et, a cet effet, les navires doivent avoir
a bord un « plan de gestion du rendement énergétique » ;



- Chapitre 5, intitulé Vérification du respect des dispositions de cette annexe (régles 24 et
25) : il a été créé par la résolution MEPC 247(66), adoptée le 4 avril 2014 et entrée en
vigueur le ler janvier 2016, il renvoie pour cette vérification a deux instruments de soft
law, le code d’application des instruments de I'OMI et le document-cadre et procédures
pour le programme d’audit qui ont été adoptés par I’Assemblée de I'OMI en 2013 par les
résolutions A. 1070(28) et 1067(28).

Cette présentation générale de l'annexe VI de la convention MARPOL montre qu’elle
constitue un cadre complet et cohérent pour prévenir la pollution de I'air par les émissions
en provenance des navires. Des régles appropriées sont définies pour limiter ces émissions,
les Etats du port doivent s’efforcer de rendre disponible dans leurs ports un carburant
permettant de répondre aux critéres de cette annexe, les navires doivent détenir des
certificats démontrant qu’ils sont en mesure de respecter les régles en question et ils
doivent avoir a bord des documents montrant qu’ils les respectent effectivement (par
exemple document mentionnant les opérations de changement de carburant, note de
livraison des soutes), etc. Malgré cet encadrement qui apparait répondre aux exigences
d’une réduction de ces émissions, cette pollution est toujours trop importante. C'est donc
soit que les normes ne sont pas assez strictes, soit que ces normes ne sont pas respectées,
soit une combinaison de ces deux causes.
Dans le présent article, nous allons nous limiter a parler des émissions d’oxydes d’azote et
d’oxydes de soufre (regles 13 et 14) qui ont un effet direct sur la santé et I’environnement
et qui forment a elles deux un sujet spécifique.

Les autres émissions polluantes seront juste succinctement évoquées ici

- la question des émissions de substances qui appauvrissent la couche d’ozone (l'ozone
stratosphérique), visées a la regle 12, est liée a la problématique générale traitée par le
protocole de Montréal a la convention de Vienne sur la protection de la couche d‘ozone ;
les installations contenant des halons et des chlorofluorocarbones (CFC) ont été interdites
des l'entrée en vigueur de cette annexe VI en 2005 et celles contenant des
hydrochlorofluorocarbones (HFC) le seront a partir du ler janvier 2020 sur les navires
construits a partir de cette date ;
- la régle 15 sur les composés organiques volatils est trés spécifique puisqu’elle s'applique
uniguement aux navires-citernes et aux transporteurs de gaz dans les ports ou terminaux
ou des systemes de contr6le de ces composés sont exigés @ ;
- la regle 16 énonce qu'il est interdit de procéder a l'incinération de certains produits ou
substances a bord (par exemple, PCB ou ordures telles que celles-ci sont définies a I'annexe
V de cette convention MARPOL dans le cas ou elles contiennent plus que des traces de
métaux lourds) ; l'incinérateur doit étre concu de maniére a satisfaire a certaines normes
de fonctionnement décrites a I|'appendice IV de cette annexe VI ;
- nous n’évoquerons pas non plus la question des gaz a effet de serre qui est traitée au
chapitre 4 sur le rendement énergétique des moteurs et qui, a elle seule, justifierait un
article spécifique.

Les deux regles 13 et 14 sont structurées sur un méme principe. Il y a des critéres a portée
universelle s’appliquant pour les émissions de NOx et SOx et, dans certaines zones, dites
« zones de controle des émissions » (ci-aprés ZCE, ou ECA en anglais pour emission control
area), ces critéres sont plus stricts. Une ZCE est définie comme étant « une zone dans
laquelle il est nécessaire d’adopter des mesures obligatoires particuliéres ... pour prévenir
les effets préjudiciables sur la santé de I’'hnomme et I'environnement ... » (régle 2.8). Les
ZCE sont adoptées par voie d'amendement aux régles 13 et 14 sur la base des critéres et
de la procédure qui figurent a I'appendice III de cette annexe VI. La proposition de
désignation d’'une zone ne peut étre faite que par un Etat Partie de I'OMI, tout en sachant



que plusieurs Parties qui ont des intéréts communs dans une zone donnée peuvent
formuler une proposition coordonnée. Une proposition de désignation doit notamment
comprendre une évaluation qui montre que les émissions provenant des navires exploités
dans la zone proposée ont des effets sur la santé et I’environnement. Des renseignements
doivent étre fournis sur les conditions météorologiques de la zone proposée, sur la nature
du trafic maritime, sur les mesures de controle que la ou les Parties qui font la proposition
ont prises pour remédier aux émissions de NOx et SOx provenant de sources a terre et de
celles envisagées en application des regles 13 et 14, sur les co(ts relatifs des mesures
visant a réduire les émissions provenant des navires par rapport a ceux des mesures de
controle a terre. L'existence de ces ZCE nous ameéne a parler du paralléle 48° 30’ qui, dans
le Nord-Est de I’Atlantique, passe approximativement a 10 km au nord de Brest.

I1. La fracture de la latitude 48° 30’ en Atlantique Nord-Est instituée
par I'annexe VI

Il nous parait plus intéressant, au regard de la chronologie de I'évolution de ces regles, de
parler d’abord de la régle 14 concernant les oxydes de soufre et ensuite de la régle 13
concernant les oxydes d’azote.

1. Les régles relatives aux émissions d'oxydes de soufre SOx
Cette regle 14 est basée sur le critere de la concentration maximale en soufre que doit
contenir le carburant utilisé par le navire. Bien que cette regle soit intitulée « Oxydes de
soufre et particules », il n’y a pas de critére a respecter pour les particules émises au cours
de la combustion du carburant ; a I’exception de son intitulé, le terme méme de « particules
» n’est mentionné nulle part ailleurs dans cette regle ou dans une autre.

La régle 14 prévoyait a I'origine que la teneur en soufre ne devait pas dépasser 4,5%, taux
applicable jusqu’au 31 décembre 2011, puis 3,5% apreés cette date et 0,5% a partir du ler
janvier 2020. Toutefois, pour ce taux de 0,5%, cette régle contenait une clause prévoyant
un réexamen au plus tard en 2018 afin d’évaluer s’il y aurait suffisamment de combustible
disponible satisfaisant a la norme exigée a la date du 1ler janvier 2020 ; si ce n’était pas
le cas, il était prévu que l’'entrée en vigueur serait reportée au ler janvier 2025. Ce
réexamen a déja eu lieu et s’est conclu, a la 70éme réunion du MEPC en octobre 2016, par
I'adoption de la résolution MEPC 280(70) maintenant la date du 1er janvier 2020. L'accord
a été obtenu a l'issue de débats intenses aprés que des associations d’armateurs aient fait
état d’éventuels problémes d’approvisionnement en carburant répondant a cette nouvelle
norme.

Dans les ZCE, la teneur maximale en soufre était fixée a 1,50% jusqu’au 30 juin 2010. Elle
est ensuite passée a 1% puis a 0,1% a partir du ler janvier 2015.

Cela étant, conformément a la régle 4 qui autorise les Parties a mettre en place a bord des
navires des systémes de réduction des émissions ayant des effets équivalents a ceux
prescrits, des systémes d’épuration des gaz d’échappement, appelés communément
scrubbers, ont été installés ou sont en voie d’installation sur un nombre significatif de
navires. Selon cette méme régle 4, la Partie qui autorise I'utilisation d’un tel dispositif doit
se conformer aux directives adoptées par I'OMI en la matiére ; ces directives figurent dans
des lignes directrices qui ont été adoptées par la résolution MEPC 184(59) du 17 juillet
2009 et remplacées ensuite par celles adoptées par la résolution MEPC 259 (68) du 15 mai
2015. Toutefois, si I’on se référe a une étude réalisée sur le sujet, ces systémes ne sont
pas sans poser de problémes, notamment en raison des difficultés opérationnelles de ces
installations qui nécessitent la présence d’un personnel spécialement qualifié pour leur
conduite. De plus, on peut douter de la pertinence de cette solution comme alternative



parce que, le plus souvent, les eaux de lavage seront rejetées en mer, ce qui ne fait que
déplacer la pollution vers le milieu marin.
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Pour ces oxydes de soufre, c’est en Europe que les premiéres ZCE ont été instituées. La
mer Baltique figurait dans cette annexe VI dés l'origine et a ainsi été soumise a ce régime
dés son entrée en vigueur en 2005. Cette désignation de la mer Baltique constituait
notamment une réponse aux effets néfastes des pluies acides sur les foréts de coniféres
d’Europe du Nord.

Par la suite, la ZCE de la mer du Nord a été instituée par la résolution MEPC 132(53) du
22 juillet 2005 qui est entrée en vigueur le 22 novembre 2006. Cette ZCE de la mer du
Nord est définie comme étant la zone spéciale instituée par I'annexe V de la méme
convention MARPOL, annexe V concernant la prévention de la pollution par les ordures des
navires. Elle comprend la mer du Nord au sud de la latitude 62° N et a I'est de la longitude
4° Quest ainsi que la Manche et ses abords a I'est de la longitude 5° Ouest et au nord de
la latitude 48° 30’ Nord.

En dehors de I'Europe, deux ZCE, toutes les deux en Amérique, ont été jusqu’a maintenant
instituées. La premiére est la zone de I'’Amérique du Nord qui correspond aux zones cotiéres
des Etats-Unis (dont une sous-zone autour d’Hawai) et du Canada (y incluant Saint-Pierre-
et-Miquelon) et elle s’étend jusqu’a 200 NM au large des cotes ; elle a été instituée par la
résolution MEPC 190(60) du 26 mars 2010 et est entrée en vigueur le ler ao(it 2011. La
seconde est la zone maritime des Caraibes des Etats-Unis (Porto-Rico et Iles Vierges
américaines) qui a été instituée par la résolution MEPC 202(62) du 15 juillet 2011 et qui
est entrée en vigueur le ler janvier 2013.

Revenons au cas particulier de I’'Europe. On constate que les habitants des zones cotiéres
dont ceux de la France, selon qu'ils résident au nord ou au sud de 48° 30’ N, ne sont pas
soumis a la méme intensité d’émissions polluantes de la part des navires. Pourquoi une
différence de traitement de ce genre entre le nord et le sud de I'Europe et, en France, entre
d’une part les riverains de la Manche et d’autre part les riverains du golfe de Gascogne
(Brest inclus) et de la Méditerranée ?

Si I'on se reporte aux critéres de désignation de ces zones, cela voudrait-il dire que les
effets sur la santé et I'environnement seraient moindres au sud qu’au nord ? Nous nous
permettons d’en douter. Certes, les plus grands ports de commerce sont dans le nord de
I'Europe (Rotterdam, Hambourg, Anvers) ce qui justifie I'existence des ZCE de la Baltique



et de la mer du Nord/Manche, mais des ports importants existent aussi dans le sud
(Marseille, Algésiras). En outre, en Méditerranée, il faut y ajouter le trafic des navires de
croisiére et celui des navires a passagers vers les iles. N’y aurait-il, dans le monde, de
zones méritant d'étre désignées comme zones de controle des émissions qu’en Europe du
Nord, Amérique du Nord et pour deux iles bien précises des Caraibes ?.

Les caractéristiques de ces ZCE montrent implicitement que leur désignation est avant tout
un acte de nature politique adopté a I'initiative des Etats qui en font la proposition & I’'OML.
Pourquoi, en Europe, cette ligne séparative du paralléle 48° 30’ ? Pourquoi cette fracture
entre le nord et le sud ? La France, en étant traversée par cette ligne, semble avoir eu une
position passive, se rangeant a la position des pays du nord pour la Manche et a celle des
pays du sud pour le golfe de Gascogne et la Méditerranée (comment croire que les risques
de pollution par les émissions de navire seraient moins élevés a Marseille qu’au Havre ? ...
).

2. les régles relatives aux émissions d'oxydes d’azote (NOx)
La regle 13 définit trois niveaux de limite des émissions d’oxydes d’azote en fonction de la
date de construction du navire et du régime nominal du moteur (c’est-a-dire le régime ou
la puissance du moteur est au maximum). Le respect de ces niveaux est assuré par des
critéres obligatoires de conception et de conduite des moteurs qui figurent dans le « Code
technique sur les NOx », document technique de plus de 60 pages prévu par cette régle
13 et adopté en 2008. Ce code a établi des procédures pour la mise a |I'essai, l'inspection
et la certification des moteurs. Il en a également établi pour démontrer le respect des
limites d’émissions de NOx a bord ; il est par exemple prévu de faire des visites annuelles
afin de vérifier que les réglages et les valeurs de fonctionnement ne s’écartent pas des
spécifications figurant dans le dossier technique du moteur.

Ces trois niveaux de limite d’émissions sont numérotés de I a III
- le niveau I s’applique aux navires construits de 2000 a 2010, il s'applique aussi aux
navires construits de 1990 a 1999 sous certaines conditions ;

- le niveau II s’applique aux navires construits a partir du ler janvier 2011, il permet une
réduction des émissions de NOx d’environ 15 a 20% par rapport au niveau I ; celle-ci peut
étre obtenue la plupart du temps par un ajustement des parameétres de combustion des
moteurs existants ;

- le niveau III s’applique aux navires construits aprés le ler janvier 2016 quand ils
naviguent dans les eaux des ZCE existant a cette date pour les NOx, il permet une réduction
des émissions d’environ 80% par rapport au niveau I et nécessite la mise en ceuvre de
technologies spécifiqgues comme l'installation d'un convertisseur catalytique ou la
modification de la combustion ou la recirculation des gaz d’échappement ; une autre
solution est aussi de changer de carburant pour passer au gaz naturel liquéfié ou au
méthanol, ce qu’ont commencé a faire certains armateurs.

Deux ZCE ont été jusqu’a maintenant instituées pour les NOx et elles sont toutes les deux
en Amérique. Ces zones sont les mémes que celles instituées pour les SOx et elles I'ont
été par les mémes résolutions MEPC 190 (60) et 202 (62). Toutefois, bien que ces
résolutions soient entrées en vigueur respectivement en 2011 et 2013, conformément a
ce qui était prévu dans le préambule de la régle 13, leur application n’est devenue effective
gue pour les navires construits a la date du ler janvier 2016 ou apreés.

Deux autres ZCE sont en voie d’étre instituées et concernent les mémes zones
géographiques que les ZCE instituées en Europe pour les émissions de SOx. Les travaux
préparatoires pour leur désignation se sont terminés a la 70éme réunion du MEPC d’octobre
2016 et l'adoption officielle est prévue pour la 71éme réunion programmée pour juillet



2017. Ces deux ZCE sont celle de la mer Baltique et celle de la mer du Nord qui inclut de
la méme maniére la Manche jusqu’au paralléele 48° 30’ N . L'amendement instituant ces
deux zones de controle devrait entrer en vigueur fin 2018 ou début 2019. Mais cela ne
veut pas dire que les émissions de NOx vont immédiatement diminuer. En effet, selon le
projet d'amendement, les normes du niveau III ne seront applicables qu‘aux navires
considérés comme construits a partir du ler janvier 2021.

A Suivre
Inséré 25/12/19 NIEUWS NOUVELLES Enlevé 25/01/20

Euronav haalt record dagtarief van 300.000

De dagtarieven op de spotmarkt voor grote olietankers bereiken momenteel een
recordhoogte van meer dan 300.000 dollar. Reden zijn een dreigend
capaciteitstekort door IMO 2020, VS-sancties tegen Chinese rederijen en de
recente aanvallen op tankers.

ELURONAV

Euronav profiteert met hoge dagprijzen onder meer van het dreigende
capaciteitstekort door IMO 2020 - © Euronav

Tankerrederij Euronav profiteert volop van de situatie, zo meldt Tradewinds. Het is een
van de enige grote tankerrederijen die geen schepen uit de vaart heeft genomen om
scrubbers te laten installeren met het oog op de nieuwe IMO-zwavelnorm die vanaf januari
2020 in voege treedt.



De hoge dagtarieven hebben ook een gunstige invloed op de aandelenkoers van Euronav.
Op de beurs van New York klom de koers van het aandeel deze maandagmorgen ruim 6%
hoger tot maximaal 10,22 dollar.

Scrubbers versus zwavelarme brandstof

Heel wat concurrenten van Euronav beslisten om hun schepen uit te rusten met scrubbers.
Daardoor liggen momenteel meer dan 60 schepen in het droogdok. De Antwerpse rederij
koos voor zwavelarme brandstof en heeft daardoor 90% van zijn vloot beschikbaar op de
spotmarkt, waar de dagtarieven een recordhoogte van meer dan 300.000 dollar bereiken.
Twee schepen van de rederij, de ‘Ingrid’ (318.376 dwt) en de ‘Ardeche’ (298.642 dwt)
werden al aan dat recordtarief vastgelegd.

Andere factoren

Naast het installeren van scrubbers zijn er nog andere factoren die aanleiding zijn voor de
torenhoge tarieven. Zo doen een 20 a 30 schepen momenteel dienst als drijvende opslag
voor zwavelarme brandstof in het vooruitzicht van IMO 2020.

Ook de recente aanvallen op tankers en olie-installaties in Saudi-Arabié zetten druk op de
beschikbare capaciteit en doen de tarieven stijgen.

Tot slot zijn er de sancties van de VS tegen China en Venezuela die de bezorgdheid over
een tekort aan scheepscapaciteit nog aanwakkeren en de tarieven de hoogte in jagen.

Koen Heinen
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Geschiedenis van de tanker

De eerste olie werd vervoerd in barrels (159 liter) en al in 1861 ging de eerste lading de
Atlantische Oceaan over. In dat jaar vertrok op 19 november de 229 ton metende, 33 m
lange, houten tweemaster 'Elizabeth Watts' met 1329 vaten van Philadelphia naar Londen,
een reis van 52 dagen. Daarna volgden nog meer verschepingen. Deze vervoerswijze bleek
niet ideaal, want de vaten namen veel ruimte in en soms vormde de weggelekte petroleum
onder in het schip met de aanwezige lucht een explosief mengsel, waardoor er gevaar
bestond voor ontploffingen. Bovendien moesten de schepen de lege vaten mee
terugnemen.

Het probleem van de lekkende vaten werd later opgelost door de olie te vervoeren in
ijzeren tanks. Die metalen tanks hadden een rechthoekige vorm aangepast aan de
cargoruimten. Dit betekende de eerste container. Het eerste schip dat op die wijze olie
vervoerde was het zeilschip Charles dat voer tussen de VS en Europa tussen 1869 en 1872.
Dit schip kon 59 containers laden van elk 13 ton.
De eerste schepen die een tank hadden die integraal deel uitmaakten van de romp waren
de Atlantic en Vaderland (1873). De Atlantic was een zeilschip en de Vaderland was met
stoom aangedreven. Beide schepen werden gebouwd in Engeland en getest op de rivier
Tyne. De Vaderland was gebouwd door Palmers Shipbuilding and Iron Company voor het
Belgische Red Star Line en zo ontworpen dat het olie en passagiers tegelijkertijd kon
vervoeren. De Vaderland had twee zusterschepen, de Nederland en de Zwitserland. De
autoriteiten vonden het concept van olievervoer met een stoomschip echter te gevaarlijk
vanwege het brandgevaar, zodat de schepen slechts gewone lading en passagiers mochten



vervoeren. Men bleef dan ook nog geruime tijd met zeiltankers varen.
Op 1 augustus 1863 werd het eerste ijzeren zeiltankschip voor het vervoer van 700 ton
petroleum in bulk, de Engelse 'Atlantic', te water gelaten. Het eerste speciaal gebouwde
bulktankstoomschip dat als zodanig daadwerkelijk heeft dienst gedaan, is de 'Zoroaster'.
Dit schip van 250 ton (56 x 8,23 x 2,74) werd in 1878 gebouwd bij Lindholmen in Motala.
Het was eigendom van de gebroeders Nobel, die hun bedrijf stichtten in 1879. In
onderdelen is deze kleine tanker via binnenwateren en de Wolga naar Astrachan vervoerd,
waar het is geassembleerd. Dit tankbootje had 21 verticaal geplaatste cilinders in het ruim
staan, maar die zijn later verwijderd en de olie werd in het ruim gepompt, dat voorzien
was van schotten. De Zoroaster vervoerde olie over de Kaspische Zee van Baku naar de
monding van de Wolga.
De eerste echte zeegaande stoomtanker was in 1886 de 'Gliickauf' van Wilhelm Anton
Riedemann, een Duitse oliehandelaar en importeur. De Glickauf (91,59 x 11,34 x 7,07
meter) vervoerde olie in acht tanks en wordt in de geschiedenis van de oceaantankvaart
beschouwd als het prototype van de moderne tanker. De machine- en ketelruimte werden
om veiligheidsredenen naar achteren geplaatst en afgescheiden van de tanks met een
vuurbestendig dwarsschot. De bouw van dit schip begon op 25 november 1885 als
bouwnummer 473 bij de Engelse werf Armstrong Whitworth in Newcastle on Tyne. De
tewaterlating van de Glickauf had plaats op 16 juni 1886 en binnen een maand, op 9 juli,
volgde de overdracht. Vier dagen later vertrok 's werelds eerste tanker van de Tyne naar
New York en in de loop van augustus leverde de Glickauf (2145 B.R.T.; bruto registerton
us de totale binnenruimte van een schip met enkele uitzonderingen van niet productieve
ruimten) zijn eerste lading olie af in Geestemunde. De Gliickauf had geen lange levensloop,
want op 24 maart 1893 liep de tanker in dichte mist op Long Island hij New York aan de
grond. Berging bleek niet meer mogelijk en het wrak moest ter plaatse worden gesloopt.

De geboorte van de Royal Dutch Shell Group

Het Londense handelshuis Samuel & Co., gesticht in 1830, handelde in destijds erg
populaire Japanse sierschelpen. Het was de tijd van groeiende internationale contacten en
van snel uitbreidende handel tussen Groot-Brittannié en het Verre Oosten. Samuel & Co.
deed goede zaken en groeide uit tot een niet onbelangrijke in- en exportfirma. Tegen het
eind van de 19e eeuw dook de firma in de oliehandel. Dat was een lonende handel; de
oliemarkt was nog jong en groeide spectaculair. Samuel & Co. verwierf een contract voor
olie uit Rusland, de grootste producent buiten de USA en onafhankelijk van Standard Oil.
Om olie uit Baku aan de Kaspische Zee naar West-Europa te kunnen vervoeren, werd een
pijpleiding aangelegd naar de haven Batum aan de Zwarte Zee. Om de kostbare brandstof
verder te transporteren, moest de lange reis via Kaap de Goede Hoop vermeden worden.
Daarvoor was het Suezkanaal dé optie, maar vanwege de veiligheid werd geen
olietransport toegestaan. De schepen van Standard Oil waren verouderd, zodat er een
nieuw ontwerp moest komen.

Fortescue Flannery ontwierp deze schepen voor Samuel. Het vervoer van vloeistoffen in
bulk stelt andere eisen aan de constructie van een schip dan het vervoer van droge lading.
Aangezien een schip nooit stil ligt, zal de vloeistof steeds naar de laagste zijde stromen.
Hierdoor verandert de stabiliteit van het schip en de scheepsconstructie wordt extra belast.
Door het aanbrengen van een of meer langsscheepse schotten en een aantal schotten
dwarsscheeps wordt dit euvel verholpen. Ook moest rekening gehouden worden met het
toenemen van het volume bij het stijgen van de temperatuur van de relatief koude Zwarte
Zee naar het warmere Verre Oosten, en bij afname van volume bij temperatuurdaling. In
het eerste geval kan de tank barsten, wat kan worden voorkomen door een expansieruimte
boven in de tank aan te brengen. In het tweede geval krimpt het olievolume, zodat de olie
in beweging komt. Door het aanbrengen van schotten in de laadruimte blijft de beweging



beperkt, zodat het gevaar van kapseizen is opgeheven. De vorming van brandbaar gas,
ongeacht de temperatuur van de olie, is een extra probleem. Door het afzuigen van het
gas vermindert de kans op brand of explosie. Voorts had het ontworpen schip ballasttanks,
midscheeps werd een kofferdam (water- en gasdichte ruimte tussen twee tanks) geplaatst
en verder isoleerde Flannery de tanks van het ketelruim en de machinekamer. Moderne
tankers worden in principe nog steeds zo gebouwd.

In 1892 werd voor de rederij M. Samuel het tankstoomschip 'Murex' opgeleverd (lengte
101 m, breedte 13 m, diepgang 8 m en 3564 B.R.T.). Op 26 juli 1892 werd de Murex
voltooid en onder Kapitein John R. Coundon, naar Batum gevaren. Daar nam zij een
volledige lading van Russische kerosine in en op 24 augustus 1892 passeerde de eerste
bulkolietanker het Suezkanaal.
De jongste Samuel wilde een passende naam voor het bedrijf dat voornamelijk schelpen
en lampolie vervoerde. Men kwam met de simpele en geniale oplossing: 'Shell Transport
and Trading Company Ltd.' (18 oktober 1897). Gezien deze naam was het ook niet moeilijk
meer het juiste symbool voor de nieuwe onderneming te kiezen: de schelp! Murex is de
Latijnse naam voor een schelp.
Op 1 januari 1907 bundelden de N.V. Koninklijke Nederlandse Petroleum Maatschappij en
de Shell Transport and Trading Company Ltd. hun activiteiten tot de The Royal Dutch Shell
Group. De schelp bleef echter het beeldmerk van de Koninklijke Shell Groep. Evenals de
kleuren rood en geel. De oorsprong van deze kleuren ligt in 1915, toen de Shell Company
of California voor het eerst tankstations ging bouwen.

De ontwikkeling van de tankers na WO II

De Tweede Wereldoorlog had grote invloed op de manier waarop schepen werden
gebouwd. Tussen 1939 en 1945 gingen 595 tankers met een bruto tonnage van 4.263.528
B.R.T. verloren (die van de As-mogendheden niet meegerekend). In 1941 werd de bouw
gepland van de bekende T-tanker. Het bouwplan kwam van de Sun Shipbuilding Company
die in opdracht van Standard Oil Company of New Jersey een commerciéle tanker ontwierp,
die aangedreven werd met turbo-elektrische machines. De Amerikanen komt de eer toe
het maatwerk in de scheepsbouw te hebben vervangen door een beperkt aantal
standaardontwerpen. In navolging van de auto-industrie creéerde men een
lopendebandsysteem voor het bouwen van schepen. Werd tot dan toe een schip vanaf de
kiel op één scheepshelling gebouwd, nu ging men over tot het bouwen van scheepssecties
in veelvoud, die naar de hellingen werden getransporteerd om daar tot complete
scheepsrompen te worden samengevoegd. Daarnaast werd het traditionele klinkwerk
vervangen door het elektrisch lassen, zodat de bouwtijd per schip drastisch werd
verminderd. Het belangrijkste standaardtype tanker was de T2. Uiteindelijk werden tussen
1942 en 1945 totaal 525 stuks gebouwd, waarvan 481 van het type T2-S1-A1l, uitgevoerd
met turbo-elektromotoren van 6000 pk. De overige 44 schepen van het type T2-SE-A2
hadden een zwaardere motor van 10.000 pk en kwamen vooral bij de U.S. Navy in dienst.
De T2-tanker vervulde een belangrijke rol bij de brandstofvoorziening van de geallieerden.

Overigens was de schaalvergroting al schoorvoetend véér de Suezcrisis begonnen. Gold
tijdens WO II een 25.000-tonner als een supertanker, in 1948 was die grens al opgetrokken
tot 30.000 ton. In 1956 waren de meeste landen afhankelijk van de olieaanvoer uit het
Midden-Oosten via het Suezkanaal naar Europa en de Verenigde Staten. Door de blokkade
van het Suezkanaal in oktober van dat jaar na de nationalisatie van de
Suezkanaalmaatschappij door president Nasser werd de olietoevoer afgesneden en
moesten de tankers de 6500 mijl langere route om Kaap de Goede Hoop maken. Hierdoor
waren de tankers 25 dagen langer per rondreis onderweg, zodat zij minder reizen konden
maken. Om dit te ondervangen moest de wereldtankervloot in feite verdubbeld worden.



Schaalvergroting bleek de oplossing, waarmee bereikt werd dat er per ton met minder
vermogen en minder bemanning volstaan kon worden. Voorlopig bleef de schaalvergroting
beperkt door het Suezkanaal, dat in mei 1957 al weer heropend werd. De maximum
toegelaten diepgang in het kanaal was 10,7 meter waarmede de maximale tonnenmaat
van de tanker beperkt werd tot 38.000 ton DWT (Deadweight Tonnage = maximale
waterverplaatsing verminderd met ledig schip).

Steeds maar grotere tankers

In juni 1967 werd na de Zesdaagse oorlog tussen Israél en Egypte het Suezkanaal weer
geblokkeerd en het zag er naar uit dat de stremming veel langer zou gaan duren dan in
1956, temeer daar beide partijen aan de oevers van het kanaal tegenover elkaar stonden.
Op dat moment waren veertig supertankers voor de tankvaart om de Kaap beschikbaar en
meer dan honderd waren in aanbouw of al besteld. Twee maanden later waren 166 tankers
van meer dan 100.000 DWT, waarvan 64 meer dan 200.000 DWT, in aanbouw of in
bestelling. Ook Shell deed aan de schaalvergroting mee en noemde zijn eerste
mammoettanker opnieuw 'Murex' (210.000 DWT).

Oorspronkelijk werd een schip tussen 30.000 en 70.000 ton een 'supertanker' genoemd,
tot ca. 100.000 ton was het een 'mammoettanker' en vanaf 130.000 ton sprak men van
reuzenschepen. Hierna werd het begrip VLCC (Very Large Crude Carrier) geintroduceerd
voor schepen tussen 175.000 en 210.000 ton en ULCC (Ultra Large Crude Carriers) voor
tankers tussen 350.000 en 500.000 ton. In 1966 werd ter onderscheiding een indeling
gemaakt naar tonnage. De 'Idemitsu Maru' uit 1966 met 206.106 DWT was de eerste
tanker boven 200.000 ton en werd zo de eerste VLCC.

De jaren van 1967 tot 1973 waren de gouden jaren voor eigenaren van tankers, die steeds
groter werden. De 'Korean Sun' uit 1975 was 267.038 DWT en de 'Nissei Maru' uit 1976
zelfs 484.442 DWT en had afmetingen van 379 m lang, 62 m breed en 28 m diepgang.

Er zijn zelfs zes tankers gebouwd van meer dan 500.000 ton, die zoals veel andere VLCC's
onrendabel waren. De grootte werd hun noodlottig omdat dat meerkosten veroorzaakten.
Echter bij het laden en lossen leverde dat nog niet direct problemen op, omdat de tankers
afmeerden aan in ver in zee liggende pieren of boeien en per pijpleiding werden geladen.
Maar in Europa kwamen de tankers met een diepgang van 26 tot 29 meter niet meer in de
haven en moesten veelal eerst van een gedeelte van hun lading ontdaan worden. Hierdoor
ontstond er een markt voor de "shuttletanker".

De grootste tankers

De Knock Nevis was een speciaal soort schip dat werd gebruikt om aardolie op te slaan,
een FSO. Lengte overall 458,45 meter, breedte 68,86 meter en diepgang 24,61 meter en
deplacement van 649.955 ton. Totdat het in 2004 werd omgebouwd gold het als het
grootste schip ter wereld, het is het langste schip dat ooit is gebouwd. Voor de verbouwing
behoorde het schip tot de ULCC klasse, wat staat voor Ultra Large Crude Carrier. De vier
schepen van de Batillus-klasse van Shell hadden een nog grotere brutotonnenmaat (dwt).

Bronnen

http://www.branobelhistory.com/themes/the-branobel-company/
http://www.aukevisser.nl/esso/index.htm
http://www.globalsecurity.org/military/systems/ship/tanker-history.htm



http://www.laakland.nl/Suezkanaal_olietankvaart.htm
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Jan De Nul plans to reduce CO2 emissions by
15% a year

Jan De Nul Group has revealed its commitment to reduce CO2 emissions by 15% a year
during maintenance dredging works at the Nieuwpoort coastal marina, the company said
in its release. It is the first dredging company in the world to aspire to such a reduction in
a commercial application for a project. In collaboration with the Flemish government, the
company also wants to include by 2020 a minimum requirement of 15% COz2 reduction in
80% of maintenance dredging contracts in Flanders.

Upon issuing an invitation to tender for the maintenance dredging works in the Nieuwpoort
coastal marina, the Flemish governmental Agency for Maritime and Coastal Services gave
the market maximum opportunities to focus on CO2 reduction through innovation. Jan De
Nul Group won the contract by promising to reduce CO2 emissions by 15% annually. This
is unprecedented in the sector. Never before has a dredging company aspired to such a
CO2 emission reduction target in a commercial application for a project.

Jan De Nul Group is focusing in particular on drop-in biofuel to achieve the ambitious CO2
reduction target. This is a high quality, sustainable replacement of fossil diesel, made of
vegetable oils or waste flows. The thing about drop-in biofuel is that engines do not have
to be adapted in order to use it. Furthermore, not only are CO2 emissions reduced, but far
less fine dust is released in the air. Drop-in biofuel also burns a lot more efficiently than
conventional diesel. Because drop-in biofuel uses waste flows as a raw material, it is also
beneficial to the circular economy. Finally, it is a very clean fuel that is extremely suitable
for high-grade engines With this approach and by choosing Jan De Nul Group, the Agency
for Maritime and Coastal Services (known by the Dutch initials MDK), within the
Department of Mobility and Public Works, has showcased its pioneering profile within the
Flemish government to achieve the reduction targets. Under the Paris Climate Agreement,
our country has committed to reducing CO2 emissions by 15% by 2020. The project also
is in line with Jan De Nul Group’s aspiration to play a pioneering role and to roll out a
sector-wide CO2 emission reduction programme. The dredging company wants to have a
minimum 15% CO2 reduction requirement introduced in 80% of maintenance dredging
contracts in Flanders by 2022. The announcement of the targets comes shortly after the
Flemish Government’s decision to agree to a three-year pilot project for testing the CO2
performance ladder for government contracts. This ladder was developed in 2009 in the
Netherlands as an instrument and certification scheme to stimulate CO2 reduction, and
turned out to be very successful. The Flemish pilot project will kick off in September 2019
and last until September 2022.
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Noodplan voor Zeebrugge

Zeebrugge staat in het Britse regeringsplan voor de noodleveringen van
medicijnen in gelijk welk brexitscenario. Voor 86,6 miljoen pond reserveert de
regering plaats voor vrachtwagens bij vier rederijen waaronder P&O Ferries.
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Het Department for Transport informeert_dat het voor 86,6 miljoen pond contracten heeft
toegewezen aan vier ferrymaatschappijen om medicijnen te vervoeren in geval van een
no-dealbrexit. Het gaat om Brittany Ferries, DFDS Seaways, P&O Ferries en Stena Line.



De vrachtruimte is gereserveerd vanaf donderdag 31 oktober en de contracten blijven zes
maanden geldig.

Het ministerie van transport koos bewust voor routes weg van de flessenhalzen Dover,
Calais en Duinkerke. Er zou een capaciteit gereserveerd zijn van 3.000 vrachtwagens per
week op ferry’s tussen Teesport, Hull, Killingholme, Felixstowe, Harwich, Tilbury,
Portsmouth en Poole in het Verenigd Koninkrijk (VK) en Cherbourg, Caen, Le Havre,
Zeebrugge, Hoek van Holland, Rotterdam, Europort en Vlaardingen op het Europese
vasteland.

Geen tweede keer gezichtsverlies

Gevraagd naar de praktische uitwerking in Zeebrugge, beperkt woordvoerder Dan Bridgett
van P&O Ferries zich tot een droge referentie naar de regeringsmededeling. DFDS Seaways
opereert in Zeebrugge op de PSA-terminal in het Wielingendok voornamelijk in dienst van
de Scandinavische papierindustrie. Vorige maand onderzocht de redactie van Flows een
lokaal gerucht dat daar een laadponton werd voorbereid op medicijnentransport. Maar
volgens managing director Sam Dewilde deze maandagmorgen, zal de inbreng van DFDS
in het medicijnenplan via Nederlandse havens verlopen.

Als de contracten moeten geannuleerd worden, betaalt het VK aan de bedrijven 11,52
miljoen pond. Na het uitstel van de brexit eind maart, betaalden de Britten al 51 miljoen
pond annuleringsvergoeding voor no-dealferrycontracten. Deze keer werden voor het
toekennen de kandidaten grondig doorgelicht. De Britse regering wil geen tweede keer
gezichtsverlies leiden zoals met de subsidie voor Seaborne Freight. Dat transportbedrijf
pretendeerde dat het de lijn Oostende-Ramsgate zou heropstarten maar bleek een lege
doos zonder schepen.

Roel Jacobus
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Scheepsstabiliteit

BOEKBESPREKINGdoor: Frank NEYTS

Bij het Nederlandse Dokmar Maritime Publishers BV verscheen recent de zesde editie van
“Scheepsstabiliteit”. Klaas van Dokkum, Hans Ten Katen, Kees Koomen en Jakob
Pinkster tekenden als auteurs. Stabiliteit is een lastig te omschrijven begrip. Als we het
hebben over een stabiele persoonlijkheid dan hebben we wel ongeveer een idee wat er
mee wordt bedoeld, maar het te verwoorden blijft moeilijk. Datzelfde geldt voor het begrip
stabiel schip, stabiliteit is immers niet tastbaar of aanwijsbaar Toch speelt het in de
zeevaart een zeer belangrijke rol. Als een schip niet stabiel is kan dat direct gevaar
opleveren voor schip, bemanning, lading en milieu. Vandaar dat stabiliteit voor alle typen
schepen is vastgelegd in veel regelgeving. Elk bemanningslid van welk type schip ook,
hoort hier kennis van te hebben.

De kracht van dit boek is dat het door de vele foto’s, figuren en tekeningen stabiliteit
zichtbaar en toegankelijk maakt voor iedereen. Het is daardoor niet alleen geschikt voor
alle niveaus van de relevante beroepsopleidingen maar ook voor de pleziervaart.

Bij de zesde druk zijn diverse hoofdstukken weer verbeterd. Nieuw is nu dat bij elk
hoofdstuk opgaven zijn geplaatst en achterin in het boek enkele honderden extra vragen
en opgaven. Die opgaven kunnen algemeen zijn, maar de meesten zijn gerelateerd aan de



schepen ‘Delftschip’ en ‘Elandsgracht’. Beide multi-purpose schepen, kunnen elke soort
droge lading vervoeren en tevens zijn ze voorzien van een kraanmodule.

Een grote verbetering is dat nu de hydrostatische gegevens van beide schepen als een
extra, 88 pagina’s tellende losse bijlage bij het boek is gevoegd. De student kan nu ook de
opgaven maken zonder het boek erbij. Dit is vooral belangrijk bij toetsen en examens.
Sterk aanbevolen !

“Scheepsstabiliteit” (ISBN 978 9071 500381), telt 190 pagina’s, werd als hardback
uitgegeven. Bijhorende losse bijlage telt 88 pagina’s en werd als softback uitgegeven. Het
boek (incl. bijlage) kost 32 euro. Aankopen kan via de gespecialiseerde boekhandel of
direct bij de uitgeverij, Dokmar Maritime Publishers BV, PO Box 5052, 4380 KB Vlissingen,
Nederland. Tel. +31(0)612.50.61.50, e-mail: info@dokmar.com, website
www.dokmar.com.
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La pollution de I'air par les navires : la
fracture atmosphérique de la latitude 48°
30' en Atlantique Nord-Est(II)

III. L'action de I’'Union européenne ou la confirmation de la fracture de 48°
30'N

La directive 1999/32

L'UE a exercé sa compétence sur la prévention de la pollution de I'air par les navires en
adoptant des régles sur la teneur en soufre des combustibles qui figurent dans la directive
1999/32 du 26 avril 1999. Celle-ci est une directive générale sur les combustibles liquides,
a lI'exclusion de l'essence et des carburants diesel pour les véhicules terrestres (ceux-ci
relevent de la directive 98/70). En revanche, elle n‘en a pas adopté pour limiter les
émissions d’oxydes d’azote. En fait, I'UE semble s’étre concentrée pour le moment sur la
mise en ceuvre de régles sur les émissions de dioxyde de carbone qui est le principal gaz
a effet de serre et est ainsi un facteur important du réchauffement climatique.

Cette directive 1999/32 a été adoptée par I'UE dans le cadre de la politique
environnementale. La compétence de I'UE sur ce sujet est, comme pour tout le domaine
de I'environnement, une compétence partagée avec les Etats membres (article 4, 2°, du
traité sur le fonctionnement de I'UE). Conformément a l'article 5, 3°, du traité sur I'UE, en
vertu du principe de subsidiarité, I'UE intervient seulement si, et dans la mesure ou, les
objectifs de l'action envisagée ne peuvent pas étre atteints de maniére suffisante par les
Etats membres. L'UE n’est pas membre de I'OMI et ne peut pas le devenir pour une raison
simple ; la convention ayant institué cette organisation internationale ne prévoit pas qu‘une
organisation comme I'UE puisse le devenir. Toutefois, cela n‘’empéche pas I'UE d’exercer
sa compétence au sein de I'OMI. Dans ce cas, elle est exercée par I'intermédiaire des Etats
membres agissant solidairement dans l'intérét de I'UE et sur autorisation de cette derniere.
La position qui y est tenue par I'ensemble des Etats membres est définie par la formation
compétente du Conseil. Cette procédure permet a I'UE de défendre au sein de I'OMI, c’est-
a-dire au niveau international, une position qui est cohérente avec celle adoptée au niveau
interne.
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La directive 1999/32, dans sa version d’origine, ne s’appliquait, pour les navires, qu’au
gas-oil marin et laissait de coté le fioul lourd qui est le plus nocif. Ce fioul lourd a une
viscosité élevée et, a I'’époque, pour une question de conduite des moteurs liée a des
contraintes technologiques, il ne pouvait pas étre utilisé a I'approche des ports pour les
manceuvres ou bien au port dans les moteurs auxiliaires servant pour |'alimentation des
groupes électrogenes. Aussi cette directive ne définissait-elle une norme que pour le gas-
oil marine. Or, la technologie des moteurs a évolué et il est devenu possible d’utiliser du
fioul lourd en permanence, y compris au port. La Commission européenne a alors proposé
au Conseil et au Parlement européen, en 2002, d'adopter une directive modifiant celle de
1999 afin d’introduire un plafond sur la teneur en soufre du combustible utilisé par les
navires.

La directive modificative 2005/33

Cette modification devint effective par la directive 2005/33 du 6 juillet 2005 qui devait étre
transposée au plus tard le 11 aolt 2006 et qui a introduit trois nouveaux articles 4 bis, 4
ter et 4 quater dans la directive de 1999

- L'article 4 bis a fixé une teneur maximale en soufre de 1,5% pour les combustibles marins
utilisés dans les ZCE de la mer Baltique et de la mer du Nord/Manche ainsi que, en dehors
de ces ZCE, par les navires a passagers assurant des services réguliers a destination ou
en provenance des ports de I'UE quand ils sont dans les eaux sous souveraineté ou
juridiction des Etats membres (§ 4). Cette teneur maximale de 1,5% était en fait celle qui
a été en vigueur pour les ZCE jusqu’a la date du 30 juin 2010 en vertu de I'annexe VI de
la convention MARPOL.

Concretement, cet article 4 bis n’a introduit une norme plus stricte par rapport a celle de
I’'OMI que pour les navires a passagers assurant des services réguliers au sud du paralléle
48° 30’ N, ce qui concerne presqu’exclusivement la Méditerranée. Pour les autres navires
de commerce, la norme au sud de ce paralléle est restée, a I'exception des escales dans
les ports (cf. ci-dessous article 4 ter), celle figurant a la régle 14 de l'annexe VI de la
convention MARPOL, c’est-a-dire 4,5% jusqu‘a fin 2011 et ensuite 3,5% jusqu’a fin 2019.
La Cour de justice de I'UE a été amenée a se prononcer, suite a une question préjudicielle,
sur la question de I'assimilation des navires de croisiére aux navires a passagers (CJUE,
4eme ch., 23 janvier 2014, aff. C-537/11 Mattia Manzi et Compagnia Naviera Orchestra c.
Capitaneria di porto di Genova). La Cour a énoncé qu’un navire de croisiére est considéré
comme effectuant un service régulier « a condition qu’il effectue des croisiéres, avec ou
sans escales, s’achevant dans le port de départ ou dans un autre port, pour autant que ces
croisieres sont organisées a une fréguence déterminée, a des dates précises et, en principe,
a des heures de départ et d’arrivée précises, les intéressés pouvant librement choisir entre
les différentes croisiéres offertes ». Que faut-il entendre par fréquence déterminée, dates
précises, ... ? En pratique, cela ne peut recouvrir que des petites croisiéres cotiéres
effectuées de maniére réguliére, laissant ainsi de coté les grands navires de croisiére qui
ont des programmes variés et qui sont pourtant, par leur gigantisme, les navires qui
émettent le plus de polluants.

- L'article 4 ter a fixé, avec effet au ler janvier 2010, une teneur maximale en soufre de
0,1% pour les combustibles marins utilisés par les navires restant a quai plus de deux
heures dans les ports de |I'UE.

- L'article 4 quater correspond a la mise en ceuvre, au niveau de I'UE, de la regle 4 de
I'annexe VI sur la possibilité d’utiliser, a titre d’essai, des systémes de réduction des
émissions qui ont des effets équivalents.

La directive modificative 2012/33




Cette directive 1999/32 a de nouveau été modifiée, par la directive 2012/33 du 21
novembre 2012 devant étre transposée pour le 18 juin 2014 au plus tard. Celle-ci a abaissé
la teneur maximale en soufre dans les ZCE a 1% jusqu’au 31 décembre 2014 puis a 0,1%
au-dela. En dehors de ces zones, elle est fixée a 3,5% a compter du 18 juin 2014 et 0,5%
a compter du ler janvier 2020. La teneur de 1,5% pour les combustibles utilisés par les
navires a passagers assurant des services réguliers en dehors des ZCE n’est pas modifiée.

En fait, cette directive de 2012 a surtout eu pour effet de rendre les régles de I'UE
conformes aux normes définies par I'OMI, méme avec retard puisque, selon MARPOL, le
taux de 1% dans les ZCE était applicable depuis le 1ler juillet 2010 et celui de 3,5% en
dehors des ZCE |'était depuis le ler janvier 2012. Toutefois, l'inclusion du taux de 0,5% a
partir du 1er janvier 2020 dans cette directive de 2012 a probablement constitué un moyen
de pression au sein du MEPC pour que cette date du ler janvier 2020 soit maintenue, au
moment du réexamen d’octobre 2016, comme date d’application de ce taux en vertu de
I'annexe VI de MARPOL. Notons aussi que, par une nouvelle rédaction de l'article 4 quater,
cette directive reconnait clairement et non plus seulement a titre d’essai la possibilité
d’utiliser des carburants ne respectant pas ces normes si les navires ont a bord un scrubber
qui permet de réduire les émissions a un niveau au moins équivalent ; a cet effet, cet
article 4 quater se référe aux lignes directrices adoptées par I'OMI et il y est ajouté que les
eaux de lavage issues de ces systemes d’épuration ne doivent pas étre rejetées en mer s'il
n‘est pas démontré gu’elles n‘ont pas d’incidence négative notable pour la santé et
I'environnement (§ 3).

La directive de codification 2016/802

La directive 1999/32 a été récemment abrogée et remplacée par la directive 2016/802 du
11 mai 2016. Il s’agit en fait d’'une simple codification a droit constant qui n’en change pas
la teneur.

Conclusion

Cette réglementation de I’'UE sur les émissions des oxydes de soufre ne diverge finalement
de celle adoptée par I'OMI que sur une application plus rigoureuse pour les navires a
passagers et pour les navires au moment ou ils sont a quai. D'un point de vue
réglementaire, elle conforte la fracture entre le nord et le sud de I'Europe qui passe par la
latitude 48° 30’ N.

IV. Une évolution trop lente pour faire face aux défis actuels

Il est indéniable que la pollution atmosphérique causée par les navires est devenue une
question dont on se préoccupe maintenant activement dans les diverses instances
compétentes, que ce soit au niveau international ou de I'UE. Les résultats de la derniére
session du MEPC en octobre 2016 le montrent, avec par exemple a la fois la désignation
des zones de la mer Baltique et de la mer du Nord/Manche en tant que ZCE pour les oxydes
d’azote et le maintien de la date du 1er janvier 2020 pour le passage a 0,5% de la teneur
en soufre des carburants dans les zones hors ZCE. Cela dit, il n'est pas slir que ces mesures
soient a la hauteur des enjeux.

La dialectique universalisme — unilatéralisme

L'UE, sur proposition de la Commission européenne, a été prompte a se saisir de
nombreuses questions du domaine des transports qui est un domaine de compétence
partagée de I'UE ; il en est de méme pour I’'environnement. Les sujets sur lesquels I'UE a
légiféré deviennent, a partir du moment ou elle a adopté un instrument |égislatif, de sa
compétence exclusive. Or, sur la question de la pollution atmosphérique, elle donne



I'impression d'y aller a petits pas. Elle se limite a reproduire la réglementation adoptée
dans le cadre de I'OMI en I'améliorant quelque peu mais en gardant cette ligne de fracture
de la latitude 48° 30’ N. Elle agit de maniére contraire a I'esprit des traités qui veut que
les regles applicables dans l’ensemble de I'UE soient en général les mémes. Des
adaptations locales justifiées sont bien entendu possibles mais ici, il s’agit d’autre chose ;
en conservant cette ligne de fracture, I'UE instaure concrétement une Europe du Nord et
une Europe du Sud.

L'UE doit certes tenir compte de l'existence de I'OMI. Mais on aurait pu s’attendre a ce
gu’elle promeuve dans ce cadre international la désignation de zones qui ne créent pas
cette division a l'intérieur de I'UE. Cela n'a pas été le cas. Pourquoi, en Atlantique, la zone
de contrble des émissions qui s’arréte a la latitude 48° 30’ n'a-t-elle pas été prolongée
jusqu’au détroit de Gibraltar ? Si les trois Etats membres concernés (France, Espagne et
Portugal) l'avaient proposé, il aurait été peu probable que cela soit refusé dans le cadre de
I'OMI (par comparaison, les zones d’Amérique s’arrétent a la limite avec les eaux du
Mexique, ce qui ne correspond pas a une limite de nature géographique). Méme, pour ce
gui concerne particulierement la France, pourquoi celle-ci n'a-t-elle pas demandé a ce que
cette zone aille au moins jusqu’a Hendaye au lieu de s’arréter a la latitude 48° 30’ N ?

Pour la Méditerranée, une proposition recueillant le consensus de I'ensemble des Etats du
pourtour méditerranéen serait trés difficile a recueillir étant donné la diversité politique et
économique des Etats. Mais rien n‘empéche I'UE d’agir afin qu’une zone de contrdle soit
instituée dans les eaux cotiéres des Etats membres. Si elle ne le fait pas, il faut peut-étre
y voir le fait que deux Etats membres, Chypre et Malte, sont des pavillons de libre
immatriculation et qu’un troisiéme, la Gréce, qui a un secteur armatorial trés spécifique
dont la grande majorité des navires sont également sous pavillon de libre immatriculation,
a une influence politique énorme dans son pays. Il en résulte que ces trois pays ont
tendance a freiner, au sein de I'UE, I'adoption de régles plus strictes.

D’autre part, rien n‘empécherait I'UE d’agir de maniére unilatérale si elle estimait que cela
n‘avancait pas assez vite au sein de I'OMI. La situation avec cette annexe VI de MARPOL
rappelle ce qui s’est passé il y a maintenant plus de 25 ans avec les régles de construction
des pétroliers figurant a I'annexe 1. Suite au naufrage de I’'Exxon Valdez sur les cotes de
I’Alaska en mars 1989, les Etats-Unis ont, peu aprés, avec I’Oil Pollution Act du 18 ao(it
1990, adopté de maniére unilatérale des régles imposant aux pétroliers opérant dans leurs
eaux d’étre a double coque. Cette réglementation unilatérale a d'abord été mal accueillie
au sein de I'OMI. Les Etats européens et le Japon y étaient opposés et ont méme proposé
des solutions alternatives, avec un concept de pétrolier a pont intermédiaire. Mais I'Oil
Pollution Act adopté par les Etats-Unis a constitué un moyen de pression tellement
important que cela a obligé la communauté internationale a intégrer dans la convention
MARPOL un amendement reprenant cette obligation de double coque associée a un retrait
progressif des navires existants (amendement adopté par la résolution MEPC 52(32) du 6
mars 1992). Cette nouvelle régle prévoyait toutefois que des méthodes de conception et
de construction alternatives étaient acceptables a condition qu’elles assurent le méme
degré de protection mais les Etats-Unis ont fait savoir, a la 35éme réunion du comité, en
mars 1994, qu'ils ne considéreraient pas comme équivalente une construction selon le
concept de pont intermédiaire présenté par I'UE et le Japon et que des navires construits
selon ce concept ne seraient pas admis dans leurs eaux. Quelques années plus tard,
I’exigence d’avoir des navires double coque est devenue une chose tout a fait acceptée et
cela n’a pas ralenti la croissance du commerce international.

De la méme maniére, étant donné le poids économique de I'UE, si celle-ci avait la volonté
d’agir de maniére uniforme pour I'ensemble des eaux cétiéres des Etats membres, elle
pourrait certainement faire respecter des critéres plus rigoureux. L'UE et ses Etats
membres ne devraient pas se réfugier derriere I'OMI pour justifier que les regles sur les



émissions de polluants par les navires ne peuvent pas étre renforcées de maniére stricte.
S’en remettre aux régles adoptées dans le cadre de I'OMI a pour conséquence que les
émissions provenant du trafic maritime international ne peuvent pas étre prises en compte
par les programmes nationaux de lutte contre la pollution atmosphérique prévus par la
directive 2001/81 du 23 octobre 2001.

Il est toujours possible d’agir de maniére unilatérale et c’est d‘ailleurs ce qui fait évoluer le
droit international. Par exemple, dans le domaine ici en question, la Chine a avancé de
plusieurs années la date de mise en ceuvre du taux de 0,5% de soufre dans les carburants
pour plusieurs zones de son littoral alors qu’aucune ZCE n’a été établie sur le littoral chinois
dans le cadre de I'OMI. Méme une entité infra-étatique peut agir de cette maniere si elle
en a juridiqguement la capacité. Tel est le cas de la Californie qui a édicté dans sa zone
cotiere de 24 NM des régles plus strictes que les régles fédérales américaines pour la mise
en ceuvre des régles applicables aux ZCE d’Amérique du Nord pour les NOx et SOx ; par
exemple, elle n‘autorise pour le moment l‘utilisation de scrubbers que sous réserve
d’autorisation préalable délivrée de maniére trés stricte seulement dans un but
d’expérimentation ou de recherche.

L'adoption de regles plus rigoureuses n‘est évidemment pas sans impact économique.
Diverses associations d’armateurs ont fait part des difficultés qui pourraient se présenter
pour que les navires s’approvisionnent en carburant répondant aux normes. Cela est certes
possible mais ne peut constituer un motif pour les autorités de tarder a agir
vigoureusement au vu des conséquences de cette pollution sur la santé et sur
I'environnement. D’ailleurs, différents opérateurs du secteur s’y préparent. Les
professionnels du soutage ont exposé comment ils interprétent les dispositions régissant
les contrbles auxquels sont soumis les navires et on peut en déduire que la période qui est
devant eux est une période d’adaptation, ce qui est un élément ordinaire de la vie
économique.

La question du controle

Pour terminer, quelques mots sur les opérations de controle qui sont menées par les
autorités pour s’assurer que les régles en vigueur sont respectées. Il y a peu d’informations
publiqgues sur le sujet. On trouve par exemple des guides sur la maniére de faire les
controéles. En revanche, il y a peu d’informations sur les controles réalisés, que ce soit sur
la base de I'annexe VI de MARPOL ou de la directive 1999/32.

Cela signifierait-il qu’il y a peu de controles sur ces émissions ? Il est permis de le penser
a la lecture d’un rapport trés récent de I'OCDE. Selon celui-ci, il y aurait seulement quelques
cas connus d’infractions qui auraient été poursuivies, en Norvége et au Danemark. Dans
ces conditions, il est plus intéressant financiérement pour un armateur de ne pas respecter
les régles étant donné le trés faible risque d’étre pris en infraction.

Cette situation est confirmée de maniére indirecte par la décision prise par les Etats
membres du mémorandum de Paris sur le contrdle par I'Etat du port de procéder en 2018
a une Concentrated Inspection Campaign sur la mise en ceuvre de I'annexe VI de MARPOL.
Dans ce but, en France, une note technique ministérielle du 21 mars 2017 met l'accent sur
I'utilisation de drones équipés de senseurs pour détecter la pollution atmosphérique.

Tout cela montre que des moyens, humains et techniques, se mettent progressivement en
place pour effectuer les controles nécessaires. L'adoption de normes strictes et la mise en
ceuvre de tels moyens sont nécessaires pour prévenir cette pollution atmosphérique.
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IMO 2020 compliance: it's up to us to be
good citizens

One of the concerns around implementation of the 0.50% sulphur limit has been, and
continues to be, the need for effective enforcement to ensure a level playing field. Of
course, we need deterrents, but IBIA would like to stress that while enforcement is up to
the MARPOL Annex VI signatory states, compliance is up to the industry. Enforcement will
probably be weak in some parts of the world, but that should not discourage industry from
complying. After all, just because police aren’t constantly watching us, most of us do not
commit crimes. That would make us criminals. We abide by the law because we want to
be good citizens.

Sure, many drivers will break the speed limit if they know there is little or no risk of getting
caught. We know that speed cameras help, as does the knowledge that police may show
up and do speed controls at random. Some parts of the world already have similar controls
in place to monitor compliance with sulphur limits, including ‘sniffer’ devices that play a
similar role as speed cameras, and random spot checks on fuel samples from ships and/or
bunker suppliers to test for sulphur. The European Union has established such regimes
under the EU sulphur directive to uphold the 0.10% sulphur limit in emission control areas
and for ships at berth in EU ports. I t has worked: compliance levels with the 0.10% sulphur
limit in EU ports and ECAs has been good.

Many countries, even those that are party to MARPOL Annex VI, will not be able to enforce
because they have haven’t transposed the regulation into national law. In some countries,
port State control (PSC) will lack resources such as testing equipment, personnel and
training to enforce effectively. However, the IMO is assisting with capacity building and
training, and workshops have already been delivered with the support of Denmark and the
World Maritime University. In the meantime, those countries that have experience and/or
resources to undertake thorough PSC checks may help by taking on a heavier burden in
policing the IMO 2020 regulation, and because shipping is so international, most ships will
eventually be checked.

The IMO has given us a tool that means breaking the rule will be harder than simply
breaking the speed limit on the highways when there is no speed controls or cameras: the
carriage ban.

Apart from ships that have an approved exhaust gas cleaning system (EGCS) or scrubber,
use of fuel exceeding 0.50% sulphur will be prohibited from 1 January 2020. That is hard
to police and enforce on the high seas, although the ship’s flag State (if it is a sighatory to
MARPOL Annex VI) has a responsibility to ensure the ship complies. However, as of 1 March
2020, ships without scrubbers won’t even be allowed to carry fuel exceeding 0.50% in their
fuel tanks. That will make enforcement significantly more straightforward as authorities,
including port State control officers, only need to prove that the ship is carrying non-
compliant fuel. This will start by checking documentation and, if they suspect non-
compliance, they can take samples for testing.

No ship without a scrubber should have a bunker delivery note (BDN) indicating that it has
lifted fuel above 0.50% sulphur after 1 January 2020, as that would mean both the bunker
buyer and the supplier have acted in contravention of MARPOL Annex VI.

Ships must have BDNs for each product supplied to the ship documenting the sulphur
content. They must also carry an International Air Pollution Prevention (IAPP) Certificate
and, if using EGCS/scrubbers to comply, IAPP supplement showing it has “an equivalent
arrangement approved in accordance with regulation 4.1 that is at least as effective in



terms of SOx emission reductions as compared to using a fuel oil with a sulphur content
limit value of 0.10% m/m (in ECA) or 0.50% m/m (outside ECA)".

Appendix V of MARPOL Annex VI prescribes information to be included the bunker delivery
note. This includes the name and IMO Number of the receiving ship, actual sulphur content
and a declaration signed and certified by the fuel oil supplier’s representative that the fuel
oil supplied is in conformity with regulation 18.3 and that the sulphur content of the fuel
oil supplied does not exceed the relevant MARPOL Annex VI limit value, i.e. the ECA limit
(0.10%) or the limit outside ECAs, i.e. 0.50% as of 1 January 2020.

There is a provision in the regulation regarding the BDN for supplying fuel to “the
purchaser’s specified limit value, as completed by the fuel oil supplier’s representative and
on the basis of purchaser’s notification that the fuel oil is intended to be used” either “in
combination with an equivalent means of compliance” - in other words a scrubber - or “is
subject to a relevant exemption to conduct trials for sulphur oxides emission reduction and
control technology research”. The regulation is clear. It requires bunker suppliers, if asked
to provide fuel exceeding the 0.50% sulphur limit, to do so only on the basis of receiving
a notification from the buyer that the fuel is intended to be used compliantly. There is no
requirement on the supplier to check if this is the case — only to obtain a ‘notification’.
Bunker suppliers could, however, play a more active role in ensuring only ships with
scrubbers, or a valid exemption to conduct trials, will receive high sulphur fuel oil (HSFO).
They can, for example, check the IMQO’s Global Integrated Shipping Information System
(GISIS) and look for the MARPOL Annex VI module. Within this module, there is a tab for
Regulation 4.2: equivalent compliance method; where you can search for ships by their
IMO number to see if they have an approved scrubber. If the ship’s scrubber is very new,
it is possible that it hasn’t yet been entered into the GISIS system (this is the responsibility
of its flag State). The supplier could, in that case, ask for a copy of the IAPP supplement
showing that the ship has an approved scrubber installed, or documentation proving that
it has a valid exemption to conduct trials. Some suppliers are doing this as part of their
counterparty due diligence checks.

The only other reason a ship without a scrubber could legitimately lift fuel above 0.50%
sulphur would be due to a genuine non-availability of compliant fuel. If the ship has not
been able to source compliant fuel it needs to provide sufficient evidence for that to its
administration (flag State) and relevant authorities at its next port of call. The IMO 2019
Guidelines on consistent implementation of 0.50% sulphur limit under MARPOL Annex VI
includes a standardised fuel oil non-availability report (FONAR). The FONAR is not an
exemption, but authorities are expected to take it into account as a mitigating circumstance
and could decide that the ship won’t be penalised for using non-compliant fuel when,
despite best efforts, it wasn't able to source it.

Some think this is unlikely to occur because of widespread global availability of MGO that
meets the ECA sulphur limit, and a 0.10% sulphur product is, of course, also compliant
with the 0.50% sulphur cap. Let’s not forget that MARPOL Annex VI is there to protect our
fellow citizens and our children by reducing harmful air pollution. Flouting the rules means
those benefits would be lost. We need good citizenship and sensible actions to support the
continuing improvement of our environment while ensuring that shippin27g continues to
meet the need for global transportation of goods and maritime services for all.

Source: IBIA
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Bilge water compliance issues

1. Summary

The shipping industry worldwide is acting in good faith to comply to the International
Maritime Organization (IMO) Resolution MEPC.107(49) for pollution prevention equipment
for machinery spaces of bilges of ships. Regulations mandate that all vessels must operate
an onboard type approved bilge water treatment system. This system must be able to treat
oily waste water to comply with requirements of oil-in-water content of 15 ppm or less for
overboard discharge. Bilge water treatment systems undergo rigorous testing to obtain
IMO type approval certificates.

However, despite industry efforts to comply with regulations, both the number and the
amount of the fines for violation of IMO Resolution MEPC.107(49) have increased in recent
years. Non-compliance raises questions about the adequacy of type approved bilge water
treatment technologies as well as of the test protocols, which in some cases do not
accurately reflect real-life operating conditions. It also draws attention to the critical need
to use OEM filters for systems using static technology.

Ship owners and operators cannot underestimate the value of operating a trustworthy bilge
water treatment system on board. With proven centrifugal separation technology at its
core, Alfa Laval PureBilge has been tested and validated for compliance under real-life
operating conditions on board, including pitching and rolling on the high seas.

There is enormous business potential for bilge water treatment systems that require low
capital expenditure. However, Alfa Laval believes that the benefits of investing in
centrifugal separation technology with a solid track record of compliance far outweigh the
risks of developing systems that, under real-life conditions, often fail to meet the
prescribed oil-in-water requirements. The costs of noncompliance on the marine
environment are too high.

While this paper does not in any way purport to be an academic study, it intends to address
the current regulatory playing field, the type approval processes, and the various
technologies that are now available. It proposes that static gravity-type systems are
inefficient and, despite of their so-called low capital costs, end up costing ship owners and
seafarers dearly.

The aim of this Alfa Laval white paper is to share insights into why compliance with bilge
water regulations proves difficult and what maritime authorities, ship owners and
operators, and bilge water treatment system suppliers can do to promote compliance.
Test regimes and protocols for type approval of these systems are inadequate and fail to
reflect real-life conditions on board vessels. Therefore review and revision of these regimes
and protocols are required.

This white paper recommends the following actions by the IMO:
e Conduct an assessment of current test protocols.
e Conduct an assessment of bilge water treatment technologies.
e Make these assessments available to the public.

e Make the necessary amendments to test protocols and type approval processes to
ensure the use of compliant bilge water technology.

e Continue to support Coast Guard, State and industry efforts to improve bilge
water/pollution prevention practices.

It also recommends the following actions by ship owners and operators:



e Evaluate bilge water treatment systems now on board to ensure effective
treatment.

e Follow OEM recommendations for operation of static systems and use OEM filter
elements and chemical additives as required.

e Improve seafarer training in handling oily waste water.

This paper also proposes that an efficient, cost-effective bilge water treatment solution is
available to safeguard the world’s oceans from oily waste pollution and ship owners and
operators from MEPC.107(49) violations and reputational damage. Proven compliant,
that solution is Alfa Laval PureBilge.

2. Introduction

Running a ship’s engine and auxiliary machinery produces oily waste. These highly noxious
oily chemical by-products collect in a vessel’s bilge and amount to millions of litres of oily
waste streams each year. Bilge discharge is considered to be one of the major factors
contributing to the pollution of the oceans, and vessels are coming under increasing
scrutiny by port state control authorities worldwide.

Oily bilge water is a mixture of water, oily fluids, lubricants and greases, cleaning fluids,
detergents and other chemical wastes. The main sources of oily waste on board are ship
engines, generators and other parts of the propulsion system, such as pipes, pumps and
mechanical and operational components installed in ship machinery spaces.

As an operational practice, bilge wells are periodically pumped out. The accumulated bilge
water is transferred to a holding tank for discharge to a port reception facility or for
treatment by way of an onboard system designed to remove the oil from the waste stream
prior to discharge of clean water overboard.

Discharge of bilge water is restricted for commercial vessels under Annex I of the
International Convention for the Prevention of Pollution from Ships. Under MARPOL, all
vessels of 400 gross tonnage and above are required to install and operate equipment on
board that ensures the discharge of ‘clean’ bilge water does not exceed 15 parts per million
(ppm) or less of oil. Some flag states and administrations stipulate a discharge limit of 5

ppm.




Vessels are also required to document all oil operations in an oil record book and to install
and operate an oil content monitor or bilge alarm, which indicates the performance of the
bilge separator, whether static or dynamic.

There are numerous considerations that ship owners must take into account when
specifying an oily water treatment system. For instance, is a single-stage or multi-stage
treatment process required? Does the technology require pre- and/or post-treatment
systems?

Is the technology operator friendly? What are the requirements for maintenance and for
consumables? What amount and types of waste are generated? And above all, how does
the system perform?

Oily water treatment systems tend to fall into two categories: those that work on board
ships and those that do not.

3. Technologies

An oily water treatment system typically combines a gravity- or centrifugal-type separator
with an additional process to reduce the concentration of emulsions. This process may
include absorption and adsorption, biological treatment, coagulation and flocculation,
flotation, and ultrafiltration.

3.1. Static or ravity-based separation

Bilge water composition Gravity-based or static separation
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Static coalescer-type separators only operate at 1 G, a force that is insufficient for breaking
down emulsions to meet the mandatory 15 ppm requirement. In a pitching and rolling
environment, complex and emulsified bilge water compositions can seldom be separated
through gravity alone. This means that bilge water must be stored in large tanks until
conditions are right for treatment, and that chemicals and carbon adsorption filters must
be used to handle what does not separate naturally.

When the IMO rules were updated, emulsions were added to bilge water test protocols.
However, many systems were found to be ineffective in breaking down emulsions without
the use of chemical additives.

What's more, oil particles of 20 micron or less in size are not separated from the emulsion
mixture, and the chemical concoction found in oily waste streams can limit separation
efficiency in the presence of dense and highly viscous oils.

In 2004, tests carried out on a static coalescer-type system on board a U.S. naval vessel
found that treated bilge water not only exceeded the 15 ppm limit, but was recorded at 42
ppm after completion of post-treatment.



3.2. Membrane filtration

This technology uses oil-eating bacteria to treat oily waste water. The presence of oxygen,
nutrients and hydrocarbons and other contaminants in a carefully managed environment
is required to promote growth of these microorganisms. Bioremediation is typically used
as the first stage in a multi-stage purification process along with a plate separator;
however, membrane clogging may result and require costly and frequent membrane
replacement.

While these systems remain a good prospect for smaller craft, such as luxury yachts, where
there is a less potent chemical mixture in the bilge, membrane filtration does not present
a viable solution for large commercial vessels.

3.3. Dynamic or high-speed centrifugal separation

Unlike static systems, high-speed or dynamic
centrifugal separators operate with a
gravitational force of 6000 G, enabling them
to cope with the constant motion of a vessel
as well as the complexities of modern bilge
water. With a long track record of effective
performance on board ships, this type of oily
waste water treatment system is not
sensitive to high solids or oil loads. No
additional chemicals are required, and
maintenance is minimal. Clean water can be
pumped directly overboard thereby negating
the need for large bilge water holding tanks.
Not only is such technology readily available,
centrifugal separation succeeds where static
technologies fail. Whereas static systems
operate in batches and require frequent filter
changes and/ or chemical dosing to do the
job, a high-speed centrifugal bilge water
separator can operate continuously without requiring much attention. Varying bilge water
feed, oil shocks and even the toughest emulsions pose no difficulty when using centrifugal
separation.

4. The problem

4.1. Filtration and chemicals

Static systems often require the use of filters and chemicals to achieve compliance. In a
bilge water study conducted in 2011 by the U.S. EPA, Canadian operator Seaway Marine
Transport stated that low-cost bilge separators, especially separator/filter combinations,
may work but are more sensitive to changing bilge water composition and require large
quantities of consumables and higher maintenance.

Static coalescer-type separators are commonplace, largely due to the low capital costs
used to promote this equipment. However, the use of these separators is resulting in an
increased number of fines and prison sentences as seafarers unknowingly discharge oily
waste water in the false belief that these systems clean bilge water according to the
regulatory limits. They do not.



Static coalescer-type separators have proven ineffective in rough seas due to poor settling
thereby leaving a large amount of the oily waste in treated water. As a result, adsorption
filters and chemicals are required, which increases operation, maintenance and tank
cleaning costs.

Typically, a static system requires two main consumables: a coalescing filter element and
an advanced granular media, the efficacy of which is wholly dependent on the bilge water
content.

In response to the revisions adopted in MEPC.107(49) governing emulsion removal, all
manufacturers of coalescer-type systems introduced an active filtration stage to the treat
ment process. This worked well in land-based testing environ ments but proved incapable
of handling the various emulsions found in bilge water under actual operating conditions.
The addition of chemical additives was therefore required.

Another issue is that these systems require the use of original equipment manufacturers
components, such as certified OEM filter elements, to ensure proper function. However,
due to the increasing costs of filtration technologies, there has been a proliferation of
cheaper, non-OEM active filters, which are not certified for use and do not provide the
same filtering efficiency and protection as OEM filters.

The oleophilic plates and carbon filters in these systems are also subject to fouling and
therefore require frequent replacement, further increasing operating costs. What’'s more,
ship owners must also factor in the costs for increased maintenance and cleaning, which
is more time consuming than comparable technologies and increases total cost of
ownership.

4.2, Test protocols

The treatment of chemical emulsions is a major problem. Although emulsion tests are part
of the new IMO test protocols, the test fluids do not represent the complex emulsion
mixtures that form in ship bilge wells.

A 2011 study on the efficacy of different oily waste water treatment technologies conducted
by the U.S. EPA substantiates this claim. The study concluded that some technologies
“appear to perform better than others at sea” and reported shortcomings in laboratory
certification tests for oily waste water treatment systems.

The report stated: “Certain treatment technologies require excessive operator attention
and/or maintenance to function properly, or generate excessive quantities of oily residuals
requiring handling and disposal.”

Yet while Resolution MEPC.107(49) that took effect in 2005 and amended the 1993
Resolution MEPC.60(33) provides guidance on the use of oily water separators and oil
content monitoring prior to discharge into the sea, the aforementioned U.S. EPA report
also states that the testing and certification processes are “insufficient to replicate actual
conditions onboard” and therefore do not reflect real-life conditions on vessels at sea.

The IMO guidelines, which continue to form the basis for type approval, stipulate that “a
15 ppm bilge separator must be able to handle any oily mixtures from the machinery space
bilges and be expected to be effective over the complete range of oils which might be
carried on board the ship, and deal satisfactorily with oil of very high relative density, or
with a mixture presented to it as an emulsion” as well as cleansing agents, emulsifiers,
solvents or surfactants used for cleaning purposes that invariably end up in bilge water.
Many systems have successfully passed land-based type approval testing, yet fail to
perform effectively at sea.

A 2009 article published in Tanker Operator reported that certification tests were too
limited to measure the true effectiveness of bilge separator treatment systems under real-
life operating conditions on board vessels. The testing issues under scrutiny included: the
short test duration; the static environment in which tests are conducted; and, the rate and



composition of the test fluids, which many believe to be uncharacteristic of the operational
discharges that comprise bilge water.

According to the rules, tests should be performed using three grades of test fluids:

e Test fluid A, which is a marine residual fuel oil in accordance with ISO 8217, type
RMG 35 (density at 15°C not less than 980 kg/m3);

e Test fluid B, which is a marine distillate fuel oil in accordance with ISO 8217, type
DMA (density at 15°C not less than 830 kg/m3); and,

e Test fluid C, which is a mixture of an oil-in-fresh water emulsion, in the ratio
whereby 1 kg of the mixture consists of:

- 947.8 g of fresh water

- 25.0 g of test fluid A

- 25.0 g of test fluid B

- 0.5 g of surfactants (sodium dodecylbenzene sulfonic acid in dry form)

- 1.7 g of iron oxides (black ferrosoferric oxides, or Fe 304, with a particle size
distribution of which 90% is less than 10 microns in size and the remainder has a
maximum particle size of 100 microns.

Test fluid C is contentious because it contains only one emulsion when in reality there can
be 15 or more different types of chemicals in the bilge water mixture. According to the
article, the duration of the test also failed to account for system capacity beyond the test
period. This highlighted the fact that “tests can be passed using simple filters that, in actual
service, would be incapable of maintaining performance over longer time periods”.
Additionally, the test protocols fail to replicate the pitching and rolling motions encountered
at sea and therefore do not provide an adequate test regime for gravity-based systems.
“During fluid C testing, the separator treats the specified emulsion fluid for just 2.5 hours,
but fluid C is not as complex as those fluids found in a ship’s bilge. What’s more ships do
not operate for just a few hours, they're operating for weeks on end,” says Magnus
Lagerfors, Application Manager, Marine & Diesel Equipment, Alfa Laval. “This is the major
difference between static coalescers and dynamic high-speed separators. High-speed
separators can continue working indefinitely.”

The EPA report and others like it appear to substantiate claims that the failure of
certification tests has led and continues to lead to the approval of bilge water treatment
systems that are not able to treat ship bilge water to meet mandatory legislative
requirements.

4.3. Oil content monitoring

Monitoring oil content is another area that offers opportunities where real improvements
can be made. Verification of the performance of an oily waste water treatment system is
important; an oil content monitor or bilge alarm is therefore a critical component of any
bilge water treatment system.

When mandatory ppm levels are not maintained, the oil content monitor must initiate an
automatic stop to prevent the overboard discharge of oily mixtures. Automatic stop is
initiated by a valve arrangement installed in the effluent outlet line of the bilge separator.
This automatically diverts the effluent mixture back to ship bilge wells or bilge tanks when
the oil content of the effluent exceeds 15 ppm (or 5 ppm in some waters).

Given the harsh environment of a ship engine room, a bilge alarm must be robust,
corrosion-resistant, suitable for shipboard use, and compatible with the liquids to be
monitored. As such, bilge level switches and bilge alarms must be able to withstand harsh
conditions, yet provide immediate and reliable operation and alert the crew upon detection
of leakage or flooding.

However, some systems are not as effective as others. Some technologies require
continuous maintenance and cleaning to prevent malfunction and spurious readings due to



interferences with turbidity. Canada’s 5 ppm standards for oil-inwater content can also
prove challenging for some bilge alarms.

Alfa Laval’s Magnus Lagerfors states: “Oil detection equipment not only measures oil
droplets but, in some instances, they have been known to measure other microparticles in
the bilge water. This means that some chemicals in the bilge are being measured as oil,
which skews the readings. It is therefore important to follow guidance such as the IMO
Integrated Bilge Water Management plan.”

4.4, Whistleblowing and lack of training

Those who report any illegal wrongdoings help hold those who knowingly violate the law
accountable for their actions. However, some shipping companies question whether
whistleblowers are motivated by a sense of moral obligation or by opportunism due to the
financial rewards offered.

In a 2012 article posted on the Center for Public Integrity website, the investigative report
and editor Ronnie Greene writes: “"Whistleblowers help bring these cases to light, handing
to inspectors the scrawled notes or cell phone photos capturing illegal dumping and
homemade diversion pipes hidden on board. Yet some defense lawyers for shipping
companies have questioned the government’s use of whistleblowers, contending that a
quest for cash could distort a company’s true environmental record. Ultimately, though,
the evidence from crews has factored in several cases.”

A 2011 article in a shipping magazine reported that the second engineer who provided
evidence of deliberate oil pollution to U.S. authorities received 50% of the large fine paid
by the owner. Another article reported that crew members found guilty of deliberate
pollution on a different vessel each pocketed more than $400,000 for informing the
authorities.

While many question the use of whistleblowers to uncover oil pollution violations, others
suggest that the “majority of ship owners want to be compliant and they pay a lot of money
to set up these compliance programs and procedures.” One ship owner representative is
reported to have said, "Some whistle blower who decides he wants to make some money
can thwart all those efforts (by the ship owner)... They don’t report it to the owner, because
they know if they wait until they come to the U.S. and they have pictures of some alleged
illegal act, they are going to get a reward.”

While such activities are morally questionable, it brings into sharp focus the extent of the
problem and the fiscal burden under which ship owners must operate. Certainly no oily
water separator will perform perfectly under all circumstances although there are systems
and technologies that are more effective than others.

To ensure bilge water treatment systems deliver optimal performance, it is imperative that
seafarers responsible for operating and maintaining these systems receive proper training.
Many, however, do not fully understand the composition of bilge water, the regulations
governing treatment, or indeed how to comply with them.

We shall now consider the optimum solution.

5. The safe solution

Cleaning bilge water poses distinct fiscal, criminal and environmental challenges. Not only
does the composition and flow of bilge water change, making continuous and efficient
treatment difficult, but treatment on board also presents operational constraints.
Treatment methods must meet individual ship requirements and demands for safety,
reliability, compactness, automation, low maintenance and the ability to withstand rough
weather conditions.



These requirements must be met without reducing the performance of the treatment
system. Centrifugal separation has been used for decades on board vessels due to the
technology’s superior efficiency in cleaning fluids. Engine room crews are also familiar with
the operation and maintenance of centrifugal separation systems. High-speed centrifugal
separation is not only the most efficient way to treat bilge water, but it also provides the
lowest possible operating cost of all systems currently on the market.

Alfa Laval PureBilge is by far the most effective system available today and can effectively
eliminate problems associated with the use of the magic pipe. There are, of course,
comparable highspeed oily water separators with more or less the same price tag as
PureBilge. However, these highspeed coalescers are unable to deliver the same
performance as PureBilge when operating under real-life conditions.

Unlike other dynamic systems, Alfa Laval PureBilge uses heat to break down emulsions to
well below the mandatory requirements. PureBilge was the first type approved system to
deliver clean water with verified 0-5 ppm oil-in-water content under real-life conditions
and at certified flow rates of up to 5000 I/h — without the use of costly chemicals, adsorption
filter or membranes. What's more, PureBilge does not require large bilge water holding
tanks thereby increasing payload capacity. In addition, its performance is unaffected by
sea heave, oil shocks or the presence of high solids.

How is it possible then for PureBilge to handle emulsions without the use of chemicals,
filters or membranes, where so many other systems fail? The patented Alfa Laval XLrator
inlet device is the key.

6. The Alfa Laval XLrator

The PureBilge water treatment system comprises four main functions:
forwarding/pumping; oily water pre- treatment; centrifugal separation; and, process
control and monitoring.

A positive displacement pump with a variable frequency drive transfers oily water from a
settling tank to the pre-treatment stage. In the pre-treatment stage, the bilge water is fed
through a basket strainer that traps large particles from the fluid. The fluid then passes
through a heat exchanger, which raises the fluid temperature to between 60 °C and 70 °C.
When all process conditions (feed temperature, pressure and separator speed) have been
satisfied, the oily water enters the separation stage. If conditions are not met, fluid is re-
circulated to the bilge water settling tank.



During the separation stage, the fluid enters a high- speed centrifugal separator. Oil and
emulsions separated from the bilge water are continuously discharged and directed to a
sludge or waste-oil collecting tank.

Solids are discharged intermittently through the self- cleaning mechanism of the
centrifuge. Treated water is also continuously discharged. An oil-in- water monitor
measures the oil content in the treated bilge water in full compliance with IMO Resolution
MEPC.107(49).

When the oil content is below a pre-set value (15 ppm or lower), the treated water can be
directed either to a holding tank for discharge overboard at the ship operator’s
convenience, or pumped directly overboard. If the oil content is above the pre-set value,
the water is re-circulated to the bilge water settling tank.

The revolutionary design of PureBilge incorporates the Alfa Laval BWPX 307 high-speed
centrifuge and the patented Alfa Laval XLrator inlet device. The XLrator gently accelerates
the bilge water into the separator bowl to improve separation efficiency by preventing the
splitting of oil drops and the further formation of emulsions.

The disc-stack and bowl arrangement
provides the maximum surface area
and features distribution holes and an
optimized caulk configuration to
enhance separation efficiency further.
The design provides stable, continuous
operation to ensure proper handling of
oil shocks that generally bring static
cleaning systems to a standstill. The
high centrifugal force of 6000 G within
the PureBilge separator bowl induces
coalescence and flocculation, which
contribute to the breakdown of
emulsions.

Before deciding to purchase the
PureBilge system, a customer who was
well aware of the limitations of current legislation requested sea trials of the system. A
diaphragm pump thoroughly mixed a bilge cocktail for four hours to emulsify its contents,
thereby compounding the separation problem.

The mixture contained:

e 1 m3 of sea water

e 1 litre of compressor oil

e 10 litres of diesel oil

e 10 litres of heavy fuel oil (HFO)
e 1 litre of hydraulic oil

e 1 litre of corrosion inhibitor

e 1 litre of carbon remover

e 1 litre of solvent-based oil cleaner
e 20 litres of mud

e 5 litres of rust

e 50 litres of cooler condensate

e 5 litres of soot



During the trials, PureBilge performance
exceeded customer expectations. The
average oil-in-water content in treated
water was 7 ppm, well below the 15 ppm
discharge requirements.

7. The Alfa Laval PureBilge
BlueBox

Alfa Laval has developed the PureBilge
BlueBox Data Recorder, a fully automatic,
oil content monitoring system to provide
ship owners and engineering teams with a
safe and reliable system to record all oil
discharge operations. This records operations to ensure that they have been carried out in
accordance with the regulations.

Now integral to the PureBilge concept, the PureBilge BlueBox Data Recorder and EPC 60
Bilge process controller are designed to prevent tampering with the system. The system
records oil ppm levels, GPS position, separator operation, full alarm log, discharge valve
position and discharge flow data. If the flow meter records a flow rate when the discharge
valve is in the recirculation position, for instance, the PureBilge BlueBox system will set off
an alarm and automatically shut down while recording all data.

EPC 80 Blige
operator panel

Clad in a rugged housing, the PureBilge BlueBox is designed to be opened by authorized
personnel. It features a coded magnetic limit switch that causes an alarm to sound and the
overboard valve to go into recirculation mode should any attempt be made to pry open the
BlueBox.

Recorded data includes the start and stop time of each discharge as well as the oil content
level of each discharge cycle. All data is logged, encrypted and stored for 18 months,
providing documentation that discharge operations have been carried out according to
regulations or that attempts to discharge illegally have been made.

8. Conclusion

The world’s oceans are not the dumping grounds for oily waste water from maritime
vessels. Strict legislation and enforcement make it clear that any violation, whether due to
gross negligence of willful misconduct, will not be tolerated. Diesel power plant owners and
operators must also also comply to bilge water regulations.



However, despite hefty fines and, in some cases, imprisonment, ship owners, ship
operators and seafarers continue to discharge oily waste water that does not meet IMO
pollution prevention regulations.

This is a clear indication that something is not working as it should. Alfa Laval believes that
the problem is complex, resulting from a combination of ineffective regulations, test
protocols, technologies and seafarer training.

Although MEPC.60(33) has been updated with M EPC. 107(49), the problem remains that
many systems with active filtration are designed to pass the test protocol in a land-based
environment while, in reality, these systems have limited capabilities under real-life
operating conditions.

Static systems are common due to low initial capital investment costs, which do not take
into account higher installation, operation and maintenance costs. Their continued use is
significantly increasing the number and amount of fines as well as lengthening prison
sentences for those who violate the law. This points to the inadequacy of the test protocols,
which do not reflect real-life conditions.

Until such time that more effective regulatory mechanisms are in place - something that
Alfa Laval will continue to lobby for - ship owners can mitigate the financial and
environmental risks associated with oily waste water management through the purchase
and installation of high-speed centrifugal separators. High-speed centrifugal separators
may be more expensive at the outset compared to static, gravity-based technologies.
However, they have been proven to exceed the mandatory requirements for bilge water
treatment at sea and to be more cost effective to operate over the long term due to lower
operating costs. What's more, many high-speed systems are designed to prevent
tampering, thereby eliminating the possibility to bypass the system.

Together with its industry colleagues and technological partners, Alfa Laval is advocating
changes to the IMO testing and type approval processes for bilge water treatment systems
to better reflect operational realities. “We want to make sure that owners remain compliant
and keep our marine environments clean. The lower the environmental impact, the better
it is for everybody,” says Niclas Dahl, Vice President, Marine Separation & Heat Transfer
Business Unit, Alfa Laval. "However, current regulations are not helping to ensure that the
shipping industry does not contribute ocean pollution, and neither are some of the
technologies in use today.”

Alfa Laval PureBilge with its integrated oil content monitor has been proven to clean
effectively and to exceed regulatory requirements. It is operating successfully on board
some 40-50% of the world’s tanker fleet. This is due, in part, to value assigned to the
environmental and sustainability credentials of tanker owners and charterers. Although
other technologies cost marginally less, Alfa Laval PureBilge with its reputation for
unparalleled performance is gaining popularity among ship owners. To date the number of
vessels operating with PureBilge is close to 1,000.

“Centrifugation has been a hallmark of our company for over a century. Alfa Laval PureBilge
uses centrifugal force to counteract vessel pitch and roll, thereby overcoming the issues
associated with static bilge water treatment systems,” Dahl continues. “PureBilge is truly
the difference between noncompliance and compliance.”
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Het Vikingschip goed voor elke zee en elk
doel



Het zijn de zeeén en de fjorden die de scandinaviérs van oudsher tot het bouwen van
schepen heeft gebracht, en dit brengt ons dan al vlug tot de jaren 1500 v.CHR. ; de
gekende hoog gebogen voor-en achtersteven van het vikingschip, noodzakelijk om de ruwe
zeeén van het noorden te kunnen bevaren werden reeds toegepast en deze techniek liet
een moeiteloze navigatie toe doordat de kracht van de golven even gemakkelijk door de
achter- als door de voorsteven werden gebroken. Het duurde wel tot in het Bronzen Tijd:
perk eer deze schepen hun romp van aan elkaar genaaide dierenhuiden,
gespannen  over een eikenhouten geraamte, vervangen zagen door een huidgang van
planken. Rond deze periode deed ook het zeiltuig : zijn intrede onder de vorm van een
reusachtige rechthoek waarvan men vermoedt dat de breedte soms de 15 meter bereikte.

Het zeildoek werd geweven van
ruwe wol in een dubbele :laag om
ze extra sterk te maken, en waren
meestal roodbruin van kleur ; om
zich onder bondgenoten
herkenbaar te maken werd op
volle zee zeilen gehesen met
patronen zoals strepen,
vierkanten, en ruiten m.a.w de
voorlopers van de tot nu gebruikte
seinvlaggen voor communicatie
tussen schepen tijdens hun
navigatie.

Tot op heden is het nog steeds een
raadsel voor onderzoekers hoe de
vikingers aan hun zeiltuig
kwamen, en men denkt aan 2
mogelijkheden: Skandinavische kusthandelaars hadden het opgemerkt van de gebruikte
zeilschepen van de Friezen die het op hun beurt geérfd hadden tijdens de Romeinse
bezetting van Friesland, of ze hadden het gezien tijdens hun landtocht richting Zwarte Zee
van de Arabische kustvaartuigen. Waar lag het scheepsbouwkundig vernuft van de
vikingen m.b.t hun schepen ?

Als men rekening houdt met het feit dat de vikingen zowat alle wereldzeéen hebben
bevaren om oorlog te voeren, maar ook om handel te drijven, dienden hun schepen
hiervoor ook over een hoge graad van zeewaardigheid te beschikken en voor deze
opdrachten uitgerust te zijn, en het geheim hieromtrent was hun vakbekwaamheid bij hun
schieepsbouw. De grootste aandacht besteeddende vikingen aan de constructie van de
houten huidgangen die om reden van het maximale behoud van de kracht van het hout,
werden gemaakt van bomen die niet een bijl in de lengte in een aantal segmenten werden
gekliefd die van de bast tot de houtkern liepen. Deze driehoekige segmenten werden dan
met een disel tot gelijkvormige planken bewerkt met de juiste lengte en dikte. Een
doorsnee vikingschip had aan elk boord een 16-tal van deze huidgangen met verschillende
dikte ( 2,5 cm onder de waterlijn, 4,5 cm op de waterlijn. en 1,5 cm bij liet dolboord )
Vanaf de kiel maakten zij elk huidgang aan de onderliggende vast op overlappende wijze,
en de naden werden gebreeuwd met gevlochten en geteerde dierenharen, en daarna
werden de gangen vastgemaakt met ijzeren nagels met ronde koppen die aan de
binnenkant in een vierkant ijzeren plaatje werd geklonken en dit om de 18 cm. Het
resultaat was dat het schip waterdicht bleef, zelf als de romp bij zware zee op de golven
werkte. Had dit schip dan geen spanten zult U zich terecht afvragen. Zeker, maar die
werden er slechts ingebouwd wanneer de 32 gangen van de romp op hun plaats zaten , ze




waren U-vormig en ongeveer 19 in aantal en werden met sparrentwijgen vastgebonden
aan klampen die bij het disselen van elke gang waren uitgespaard, en om de
dwarsscheepse druk op te vangen werd de romp aan de binnenzijde voorzien van wrangen
en denningbalken die met knieén werden bevestigd. In het midden van de romp bevond
zich het zaathout of vissing (het had de vorm van een vis) waarin de mast werd vastgezet.
Aan de achtersteven zat de stuurriem uit een stuk gesneden, 3 meter lang en 40 cm breed,
en draaide om een blok vastgemaakt met een draaipees. Het roerblad had een oog
waarmee men met behulp van een touw het roer kon optrekken bij ondiep water. De
riemen werden vervaardigd van vurehout en varieerden in lengte van 5 tot 5,5 meter,
zodat de roeiers in het hogere voorschip liet water tegelijk zouden raken met de mannen
die lager midscheeps zaten, op het verhoogd achterdek nam de roerganger plaats.
Eerstgenoemde waren gezeten op zeemanskisten aangezien de vikingschepen niet
voorzien waren van zitbanken.

Met een lengte van 23 meter, een breedte van 4,5 meter , een diepgang van nauwelijks
90 cm , en een maximale belasting van ongeveer 20 ton, kon voor de wind zeilend een
snelheid van 11 knopen/u bereikt worden. Wanneer er diende geroeid te worden was 7
knopen/u niet ver uit de buurt.

Wij spreken hier wel over een type van vikingschip dat langskip werd genoemd, en dat het
niet hier bij bleef bewijst het lijstje hieronder waarvan de afmetingen onderling verschillend
waren maar het principe hetzelfde bleef bij de bouw zoals eerder beschreven .

Deze gegevens werden bekomen doordat de vikingers in hun culturele gemeenschap die
duurde van 15e eeuw voor C. tot de 13e eeuw na C. bij hun dodencultus de gewoonte
hadden elke viking niet een beetje naam en faam te begraven niet zijn hele hebben en
houwen, vikingschip inclusief .

Wij verwijzen hiervoor naar de opgravingen die werden verricht in het Noordse Gokstad en
Oseberg, waarbij komplete vikingschepen werden blootgelegd in perfekte staat door de
eeuwen heen beschermd door de aanwezige kleibodem en nu te bezichtigen zijn in al hun
glorie in desbetreffende musea.

Voor de bepaling van hun koers en afstand maakten de vikingen gebruik van de poolster,
de zon (s'zomers stond deze bijna dag en nacht boven de horizon) en wanneer deze
middelen ontbraken gebruikten ze liet cordieriet kristal, een doorschijnend geel kristal dat
op het skandinavische continent voorradig was, en die indien men deze in een rechte hoek
hield, werd naar het gepolariseerd licht van de zon, veranderde het van geel naar blauw,
en werd zodoende de juiste positie van de zon aangeven.

Dat de vikingen geen doetjes waren weten wij allen uit wat ons er vroeger over hen verteld
werd tijdens onze schoolse periode. Maar vergeten wij niet dat deze gemeenschap grondig
gestructureerd was, vorstendommen hadden, kunst bedreven, de waarde van goud en geld
kenden, en niet vies waren van andere culturen.

Bewijze hiervan zijn hun sporen van aanwezigheid zowel in onze kontrijen en omliggende,
als in de meeste uithoeken van onze planeet, en dit dank zij hun maritieme vaardigheid en
kennis.

BENAMING | LENGTE | BREEDTE | AANTAL | TYPE ( * Al deze types van
| RIEMEN .

Drakar 43 00.00| 1 ST | 2 T2 Oorlogsbodem vikingschepen konden zowel de

Langskip ~ 30m 6m | 50 Oorlogsbodem | binnenwateren, de kustwateren,

Karve 20m | Swm 16 | Bewormadng | en op de Byrdingr na, de hoge zee

Knarr 16 m 45w JIE 8 _ Vracht 1 b )

Hafskip _I5m 4m 8 | Vrachtrreizigers €varen.

Byrdingr * 1Zm | 4m 8 Kustvaart

FAMA 29
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Marins belges dans la guerre de 1939-45

Par Henri Anrys

Vient de paraitre
Henri Anrys réunit dans cet ouvrage un
apercu global sur la participation des marins
belges a la guerre39-45.Aprés la défaite de
1940, la moitié des Belges continuant le
combat dans les Forces de Grande Bretagne
ont été des marins.

Ce sont les derniers militaires du Corps de
marine sur leurs tas de ferraille flottants, et
les pécheurs a Dunkerque, ceux de la
Marine marchande et les volontaires dans la
Royal Navy et parfois aussi dans d'autres

MARINS BELGES armées alliées. Méme dans la Royal Navy

Section belge(RNSB), ils étaient tous

DANS LA GUERRE exemptés du rappel a I'Armée décrété par

la mobilisation, parce que leur rdle était

39_45 essentiel sur mer pour la survie de
DE I'Angleterre. Aucun n'at été de ce fait
militaire belge, mais tous étaient des cibles
prioritaires de l'ennemi, et couraient les
mille dangers surgissant de Ila mer,

torpilles, mines, ouragans et navires
occultés dans la nuit agitée.

Depuis Dunkerque sous les bombes jusqu'a
- Anvers sous les V1 et V2, ils ont apporté
" leur courage et leur détermination a la

liberté de leur pays.

Ils ont été dans les convois les plus durs de la bataille de I'Atlantique, dans les endroits les
plus menacés comme Mourmansk et Malte, dans bien des débarquements. Jour aprés jour,
ils ont déminé I'acceés de ports dont dépendait le ravitaillement de I'Angleterre. Ils ont écrit
des pages d'aventures, de sacrifices et de gloire pour leur pays et le Monde libre.

C'est I'histoire des actions, des doutes, de la vie et parfois de la mort de ces hommes et
celle de leurs bateaux au feu sous les trois couleurs, qui est racontée ici, éclairée par les
récits d'époque par des acteurs ou témoins donnant la perception du moment. Le récit est
complété par I'évocation des hommes et des femmes belges qui ont servi avec les forces
francaise, américaine ou canadienne.

Il rappelle aussi les dix années passées dans la Royal navy par le jeune Charles de Belgique,
ses années qu'il a qualifiées les plus heureuses de sa vie, et qui le prédestinaient, lorsqu'il
sera Régent,a transformer en 1946 la RNSB en Force navale belge, son réve de jeunesse
non réalisé.



L'ouvrage est préfacé par Ludo de Vleeschauwer, qui fut le plus jeune des volontaires de
la RN en Angleterre et I'amiral Robberecht apporte une postface, conclusion sur la
composante Marine d'aujourd'hui, I'héritage des temps héroiques.

L'Auteur. Henri Anrys a été journaliste, avocat et spécialiste de droit médical. Capitaine de
frégate (S) (Res-hre), et membre du Comité d'Histoire de la Marine Militaire, il s'est attaché
dés son premier article et son premier livre, Congé pour mourir, sur la Royal Navy Section
Belge et son fondateur le lieutenant Billet, a faire connaitre la lutte des marins belges en
guerre .

EDITION BELGOBELGE , (éditions jourdan),Waterloo, 2018.; Prix: 19,90 euros
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The former ‘canal of death’ is now an
economic gateway for Eastern Europe

Gheorghe Lamureanu, a wheat farmer, stands on the banks of the the Danube Black Sea
Canal, in Agigea, Romania. The region that straddles the Danube in Romania and Bulgaria
has made it a bread basket for centuries but after fits and starts toward the free market,
chronic shortages, corruption and political upheaval, it’s plugged into the world economy
thanks to the EU’s open borders and money. The canal from the Danube River to the port
of Constanta is notorious in Romanian history. Thousands of political prisoners died to start
it and a brutal dictator bankrupted the country while finishing it.

Today, the 64-kilometre channel through rich
farmland to the Black Sea is a gateway to world
markets. Thirty years after the end of communism,
it’s helped turn one of the European Union’s poorest
members into its biggest exporter of wheat
alongside France. The symbol of oppression and
totalitarian vanity is now an example of the
transformation of a country that endured some of
the harshest conditions during the Cold War. The
transition from communism was difficult. We were
just used to being producers. We've never known
how to sell, so we had to adapt. The region that
straddles the Danube in Romania and Bulgaria has made it a bread basket for centuries.
But after fits and starts towards the free market, chronic shortages, corruption and political
upheaval, it's plugged into the world economy thanks to the EU’s open borders and money.
The two Balkan countries received more than €30billion (Dh122bn) of aid that has
modernised the agricultural industry. Romania exported 2.3 million tonnes of wheat since
the season started in July, more than anywhere else in the EU so far, though France usually
overtakes eventually. Bulgaria was third with 885,000 tonnes. Gheorghe Lamureanu
remembers the canal project being resurrected by Romanian dictator Nicolae Ceausescu in
the 1970s, when wheat sales abroad meant many people couldn’t get enough food. The
64-year-old farmer has worked the fields adjacent to the waterway for more than four
decades and uses the canal to irrigate his fields. “"The transition from communism was
difficult,” said Mr Lamureanu, as a farmhand chiselled thick clods of dirt from the blades of




a two-metre-wide disc plough attached to a new tractor. "We were just used to being
producers. We've never known how to sell, so we had to adapt. «Since joining the EU in
2007, local farmers improved seed stocks, bought new machinery and boosted output with
EU agricultural subsidies. Output is outstripping domestic demand, making more of the
grain available to ship abroad. Romania is also a key conduit for other countries in the
region that are part of the EU’s open market. A majority of what Romania ships is not
grown in the country. The

. Danube waterway brings
4 ' : product from farms in Slovakia,
Hungary and Serbia. Practically
—r = ’ all of Bulgarian wheat exports
are domestically produced.
Exports through Constanta
might even beat the previous
record set in 1989. The biggest
hurdle to further expansion is
the poor rail and road
infrastructure in Romania and
the quality of shipping facilities
in Bulgaria. Transportation
networks and port loading
methods are still saddled with outmoded equipment built during state-controlled economic
times that make loading slower than western ports. For growers, “technology has improved
significantly, of course, due to accession”, said Petar Dimitrov, the head of Agricore, a grain
commodities brokerage in the port city of Varna, Bulgaria. But for port handlers and
shippers, “it's all about logistics”, he said. “It's a huge limitation.” Under communism,
collectivised farms across eastern Europe sold produce for hard currency or traded goods
for commodities such as oil and gas from the Soviet Union without considering the
complexities of global trade. Following an early summer harvest, Mr Lamureanu was
getting the fields ready to replant seeds the following day for harvesting next year. “We're
happy now that we’ve begun exporting,” he said. Across the border in Bulgaria, Orlin
Panev’s 300 hectares of fields were already stripped and he is ready for the next planting
season. Without the ability to increase farmland in the country “except by means of war”
or control fickle weather conditions, Mr Panev and other farmers are focusing on improving
quality. Egypt is the biggest importer of wheat from the Black Sea region, while Bulgaria
sends half its production to Spain. “"The region has become a very serious factor, including
in shaping international prices,” said Mr Panev. Still, loading in both Constanta and Varna
are limited by outdated technology. It uses large metal jaws and transfers the product one
scoop at a time. Constanta is about to get a major competitive boost. A new grain storage
and handling complex of 24 silos is set to transfer 72,000 tonnes a day on to ships, six
times faster than the current available rate. The complex costs more than €50 million,
mainly from local banks. The EU funded a railway connection to support the new terminal.
As warning sirens wailed and walkie-talkies squawked up and down the busy pier,
operators swung 26 metre-high tubes into place above empty trucks and watched grain
tumble out at the fastest rate in Constanta’s history. "I like to say, ‘Build the road and the
people will come’,” said Viorel Panait, president of the biggest cargo handler in Constanta,
Comvex. “This was a piece of the puzzle that was missing, this terminal.” In Bulgaria, there
are also plans afoot to take exports to the next level. The state-run port of Varna still
shovels grain on to ships bound for North Africa the old-fashioned way with so-called
grabbers. A €100m project would transform an adjacent wharf into a cargo handling and
container facility with a grains terminal planned to export as much as 2.5 million tonnes




per year. The port, called TPP Ezerovo Ead, is being driven by Danail Papazov, a former
transport minister who hopes to close a financing deal to start work by the end of this year
with an eye to completing the project within two years. Its biggest investor so far is retired
politician Ahmed Dogan, who bought 70 per cent of Mr Papazov’s company.

Earlier that day, as the morning fog over Varna dissipated, a cargo ship loaded with 48,000
tonnes of wheat bound for Indonesia emerged into view. It was being topped up with grain
in a process that's the slowest in the Black Sea. “It will be improved with these terminals,”
said Mr Dimitrov at Agricore. “This will save a lot of money and this money will also go
back into the pocket of the farmer.” Back in the early 1990s just after the former eastern
bloc had ditched communist regimes, the need to improve efficiency in a newly minted free
economy was a scary concept for farmers such as Mr Lamureanu. All they knew was a
centrally planned economy under a dictatorship. The link between the Danube and the
Black Sea was called the "Death Canal” in the 1950s as thousands of political prisoners
died building it before the project was initially abandoned. Mr Lamureanu can’t forget the
brutality of the authorities before it was completed in the 1980s, though sees the wisdom.
“The channel is a legacy of the communist era,” he said. "But it's one of the construction
projects that brings tremendous benefits.”

Source: Bloomberg
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Nieuwe boten en nieuwe functie voor
Antwerpse dokmeesters

De dokmeesters van de Antwerpse haven krijgen nieuwe hybride vaartuigen.
Terzelfder tijd transformeert het Havenbedrijf ook drie handhavingsfuncties tot
één nieuw profiel: dat van Port Authority Officer.



Bij de inhuldiging van het nieuwe dienstengebouw (NOC) bij Kaai 602 kwam ook de
aankondiging dat de dokmeesters in de Antwerpse haven eind 2020 twee nieuwe hybride
vaartuigen ter beschikking krijgen. Die vaartuigen zijn deel van een ingrijpende
hertekening van de handhavingsfuncties in de haven. Tot nu toe werden die uitgevoerd
door dokmeesters, gevarengoedcontroleurs en ISPS-controleurs (International Ship and
Port Facility Security). Bedoeling is om die drie profielen samen te brengen in één nieuwe
functie: Port Authority Officer.

"Daar waar de grootste risico's zich voordoen, moeten wij aanwezig zijn", zegt operationeel
directeur Rob Smeets van het Havenbedrijf Antwerpen. "Bijvoorbeeld om bij het bunkeren
te controleren of alles wel volgens de regels van de kunst verloopt. Zo kunnen we de
risico's in kaart brengen. Ook houden we een oogje in het zeil bij manoeuvres van grote
schepen, om te vermijden dat kleinere schepen zich er toch nog tussen zouden wringen."

Omwenteling

Aan het hoofd van de hervormde dienst komt een Port Authority Supervisor, die ressorteert
onder de havenkapitein, die de hoogste in rang blijft. De drie bestaande functiecategorieén
omvormen tot een generieke functie, was niet eenvoudig. "We zijn de mensen volop aan
het opleiden. Dit is een stevige omwenteling, nodig om op efficiénte wijze aan toezicht en
handhaving te kunnen doen", zegt Smeets. Vakbonden en medewerkers werden betrokken
in het traject om mee vorm te geven aan de nieuwe functie.

De transformatie moet rond zijn tegen eind 2020, wanneer de hybride vaartuigen worden
opgeleverd. Sinds de inauguratie van het nieuwe NOC-gebouw zitten de drie diensten al
bij elkaar.

Michiel Leen
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Le propulseur VOITH-SCHNEIDER
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L'idée de ce systéme unique de
propulsion et de manceuvre a été
inventée par I'ingénieur
autrichien Ernst Schneider en
1926. Elle a été développée et
mise au point par Voith, au
début des années 1950.
Le systeme VSP (Voith Schneider
Propeller) permet a une poussée
de n'importe quelle puissance
d'étre produite dans n'importe
quelle direction, rapidement,
avec précision et de fagon
continue.

II combine la propulsion et la
direction dans une seule unité.

Principe de fonctionnement

Sur un propulseur cycloidal, un
rotor circulaire affleurant le fond
du bateau et tournant autour
d'un axe vertical est équipé d'un
certain nombre de pales
axialement paralléles et a

Pour produire la poussée, chacune des pales du propulseur effectue un mouvement
d'oscillation autour de son propre axe. Celui-ci se superpose au mouvement de rotation du

rotor.

Le mouvement oscillatoire de la pale détermine l'importance de la poussée, alors que son

angle d'incidence de 0° a 360° détermine sa direction.

En conséquence, une poussée identique peut étre produite dans n'importe quelle direction.
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Principe de fonctionnement

Sur un propulseur cycloidal, un rotor circulaire affleurant le fond du bateau et tournant
autour d'un axe vertical est équipé d'un certain nombre de pales axialement paralléles et
a incidence variable.

Pour produire la poussée, chacune des pales du propulseur effectue un mouvement
d'oscillation autour de son propre axe. Celui-ci se superpose au mouvement de rotation du
rotor.

Le mouvement oscillatoire de la pale détermine I'importance de la poussée, alors que son
angle d'incidence de 0° a 360° détermine sa direction.

En conséquence, une poussée identique peut étre produite dans n'importe quelle direction.
/| Le mouvement de va-et-vient des pales VSP est un
mouvement utilisé fréguemment dans la nature pour la
propulsion. Il est comparable a I'action de la queue d'un
poisson ou de l'aile d'un oiseau. Ils produisent
également, simultanément, une force de poussée et des
forces directives.

Les animaux ayant de tels mouvements sont
parfaitement adaptés a leur environnement.

Le principe de la godille est également un mouvement de va-et-vient d'un aviron
transversalement a la direction de marche et fournit un effort de propulsion considérable.



Le mouvement des pales est assurée par des attelages appelés cinématiques. Les deux
variables (direction et poussée) sont commandées par une cinématique hydraulique, avec
un minimum d'énergie.

La considération des processus sur chaque position de pale pendant une révolution fournit
I'explication la plus simple des vitesses de pales et des forces hydrodynamiques
résultantes.

Mouvement cycloidal " A-0-M o

0° 0° 360°

En superposant le mouvement de rotation du rotor a une ligne droite perpendiculaire a
I'axe de rotation (pour représenter le mouvement du navire), la pale du propulseur suit
une cycloide (courbe décrite par un point d'un cercle qui roule sans glisser sur une droite).

Génération de la poussée

Les axes des pales sont dotés de biellettes reliées au
point N.

En excentrant le point N vis-a-vis de O, les pales
exécutent un mouvement d'oscillation sur leur axe.

La direction de la poussée est perpendiculaire a la droite
O-N et son importance proportionnelle a la distance O-
N

Ceci est valable pour toutes les positions possibles du
point N.

= e Y Lorsque le point N se trouve au centre O du cercle, les pales
{ ‘ conservent leur position tangentielle durant la révolution et le
T propulseur tourne a vide, sans poussée.
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Construction

Le point N est excentré vers babord :

Chaque pale exécute un mouvement d'oscillation sur son axe, le bord
d'attaque vers |'extérieur dans la phase AV et vers l'intérieur dans la
phase AR.

L'eau est accélérée dans le cercle des pales dans la phase AV et hors
du cercle des pales dans la phase AR. Il se produit un sillage vers
I'arriére et comme réaction une poussée P vers l'avant : le navire est

Le point N est excentré vers tribord :

A l'inverse de la situation précédente, la poussée est dirigée vers
I'arriére et le navire est en marche arriere.

Le point N est excentré vers l'avant
La poussée est transversale sur tribord et le navire vire sur lui-méme.

le point N est excentré vers babord et conjointement vers l'avant :
La direction de la poussée est perpendiculaire a la droite O-N et le
navire vire sur babord.



N A

Pour des raisons de construction compacte, la
cinématique doit produire le mouvement angulaire
correct des pales par une excentricité plus petite
gue celle du centre de direction. Ceci est réalisé en
utilisant une cinématique de type particulier.

Les fixations de chaque biellette de mise en action
des pales sont directement soutenues par I'élément
sphérique inférieur de I'axe de commande, qui peut
étre déplacé excentriquement et qui pivote sur un
palier fixé au corps du rotor.




Gouvernail - Voith Cycloidal rudder (VCR)

Le gouvernail cycloidal a un principe de
fonctionnement identique au propulseur.
Il est équipé de deux pales paralléles
situées  dans I'axe  du navire.
Le rotor peut tourner par l'intermédiaire
d'un réducteur de vitesse accouplé a un
diesel, a une turbine a gaz ou a un moteur

électrique.
La caractéristique principale du VCR est
qu'il peut avoir deux modes de
fonctionnement différents : passif et
actif. Ces deux modes permettent des
possibilités uniques de manceuvre et de
propulsion d'un navire.

En mode
passif, le
rotor ne

tourne pas
de maniere
continue
mais s'oriente légerement a partir de I'axe ‘ longitudinal
afin d'induire des forces de direction, tout comme un gouvernail conventionnel.
Les pales sont verrouillées.
Le mode de fonctionnement passif est identique dans le principe au gouvernail de direction
d'un bateau conventionnel et est employé aux vitesses de croisiére.
Un gouvernail classique est congu pour produire des forces directives suffisantes a toutes
les vitesses. N'étant utilisé en mode passif qu'a grande vitesse, la surface des pales peut
étre beaucoup plus petite, réduisant ainsi les pertes en trainée et les nuisances sonores.

En _mode de fonctionnement actif, le rotor tourne en
continu, de fagon identique au propulseur (VSP).

La poussée est contrOlable, en direction (0-360°) comme
en puissance. Une poussée identique peut étre produite
dans toutes les directions. Les deux variables (direction et
puissance) sont commandées par une cinématique
hydraulique, avec un minimum de consommation
d'énergie. La propulsion principale peut étre en stand-by.

Ce mode de fonctionnement est choisi a vitesse réduite, guand une manceuvrabilité élevée
est nécessaire, par exemple pour des manceuvres de recherche et de sauvetage d'homme
a la mer, ou pour l'accostage dans les ports.

Le VCR peut également servir de propulseur de secours en cas de panne du moteur
principal.




Il peut aussi permettre de stabiliser le roulis méme
en mode stationnaire, contrairement a de simples
ailerons-stabilisateurs, pour des opérations
d'assistance (ou l'atterrissage d'hélicoptére) dans
une mer agitée.

L'hélice HUBNER-BRAUN

Directement inspirée du principe du propulseur
Voith-Schneider, ['hélice HlUbner-Braun est une
hélice a trainée quasi nulle pour voiliers de course
et de croisiére.
Elle reproduit les mémes possibilités que le VSP
(avec un fonctionnement identique), soit
I'orientation de la poussée sur 360°, en y ajoutant
I'avantage d'étre rétractable.

Constituée d'une cage a 3 ou 4 ailes verticales
tournant autour d'un axe central vertical, elle peut
étre accouplée a des moteurs diesel (alors non-

rétractable), électrique ou hydraulique.

Son utilisation sur un voilier permet, outre I'amélioration des performances sous voiles par
la suppression de la trainée, des capacités de manceuvres élevées (avant, arriere, latéral,

avec la

méme puissance).

Elle peut également étre utilisée comme hélice de manceuvre et propulseur d'étrave multi-

directionnel sur de grosses unités.
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A tight squeeze - the 23,000 teu
containership

By : Michael Grey Columnist and correspondent

How many rugby players can you squeeze into an old GPO telephone box, or students into
a Mini? It was a question that came to mind when I read about the arrival on the scene of
the monstrous container ship MSC Gulsun, freshly delivered and soon to inflict its 23,000
teu upon the waiting world of container terminals. It will be quite a stretch for the
shiploaders to extend over 24 rows of boxes, nine or ten high on deck, but that is what the
biggest claim they can handle and will now have the chance to prove themselves. The
clever thing is that the designers have managed to squeeze some 1,500 extra boxes, which
I remind myself was the total capacity of the “second generation” mainline ships, into a
ship length of no more than 400m. In this respect, port people the world over owe
something of a debt to the management of the Suez Canal, who have been adamant that
they are not going to stretch their rules, even though so many port people have been
pressurised to squeeze longer ships into spaces ill-designed to take them. It is difficult to
conceive of how many more boxes might be crammed into this length parameter, although
we shouldn’t underestimate the imagination and zeal of naval architects to deliver for their
clients. In theory, there is probably no limit to the width of these ships and I suppose
cranes might be made even taller, but the economics would probably suffer and they would
probably become impossible to handle in the confines of a port with the length-breadth
ratio skewed. Trying to keep such a ship alongside in a stiff offshore breeze might also test
the resilience of bollard designs. It seems not that many years ago that the chairman of a
major port told me that the advantages of big ships over smaller ones were diminishing
and he couldn’t see ships over 12000teu being an economic proposition. I'm also old
enough to remember the dire warnings of a prominent insurer at the risks represented by
the first ship to break the 2000teu “boundary”. There were, he said, “too many eggs on
one basket”, which gave me the headline I was looking for. But few of the lines seem to
have been deterred by this chap’s modern successors, worrying about the insurance risks
locked up in and on such giant hulls, or the dire warnings of fire-fighters and professional
salvors concerned with their ability to cope with casualties on this scale. Who benefits from
this arms race in container ship sizes? We will be told all sorts of fulsome statistics about
the way in which these monsters are good for the environment, with far fewer death-
dealing emissions emitted. Somebody will be sure to suggest that the shippers benefit from
cheaper rates, although few will swallow this one easily. It is said that the full voyage
rotation of a 23,000 teu behemoth will take an additional four days, which of course
presupposes that all the ports are kitted up and capable of handling the huge exchanges.
And while it may take the ship only four extra days to accomplish the circuit of ports, it
could well be that the actual consignor to consignee passage time down through the whole
logistics chain is a good deal longer. We have had 20,000teu ships circling the globe for a
year or two now and even the biggest and most capable terminals are struggling to clear
their stack yards of what these ships drop on their wharves. More feeders, more trains and
more trucks will be needed, along with more ground space, more berth lengths, along with



the whole apparatus for handling these huge ships. Who benefits? It's not a hard question
to answer. They wouldn’t build them otherwise!

Source : Seatrade Maritime News

Michael Grey is a columnist and correspondent and has been associated with the maritime
industry for the whole of his working life. At sea for twelve years with the Port Line of
London and the holder of a British Foreign Going Master’s certificate, he came ashore to
work in the safety and technical department of the UK Chamber of Shipping, before moving
into maritime journalism. Currently he is the London Correspondent of BIMCO and is the
author of a number of maritime books. He lectures at the World Maritime University and
Greenwich Maritime Institute.

Inséré 14/01/20 DOSSIER Enlevé 10/02/20

Pirate Ship Hijackings — Who Pays for the
Delay?

In an important decision, which will be of interest across the maritime sector, the English
High Court has clarified the scope of a typical time charterparty capture/seizure/arrest
clause in the context of ship piracy, and of a specific rider clause addressing this scenario.

Facts



The Eleni P, a Panamax bulk carrier vessel, was on time charter and was ordered to load a
cargo of iron ore in the Ukraine and to discharge it in China, requiring the vessel to sail
through the Suez Canal and the Gulf of Aden (the “"GoA").

The vessel sailed through the GoA and into the Arabian Sea. When it was some 230 nautical
miles outside of the ‘Gulf of Aden transit area’ designated by the Joint War Committee (the
“JWC") for war risk purposes, it was captured by pirates and remained captured for some
seven months before its release.

The parties disagreed about whether the vessel was on or off-hire under the time
charterparty.

Tribunal’s decision
Two of the three arbitrators held that the vessel was off-hire:

1. Under clause 49 (“Capture, Seizure and Arrest”), which provided that “"Should the vessel
be captures [it was accepted that this should read ‘captured’] or seized or detained or
arrested by any authority or by any legal process during the currency of this charterparty,
the payment of hire shall be suspended for the actual time lost unless such capture or
seizure or detention or arrest is occasioned by any personal act or omission or default of
the Charterers or their agents...”. In the tribunal’'s view, the word ‘captured’ was not
qualified by the subsequent words “by any authority or by any legal process” (as the

Owners had submitted). They considered these words only applied to an ‘arrest’; and
2. Under clause 101 (“Piracy Clause”), which provided that: *

[1] Charterers are allowed to transit GoA any time, all extra war risk premium and/or
kidnap and ransom as quoted by vessel’s Underwriters, if any, will be reimbursed
byCharterers.

[2] Also any additional crew war bonus, if applicable will be reimbursed by Charterers to
Owners against relevant bonafide vouchers.

[3] In case vessel should be threatened/kidnapped by reason of piracy, payment of hire
shall be suspended.

[4] It's remain understood [sic] that during transit of Gulf of Aden the vessel will follow all
procedures as required for such transit including but not limited the instructions as received
by the patrolling squad in the area for safe participating to the convoy west or east
bound...”.

In their view, the off-hire sentence [3] was not limited to a piracy kidnapping within the
GoOA (as the Owners had submitted, arguing that sentences [1], [2] and [4] informed the
meaning of sentence [3] in this regard), but included a kidnapping by reason of piracy as
an immediate consequence of her transiting or being about to transit the GoA.

The Owners appealed to the High Court.

High Court decision

Clause 49
The judge (Popplewell 1) held in favour of the Owners on clause 49 - all of the preceding
events, including the vessel’s ‘capture’, were limited by the words “by any authority or by
any legal process” (which was not the case here as the capture was by pirates). If all of
these events were not limited by these words (as the Charterers had argued and the
majority arbitrators had held) then:

1. This would be contradicted by the fact that the words “during the currency of this
charterparty” which follow straight afterwards do apply to all of those events;

2. The words “by any authority or by any legal process” would be superfluous given that it
was difficult to see how there could be an ‘arrest’ other than in this way;



3. The word ‘detention’ would be a standalone event placing the vessel off-hire for, say,
bad weather or port congestion. This could not be right and would be inconsistent with
clause 15’'s limitation of off-hire for ‘detention’ to where this was caused by “average
accidents to ship or cargo”; and

4. Finally, the majority arbitrators’ conclusion that a ‘capture’ cannot be by an ‘authority’
other than by way of ‘prize’ (i.e. confiscation) was incorrect. As a matter of ordinary
language, a vessel could be captured by an authority without force, such as in the case of
unoccupied land or undefended goods (or the judge’s wife capturing his heart, as he put
it). This is also consistent with clause 28 of the Shelltime 4 form and with the decision in
The Captain Stefanos. Clause 101 However the judge held that the vessel was off-hire
under clause 101, which he considered had the meaning given by the majority arbitrators:

5. The judge read the award as providing that the GoA had no geographical meaning in
the context of such a time charterparty. He considered this to be binding on him and
conclusive, despite the Owners’ argument that the vessel had been kidnapped outside of
either of the two potentially applicable GoA areas (i.e. the JWC's definition or the
International Hydrographic Organisation’s definition);

6. He also considered that the purpose of clause 101 was to enable the Charterers to trade
through the Suez Canal, which the Conwartime 2004 clause might otherwise have
permitted the Owners to refuse to do on account of the risk of piracy associated with the
consequent GoA transit, making her less commercially attractive. In his view clause 101
allocated the risk for a GoA transit such that the Charterers pay the additional insurance
premium and crew war bonus and the Owners bear the risk of delay from piracy as an
immediate consequence of the GoA transit (rather than by reference to a particular
geographical area). In this regard, he found no evidence in the award of the insurance
premium or crew war bonus being tied to such an area and read the award as showing that
the parties would have regarded the risk of piracy as extending beyond what the GoA might
be understood to mean; and

7. Finally, the judge was not swayed by the fact that this answer would involve the vessel
going off-hire or remaining on hire for the same piracy kidnapping at the very same
geographical point depending on whether it happened to have transited (or was about to
transit) the GoA or whether it had come from (or was headed) elsewhere.

Conclusion

The judge’s decision on clause 49, on which the Owners were successful, will be welcomed
by the shipping community: a contrary decision could have opened the floodgates to
vessels being placed off-hire for surprising events such as bad weather or port congestion
detaining them in port, which cannot be right.

The decision on clause 101, on the other hand, illustrates two points. First, that a
charterparty clause may, as with any contract clause, be given a particular meaning
depending on the other charterparty provisions and the factual circumstances that would
have been known to people in the parties’ shoes at the date of the charterparty. And
secondly, that in an appeal from an arbitration award on a point of law, the court will be
limited by (and its decision may well be affected by) the evidence of such factual
circumstances as is set out in the award.

Source: Watson Farley & Williams
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Histoire de la ville d'Ostende et du port (I).

HISTOIRE DE LA VILLE D'OSTENDE ET DE PORT PRECEDEE
D'UNE NOTICE DES REVOLUTIONS PHYSIQUE DE LA COTE DE FLANDRE, DE MR
DELPAIRE
 BRUXELLES.
SOCIETE BELGE DE LIBRAIRIE
HAUMAN ETC®.
1843

PREFACE.

Une premiere édition n'est jamais qu’un essai.
AROUET DE VOLTAIRE.

L'ancienne Belgique, devenue successivement province romaine, Austrasie, Lotharingie,
basse Lorraine, duché de Bourgogne, autrichienne, espagnole, autrichienne, frangaise et
annexe de la Hollande, démembrée, mutilée, asservie, en accomplissant si hardiment et si
pleinement, dans ses limites actuelles qui semblent étre celles du cceur, l'acte de son
indépendance, a réalisé la fable du phénix, qui renait de sa cendre, et prouvé de nouveau
que la voix du peuple est bien réellement la voix de Dieu.

A peine a-t-elle rallié tous ses enfants sous le méme drapeau, et jeté les bases de son
existence, qu'on a vu poindre a son horizon littéraire, un essaim de jeunes écrivains, Belges
cette fois ; et bientot, parmi les nombreux adeptes, se sont fait remarquer les Nothomb,
les Victor Joly, les Prosper Noyer, les Bogaerts, les Desmet, les Juste, les Moke, les de
Saint-Génois, les Conscience, etc., etc., sans compter les Dewez, les de Stassart, les
Lesbroussart, les Reiffenberg, les Quetelet, etc., qui datent de I'époque de transition; puis
la presse, cet infatigable Argus de nos intéréts publics, puissante et si estimée a la fois au
dedans et a I'étranger; tous travaillant a dissiper les ténébres que tant de siécles avaient
accumulées sur la patrie, a produire cette lumiére qui maintenant se répand au loin,
accusant dans I'Europe, revenue de son étonnement, une nation nouvelle pleine de séve
et d'avenir.

Ce sont surtout les souvenirs historiques qu'on a pris a tache de faire revivre et qui éveillent
chez tout Belge, une grande sympathie.

Et, en effet, que de changements politiques, de tourmentes et de vicissitudes, de
sanglantes et décisives guerres, et que d'hommes marquants n'offrent pas les fastes de
notre histoire !

Si I'on se reporte a l'invasion de Jules-César (57 ans avant Jésus-Christ), qui valut aux
Belges la glorieuse appellation d'étre " les plus braves d'entre les Gaulois, " on voit la
Belgique s'étendant entre le Rhin, I'Océan, la Seine et la Marne. Vaincue, mais non
soumise, apres cing siécles d'asservissement, elle court aux armes, chasse les préfets et
les cohortes de Rome, et reconquiert sa liberté avec la méme énergie qu'elle le fit naguere.
Puis, aprés avoir passé sous la démocratie militaire des Clovis, |'administration de
Grimoald, fils de Pépin de Landen, maire du palais d'Austrasie (la Belgique 640), le régne
de Martin et Pépin de Herstal, de Charles Martel, de Pépin le Bref, élu roi des Francs, de
Charlemagne et de son fils le Débonnaire, liche sur le tréne de tout I'excés de ses scrupules
pour les pratiques du cloitre, elle est inféodée a I'empire de Lothaire, autre indigne
descendant du grand Charlemagne, qui comprend I'Italie, la Provence, la Franche-Comté,
le Lyonnais, et en outre les contrées enserrées entre le Rhone, la Sadne, le Rhin, la Meuse
et I'Escaut, appelées la Lotharingie (840).



A cette époque, les ducs et les comtes, chargés temporairement de I'administration des
provinces, profitant de la faiblesse du tréne, changent leurs titres amovibles en dignités
héréditaires, créent des fiefs et des vassaux, divisent, morcellent le pays en une infinité
de seigneuries, et se livrent, pendant des siécles, des guerres continuelles, tantét par droit
d'héritage contesté, tantét par esprit de conquéte. Investi du gouvernement de la
Lotharingie, saint Bruno, archevéque de Cologne, la divise en haute et basse Lorraine
(959); cette derniére, composée de I'archevéché de Cologne, des duchés de Limbourg, de
Juliers, de Gueldre et de Brabant, des comtés de Namur et de Hainaut, d'une partie de
I'évéché de Liege et de la Flandre, d'abord aux mains de Godefroid, comte d'Ardennes,
passe plus tard a Charles de France, puis Godefroid d'Eenhamen ou de Brabant et en 1089
a Godefroid de Bouillon.

Arrivent les croisades, ces guerres si éminemment poétiques, qui ménent Baudouin, comte
de Flandre, sur le trone impérial de Constantinople, Godefroid de Bouillon, sur celui de
Jérusalem, et dans lesquelles s'immortalisent les Thierry, comte de Flandre, les Othon de
Trazegnies, les Jacques d'Avesnes, tous Belges. Des priviléeges que les seigneurs avaient
di vendre a leurs vassaux, pour subvenir aux frais de ces expéditions, nait
I'affranchissement successif des communes (Gand 1187), qui, dans les siécles suivants,
donne une prodigieuse impulsion a l'industrie. Suivent la guerre d'extermination entre les
d'Avesnes et les Dampierre , enfants des deux lits de Marguerite, fille de I'empereur
Baudouin, comtesse de Flandre et de Hainaut; la célébre bataille, dite des Eperons d'or,
gagnée par les Flamands contre les Francgais, sous les murs de Courtrai (1502) ; les
Flamands envahissant le Brabant et Everard 'Tserclaes les forcant & abandonner leur
conquéte; les massacres entre les nobles et les bourgeois a Bruxelles et Louvain, et comme
conséquence la ruine totale de l'industrie (1557); le Ruwaert Philippe d'Artevelde, digne
fils de Jacques, a la téte de quarante mille Flamands des corporations, aux prises a
Roosebeke avec une formidable armée francaise, qui rétablit Louis de Maele dans son
comté de Flandre, d'ou ses dissipations venaient de le faire chasser (1383) ; etc., etc.

Les provinces belgiques passent I'une aprés l'autre a la maison de Bourgogne (la Flandre
1384), par suite du mariage de Philippe le Hardi avec Marguerite, fille de Louis de Maele :
Jean sans Peur, Philippe le Bon, Charles le Téméraire, Marie; a |'Autriche en 1477 :
I'archiduc Maximilien marié a Marie de Bourgogne, Philippe le Beau et Charles-Quint ; sous
la domination espagnole en 1557 guerres de religion, le duc d'Albe, conseil des troubles,
la Hollande se sépare de la Belgique (1579), fameux siége d'Ostende, conquétes de Louis
XIV dans les Pays-Bas. La prise de Dunkerque force I'Espagne a demander la paix; elle
I'obtient par le traité de Munster (1648), qui enléve a la Belgique tout le littoral au midi et
a l'est de I'Escaut, depuis I'Ecluse jusque prés d'Anvers, tout le pays qui compose
aujourd'hui la province du Brabant septentrional, la ville de Maestricht et son versant et la
liberté de I'Escaut, au profit des Provinces-Unies. La paix des Pyrénées (1659) lui colte
encore plusieurs villes de la Flandre, du Hainaut et du Luxembourg, et, pour surcroit de
malheurs, le traité de la Barriére (1713), livre les places de Namur, Tournay, Menin,
Warneton, Ypres, le fort Knocke et Ruremonde, a la garde des troupes hollandaises. Par le
traité de la Barriére, elle retourne a la maison d’Autriche ; puis, aprés avoir été incorporée
a la France (1795), elle est annexée a la Hollande (1814) dont elle secoue le joug, Our
prendre, tout indignée de sa longue sujétion, le premier rang parmi les nations les plus
indépendantes de I'Europe, dans les limites tracées par les traités de Munster et des
Pyrénées, moins les changements apportés par les 24 articles.

Quelles infortunes ! et quelle gloire !

Espérons-le : forte par elle-méme et par ses alliances, la Belgique, profitant des lecons du
passé, saura déjouer désormais, commercialement, les intrigues de certaine puissance
dont nous parlerons, politiquement ces éternelles arriére-pensées de la France !



Mais occupons-nous de (I'histoire de la ville et du port d'Ostende, précédée d'une notice
des révolutions physiques de la cote de Flandre) que nous publions.

Et d'abord, nous croyons pouvoir nous dispenser d'en démontrer longuement I'utilité. Au
temps olU nous vivons, chacun comprend que I'histoire est un puissant véhicule d'esprit
national, et on congoit sans peine la différence qu'il peut exister pour Ostende, dont
I'importance s'accroit de jour en jour, entre avoir ou n'avoir point a la disposition de ses
habitants et des nombreux étrangers qui y affluent sans interruption, ses annales qui sont
d'un si palpitant intérét. Pour ce qui regarde spécialement le port, on sait que fermé durant
la république et I'empire, un systéeme odieux est venu ensuite le perdre entierement de
réputation, et que naguere encore, sous l'influence de ce passé, on Iui donnait, avec le
prestige d'une grande autorité, des qualifications insolites, qui ne peuvent avoir pour
conséquence que d'en écarter la navigation et le commerce. Sans doute, la personne a
laguelle nous faisons allusion, en venant plus tard inspecter les lieux, y a vu autre chose )
gu'un port a moules, qu'un cul-de-sac ) et a depuis reconnu son erreur; mais il n'est pas
moins vrai que dans sa prévention , elle n'a fait qu'exprimer ce qu'un demi-siécle
d'adversité avait généralement accrédité, et qui, pour ce motif, appartient a I'histoire. Or,
retracer fidelement ce que le port a été et ce qu'il est, physiqguement et commercialement,
c'est donner a penser ce qu'il peut étre et jeter dans le public un germe d'intérét qui ne
demandera que la réflexion pour se développer et produire; et le moment est d'autant plus
opportun, que la ville d'Ostende, si longtemps sevrée de l'attention du gouvernement,
I'attire nécessairement aujourd'hui et n'est pas éloignée, croyons-nous, de voir renaitre la
prospérité dont elle jouit sous Charles VI et Joseph II.

RESUMONS NOTRE TRAVAIL.

LA NOTICE. - A l'arrivée de Jules-César, la cOte de Flandre était couverte de marais.
Pendant ou peu aprés la période romaine (v° siécle) la mer, brisant les dunes, envahit ces
marais et les exhausse insensiblement. A mesure qu'elle ne vient plus couvrir les parties
gu'elle a élevées, la culture s'en empare et les convertit en champs labourables.
Nonobstant cette retraite, la mer ronge continuellement les dunes, tout en oblitérant les
trouées qu'elle y a faites, et empiéte sur le terrain qu'elle a abandonné.

Sous la couche de tourbe que I'on remarque sur toute la cote de Flandre et qui provient
des marais du temps de Jules-César, on trouve partout une forte couche de sable fin,
preuve, entre beaucoup d'autres, que la mer y a séjourné anciennement. Or, pour que des
marais aient pu exister sur ce terrain, il a fallu que la mer s'en soit retirée ; car il est établi
qu'ils ne se forment que par les eaux pluviales, et que la tourbe qu'ils produisent n'est due
gu'a des plantes aquatiques. En recherchant la cause qui, antérieurement a l'existence de
ces marais, a pu faire baisser la mer sur nos certes, nous la trouverons dans la rupture de
I'isthme qui a joint I'Angleterre a la France.

Fréquentes et désastreuses irruptions sur toute la céte qui borde la mer d'Allemagne. —
Emigrations des Flamands. — Engloutissement de Scharphoudt et de OnzeLieve-Vrouw-
ter-Streep.—Comment les dunes se sont primitivement formées; comment elles se
détruisent et par quels moyens on les répare. — Nouvelles observations : de combien les
dunes reculent, notamment au fort Albert et a I'endroit d'Ostende. Nécessité de se
prémunir contre les débordements de la mer et possibilité d'empécher son empiétement

constant sur nos cétes.

Cette notice est tirée du savant et volumineux mémoire de M. Belpaire, sur les
changements que la cote a subis d'Anvers a Boulogne, tant a l'intérieur qu'a I'extérieur,
depuis la conquéte de Jules-César, couronné par I'Académie de Bruxelles en 1825. Nous
n'avons d'autre mérite que d'en avoir réuni les matériaux épars, et d'y avoir ajouté le



résultat de nos propres observations. Elle sera suffisante pour faire connaltre a I'homme
du monde I'historique si intéressant de la cOte et si généralement ignoré.

LA VILLE ET LE PORT D'OSTENDE.

Ostende, dont I'existence probable remonte antérieurement a 814, élevé au rang de ville
en 1267, par Marguerite de Constantinople, comtesse de Flandre , prospére rapidement
par ce privilege et par un procédé particulier, donnant au hareng flamand une réputation
européenne, devient le centre d'un grand commerce et rend nécessaire le havre octroyé
par Philippe le Bon, et creusé a I'ouest en 1445. Saccagé et réduit en cendres en 1489, par
Daniel Van Praet, seigneur de Merwede. Ostende se rétablit peu a peu, se fortifie en 1585,
est détruit de fond en comble lors du siege de 1601 a 1604, aussi mémorable par
I'acharnement des combattants, les moyens d'attaque et de défense, les cent cinquante
mille hommes de toutes tes nations de I'Europe restés sur le carreau, que par sa durée. La
ville se releve ensuite de ses décombres, I'ancien Ostende passe sous la mer, le havre
d'Ouest, s'oblitére, celui d'Est se forme, s'accroit ou diminue en profondeur ; et, pendant
tout un siécle, le port lance ses corsaires, les Jan Jacobsen , les Erasmus de Brouwer, les
Jan Broucke, les Diericksen, les Roel deReuse, les Jacques Besage, les Philippe Van
Maestricht, toujours vainqueur et jamais vaincu, I et tant d'autres, tantot contre la
Hollande, tant6t contre la France ou I|'Angleterre, ou bien encore contre ces deux
puissances combinées, Anne d'Autriche et Cromwell. Nous verrons ces rudes marins, de
concert avec leurs fréres de Dunkerque, autres intrépides de la mer du Nord, capturer d'un
seul coup, vingt, trente et jusqu'a quarante navires, soutenir contre des forces triples,
quintuples, des combats a toute outrance, et rendre le nom ostendais la terreur et |'effroi
sur mer.

Puis viennent les tentatives du cardinal Mazarin sur Ostende, et la sanglante mystification
dont ce ministre fut l'objetl cette occasion (1658) ; la compagnie de navigation aux
grandes Indes, instituée par Charles Il d'Espagne (1698), et la physionomie d'Ostende
pendant la guerre de succession.

Maison d'Autriche (1714) : encouragements accordés par Charles VI a la navigation ;
création de la fameuse compagnie des Indes orientales d'Ostende ; ses opérations ;
intrigues de la Hollande, coalition de toute I'Europe contre cette compagnie et sa
suppression (1731). Marie-Thérése : grandes améliorations locales et d'administration ;
sieége de 1745, occupation francaise ; occupation frangaise pacifique (1757-1762); guerre
d'Amérique (1778). Joseph Il : franchise du port (1781); navigation aux grandes Indes
encouragée pour la troisieme fois ;mouvements prodigieux du port, prospérité inouie.
Invasions des armées francaises (1792-1794) : monstrueuses réquisitions, ruine
d'Ostende, fétes républicaines ; bombardement de 1798 : le commandant Muscar et ses
cent cinquante grenadiers. Le camp de Boulogne : effets funestes du systeme continental ;
nombreux combats sur la rade ; les licences de commerce. Guillaume 1ler : le port sacrifié
a la Hollande. 1830 : ses heureuses conséquences ; excellence du port, et combien sa
prospérité importe au pays ; sollicitude particuliére du roi pour Ostende.

Tels sont les principaux événements que nous aurons a raconter.

Nous avons puisé dans I'Annuaire de Bowens ; nous n'avons laissé de coté que les
superfluités, les éclairs, la pluie et le beau temps qui s'y trouvent consignés, presque a
chaque page, et nous nous sommes bornés a prendre |'essentiel ou a faire un résumé des
documents, tel que l'octroi de Charles VI qui contient 103 longs articles. De Bonours et
Flemming nous ont fourni les matériaux pour décrire le fameux siége de trois ans qui
formera un cinquiéme de notre ouvrage; et le beau plan d'Ostende a cette époque, que
nous y ajoutons , nous l'avons trouvé dans un livret , sans nom d'auteur, publié a Paris ,
par livraison, pendant I'événement, et qui nous a donné aussi les détails d'un combat naval



entre une flotte batavo-anglaise et les galéres de Spinola que nous rapporterons, et dont
de Bonours et Flemming ne parlent que superficiellement. Nous nous sommes servis de
Van Hasten pour décrire la bataille de Nieuport qui vient s'intercaler dans ['histoire
d'Ostende, et de la brochure de I'avocat Debock, pour raconter les tentatives de Mazarin.
Puis, nous avons consulté d'autres ouvrages et notices que nous indiquerons en temps et
lieu.

Pour I'époque néfaste de 1792 1830, et qui n'est pas la moins intéressante, nous nous
sommes guidé d'aprés les archives de la ville, qui nous ont .été communiquées avec une
complaisance que nous aimons a reconnaitre, et le Journal d'Ostende des années 1829
1830 et 1831, qui relate en flamand et par ordre de date, ce qui s'y est passé de 1793 a
1802 ; puis d'aprés le souvenir de personnes dignes de foi.

Le plan de la ville au temps du siége de 1601 , que I'on chercherait vainement dans les
cartons du ministére de la guerre, et sur lequel on remarque un reste de I'ancien Ostende,
englouti par la mer, nous permettra de relever une erreur apparente de Belpaire, relative
au reculement des dunes, et de préciser a peu de chose prés, de combien elles sont
rentrées depuis environ deux siecles et demi a l'endroit d'Ostende. Nous ajoutons
également un plan de la ville d'aujourd'hui, afin que par la confrontation on puisse juger
des améliorations locales qui sont survenues.

Nos recherches prouveront encore d'une maniere (convaincante) que c'est a tort que
beaucoup d'auteurs ont placé le Portus itius et le port Epatiac des Romains , sur la cote de
la Flandre actuelle, et que mome lors de l'invasion de Jules-César il n'a pu exister des ports
aux lieus oit se trouvent Ostende et Furnes, comme |'admettent beaucoup d'historiens.

Voila pour 'opportunité et le plan de notre travail. Quant a I'exécution, nous considérons
deux choses : d'abord, les idées ou réflexions, entourage des faits qui les lie les uns aux
autres; ensuite, le style au moyen d'expression. Dans celle-la, nous aimons justesse,
convenance ; dans celle-ci, clarté, précision.

Nous nous sommes attachés a réunir toutes ces qualités; mais nous n'osons espérer d'avoir
entierement réussi.

NOTICE

REVOLUTIONS PHYSIQUES DE LA COTE DE FLANDRE.

L'incertitude qui régne sur I'histoire du pays en général, antérieurement a l'invasion
romaine, et que I'on doit attribuer a I'odieux édit par lequel I'empereur Auguste, successeur
de Jules-César, fit détruire tous les documents historiques des Belges, ne permettrait non
plus que d'établir des hypothéses plus ou moins fondées sur I'état de nos cOtes dans ces
temps reculés, si les observations géologiques ne nous offraient des indices certains.

Eratosthéne, ce célébre savant grec, devenu bibliothécaire d'Alexandrie, sous Ptolémée
Evergéte (200 ans avant I'ére chrétienne), ne connaissait les cotes de I'Europe au-dela des
colonnes d'Hercule, que par le récit du Marseillais Pythéas, qui disait avoir visité tous les
pays maritimes de cette partie du monde, depuis le Tanais jusqu'a Thule, sous le cercle
polaire.

Les Commentaires de Jules-César, Pline le naturaliste, la Germania de Tacite, la
Géographie de Strabon, celle de Ptolémée, les écrits historiques de Dion Cassius méme ne
déterminent clairement aucun point de géographie ancienne de la Belgique, et Jules-César,
le conquérant de cette Belgique, semble se soucier si peu de la situation des lieux, qu'il
n'en parle que lorsque cela devient nécessaire a la description de ses batailles.

Cependant ces auteurs s'accordent a représenter la Morinie qui s'étendait d'au-dela
Thérouenne jusque vers Ostende, et la Ménapie, qui occupait une partie du Tournaisis



d’aujourd’hui, prés de la moitié de la Flandre occidentale et toute la Flandre orientale, et
séparait ainsi entierement les Morins des Nerviens, comme deux pays qui se ressemblent
et entrecoupés de marais et d'épaisses foréts.

César dit qu'a son approche, les Morins et les Ménapiens se retirérent dans leurs marais et
foréts ou il ne put se frayer un passage a cause des pluies et de I'énergique résistance de
ces peuples, a laquelle il rend hommage. II parle encore de ces marais et foréts, lorsque
I'année suivante, a son retour d'Angleterre, il envoya ses lieutenants Labienus, Titirius et
Cotta contre les Morins et les Ménapiens. Strabon dit que les Morins se refugiérent dans
des fles qui se formaient par le flux de la mer ( nous verrons plus loin que c'est des bancs
de Flandre qu'il s'agit ici) ; et Dion Cassius rapporte que César ne put s'emparer d'aucun
de leurs cantons; qu'il essaya de percer jusqu'a leurs retraites en faisant abattre les foréts,
mais que considérant leur immense étendue et voyant approcher I'hiver, il renonga a son
entreprise.

Les légionnaires, la hache a la main, déblayerent ainsi toute la contrée qui s'étend de
Boulogne-sur-Mer jusqu'a la frontiére actuelle.

En considérant |'état présent de nos coétes, et en recherchant les causes des changements
gue I'on remarque, nous arriverons a démontrer |'assertion des auteurs que nous venons
de citer.

Les vastes foréts, dit M. Belpaire, ont disparu, et sont converties en champs labourables ;
c'est a peine si I'on en trouve quelques restes dans les bois de Dieppe, de Boulogne, des
environs d'Ypres, de Poperinghe, de Thourout et de Bruges. Les marais ont également
disparu ; on n'en voit plus guére que dans les départements du Nord et du Pas-de-Calais,
du c6té de Bergues, Bourbourg, Saint-Omer et d'Aire.

Nous verrons plus avant que la plus grande partie de ces marais a été envahie par la mer.

En parcourant le voisinage de I'Escaut depuis au-dessus d'Anvers jusqu'a son embouchure,
ensuite la cote depuis cette embouchure jusque vers les hauteurs du cap Blanez, on trouve
partout une couche plus ou moins épaisse de terre glaise ou vase grise, contrastant d'une
maniére remarquable avec le sol environnant qui presque partout est trés sablonneux.

Les dunes de la mer forment une des limites de cette bande de glaise, l'autre limite
commence vers la Téte-de Flandre, vis-a-vis d'Anvers , passe par Calloo, en dega de Hulst,
prés du Sas-de-Gand, se dirige ensuite sur Asseneede, Bouchoute, Saint-Laureyns,
Ardenbourg, Midelbourg, Damme, Houthave, Stalhille ; traverse le canal de Bruges a
Ostende, prés de Stalhille, passe a Ettelghem, Oudenbourg, Westkerke, Ghistelles, puis a
Zevecote, 'Lande, Leke, Keyem, Beerst et Dixmude, Women, Merken ; ressort vers Knocke
et Loo et de la se dirige vers Oeren; suit le canal de Loo jusqu'a quelque distance de Furnes
; passe au canal de la Colme qu'elle longe d'assez prés jusque vers les hauteurs qui bordent
le bassin de I'Aa et qui vont se terminer au cap Blanez : cette bande de glaise est plus
épaisse, a mesure qu'elle approche de la mer. A Anvers, elle se réduit presque a rien ; le
long de la cote depuis I'Ecluse jusqu'a Gravelines, elle est de cing a dix pieds. Elle est
presque partout plus basse que la haute marée, pendant les syzygies. Au-dessous on
trouve généralement jusque vers Dunkerque, une couche de tourbe de trois , dix et quinze
pieds d'épaisseur, reposant sur une vase bleue ou sur du sable fin. Dans les environs
d'Ostende, la partie inférieure de cette tourbe est une masse noire et compacte entremélée
de racines et de feuilles de jonc parfaitement conservées. La partie supérieure ne contient
plus de jonc, mais une grande quantité de brins ligneux qui paraissent étre des racines de
bruyéres. La tourbe des couches les plus élevées ressemble beaucoup, lorsqu'elle est
séchée, a de la bouse de vache, nom qu'on lui donne.

Il n'est point rare de rencontrer des arbres dans la tourbe. Ces arbres sont toujours au
fond du bassin méme : de la leurs branches s'élévent plus ou moins dans la masse
tourbeuse ; ce sont ordinairement des chénes qui deviennent trés-noirs et durs aprés leur



extraction, ou bien des hétres et des sapins. Généralement ces arbres sont entiers et
couchés dans une direction constante, la téte entre le sud et |'est.

Dans les environs de Dixmude, la tourbe offre fréquemment des noisettes et de la semence
de genéts.

En 1821 , des paysans employés a l|'extraction de la tourbe ont trouvé dans une des
tourbieres de Mannekens-veere, prés de Nieuport, un navire chargé de meules de moulins
a bras enfoncé dans la tourbe d'environ cing pieds, et s'élevant d'autant dans la glaise, qui
le recouvrait encore de quatre ou cinq pieds. La plupart de ces meules ont servi a paver la
cour de la ferme dont la tourbiére dépendait, mais les plus lourdes et les plus profondes
sont restées dans le navire qu'on a recouvert de nouveau.

On trouve aussi fréequemment dans la tourbe ou plutot dans la glaise qui la recouvre, et
surtout immédiatement au-dessus de la tourbe, des objets d'art de la période romaine. Le
cabinet d'histoire naturelle de M. Paret a Slykens, prés d'Ostende, s'est encore enrichi en
1841 , d'urnes funéraires pleines de leurs cendres et de poteries fines du temps des
Romains, ainsi que d'un chéne extrait de la tourbe a Oudenbourg. Les urnes, en terre
rouge, et artistement travaillées, semblent étre cuites d'hier.

Nous avons dit que les dunes formaient une des limites de la couche de terre glaise qui
existe dans le voisinage de la cote, depuis I'embouchure de I'Escaut jusque vers les
hauteurs du Blanez ; mais cela n'est vrai qu'a quelques égards, car on voit quelquefois sur
la gréve, des espaces de glaise plus ou moins étendus qui sont le prolongement de la
couche intérieure. Ou trouve aussi généralement, en creusant dans le sable de la gréve, la
méme couche tourbeuse que I'on observe en dega des dunes. En 1823, on en a extrait une
grande quantité entre Ostende et Nieuport. Quelquefois cette tourbe vient a nu sur |'estran
; elle parait étre également a nu plus avant en mer, car a chaque tempéte, les flots en
jettent une grande quantité sur le rivage. Cette tourbe est absolument la méme que celles
d'en deca des dunes.

Ce qui vient d'étre dit sur la constitution des bords de la mer ne s'applique qu'a la partie
qui est entre Dunkerque et I'Escaut. Depuis Dunkerque jusqu'au-dela de Calais, on ne
trouve plus de tourbe, mais seulement de la vase assise sur un terrain de sable.

La gréve, que I'on nomme aussi estran, est la plage qui sépare les dunes de la mer, et que
celle-ci recouvre plus ou moins a chaque marée. Sur toute la cbte, elle va en pente fort
douce, depuis les dunes jusque dans le bassin de la mer, et sa largeur est variable depuis
cent jusqu'a deux mille toises. Elle est presque exclusivement de sable et.de débris de
coquillages. Sa largeur totale se divise en deux ou trois légéres ondulations qui forment
autant de bancs paralléles a la direction des dunes lorsque la marée est haute. Ses bords,
dans le plat pays, ne sont pas sujets a de petites et frégquentes sinuosités ; mais ils, suivent
sans presqu'aucune dentelure, la direction générale de la céte.

Les laisses des hautes et basses marées sont variables comme les marées mémes. Ainsi
le plus grand écartement que forment ces laisses a lieu aux syzygies, c'est-a-dire aux
nouvelles et pleines lunes. La laisse de haute mer arrive rarement jusqu'au pied des dunes,
excepté par des tempétes : et alors la mer y cause des bréches quelquefois tres-
considérables. Le sable de la partie de I'estran entre la laisse ordinaire de haute mer et les
dunes, étant presque toujours hors de I'eau, devient sec et mouvant, et s'enléve facilement
lorsque le vent est violent. C'est au moyen de ce vol de sable que les dunes se forment et
s'entretiennent comme on le verra plus loin.

Au-devant et le long de notre c6té, la mer est peu profonde. En partant de Calais elle est
embarrassée de bancs nombreux qui s'étendent a une distance d'autant plus grande en
mer qu'on s'éloigne davantage du détroit.

Tous sont formés d'un sable fin, gris et noir. Entre les bancs, le fond est généralement du
sable mélé de vase.



Tous ces bancs vont en divergeant a partir de la pointe du Blanez jusqu'a la rade de
Dunkergue. De Dunkerque jusqu'a l'embouchure de I'Escaut, ils se dirigent assez
parallélement a la cote.

On a vu que du temps de Jules-César, nos cotes étaient intérieurement couvertes de
marais. C'est ce que confirme la tourbe qu'on y trouve. On sait que la tourbe se forme
dans les marais, les prés humides et les bruyeres. On a vu que ces marais avaient été
recouverts d'une couche de glaise; que cette couche de glaise est a peine au niveau de la
mer; qu'elle a sept ou huit pieds d'épaisseur, et que la couche de tourbe est d'une épaisseur
moyenne a peu prés égale, ce qui donne au fond des anciens marais une profondeur d'une
quinzaine de pieds au-dessous du niveau de la mer.

Recherchons maintenant la cause des changements que nous remarquons.

Et d’abord, examinons comment il a été possible que des marais d'eau douce aient pu
exister si prés de la mer a quinze ou vingt pieds plus bas que son niveau, et comment la
mer s'est emparée de ce fond.

Les marais ayant existé plus bas que le niveau de la mer, il en résulte que pendant le grand
nombre de siécles qu'il a fallu a la couche de tourbe pour se former, il a d( exister, entre
ces marais et la mer, quelqu’obstacle qui s'est opposé a I'envahissement de cette derniere.

Le bassin maritime dans lequel se trouvaient les marais offre une plaine extrémement unie,
et la forte couche de sable fin, que I'on remarque au-dessous de la couche de tourbe,
prouve |'ancien séjour de la mer dans son sein.

Pendant ce séjour le vent nord-ouest aura donné naissance a une suite de bancs,
semblables a ceux qui sont aujourd'hui en avant de la cote. Un événement, dont on ne
peut guére assigner la cause, aura fait baisser promptement le niveau de la mer de
plusieurs pieds, de maniére a mettre ces bancs a sec. Ces bancs étant ainsi asséchés, des
dunes s'y seront formées qui en auront encore élevé les parties hautes et fortifié ainsi la
nouvelle barriére opposée a la mer. Celle-ci n'ayant plus d'accés dans le bassin, I'eau de
mer qui y sera restée se sera évaporée, et aura été remplacée ensuite par les eaux
pluviales, qui, se réunissant dans la partie inférieure, auront formé les marais dont parle
César, lesquels ont produit la couche de tourbe qui se voit sur toute la cote.

Mais la mer n'aura pas plus toét trouvé un obstacle dans les dunes qu'elle venait de former,
gu'elle aura commencé a les ronger. D'un autre cOté, le vent de nord-ouest aura
constamment fait avancer ces dunes a l'intérieur en transportant le sable dans cette
direction. Ces deux causes réunies auront, par la succession des temps, fait disparaitre
tout le plateau élevé ; il ne sera plus resté que les dunes qui, n'étant plus défendues par
une gréve assez haute pour que la mer ne vienne pas a leur pied, lui auront bientot livré
passage.

Ici commence une nouvelle époque pour la géographie physique de cette cote. La mer
déchire les dunes en beaucoup d’endroits ; elle se jette avec violence par ces ouvertures
et se répand dans les terres qu'elle couvre de plusieurs pieds. Elle entraine tout sur son
passage ; mais, a la marée descendante, elle s'écoule par ou elle était entrée, pour revenir
encore a la marée suivante.

Cette invasion donne naissance a une infinité de criques qui s’approfondissent
considérablement par le courant continuel des marées montantes et descendantes ; et des
ports, capables de contenir les plus grandes flottes de ces temps, existent en plusieurs
endroits.

Mais tout ce mouvement n'aura qu'un temps. La mer porte en elle-méme le reméde au
bouleversement qu'elle vient de produire. En arrivant sur ces terres, ses eaux tenaient en
suspension une grande quantité de vase charriée dans son sein par les riviéres
avoisinantes, et que les flots soulevaient ; mais retrouvant ici le calme, elle la laisse se
précipiter et former le premier feuillet d'une couche vaseuse. Deux fois par jour de



nouvelles eaux déposent un nouveau feuillet sur cette couche qui, avec le temps, acquerra
une épaisseur de plusieurs pieds.

On congoit donc que I'exhaussement du sol doit s'étre fait dans un temps assez court,
surtout dans le principe de l'invasion.

Biento6t il sera arrivé que plusieurs parties de ce terrain n‘aient plus été que légerement
couvertes dans les marées ordinaires. Les criques recevant ainsi de moins a moins d'eau,
se seront a leur tour envasées. Les ouvertures mémes, par ou elles communiquaient a la
mer, se seront oblitérées par I'une ou l'autre cause, comme une tempéte ou un vol de
sable considérable.

Cependant la mer et le vent n'ont point cessé leur action sur les dunes. Celles-ci ont
continué de rentrer ; a tel point qu'une partie de la couche de glaise et de la couche
tourbeuse qu'elles recouvraient, s'est montrée sur la gréve et a ensuite passé sous la mer.

Les effets de I'invasion que nous venons de décrire sont trop patents et se renouvellent
trop souvent encore sous nos yeux, pour qu'on puisse douter un instant de leur réalité.

Nous n'entrerons point dans de grands détails pour prouver I'ancien séjour de I'Océan dans
le tractus qui borde la mer d'Allemagne, et particulierement sur la cote de Flandre ; trop
de monuments attestent ce séjour.

Les bois pétrifiés qui portent encore les marques des perforations du taret (ver de mer),
et les bancs d'écailles marines que |'on trouve a Aeltereu entre Bruges et Gand, rendent
cette vérité incontestable. Mais a défaut d'autres preuves, la couche puissante de sable fin
gue I'on trouve sous la tourbe et qui est élevée ca et la de quelques légéres élévations en
forme de bancs, fait assez voir que ce terrain, absolument semblable a celui de la mer qui
le borde, a été formé par elle, et que ce n'est que dans des temps assez récents par rapport
aux grandes catastrophes qui ont bouleversé la terre, qu'elle s'est retirée de ces lieux.

Dans cette retraite, la mer a abandonné non-seulement les parties élevées du bassin, mais
le bassin entier, y compris ce qui était a plus de vingt pieds au-dessous de son dernier
niveau, et c'est ce qui se prouve par l'existence de la tourbe dans ces lieux, comme nous
I'avons déja fait remarquer.

Il existe dans le vulgaire une opinion qui attribue la tourbe aux végétaux que la mer, dans
son invasion, aurait déposés. Si cela était, on ne verrait pas constamment les plantes et
racines aquatiques par-dessous et les plantes des prés et des bruyéres par-dessus. Mais
une réponse sans réplique, c'est qu'on ne voit dans la tourbe aucune trace de plantes
marines qui devraient s'y trouver en grande abondance, si la mer avait formé cette tourbe,
puisqu'elle jette une grande quantité de ces plantes sur la gréve ; surtout pendant les
tempétes.

La tourbe s'est donc formée sans l'intermédiaire de la mer. Elle a commencé a se former
dans un immense marais, puisque sa partie inférieure n'est composée que de joncs et
d'autres plantes aquatiques. Ces plantes, par leur dépérissement annuel, ont
insensiblement exhaussé le fond du marais qui, a la longue, a été transformé en un pré,
couvert d'eau seulement eu hiver, sur lequel les roseaux ne croissaient plus, mais qui
donnait une herbe abondante, dont les débris venaient encore chaque année ajouter une
couche a la tourbe. C'est alors que ces plantes ligneuses ont commencé a paraitre et ont
cr(i en grande quantité. Enfin, en beaucoup d'endroits, ainsi que cela a encore lieu tous les
jours dans les prés qui ont longtemps porté de I'herbe, la mousse seule a couvert la terre
et est a son tour venue contribuer a la formation de la tourbe.

Si la tourbe est une substance entierement étrangére a la mer, il est clair que celte derniere
n'avait aucun accés aux lieux ou elle se formait ; car les plantes d'eau douce ou des prés
ne pourraient croitre dans I'eau de mer. D'ailleurs, le fond primitif du marais se trouvant
quinze ou vingt pieds plus bas que la mer, celle-ci aurait empéché toute végétation en cet



endroit, si elle y avait versé quinze ou vingt pieds d'eau salée. Elle n'e(it pu y apporter que
du sable ou de la vase.

En supposant qu'a partir du moment ou la tourbe a paru, elle ait augmenté de I'épaisseur
de deux millimétres par an, ce qui répond assez bien a |'épaisseur des feuillets de la tourbe
supérieure, et en prenant la plus grande hauteur de la couche a quinze ou seize pieds de
Flandre, ce qui fait environ quatre meétres cing décimeétres, on aura environ 2250 ans,
temps qu'il lui a fallu pour se former.

A SUIVRE
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Safety Guide for gas carrier operators

ICS announces new edition of best practice
Safety Guide for gas carrier operators

The global trade association for ship
operators, the International Chamber of
Shipping (ICS), has announced that it will
soon be publishing a new edition of the ICS
Tanker Safety Guide (Liquefied Gas).

The 'ICS Gas Guide’ is the definitive industry
best practice guidance for gas carrier
operators, and is a carriage requirement
under the national regulations of many flag
states.

“It is strongly recommended that a copy of
the completely revised third edition is
carried on board every ship engaged in the
transportation of liquefied gas by sea” said ICS Deputy Secretary General, Simon Bennett
The fully revised third edition (350 A4 pages with illustrations and cargo data sheets)
replaces and supersedes the previous 1995 edition, and will be published in December
2018. Purchasers will also have access to an electronic version with a ‘search’ function.

ICS says that demand is expected to be high and that shipping companies should place
orders with maritime booksellers now.

Additional information about the imminent new edition of the ‘ICS Gas Guide’ can be found
on the ICS website.
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Euronav Cuts Net Loss in Third Quarter



Belgium’s tanker shipping company Euronav managed to cut its net loss in the third quarter
of 2019 amid robust crude tanker fundamentals that reflected in improving freight market.

o 4 g The company said that its net loss at the

. end of the quarter stood at USD 22.9

D million, compared to a net loss of USD

58.7 million seen in the same period a
year earlier.

Proportionate EBITDA for the same
period was USD 96.8 million, up from
USD 50.7 million reported in the third
quarter of 2018.

The company explained that the
quarterly result was affected by two non-
cash items representing a total of USD
6.7 million, namely a USD 5.5 million of swaps amortization acceleration as Euronav
refinanced the last Gener8 inherited facility and lost the qualification for hedge accounting,
and USD 1.4 million of deferred tax assets related to the sale of the V.K. Eddie.

Freight rate development during the third quarter was lower than anticipated as the
refinery maintenance program was longer and more pronounced than forecast. However,
some counter seasonal strength in the large tanker markets reflected that the supply and
demand balance were tighter than the average rate printed in the quarter.
“"Recent freight rates levels are demonstrating that our markets are thinly balanced and
that any disruption can have a dramatic impact. Catalysts such as sanctions and
geopolitical events may be temporary factors; the market fundamentals and IMO 2020
implications, however, have gradually rebalanced the supply and demand and those factors
form a good base for a sustainable cyclical upturn,” Hugo De Stoop, CEO of Euronav, said.

"Moreover, Euronav should benefit from it fully as we only have one dry dock for 2019 and
90% of our trading fleet is currently exposed to the spot market. In terms of shareholder
benefits, Euronav will be able to align and repatriate cashflows to shareholders more
quickly than in the past via quarterly dividends starting in the course of 2020.”

Fundamentals have been supportive for the freight market for VLCCs during 2019, reflected
in the counter seasonal rallies seen in earlier this calendar year in February and July. The
recent rally in freight prices has been driven by a humber of events - some are permanent
and some are temporary, the company informed.

The very strong move in freight rates during October was driven in by four key factors,
including IMO 2020 that pushed some 20 to 30 vessels to be tied up storing fuel oil, Saudi
outages that caused more diversification of crude buying in Far East which ties up more
capacity, a series of short-term factors such as potential restrictions for certain tonnage,
as well as the number of VLCCs that are scheduled to go to the yard in November and
especially in December. However, the current rate environment may incentivize owners to
delay their retrofit program to the first or the second quarter of 2020, which is positive as
it will extend in time any global fleet capacity shortage.

As part of its financial report, the company also said that it appointed a new Chief Financial
Officer, Lieve Logghe. She will succeed Hugo De Stoop who took the role as CEO. Lieve
Logghe will be a member of the Executive Committee.
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Oil tanker rates to stay high until year-end

, says Euronav chief US sanctions on Chinese shipowner and new emissions rules
have led to tightening of supply

Rates to hire oil supertankers are likely to remain very high until the end of the year, said
the head of a major shipping operator, which could squeeze the profits of Asian refiners
such as Sinopec and US exporters such as Occidental Petroleum. Supertanker charter rates
rose above $200,000 a day earlier this month, after the US slapped sanctions on
subsidiaries of Cosco, a major Chinese shipowner, and other vessels were taken to dry
dock to be fitted with new kit that controls sulphur emissions.

Hugo De Stoop, chief executive of Euronav, which owns one of the world’s biggest fleets
of supertankers, told the Financial Times that “it will take a few weeks or even months” for
prices to settle. Mr De Stoop said spot prices had come down from the peak this month
but remained elevated in the past week at about $100,000 a day for very large crude
carriers. Such ships were being chartered for about $40,000 a day a month earlier.
Shipbrokers say traders have been scrambling to secure such ships, which can carry 2m
barrels of oil, since the US last month sanctioned two subsidiaries of Cosco over their
alleged involvement in facilitating Iranian oil sales. Mr De Stoop said Euronav, which has
90 per cent of its fleet chartered on the spot market, was “going to have one of the best
quarters we've ever had” with an estimated day rate of $65,000 to $75,000 on average
for its supertankers. He expected another disruption to supply before the environmental
rules take effect in January 2020 because of a “lack of knowledge” about the number of
ships fitted with so-called scrubbers. These are devices that strip sulphur from vessels’
emissions, allowing them to run on heavy fuel oil.Frode Morkedal, head of shipping
research at Clarksons Platou Securities, said some shipowners were planning to delay
retrofits until spring 2020 to take advantage of higher prices. From January, they can still
run without scrubbers on fuel that is lighter in sulphur but likely to be more expensive.
“Our official forecast for next year is $60,000 a day but we could see higher rates as ships
postpone their retrofit,” he said, adding that a doubling of US exports of crude destined for
Asia — one of the world’s longest sea routes — as new pipelines came online would also
sustain high prices. Euronav has stockpiled 3m barrels of low sulphur fuel oil, giving it
room to delay retrofits. Supertanker rates of $100,000 a day would add $2.50 a barrel to
costs for Asian refineries, Mr Morkedal said, denting their margins.

Inséré 20/01/20 DOSSIER Enlevé 20/02/20

Constant bridge warnings create ‘alarm
fatigue’

Frequently sounding bridge warnings, especially false ones, can create 'alarm
fatigue’ and hinder watchkeepers in carrying out their vital role, a new survey
supported by InterManager revealed.

Responding to the findings, InterManager has called for manufacturers to work with ship



operators to address seafarers concerns and develop better ways of communicating bridge
warnings.

Respondents highlighted that there was a problem with too many similar sounding alarms
and revealed a need for alarms to be easily identifiable so that urgent warnings can be
recognised over simple notification bells.

The findings were recently released by P&I Club, Shipowners Club, which conducted the
survey in conjunction with the Department of Psychology at Royal Holloway, University of
London, ISWAN and InterManager.

The survey was largely responded to by Masters and senior officers from a wide variety of
vessels, which demonstrated that the concerns are apparent to experienced and well-
qualified seafarers.

Key findings included:
e 89% of participants thought false alarms were a problem.
e 66% said the alarms were not easily detectable.
e 57% of respondents disagreed that alarms are graded by sound.

e 50% of participants reported some frustration with the format of the alarms
themselves. Of particular concern was the fact that sounds are frequently the same
tone for all alarms with no distinguishing factors between alarm systems.

e 77% of crew do not want to be disturbed from their watchkeeping duties.
e 24% of participants reported that they never or seldom engaged the Bridge

Navigational Watch Alarm System (BNWAS), due to their concerns at frequent false
alarms.

The main issue raised was frequent alarm fatigue, followed by the fact that alarms are hard
to identify, and then concerns over the design of alarm system or the bridge itself. The
results also showed a reoccurring theme regarding the grading of alarms to assist the
watchkeeper.

Another factor was the crew’s readiness to silence alarms without investigation, due to
‘alarm fatigue’ caused by repeated alarm soundings for no apparent reason. Some 85% of
participants reported they were aware of the alarms, the systems they represent and their
location.

Alarms silenced

However, 45% of the respondents agreed that
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l frequent alarms are often silenced, and when this was
:u’:' 1% analysed by the level of role, 44% of Masters, 41% of
Chief Officers, 48% of Second Officers and 60% of
o Third Officers agreed, showing that this practice was

prevalent among all ranks.
31% The report concluded: "It is evident from the feedback
of these seafarers that the current regulations and

“ R 2o gt arrangements relating to bridge alarm monitoring and
; g e t be i d n. Doin will improve
. e AT systems can be improved upon. Doing so pro

o i the working environment of seafarers and assist with
the reduction of related claims.”

Capt Kuba Szymanski, InterManager secretary
general, said: “At present, as an industry we are creating an environment for failure and
then we are surprised when our seafarers fail!

“"We can and must break this vicious circle. Look at the findings — 50% of our seafarers are
frustrated by frequent alarms! Seventy seven per cent want alarms to be useful alarms

Frequent false alarms are a problem




and not a nuisance. They are extremely busy people, because we ask them to be ‘jacks of
many trades’.

Therefore, in my opinion, quite rightly they expect alarms to be useful and effective.”

Welcoming the report, he said: “This is brilliant — I cannot praise Shipowners’ enough for
undertaking this groundbreaking research and drawing excellent conclusions. In particular
I am pleased that they checked with the end users - that is very proactive and, I would
say, pioneering. Honestly, this is one of very, very few surveys which actually asks
seafarers themselves.”

Action needed

Capt Szymanski said action is now needed to address seafarers concerns and called on
manufacturers to work with ship operators and crew representatives to identify which
alarms are particular problems and to produce more effective methods of alert.

“Seafarers are tired of being blamed for everything,” he said. “It is important that we take
a human-centric approach to this and find solutions that benefit our crews in the workplace
rather than hinder them when carrying out vital tasks.”

The survey was conducted during 2017 and 2018 via a questionnaire, which was circulated
widely throughout many maritime sectors, via InterManager, ISWAN and UK Chamber of
Shipping.

TankerOperator
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Histoire de la ville d'Ostende et du port (II)

Il est remarquable qu'en supposant que la mer soit rentrée dans ce tractus pendant ou peu
aprés la domination romaine, comme nous le ferons voir, ce calcul nous reporte vers le
temps auquel I'on fixe le déluge universel : de sorte qu'on serait peut-étre en droit de
conclure que la mer s'est retirée de ces terres, la premiere fois, par suite du déluge, qui a
fort bien pu rompre l'isthme qui joignait I'Angleterre au continent.

Cette hypothése exige, il est vrai, que la mer dans sa retraite ait mis a nu un plateau qui
s'est interposé entre elle et le bassin qu'elle quittait : mais quoi de plus probable, lorsque
I'on considére sur la carte qu'en avant de la cote se trouve d'autres files de bancs rangés
parallélement au rivage ? Qu'une nouvelle baisse de la mer ait lieu instantanément, et I'on
verra se reproduire les mémes effets.

La retraite de la mer s'est opérée instantanément ou dans un court espace de temps ; car
si elle avait diminué insensiblement, en découvrant peu a peu le faite du banc qui bordait
le bassin , n'est-il pas plus que probable qu'en exergant sa violence contre la partie
découverte , elle I'aurait enlevée a mesure que cette partie se serait présentée hors de
I'eau , de la méme maniére que par la succession des temps, elle est parvenue a enlever
le banc tout entier, et qu'ainsi elle n'aurait jamais cessé d'avoir communication avec le
bassin dont nous parlons. Quelle a pu étre la cause d'une si subite retraite ? On ne peut
faire que des conjectures sur cette matiere, et la meilleure, selon Verstege , c'est de
I'attribuer a la rupture de I'isthme.

En effet, on sait que rien n'est plus propre a changer le niveau relatif des eaux, que les
courants. Il n'est donc pas impossible que le nouveau courant venu de la Manche, en se



combinant avec I'ancien qui arrive par le nord de I'Ecosse, ait fait baisser la mer sur nos
cotes de quelques pieds. Cela est d'autant moins improbable, que le flot venu de la Manche
et qui s'étend le long des coOtes orientales de la mer d'Allemagne, depuis Calais jusqu'au
Holstein et au Jutland, va toujours en diminuant de hauteur en s'avancgant vers le Nord ;
en sorte que les fortes marées qui montent a Calais de vingt pieds, et a Douvres de vingt-
cing, ne montent a Dunkerque que de dix-neuf pieds et demi, a Nieuport de dix-sept, a
Ostende et I'Ecluse de seize, a Flessingue de quinze, a Hellevoetsluys et au Texel de douze,
et sur toute la cote du Jutland seulement de deux ou trois pieds, tandis qu'elles sont de
vingt a vingt-cing pieds sur les cotes correspondantes de I'Angleterre.

Il résulte de ce phénomeéne qui parait étre l'effet du rétrécissement du passage entre
Douvres et Wissant, et de la configuration des cOtes de France et d'Angleterre, que le flot
qui vient de la Manche et qui est toujours plus élevé dans la partie méridionale du détroit
que dans la partie septentrionale, exclut le flot qui arrive par le nord de I'Ecosse, quoique
celui-ci surpasse le premier en hauteur. Or, avant la rupture de l'isthme de Calais, ce
dernier courant, par une direction sud-est dans la mer d'Allemagne qui se terminait en
pointe vers cet isthme, devait s'y accumuler considérablement, comme cela a lieu dans le
fond de tout golfe long et étroit, lorsque sa direction est aussi celle du courant. Ainsi, les
marées produites par ce courant devaient étre plus considérables encore que celles qui ont
lieu sur les cotes d'Angleterre, le long desquelles il ne fait que glisser. Si donc, on considére
gue les marées actuelles sur les cotes qui bordent la mer d'Allemagne a l'orient, sont plus
basses de quelques pieds que celles des cotes correspondantes d'Angleterre, et qu'avant
la rupture de l'isthme, elles devaient étre plus fortes de quelques pieds, on comprendra
qu'avant la rupture, la nier a pu couvrir de grandes parties du continent qui, lors de cette
rupture, ont été subitement abandonnées.

Que I'on ne s'étonne point de nous voir supposer a la mer des niveaux différents selon les
lieux ; car |'établissement des marées, si variable selon les divers points ou on l'observe,
prouve assez que nous sommes en droit de le faire. D'ailleurs, des observations récentes
prouvent incontestablement que la mer n'est pas partout au méme niveau.

La retraite de la mer, une fois opérée, voyons comment la berge ou hauteur qu'elle avait
mise a sec dans cette retraite a pu disparaitre par l'effet de I'eau et du vent. Nous
remarquons d'abord que puisqu'il existe des dunes le long des cétes, il a fallu qu'une partie
assez considérable du banc asséché ait été entiérement abandonnée par la mer ; car les
dunes ne s’élévent que par le vol du sable sec, et le sable ne se séche que lorsqu'il est
resté pendant plusieurs jours entierement hors de I'eau. Mais celte condition une fois
remplie, rien ne se forme plus vite que les dunes. Aussitét que le vent souille avec un peu
de violence, tout le sable sec se met en mouvement avec une grande célérité, et vole tant
qu'il trouve un obstacle ou de I'eau. S'il rencontre un obstacle quelconque, comme une
touffe d'hoyat (espéce de graminée qui croit dans les sables secs de la mer, et s'éleve a
plus de deux pieds), il s'y arréte, s'y amoncele et y forme le rudiment d'une dune qui
s'augmentera au premier vol de sable, si la touffe d'hoyat a eu le temps de s'élever au-
dessus du monticule, ou si I'on est venu fixer du nouvel hoyat sur le premier. La nouvelle
dune, s'élevant sans cesse, acquerra avec le temps une hauteur assez considérable.

C'est au moyen de I'hoyat, fixé dans le sable, d'une maniére particuliére, qu'on parvient a
provoquer de nouvelles dunes ou des réparations a celles affaiblies par des bréches,
comme on peut le voir en longeant les dunes a l'ouest d'Ostende, du c6té de la mer. La
nature semble avoir pourvu spécialement a la formation des dunes en y faisant croitre
I'hoyat. Cette plante, infiniment précieuse, se multiplie a I'excés dans les sables les plus
arides. Plus la chaleur et la sécheresse sont excessives, plus elle est verdoyante et plus
elle croit. C'est dans I'air qu'elle puise, par I'effet d'un mécanisme admirable, I'hnumidité
dont elle manque souvent a ses racines ; ses brins fendus s'ouvrent pendant la nuit et
découvrent une moelle blanche divisée en rubans dont tout leur intérieur est tapissé. Cette



masse d'éponges s'abreuve de I'humidité de I'air et de la rosée. Le matin, les brins se
referment et deviennent aussi ronds que des joncs. Les touffes de cette plante présentent
aux sables un obstacle insurmontable. Trois forts pieds, bien placés, peuvent retenir et
fixer plus de sable que le plus grand chariot n'en pourrait contenir. Plus I'hoyat recoit
fréguemment du sable nouveau, plus il pousse, ainsi que l|'expérience le confirme
journellement. A mesure qu'il s'éléve, le sable, en se buttant, en augmente la végétation.

Mais les dunes n'ayant aucune consistance réelle se détruisent presque aussi facilement
gu'elles se forment. Si le vent est trés-violent, et qu'il s'engage entre deux dunes élevées,
de maniére a y tournoyer, on voit en peu d'instants la partie intermédiaire jusqu'au pied,
s'élever en tourbillon, et étre lancée en pluie de sable a une ou deux lieues. Le vent est si
fort, dans ce moment, en cet endroit, qu'on a peine a s'y tenir, et qu'on se sent comme
soulevé. C'est une véritable trombe qui, d'une certaine distance, se présente comme une
colonne de fumée.

Ces bréches, quelque fréquentes et quelque apparentes qu'elles soient, ne peuvent
pourtant pas étre comparées, pour |'effet, au vol de sable que le vent de mer occasionne.
-Ce vol n'est guere sensible dans un court espace de temps, si les dunes sont bien garnies
d'hoyat, mais il le devient beaucoup au bout d'un certain nombre d'années. Par exemple,
on aperqoit trés-visiblement, dans un intervalle de vingt a trente ans, selon les lieux et le
soin que I'on prend des plantations, que le bord intérieur des dunes avance dans les terres.
Le sable, ainsi enlevé par le vent, est toujours remplacé par celui que le méme vent apporte
a la gréve, a moins que la mer ne se retire en déposant une couche de vase, comme a
I'ouest de Dunkerque.

On concoit que le vent, transportant ainsi constamment le sable du plateau laissé a nu,
pour en former des dunes, a d{ sans cesse diminuer ce plateau, surtout si les courants de
la mer tendent aussi de leur co6té a enlever le sable de la cote, plutot que d'en apporter de
nouveau, comme il parait que c'est le cas depuis Nieuport jusqu'a I'Escaut et au-dela. La
mer parviendra donc enfin au pied des dunes, et bientot détruira en partie ce que le temps
s'est plu a former.

Au premier vent violent, agissant dans la direction du flux, et favorisé par une pluie ou
nouvelle lune, la mer, amoncelée sur la cote, ira frapper avec fracas contre ces dunes, et,
a chaque vague, en enlévera des parties considérables, que le courant emportera au loin.
Alors, ces collines disparaissent et semblent se fondre comme si elles étaient de sel. On a
vu, pendant les grandes marées, les dunes étre rongées ainsi sur une grande étendue et
sur une profondeur de plusieurs verges. Chaque année, entre Ostende et I'Escaut, elles le
sont au point qu'elles se trouvent a pic. Il est vrai que le sable, ainsi entrainé par les flots,
revient en grande partie I'été suivant, mais la dune a été ébranlée, I'hoyat déracing, et le
vent a chassé a l'intérieur une partie de ce que la mer n'a pu atteindre.

On comprend donc, comment a la longue, toute la hauteur qui bordait la c6te a pu étre
enlevée, et comment la mer a pu se frayer un chemin a travers les dunes, pour se jeter de
nouveau dans une partie du bassin qu'elle avait abandonné.

Afin d'arriver a une démonstration compléte de la constitution et des révolutions de la cote
de Flandre, il ne reste qu'a faire voir comment la mer, en faisant invasion dans ce bassin,
a apporté la couche de glaise que nous y trouvons. Il suffira, pour cela, de rapporter ce qui
a lieu encore tous les jours en plusieurs endroits.

Les circonstances locales, différant d'un point a un autre, dans I'étendue de nos cotes,
guoique d'une maniére peu sensible, on comprend facilement que la mer n'a point fait
disparaitre en une fois toute la chaine de dunes, mais qu'elle s'est bornée a faire des
trouées, tantot sur un point, tantot sur un autre. Par exemple, les dunes n'ayant pas
partout la méme hauteur, et encore moins une largeur constante ; et, d'un autre coté, la
laisse de haute mer, s'approchant inégalement de leur pied, il est visible que les points ou



les circonstances favorables a l'invasion concouraient ont été les premiers franchis, tandis
gu'une infinité d'autres sont restés longtemps encore intacts. La direction des courants
aura surtout contribué a entamer tel point plutot que tel autre, suivant qu'elle portait vers
la terre ou au large. Cette marche de la nature a été nécessaire pour former la couche
d'argile aussi promptement qu'elle I'a été : car, sans cela, la mer se précipitant de tous les
cOtés a la fois dans le bassin, y aurait versé une quantité trop considérable d'eau, pour
qu'elle pat s'y calmer au point d'abandonner toute la vase qu'elle tenait suspendue. La mer
aurait régné des deux c6tés du plateau, avec a peu prés la méme agitation ; c'elit été
presque comme avant sa retraite, et le fond n'aurait guére haussé.

La mer s'est donc formé de simples ouvertures, dont la plupart se sont ensuite bouchées,
et dont celles du Zwin, des ports d'Ostende, de Nieuport et de Calais, sont les seules qui
soient restées, grace aux soins qu'on y apporte.

Ce qui s'opére autour de ces ports donne la mesure de ce qui a eu lieu sur toute la céte.

Ostende, par exemple, recevait autrefois, a chaque marée, une quantité d'eau énorme qui
inondait tout le pays, a plus de deux lieues des cotes, et s'étendait a droite et a gauche
jusqu'a ce qu'elle rencontrat les eaux qui étaient entrées par d'autres ouvertures, comme
le Zwin prés de I'Ecluse et celle qui existait dans ces temps & Middelkerke, mi-chemin
d'Ostende a Nieuport. Elle sortait avec force, mais non sans avoir laissé beaucoup de vase
sur les terres qu'elle avait couvertes, et formait, en se retirant, de nombreuses criques qui
affluaient les unes dans les autres, et venaient toutes se réunir a un tronc commun.
Beaucoup de ces criques se sont oblitérées depuis ; mais il y eu a encore plusieurs que |'on
reconnait a leurs sinuosités multipliées, et qui servent maintenant a I'écoulement des eaux
pluviales. L'eau de la mer, prés de nos cotes, est pendant une grande partie de I'année
chargée de vase et d'un peu de sable qu'elle ne laisse se précipiter que lorsqu'elle est
tranquille. En se répandant dans l'intérieur, elle y portait cette vase qu'elle y déposait, et
qui ainsi exhaussait le fond.

César, qui a connu plus particulierement que Pline et Tacite, les cotes en deca de I'Escaut
dit, en parlant des Eburons vaincus, que ceux qui étaient les plus voisins de I'Océan, se
réfugierent dans les iles que le flux formait : il dit aussi que les pays des Morins et des
Ménapiens étaient couverts de marais. On ne pourrait prendre pour marais des lieux que
la mer couvrirait deux fois par jour de cing a quinze pieds d'eau, et il faut admettre que
César parle ici des bancs flamands. Mais ce qui prouve incontestablement que la mer
n'avait point franchi les dunes d'entre I'Escaut et Calais, avant la domination romaine, c'est
qu'on trouve dans la couche de glaise, contre et dans la tourbe, beaucoup d'objets d'art,
des médailles et poteries fines qui datent de cette époque.

Nous pensons donc que c'est pendant cette domination, que la mer est venue pour la
premiére fois, depuis sa retraite, occasionnée par la rupture de l'isthme qui joignait
I'Angleterre a la France, se jeter sur ces terres, et c'est alors sans doute que le Zwin de
I'Ecluse, les ports d'Ostende, de Nieuport et de Dunkerque se seront formés. Oudegherst
assure que Oudenbourg, a une lieue et demie d'Ostende, et Rodenbourg, actuellement
Aerdenbourg, étaient connus vers le milieu du Ve siécle pour deux villes maritimes de
grand commerce. Si cela est exact, il en résulte que la premiéere de ces deux villes
communiquait alors avec la mer par le port d'Ostende et la seconde par le Zwin.

Cependant la mer n'a pas cessé depuis ces temps de déborder sur nos cotes et plus avant
dans le Nord, et d'envahir au point qu'une grande partie du continent et beaucoup de villes
et villages flamands sont passés ou passent encore sous son empire.

Il n'y eut que peu d'inondations, a ce qu'il parait, pendant les premiers siécles de I'ére
chrétienne, a I'exception celle qui, pendant ou peu aprés la période romaine, est venue
former les ports de la cote et déposer la couche de glaise qui se trouve sur la tourbe. Elles



ne commencérent a étre désastreuses qu'au IXe siécle, époque de |'existence probable
d'Ostende.

Parmi les inondations du IXe siécle on remarque celles de 820 et 860, qui, jointes a des
pluies continuelles, firent déserter les habitants de la c6te. Le XIe siécle en compte au
moins dix, particulierement funestes a la Flandre et a la Zélande. Au XIIe siécle, elles furent
si multipliées et si terribles, qu'elles forcerent les Flamands d'émigrer et de chercher un
refuge en Angleterre et en Allemagne. Celles du 16 février 1164 et du 1er novembre 1170
firent périr des milliers d'hommes et d'animaux. La derniére, dit-on, noya les terres entre
le Texel, Middenblik et Stavoren , forma I'lle de Wieringen , élargit les ouvertures qui font
communiquer le Zuyderzée avec la mer du Nord, et ainsi l'approfondit et I'étendit
davantage. Le XIIIe siécle en compte au moins trente-cing, toutes désastreuses pour la
Flandre, la Frise et autres pays maritimes voisins. Ce fut surtout depuis 1219, que la mer
ravagea la cote. L'inondation de 1221 co(ta la vie a quarante mille personnes ; celles de
1232 et 1242 a plus de cent mille, chacune ; celle de 1287 fit plus de quatre-vingt mille
victimes dans la Frise seule. Le XIV siecle n'apporta guére moins de calamités. Les
inondations se renouvelérent avec une effrayante ténacité dans les siécles suivants : de-
puis Calais jusqu'en Norvége et notamment en Irlande, d'innombrables villages furent
engloutis, et plus de deux cent mille personnes y trouvérent la mort; l'irruption de 1395
élargit sensiblement les ouvertures entre le Vlie et le Texel, et permit aux grands navires
d'arriver a Amsterdam et a Enkhuizen, ce qui n'avait pas été possible jusqu'alors. Pendant
le XVIIe siécle, les inondations se réduisirent a vingt-six. Le XVIIIe n'en eut que dix, et le
siecle actuel ne compte encore que deux flux considérables : celui du mois de janvier 1808,
et celui du 3 et 4 février 1825. Le premier causa de grands dommages a l'agriculture sur
les cotes de Flandre et de Frise; on se rappelle encore avec effroi les ravages que |'autre
exerca depuis le Pas-de-Calais jusqu'en Norvége et en Suede.

Un effet bien remarquable du débordement de 1421, c'est le transport do la ville de
Dordrecht et du sol sur lequel elle était batie, & une certaine distance de son ancien siege.
Cette singularité se répéta plusieurs fois depuis sur d'autres points, et entre autres pendant
I'inondation du 50 avril 1451 ; une pature prés de la ville de Snerk en Frise, sur laquelle
paissaient des moutons et des porcs, fut entrainée par le courant, et resta arrétée dans les
débris d'une écluse que I'eau avait détruite. On n'explique ce phénomeéne, qu'en supposant
qgue le terrain aura glissé sur la couche do tourbe qui se trouve dans ces lieux. C'est ainsi
gu'en 1806, une partie des fortifications qu'on élevait a Ostende s'écroula en glissant sur
la tourbe qui était au-dessous.

A SUIVRE
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Kil, corporate en onbeschaafd: jongeren
negatief over job in haven

Het beeld dat jongeren hebben van een job in de haven van Antwerpen is nog
overwegend negatief, blijkt uit een studie in opdracht van Talentenstroom. "Die
perceptie keren is een werk van lange adem”, repliceert Voka.
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Talentenstroom stelt vast dat de grote diversiteit aan jobs in de haven nog te weinig
bekend is bij jongeren. Daarom liet de organisatie een onderzoek uitvoeren om meer
inzicht te krijgen in de verwachtingen en de bekommernissen van jongeren bij het vinden
en uitoefenen van een job, en om na te gaan op welke manier de haven en het havengebied
daar beter op kunnen inspelen. De studie werd uitgevoerd door Ipsos en levert een goed
inzicht in de manier waarop jongeren de haven zien.

-—

De belangrijkste vaststelling is dat de haven nog steeds met een stevig imagoprobleem
zit. Jongeren (16-27 jaar) hebben spontaan overwegend negatieve associaties bij werken
in de haven: kil, onaangenaam, gevaarlijk en zwaar werk, corporate, strikte regels,
afstandelijk, wereld op zich, onbeschaafd, niet verwelkomend. De haven lijkt voor hen een
omgeving met alleen grote bedrijven, en dat schept een beeld van een hiérarchische, top-
downomgeving, wat hen minder aanspreekt. Ook het beeld van de brute havenarbeider
bepaalt sterk de perceptie.

Tegelijkertijd zijn de jongeren van mening dat er in de haven wel geld verdiend kan
worden, dat het werk vooral uit nine-to-fivejobs bestaat en dat een auto van de zaak zo
goed als standaard is. Shiftwerk is volgens hen meer uitzondering dan regel. Die auto is
volgens hen ook nodig om ter plaatse te raken, want in de oplossingen voor openbaar
vervoer, collectief vervoer door de bedrijven of fiets- en waterbussen hebben veel
ondervraagde jongeren geen vertrouwen.

Onbekend is onbemind

Het hoeft niet te verbazen dat vooral jongeren die aangeven weinig over de haven te
weten, een uitgesproken negatieve peceptie van de omgeving hebben. Wie in familie of
vriendenkring havenmedewerkers heeft, of er zelf ervaring opdeed via vakantiewerk of
studies, velt een genuanceerder oordeel. Talentenstroom drukt bedrijven dan ook op het
hart om in hun communicatie over het werken in de haven zo concreet en divers mogelijk
te zijn, en daarbij concrete activiteiten en functietitels te vermelden.

Better than yours?



Alfaport-Voka lanceerde een goed jaar geleden de imagocampagne 'My job is better than
yours'. Sarah Hanegraef beseft dat er nog een lange weg is af te leggen. "Wie de haven
een beetje kent, kijkt door die negatieve connotaties heen, maar veel mensen beseffen
nog niet welke diversiteit aan functies er is. In onze employer-brandingcampagne hebben
we daarom ingezet op die diversiteit, door te tonen dat er ook IT-, hr-, finance- en
administratieve profielen werken."

Het onderzoek toetste ook de respons van de jongeren op de Alfaportcampagne. "Het
instagramaccount @jobsindehaven wordt positief onthaald", zegt Hanegraef. "Het komt
eerlijk over, toont 'echte' mensen in hun dagelijkse werkomgeving, heeft ook oog voor de
informele aspecten zoals feestjes en uitstapjes. Dat spreekt jongeren wel aan."

Over de videocampagne zijn de meningen dan weer verdeeld. "In de video zijn nog veel
havenarbeiders te zien, wat het clichébeeld volgens sommigen nog bevestigt. Het is
evenwel onze keuze geweest om zoveel mogelijk haveninstallaties te tonen. Die video's
tonen de haven als werkomgeving. Dat lukt niet met beelden van kantooromgevingen
alleen. De perceptie keren is een werk van lange adem. We proberen de jongeren op
verrassende momenten aan te spreken. De videocampagne loopt bijvoorbeeld ook in de
bioscoop."

Het is bovendien niet allemaal kommer en kwel in de perceptie van de jongeren.
Spontane positieve associaties die ze maken zijn: internationaal karakter, multicultureel,
verrijkend. De haven biedt volgens hen wel werkzekerheid.

Filmpjes en online reviews

Voor bedrijven die met deze wetenschap aan de slag willen, heeft Talentenstroom nog
enkele adviezen in petto: korte filmpjes van een positieve werksfeer doen wonderen. Dit
om de spontane associatie van werken in de haven (kil, gevaarlijk, niet toegankelijk,
onvriendelijk) te corrigeren.

Getuigenissen van werknemers via filmpjes vinden ze ook interessant. "Belangrijk is dat
de getuigenissen geloofwaardig blijven. Ook al is een werknemer echt positief over zijn
job, dan nog mag dit er niet te dik bovenop gelegd worden. Jonge mensen vinden iets al
snel onecht.

Bovendien blijken jongeren toekomstige werkgevers te screenen via recensiewebwites.
Platforms als Glassdoor en Indeed voeren daar de hoofdtoon.

"Verder wordt informatie veelal ingewonnen via het eigen netwerk: ervaringen van familie,
vrienden en kennissen met het bedrijf. Behandel als bedrijf dus niet alleen je klanten
respectvol. Elke sollicitant, leverancier, (ex-)werknemer vertelt iets over het contact dat
ze met je bedrijf hadden tegen hun vrienden en familie. Overloop de contactmomenten die
je bedrijf heeft intern en extern en ga na wat er beter kan om het imago van je bedrijf te
verbeteren", besluit Talentenstroom.

Michiel Leen

Inséré 24/01/19 BOEKEN LIVRES BOOKS Enlevé 24/02/20

The Burns and Laird Family Interests in the
Formation of Coast Line

BOOKREVIEW by: Frank NEYTS



Recently Coastal Shipping Publications published the very long titled “The Burns and
Laird Family Interests in the Formation of Coast Lines”, written by Nick Robins and
Malcolm McRonald. Coast Lines was for a time one of the great success stories of British
shipping. Focussing on the coastal liner trades, the group dominated its chosen sector of
business more successfully than almost any other shipping company in the United
Kingdom. But it is also one of the great untold stories of the shipping industry. This book
is the third in the trilogy examining the companies from which Coast Lines emerged. The
influence of the Burns and Laird families was huge as passenger travel on coastal vessels
grew rapidly in the late Victorian era. Nick Robins and Malcolm McRonald have once again
been able to reconstruct a vital part of the prehistory of Coast Lines, and to compile a
superb collection of photographs of the ships involved. The two authors have left few stones
unturned.

“The Burns and Laird Family Interests in the Formation of Coast Lines” (ISBN 978-
1-902953-90-8) is a hardback book of 136 pages, lavishly illustrated. The price is £16 plus
£1.50 UK postage and £3.00 overseas postage. Ordering via all good bookshops, or directly
via the publisher, Coastal Shipping, 400 Nore Road, Portishead, Bristol BS20 8EZ, UK.
Tel/Fax: +44(0)1275.846178, www.coastalshipping.co.uk , e-mail:
Bernard@coastalshipping.co.uk .
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Why is seafarer happiness slipping?

A survey carried out to determine seafarer happiness has found that overall happiness
has slipped, largely due to issues such as delayed payment of wages, decreased shore
leave and stress.

Seafarer happiness has slipped this quarter with the most unhappy seafarers being the
ones that work onboard cruise ships and ferries.

The Seafarers Happiness Index report published by The Mission to Seafarers and produced
in association with the Shipowners’ Club, surveyed more than 2,000 seafarers across the
global maritime industry in a 3 month period. The survey measures how happy seafarers
are in various elements of their work and covers seafarers’ mental and physical health,
diet, rest, workload, connectivity, training, access to shore leave, as well as relationships
at home and onboard. Participants rank their happiness across these areas from one to
ten, ten representing a higher level of happiness.

Main findings
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The latest report
found that on
average seafarer

happiness has
dropped from
6.31/10 to
6.27/10.

Ship type: In
terms of ship type,
cruise and ferry
average score of
5.3/10 on their
general happiness
level — 15 per cent
less than the

Seafarer happiness by ship type. Cruise and ferry workers reported the lowest levels of
happiness with an average score of 5.3/10. Image courtesy of the Seafarers Happiness Index

global average across all vessel types (6.27/10).

Happiness levels for those working on tankers, bulk carriers and container ships were all
close to the global average, coming in at around 6.3/10. Seafarers on dredgers were the
most satisfied, according to the data. However, the percentage of respondents serving on
this vessel type was relatively low.

Age: The youngest age range proved to be the happiest, with a very high 7.9/10 reported.
25-35-year olds reported a happiness level of 5.8/10 on average, but those between 55 to
65 showed generally high levels of happiness.

Location: Oceania totalled an average of 7.6/ 10 for seafarer happiness. The best
represented, the Indian Subcontinent scored 6.24/10 on average with South East Asian
seafarers voting around the same mark with 6.2.

Rank: The seafarers surveyed came from a diverse range of ranks and departments, with
fairly similar scores across comparable ranks. However, the second engineers ranked much
lower (5.5/10) than chief officers. In general, deck department seafarers were more
satisfied than the engine department. Catering staff ranked in a low state of happiness at
5.77/10. Cadets were optimistic in their results, scoring an average of 8/10, which is the
highest figure ever reached by the index.

Gender balance: Over 93 per cent of respondents were male, which the report states ties
in with the overall gender disparity in the industry. Women that shared their verdicts were
reportedly marginally less happy than their male counterparts. Women marked around
6.2/10 on average while males were 6.3/10.

Current happiness levels onboard

The key reasons for unhappiness were associated with delayed payment of wages;
decreased shore leave; workload stress caused by smaller crews onboard; and a lack of
understanding from shore staff with regard to seafarer welfare issues.

Areas where happiness has increased since the last Seafarers Happiness Index survey
include:

e General happiness when at sea
e Ability to keep fit and healthy onboard
e Contact with family

Areas where happiness has decreased since the last Seafarers Happiness Index survey
include:



e Work load

e Training

e Interaction with other crew
e Access to shore leave

e Wages/salary

e Food on board

e Onshore welfare facilities

One of the most important issues raised by the survey is that seafarers are not getting
adequate shore leave and when they do, the facilities on shore are not living up to their
expectations. Shore leave is crucial to seafarer mental wellbeing, giving them time to break
from everyday tasks and experience different cultures and environments. Seafarers who
do not get this time to break can suffer from mental exhaustion and may put themselves
and others at risk as exhaustion is detrimental to safety.

One statement from the survey said: “Shore leave is dead. Never will it be seen again”.
Due to numerous audits and inspections, seafarers are often not able to take their shore
leave and even if they are, sometimes the distance between the port and town means that
it is more hassle for them to go ashore than rest onboard.

In terms of pay, one seafarer reported that: “Day by day the salary of junior officers is
decreasing.” According to multiple sources, companies are cutting their budgets and non-
payment of wages is an all too common problem. Crew members are experiencing delays
and frustrations whilst their families suffered privations at home. Seafarers are worrying
about their pay, which is not something that should be a concern in the 21st Century,
according to one respondent. The report states that the mechanisms for safeguarding
crews often seem to fail when stressed, and there is a need to ensure that seafarers get
paid, get home and are looked after.

Interaction with other members of crew has dropped. The survey found that isolation was
a word used commonly to express a large majority of seafarers’ feelings. Many crew
members said they feel lonely, and while internet access helps them to connect back home,
it can also lead to crew shutting themselves off in their cabins. According to the responses,
seafarers today see the main problem being a lack of people, too much work pressure and
not enough free time. The report states that: “"There is so little wriggle room with crewing
levels that there is not sufficient space or time for social bonds to develop. This makes it
incredibly hard, if not impossible to really interact well.”
Another key concern was related to the frustration and concern seafarers face with office
staff on shore. There is a growing sense that crews are merely an extension of the office,
and that seafarers are there to answer queries or even do work for shore staff whenever
they are asked.

The report also found that there is growing concern around seafarer abandonment, with
many seafarers expressing a sense of vulnerability following a number of recent incidents
around the globe. The Mission also received a number of troubling reports of aggression,
violence and bullying against female seafarers.

Connectivity

However, one positive result coming from the survey was the improvement to connectivity,
which has led to increased happiness among many seafarers. The report states that this
is, *hopefully to do with the ever-increasing humber of deep-sea vessels which now have
internet onboard. Something which many respondents stated, “is a big help.”

Crew onboard vessels with slow or expensive connectivity reported that this made their
life incredibly frustrating and voiced their disdain for companies who do not provide what



they want. The survey found that seafarers felt that communications with loved ones is
essential, even for short time periods, and being at sea without connection to home is not
good enough today. Recruitment and retention are likely to be increasing issues if
companies do not offer sufficient time and connection speeds for seafarers.

Mental and physical health onboard

Overall, seafarers reported good levels of happiness to keep fit and healthy onboard, which
was also highlighted as a factor in driving positive mental health. One area noted for
improvement is the availability of gym equipment on some ships and the time for which
seafarers have to use it.

Many reported that the workload is so heavy that they do not have time to use the gym.

“As ever, we would like to thank all of the seafarers who have taken the time to share their
views with us. Your feedback is essential to us in our aim to create a more transparent
industry, where best practice is lauded and shared, and any shortcomings, or indeed
harmful incidents, are flagged and addressed accordingly,” said Steven Jones, founder of
the Seafarers Happiness Index.

“However, we urgently need more data and to hear the stories of more seafarers, including
those who have already taken the survey, if we are to build up this good work. To support
this, we are building new online capabilities and applications to process the data, and
working hard to communicate the results of each survey on a global scale.”

Louise Hall, director — Loss Prevention at the Shipowners’ Club, stated: “As the scale and
global reach of the survey continues to grow, we are now able to identify trends in results
for particular demographics. In sharing this information, we can help educate operators in
implementing initiatives that are most pertinent for their crew.”
This article highlights some of the key findings for seafarer happiness and unhappiness
determined by surveys carried out as part of the Seafarers Happiness Index. The full report
can be accessed via https://www.happyatsea.org/
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Histoire de la ville d'Ostende et du port
(III)

En 1554, soulevée par une tempéte affreuse, elle se précipite a travers les dunes et
renverse de fond en comble Scharphoudt, ville considérable a hauteur de Blankenberghe,
et Onze-lieve-Vrouw-ter-Streep, village a I'ouest d'Ostende, qui disparurent sous les eaux.
Ceux des habitants de Scharphoudt, qui échappérent a ce cataclysme, allérent s'établir
non loin de la, a l'intérieur, contre une dune blanche, d'ou est venu le nom de
Blenkenberghe. A une petite distance du fort Albert, on voit une tour en ruine ; c'était
anciennement celle d'un village de Ravesy qui n'existe plus. Un peu plus loin est
Middelkerke qui parait avoir été considérable, a en juger par les fondements de maisons
gu'on y découvre. L'une des branches de I'Yperlée se rendait a la mer en ce lieu ; mais
aujourd'hui cette embouchure est fermée par les sables, et des dunes s'y sont élevées.
Une singularité, c'est qu'a I'endroit méme ou cette embouchure a existé, s'est formée une
jolie fontaine d'une eau excellente qui sort du fond d'un petit bassin entouré de hautes
dunes, et va se rendre dans I'ancien canal de I'Yperlée en se dirigeant vers l'intérieur des
terres. Cette fontaine ne tarit jamais ; elle est sans doute alimentée par les eaux de pluie
qui pénétrent dans les dunes. Lombarzyde, prés de Nieuport, actuellement village fort
misérable, était autrefois un port trés-florissant. Le 23 juin 1115, pendant la nuit, une
tempéte violente détruisit la ville ainsi que les lieux environnants. Un siécle plus tard, la



mer amena tant de sable dans le chenal, qu'il en fut presque obstrué ; ce qui obligea les
habitants a vendre leur port & ceux de la nouvelle ville de Nieuport. La petite ville de Loo,
a deux lieues de Dixmude, a eu un port de mer prés de Lombarzyde. Dixmude a joui du
méme avantage, au moyen d'un canal qui amenait le flux jusque sous ses murs, avant que
Nieuport f(t connu. Le navire, chargé de meules a moulin, qu'on a trouvé en 1821, dans
la tourbiére de Mannekensveere, et dont nous avons parlé, vient a l'appui de cette
assertion. Malgré toutes les précautions et des travaux dispendieux, Ostende fut envahi
peu a peu, et apreés le siégé de 1604, ce qui était resté de I'ancienne ville passa entierement
sous la mer.

Des vestiges de ville, que nos pécheurs trouvent a plusieurs milles en mer dans d'autres
directions que Scharphoudt et Onze lieve-Vrouw-ter-Streep, et la tourbe que la nier rejette
sur |'estran et qui provient, comme on I'a vu, des marais du temps de Jules-César, prouvent
encore qu'elle a englouti des parties considérables de nos cotes.

Depuis le Zwin qui conduit & I'Ecluse jusqu'a Ostende et depuis Ostende jusque vers
Nieuport, la mer gagne encore beaucoup chaque année. Au-dela de Nieuport, la largeur
des dunes dénote que la mer se relire sensiblement.

Mais il est a regretter que sur un objet aussi important que I'empiétement constant de la
mer, il faille se borner a une appréciation vague et indéterminée. On trouverait peut-étre
des indices exacts dans les anciens titres de propriété de terres attenantes aux dunes.

Par exemple, de combien la mer fait-elle rentrer les dunes depuis passé deux siecles ? M.
Belpaire semble en donner la mesure dans le paragraphe suivant, page 140 de son
Mémoire.

« Au dela d'Ostende jusque vers Nieuport la mer continue a ronger la céte. Le fort Albert,
élevé a une demi-lieue d'Ostende, lors du siége (1604 a 1604), se trouve presque
entierement sur l'estran. Intérieurement les dunes dépassent de beaucoup le hameau qui
est attenant a ce fort, et sans une forte digue en pierres, la mer se serait depuis longtemps
frayé un passage en cet endroit. Il deviendra indispensable avec le temps de démolir le
hameau et d'y provoquer la formation de nouvelles dunes. »

Par ce paragraphe, conforme d'ailleurs au manuscrit déposé dans les archives de
I'Académie royale de Bruxelles, M. Belpaire a-t-il entendu préciser le reculement des dunes
a I'endroit du fort Albert? C'est ce que I'on peut inférer du contenu de ce paragraphe, de
ce qui le précéde et le suit, et il faut alors supposer que le mot Ostende, que nous avons
souligné, a été mis par erreur pour le mot mer, et conclure que la mer en cet endroit a
envahi une demi-lieue.

Nous avons recours a de Bonours, et nous trouvons que lors du siége de 1601 a 1604 , le
fort Albert était établi sur une forte dune, qu'il dominait la plage et qu'il y avait une écluse
au pied de son rempart : or les vestiges de cette écluse se voient encore a marée basse,
et comme elle se trouvait au pied du rempart, on peut fixer a deux ou trois cents métres,
la distance que la mer a gagnée depuis ce temps en Cet endroit, ce qui offre une différence
notable avec celle que semble indiquer M. Belpaire.

Voyons maintenant |'effet de la mer sur les darses qui viennent aboutir de chaque cété a
Ostende.

Tous les plans de cette ville qui ont été faits lors du siége ou peu apres, et notamment
celui que nous joignons ici, qui a été tracé avec le plus grand soin, la représentent sur la
mer de la maniere suivante :
L'ancien havre a I'ouest entrant dans le fossé qui sépare aujourd'hui le rempart de la digue
de mer et qui alors servait de port ou bassin. Au-devant de la digue, la vieille ville,
s'étendant dans toute la longueur de la nouvelle, environ jusqu'a I'extrémité des vieilles
estacades encore debout. Puis les dunes séparées de la ville par le havre d'Ouest et celui
d'Est, et en ligne avec le point extérieur de la vieille ville. La ligne des dunes qui, a cette



époque, passait par le point extérieur de la vieille ville qui a disparu, coupe la vieille ville
actuelle presque au milieu. La mer a donc gagné a l'endroit d'Ostende, la distance qui
sépare ces deux lignes que nous avons marquées sur le plan, c'est-a-dire environ quatre
a cing cents métres, plus a |'ouest qu'a I'est, et presque le double qu'au fort Albert.

En voyant ainsi de temps immémorial la mer empiéter sur nos cotes, il est impossible de
dire exactement jusqu'ou elles ont pu s'étendre autrefois. Il est probable qu'au premier
Ostende que l'analyste Meyer reporte a 814, en a succédé un autre, et que l'ancien
Ostende, qui existait encore en partie en 1604, avait hérité ce nom d'un précédent
Ostende, comme la neuve ville de cette époque est devenue vieille ville, par I'élévation des
nouveaux quartiers, pour disparaitre a son tour, si des travaux d'art ne s'y opposaient.

Quand on songe que toute la Belgique vers les cotes offre une plaine extrémement unie, a
peine au-dessus et souvent au-dessous du niveau de la mer, et que la mer, comme le
démontre M. Belpaire, semble n'avoir abandonnée qu'a regret et pour y revenir; quand on
considere que les dunes, si fragiles par elles-mémes et protégées seulement par une gréve
que le vent peut enlever en quelques jours, sont en plusieurs endroits et notamment au
fort Albert, a défaut de gréves assez hautes, déja exposées au choc de la mer, on peut
craindre de voir se renouveler un de ces terribles débordements que nous avons rapportés
et qui arrivent d'époque a époque, venir se précipiter comme autrefois a travers les dunes
et couvrir de nouveau une grande partie du pays. Lors du dernier mauvais temps, le 3
mars , Nous avons pu nous convaincre que si la mer avait monté pendant une demi-heure
de plus, elle aurait fait irruption a I'est et surtout a I'ouest du fort Albert, deux endroits
extrémement faibles ,, se serait jetée au loin dans la campagne et aurait inondé une grande
partie du pays.

Devant cette effrayante possibilité, nous faisons des veeux, gigantesques sans doute, mais
non irréalisables, pour qu'un talus en pierre, a l'instar de ce qui se voit devant Ostende,
Blankenberghe, le fort Wellington et le fort Albert, s'éleve sur toute I'étendue de la cote, a
commencer par les lieux les plus menacés, et garantisse pour toujours le pays contre les
inondations et I'empiétement constant de la mer.

Ostende ne peut guére se flatter d'une origine trés ancienne et encore moins glorieuse. Il
ressemble en cela a la plupart des villes de la Flandre et surtout a celles qui avoisinent
lamer. Ceux qui ont voulu y placer un port ainsi qu'a Furnes et Scharphoudt, lors
del'invasion romaine, n'ont pas songé que |'état de nos cotes a cette époque reculée, rend
d'abord leur hypothése tout a fait impossible.

Bowens rapporte que Jules-César, en parlant des divers peuples de la Belgique, dit que le
littoral de ceux de Gand (Garduni) s'étendait jusqu'a la mer et qu'il y avait un port gardé
par des soldats nerviens. Citant d'Anville qui y voit le port Epatiac dont il est fait mention
dans les Commentaires de César, et qu'on ne sait encore ol mettre, Bowens ajoute que,
guelque vraisemblable que soit I'opinion de d'Anville, il y a une présomption non moins
forte en faveur d'Ostende ; présomption qu'il trouve dans la situation des lieux, dans les
grandes criques et arriéres-eaux qui ont d{i, selon lui, y exister de tout temps et ont pu
naturellement y creuser un port. S'il était vrai, comme le présume cet auteur, qu'Ostende
existait a l'arrivée des Romains, et qu'alors il y avait des criques et arriéres-eaux, on
pourrait admettre que cette cité possédait déja alors un port, et, a la rigueur, que ce port
ait pu étre aussi bien que tout autre de la céte, le port Epatiac de d'Anville; mais la encore
se bornerait toute la présomption.

Quant au Portos Itius, d'ou César fit sa premiére expédition sur I'Angleterre et avec lequel
on est presque aussi embarrassé qu'avec le port Epatiac, il est hors de doute que les
auteurs qui I'ont placé & Furnes, Ostende, Scharphout et méme a I'Ecluse, ont été plus
désireux d'enrichir le pays d'un souvenir historique, que soigneux de rechercher la vérité,
car on sait que la Morinie ou la Ménapie, ou ce port aurait di se trouver, couvertes de



foréts et de marais, tinrent bon a l'approche des armées romaines ; que les armées
romaines, lors de la premiére expédition de César sur I'Angleterre, n'avaient pas encore
pénétré dans la Morinie; qu'au contraire elles en avaient été repoussées avec perte ,
gu'enfin ce ne fut qu'a son retour d'Angleterre, que César, voulant en finir avec les Morins,
forma et fit exécuter en partie le projet d'abattre les foréts afin de faire la conquéte de leur
pays.

Si donc la cote de Flandre, comme on le suppose, avait un port a cette époque, il est établi
gue la bravoure que les Morins déployérent a défendre leurs frontiéres, ne permit pas aux
Romains de venir s'y embarquer. C'est la un souvenir historique plus glorieux pour les
Belges, que ne le serait celui de voir César séjourner en conquérant chez eux.

Hatons-nous de démontrer que toutes ces hypothéses sur I'état de nos cotes au temps de
Jules-César sont inadmissibles. On vient de voir dans la notice que la tourbe que I'on rejette
sur l'estran dans les gros temps provient des marais dont parle Jules-César; que les objets
d'art que I'on découvre fréquemment entre la tourbe et la couche de glaise qui y est
superposée, donnent la certitude que la premiére invasion de la mer depuis sa retraite
{que M. Belpaire fait remonter au déluge universel) a d{ avoir lieu pendant ou peu aprés
la période romaine ; qu'il n'a pu exister dans les marais d'une surface unie et beaucoup
plus bas que le niveau de la mer, des criques et des arriéres-eaux formées par une irruption
journaliére qui aurait nécessairement détruit la végétation des plantes aquatiques qui ont
produit la tourbe que I'on trouve sur toute la cOte; qu'au contraire, il a d{i exister un
obstacle, des dunes, entre les marais et la mer, et que celle-ci n'a franchies qu'au v° siecle.
D'ou il faut conclure qu'il est physiqguement impossible qu'il y ait eu au temps de Jules-
César des ports aux lieux ol sont situés Furnes, Ostende, Scharphoudt ou Blankenberghe,
et méme sur toute I'étendue de la cote et a une grande distance en mer ou I'on trouve des
vestiges des anciens marais.

Le port des Nerviens, dont nous avons parlé plus haut, qui est vraisemblablement aussi le
port Epatiac et le Portus Musa donc da se trouver plus au couchant, peut-&tre dans une
partie de la Morinie, qui étant moins boisée et marécageuse, offrait un accés plus facile a
I'armée romaine.

En effet, la généralité des historiens, en supposant les raisons qui militent en faveur de
Wissant et Boulogne, s'accordent a placer le Portus Mus a cette derniére ville. Il faut encore
y placer le port Epatiac, s'il est vrai, comme le dit la notice de I'empire, rédigée au
'commencement du Ve siécle, sous l'empereur Honorius, qu'une division de la flotte
romaine, destinée a la défense de ces cotes, se tenait sous les 'ordres du tribun militaire
des Nerviens dans le port Epatiac. On a la certitude que Boulogne était le lieu de résidence
du tribun commandant la flotte romaine, par la découverte faite le 7 mai 1769 pres de
cette ville, d'un monument dont une des inscriptions indique positivement que le tribun
militaire ayant le commandement de la marine romaine pour les expéditions contre la
Grande-Bretagne, résidait eu ce lieu.

On comprendra d'aprés ce que nous venons de dire, qu'on ne saurait faire remonter
I'origine d'Ostende au temps de Jules-César, et qu'il faut de toute nécessité la chercher
dans des temps plus rapprochés.

Ce qu'il y a de certain, c'est qu'on ne trouve absolument rien qui concerne Ostende avant
le IXe siécle. L'analyste Meyer est I'auteur qui en parle, sous la date la plus reculée. Selon
cet auteur, une charte de 8i4 porterait qu'un certain Gobert de Steenland aurait fait don a
I'abbaye de Saint-Bertin a Saint-Orner, de trente-trois petites villes et villages parmi
lesquels on remarquerait Ostende. D'abord de peu d'importance, il parait que de fréquentes
inondations de la mer, des maladies pestilentielles et l'invasion des Normands, auraient
réduit le village d'Ostende a I'extréme misére, et qu'ainsi il serait tombé dans I'oubli jus-
gu'en 1072, époque a laquelle Robert, dixieme comte de Flandre, y fit batir une église en



I'nonneur de saint Pierre, pour qui il professait une vénération particuliére. Selon saint
Arnolphe, la Flandre était vers 1084 remplie d'assassins ; on était si familiarisé a tuer,
qu'on avait honte, lorsqu'on laissait passer un jour sans faire couler le sang. Le pays de
Bruges, dont Ostende faisait partie, se rachetait de ce massacre journalier, moyennant une
rancon annuelle de dix mille marcs d'argent. On trouve une piéce de 1172, par laquelle
Philippe, comte. de Flandre, déclare prendre possession des terres que la mer a
abandonnées dans les communes de Slype, Leffinghe, Steene et Onze lieve-Vrouw-Kapelle.
Par cet acte, le comte déclare accorder a perpétuité, pour le salut de son ame et celle de
ses ancétres, la dime de ce terrain aux templiers ; et pour que sa décision soit irrévocable,
il la scelle de ses armes en présence de deux témoins dignes de foi, Robert, trésorier de
Thourout et chancelier de Flandre, et Rogerus, chatelain de Courtrai, qui y apposent chacun
cette marque + en guise de signature. On voit encore qu'a quelque temps de la, le méme
comte était allé faire la guerre sainte, ou il s'était signalé. A son retour, il reldcha au
Portugal et y maria Mathilde, princesse royale de ce pays. Mathilde partit de Lisbonne pour
la Flandre avec quatorze navires chargés des armes que le comte avait prises sur les
Sarrasins et de ses propres joyaux, tandis que lui revenait par Paris en compagnie de ses
deux freres. Mais, surprise par des pirates de Cherbourg, elle perdit presque toute sa flotte,
et courut méme les plus grands dangers pour sa personne. A celte nouvelle, le comte,
exaspéré, arme des navires, débarque a Cherbourg qu'il livre au pillage, et s'empare des
principaux notables qu'il améne a Ostende, Blankenberghe et Damme, ou par ses ordres,
ils sont décapités et leurs cadavres exposés sur la gréve (1189).

Mais le document le plus ancien et qui est d'une authenticité incontestable, c'est une charte
de la comtesse Marguerite, fille de Baudouin de Constantinople, qui établit la commune
d'Ostende. Nous la rapportons textuellement.
« Nous Margherite, comtesse de Flandres et de Hayna(, et nous Gui son fils, conte de
Flandres et Marchis de Namur, faisons savoir a tous, nous, a nos eschevins et au commun
de notre ville de Oosthende, la quelle, avons fais franchir par Wilamme Jadiz, prevost de
Mons, notre cher clerc et foiable (féal) , par Philippo de Poulz, adont (autrefois) notre bailli
de Bruges, par Michel de Lembeke chevalier, et par maistre Jehan du Mont-Saint-Eloy,
notre foiable (féal) clerc a ce banlieu, si comme elle est enseignée et borguée entour (telle
gu'elle est circonscrite), avons donné es dunes masures a rente, en cette ville, a céans, ki
en suffi. (sont) mis au brief de nos rentes, ke de ce est fait, et a céans ki encore y velront
manoir (viendront y demeurer) et se feront mettre en celui brief et ki ores en droit y sent
manant) , (et qui maintenant y sont de droit habitants), ensi ke si aprés est deviset (divisé)
; c'est a savoir, ke chascune masure contient de front trois vergh de leit (de large) et seit
vergh de lonc. C'est a chascune masure vint et une vergh dont chascune doit quatre de-
niers. C'est la masure seit sols de la monnoie de Flandres, de rente paier chascun an a nos
briefs devant dis, a la Saint-Martin en yver; et selor avons donné une plache pour lor
marché tenir franchement sans rente, de quatorze vergh lone et de onze vergh de leit (de
large). Et avons encore octroyé as eschevins et au commun de la ville devant dite , une
plache ki contient wit vergh de lonc de front, et sis vergh an a (en aval) de leit, c'est deus
masures ou ils doivent faire une halle et retenir a lor coust, dont nous devons avoir l'une
moitié des proufiz et les devant dis echevins, et commun |'autre moitié. Et si avons octroyé
et octroyons, ke se il avient ke lor beste eschapent par defaut de garde eu nos dunes, ke
on ne les prenne ni pour ce a fourfait (qu'on ne les prenne pas en contravention) : si il
avenoit qu'ils le fistent par usage ou par costume, ou ke ils les i laissassent trop
longhement, or se ensi ils le faisoient nous en voudrions avoir le fourfait en temoignage.
Et en conformance de toutes ces choses devant dites, nous avons donné as eschevins et
au commmun de la ville de Oosthende, devant dis, les présentes lettres scellées de nos
seautz ki furent donnés en l'an del incarnation de Notre-Seigneur Jésus-Christ, MCC



soysante et seit, en la vigile de saint Pierre et saint Pol apostoles, sous les seautz de ladite
dame et dudit conte son fils, en laz de soye et cyr vert ».

Par ce privilege, Ostende fut élevé de village au rang de ville.

Les armes données a la ville par la comtesse Marguerite, et qui, a ce que I'on croit, étaient
une clef noire sur un bouclier d'or, furent brisées en 1303, par ordre de Philippe, comte de
Flandre, qui en accorda d'autres, lesquelles se perdirent. Une piece authentique de 1544,
déposée aux archives de la ville, offre une empreinte de ces armes, en cire rouge, a moitié
détruite par le temps. On voit d'un c6té I'image de saint Pierre, tenant une clef dans la
main droite : de l'autre, fortement endommagé, on n'apercoit qu'un bras, une clef et ces
mots : A deo.

Une autre charte de la comtesse Marguerite, de 1270, contient rachat de certains droits
gu'avait sur Ostende, le chevalier Waterman, de Gand. Une troisieme piéce renferme une
convention entre ceux d'Ostende, ceux du Franc de Bruges et la wateringue du sieur
Woutermans, a l'effet d'élargir un canal de décharge qui venait aboutir au sud de la ville.
Dans un acte des bourgmestre et échevins de I'année 1335 , Ostende se trouve indiqué
sous le nom d'Ostende-ter-Streep. Le village de Westende, a I'est de Nieuport, porte la
méme épithéte de ter Streep , dans une charte de 1173. Il faut en conclure que la partie
de la cote qui s'étend d'Ostende a Nieuport, se nommait de Streep, et qu'Ostende et
Westende tiennent leur dénomination, de ce gu'ils sont situés aux extrémités de est et
ouest de Streep.

Lorsqu'en 1334, la mer engloutis Scharphout et Onze lieve-Vrouw-ter-Streep, Ostende
avait tellement souffert de cette tempéte, qu'il fallut reculer son église. L'année suivante,
le comte Louis permit de la démolir, et cette autorisation fut confirmée par I'évéque de
Tournay. La nouvelle église fut batie a I'endroit ou elle se trouve maintenant sur une
mesure de terre qui avait été donnée a cet effet par un pieux habitant, Jacques de Cothem.
Toutefois, le comte Louis n'accorda l'octroi nécessaire, qu'a la condition expresse et
formelle, que durant sa vie, celles de sa femme et de son fils ainé, il serait dit annuellement
une messe du Saint-Esprit, et aprés leur mort une messe de Requiem pour le salut de leurs
ames, le tout diment assuré et garanti par actes authentiques, publications et
approbations dudit comte, de I'évéque et du magistrat d'Ostende.

Dans la guerre civile suscitée par Louis de Maele, entre les Brugeois et les Gantois (1382),
Ostende, qui appartenait a la banniére de Bruges', marche avec sa métropole sur Gand.
Pendant ce temps les Anglais débarquent a Ostende, saccagent la ville et les environs et
volent au secours des Gantois.

A SUIVRE

Inséré 27/01/20 NIEUWS NOUVELLES Enlevé 27/02/20

Niet Zeebrugge maar Oostende krijgt
maritiemedronefabriek

Coup de theatre voor de maritieme dronefabriek die door het Franse ECA aan



Zeebrugge was beloofd in het kader van het contract voor twaalf nieuwe
mijnenbestrijdingsschepen. Het bedrijf beslist om de fabriek in Oostende te
bouwen.

Het Franse maritieme technologiebedrijf ECA en Haven Oostende melden dat er een nieuwe
fabriek voor maritieme dronesystemen - onbemande (onderwater)vaartuigen - komt. Dit
nieuws doet de wenkbrauwen fronsen want die fabriek was aan Zeebrugge beloofd in het
kader van het contract voor twaalf nieuwe mijnenbestrijdingsschepen voor de Belgische en

Nederlandse Marines. ECA vormt met de eveneens Franse scheepsbouwer Naval de kern
van het consortium Belgian Naval & Robotics, dat de aanbesteding ter waarde van 2,2
miljard euro in de wacht sleepte. In hun aanbod zat ook de bouw van een fabriek en een
R&D-centrum in Zeebrugge.

ECA Robotics Belgium krijgt grond in concessie op de ex-Beliardsite in het Oostendse
havengebied. Daar komt een fabriek van 5.000 m2 die begin 2022 operationeel moet zijn.
“Hier vinden ze alles wat ze nodig hebben: een goed ontsloten site, grond, kade en een
bedrijvennetwerk”, zeggen voorzitter Charlotte Verkeyn en CEO Dirk Declerck van Haven
Oostende.

R&D centrum naar Henegouwen

ECA Robotics Belgium zoekt voor zijn activiteiten in Belgié een 70-tal medewerkers die
twee tot drie jaar werkzekerheid krijgen gedurende de bouw van de mijnenvegers. Het
gaat om ingenieurs, technici en arbeiders. Maar die komen niet allemaal in Oostende. Er
worden ook mensen gestationeerd op de hoofdzetel van ECA Robotics Belgium in Brussel
en er is sprake van een nieuwe R&D-vestiging in ... Henegouwen.

Het wekt verbazing dat ook het R&D-centrum niet naar Zeebrugge zou gaan en in tweede
instantie zelfs niet naar Oostende. De traditionele Belgische wafelijzerpolitiek hanteert
blijkbaar een andere logica dan die dat je complementaire activiteiten het best groepeert
vlakbij de grootste klant: de Marine. Het betreft een tweeledig R&D-centrum voor enerzijds
de dronesystemen en anderzijds bescherming tegen cyberaanvallen. Dit zou in Zeebrugge
perfect kunnen aansluiten bij de technische partner van het consortium Flanders Ship



Repair. Die zal instaan voor het onderhoud en een gedeelte van de technische uitrusting
van de schepen.

Roel Jacobus

Inséré 28/01/20 HISTORIEK HISTORIQUE Enlevé 28/02/20

Histoire de la ville d'Ostende et du port (1V)

Le terrible débordement de la Saint-Vincent (1393) vint diminuer encore de moitié la ville
et inonder une grande partie de I'échevinage. Beaucoup d'habitants ne trouvant plus ou
rebatir leurs maisons, s'établirent hors de I'échevinage sur le territoire du Franc de Bruges.
C'est ce qui forca le magistrat a acquérir deux cent soixante mesures de terre situées au-
dela d'une digue haute et longue, élevée depuis peu, derriére la ville, par ceux du Franc
de Bruges, contre les irruptions de la mer. Philippe le Hardi accorda, en outre, trois bonniers
de dunes pour le méme objet.

Le canal de navigation qui avait été creusé en 1284, ayant été supprimé par les nouvelles
digues élevées contre les grandes marées, les watering, arrétérent en 1443, d'en faire
creuser un nouveau, nécessaire a l'écoulement des eaux, et afin aussi d'établir une
navigation pour Ostende et le pays environnant. Ce canal, comme le premier, venait se
terminer au sud de la ville, prés I'emplacement de la nouvelle église.

Lors du creusement de ce canal, Ostende n'avait pas encore de chenal qui conduisit
directement de la ville a la mer ; de sorte que les pécheurs étaient obligés d'échouer leurs
barques sur la plage, comme cela a encore lieu a Blankenberghe. Cependant il paraitrait
gu'il devait y avoir déja alors une sorte de havre, peut-étre une crigue dans les dunes, car
I'octroi de Philippe le Bon que nous avons vu, porte en téte : Nouvel havre, accordé d ceux
d'Ostende. Toutefois ce document, longuement motivé, ne dit rien de I'ancien havre.

Dans la requéte que présentérent ceux d'Ostende, pour l'obtention de ce havre, ils
exposent que les tempétes enlevaient constamment des parties de la ville tellement
considérables qu'on était obligé chaque année d'abattre une ou plusieurs rangées de
maisons du c6té de la mer; que depuis son agrandissement I'ancienne ville était encore
tant diminuée, par I'effet des inondations, qu'il n'en restait plus guére. Ils soutenaient que
le creusement d'un havre mettrait fin a cet envahissement ; que ce havre serait d'ailleurs
trés-utile a la navigation , puisqu'il n'y avait point de port intermédiaire entre Nieuport et
I'Ecluse, éloignés I'un de I'autre de plus de huit lieues.

L'octroi de Philippe le Bon, ayant été confirmé par Charles VII, roi de France, le havre fut
creusé en 1445, a l'ouest de la ville, depuis la mer jusqu'a la digue qui séparait la partie
ancienne de la partie nouvelle, batie en 1397. Le havre longeait ensuite intérieurement
cette digue de l'ouest a l'est dans toute I'étendue de la ville et séparait ainsi les deux
quartiers.

Ce fut la I'origine de la prospérité d'Ostende. Elle devint bientdt assez grande pour exciter
la jalousie des villes voisines. Les Brugeois prétendirent soumettre les Ostendais a leur
droit d'étape et empécher tout achat ou vente a Ostende, ce qui aurait rendu, disaient les
plaignants, parfaitement inutile le nouveau havre qui avait co(ité quinze ou seize mille écus
a creuser.

Mais ce fut principalement aux villes maritimes de la Flandre que la prospérité naissante
d'Ostende porta ombrage, et cela a cause du commerce du hareng caqué ; ce commerce
qui avait pris naissance quelque temps auparavant, par suite de l'invention de Guillaume



Beukels et de I'Ostendais Kien, s'était porté de préférence a Ostende, ou il attirait un grand
nombre de marchands étrangers, surtout des Bretons. Les habitants de Nieuport, Damme
et I'Ecluse, jaloux de cette préférence, se liguérent contre Ostende et présentérent en 1483
aux députés des trois Membres de Flandre une requéte a |'effet d'obtenir le comblement
du port et d'y faire interdire le commerce du hareng. C'était tune pitié, suivant les
pétitionnaires, de voir que trois ou quatre trés-bonnes villes qui, au dernier transport,
arrété a Oudenbourg, en 1408, avaient été taxées dans les charges de la Flandre, savoir :
Damme a raison de neuf escalins, I'Ecluse de quarante escalins et Nieuport de quatorze
escalins par cent livres de gros, fussent ruinées pour un port, taxé seulement a raison de
deux escalins six deniers, entierement ouvert et sans défense, et dont le salut dépendait
d'une simple digue. Ostende, ajoutaient-ils, était constamment exposé a I'engloutissement
de la mer, comme le faisait assez prévoir le reculement des dunes, lesquelles depuis trente-
six ans avaient tellement été rongées, qu'il avait fallu reculer I'écluse du havre de cent
vingt-six pieds de Flandre. N'ayant ni mur, ni forteresses pour se défendre, Ostende était
exposé a devenir la proie d'une poignée de brigands ou d'ennemis, et ainsi les marchands
étrangers, disaient-ils, s'y trouveraient toujours en danger d'étre dépouillés.

Les Ostendais objecterent que leur ville était notable et privilégiée, beaucoup plus ancienne
que Damme et I'Ecluse; qu'ils avaient toujours été aussi experts que les plaignants a la
péche; qu'il n'y avait pas plus de quatre-vingts ans que le procédé de caquer le hareng
avait été mis en pratique en Flandre, et que les Ostendais, les premiers, avaient aidé a le
faire, puisque c'était un nommé Gillis Beukels de Hughenvliet et Jacques Kien d'Ostende,
qui, les premiers, vers cette époque, avaient fait en mer le hareng caqué ; qu'il se passa
beaucoup de temps avant que le commerce en flt établi et que I'on conn(t la valeur de
cette denrée; que maintenant on faisait 8 Ostende plus du tiers du hareng caqué de la
Flandre; qu'avant qu'on ne préparat cette espece de hareng, les trois villes plaignantes
étaient plus florissantes qu'elles ne I'avaient été depuis; qu'ainsi elles n'avaient point da
leurs richesses passées au commerce de ce poisson; que le transport de 1408 n'avait point
été réglé sur ce commerce qui n'existait pas encore ou était de fort peu d'importance,
Beukels et Kien venant seulement de trouver leur procédé a cette époque; et enfin qu'ils
étaient depuis trente-huit ans en possession de marquer le hareng, et qu'ainsi ils avaient
acquis la prescription. Quant aux dangers de la mer, ils s'attachaient a prouver qu'ils
avaient beaucoup diminué depuis le creusement du havre.

Il est hors de doute que Beukels et son compagnon aient introduit un procédé nouveau,
car le Mémoire des Ostendais le dit expressément a plusieurs reprises. Ce n'était pas non
plus une imitation de ce que l'on faisait en France, puisque les Frangais venaient eux-
mémes acheter le hareng flamand, et qu'il y est encore dit que le hareng d'Ostende
s'envoyait a Paris et par toute la France.

Et, en effet, ce procédé ne consistait pas, comme on I'a prétendu, a mettre simplement le
hareng en tonneaux, ou a le saler, ce qui se pratiquait depuis des siécles ; mais a lui
enlever les intestins aussitot ou peu aprés qu'il était pris, a le faire dégorger dans de la
saumure et a le recaquer quelques jours aprés dans de la saumure sanguinolente.

Il est a remarquer que le Mémoire, dont nous parlons, détruit une opinion généralement
répandue, suivant laquelle Beukels aurait vu le jour a Biervliet, ou il est mort ; ce Mémoire
dit qu'il était né a Hughenvliet. La difficulté est de savoir ou était Hughenvliet. Sanderus
dit que ce lieu était compté au nombre des villes, en 1309, et que la mer I'engloutit en
4404, sans savoir du reste s'il doit le placer, dans l'ile de Cadsant, entre I'Ecluse et I'Escaut,
ou a Saint-Pieters-Capel-van-Huukenvliet dans la paroisse de Slype, prés d'Ostende.

Si les Ostendais , quoiqu'ayant pratiqué les premiers le procédé de Beukels et Kien,
n'obtinrent pas d'abord le principal marché, c'est que n'ayant point eu avant 1445 de
chenal ou les navires étrangers pussent aborder , ils furent obligés de porter le produit de
leur péche a Damme, lieu de rendez-vous des marchands de tous les pays. Mais aussitot



qgue leur havre fut creusé, ils établirent le marché du hareng dans leur propre ville, et a
leur tour les pécheurs de Damme furent forcés d'apporter leur péche a Ostende.

Guiciardini rapporte que voulant honorer la mémoire de Beukels, Charles-Quint,
accompagné de la reine de Hongrie et la reine de France, ses soeurs, se rendit le 30 ao(t
1556 de Bruges a Biervliet pour visiter son tombeau.

Ostende n'eut pendant une trentaine d'années rien de particulier a enregistrer, si ce n’est
I'accroissement de son commerce et la reconstruction de I'église de la nouvelle ville (1478).
A cette époque, les Francais faisaient de continuelles invasions dans la Flandre, et
jusqu'aux portes d'Ostende, sans autre but que le pillage. L'archiduc Maximilien d’Autriche,
qui avait épousé Marie de Bourgogne, leur livra bataille, a la téte de ses Flamands prés de
Blaugis (7 aolt 1479) , et les battit. On voyait avant I’action, les principaux gentilshommes
du duc, le bras droit en manche de chemise ; ils avaient fait voeux de ne point s'habiller ni
s'armer qu'ils ne vissent les Francais préts a combattre. C'était une sorte de défi que les
Francais accepterent, et dont ils n'eurent point a se louer.

Ce fut pour se venger de cette défaite que ceux de Dieppe, Honfleur, et Rouen, vinrent un
an plus tard, a l'improviste, avec un grand nombre de navires de guerre, s'emparer de
presque tous les pécheurs ostendais qu'ils rangonnérent. Cette année, Ostende avait
équipé au moins quarante-quatre bateaux.

A cette époque le nom ostendais commencait a avoir du retentissement. Jacques Van Aelst,
ce fameux écumeur de mer du xve siécle, |'effroi du commerce des Pays-Bas, et ses
complices, avaient été pris par des Ostendais, amenés au port et décapités ; et Mathys,
son gendre, pirate de Dieppe qui était venu avec ses navires pour venger la mort de Van
Aelst, avait subi le méme sort. Leurs cadavres, exposés sur la gréve, faisaient voir I'appui
que trouverait désormais la navigation dans les marins d'Ostende (1487).

Bient6t cette ville concourut a Anvers, avec Gand, Amsterdam et autres cités de premier
ordre, pour un prix de déclamation, et, a quelques années de |a, on vit les Ostendais figurer
a Gand dans un concours parmi les bourgeois. Leur entrée avait été magnifique : vétus
d'habillements tannés, ils avaient un char précédé de six trompettes, d'un sot, d'un
étendard et de six chevaux pour le roi.

Depuis que les provinces belgiques étaient passées sous le protectorat de la maison
d’Autriche, les Flandres étaient dans de continuelles agitations.

Maximilien, devenu roi des Romains, prétendit a la tutelle de son fils Philippe, seul héritier
des Pays-Bas; mais les états de Flandre, loin d'approuver ses prétentions, dressérent
contre lui quarante-sept chefs d'accusation. Les Brugeois s'emparérent de sa personne et
le forcérent a des concessions. Mais I'empereur Frédéric III, son pére, exaspéré a l'extréme
de cette audace, entre dans les Pays-Bas, avec une armée d'Allemands, pour venger
I'nonneur et la dignité de son fils, et le réhabiliter dans son autorité.

Afin d'échapper au sort qui les menacait, les Flamands traitent avec le roi de France, qui
envoie une armée a leur secours. La plus grande partie des villes flamandes restent fideles
a ce traité; Nieuport, Dixmude et Furnes se déclarent pour Maximilien.
Ostende, qui avait embrassé la cause commune, et avait pris une part active dans ces
troubles, paya son dévouement par la perte de tous ses priviléges, et notamment de ceux
relatifs a la péche que Maximilien accorda exclusivement a Nieuport ; mais informés que
douze batiments de guerre et autant de petites embarcations, chargés d'objets précieux
appartenant a Maximilien, mettent a la voile de Nieuport pour Anvers, les Ostendais sortent
a la hate avec cent batiments, capturent tous ces navires et les aménent au port (16 janvier
1489).

Le 16 juin suivant, Maximilien recoit de son allié le roi d'Angleterre, a Nieuport, six mille
hommes de troupes qui viennent le lendemain assiéger Ostende, mais se retirent presque
aussitot. Entre-temps six soldats de la garnison vont trouver Daniel Van Praet, seigneur



de Meerwede, capitaine du roi Maximilien , lui offrent les moyens de prendre la place, s'il
consent a retourner avec ses Flamands au service de Philippe, leur prince légitime. La
proposition est acceptée : mais a peine cet officier a-t-il mis le pied dans la ville, qu'il
s'empare de dix ou douze notables et les emmeéne a Nieuport, tandis qu'Ostende reste au
pouvoir de ses troupes. A quelques jours de la, une armée francaise de vingt mille hommes,
qui se tenait a Ypres, par suite du traité intervenu entre les étals de Flandre et le roi de
France, vient, aprés sommation, prendre possession de la place qu'elle abandonne au mois
de juillet suivant, en n'y laissant qu'une faible garnison. C'est alors que I'on vit le seigneur
de Meerwede a la téte de I'armée royale fondre de Nieuport sur Ostende, livrer cette ville
au pillage, y faire mettre le feu de tous les cotés a la fois, la réduire en cendres. Elle resta
dans cet état jusqu’a la paix générale (1493), époque a laquelle elle commenga a se
rétablir. Elle ne le fut entiérement, et pavée pour la premiere fois, qu'en 1501.

Devenu empereur par la mort de son pere, Maximilien s'était démis de la tutelle de son fils
a qui il avait laissé I'administration du pays.

Philippe, surnommé le Beau, a cause de sa belle figure, ayant été proclamé comte dans
toutes les villes de Flandre, vint, en 1500, visiter Ostende. Il y eut entre le prince et le
peuple un échange de témoignages d'attachement et d'amitié, qui resta longtemps gravé
dans le cceur des Ostendais.

Ostende, remis en possession de ses privileges, sortit peu a peu de ses décombres. Le
commerce du poisson reprit, et la péche du hareng devint importante. Afin d'empécher la
fraude qui se pratiquait, un décret de Charles-Quint, successeur de Philippe le Beau, son
pére, ou plutét de Marguerite d'Autriche, gouvernante des Pays-Bas (le futur empereur
n'avait que neuf ans alors); un décret, disons-nous, de 1509, défendit de vendre le hareng
en mer, et enjoignit expressément d'apporter ce poisson aux ports d'Ostende, I'Ecluse,
Nieuport, Dunkerque, ou Gravelines, pour y étre vendu publiquement. Plus tard, il fallut
que les tonnes a hareng fussent d'une capacité déterminée et qu'elles portassent une
méme marque.

En 1518, Charles-Quint, qui depuis trois ans régnait déja en personne sur les provinces
belgiques, dota Ostende de la foire du 29 juin, a laquelle Philippe 1I, roi d'Espagne, joignit
en 1562, celle de la Sainte-Catherine. Ces deux foires existent encore de nos jours.
La tempéte de novembre 1502 avait considérablement détérioré les digues de la ville et
menaceé tout le plat pays jusqu'a Bruges, d'une inondation. Les dunes des deux c6tés ainsi
que la digue de mer cédaient toujours, au point que l'ancienne ville se trouvait presque
entiérement en mer. En 1507, Ostende avait obtenu de faire contribuer les terres
avoisinantes, aux frais extraordinaires, occasionnés palle bouleversement annuel de ses
travaux maritimes. Ces désastres continuels éveillerent la sollicitude de I'empereur.
Voulant y mettre un terme ou au moins un empéchement, il fit faire et entretenir dans les
dunes, depuis I'Ecluse jusqu'd Gravelines, un chemin & l'usage des marchands et
voyageurs. Ce chemin de Charles-Quint ne serait-il pas celui qu'on attribue au comte Jean,
fait de terre grasse en 1412, depuis I'Ecluse jusqu'a Nieuport, et dont on trouve encore
guelques restes, notamment passé le fort Albert ?

L'empereur voulant en outre contribuer a réparer les dégats causés a la ville, lui fit un don
gratuit de dix mille florins. En 1535, il fit publier un réglement sur la péche, et en 1549,
lors de la guerre avec I'Ecosse, il ordonna que tout batiment de commerce flamand qui
naviguerait au long cours, e(t a bord des armes suffisantes pour se défendre contre
I'ennemi.

Déja du temps de ce monarque, la réforme agitait I'Allemagne, la France et I'Angleterre.
Elle avait pénétré en Hollande, et des disciples de Luther et de Calvin la préchaient dans
le Brabant et le Hainaut. Autant Charles-Quint avait été peu soucieux des progrés des
novateurs dans son empire, autant il se montra inexorable quand il vit I'hérésie s'établir



dans les Pays-Bas. Des hommes furent voués aux blichers et des femmes enterrées vives,
comme coupables de luthérianisme. Aprés son abdication, a l'avénement de son fils
Philippe II, les persécutions continuérent avec plus de vigueur encore. Le duc d'Albe
apparut comme un sinistre météore, établit le fameux conseil des troubles ; et, préludant
a ses atrocités, montra a la Belgique, ses deux plus nobles tetes, les comtes d'Egmont et
de Horn, tombant sous la hache du bourreau (1568). Les prisons regorgérent de victimes
; plus de cent mille Belges émigrérent. Dans cette tourmente, le prince d'Orange, le
Taciturne, convoitait la couronne des Pays-Bas. Ayant soulevé toute la Hollande en sa
faveur, il entre a la téte d'une armée dans le pays de Lieége. D'un autre coté, dans les villes,
la campagne, les bois, sur mer, partout, les patriotes, sous le nom de gueux, s'insurgent
contre la tyrannie ; et bientot, les attaques, les prises, et reprises de villes et forts, le
pillage, l'incendie, le massacre de tous les jours, semblent avoir changé les plus belles
provinces de I'Europe en un pays de vol, de meurtre et de destruction.

Dans ces guerres, ou |'on vit pendant plus de quatrevingt ans I'amour du pays aux prises
avec la domination étrangere, la ville d'Ostende attira particulierement les regards du
monde. Mais n'anticipons pas, et dans ce que nous avons a dire, suivons l|'ordre
chronologique.

En 1572, les réformés ayant pris et pillé Audenarde, douze cents des leurs vinrent par
Thourout a Ostende, comptant s'y embarquer pour Flessingue. Mais, forcés de passer
outre, ils se portent en toute hate sur Blankenberghe, ol les Brugeois, qui avaient été
avertis de leur arrivée par le magistrat d'Ostende, les surprennent et leur tuent, sans
miséricorde, quatre cent cinquante hommes.

Lorsque plus tard Philippe Il, sur la proposition du Taciturne, avait été déclaré
solennellement déchu de tous ses droits sur la Belgique, et que les Etats-Généraux avaient
déféré la souveraineté de ce pays au duc d'Alengon , frére de Henri 111, roi de France, on
vit ce prince arriver a la téte d'une armée frangaise, se faire inaugurer duc de Brabant et
de Gueldre et comte de Flandre. Mais ne pouvant se faire reconnaitre comme souverain,
sans la coopération du prince d'Orange, dont la prépondérance dans les affaires le
contrariait beaucoup, et ayant besoin aussi du consentement des Etats et des principales
villes, le duc d'Alengon, fatigué de tant d'entraves, résolut de se mettre traitreusement en
possession de quelques places.

En conséquence, le colonel Despie recut I'ordre de s'emparer de Bruges. Les habitants,
prévenus a temps, I'ayant chassé, il se dirigea immédiatement avec son armée sur Ostende
et Nieuport d'ou il fut également repoussé. On sait que cette tentative, faite en méme
temps a Anvers, y colta la vie a plus de deux mille Francais (1583).
D'un autre c6té, le prince de Parme poursuivait dans le pays ses exploits pour le roi Philippe
Il. Cette année il vint devant Ostende qui était au pouvoir des confédérés, pensant
I'assiéger ; mais informé que la place était pourvue d'une bonne garnison, il renonga a son
projet et leva le camp.

Le prince de Chimay, pour certains motifs de mécontentement, s'était mis du c6té des
confédérés. Cependant au fond, il était trés-porté a remettre la Belgique, au moyen de la
paix, sous l'obéissance du roi d'Espagne. Mais le Taciturne qui avait surtout un ceil vigilant,
pénétrant ses projets, entra en Flandre avec une armée afin d'en empécher la réalisation.
Néanmoins, le prince de Chimay parvient a faire accepter définitivement la convention de
paix du 22 mai 1584. 11 se donne une peine infinie pour qu'Ostende aussi adhére ; mais
cette ville se déclare pour les Provinces-Unies. C'est alors qu'elle commenca a attirer les
regards et a donner de graves inquiétudes. Sa garnison, dans ses excursions journaliéres,
saccagea tout le pays environnant, au point de causer une disette affreuse a Bruges. Dans
une seule sortie, elle s'empara de cent bétes a cornes, et Oudenbourg, que six cents
hommes défendaient, ne put éviter d'étre pillé et incendié. Il fallut que le comte de



Mansfeld vint avec une armée de deux mille hommes pour mettre un frein a ce maraudage,
et encore n'y réussit-il pas entiérement.

Le duc d'Alencon mourut un an aprés avoir échoué dans son entreprise contre Anvers,
Bruges, Ostende et Nieuport, et le Taciturne tomba a Delft sous le poignard d'un assassin
soudoyé par le cabinet espagnol, acte infime dont son fils Maurice allait plus tard tirer
vengeance.

Le prince de Parme venait encore de soumettre plusieurs villes, et tandis qu'il barrait aux
Anversois I'Escaut, par le pont Farnése qui joignait le fort Philippe au fort Sainte-Marie, il
ordonna une attagque contre Ostende. En conséquence, vers la fin de mars 1585, le
gouverneur de Gravelines, La Motte, a la téte de quelques troupes, vint inopinément
assaillir I'ancienne ville, qui, n'étant fortifiée que de pilotis, ne put résister longtemps, et
dont il s'empara. Mais la garnison ayant fait une sortie, aidée par les habitants et quelques
navires de guerre qui tiraient de la rade, les Espagnols furent contraints de lacher prise et
de se retirer.

Les états confédérés commencérent a apprécier l'importance de cette place et comprirent
tout I'avantage qu'ils pourraient en tirer. Elle fut donc fortifiée d'un double fossé, de
bastions et de forts, et on y jeta une nombreuse garnison. Les dunes qui venaient jusque
contre la ville a I'est et a I'ouest et la dominaient, furent rasées. La mer ne rencontrant
plus d'obstacles a I'est s'y fraya une nouvelle issue, le havre quo nous voyons aujourd'hui,
et se répandit journellement a plus de douze cents pas a I'entour. Dans les grandes marées,
elle s'étendait méme a plus d'une lieue a l'ouest, atteignant Leffinghe, Snaeskerke et
Oudenbourg et ne laissant que les dunes pour s'approcher de la ville.

C'est ce qui, pendant le siege qu'Ostende aura a soutenir au commencement du siecle
suivant, fera sa principale défense et lui permettra de résister aux efforts inouis de
I'archiduc Albert.

Au mois de juillet 1587 on vit arriver a Ostende le prince Maurice, fils du Taciturne,
beaucoup d'Anglais qui I'accompagnaient, ainsi que vingt-cing enseignes d'infanterie et six
brigades de cavalerie qui renforcérent encore la garnison. A quelques jours de la, on
apercut sur la cbéte une flotte espagnole qui cherchait a débarquer des troupes; mais
rencontrée par une flotte anglo-batave, qui lui livra bataille, elle fut dispersée. Un de ses
navires étant échoué prés de Blankenberghe, sir John Conway, gouverneur d'Ostende, y
envoya deux bateaux pécheurs bien montés qui s'emparérent de I'équipage et du batiment
et les ameneérent au port.

A SUIVRE
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The Lonely and Dangerous Life of the
Filipino Seafarer

The Philippines for decades has supplied the largest share of labor on the world’s
cargo ships. Filipino culture is brought aboard, from food to song and sports.

— On his first ocean voyage seven years ago, Jun Russel Reunir was sent deep into the
bowels of a cargo ship, where he shoveled iron ore until his muscles ached — then
continued shoveling for a dozen hours more. “I cried in my cabin three times that month,”



Mr. Reunir said. Filipinos like Mr. Reunir, now 27, have for decades powered the global
shipping industry, helping to move 90 percent of global trade. A few months ago, he and
18 other Filipino men crewed a cement carrier traveling from Japan to the Philippines. For
a visitor along for the ride, the ocean voyage meant fresh sensations. The sound of the
waves drowned out by the roar of the engines. The deck scattered with dead flying fish
after a storm. The breeze filled with the smell of cheap bunker fuel. But for the seamen,
perhaps the only thing worse than the repetitive drudgery of their harsh labor was the
boredom that came when they were done, any romance with the sea long since faded.
Jayson Guanio, 29, the ship’s cook, recalled that once, on a two-month voyage carrying
bauxite from Montenegro to China, he ran up to the bridge to peer through binoculars at
the flat rise of a distant island, just for the chance to look at something other than the sea.
Still, Arnulfo Abad, 51, the engine-room fitter, who has spent most of the last three
decades on cargo ships, said he was grateful for the work. “The sea gave me my life,” he
said.

The men on the ship are the sons of fishermen, carpenters and rice farmers. To be an
officer — which most men aspire to— requires a college degree. Some who graduated paid
for those degrees on the earnings from backyard piggeries, or made their pocket money
selling Popsicles on the street. They left behind lives in provincial villages where they could
expect to make $100 a month. They earn 10 times that amount, often more, at sea.They
came home with thick, gold chains around their necks, built tall cement houses among
their neighbors’ bamboo huts, provided for their parents and sent siblings, nieces and
nephews to college. Marriage proposals poured in.

The country’s dominance of the arduous but well-paid work on cargo ships began in the
1980s, when an organized campaign began to train Filipinos for careers at sea.
Employment agencies marketed Filipino seafarers to international shipping companies.
Government agencies stepped in to manage their deployment. In recent years, ships have
been hiring more seamen from Vietnam, Myanmar and China. But about 400,000 of the
world’s 1.6 million seafarers are Filipino. In 2018, these workers sent $6 billion back to
their country in remittances.

In the Philippines, songs are written about their heroic sacrifices, legendary exploits and
Lothario lifestyles. In a karaoke staple, a lover laments that "I endured everything because
you're a seaman,” but in the end, discovers that “you’re a seaman-loloko,” a play on the
Filipino word for a womanizer. Aboard the UBC Cyprus, Filipino culture dominates, as it
does on many ships. Rodrigo Soyoso, the Filipino captain, started as an apprentice on a
commercial fishing boat where three dozen men were allowed to bathe once a week, and
he slept on deck, tied to a vent by the ankle to keep from sliding into the sea. He crewed
rusting tugboats, a putrid livestock carrier and cruise ships, working his way up to officer
rank. As captain, Mr. Soyoso ensures compliance with international maritime regulations,
avoids collisions with other ships, and monitors cold fronts and monsoon winds. He tries
to fend off corrupt customs officers, and stocks cartons of cigarettes for the ones he can't.
Both the ship’s food and free time remind the sailors of home.

Source : New York Times
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USCG warns of vessel vulnerabilities
following cyber-attack

The United States Coast Guard (USCG) has highlighted the vulnerabilities of vessels to
cyber-attack, using an example of recent attack onboard a deep draft vessel.

In February 2019, a vessel sailing for the Port of New York and New Jersey began
experiencing a cyber-attack that impacted its shipboard network. According to a team of
USCG-led cyber experts, while malware degraded the functionality of the onboard
computer system, essential vessel control systems had not been impacted. Nevertheless,
the interagency response found that the vessel was operating without effective
cybersecurity measures in place, exposing critical vessel control systems to significant
vulnerabilities.

According to the USCG, before the incident took place, the security risk to the shipboard
network was well-known by the crew. Although they did not use onboard computers to
carry out personal tasks, the same shipboard network was used for official business,
including the update of electronic charts, cargo data management, and shore
communication.

The USCG says that it is unknown whether this vessel is representative of the current state
of cybersecurity onboard deep draft vessels. However, with engines that are controlled by
mouse clicks, and growing reliance on electronic charting and navigation systems,
protecting these systems with proper cybersecurity measures is as essential as controlling
physical access to the ship or performing routine maintenance on traditional machinery,
confirmed the USCG in a statement.



The Coast Guard urges the maritime community to adapt to changing technologies and the
increasing threat by recognising the need for and implementing basic cyber hygiene
measures. The USCG has recommended the following measures to maximise
cybersecurity:

Segment Networks. “Flat” networks allow an adversary to easily manoeuvre to any system
connected to that network. Segment your networks into “subnetworks” to make it harder
for an adversary to gain access to essential systems and equipment.

Per-user Profiles & Passwords. Eliminate the use of generic log-in credentials for multiple
personnel. Create network profiles for each employee. Require employees to enter a
password and/or insert an ID card to log on to onboard equipment. Limit access/ privileges
to only those levels necessary to allow each user to do his or her job. Administrator
accounts should be used sparingly and only when necessary.

Be Wary of External Media. This incident revealed that it is common practice for cargo data
to be transferred at the pier, via USB drive. Those USB drives were routinely plugged
directly into the ship’s computers without prior scanning for malware. It is critical that any
external media is scanned for malware on a standalone system before being plugged into
any shipboard network. Never run executable media from an untrusted source.

Install Basic Antivirus Software. Basic cyber hygiene can stop incidents before they impact
operations. Install and routinely update basic antivirus software.

Don’t Forget to Patch. Patching is no small task, but it is the core of cyber hygiene.
Vulnerabilities impacting operating systems and applications are constantly changing -
patching is critical to effective cybersecurity. Maintaining effective cybersecurity is not just
an IT issue, but is rather a fundamental operational imperative in the 21st century maritime
environment. The Coast Guard therefore strongly encourages all vessel and facility owners
and operators to conduct cybersecurity assessments to better understand the extent of
their cyber vulnerabilities.

The Department of Homeland Security (DHS) Cybersecurity and Infrastructure Security
Agency (CISA) provides several free resources to help shipowners assess the state of their
networks and identify cyber vulnerabilities. One such resource is National Cybersecurity
and Communications Integration Centre’s (NCCIC) Hunt and Incident Response Team
(HIRT). Any company can request HIRT services by visiting their website https://www.us-

cert.gov
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NI releases new edition of Handling Ships in
First-Year Ice



The Nautical Institute has launched the

HANDL'NG second edition of its practical guide to

shiphandling in ‘new ice’ conditions in the

SHlPS IN Baltic, North Atlantic and St Lawrence

Seaway. Handling ships in first-year ice
FlRST'YEAR ICE demands specialist knowledge and skills.
Ice remains a major obstacle for
commercial traffic and has the potential to
damage propellers, main engines, rudders
and hull plating. It limits the speed and
manoeuvrability of vessels, putting them
at greater risk of collision with structures
and other vessels. This second edition is in
a more accessible format, with enhanced
diagrams illustrating shiphandling
techniques. The text has been updated to
take into account the Polar Code, heavier
shipping traffic in ice-affected waters and
ports, improved communications and new
methods of detecting ice. More
explanation has been included about the
. - phenomenon of icing and its effect on ship
Second Edition stability. The author, Captain Johan

A~ Buysse MM MSc MNI, uses his wide
Johan Buysse MM MSc MNI experience of operating ice class vessels in
the North Atlantic and the Baltic to equip

the reader with a good understanding of the risks that ice can pose and practical ways to
mitigate them. Capt Buysse admits that he was on a steep learning curve when he started
out: At one moment in my career, at the beginning of winter, an owner transferred me
from a 4,000dwt class 1A, 13kt vessel to a 21,000gt, 1A Super class, 19kt ro-ro ship. All
of a sudden, all hell broke loose. From chugging along in leisurely fashion on an old lady,
a few days later I had to handle what seemed like an untamed beast! The book progresses
logically from voyage preparation, through navigating in ice at sea, in fairways and under
pilotage, to berthing and mooring. Separate sections cover icebreaker assistance, notch-
towing and a comprehensive glossary of ice terminology. Captain David ‘Duke’ Snider FNI,
Past President of The Nautical Institute, said:

Handling Ships in Ice has been a mainstay on board ships operating in ice-covered Baltic
waters. This new edition takes into account changes in ship construction technology, new
methods of depicting ice conditions, new regulations and evolved practices. Earlier this
year The Nautical Institute published a new edition of Captain Snider's Polar Ship
Operations and also launched the Ice Navigator Training and Certification Scheme. During
the month of November Handling Ships in First-Year Ice (ISBN 978 1 906915 55 1), is
available at the discounted price of £30 (usually £50). To make a purchase, email
pubs.admin@nautinst.org.

The Nautical Institute is an international representative body for maritime professionals
involved in the control of seagoing ships. It provides a wide range of services to enhance
the professional standing and knowledge of members, who are drawn from all sectors of
the maritime world. Founded in 1972, it has over 40 branches worldwide and some 7,000
members in more than 120 countries.
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Innovation Prepares for SeaMade OWF
Installation

DEME's installation vessel
'‘INNOVATION’ will set sail to the
Belgian North Sea soon with the first
load of the 58 turbine foundations
and transition pieces for installation
at the SeaMade offshore wind farm.
Currently the first monopiles and
transition pieces are being mashalled
at SIF's Maasvlakte terminal in
Rotterdam.With a 487 MW capacity
SeaMade is the largest offshore wind
farm in Belgium. SeaMade stands for
a combination of two offshore wind
projects, previously known as
Mermaid (235 MW) and Seastar (252
MW). DEME’s scope includes the
installation of the 58 foundations and
all inter-array cables, the installation
of two offshore substations and the
220 kV submarine high voltage cable
installation. In spring 2020, the 8,4
MW turbines will be installed on the foundations. Before the end of 2020, SeaMade will
provide renewable energy to 500,000 households in Belgium. “After months of careful
planning and engineering, it is great to kick-off the offshore works at the largest offshore
wind farm in Belgium,” says Luc Vandenbulcke, CEO of DEME. “For now, this is the last
wind farm developed in the Belgian North Sea. Thanks to our country being at the forefront
of offshore renewable energy, we had the opportunity to develop a leading cluster of
Belgian companies involved in the construction of offshore wind farms globally. We look
forward to working with our partners and all stakeholders on the SeaMade project, and are
confident also in the future our combined expertise can play a major role in Belgium’s
ambition to double the offshore wind capacity to 4 GW by 2025.”

“We are proud that SeaMade brings the Belgian offshore wind capacity to 2,262 MW by
2020, exactly as has been anticipated by the Belgian federal government,” says Mathias
Verkest, CEO at SeaMade. This capacity will produce more than 8 TWh annually, which is
approximately 10% of total electricity demand and 50% of the total household
consumption. Even with the limited surface of the Belgian North Sea, Belgium is the fifth
producer of offshore wind worldwide.




4!

al

f

XU

ATERT AT 4

(X

ihﬂ

-

'ﬁ*

Cr

\\ ﬂ

innovation@plet sinke 06-09-2019 (2) ! Q o

WM

Beyond 2020, the offshore wind energy capacity in the Belgian North Sea can be further
developed and doubled to at least 4,000 MW. We trust solutions will be found allowing an
adequate and timely grid connection for this second round.” The INNOVATION has been
in the Damen Shipyard in Schiedam and later in their Verolme Shipyard in Botlek yard
being fitted out with new installation tools, carrying out full height jacking trials and

drydocking.

Source DEME, HLN
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Making Sense of wash water analysis

Analysis of wash water during a tank cleaning operation is undertaken for a number of
cargoes with the main objective of decreasing the need for tank entry after a cleaning to
perform a wall wash test*.

Tank entry (or any so called confined space entry) is an operation involving serious risks.
When safety is concerned, new technologies to lessen this dangerous operation should be
embraced. But is this feasible?

The analysis of wash water samples is performed with an UV/VIS spectrophotometer. In
short, this device makes scans of wash water in visible and ultraviolet light.

Organic substances absorb light at a specific wave length and thus organic substances can
be detected in for instance - water. The wash water scan with the UV/VIS
spectrophotometer is compared with existing reference scans of the substance, to
determine if the wash cycle is complete or washing needs to be continued. Using this
method, could reduce the use of water, resulting in less fuel consumption and prevent
over-cleaning, thus also saving time.

There is a relation between a certain substance or molecule and the amount of absorbance
at a particular wave length. This is the so called molar extinction coefficient. The beauty of
this physical fact is that it can be used to determine substance concentrations. This is why
the UV/ VIS device is so widely used for the analysis of watery samples in so many
industries.

The fact that this substance molar extinction coefficient is a physical constant for each
substance, therefore the UV/VIS device is not part of the equation. So each UV/VIS device
should give the same result, provided other parameters are the same. Therefore, it is
important that procedures for taking and handling of samples, including other parameters
that can influence a measurement, such as temperature and soluble medium, should be
known.

To correctly compare the wash water UV/VIS scans with the substances’ reference scans,
it is important these scans are made according to laboratory standard practice. As physics
shows, substance UV/VIS reference scans should be able to be exactly reproduced on any
UV/VIS spectrophotometer, given all the parameters are known.

This ability to be reproduced is one of the pillars of the scientific method and important
to make judgements of observations. The scientific hypothesis is verifiable and can be
used as a theory until proven and verified otherwise.



Now here lies the crux of the matter. Trying to
duplicate existing market reference UV/VIS scans of
certain substances gave different results, hence the
scans could not be verified. One of the problems is
the fact reference UV/VIS scans exist of substances
that are not or very poorly water soluble. Nonetheless
reference scans can be found of non-water soluble
substances, for instance Octene, up to 200 ppm,
while the maximum solubility of the substance Octene
is less than 6 ppm at ambient temperature.

RUES W — When trying to dissolve a substance above this
maximum solubility value, it tends to float on water, due to its specific gravity, being lower
than water, resulting in a solution with maximum dissolved substance and probably some
unknown amount of dispersed or suspended substance.

Cloudy solution

Another problem found was that some substances form a cloudy mixture in water.
Measuring a cloudy solution is unreliable, as it will both absorb light and also scatters light,
thus turbidity is measured instead of absorbance. This last example of forming turbidity is
especially seen in vegetable and mineral oil substances and product mixtures.

% 10 NS A 200950 rrm We question how these standards are set? The

S standard should be based on the scientific method, as

Swhe: consensus is just an agreement.

o Further questions arise, what is the cleaning standard

- e . in relation to wash water analysis and who is setting
3 it:

-Sample preparations and parameters, or better said
the analytical protocol?

-Up to which concentration measured on the UV/VIS
scan of the wash water of a certain substance, the tank
cleaning is completed and proven as ‘clean’, and how
does the UV/VIS Scan relate to wall wash analysis
results?

-Should standard cleaning procedures and analytical
methods per substance, in accordance with the wash
water analysis procedure, be available and transparent
for the market to follow, given the incentive of creating
a safer process for crew and inspections by means of
fewer tank entries?

- Which type of tank material/coating qualifies for the applied method? Coatings tend to
retain cargo residues, possibly influencing the wash water measurements.

Wash water analysis can be shrouded in mystery. For instance, as the cleaning standard
or consented methodology is missing, interpretation of the UV/VIS scan is done randomly
and some scan conclusions are resulting in insufficient cleaning.
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above, a clear
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1. Water soluble substances/cargoes.

2. Non- or poorly water soluble substances/ cargoes.

For water soluble substances, the analysis of wash water can be used to determine if a
tank is clean. This could save time, as over-cleaning is prevented by continuous monitoring
of the process, by measuring the wash water with the UV/VIS spectrometer.

As water is the medium and the substance dissolves in water, the tank is clean when the
measured substance/cargo is under a certain value. For this purpose, the wash water
analysis and the UV/VIS graphs could be an excellent tool, although it is unclear what the
certain value of acceptance of each substance is, as explained earlier.

Non-water soluble substances are less or not suitable to determine if a tank is clean with
wash water analysis. The determination of the concentration of non-water soluble
substances/cargoes is not accurately possible at concentrations higher than the maximum
solubility in water.

In most cases, these kind of substances are generally not cleaned with water only, as a
circulation wash with cleaning agents is performed. In such cases, the wash water analysis
could be of help to lower the use of water prior to the circulation cleaning. During this stage
the water can dissolve as much as the maximum solubility of the substance/cargo.
Measuring wash water with an UV/VIS spectrophotometer will show a trend of the UV/
scans of the substance/cargo in the subsequent wash water samples.




When the analysis of this wash water shows no absorbance (a flat line) this pre-wash is
complete. In this case the wash water analysis can shorten the cleaning time. It could also
save fuel consumption, in case heated wash water is used and thus lowering the carbon
footprint.

In conclusion, wash water analysis with an UV/VIS spectrophotometer can be a good tool
for shortening water wash phases and thus saving time and energy. For water soluble
substances this method could also be used to determine cleanliness of a tank and prevent
tank entry to perform a wall wash test.

As questions remain, Marine Care, together with stakeholders, is undertaking further
research.

*This is the first of two articles written by Thomas van Os, Research and Development
Manager at Marine Care.
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Histoire de la ville d'Ostende et du port (V)

Le prince de Parme mourut en 1592. Le comte de Fuentes, I'archiduc Ernest, puis I'archiduc
Albert d'Autriche, lui succéderent dans les affaires du pays.

L'archiduc Albert arriva a Bruxelles en février 1596, comme gouverneur des Pays-Bas
espagnols. Ce prince, que Grégoire XIII avait revétu de la pourpre en 4577, jeta vingt ans
plus tard le froc aux orties pour épouser Claire Isabelle-Eugénie, fille de Philippe Il et
d'Elisabeth de France, qui lui apporta en dot les Pays-Bas catholiques et la Franche-Comté.

La paix venait d'étre conclue entre I'Espagne et la France : I'archiduc avait tout le loisir de
rallumer la guerre contre les provinces rebelles.

A cette époque (1600) Ostende était pourvue en abondance de troupes, de munitions de
guerre et de bouche, et avait, par la mer, une libre communication avec les états
confédérés, qu'on ne put jamais empécher.

Les Espagnols occupaient Nieuport et I'Ecluse. De toute la cote de Flandre, Ostende seul,
mais réputé imprenable, était au pouvoir des Hollandais, qui jouissaient encore du nom de
gueux, bien que leur révolution se f(it accomplie depuis vingt ans.

Les Etats-Généraux crurent qu'il serait facile de se rendre maitres des autres places de la
cOte. L'exécution de ce projet, devait non-seulement les rendre plus forts vis-a-vis
I'Espagne, leur ennemie, mais enlevait a jamais a leur profit, les abords de la mer a la
Belgique qui tot ou tard devait aussi secouer le joug de I'Espagne et rester leur tributaire.

En conséquence, le 21 juin 1600, le prince Maurice avec seize mille hommes environ et
accompagné de treize membres des Etats-Généraux, débarque au fort Philippe qui se rend
a la premiére sommation. Le 23 juin, cette armée marche sur Assenede pres le Sas de-
Gand ; passe par Eecloo , Maele, a portée de canon de Bruges , Jabeke , et arrive le 27 a
Oudenbourg en méme temps que les membres des Etats-Généraux entrent sans obstacle
avec l'avant-garde a Ostende. Tandis que Maurice pénétrait ainsi dans la Flandre, quarante
a cinquante bateaux plats, chargés de bagages et de vivres , et protégés par un navire de
guerre, faisaient voile de Zélande pour Ostende. Mais arrivés a hauteur de Blankenberghe,
le vent, venant a tomber, les met dans I'impossibilité de continuer leur route. S'apercevant
de I'embarras de cette flottille, quatre galéres espagnoles, sorties du Zwin, vont a toutes



rames l'attaquer, et malgré la plus rigoureuse résistance, lui enlévent cing bateaux et font
essuyer de fortes avaries au navire de guerre qui est forcé de rentrer a Flessingue.

Le 28, le comte de Solmes, a la téte de huit compagnies de cavalerie et cing régiments
d'infanterie, qui la veille avaient formé l'avant-garde, alla prendre possession du fort
Albert, a une demi-lieue d'Ostende, et le lendemain il assiégeait le havre de Nieuport et
les forts qui le défendaient. Maurice, de son c6té, avait quitté Oudenbourg et était allé pour
s'emparer de Nieuwendam, fort situé prés de Nieuport. Mais n'ayant pas pu parvenir
jusque-la a cause des eaux, il était revenu au fort Albert passer la nuit du 30 juin, et le I
er juillet en était parti de grand matin, pour mettre le siege devant Nieuport.

A la nouvelle de cette invasion, le pays s'était ému, et les archiducs avaient réuni a la bate
un corps d'armée, avec lequel ils se flattaient de battre |'audacieux stadhouder. IIs avaient
passé cette armée en revue a son départ aux portes de Gand, le 1er juillet ; et l'infante
Isabelle, montée sur un beau cheval blanc, lui ayant fait une allocution, avait jeté
I'enthousiasme dans le cceur de ses soldats qui avaient répondu : . Marchons !

L'archiduc Albert s'avancait donc a marche forcée sur Ostende, a la téte de douze mille
hommes d'infanterie et quinze cents chevaux, s'emparant le premier jour des forts de
Breedene et Plasschendale, d'Oudenbonrg et de Snaeskerke, et se dirigeant le lendemain
2 juillet , par les dunes, vers Nieuport.

A la pointe du jour, Maurice avait envoyé son cousin le comte Ernest de Nassau, avec
guelques troupes, pour défendre a I'archiduc le passage de la riviére I'Yperlée prés du fort
Albert et retarder sa marche. Mais arrivé trop tard et n'ayant que des forces insuffisantes,
le comte Ernest avait battu en retraite aprés avoir perdu nombre de capitaines et plusieurs
autres officiers.

Bruges, en recevant cette nouvelle, crut a une victoire compléte de I'archiduc, mit toutes
ses cloches en branle et fit des feux de joie.

En ce moment le prince Maurice campait a I'ouest du havre de Nieuport. Décidé a accepter
la bataille que venait lui présenter |'archiduc, il fit repasser le havre a son armée. La marée
était basse : a peine fut-elle sur le rivage et I'eut-il excitée au combat, qu'il vit arriver du
coté d'Ostende I'armée espagnole.

Aussitot Maurice fit prendre le large a sa flottille qui se trouvait sur la cote, afin que ses
soldats ne vissent de de salut que dans la victoire.

Le comte de Solmes fut laissé avec deux régiments devant Nieuport, pour empécher la
garnison de se joindre a l'archiduc, avec ordre d'accourir au premier signal.

L'armée de Maurice était divisée de la maniére suivante : le comte Louis de Nassau,
commandait I'avant- garde de la cavalerie composée de deux cornettes dont une, celle de
cuirassiers, était sous les ordres de Walraven de Gand, et de trois autres cornettes formant
un corps séparé. Derriere ces cinq cornettes, étaient les carabiniers Conteler, Penny et
Batembourg.

L'infanterie qui faisait partie de cette avant-garde était composée de vingt-quatre
enseignes d'Anglais commandés par le général sir Francis Vére et son frére Horace. Il y
avait encore dix-sept enseignes de Frisons : toute cette infanterie formant quarante et une
enseigne était commandée par le général Vere.

Le corps de bataille était commandé par Everard de Solmes. Il était composé d'une part
de trois, de l'autre de quatre cornettes de cavalerie. Entre ces deux troupes de cavalerig,
il y avait I'infanterie composée du régiment de Hohenlo, commandé par Daniel de Hartain,
Belge, seigneur de Marquette , et de quatre enseignes de Suisses, ensemble treize
enseignes. Il y avait en outre douze enseignes de Frangais, commandés par Dommerville.

Le prince Maurice se tenait la, donnant ses ordres, en louré des principaux chefs de son
armée, de plusieurs seigneurs anglais, allemands et francais, parmi lesquels se faisait



remarquer le comte de Coligny , seigneur de Chétillon, fils du grand Coligny, amiral de
France, tous volontaires et sans commandement.

Le corps de bataille était fort de vingt-cing enseignes d'infanterie et de sept cornettes de
cavalerie.

L'arriere-garde était commandée par Olivier Timpel, seigneur de Corbeque. Elle était
composée de trois cornettes de cavalerie et de trois bataillons d'infanterie, dont un sous
les ordres du seigheur de Ghistelles.
Les forces de Maurice s'élevaient donc a environ douze a treize mille hommes d'infanterie
et de quatre a cing mille chevaux, plus six piéces d'artillerie.

La cavalerie de l'archiduc n'était forte que d'une cornette de cuirassiers, une
d'arquebusiers, trois a quatre de lanciers, en tout environ quinze cents chevaux.

Son infanterie était formée de trois régiments d'Espagnols, deux d'Italiens, trois de
Francais, de plusieurs compagnies tirées des régiments des comtes Frédéric de Berg ou
Van den Berghe, Berlaimont et autres ; elle était forte de douze a treize mille hommes.
Elle avait aussi six pieéces de campagne.

Le prince Maurice se tenait en bataille sur I'estran, protégé par son artillerie.

Quelgues compagnies de gardes et Frisons se tenaient & I'avancé dans les dunes, afin de
prendre I'ennemi en flanc, s'il fit venu de ce coté.

Vers les onze heures du matin, la cavalerie de I'archiduc vint a s’approcher ; quelques
coups de canon la dispersérent dans les dunes ou elle attendit I'infanterie qui arrivait
lentement. A une heure et demie, les navires de guerre hollandais, que I'on voyait sur la
cote, commencerent a tirer dans le gros de I'armée espagnole qui riposta avec deux piéces.
Une demi-heure plus tard,, Maurice donna ordre a |'arriere-garde restée devant Nieuport,
de rompre le pont jeté sur le havre et de venir prendre sur le champ de bataille le poste
qui lui était assigné. Maurice fit placer sur une dune élevée, deux des six piéces de I'estran
, afin de pouvoir dominer la campagne et les autres dunes. Combattant sur un terrain
mouvant et de sable, il eut soin de conserver I'avantage du soleil et du vent qui était fort
ce jour-la.

L'armée espagnole étant arrivée entre Westende et Willekenskerke , placa également six
piéces de campagne sur la plage. On commenca dés lors a tirer de part et d'autre. Biento6t
I'artillerie espagnole, fortement endommagée, dut se retirer dans les dunes.

L'archiduc, en ce moment, fait avancer sa cavalerie et beaucoup d'infanterie a travers les
dunes vers la campagne. Maurice l'imite, envoie son avant-garde sous les ordres du
général anglais Vére, dans les dunes, conservant ainsi I'avantage d'étre plus a couvert que
son ennemi. Les Anglais et les Frisons en viennent les premiers aux mains avec deux
régiments espagnols, sur lesquels les Francais, commandés par Everard de Solmes,
viennent fondre aussitot. Les mousquetades et les arquebusades volent de tous cotés : la
bataille est engagée.

Maurice fait charger la cavalerie espagnole, qui se rompt et prend la fuite, mais revient
presque aussitot. Le combat alors devient général et la mélée terrible.

C'est au milieu des dunes qu'on s'acharne le plus, et que la victoire se décidera. Dans la
campagne et sur I'estran, on ne se bat que par charges et recharges.

Aprés avoir fait reculer les deux régiments de mousquetaires espagnols, le général Vere
attaque les piquiers tout en essuyant la charge de la cavalerie qui protége ces derniers.
Quoique fortement blessé, Vére ne se retire qu'aprés avoir combattu longtemps encore et
jonché le terrain de cadavres. Son frére Horace et le capitaine de Blauwe, a la téte de leurs
troupes, courent le remplacer et font des prodiges de valeur. Chargés par toute la cavalerie
espagnole a la fois, ils reculent, et quelques soldats prennent la fuite. Mais parvenus a les



rallier, ils se jettent avec impétuosité sur I'ennemi et n'abandonnent le champ de bataille
gu'aprés lui avoir fait payer chérement un succés éphémere.

Une seconde charge se fait au méme instant sur l'infanterie espagnole, d'une part, par les
carabiniers Conteler, Panny et Batembourg, le comte Louis avec six compagnies de
cuirassiers ; de l'autre, par les Frangais qui se tenaient en front de la bataille, en deux
troupes, l'une a droite, l'autre a gauche, sous les ordres de Dommerville et Sau, et
commandés par Everard de Solmes.

De Solmes fait enfin retirer les Francgais qui ont longuement et bravement combattu, et
retourne au combat avec le régiment de Belges, commandé par Daniel de Hartain, seigneur
de Marquette, et deux régiments de Suisses. Les Suisses se battent contre I'arriere-garde
espagnole, composée en grande partie de Belges, dont un régiment était sous les ordres
du seigneur de Ghistelles.

En méme temps Maurice la fait charger par sa cavalerie.

Le fort de l'action dura ainsi trois heures consécutives, avec un égal courage, avec un
succes également douteux dans les deux rangs. La cavalerie de Maurice, plus nombreuse
a la vérité, se montrait supérieure a celle de I'archiduc. Par contre, l'infanterie espagnole
se battait avec plus d'avantages dans les dunes, ou elle faisait reculer l'infanterie
hollandaise si avant, qu'elle était sur le point de s'emparer de son artillerie.

Le comte Louis de Nassau s'était trouvé engagé avec un gros de cavalerie, de telle maniére
gu'une compagnie envoyée a son secours n'avait pu parvenir jusqu'a lui. Le capitaine Clout,
I'ayant reconnu a son panache orangé, avait chargé une compagnie de lanciers qui allait
le faire prisonnier, et ainsi 'avait sauvé.

La cavalerie hollandaise avait été refoulée jusque prés de Maurice, qui, I'ayant ralliée,
I'avait précipitée sur son ennemi qu'elle avait fait reculer a son tour. Il avait envoyé deux
compagnies de cavalerie, dont une sous les ordres du capitaine Baele, sur l'estran, afin de
protéger l'artillerie qui un moment auparavant était presque tombée au pouvoir des
Espagnols. Les Espagnols étaient de nouveau revenus a la charge de ce c6té ; mais cette
fois la mitraille les avait dispersés dans les dunes, par ou ils s'étaient opiniatrés
d'approcher, et auraient si bien réussi que, sans le renfort qui avait été dirigé si a propos
par Maurice, ils se seraient emparés de l'artillerie.

Mais a la fin, battue sur I'estran, dans les dunes et vers la campagne, accablée de tous
cOtés, I'armée de l'archiduc, aprés des efforts désespérés, se débanda et prit la fuite.

C'est ainsi que le prince Maurice remporta en cette occasion une éclatante victoire et resta
maitre du champ de bataille, qui servit de tombeau a plus de huit mille braves. C'est ainsi
qu'il vengea en partie le meurtre de son pére, le Taciturne, ordonné par le cabinet de
Madrid.

L'archiduc Albert n'échappa qu'a grand-peine, et dut la vie a un brave capitaine belge,
nommeé Cabbeliau qui se fit tuer pour le sauver. |l perdit la plupart de ses principaux chefs,
seigneurs, gentilshommes et autres officiers de sa maison et de son armée. Cing mille de
ses soldats furent tués et cing cent vingt faits prisonniers. Au nombre de ces derniers se
trouvait I'amiral d’Aragon, qui, dans la mélée, ayant été renversé sous son cheval, fut
reconnu et pris.

Maurice ne perdit que deux a trois mille hommes, dont trois capitaines de cavalerie et
treize d'infanterie.

Il eut en outre sept cents blessés, entre autres le général Vére et quelques autres officiers.
On a vu que l'infanterie de Maurice était un peu plus nombreuse que celle de I'archiduc, et
gue sa cavalerie s'élevait a environ cing mille chevaux, tandis que I'armée espagnole n'en
avait que quinze cents ; qu'en outre, Maurice était secondé par ses navires de guerre, qui,
pendant I'action, ne cessaient d'inquiéter les Espagnols sur l'estran. A l'avantage de la



force numérique venait se joindre encore celui du terrain. Maurice avait a dos le soleil et
le vent qui soufflait avec violence et chassait sans cesse le sable soulevé par le piétinement
dans I'armée de I'archiduc, déja harassée par une marche forcée de quatorze lieues, faite
la veille.

Cependant tant de désavantages, qui nuisirent d'autant plus a I'archiduc, qu'ils favoriserent
son ennemi, ne purent empécher I'armée espagnole d'étre plusieurs fois sur le point de
remporter la victoire; et il n'y a méme aucun doute que malgré son génie qui présidait a
tout et le courage bien reconnu de ses soldats, Maurice e(t perdu la bataille, si I'archiduc
avait eu autant de cavalerie que lui; car alors il e(it pu tenir en échec celle de Maurice et
empécher ces charges continuelles qui avaient causé sa défaite.

Les premiers coups de canon avaient été tirés vers midi, et on s'était battu jusqu'au
coucher du soleil.

Maurice fit dresser sa tente sur le théatre de sa gloire, et passa la nuit avec son armée
victorieuse, au milieu des morts et des mourants.

Le lendemain il amena son illustre prisonnier don Francesco de Mendoza, amiral d'Aragon,
avec tous les égards dus a son infortune, a Ostende, et y recut les félicitations des membres
des Etats-Généraux.

Quelqgues jours plus tard, il partit pour mettre le siege devant Nieuport, mais les treize
membres des Etats-Généraux s'étant embarqués le 16 en déclarant se rapporter pour ce
qui restait a faire a la prudence et a la valeur de Maurice, ce prince abandonna Nieuport et
rentra le lendemain a Ostende avec l'intention d'assiéger les forts d'alentour.

La bataille des Dunes, improprement appelée bataille de Nieuport, qu'on vient de lire, nous
conduit au fameux siége d'Ostende. Nous avons sous les yeux plusieurs ouvrages trés-
volumineux, écrits sur cet événement remarquable ; mais nous nous bornerons a en
rapporter en détail, les premiéres approches, les attaques décisives, les principaux faits.

Avant d'entrer en matiere, il sera nécessaire d'expliquer les moyens de défense de la place
a cette époque.

En consultant le plan joint a cette histoire, on pourra se faire une idée juste de la lutte que
nous allons décrire.

On comprendra comment Ostende, aprés avoir résisté pendant plus de trois ans aux efforts
de l'archiduc Albert, co(té la vie a plus de cent cinquante mille hommes, ou tant de
gentilshommes de tous les pays et des familles les plus illustres briguérent I'honneur de
combattre, pour ou contre, souvent indifféeremment ; ou l'attaque et la défense étaient
devenues une affaire d'amour-propre, plus encore que d'intérét et d'inimitié; comment
cette place, aprés la destruction compléte de ses remparts et de ses maisons , mérita le
surnom de NOUVELLE TROIE qu'on lui donna.

On s'étonnera de ce que la nouvelle Troie attende encore son Homeére.

Ostende, comme on sait, est située 51° 13' de latitude nord, et 2° 55' longitude est de
Greenwich. Lors du siege, Ostende, comme aujourd'hui, était divisé en vieille ville et neuve
ville les remparts de la neuve ville étaient garnis de huit forts bastions, non égaux entre
eux en hauteur ni également distants I'un de l'autre, ainsi disposés pour sa meilleure
défense. Son fossé était partout large et profond et toujours plein d'eau. La contrescarpe
était épaisse, haute et flanquée de fortes demi-lunes ; elle avait pour fossé le havre actuel,
qui commengait a se creuser, a l'ouest un canal large et profond. Au sud il y avait une
multitude de petits canaux et de marais.

La vieille ville s'étendait en front de l'autre, sur la mer, de |'ouest au nord, et s'unissait a
celle-ci a la porte d'Orient, supprimée depuis. De gros pilotis de vingt pieds de hauteur,
garantissaient ses fortifications contre les efforts de la mer. Elle était séparée de la neuve
ville, par un large port, dans lequel on entrait par le havre d'Ouest. Elle avait six bastions.



Le principal était le Santhil a I'entrée de ce havre. Tous les remparts, les bastions, les
contrescarpes et les demi-lunes étaient faits de fascines et de terre.

Le circuit de la ville, a l'intérieur, était hérissé d'un nombre infini de palissades,
s'entrecroisant et présentant des pointes de toutes parts.

A chaque marée, la mer entourait Ostende, en faisait une presqu'ile, et se portait a
plusieurs lieues a l'intérieur du pays. Le grand nombre de canaux et de marais qui venaient
y aboutir de tous coOtés, rendaient la place pour ainsi-dire inaccessible, méme a marée
basse.

La ville avait deux portes pratiquées dans la terrasse du rempart, I'une a l'ouest, 'autre a
I'est. Par la premiére, on pouvait entrer 8 marée basse a pied sec; il fallait en tous temps
une embarcation pour sortir par la seconde.

Les écluses ou retenues d'eau étaient une des principales forces de la place. Elles se
trouvaient entre les bastions d'Ouest et d'Helmont ou Bouche-d'Enfer. Le mécanisme de
ces écluses était au Porc-Epic, raison qui rendait ce ravelin de grande importance.

Depuis quelques années, les archiducs avaient fait élever plusieurs forts a I'entour
d'Ostende, afin d'empécher le maraudage de la garnison. Les principaux étaient ceux
d'Albert, dont on apercoit encore les restes a I'ouest contre la mer ; d'Isabelle, vers le sud
et plus rapproché de la ville; de Sainte-Claire, a pareille distance de la place entre le sud
et I'est ; de Saint-Michel et de Breedene, a I'est. Sur une plus grande courbe, se trouvaient
ceux de Snaeskerke, d'Oudenbourg, de Blankenberghe, etc., en tout au nombre de dix-
huit.

Selon quelques-uns, les Espagnols établirent une digue a travers les marais et hors de
portée du canon de la place, qui, commencant au fort Albert et allant aboutir au camp
d'Est, servait de communication entre les deux camps assiégeants.

Les fascines dont les fortifications étaient faites, comme celles qu'on employa a I'élévation
des forts, digues et retranchements et a couvrir les marais, avaient été prises dans les
foréts voisines coupées depuis.

Nous ferons remarquer, de nouveau, qu'a I'époque du siége, le Santhil, bastion principal
de la vieille ville, s'étendait, a peu de chose prés, aussi loin en mer, que I'extrémité de la
derniére estacade, que I'on apercoit aujourd'hui a 'ouest, et que les dunes dépassaient le
point extérieur de ce bastion. En tenant compte de la distance que les dunes ont reculée
depuis, on comprendra que la plateforme, dont nous parlerons, était élevée sur la plage
gue la mer ne laisse maintenant a découvert qu'a marée basse.

Ostende était devenu, pour les Etats confédérés, de la plus grande importance. En
conservant cette place, ils comptaient se rendre maitres plus tard de toute la cote, et
donner ainsi de continuelles inquiétudes a I'Espagne. Maurice espérait méme que le
mécontentement qui régnait généralement dans les provinces soumises, contre la
domination espagnole, pourrait bien, en derniére analyse, le mettre en possession de tous
les Pays-Bas.

On avait prévu depuis longtemps que I'archiduc Albert serait contraint de mettre le siége
devant Ostende. Les confédérés avaient pourvu la place d'une nombreuse garnison, de
munitions de guerre et de bouche, en abondance.

La communication par mer, que l'archiduc, a défaut de marine, ne pouvait empécher,
permettait d'opposer une longue et vigoureuse résistance. L'argent, ce nerf de la guerre,
manquait aux infants qui gouvernaient la Belgi-que. Les garnisons des forts, élevés a
I'entour d'Ostende, n'étant point ou mal payées, se mutinaient, et, au lieu d'empécher le
maraudage, comme elles en avaient mission, elles s'y livraient elles-mémes. Déja le colonel
Vanderlanen avait été massacré par ceux du fort Isabelle, pour avoir voulu les ramener au
devoir. Les habitants de la Flandre, et particulierement ceux de Bruges et du Franc, dont



le commerce et les propriétés souffraient de I'état des choses, suppliaient I'archiduc
d'assiéger Ostende, lui promettant un subside de douze cent mille florins.

L'archiduc avait recu un a-compte, et, comme s'il e(it voulu tenir parole, était venu a la
téte d'une armée devant la place. Mais ayant lui-méme, en personne, de nuit, reconnu les
fortifications, il était reparti pour Bruxelles, ou il songeait a d'autres moyens. S'il faut en
croire Flemming et Van Hasten, ce prince, désespérant de la force de ses armes, aurait fait
tenter d'empoisonner le gouverneur ainsi que toutes les eaux d'Ostende, sans réussir
toutefois. Ce serait encore lui qui aurait fait attenter lachement aux jours du prince
Maurice, et il se serait confessé de ces deux crimes le 14 avril 1598.

Les Etats de Flandre, & force d'instances, étaient enfin parvenus a résoudre I'archiduc. IIs
lui accordaient, outre la contribution ordinaire de quatre-vingt-dix mille florins par mois, la
somme de six cent mille florins, savoir : cent mille quand il se présenterait avec son armée
en vue de la ville ; cent mille quand il aurait fait pointer le canon sur la place ; autant aprés
avoir fait breche, et trois cent mille lors de la reddition.

A ces conditions, I'archiduc arrive avec une armée le 4 juillet 1601 a Oudenbourg; envoie
le méme jour son premier maréchal de camp, Frédéric de Berg, s'établir avec quatre
régiments a I'est de la ville, dans les dunes.

A SUIVRE
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Shore leave: Give the crew a break

Michael Grey

It used to be assumed that provided the demands of the ship permitted, shore leave was,
more or less, a "human right” of seafarers.
There were always places where shore leave was just not possible, even if you were mad
enough to wish to go ashore, either because of immigration regulations, or simple
impracticability. Seafarers signing on for a voyage to the oil jetties and sea islands at the
top of the Gulf, knew what they were letting themselves in for and were not going to be
disappointed when the outward passage concluded at some berth miles offshore at Mina,
or some other uninviting spot.
But in recent years, there has been a growing inclination, notably in container or industrial
terminals, to make it very difficult indeed for those aboard ship to get ashore for a few
hours shopping or recreation. Indeed, in some places, even a visit to a doctor or dentist
would be denied and even the agent, providore, or somebody needed to fix the radar,
would have to jump through hoops to board the ship. If the ship needed to change crew
members - tough, they would just have to undertake this task elsewhere.
There was a long list of plausible “excuses” to prevent access to and from a ship alongside
one of these “hard-line” facilities. It was said to be too dangerous to have seafarers or
radar engineers or anyone else from wandering around the facility and it was impractical
for vehicles to approach the gangway. The requirements of the security arrangements,



notably after 9/11, would be cited as reasons for such a denial, even when the immigration
status of the crew was approved by the authorities.

The reality, of course, was that making provision for a few crew members to get ashore
was, in these inhospitable places, just too much trouble, and a brisk denial was so much
easier. It would cost a bit of money to provide safe access, or transport from the ship to
the terminal gate and the bean counters would veto such expenditure. After all, the priority
of the terminal was to move cargo, not crew shopping.

Seafarers and others have complained about this state of affairs for years, without very
much effect, until the United States Coast Guard (USCG) started to get involved with the
problem and have shown, at least in the ports of the United States, that the rights of
seafarers to come and go from ships alongside need to be respected.
Last year, after hearing all the arguments on both sides, the Seafarers’ Access to Maritime
Facilities Final Rule was made effective and will come into force in June 2020. The USCG
published a reminder of this to facility owners and operators just recently, so it is clear
that it means business.

In short, it requires terminal operators and owners to have a documented system enabling
individuals to transit to and from a moored vessel, in accordance with the Code of Federal
Regulations. This must be part of the terminal’s Facility Security Plan and must be
implemented - that means up and running - by 1 June this vyear.
What it has shown is that the excuses for not permitting access are just that, and given
the power of regulation, can be remedied. And if the heavily regulated US can undertake
such a reform, so can other places around the world. It might fall short of asserting the
“human rights” of seafarers for a little shore time, but its intention, to make the lives of
seafarers a little easier, is quite clear. As a contribution to the “wellness” of seafarers;
something which is occupying industry minds at present, it is surely significant.
As somebody who never had to worry about whether we could go ashore, I have often
thought that to sail (even to slow steam) half way around the world, for weeks on end,
and then be able to see and even smell the land in one of these places with access
prohibited, would be a kind of torture. There will be still more reforms needed, such as
giving access to the Mission bus and doing something about extortionate taxis, but well
done the US Coast Guard, for its energetic start.
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VLSFO blends face a prohibition push after
black carbon emissions study

By : Anastassios Adamoupolos

VERY low sulphur fuel oil blends face a potential ban after a new study suggests they result
in greater black carbon emissions than conventional heavy fuel oil or distillates. Four NGOs
are calling on the International Maritime Organization to change its rules and ban VLSFO
blends that increase black carbon emissions, in a new proposal to the sub-committee on
pollution and prevention response — a technical environmental body that meets in late
February in London. The group will advise the Marine Environment Protection Committee,
the ultimate decision-making authority for environmental issues to “"amend Marpol Annex
VI to prohibit the use of low-sulphur heavy fuel oil blends that increase BC emissions,”
according to their proposal. The hard-line position taken by the Clean Shipping Coalition,



Friends of the Earth International, Pacific Environment and the WWF, follows the release
of the initial results of a study into the effect of different types of fuel on BC emissions,
which is an important component of particulate matter. These initial results, submitted to
the IMO by Germany and Finland, show the high aromatic content found in 0.5% sulphur
blends lead to higher BC emissions than HFO or distillates produce. “The results clearly
indicate that new blends of marine fuels with 0.5% sulphur content can contain a large
percentage of aromatic compounds, which have a direct impact on BC emissions,” the
report said.

Specifically, the hybrid fuels had aromatic compounds in a range of 70% to 95%. This led
toa 10% to 85% increase in BC emissions compared with HFO and a 67% to 145% increase
compared with distillates. "The measurement study has demonstrated that the combustion
of fuels with higher aromatic content emits higher concentrations of BC,” the submission
said. Aside from demanding a prohibition on the VLSFO blends that lead to increases in BC
emissions, the NGOs want the IMO to encourage relevant stakeholders to “observe a
voluntary prohibition on the use of any marine fuel whose aromatic content is likely to lead
to BC emissions greater than those commonly associated with distillate fuels,” until a ban
comes into effect. They further took issue that a potential link between desulphurised fuels
and BC had been brought up as a possible issue before this latest study was unveiled. «It
is extremely difficult to believe that oil refiners and the oil industry in general were not
aware of the potential impact of aromatic compounds on BC emissions when developing
new low-sulphur marine fuel blends,” the NGOs added. The potential of VLSFO blends to
increase BC emissions will be alarming for an industry that has been touting the 2020
sulphur cap as big watershed in its environmental endeavours.

The four NGOs that want a ban of the blends, are especially concerned about VLSFO impact
on the Arctic Sea region, warning there is a "much greater warming impact when shipping
occurs near reflective snow and ice”. “It is therefore of the utmost urgency that IMO should
agree immediately to a mandatory switch to distillates for all ships operating in or near
Arctic waters,” they said in their proposal. Last year, the IMO rejected the same call by
NGOsfor mandatory immediate fuel switch to distillates in the Arctic. Governments chose
instead to discuss again in future meetings to how to reduce BC emissions from shipping
in the Arctic. While waiting for the Arctic distillate switch to come into effect, IMO should
call on shipowners, charterers and others to voluntary switch to distillates in the Arctic and
to encourage Arctic governments to similar develop national legislature for their coastal
waters, according to the NGOs. The IMO is also working towards a ban on heavy fuel oil in
the Arctic, a move supported by governments and NGOs, albeit with disagreements on
potential delays. This problem of BC emissions in the Arctic has been acknowledged beyond
the maritime world, with Arctic Council last year highlighting the significance of combating
them last year.

Source : Lloydslist
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ICS/ITF publish welfare aspects guidelines

The International Chamber of Shipping (ICS) and the International Transport
Workers’ Federation (ITF) have jointly released ‘Guidelines for implementing the
Welfare aspects of the Maritime Labour Convention (MLC)’.



Adopted by the ILO in 2006, MLC aims to ensure comprehensive worldwide protection and
enforcement of the rights of seafarers, and to establish a level playing field for ILO member
states and shipowners committed to providing decent working and living conditions for
seafarers.

ICS and ITF emphasised that a humber of countries with highly developed arrangements
for providing seafarer welfare services and facilities are not yet signatories to the MLC,
while many seafarer supply countries have also not yet developed welfare organisations to
provide services or facilities for seafarers either at home or abroad.

Commenting on behalf of shipowners, ICS secretary general, Guy Platten, explained:“This
new complementary publication is intended to assist governments and welfare agencies in
drafting their own guidelines for implementing the welfare provisions of the MLC. While
some countries may already have their own laws and policies in place, they may
nevertheless wish to adapt these new Guidelines to complement their current practices.”
ITF General Secretary, Stephen Cotton, added:"Seafarers are separated from their families
and communities for long periods of time, and remain on board ships with very limited
time ashore. They therefore require adequate services at sea and in ports where different
national, cultural and political experiences can create challenges.”

The new Guidelines, which can be downloaded from both websites free of charge, are
currently being distributed throughout the global shipping industry via ICS national
shipowners’ associations and ITF union affiliates.

As representatives of shipowners and seafarers respectively, ICS and ITF have previously
joined forces to publish the'Guidance on Eliminating Shipboard Harassment and Bullying’,
which can also be downloaded from the ICS and ITF websites free of charge.
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Quel droit pour le soutage des navires en
ZEE ? - Réflexion autour de la jurisprudence
du TIDM1

Thomas GUYONNARD

Master 2 Droit et Sécurité des Activités Maritimes et Océaniques, Université de Nantes

« Venez-ca, amis, Emportons les vivres;
(...)
Et ceux-ci donc portant toutes choses les déposeérent
sur le vaisseau aux-belles-planches
(...)

Et Télémaque donc monta sur le vaisseau »2

L'approvisionnement du navire est une pratique qui a traversé les siécles et les époques,
depuis Homeére jusqu’a nos jours. De facon générale, l'avitaillement du navire peut étre
entendu, comme la pratique visant a fournir a un navire ses approvisionnements de voyage
tels que les vivres ou le matériel de rechange. Au cours de notre développement, nous
nous intéresserons a une pratique bien plus spécifique. Parfois désignée, indistinctement,



de soutage, d’offshore bunkering ou encore d’avitaillement en carburant en mer, cette
pratique consiste pour un navire a apporter un soutien logistique a un autre navire en lui
fournissant du carburant directement en mer. Elle se caractérise par « la vente de
combustible par des navires spécialisés, par exemple des pétroliers, qui approvisionnent
en combustible d'autres navires qui naviguent au large »3.

Cette pratique a été a la source de deux contentieux relatifs au droit de la mer au large de
la Guinée dans sa zone économique exclusive (ci-aprés ZEE). La premiére affaire fut celle
du navire Saiga, un tanker battant pavillon Saint-Vincent-et-les-Grenadines, qui servait
comme navire d’approvisionnement en carburant pour les navires de péche au large des
cotes occidentales africaines. Le 27 octobre 1997, alors qu'il devait alimenter des navires
de péche au large des cotes de la Guinée, le navire est arraisonné par une patrouille des
douanes guinéennes. Dans la seconde affaire, le Virginia G, un pétrolier battant pavillon
panameéen, est arraisonné dans la ZEE de la Guinée-Bissau alors qu'il était sur le point de
procéder au ravitaillement d’un navire. Ces deux affaires ont donné lieu a des arréts tres
riches pour de multiples raisons, notamment sur l'acception de la pratique d’avitaillement
en droit. Cela étant, ces affaires sont |'occasion pour le Tribunal d’expliciter les conditions
d’exercice par |'Etat cotier des compétences que lui reconnait le droit international dans les
zones qui sont sous sa juridiction. Plus spécifiquement, le Tribunal a I'opportunité de se
prononcer sur la question d’établir quelles sont les limites du pouvoir de I'Etat cotier en
matiére d’exploitation et de conservation des ressources de la péche dans sa ZEE.
Ainsi, les réponses apportées par le Tribunal devaient permettre d’en dégager le régime
juridique applicable a l'avitaillement dans la ZEE, a savoir celui de la liberté de navigation
ou celui des droits souverains de I'Etat cotier.
En ce sens, le Tribunal devait préalablement qualifier juridiquement l'avitaillement dans la
ZEE, alors méme que la Convention sur le droit de la mer restait muette sur cette pratique
(I). Pour autant, si cette qualification devait avoir pour conséquence la détermination du
régime juridique applicable, celle-ci fut tardive (II).

1) La qualification juridique de I'activité d’avitaillement dans la zone économique
exclusive

En I'absence de disposition pertinente dans la Convention des Nations Unies sur le droit de
la mer concernant l‘avitaillement, la qualification juridigue de cette pratique s’avérait
indispensable.

A) Le silence de la Convention de Montego Bay sur l'avitaillement

Souvent considérée comme la Constitution des océans, la Convention de Montego Bay est
un instrument de droit international universel. C'est parce que la communauté
internationale a pris conscience que les problémes des espaces marins étaient étroitement
liés entre eux et qu’ils devaient étre 4 3 envisagés dans leur ensemble, qu’un texte aussi
riche a pu voir le jour . Ce traité marque la volonté des Etats de mettre en place un socle
juridique relatif a I’action des Etats en mer, il ne peut toutefois traiter en détails de toutes
les activités qui y prennent place. Une des grandes avancées fut la consécration de la ZEE
qui n’était pas universellement reconnue dans le droit de la mer traditionnel. Lorsqu’en
1982 la Convention est signée, la partie V est consacrée a la ZEE. Cette derniére y est
définie a l'article 55 comme « une zone située au-dela de la mer territoriale et adjacente a
celle-ci, soumise au régime juridique particulier établi par la présente partie ( ... ) ». Le
régime juridique de la ZEE est un régime sui generis gouverné par une interdépendance
entre des droits de juridiction et des droits souverains. Les premiers sont énoncés a |'article
58 qui prévoit notamment la liberté de navigation, de survol, de poser des cables et
pipelines sous-marins ainsi que la liberté d’utiliser la mer a des fins internationalement
licites. Ces droits de juridiction s’exercent dans les mémes conditions qu’en haute mer sans



jamais se confondre avec celleci5. Les seconds sont énoncés a 'article 56, ce sont les droits
souverains reconnus a I’'Etat cotier, notamment aux fins d’exploration et d’exploitation, de
conservation et de gestion des ressources biologiques ou non biologiques. L'article prévoit
en outre, qu’en exercant ces droits, |'Etat cotier« tient ddment compte des droits et des
obligations des autres Etats et agit d’'une maniére compatible avec la Convention6>.

Toutefois, la Convention ne prévoit rien quant a la pratique générale liée a l'avitaillement
des navires en mer. Le Tribunal du droit de la mer reconnait d’ailleurs qu'il n‘existe pas de
disposition spécifique dans la Convention sur la question7». Et, alors que le principe de
liberté de navigation doit s’entendre comme le droit pour un Etat de prétendre que les
navires battant son pavillon ne subissent pas d’interférences dela part des autres Etats 8,
certaines de celles-ci peuvent étre licites au regard des droits souverains de |'Etat cétier
dans la ZEE. Il ne semble pas que ce soit le cas de l'avitaillement, dont il n‘est pas fait
référence a cet article.

Cette incertitude quant a la nature de l'avitaillement crée un vide juridique sur le régime
qui lui sera applicable. Le role du Tribunal du droit de la mer va donc étre essentiel en ce
qu’il va devoir qualifier juridiquement l'avitaillement.

B) De la qualification de I'avitaillement par le Tribunal a la détermination implicite
du régime applicable

Qu’est-ce que l'avitaillement ? Telle était I'une des questions a laquelle le Tribunal fut
confronté a |'occasion de I'affaire du M/V SAIGA. Si la question peut paraitre anodine, elle
n‘en est pas moins essentielle. La Convention de Montego Bay étant muette sur la question,
la qualification devient dés lors le préalable nécessaire a la détermination des conditions
d’application des stipulations de la Convention relatives a la ZEE9. Dans la premiére affaire
portant sur la prompte mainlevée du navire M/V SAIGA10, a l'occasion de I'examen de
I'application faite de Vlarticle 73 de la Convention, le Tribunal déclare

« A la lumiére de l'article 73 de la Convention et des arguments avancés par Saint-Vincent-
et-lesGrenadines, la question a examiner peut étre formulée comme suit : l'avitaillement
d'un navire de péche dans la zone économique exclusive d'un Etat peut-il étre considéré
comme une activité dont la reglementation reléve de I'exercice par un Etat cotier, de ses
“droits souverains d'exploration, d'exploitation, de conservation et de gestion des
ressources biologiques™ ? »11

Et comme |'a parfaitement remarqué Christophe Thelcide, « ce faisant, le Tribunal
s’interroge sur l'espéce mais fixe a priori la famille »12. En effet, le Tribunal qualifie
I'avitaillement, ou plus précisément le soutage offshore d’un navire de péche, d’activité.
Ainsi a la question de savoir ce qu’est l'avitaillement, le Tribunal répond que c’est une
activité. Cette qualification juridique n’est pas quelconque. En effet la Convention définit
les droits souverains de I'Etat c6tier comme des droits qui réglementent certaines activités.
Ainsi, la qualification de I'approvisionnement en carburant ne pouvait se faire qu’en lui
attribuant la nature d’activité 13. Dans la suite de son développement, le Tribunal
entreprend un raisonnement dialectique : soit I'avitaillement « est de par sa nature une
activité accessoire a celle du navire avitaillé »14 ; soit il devrait étre classé comme une
activité indépendante dont le régime juridique serait celui de la liberté de navigation15.
Toutefois, et aussi surprenant que cela puisse paraitre, le Tribunal interrompt son
raisonnement pour déclarer qu’il « n‘a pas a déterminer laquelle de ces deux approches
est la mieux fondée en droit16 », laissant ainsi planer le doute quant au régime juridique
applicable a I'avitaillement.

Néanmoins, la démonstration de la juridiction internationale, si elle ne confirme pas
explicitement I'une des deux théses, laisse a penser que le Tribunal consacre implicitement
le régime juridique applicable comme étant celui de I'Etat cotier. En effet, en disposant qu’



« il suffit de constater que la non-observation de l'article 73, paragraphe 2, de la
Convention a été alléguée et de conclure que cette allégation est soutenable ou
suffisamment plausible »17, le Tribunal sous-entend que l'activité d’avitaillement est de
par sa nature, une activité accessoire a celle du navire avitaillé. Cela s’explique par le fait
que l'allégation de la non-observation de |'article 73 paragraphe 2 n’est soutenable que si
I'immobilisation du navire exercant une activité d’avitaillement a été faite en application
du paragraphe 1, a savoir dans l'exercice des « droits souverains d’exploration,
d’exploitation, de conservation et de gestion des ressources biologiques de la ZEE » par
I’Etat cOtier. On peut ainsi penser qu’a travers ce raisonnement épineux, la juridiction ferme
la porte a indépendantiste 18 de fagon implicite la these

Si l'arrét du Tribunal marque une réelle avancée en ce qu’il qualifie juridiquement
I'avitaillement d’activité, I'argumentation employée pour lui attribuer un régime juridique
est critiquable, en ce qu’elle est hésitante et difficilement perceptible. I| semblerait que les
juges réduisent le régime juridique de l'activité d’avitaillement au navire avitaillé sans
toutefois I’énoncer clairement. Cette difficulté a consacrer le régime juridique applicable a
I'avitaillement va demeurer pendant un temps dans la jurisprudence relative au droit de la
mer.

d’avitaillement

Alors que le Tribunal est explicitement appelé a se prononcer sur le régime juridique de
I'avitaillement a 'occasion de l'affaire « Saiga n°2 », il refuse, créant une incertitude. Il
faudra attendre |'affaire du « Virginia G » pour qu’il se prononce explicitement.

A) Le refus du Tribunal de se prononcer sur le régime juridique de lI'avitaillement
créant une incertitude

Nous l'avons noté précédemment, |'avitaillement n’est pas traité dans la Convention, et
encore peu abordé dans la jurisprudence, ou alors d’'une facon a peine satisfaisante.
Pourtant, certaines conventions internationales abordent le sujet. C’'est notamment le cas
de la Convention de Wellington sur l'interdiction de pécher au filet dérivant dans le Pacifique
Sud19. En effet, cette derniére rattache l'avitaillement en carburant a l'activité de péche
20. L'avitaillement est aussi mentionné dans le cadre de la Convention relative a la
préservation du thon rouge du sud signée a Canberra en 1993, qui inclut l'avitaillement
dans la définition de péche21.

Ces deux conventions consacrent explicitement ce qu’on a pu qualifier précédemment de
thése accessoiriste.

Le Tribunal, quant a lui, allait avoir 'occasion de clarifier la situation dans |'affaire SAIGA
n°222. A l'occasion de cet arrét, il était expressément demandé par les litigants a la
juridiction de se prononcer sur « les droits des Etats cotiers et des autres Etats en matiére
d’avitaillement en mer, c’est-a-dire la vente de gazole aux navires en mer »23. Tandis que
Saint-Vincent-et-les-Grenadines demandait aux juges de faire valoir que l'avitaillement
dans la ZEE par des navires battant son pavillon reléve de |'exercice de la liberté de
navigation au titre de l'article 58 de la Convention, la Guinée réfutait I'argument. Elle
avancait, pour sa part, que l'activité était commerciale et devait étre soumise au régime
juridique des droits souverains de |'Etat cotier. Invité a se prononcer sur le régime
applicable a I'activité d’avitaillement, « Le Tribunal estime que la question qui appelle une
décision est celle de savoir si les mesures prises par la Guinée étaient compatibles avec
les dispositions applicables de la Convention. Le Tribunal s'est prononcé sur cette question
en se fondant sur le droit applicable aux circonstances particuliéres de I'espece, sans qu'il
ait eu a examiner la question plus large de l'avitaillement dans la zone économique



exclusive. Par conséquent, il n'énonce aucune conclusion sur ladite question »24 Il refuse
donc de prendre position, « créant sur ce point une incertitude »25. Cette absence de prise
de position met en exergue la difficulté a laquelle est confrontée la juridiction. On peut dés
lors penser qu'il entend remettre en cause la conception accessoiriste qu’il a implicitement
laissé apparaitre dans l|'arrét précédent. Pourtant cela marquerait un revirement de
jurisprudence conséquent, affectant largement la |égitimité de la juridiction. En effet, s'il
avait inclus la qualification d’avitaillement dans |'exercice de la liberté de navigation, cela
n‘aurait pas manqué d’étre critiqué au regard de l'arrét précédent qui laissait entrevoir le
rattachement du régime juridique de l'activité a celui de l'activité du navire avitaillé. De
plus, cela aurait conduit a une modification considérable de la définition de la ZEE.

Comme le reléve Christophe Thelcide, « le Tribunal aurait pu se prononcer sur le régime
applicable a l'avitaillement au travers d’un obiter dictum. Invité a entrer dans une
démarche de suppléance normative sur un sujet d’importance, son abstention ne peut
s’expliquer que par la protection d’un intérét supérieur que nous estimons étre la crédibilité
de la juridiction » 26.

Alors que le Tribunal du droit de la mer était expressément appelé a clarifier le régime
applicable a I'activité d’avitaillement, il ne I'a pas fait. Cet arrét peut étre regardé comme
une occasion manquée d’expliciter la consécration implicite qu’on a pu apercevoir dans
I'arrét précédent. Il aura fallu attendre 2014 et I'affaire du navire Virginia G27 pour que
les juges se prononcent de fagon convaincante.

B) La consécration explicite de la thése accessoiriste dans I'affaire du navire «
Virginia G »

Une fois n'est pas coutume, la pratique tendant a réglementer |'avitaillement dans la ZEE
est remise en cause : cette fois-ci par le Panama a l'occasion d’un litige portant sur
I'arraisonnement du navire Virginia G, en 2009, dans la ZEE de la Guinée-Bissau, alors qu'il
effectuait une activité d’avitaillement en carburant. Pourtant, a 'occasion de cette affaire,
le Tribunal de Hambourg va s’exprimer sur le régime juridique applicable a une telle
activité. Il énonce d’ailleurs que « La question que doit examiner le Tribunal est de savoir
si la Guinée-Bissau, dans l'exercice de ses droits souverains d’exploration, d’exploitation,
de conservation et de gestion des ressources biologiques de sa zone économique exclusive,
a compétence pour réglementer le soutage des navires étrangers qui péchent dans cette
zone. » Le Tribunal saisit enfin I'occasion de se prononcer sur une pratique ignorée par la
Convention. La question, si épineuse soit-elle28, va permettre d’établir quelles sont les
limites de I’Etat cotier dans la ZEE au regard de l'article 56 de la Convention et quels sont
les droits des Etats soumis a l'article 58 de la Convention qui ne peuvent pas étre limités
par |'action de I’Etat cotier29. Gemma Andreone souligne qu’un phénomene de creeping
jurisdiction existe dans la pratique des Etats qui ont tendance a inclure des activités
différentes pour protéger les intéréts de I’Etat cOtier en matiére de péche.

Dans sa réponse, le Tribunal admet que la Guinée-Bissau puisse réglementer le soutage
dans sa ZEE. Toutefois il pose une condition : cette réglementation doit étre limitée a
I'avitaillement en carburant des navires de péche. Le Tribunal estime que I'Etat cGtier a
compétence sur la gestion de la péche pour réglementer les activités d’appui a la péche,
tel que le soutage. Il déclare « qu'il ressort clairement de I’énumération figurant a l'article
62, § 4, de la Convention que toutes les activités qui peuvent étre réglementées par |'Etat
cotier doivent avoir un lien direct avec la péche. Le tribunal estime qu’un tel lien existe en
ce qui concerne le soutage des navires étrangers qui péchent dans la ZEE, puisque cette
opération permet a ces navires de poursuivre sans interruption leurs activités en mer »30.
Le raisonnement de la juridiction du droit de la mer ne pouvait étre plus clair. Ainsi le
Tribunal vient ici prendre position pour la question qui avait déja été soulevée dans l'affaire
Saiga, mais a laquelle il n’avait pas jugé nécessaire de répondre.



Il énonce en outre que « l'article 58 doit étre lu conjointement avec l'article 56 de la
Convention.

Il considére que l'article 58 n‘empéche pas les Etats coOtiers de réglementer, en vertu de
I'article 56, le 31 soutage des navires étrangers qui péchent dans leur ZEE ». Cette
consécration explicite de la thése accessoiriste, a pour conséquence |’ « idempotence32 »
des régimes juridiques applicables. Autrement dit, I'avitaillement dans le cas du soutage
de navire de péche n’est une activité accessoire a la péche que lorsque le navire avitaillé
pratique effectivement une activité de péche. La qualification dont découlera le régime
juridique dépend, en fait, de |'activité principale que va servir I'avitaillement. En ce sens,
le régime juridique de l'avitaillement est réductible a celui du navire avitaillé.

Finalement, si le Tribunal se positionne en |’'espéce sur |'activité de soutage, la dialectique
qu'il a opéré serait sans doute transposable opéré serait sans doute transposable pour une
autre activité de soutien logistique. Les juges précisent que « le soutage de navires
étrangers qui péchent dans la ZEE est une activité qui peut étre réglementée par |'Etat
cotier. Ce dernier n’a toutefois pas compétence pour réglementer d’autres activités de
soutage, sauf en accord avec la Convention »33. Ainsi, si le navire avitaillé ne péche pas
dans la ZEE mais se fait ravitailler alors méme qu’il exerce son droit de navigation selon
I'article 58, la réglementation de l'avitaillement ne rentrera pas dans le champ de
compétence de |'Etat cotier.

S'il a fallu attendre dix-huit ans entre le moment ou la Convention est entrée en vigueur
et celui ou le Tribunal du droit de la mer s’est prononcé sur le droit applicable a
I'avitaillement, la juridiction de Hambourg finira par éclaircir la zone d’ombre de fagon non
équivoque.
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Drones herald in new era of inspections

Visual inspections and steel thickness measurements are key elements of renewal surveys.
Preparing ships for these activities is time-consuming and costly. DNV GL now offers a fast-
track solution using drones.



DNV GL has been using camera-equipped drones in surveys since 2016. The concept, the
technique and the equipment were developed by the surveyor team in Gdansk in response
to customer enquiries. A traditional survey requires rafting, roping- or staging so the
inspection personnel can reach all relevant structural elements. Rafting takes additional
time to ballast and de-ballast the vessel; both roping and rafting often require voyage
surveying. Setting up staging can even take days. This disproportionate effort caused
owners to inquire about alternative methods. In addition, staging often damages surfaces
and coatings that must be repaired. In certain situations owners have to hire
subcontractors providing rope access techniques, an especially hazardous type of work.

These conventional inspection methods put ships off-hire for weeks, which means lost
income. Logically owners have an interest in keeping these times as short as possible. This
led to the idea of using drones. “"We started the drone project in 2015 to make surveying
smarter, more efficient and economical for the owner, and safer for surveyors,” says
Tomasz Oledzki, Head of Section Fleet in Service (FiS) Poland at DNV GL - Maritime. The
first step was to attach a high-resolution camera to a drone so surveyors could take a close
look at hard-to-reach places. Several off-the-shelf drone models were tested. The team
ultimately chose a medium-sized model for interior inspections, and a larger, more
powerful one for outdoor inspections where wind can make positioning and controlling the
drone more difficult, for example on offshore platforms. The result of six months of
development work and trials: A mid-sized commercial drone fitted with a special accessory
frame designed and manufactured in-house by the Gdansk DNV GL surveyor team is now
standard equipment for inspections at DNV GL locations around the world.

A new dimension: thickness measurements “We now have three years’ experience
performing camera-assisted visual inspections on ships and offshore structures using
drones,” Oledzki continues. “But our customers expect more. They would like us to cover
the full scope of inspections using this advanced technology, including thickness
measurements. So in mid-2018 we decided to venture into this field and began developing
a flying thickness measurement system. We built several prototypes and finally arrived at
a design that satisfied our requirements.” An attachment frame was engineered in-house
by the Gdansk team in an iterative process including repeated practical testing. Its design
is compact and ‘universal’, allowing surveyors to interchange the close-up inspection
camera for the ultrasonic measurement head on a drone at any time, or attach the frame
to another drone in case the original one is damaged. This standardization minimizes the
amount of equipment surveyors have to carry when travelling to a ship, especially when
dispatched by helicopter. "Reducing the amount of luggage was actually our key objective
when developing this system,” stresses Oledzki What is more, key parts of the attachment
frame are made by the DNV GL team on a 3D printer, which means the team can now
manufacture any number of identical frames in a repeatable process, whether for their
colleagues at other DNV GL offices or for spare parts "“We have successfully tested the
new thickness measurement drone on an MPV, some bulk carriers and this shuttle tanker,”
says Oledzki. "The results are very positive — the system works well and delivers reliable
data. Today we can say we have the capability to offer owners the full package of drone-
assisted remote survey services including close-up inspection and verification of the
thickness measurements.” Alba adds: “"We see a great opportunity to accelerate the survey
process and minimize off-hire times; what is more, we can actually perform some
inspections during the voyage of a vessel when cargo spaces are accessible. This is of great
value to owners and operators.”

The biggest challenge the Gdansk team faces is to convince ship and cargo owners that
the new methods delivers good and reliable results, says Alba. But the response from
customers is excellent: “The owners for whom we have performed drone surveys to date
have been very satisfied, and in many cases they were outright surprised how quickly and



efficiently inspections can be done, and how little owner involvement is required to provide
access to the structure. Whereas in the past, the surveyor had to be physically taken to
the structural element to be inspected, the drone now ‘brings the structure to the surveyor’
for real-time inspection.”

Limitations and opportunities

Yet owners should not foster unrealistic expectations, Leszek Alba cautions: “The critical
point is the condition of the vessel interior.” Oledzki explains: "When we receive a request
from an owner for a drone inspection, we take our equipment on board and first assess
the condition of the vessel to see whether thickness measurements can be done with the
drone. If the coating is intact and the surfaces are clean, we can get good visual inspection
results and high-quality thickness readings. If the condition of the vessel is not suitable for
ultrasonic thickness measurements, we can still use the drone with a mounted camera to
perform a visual inspection.” “Drone or not, it is impossible to take ultrasonic
measurements on corroded steel because the measurement head is unable establish direct
contact with the steel to get a reading,” stresses Alba. “Ultrasonic measurements are
suitable to confirm the intact condition of structures. Our drone inspections serve the
purpose of verifying the good condition. They are ideal for renewal surveys of younger
vessels that are five to ten years old.” The classification rules require a wide range of
thickness measurements, most of which are typically performed by subcontractors. “It is
important to note that our measurements are only supplemental to what the contractors
are doing,” Alba points out. "We only access structures that cannot be reached by
conventional means. We use drones to perform close-up surveys and to verify and confirm
that a ship is structurally in good condition as required under class rules. The drone
accelerates this spot-checking process dramatically so we can accomplish it within a single
visit. We can even perform it during a voyage or port stay.” Wherever conditions are
detected that warrant further investigation, traditional access using staging is unavoidable,
he adds; but when the drone survey shows that everything is in good condition, this
expense can be avoided.

An evolving technology

Younger tankers, MPVs and bulk carriers are the primary targets of DNV GL's drone survey
offer. Oledzki says that conceivably drone measurements could be extended to cover the
full scope of thickness measurements at some time in future. And that is by no means all
this technology could accomplish. “The last step of this development could be autonomous
drones performing close-up inspections and thickness measurements,” says Leszek Alba.
“They could either navigate based on sensor and navigational algorithms or using an
electronic model such as the ‘digital twin’. This would enable the surveyor to stay outside,
simply watching the computer screen and letting the drone do its work independently.” A
research programme in Oslo is underway to investigate these possibilities, and there are
even scientific studies in progress to identify potential contactless thickness measurement
technologies. As for the present, incorporating thickness measurements in drone surveys
is already a big step, says Alba: “Today we have gathered enough experience and solid
results to know what we can achieve in assessing the condition of structures. Autonomous
drones will essentially do the same but with less operator involvement.” DNV GL as a
classification society offers the unique advantage of providing not only drone-based visual
and thickness inspections but also the know-how and experience to interpret the data: “We
know the ship, and as surveyors we know exactly what we are looking for,” says Tomasz
Oledzki. “We not only take pictures or measurements but we are competent to assess them
and confirm the good condition of the ship, and we take responsibility for every aspect of
these services. We provide one-stop shopping to owners.”



Source: DNV GL
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