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TS A Ghallgnye andan Oppoxtunity

The new Tanker Management and Self Assessment (TMSA) guidelines are the first part of agegraeaded by
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TMSA builds on the foundations of the ISM Code. Iz édements are that tanker operators audit their own

operational, safety, quality, environmental procedures to demonstrate continuous improvement.
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Ships on charter to the oil companies will be monitored to determine whether there are discrepancies between the
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Discrepancies are likely to be investigated. The wider the discrepancy, the greater the likelihood that an investigatic
will be undertaken.

With TMSA there is no passing or failing gra@l®@Sy A F | O2YLIl yeé A& NIGSR &
requires management to continue to seek further improvement in its operations. A tanker operator will be required
to demonstrate clearly that its management approach, both ashore andtaflaystematically and continuously
directed at improving the quality of its operations and making its ships safer.

To meet TMSA requirements, operators will need to develop Key Performance Indicators (KPIs) to monitc
performance in 12 operational areathese are:

1. management, leadership and accountability;

2. recruitment and management of shebased personnel;
3. recruitment and management of ship personnel;

4. reliability and maintenance standards;

5. navigational safety;

6. cargo, ballast and moioig operations;

7. management of change;

8. incident investigation and analysis;

9. safety management;

10. environmental management;

11. emergency preparedness and contingency planning;



12. measurement, analysis and improvement.

Owners will need to addpppropriate internal systems that will be subject to the selfaudit process. Specific training
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ability to handle the workflow.

OCIMF expects TMSwill provide significant benefits including enhanced operational efficiencies, fewer accidents,
less off hire time and improved feedback that should lead to improvements in the safety, quality and environmenta
record of operators.

For tanker operatorsvho have relied on ISM certification as a demonstration of their commitment to safety
management, TMSA requires considerably more. ABS and its affiliates can assist an owner or operator in identifyi
areas to be addressed within an effective TMSA progsaich as implementing an effective risk management
program; gaining additional safety, quality and environmental certification; managing documentation; establishing
an incident response and reporting program; and identifying and adopting management systatrdeal directly

with the challenges posed by the new self assessment program.
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compliance with the requirements of TMSA and have begun working with operators tothssistn adapting their
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A good starting point for owners is to conduct an initial assessment of where their company stands in relation to th
TMSA requirements. With a team of experienced safety, environmeaallity and security auditors, ABS is able to
assist shipowners with this process and to advise the most effective way for owners to conduct their own audits &
mandated by the TMSA guide.

For example, certification to the standards established in theet ABSGuide for Marine Safety,Quality and
Environmental (SQE) Managemeptovides evidence that an owner has adopted standards higher than the
minimum requirements of the relevant ISOand ISM standards. It is also evidence that an owner has in place :
effective SQE management system that promotes continuous improvement. An update to the Guide is i
development that will include occupational health specifications as found in OHSAS 18001:1999.

Complementing SQE Certification is the recently developedMd@Be Root Cause Analysis Technique (MaRCAT).
This provides an efficient and effective approach to the investigation of marine accidents of any size. Details can |
found in the soon to be released AB8idance Notes for the Investigation of Marine leoidwhich addresses both

accidents and near misses.

Enroliment in the Rapid Response Damage Assessment (RRDA) program, offered by ABS Marine Casualty Resj
Inc., provides the emergency preparedness and contingency planning service required by ThtSAvient of an
incident. RRDA provides-Bur damage stability and structural integrity assessment services for operators.

Additionally, an ABS affiliate, ABS Nautical Systems includes a comprehensive suite of operational managem



modules within its flet management software that are specifically tailored to the needs of the ship operator. The
software includes a document management module that is already being used by many owners as an effective to
within their ISM safety management system. It is diyuapplicable to the more challenging task of demonstrating
compliance with TMSA requirements.

All the Nautical Systems modules draw on a fully integrated data warehouse. An example of its applicability to TMS
compliance would be the Crew Management mbd8 Q& G NJ O1 Ay 3 2F SYLIX 2&8SS Y208S
demonstrate compliance with the minimum job retention rag&0 percentcspecified by TMSA.
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EUROPEAN MARITIME DAY TO BE CELEBRATED ANNUALLY

The European Commission has proposed that a "European Maritime Day" be celebrated annually throughout
European Union on 20 May. This initiative is linked te tew Integrated Maritime Policy for the EU, proposed by
the Commission in October 2007. During the consultation process on this new policy, numerous stakeholders voi
the opinion that celebrating Europe's maritime heritage and future as well as hitggplighmaritime activities would

help raise citizens' awareness not only to the importance of the maritime sectors, but also to the key role of the ma
environment and Europe's coastal regions, islands and outermost regions.

Similar initiatives alredy exist, but with a distinct sectoral focus. The aim of European Maritime Day, on the
contrary, will be to highlight the whole web of relationships that bind together all maritime and -nedaibee issues
and activities in Europe, in line with the joinad and crossutting approach of the new policy. The first European

Maritime Day is planned fa2O May 2008.

The Commission encourages all the European regions, ports, cities and other maritime stakeholders to join in
celebrations and to work togettso that European Maritime Day can serve in the future as the focal date launching
'maritime week' of conferences, festivities, networking, best practice exchange and benchmarking activiti
throughout the EU.
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Seafarer health problemsa cost burden to avoid

The lack of existing knowledge of historical medical conditions, allergies, or family historyeaikmi problems,
especially if there is also a language barrier”, Health Systems International (HSI) ceo Russell Sherlock said.

"Shipowners and managers need to focus on this problem and ensure each seafarer has a medical history with hi
her when facedavith a medical problem”, he warned. There are roughly 5 mill claims per year for seafarer medice
care in the US alone and one bill could top $200,000 and many cases amount to more than $1 mill.



Another common issue with foreign seafarers is that theylassified as sefpay and therefore have no medical
insurance in the US, thus restricting the use of specialist treatment should it be needed on cost grounds. Dialogue
is in regular dialogue with shipowners/managers and P&l clubs to ensure pattstsaéarers in general have cover.

Sherlock explained that all hospitals in the US are obliged to charge each patient the same by law. However, they |
accept payment at a lower level provided the patients are contracted to insurance companies.edoviar f
guaranteed payments,” Sherlock explained. "Providers should ensure that all cover is high enough to cater for
eventualities", he continued. In general the lower fees have to be paid in 30 days, but quicker payments can resu
even lower feeand the question of volume of business also arises as shipowners/managers and P&l clubs aggrec
totals can be taken into consideration.

HSI will work with owners/ managers and P&l clubs to ensure that the clients have a contract with the insuran
providers enabling their seafarers to seek care or admission to a hospital should this be needed. The company bas
provides the cost and management services element.

As the value of the US dollar goes down, so the costs escalate for overseas compammgs iwdHeir own
currencies. Sherlock said that other areas of the world were also starting to emulate the free market conditi
experienced in the US. For example, in some Mediterranean countries, increasing fees from physicians and hosp
are by andarge unregulated.

Today, he thought that cost management is more and more of an international issue. For example, a seafarer
tanker arriving in the US needing treatment for a life threatening illness can be taken directly to the correct facili
where treatment will be quickly and readily available. Or by managing the situation from the outset, it might be foun
that the treatment is available in or near the patient's home wherever he or she is domiciled in the world.

"If the patient can be taken Bakhome, then the P&l club can save two or three months treatment in the US", Sherlocl
explained. "In that way we manage a better outcome all round," he said.

"Owners/managers and P&l clubs have not got the expertiseuise and that is where we come ire ¥an generate
savings", he continued. "In today's ever increasing cost of health cover, people should stay on top of it."

Large bills

Shipping companies and their P&I clubs should have a system inplace to avoid the shock of receiving large bills.
HSI's case, Sherlock said that the company should be involved at a very early stage of a potential problem to av
escalating costs as part of HSI's expertise is being able to see how to save costs by using a professional manage
team.

HSI has access to hutals, physicians and other facilities throughout the US, while contracts with those outside tha
country are also growing. "We are expanding our worldwide presence, to ensure ready access for clients" Sherl
explained.

Sherlock said that he had na&tt more shipmanagement companies becoming interested in the problem of seafar
welfare. "We are up against a demographic trend of an ageing workforce,” Sherlock said. "There is currently
tremendous amount of focus in that area, coupled with healttasiiecontinuing to go up,” he said.

By managing the situation, Sherlock claimed that costs could be reduced by 50%. What he called catastrophic ca
such as severed limbs, heart issues, stress related, mental health issues and substance abusgalam all the
tough environment found at sea.

Payers of healthcare tend to be insurance companies, shipowners, governments and other large companies. "The
need people to manage costs," Sherlock concluded.



INséré le 12 Avril 2008 Logboek News Enlevé le 10 Mai 2008

Do you see what | see?

With the supply and demand of seafarers at such critical l&welsipanies are quickly realizing the
importance of distinguishghthemselves from their competitors as they struggle to recruit. While it may
sound simple, making an employer really catch the eye takes concerted effort, and is increasingly depent
on the concept of AEmMmpl oyer Br @bekn seanas theWhyitd neakefi
any business stand out to customer s, Afempl oyer
and is an effective and important step to recruiting and retaining the best employees.

Most HR experts agree thanployer branding is important, and can be a formidable weapon in winning the

" War For Talent". According to Professor Gr aen
begins with the creation of an e mpl tccgnenunicdtes ¢tha d
Afunctional, economic and psychologi cal benef i

and the smiles along thexy o .

There are many strong Oempl oyer brandsé, anid so
advertising campaigns make clear what it means to join them, and they give an unmistakable sense of
variety and excitement on offer, along with the grit and danger. They know their target audience, and th
do everything to bring their needs intodiwith the lifestyle and opportunities navy employment can bring.

Perhaps with so many shipowners now trapped in a life and death business struggle to attract st

commercial shipping can learn a thing or two from employer branding. People have atehveick for a
specific company or to look elsewhere, and companies need to act positively in order to influence tt
decision process.

While money is always a hugely important recruitment factor, there are increasingly other more subt
features coming o play, and it is important that these are recognised, understood and managed effective
Across all shipping companies, employer branding can be an extremely powerful tool in making people lo
to them for employment.

Looking back t oearliest days imashippiod, dadets everéd\ery much viewed in relation to

their sponsoring company. There was a definite
of the company they were working foandUngékwawr
playi and it continues today.

So can employer branding make a company more successful than its competitors? It seems the answ
oyes o, but only if the organisation starifigsnovi t |
simply a side project, nor is it a rush to breathe life into old recruitment advertising. Employer branding
about understanding what engages people and of what an organisation can provide to employe
Companies, who understand what they oéfied the inherent value therein, are more likely to recruit and to
retain the right people.

Culturally of course, shipping is very different from the employment model used ashore. Recent studi
ashore showed that 60% of C madDying abowt thee need fiol aftrachand  a
retain the best people, while wrestling with the problems of making employment an attraction.

OQut in the d6édmanning mallsé of Manil a, Mumbai ,
Many shipping companies have simply turned their problems over to someone else. A problem outsourced
a problem halved it seemséor is that a probl em
Empl oyers who have taken their eye off their pe
a Oodbirmgpd qgquandary to tackl e. Where there is no
chance to grow together, and no way of tapping into loyalty, enthusiasm and of getting more from people.
Understanding employee perceptions and developing al ldentity to tap into is now one of the biggest
chall enges in the regeneration of employee att
generic, 0 according to Annel ey Pi cikeliteal apprébbhto o f



empl oyer branding or marketing just wonodét wor k,
in terms of attracting talent it must be roll ed
Marketing experts never tire of telling us theeople like brands, and the shelves in most supermarkets
attest to this. Clearly customers stay loyal to the brands they value. It would seem this applies as much to
workplace and the jobs market as it does to the groceries. Brands are therefaipéey&d both employer
and employees, because they build loyalty and strengthen the bond between both parties

Empl oyees |l acking the Acareer anchoro of genuii
to roam, and when an attractiveposition comes from elsewhere they take off.

The importance of employer branding and its attraction to employees was highlighted in a recent survey
more than 500 HR executives carried out by the global talent management firm the Bernard Hodes Group
The survey found that a company's bramd the shape of its reputation and workplace cultusere even
more important when it comes to attracting top talent than pay and benefits. Granted this was a sun
looking at employment ashore, but some of liggsons can still be applied once the mooring lines are
slipped.

So if brands are so important to employees, do employers value brands highly enough? Sadly it would se
not. The survey went on to state that 40% of employers did not have formal progreorpnasiote their
employer brand to new recruits and top talent. One possible reason for this problem, identified by t
survey, was that employer brand programmes have traditionally been notoriously hard to justify to tt
bottomtline.

Il t 6s t h a ttomdimeeagathie ltlt isbtlig a false economy? It certainly appears so according to

Annel ey Pickl es, AWi t hout the right employees

about, and so employer branding does require something of a leap bfHao . A |l eap mad
important with employees asking increasingly tough questions of their employers, and thinking harder abc
the implications of their own lonterm career reputation. With a more savvy and sophisticated target
market, compangneed to consider how they can convince top talent that they are the right company to joi

If a Master were offered two jobs tomorrdwone with a highly reputable company, the other with one
splashed over LIl oydds Li sting &nd allidiagbath over oha pladgwhishe a f
would seem more likely to offer a stable, rewarding career? The answer seems simple to us, and will alsc
clear for potential employees.

As the war for talent intensifies, employers must offer more and mostatwl out from their rivals.
Research has shown how employees who respect a company are happier at work and they reciproca
kind. They demonstrate higher levels of commitment, they are more willing to 'go the extra mile' in the
work, and they are ledikely to be tempted away by rivals.

Across shipping there iIis a perception that Apo
work harder to ensure that employment is a truly mutually beneficial experience. Employees can for
emotional londs with their employer, and this can have a profound effect on levels of engagemen
motivation and | oyalty. In other words, employe
stick loyally with it.

Employer branding is about effectiye¢ommunicating all that is good about a company and employment

within it. It is about linking employees (and potential employees) to a message of success, of assuredr
and stability, and of shouting out Ajwei rarwesl!tde
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Intertanko opens Brussels office
(Apr 11 2008)

Intertanko has opened Brussels representative office.

This move i s meant to broaden and strengthen th
Parl i ament and other repr es entsianhding Brssels eonsdlitanda ADS o
Insight.

AThmosve wil./ bring intertanko closer to the Eur
Fugl esang, I ntertankorodi rmstsarstafnti tds rEewr ope am dU

made in recognition of the importance of Brusselthe tanker shipping industry and also recognises the
great value to our secretariat and to our membe

Although the EU institutions have finalised a number of regulatory measures of relevancedokdne t
industry, there are no indications that it will cease its interest in maritime issues. Intertanko said that it will
continue to play a constructive role in this respect, which will be helped by this more significant presence i
Brussels.

Class Soatties join to develop Arctic gas carriers rules

(Apr 11 2008)

ABS and the Russian Maritime Register of Shipping (RS) are to jointly develop classification rules for
Arctic LNGCs under a wide ranging-@perative agreement between the two IACS members.

This is claimed to be the first pairing of societies to create rules for the LNGC market sector.

AWe made the strategic decision that it was 1in
and technical expertise to address the needumlance with these carriers in the Arctic, especially at a time
when gas transport from the Arctic regions of

Basu, director, ABS corporate research & product development.

The principal elements iite strengthening LNGC design are: strengthening of the hull; the interaction of
the hull structure with the containment system; minimum propulsion power requirements and strength of t
propeller.

ABSOG i ce cl ass r esear c h sipohsida sirmcturesnsebgct to fce loadst whichded e

to the issuance of comprehensive guidance notes on Ice Class, provides a methodology for studying
impact of ice loads on LNG containment systems. At the recent Gastech 2008 conference, in BRdfgkok,



presented its approach to combining ice class rules with direct calculations for the design of Arctic LNG
propulsion.

RS6 expertise is in the investigation into the
Simulation of the potentigl dangerous icghrough sailing pattern, as summarised from the integrated
practical experience of operation in the Russian Arctic, is normally applied to ships of high ice class usi
ice damage statistics analysis, ice load assessment and advancaie ulipacity assessment.

Development of the joint rules for arctic LNGCs allows ABS and RS to share experiences gained
Russian, Canadian and US Arctic waters. This collaboration brings together RS extensive experience v
Russian Arctic transportatioand ABS experience with operations in the Beaufort Sea and the Canadiar
Arctic. Combined with advanced technology using risk analysis, testing and computational methods, tt
will provide the basis for the new criteria. (see TANKEROperator, April, page 51)

Vladimir Evenko, RS vicgg e ner al director, commented that; f
Russian Arctic is a very complicated and challenging issue, with a number of technical, functional, legal a
environmental aspects to be duly addrdsse The combi nation of two soc
the decades, is most advantageous and an effective way to create a regulatory framework that is
comprehensive and user friendly, with a view to meeting demand for Arctic LNG carriengd@sithe

nearest future. The ABRS bilateral ceoperation, being of a strategic nature, will therefore be focused on
research and developments in terms of the joint
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1. LA REVISION DE LA LOI MARITIME BELGE: ARRIERE -PLAN,
OBJECTIFS ET METHODE DE TRAVAIL
(par Eric Van Hooydonk)

1.1. LA LOI MARITIME BELGE : ORIGINE ET EVOLUTION

Par le terme Loi Maritime, la pratiquk droit se référe au Livre Il du Code de Commerce. La version de
base de la Loi Maritime a été établie par loi du 21 ao(t 1879(1). Des modifications importantes ont, en
autres, été apportées par les lois des 10 février 1908 et 11 avril 1989. Danalle) la Loi Maritime a été
adaptée régulierement aux conventions internationales par lesquelles des domaines spécifiques du
maritime international ont été harmonisés. Nonobstant toutes ces modifications, la Loi Maritime e
aujourd'hui fort vidlie. Le fait que, par loi du 21 octobre 1997¢3)our la toute premiére foisune version
authentigue en langue néerlandaise de la Loi Maritime ait été établie n'y change rien.

Le contenu de la Loi Maritime belge actuelle est, en fait tres peu origsééxte provient de deux sources
majeures : I'ancien droit maritime francais et les conventions du Comité Maritime International (CMI).

Dans un premier temps, la version de la Loi Maritime établie en 1879 reprit essentiellement les dispositic
du deuxiéne Livre du Code francais de Commerce de 1807. A dessein le Iégislateur se montrait trés prud
et ne désirait pas poursuivre des innovations inutiles(3). Le code de 1807 n'étatmeiqu'une reprise

relativement servile des dispositions de droit pdeéla fameuse Ordonnance de la Marine de 1681. Cette



Ordonnance, inspirée par Colbert, était la premiere codification du droit maritime et représentait l'un d
codes de Louis XIV le plus réussi. Elle s'appuyait sur une investigation du droit maritphesigerrs pays,

et influencait elleméme la Iégislation maritime de différentes autres nations. Le pouvoir de I'Ordonnanc
ressort du grand respect, méme de I'admiration, avec lesquels les rédacteurs du code de 1807 s'y réfere
A ce jour encore, divees dispositions de base de la Loi Maritime belge sont a ramener directement
I'Ordonnance et a ses sources d'inspiration. C'est par exemple le cas de l'article 66 de la Loi Maritime
regle la marchandise en pontée, qui joue encore frequemment ouélies réclamations d'avaries dans le
transport par conteneurs et qui, en vérité, remonte au Consulat de la Mer qui date au moins du quinzig
siécle.

La seconde source majeure de la Loi Maritime belge est constituée par les conventions en \
d'harmoniation de certaines parties du droit maritime qui furent préparées par le CMI(5). Cette organisatic
non gouvernementale a été créée en 1897 a l'initiative de maritimistes belges avec pour but de rendre le
maritime systématiquement uniforme. Commepasgion mondiale de juristes maritimes, le CMI a surtout
cumulé des grands succes entre 1910 et 1952. A I'heure actuelle encore, le droit maritime est influer
universellement, par les conventions consacrées aux abordages, a l'assistance et au rsanvietagaux
privileges et hypotheques, aux transports sous connaissement, a la saisie de navires, etc., rédigées au s
CMI et, par la suite, signées a I'occasion de conférences diplomatiques a Bruxelles. En Belgique, une gre
partie de ces convéans ont été reprises en dispositions légales qui font partie de la Loi Maritime.

En dehors des dispositions francaises et de celles découlant des conventions du CMI, la Loi Maritime be
actuelle contient quelgues réglementations d'origine belge. ®'patt, la Loi Maritime se réféere a la
Convention LLMC dont les dispositions ne sont pas intégrées dans la Loi Maritime. Au cours des derniel
décennies, différentes dispositions provenant de conventions ont été réalisées qui, a lI'occasion de leur |
entfuvre en Belgique, ont ®t ® | ai ss®es tout "’ f
Convention d'Athénes sur le transport des passagers, les versions successives des Conventions CLC
les Fonds ainsi que la Convention sur I'Assistamc®er de Londres.

1.2. LANECESSITE D'UNE REVISION

La nécessité de la révision de la Loi Maritime est démontrée dans une étude qui a été établie en 2006 po
compte de I'Union Royale des Armateurs belges . Dansaigllea entre autres été démontyge la Loi
Maritime consiste, pour plus de la moitié, en du droit complétement dépassé, mort et irréel, et que
Iégislation maritime belge est en retard par rapport a celle d'autres pays. La Iégislation belge prése
d'autre part, des lacunes, estalys, non coordonnée, désordonnée et souvent discutable d'un point de vi
juridique. Pour une motivation plus précise de la nécessité de la révision de la Loi Maritime, il est renvoy
par facilité, a ladite étude. Il sied cependant de remarquer getemtps diverses initiatives ont été prises
afin d'actualiser certains aspects du droit maritime public.

Lors des récentes cérémonies a l'occasion du deux centieme anniversaire du Code de Commerce en .
l'analyse critique visée du Livre Il a été approupée M.A. Huybrechts et il a par ailleurs été conclu que
tout le code était devenu obsoléte(7). La révision entamée par le présent Livre Vert rejoint des Ic
entierement la vision générale de la doctrine que le Code de Commerce doit &tre remplacéudgdiaigon

1.3. LES OBJECTIFS

1.3.1. Modernisation fondamentale d'une partie essentielle du droit commercial belge



Le premier but de la révision de la Loi Maritime consiste a contribuer en une modernisation fondament:
du droit maritime belge. Cette modegaiion est nécessaire de fagon urgente car le droit maritime se trouve
actuellement, comme décrit, dans une situation de désuétude inacceptable. D'autres parties du droit b
dont le droit commercial, ont d'ailleurs également, dans un passé récditbjftitde révisions énergiques

ou de codifications (cf. e.a. le droit des sociétés et de la faillite). La révision du droit maritime est deés Ic
déja justifiee pour des raisons pures de politique législative, indépendamment des énormes intél
économigies qui y sont liés.

1.3.2. Renforcement de la position compétitive du cluster maritime belge

En dehors de tous les problémes juridiechniques, il sied, a I'entame du proces de révision, de souligner
que I'état misérable de la Loi Maritime est en oppmsiavec la prospérité des ports belges et de la marine
marchande ainsi qu'avec la force de frappe de la politique gouvernementale au niveau fédéral et régio
Les illustrations les plus marquantes sont l'augmentation constante du trafic maritimeepqorts
d'Anvers, Zeebrugge, Gand et Ostende, ou des parts de marché sont sans cesse gagnées sur la conct
étrangere et le succes phénoménal du renouvellement du pavillon de la marine marchande belge a
l'instauration, en concordance avec la ¢ maritime européenne, des mesures fiscales pour la
navigation maritime en 2004. En tant que pays portuaire, la Belgique se situe dans le top mondial absolu
port d'Anvers est toujours, avec avance, le deuxiéeme port d'Europe) et, en ce qui candenmage
maritime exploité, le pavillon belge se trouve actuellement a une brillantegdiieme place. La Belgique

fait partie du Conseil de I'Organisation Internationale Maritime, l'institution spécialisée des Nhtiess
basée a Londres et peut aioantribuer a élaborer la politique maritime internationale.

L'objectif principal de la révision de la Loi Maritime consiste a redonner au secteur maritime belge,
important, un cadre législatif convenable, adapté aux pratiques du commerce actuellgsssgat la
sécurité juridique, renforcant la position compétitive et favorisant une expansion des prestations de sen
maritimes dans le sens large du mot.

1.3.3. Restauration du pouvoir d'attraction des prestataires de services maritirqaridiques belges

Le secteur de prestation de services marijonalique belge, en luméme, ne représente pas seulement une
grande importance économique, mais est également un facteur essentiel du cluster maritime élargi. Le d
de performance du (sous)cluster daidmaritime est, ces dernieres années, relativement faible. Cela ressor
de divers indicateurs, tel le nombre décroissant de procédures juridiques maritimes, le recul du nom
d'expertises judiciaires maritimes, ainsi que la réduction des bureauxatawoaritimes. Méme si cette
tendance est, pour différentes raisons, également perceptible dans d'autres pays maritimes, elle est
prononcée en Belgique. D'autre part, la Belgique dispose, comme centre de prestations de services marit
juridiques, dmportants atouts et de possibilités de relance. La disposition d'un cadre légal adéquat
internationalement attrayant est cependant une condition sine qua non-ge celle

1.3.4. Renforcement du rayonnement international de la Belgique maritime

En dehos des avantages immédiats pour les secteurs portuaires et maritimes et pour le secteur mariti
juridigue des prestations de services, l'introduction d'une Nouvelle Loi Maritime belge va égaleme
participer au rayonnement international de la Belgiquetmmezi Le nouveau code peut devenir un moyen
pour attirer de I'étranger des activités en rapport avec la navigation, les ports et la pratique du droit. A
effet, le nouveau Code doit au moins étre disponible dans une traduction anglaise, a coté aies vers
authentigues en langues néerlandaise et francaise.

1.4. POINTS DE DEPART ET CONDITIONS ANNEXES



1.4.1. Priorité de la révision de la Loi Maritime

La révision de la Loi Maritime existante est non seulement nécessaire mais également urger
Premierement,état de la Loi Maritime actuelle est tel qu'aucune remise ne peut étre tolérée. Par I'évolutic
permanente des techniques commerciales et des réglementations juridiques internationales, la Loi Marit
devient de plus en plus inutilisable et étrangeee deuxieme raison pour justifier I'urgence de la révision
se situe dans la globalisation de I'entreprise maritime (cf. les fusions et les reprises dans le secteut
transport et de la manipulation de conteneurs, ainsi que l'interchangeabilité crotsssamerts), qui
accentue la concurrence et qui a comme conséquence qu'une législation maritime nationale déficiente ris
de représenter un grave handicap. Une troisieme raison est I'essoufflement continu, déja mentionné
secteur de prestation de sees maritimejuridiques belge (en particulier le reglement du contentieux) qui
ne peut étre arrété que moyennant un rajeunissement radical du cadre légal. Quatriemement, la Belgiqu
peut rester en défaut par rapport a des initiatives de révisionisgsitians d'autres pays, dont des voisins
maritimes et dés lors des concurrents.

1.4.2. Rapprochement aux tendances internationales

La révision doit favoriser le rapprochement du droit maritime belge avec les tendances internationales. L
pense en premidieu aux importantes réglementations des conventions internationales récentes, qui n'c
pas encore ou de facon insuffisante été reprises dans la Iégislation belge. D'autre part, la nouvelle
Maritime belge ne peut perdre de vue les techniques de emraractuelles ainsi que les formes de contrat
et les stipulations courantes (par exemple, le transport par conteneurs, la transmission de mess:
électroniques, les contrats de transport, d'assistance et d'assurance inconnus dans la législatign exist:
Enfin, la Iégislation belge doit, comme souligné, s'adapter aux codifications étrangéres récentes. L'on pe
ainsi, entre autres, aux législations maritimes et aux Codes de Chine, de Croatie, du Luxembourg, des P
Bas, de la Norvege, du Panama, dé’tdogne et du Royaursidni. Il sera incontestablement également
possible de trouver de l'inspiration utile dans ces législations plus récentes. La méme chose s'est daill
produite lors de la préparation de la Loi Maritime de 1879 : le gouvernemebhépogue, également tenu
compte des évolutions législatives récentes dans différents autres pays(8).

1.4.3. Respect de la répartition actuelle des compétences

Lors de la préparation de la révision de la Loi Maritime, il a été tenu compte de la répdetiitompétence

en vigueur en matiére maritime entre les autorités fédérales et régionalesi Galieque 'autorité fédérale

soit compétente pour le droit commercial (dont fait partie le droit maritime commercial) pour lg
réglementation maritime de drgublic, en ce compris la gestion du pavillon d'état et la sécurité des navires
I'exploitation des domaines maritimes et la politique environnementale marine. Les Régions sont, quar
elles, compétentes pour les voies hydrauliques, les ports, legpilolas services de sauvetage, la
surveillance du trafic maritime et I'exécution des travaux et des activités dans les zones marines qui
rattachent. Les Régions doivent, d'autre part, étre associées a la préparation de la réglementation fédéral

Il faudra également tenir compte de cette répartition de compétence lors de la rédaction de la Nouvelle
Maritime belge. Tel que décrit -diessous, il apparait souhaitable que les rédacteurs du nouveau cod
puissent, pour des raisons juridi@xhniques, imbduire des propositions pour la révision de la répartition
des compétences. Il apparait également pensable qu'a l'occasion du processus de révision, des propos
soient faites pour adapter ou compléter certains décrets et certaines ordonnancés existan



1.4.4. Equilibre d'intéréts

La rédaction de la Nouvelle Maritime Belge doit tenir compte d'importants intéréts d'ordre économique tr
variés et d'autres. La marine marchande belge et les ports belges se trouvent, comme signalé, au sor
mondial. La muvelle codification envisagée, qui dessinera un cadre attrayant et garant des légalités pour
activités navales et portuaires, doit produire pour ces secteurs des avantages importants. Le secteur port
doit étre considéré ici dans tous ses doma(aeinistration portuaire, agents maritimes, expéditeurs,
manutentionnaires, entrepositaires, prestataires de services techuiitpes dont les pilotes, les sociétés
de remorquage, les services d'arrimage et de désarrimage, les réparateurs ddesaainiés)leurs, etc.).
Spécialement en ce qui concerne les réglementations de responsabilités, un bon équilibre doit étre trc
entre les intéréts du navire (propriétaires et transporteurs) et de la cargaison (importateurs et exportate
expéditeurs t réceptionnaires de marchandises). Les aspects bancaires et d'assurance doivent
évidemment également étre pris en compte. Il faut, d'autre part, que le nouveau code encourage la prest
de services maritimuridiques (barreau, magistrature et exp) et renforce sa compétitivité internationale.
Enfin, il faut attacher de l'importance a des valeurs douces, telles celle qui se rapportent a la protectior
I'environnement et la gestion du patrimoine maritime historique.

Il sera difficile d'obteniun bon équilibre entre tous ces intéréts qui, dans la pratique, peuvent inévitablemel
étre de temps en temps conflictuels. La publication de ce Livre Vert et I'organisation de la consultation qu
sera associée ont justement pour but de détecter dépdet des points délicats et rendre possible des
solutions équilibrées. Il est crucial que tous les intéressés soient conscients du fait que des intéréts comr
importants sont en jeu et qu'une revitalisation du droit maritime belge profitera en d&fanitous les
secteurs du cluster maritime.

1. LA REVISION DE LA LOI MARITIME BELGE: ARRIERE -PLAN,
OBJECTIFS ET METHODE DE TRAVAIL
(par Eric Van Hooydonk)

( SUITE)

1.5. APPROCHE DE LA REVISION
1.5.1. Méthode de travalil

Le 16 mai 2006, l'Institut Européen de Droit Maritime et des Transports de I'Université d'Anvers, e
collaboration avec I'Union Royale des Armateurs belges, ont orgamésfournée d'étude sur les forces et
les faiblesses du droit maritime et de la politique maritime en Belgigue. A cette occasion, I'étude précitée
le méme sujet(9) a été présentée et divers experts ont donné leur avis sur la révision du droitbakgyétime
Le Ministre de la Mobilité et de la Mer du Nord, Renaat Landuyt, a annoncé que les autorités belg
estimaient la révision hautement urgente et qu'elles soutiendraienticaliec force.

Le Ministre Landuyt et I'Union Royale des Armateurs belgesfait fonction de soumettante du projet de
révision, ont ensuite nommé une Equipe d'Experts de la Loi Maritime qui a effectué, dans un laps de ter
trés strict, un certain nombre d'études préparatoires. Les membres de cette équipe étaient:

fle Professeur Dr. Eric Van Hooydonk, qui est intervenu comme coordinateur et s'est concentré sur
structure et les dispositions générales du code, la répartition des compétences, les régimes particu



concernant la responsabilité des propriétaieesavlires et la Iégislation sur les épaves;

fle Professeur Dr. Em. Leo Delwaide, qui s'est concentré sur la réglementation générale concernan
responsabilité du propriétaire de navires;

fle Professeur Dr. Ralph De Wit, qui s'est concentré sur leagapiet I'équipage, les conventions de
transport et d'affretement et les intermédiaires;

1le Professeur Wim Fransen, qui s'est concentré sur l'assistance maritime;

fle Professeur Benoit Goemans, qui s'est concentré sur les droits réels sur les ndegdsattaux
d'intérieur et les privileges et hypotheques maritimes;

le Professeur Dr. Em. Marc Huybrechts, qui s'est concentré sur les assurances maritimes.

L'Union Royale des Armateurs belges a facilité le travail de I'équipe d'experts et a, de piudispissition
I'expertise de ses collaborateurs. Les membres de I'équipe ont cependant rempli leur tdche dans une s
indépendance.

Les travaux de I'équipe d'experts ont abouti a un schéma provisoire du contenu d'une nouvelle Loi Mariti
belge et ae Livre vert, qui forme la base pour une large consultation publique. Les différents chapitres de
seconde partie de ce Livre vert sont fondés sur I'examen préalable exécuté par chacun des experts pré
Eric Van Hooydonk et Ralph De Wit, pour les s dont il s'est occupé, ont accompli la rédaction de cette

seconde partie.

Les membres de I'Equipe d'Experts de la Loi Maritime ont également produit un certain nombre
documents de fond plus détaillés qui pourront étre d'utilité aux participantoadaltation et qui peuvent
étre téléchargés des websites de la consultatiem.droitmaritime.beet www.zeerecht.be Dans ces
documents, certains points d'achoppement énmtiés de facon plus détaillée et certaines propositions sont
faites de facon plus approfondie. Concrétement, il s'agit des notes suivantes:

1la répartition de compétence entre les autorités belges et régionales (Eric Van Hooydonk);

7 étude de la personnalité juridique du navire (Benoit Goemans);

T l'inefficacité de I'hypothéque maritime (Benoit Goemans);

1 la responsabilité réelle du propaé@e de navire (Leo Delwaide);

f'la législation sur les épaves (Eric Van Hooydonk);

f'la convention de transport maritime de marchandises (Ralph De Wit);

1 le droit d'action de l'intéressé aux marchandises a I'encontre du transporteur maritime (Ralph De Wi
fles assurances maritimes (Marc Huybrechts);

I'assistance maritime (Wim Fransen).

La consultation publique se cléturera le 31 octobre 2007 pour les réactions néerlandophones et le 31 jan
2008 pour les réactions francophones. Ensuite, la CommiBsipale de Révision établira une épreuve de
nouveau code qui sera, par la suite, soumise a une seconde consultation publique et qui sera ensuite [


http://www.droitmaritime.be/
http://www.zeerecht.be/

de la procédure législative usuelle. La Commission Royale de Révision, actuellement constitué
compremra entre autres les membres de I'Equipe d'Experts de la Loi Maritime. Cette équipe cessera p
ainsi dire d'exister. Incidemment, il peut étre souligné que des projets de révision comparables ont égalen
éte préparés par des Commissaires et/ou paCoesnissions. A cet égard, I'on peut se référer aux projets
concernant la version néerlandaise de la Constitution et des codes belges, le droit des sociétés, le
judiciaire, le droit des assurances, le Code Pénal, le droit de protection de la jdan@ssédure pénale, la
législation concernant le régime pénitentiaire et les tribunaux de I'application des peines. La Loi Maritime
1879 a également été préparée par une commission, qui avait été instaurée par Arrété Royal du 13
1855(10) et dantaquelle principalement le monde des affaires était représemérécédent qui justifie
d'autant plus l'organisation de la consultation publique actuelle.

1.5.2. Echéancier
La révision de la Loi Maritime se déroule selon I'échéancier indicatif suivant :
T décembre 2006mai 2007 : études préparatoires par 'Equipe d'Experts de la Loi Maritime;

f'mai 2007 : publication du présent Livre Vert, installation de la Commission Royale de Révision et départ
de la premiere consultation publique;

7 fin octobre 2007 fin janvier 2008 : cl6ture de la premiere consultation publique;

f'novembre 2007 janvier 2009 : rédaction d'une épreuve de la Nouvelle Loi Maritime belge;

T février 2009 : discussion de I'épreuve de la Nouvelle Loi Maritime belge avec les autorités;

f février 2009- mars 2009 : adaptations de I'épreuve de la Nouvelle Loi Maritime belge;

T avril 2009- mi-juillet 2009 : consultation publique sur I'épreuve de la Nouvelle Loi Maritime belge;

1 septembre 2009 : derniéres adaptations de I'épreuve de lalddLni Maritime belge et présentation d'un
projet de loi au Conseil des Ministres;

9 octobre 2009 fin décembre 2009 : procédure Iégislative;

ler janvier 2010 : entrée en vigueur de la Nouvelle Loi Maritime belge.

Au vu de l'importance et de la compleXjuridique du travail et du délai accordé, dans d'autres pays, a des
codifications comparables, cet échéancier est particulierement ambitieux. Il suppose, en effet, que
Commission Royale de Reévision produise dans un délai d'un an et trois mois eueeépntierement
achevée du nouveau code. Au vu cependant de la nécessité impérative de la révision, le proces de rév
doit cependant étre cl6turé le plus rapidement possible, sans pour autant mettre la qualité en danger.

1.5.3. Mot de remerciement

Quil soit permis, par la présente, au nom de I'Equipe d'Experts de la Loi Maritime, d'adresser un mot

remerciement sinceére au Ministre de la Mobilité et de la Mer du Nord, Renaat Landuyt, en soulignant qt
sans son enthousiasme contagieux pour les edfamaritimes et son regard juridiqgue expérimenté, ce projet

de révision n'aurait jamais vu le jour. Jan Cornillie et Kristof Schockaert, faisant partie de la cellule politigt
du Ministre Landuyt, ont également joué un réle central dans la préparatiogemnignciement sincere est



également redevable a Nicolas Saverys, président de I'Union Royale des Armateurs belges et au capit
Marc Nuytemans, le dynamique directeur de cette union et a ses collaborateurs, qui ont déja a leur actif
de réalisationswaservice du secteur maritime belge.

Partagent encore la grande reconnaissance de I'Equipe d'Experts de la Loi Maritime Joachim Coe
président de la Société des Installations Maritimes de Bruges, pour l'organisation de I'événement du 29
2007 a Brugesou ce Livre Vert a été présenté, Stephan Svacina de Maklu et Jan Hendrickx de Zizo pour
support a la publication de ce Livre Vert et Mia De Wilde pour la construction des websites.
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Allocution du Vice-Premier Yves Leterme a la conférence de presse Code

Maritime Belge

Discours
Fonction Publigue Gouvernement efficace

11/03/2008

M° me s l es | ois reposent sur des principes s®c
maintiennent pas éternellement sous learmk ancienne. Elles doivent étre adaptées aux nouvelles
circonstances de la matiere sur laquelle elles portent. L'homme ne changtre@ais et la nécessité de
réglementation subsiste aussi, mais les circonstances changent par I'évolution de lagiechdel
I'économie et des relations internationales. Les lois doivent fournir une réponse aux questions éternelles
un contexte évolutif. C'est aussi le cas avec le Droit Maritime.

Le poéete Willem Kloos peut avoir écrit : « La mer clapote dans laehatérminable », la navigation sur
cette mer et dans cette houle n'est plus, aujourd'hui, celle de 1888, I'année ou Kloos a écrit ce verset. N
I oi maritime a r®pondu aux circonstances de | 6
aune plus wvieille source du droit, not amment | ¢
plus particulierement de 1807. Ce Code Francais fut, en outre, une copie presque littérale de I'Ordonne
de la Marine de 1681, du Roi Soleil Louis XIVolk ne faisons plus de la poésie comme a I'époque de
Kloos, en 1888 ; en revanche, nous ne pouvons plus également utiliser une loi maritime de 1879. La
maritime belge a considérablement vieilli. Elle ne peut plus constituer une réglementation pwigdtam
déaujourd' hui

A ce momen ", i n o6y -aontaneur, augwn canker manonroditle aucun échange de donnée
électroniques. Donc, nous ne trouvons également rien dans notre loi maritime qui regle le transport mariti
de marchandises dangers e s . P®r i m®, cbest | 6®pi th te qui s
r®alit® de | 6activit® mariti me, notre | oi mar i
devenues anachroniques, car non pertinentes pour le tramspiite.


http://www.yvesleterme.be/nl/taxonomy/term/22
http://www.yvesleterme.be/nl/thema/fonction-publique-gouvernement-efficace

Non seulement parce que notre loi maritime est périmée et, en majeure partie, non pertinente, incohérent
®gal ement , confuse, l es juristes ont attir® | 6
législation maritimeCette nouvelle législation maritime doit renforcer aussi, de toute urgence, la positior
maritime de la Belgique. Par opposition a nos voisins du nord, nous nous rendons insuffisamment com
gue les Belges sont aussi un peuple de marins. Ce n'est pagymmnm®is avons seulement 65 kilometres de
ligne de cbte que notre navigation doit étre a I'avenant.

Selon | e rapport 2007 de | OUNCTAD, |l a Bel gi que
dans la liste des 25 pays les plus importants cocialement parlant. Aussi notre pays est, selon le méme
rapport de | é&éptie@d ratidn maritene ld plus importante au monde. Par la, notre pays s
trouve dans la premiere moitié du palmarés mondial des 35 pays les plus importants dans & dkaain
marine marchande. La flotte de la marine marchande qui porte le pavillon belge, dispose aujourd'hui d'
capacité de plus 4 millions GT (Gross tonnage) et de plus de 6 millions DWT (Dead Weight tonnage). |
flotte contr6lée par la Belgique équitduen a 12 millions DWT.

L'opinion publique sait trop peu et peutétre sommesious en aussi insuffisamment fierggue nous
appartenons aux meilleurs dragueurs du monde. Nos sociétés de dragage sont sollicitées partout da
monde et s o mgtous leslrecding du neondd. &lus d'un quart, plus particulierement 28 pour
cents, de tous les grands travaux de dragage et de développements portuaires sont exécutés par nos s
de dragage.

Avec nos différents ports, dont Anvers est le deuxiemegquudpéen, nous appartenons au Top Dix mondial
des ports de mer et des ports de conteneurs. Nos ports créent, annuellement, plus de 20 milliards d'eur
valeur ajoutée et emploient 106.600 personnes. De plus, le secteur maritime emploie, encore une f
12.100 personnes. En outre notre pays posséde une expertise mondialement reconnue dans le domail
génie hydraulique, des sciences nautiques, de I'économie de transport et du droit maritime. En tant
membre du Conseil de IronCartg aonniasl aet,i olno aMyaernictei mlg N (
prévention en mer, la Belgique détermine également, en outre, la politique maritime mondiale.

Il est évident que notre pays peut seulement conserver sa position et son role, s'il dispose d'un cadre |égi
qgui soit adapt® © |l a r®alit® de | a navigation
avec les regles internationales. Un Droit Maritime adapté doit offrir la sécurité juridique pour tous le
acteurs concernes et doit faireclarté dans la standardisation.

Un nouveau code du Droit Maritime peut, dbéautre
des différends maritimes.

Ce nouveau code doit étre prét d'ici 2010. Cette nouvelle Iégislation pourrait, uraj@uausun doute, étre
reconnue comme ®tant | 6un des plus grands pr o
l'actualisation intégrales d'une branche compléte du droit qui a des conséquences, aussi bien pou
commerce maritime et la naaton, que pour les ports et la pratique du droit.

Ce projet ambitieux est préparé par la commission du Droit Maritime, en abrégé COMAR, sous
présidence du prof. Eric Van Hooydonck (qui prendra également ici la parole). Cette commission, créée |
I'Arrété royal du 27 avril 2007, entama ses activités au début du mois de septembre de I'année passée.



Pour |l a premi re fois dans | 6histoire du droit
consultation. Cette consultation, qui a été sudie pr s par l a Commi ssi on
déroulée sur la base d'un "Livre vert' de la loi maritime belge.

Je veux profiter de cette occasion pour exprimer ma considération pour I'engagement des différe
membres de la commission au cours dwigige la consultation publique. lls sont parvenus a provoquer des
réactions dans le chef des secteurs intéressés. Le résultat est une récolte riche en propositions
commentaires et en espérances. Emneps, les préparatifs pour entamer la rédactiomaiweau Code

Belge du Droit Maritime ont été réalisés. Je suis donc convaincu que cette nouvelle loi pourra entrer
vigueur dans | a premi re moiti® de | 6ann®e 2010

Vous savez que les navigateurs, durant de nombreux siécles, ont pu garder le capendifigcilement.
Co®t ai t presque il lusoire, au fil des si ¢l es,
navigateurs n'étaient pas en mesure de calculer précisément ou se trouvait leur navire sur I'océan. Cela
était impossible parce qu'ils ne pouvaient pas d®ter mi n
longitude réalisa, en 1730, la premiére horloge mécanique avec laquelle on pouvait indiquer, en mer.
temps précis. Je pense que la Commission du Droit Maréshea sa facon, une sorte de Longitude : elle
doit fournir notre droit maritime a temps, pour que notre pays puisse garder le cap dans la compétition d
navigation.

Toespraak van vicepremier Yves Leterme op de persconferentie Belgisch
Maritiem Wetboek

Toespraken

Ambtenarenzakenefficiénte overheid

11/03/2008

Ook al rusten wetten op eeuwenoude principes en vertolken ze eeuwige waarden, ze gaan in hun oude \
niet eeuwig mee. Ze moeten worden aangepast aan de nieuwe omstandigimedenmaterie waarop ze
betrekking hebberDe mens verandert misschien niet en de noodzaak van reglementering blijft ook, maar c
omstandigheden wijzigen door de evolutie van technologie, de economie en de internationale betrekking
Wetten moeten een @voord geven op eeuwige vragen in een wisselende context. Dat is ook het geval m
het Maritiem Recht.

Dichter Willem KIloos mag hebben geschreven: N D
op die zee en in die deining is vandaag niet ndege van 1888, het jaar dat Kloos dat vers neerschreef.
Onze Zeewet beantwoordde aan de omstandi gheden
ging zelfs terug op een oudere bron van recht, met name het Franse Wetboek van Koophandel uit
Napoleontische tijd, meer bepaald uit 18@it Franse Wetboek was bovendien een bijna letterlijke kopie
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van de Ordonnance de la Marine uit 1681, van Zonnekoning Lodewijk\XB/dichten niet meer zoals ten
tijde van Kloos in 1888; wel, we kunnen ook nietemait de voeten met een Zeewet uit 1879. De Belgisch
Zeewet is zwaar verouderd. Ze kan geen regelgeving meer zijn voor de scheepvaart van vandaag.

Toen waren er geen containerschepen, geen mammoettankers, geen elektronische gegevensuitwisselil
Dus virden we ook niets daarvan in onze Zeewet, die evenmin het zeetransport van gevaarlijke goede
regelt. Achterhaald, dat is het epitheton dat plakt op de Belgische Zeewet. Achterhaald door de realiteit \
het maritieme bedrijf, bevat onze Zeewet bovendieor de helft bepalingen die wereldvreemd zijn
geworden, want irrelevant voor het maritieme transport.

Niet alleen omdat onze Zeewet achterhaald en grotendeels irrelevant, onsamenhangend en
onoverzichtelijk is, hebben juristen al jaren geleden gewepede noodzaak van een nieuwe maritieme
wetgeving . Die nieuwe maritieme wetgeving moet ook dringend de maritieme positie van Belgi
versterken. In tegenstelling tot onze noorderburen beseffen wij onvoldoende dat ook Belgen een zeevar
volk zijn. Het isniet omdat we slechts 65 kilometer kustlijn hebben, dat onze scheepvaart navenant zou zij

Volgens het UNCTADBrapport 2007 prijkt Belgié inzake maritieme activiteit op de tiende plaats in het lijstje
van de 25 belangrijkste handeldrijvende landexvensis ons land volgens hetzelfde UNCTABpport de
zeventiende belangrijkste maritieme natie ter wereld. Daarmee staat ons land in de eerste helft van
wereldranglijst der 35 belangrijkste koopvaardijlanden. De koopvaardijvioot die de Belgische vlag voer
beschikt vandaag over een capaciteit van meer dan 4 miljoen GT (Gross Tonnage) en meer dan 6 mil]
DWT (Dead Weight Tonnage). De door Belgié gecontroleerde vloot is goed voor 12 miljoen DWT

Het is bij de publieke opinie onvoldoende geké&neh misschierzijn we er ook onvoldoende fier dpdat

wij behoren tot de beste baggeraars ter wereld. Onze baggerbedrijven zijn overal ter wereld gevraagd en
in alle uithoeken van de wereld aan het werk. Meer dan een kwart, meer bepaald 28 procent, van alle g
baggerwerken en havenontwikkelingen ter wereld worden door onze baggerbedrijven uitgevoerd.

Met onze verschillende havens, waarvan Antwerpen de tweede Europese haven is, behoren wij tot
Wereldtop Tien van de zeehavens en containerhavens. Onze haesa garlijks meer dan 20 miljard
euro toegevoegd waarde en stellen 106.600 mensen tewerk. Daarnaast stelt de maritieme sector nog
12.100 mensen tewerk. Bovendien beschikt ons land over een wereldwijd erkende expertise op het viak
de waterbouwkutte, de nautische wetenschappen, de transporteconomie en het zeerecht. Als lid van
Raad van de International Maritime Organization, het Li¢@ntschap voor veiligheid en preventie op zee,
bepaalt Belgié bovendien mede de maritieme wereldpolitiek.

Het isevident dat ons land zijn positie en zijn rol slechts kan behouden, als het beschikt over een wetgeve
kader dat aangepast is aan de realiteit van de scheepvaart en de havenactiviteit van vandaag en o
overeenstemming is met de internationale regéén aangepast Maritiem Recht moet rechtszekerheid
bieden voor alle betrokkenen en moet duidelijkheid scheppen in de normering.

Een nieuw wetboek van Maritiem Recht kan ten andere de positie van ons land als forum voor maritiel
geschillen verbeteren.

Dat neuw wetboek moet klaar zijn tegen 2010. Deze nieuwe wetgeving mag gerust een van de groot
juridische projecten ooit worden genoemd. Immers, het betreft de volledige herziening en actualisering v



een volledige rechtstak die gevolgen heeft voor zowetakhandel en de scheepvaart als het havenbedrijf
en de rechtspraktijk.

Dit ambitieuze project wordt voorbereid door de Commissie Maritiem Recht, afgekort COMAR, onder he
voorzitterschap van prof. Eric Van Hooydonck (die hier ook het woord zal vo&€erg. commissie, in het
leven geroepen bij Koninklijk Besluit van 27 april 2007, vatte haar werkzaamheden aan begin septem|
van vorig jaar.

Voor de eerste maal in de Belgische rechtsgeschiedenis werden de redactiewerkzaamheden voorafge
door een consudtie. Deze consultatie, die van nabij werd begeleid door de Commissie Maritiem Rech
gebeurde op basis van een 6Groenboekd Bel gische

Ik wil van deze gelegenheid gebruikmaken om mijn waardering uit te spreken voor het engagement v
verschillendeéden van de commissie bij het begeleiden van de publieke consdijatwsten reacties uit

te lokken bij de belanghebbende sectoren. Het resultaat is een rijke oogst van voorstellen, commentarel
verwachtingen. Inmiddels werden de voorbereidingenoffetr om de redactie van het nieuwe Belgische
Wetboek van Maritiem Recht aan te vatten. Ik ben er dan ook van overtuigd dat deze nieuwe wet van kra
zal kunnen gaan in de eerste helft van 2010.

U weet dat de zeevaarders vele eeuwen erg moeilijk koedekdmouden op zeklet was een eeuwenlang
haast ondoenbare zaak om een zeeroute te volgen. Dat kwam omdat de zeevaarders niet precies kc
uitrekenen waar hun schip zich bevond op de oceaan. Dat konden ze niet, omdat ze niet nauwkeurig kor
bepalen hodaat het was. De Engelsman John Longitude maakte in 1730 het eerste mechanische uurw
waarmee op zee de precieze tijd aangegeven kon worden. Ik denk dat Commissie Maritiem Recht op F
manier een soort Longitude is: zij moet ons maritiem recht bijijdebtengen, zodat ons land in de
competitie van de scheepvaart koers kan houden

Inséré le 19 Avril 2008 News Logboek Enlevé le 19 Mai 2008
Accidents double on fleet boom, officer shortage

Thereis a shortage of qualified crew in shipping today.

SHIPOWNERS have been urged by one of the leading classification societies, Det Norske Veritas,
refocus their attention on the quality of their operations amid a huge rise this decade in accidents at sea

Latest figures collated by the Norwegian class society establish that losses from navigational accide
continue to rise at an alarming rate, and threaten to lift insurance premiums by as much as 30% this
alone.

Accidents have doubled over the lage years, due to continued growth of the world fleet and a shortage of
of ficers with the right skills, according to DN

The picture of the world fleet and crews working flat out in booming marketsuamihg with increasing
frequency into serious operational problems is now an accepted given across the global shipping industry



At a seminar in Singapore, the DNV safety expert pinpointed the shortage of qualified crew and hea
commercial pressures inl@moming shipping market as two of the main factors behind this upsurge in
marine accidents.

Scandinavian insurers the Norwegian Hull Club, Skuld and The Swedish Club and regional umbrella grot
Cefor, for example, have all taken a lead in recent yearaite awareness of the growing number of
accidents at sea.

Dr Soma told a seminar in Singapore this week:
al ways involve human acts. 0

DNV6s statistics shows t havediraa seribus pcciderst todaydoroparedats
only five years ago. DNV Mariti me Sout heéasan As
factors explaining the negative developments over the past few vears are that the undersupply of cr

worldwideresul t s i n reduced experience and that t he

Speaking from Bergen, Nor wegian Hul I Club chi ef
that a class society like DNV had stuck its neck outtronts i ssue 0. However, Mr
statistical research still needs to be carried out to quantify the link between casualties and crewing quality.

But he added that a Asubjective vi ewo hekdfview thad i v

there are not enough quality officers to serve the world fleet.
AThe speed with which officers | eave naval ac
experience and qualifications than before is a

According to DNV & which monitors the frequency of serious accidehtscollisions, groundings and
contacts now account for 60% of the most <costl:
of these accidents have doubled. Since this is thergleinend for the international commercial fleet, the
maritime industry needs to act on this i mmediat

While modern navigational aids are often seen as aaljr®NV does not believe they help unless
underlying issues are addressed.

Avoiding accidents under such situations requires a good safety culture, something which the maritir
industry evidently needs to focus more on, Mr Kjegy said.

AThe resilience of operations has to beomashdlr es
Mr Wiik added that until the industry tackled these issues, owners will face rising insurance premiums
cover the unprecedented growth in hull claims.

Asked what the industry can do in the short term to tackle the issue, Mr Wiikiis&idh wners have to

make more effort to retain existing officers and crew, and invest in their training.

AfWe need a culture of & thé shipping iadostty needsto factisiitattesntion an n



operations and not just on a commercial agenda

AThis i s a matter of corporate and soci al respo

Norwegian Hull Club business intelligence director Christian Irgens added that its own data indicates tf
the growing number of accidents is right across the board fronor incidents to major casualties.
The Bergen marine insurer is currently working
error and claims incidents.

Class society concerns over accidents

The increased annual frequendyserious accidents is giving cause for concern, DNV reports. Class society
DNVés findings were that over the past five vy
navigational accidents in several shipping segments.

This increase has alsodreconfirmed by many leading insurance companies such as Skuld, Norwegian Hul
Club and The Swedish Club.

In addition to the increasing frequency of navigational accidents, the cost of each repair caused by accids
was rising.

The yards were overbookemhaking it harder to find a repair slot, which has resulted in increased prices.
Collisions, groundings and contacts now account for 60% of the most costly accidents.

Dr Tor kel Soma, principal saf ety con owslthatarshipisi n
twice as likely to be involved in a serious grounding, collision or contact accident today compared to on
five years ago. In addition, estimates show that also the costs of these accidents have doubled. Since tf
the general trendor the international commercial fleet, the maritime industry needs to act on this
i mmedi ately. o

The boom in the shipping market and increased deliveries of newbuildings has put pressure on crews. -

shortage of officers has resulted in lower retentiow daster promotion. As a result, the general level of

experience is decreasing on board. At the same time new technical solutions have been introduced, wi

might have increased the complexity of operations.

Dr Soma expl ained: foR@yYing rmabuals are ne ashumanck against makind errors.

Collisions, groundings and contact accidents do




The latest figures were presented at a DNV seminar in Singapore recently.

Helge Kjegy, regional manager DNV Manie Sout heast Asi a sai d: ATh
negative developments over the past few years @hat the undersupply of crew worldwide results in
reduced experience and that the high commercial pressure results in a high workload. Addingd meneca
complex equipment does not only help the situation. Avoiding accidents under such situations require:
good safety culture, something which the marit.]

Ship losses up 37%

A DRAMATIC increase in the nurdr of ship total and partial losses that took place last year is set to be
repeated this year, according to the International Union of Marine Insurance (IUMI).

New statistics from IUMI, which represents marine underwriters worldwide, indicate thatehigtate for
the 2006 year has jumped from an early estimate of 67 to 92, an increase of 37%.

Reported so far for 2007 are 82 total losses (compared to 67 for 2006 at the same point). If reports incre
at the same level as 2006, says IUMI, by March92d@ total will be 112. The downward trend of total
losses over recent years, therefore, will be sharply arrested.

There has been an equally dramatic increase in
incidents have been reported #0006, a 6% increase since the last report, and a staggering 914 so far fc
2007. This is a 270% increase in one decade,-2998 8 . 0

The statistics, relating to the marine and offs
figures, ocea hull and offshore energy committees, are based on information from a number of authoritativ
sources, including LIoydos Marine Intelligence
Association of Drilling Contractors.

Weather remains thmajor cause of total losses, says IUMI but collisions have overtaken groundings as th
next most common proximate cause. Of the weather losses, a total of 14 general cargo vessels over 25
old were total losses in 2007.

The 270% increase in major srrs losses over the d@ar period is equivalent to 0.64% of the fleet
suffering a serious partial loss in 1998 to 1.73% in 2007. Machinery damage continues to be the major ca
of serious partial losses, with a frequency of approximately 35% in théveagears.

Deirdre Littlefield, the New Yodb as ed pr e s i de nTheseofifjures whiktline the eelerdless 1
surge in marine claims that has come about due to a number of factors, not least being the shipping bo

itself with _ships and crews beindriven harder than anyone can remember. Further, the figures

dramatically demonstrate the volatility of marine risks.

AfRegrettably, 0 she added, fAthis dangerous spiKki
premium base for marine insusas flat and competition is rife. Underwriters are struggling to obtain

realistic increases in their pricing of risks. But they can and must help themselves by showing discipline a
practising responsible underwriting. Risk calculation, notrisk taking,st be t he under wr
concern. o
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LA TRAGEDIE DU TROISMATS « LEOPOLD »

Un demisiécle avant le naufge du « Comte de Smet de Nayer », la Belgique connut un f&ale
national qui disparut dans des circonstances encore plus tragiques.

L'histoire de ce navire qui s'appelait le « Léopold » est assurément curieuse. Essayons donc de
reconstituer le mieupossible a l'aide de renseignemehtsouvent trés vagueés qu'il nous fut permis de
recueillir a Ostende.

Viux de | a Chambre de Commerce d' Ostende

Peu de temps avant I'époque dont nous parlons, la Chambre de Commerce d@®sjenéeait alors une
institution officielle 8 avait déploré l'inexistence d'un voilier permettant aux jeunes gens de Ss'initiet
pratiguement a la navigation au long cours.

Certes l'enseignement donné alors a I'école de navigation d'Ostempue comptait a cette époque une
cinquantaine d'éleve® était excellent mais essentiellement théorique. D'autre part, I'école privée de
mousses, créée en 1855 par les Freres de la Charité, grace au généreux concours de l'armateur de Bon
ne formait guere que des fils et orphelins de péche

Initiative de lI'armateur Van Cuyl

C'est alors qu'un membre de la Chambre de Commedi@stende, Edmond Van Cuyl, congut le projet
d'armer un navire de commerce qui aurait admis un certain nombre de jeunes gens désireux de faire
carriere dansels étatanajors de la marine de commerce.

Echevin de la ville d'Ostende, président du tribunal de commerce de cette ville, capitaine de la garde civic
Van Cuyl, qui habitait rue de la Chapelle, était & la téte d'une tres importante mais@mdat dot les
bureaux s'étendaient jusqu'a I'endroit ot se trouve aujourd'hui le calvaire de I'Eglise paroissiale.

Dans la pensée de l'initiateur, un premier voyage au long cours aurait permis de s'assurer si les jeunes
qui se présentaient a lui possédaientrement qu'en paroles ou en réve, une véritable vocation maritime.
Ceci aurait permis de discerner les véritables aptitudes et, aprés élimination, d'embarquer pour le sec
voyage au long cours, avec quelques professeurs, une sorte d'élite intidlettonelrale. Pour la réalisation

de ses plans, Van Cuyl s'était assuré le concours du jeune capitaine gantois Adolphe Cousement, fils
général du méme nom, qui avait déja conduit quatre fois des voiliers ostendala du cap Horn.

Léopold ler patronne l'entreprise

Restait le choix d'une unité suffisamment représentative. Associé avec la vieille firme A. et J. Van Iseghe



d'Ostende, Van Cuyl acheta le « Celia », trodts quasi neuf de plus de 1.000 tonneaux, ce qui pour
I'époque était conséquent.

Construit en 1856 a Kennebuck (Ethisis), passé sous pavillon hollandais, le « Celia » avait fait naufrage
sur les cotes d'Angleterre, dés son premier voyage. C'est la que Van Cuyl, jugeant que les avaries d
voilier ne présentaient aucun caraede gravité, le fit renflouer, puis radouber par un chantier ostendais.
L'acquisition semblait excellente et, aprés examen, les experts d'Anvers et d'Ostende n'hésitérent pas
assigner la premiére cote. La mise a I'eau du « Léopdldcar c'est ainsgu'avait été débaptisé le navire

hollandais passé sous pavillon befiyedonna lieu a Ostende a de grandes réjouissance publiques. Notre
premier souverain, qui par l'intermédiaire du général Cousement s'intéressait vivement aécobesire

portantsonnonenvoya ~ Van Cuyl | " expression de ses me

Vu l'envasement du chenal d'Ostende accessible seulement & des navires de moyen tonnage, il fut d¢
qu'a l'avenir le « Léopold » chargerait et déchargerait a Anvers, port plus propice a soretranDahs
notre métropole, M. Van Cuyl s'était d'ailleurs assuré le concours d'un agent maritime socialement intére:
C'est aussi a Anvers que s'embarquérent les quelques jeunes gens admis pour cette premiére cro
d'initiation.

Au capitaine Cousemeg&nqui venait de terminer un trés lointain voyage a bord du-mndis barque «
Mathilde », fut adjoint comme second Jules Nyssens. Né a Lokeren et appartenant a la famille du juriste
fut professeur a I'Université de Louvain et ministre du travaiesiyssens avait débuté a bord de notre
éphémeére ligne de paquebots militarisés AniNae York.

Appréhensions

Le « Léopold » quitta Ostende le 18 décembre, fit escale a Anvers, puis a Swansea, ou il prit une cargal
de 1.200 tonnes de charbon. Au coemeement de février 1858 il repartait pour Callao (Pérou).

Au 15 juillet suivant, c'eskdire aprés 161 jours de mer, le « Léopold » n'était pas encore annonceé
Valparaiso. Aussi l'inquiétude fetle trés vive dans les milieux maritimes intéresseés.

Le 4septembre arrivait enfin a Ostende une lettre écrite, le 30 juillet de Montevideo, par le matelot Peter |
Clerck. Ce dernier annongait a sa femme que le « Léopold » avait fait naufrage aux lles « Folkens » (il s'
ici des 1les Falkland ou Malouines)au'il était le seul survivant de tout I'équipage. Le rescapé ajoutait que
le consul belge a Montevideo I'avait embarqué a bord du brig anversois « Charles Henri Craemers » et (
allait revenir en Europe.

Quelques jours apres, arrivait au ministére Alifgires étrangéeres a Bruxelles, par l'intermédiaire de notre
consul & Montevideo, le rapport fait le 30 juillet par le survivant De Clerck, devant le secrétaire du bure:
colonial de Stanley (iles de Falkland). Voici la traduction littérale de cet émtdoeument.

Le désastre
« Pierre De Clerck, marin, agé de 34 ans, marié et domicilié a Ostende, déclare :

F » Le 12 avril au matin, j'étais en bas : le capitaine y était également, le premier second ayant le quart.



vent soufflait bonne brise du N.Bous faisions cours au Sud, a 10 noeuds a I'heure.

»A cing heures du matin, le navire toucha sur le rocher le Grand Jason (au N.O. des lles Falklands). Il fai
obscur, pleuvait et on ne distinguait rien. On attendait l'aurore avec inquiétude. Aassitét e mit a
déferler sur le navire et enleva d'un coup les trois canots. Un jeune marin de I'équipage, le nommé Léoy
De Jonghe, prit une corde entre ses dents, se jeta a I'eau et essaya de gagner la

te a la nage. Mais il trouva la mort dans les flals autre homme de I'équipage tenta la méme entreprise et
eut le méme sort.

»A sept heures du matin, le navire étant entierement détruit.

»Nous nous étions placés sur le bout dehors. Nous n'étions plus que 11, le capitaine compris. Je me trol
le derner sur le talon du beaupré. C'est la derniere fois que j'apercus mes camarades avant que le navir
mis en piéces. Et je me trouvais a la cbte, sans savoir comment j'y étais venu.

Avec les mains et les genoux, je grimpai sur le rocher et ne vis ptudurieavire. »
23 jours sur une ile déserte

« J'ai passé 23 jours sur cette ile, avant que le capitaine Smiley, commandant du schooner améri
"Nancy", vint me recueillir.

J'obtins du feu en frottant pendant cinq heures un bout de corde sur une numdeeis. J'avais des
allumettes phosphoriques, mais elles étaient mouillées. Lorsque le bois était bien chauffé par le frottem
j'obtins facilement du feu. J'ai vécu sur cette ile au moyen d'oiseaux, de veaux marins et de pingouins.

» Lorsque le capitak vint a mon secours, je n'‘avais plus mangé depuis deux jours et ne portais qu'u
vieille chemise et un calecon.

» Chaque jour je faisais le tour de I'le. Mais je n'ai rien vu du navire, et, malgré un séjour de 23 jours, je r
pu découvrir aucun cadaz »

Trois jours de supplice

Le 26 septembre, la « Feuille d'Ostende » reproduisait le texte de deux lettres adressées du port de St:
par le capitaine W. Smiley a M. Samuel Lafond, consul de Belgique a Montevideo. Nous en extrayons
passage suivant

« Il faisait mauvais depuis plusieurs jours quand je rencontrais des débris de navire, ce qui me prouvait
nous étions sur la voie du schooner dont nous trouvames un morceau de I'avant et une partie de la bordé
les Jasons, ainsi que le seul suemt des 20 personnes qui existaient a bord du "Léopold". Quand je le
trouvai, le pauvre homme m'embrassa comme un enfant. »

Le capitaine du baleinier américain faisait également remarquer que, a cause du vent soufflant du rivag
avait dd rester troi@urs a I'ancre avant de pouvoir embarquer le naufragé grelottant.

En 1963, feu Henri De Vos réunit en un volume de plus de 400 pades anthologie de la marine belgedes écrits de C. de
Burbure de Wesembeeke récit cidessus est un extrait (s@mé) de cet ouvragd.Informar N° 36 MaiJuin 1979).
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LES TENTATIVES DE COLONISATION

Les derniéres expiions menées par nos anciensg@mps de la marine a voile le furent durant le regne de
Léopold 1er peu de temps apres l'indépendance de la Belgique. Notre roi fut, en effet, le grand animateur
notre expansion maritime a cette époquevhit bien Ve conpris combien l'activité de la Belgique avait
besoin d'un extoire dans les pays d'outneer.

Notre bréve union a la Hollande aprées 1815 nous availargdwissance du vaste empire colonial néerlandais.
La révdution de 1830 nous ferma ces débowchée protectionnisme commercial pratiqué par la plupart des
Etats européens compliquait encore les choses pour nous. L'inthesgeeétait beaucoup trop développée
pour le seumarché national. Le paupérisme sévissant en Flandrdiers de la popul@n au moins vivait

de charité dans cette ®gi on essentiell ement agricole souf
atteignait les proportions catastrophiques.

De sa longue et intime fréquentation des cercles dirigbatasniques, le nouveau souvieravait conserve

la conviction profondément ancrée des avantages qui résulteraient pour le jeune royaume d'une politi
commerciale libérale. Des son événement au trone, il chercha dasierisation un remede a la misere et
au chdmage régnaaans lepays. Seule la création d'établissements eugepermettrait, estimail, de
combattre la gangréne en organisant I'émigration et en dotant notre industrie de débouchés diversifiés.
Belgique repliée sur elméme, affirmatil, est une chaudiere sassupape.

Pour rompre le carcan qui étouffait la Belgique et mendrien son programme d'expansion, il lui
fallait deux moyens. Une marine militaire qui devait, non seulement assurer la défense des eal
territoriales, mais aussi faur un appui logistiga a ses projets de colonisation et oraine de commerce
pour relier les nouveaux marchés a la mére patrie.

Il se heurta a beaucoup d'incompréhension et d'opposians les milieux dirigeants mais réussit,
néanmoinsa atteindre ces deux objectifs. ®isprit d'entreprise et l'intelligence des affaires étaient encore
peu développés dans le pays, il se trouvait heureusement commedex géEssés des Belges audacieux
gui comprenaient toue prestige et le profit que la Belgique pourrait tirer d'ungaegion dans les pays
lointains.

La Marine Royale fut créée en 1832 et, deux ans plus tard déja, une partie de ses cadres fut mise
disposition degjuelques armateurs anversois, demeurés dans lapdigrgui possédaient des navires pour
la navigationau longcours mais se trouvaient dans l'impossibilité de recrserplace des équipages
compétents. Cela permit a cecixd'effectuer bientét des expéditions commerciales a Aldelte, Tunis au
Brésil et en Extrém®rient. En 1840, une marine marcharukige avait été reconstituée; 160 navires
battaient pavillon national. Ces premiéres tentatiVespansion eurent des résultats fructueux; l'industrie
reprit son essor, le pays commenca a sortir du marasme.

Pourtant, aux yeux de Léopold ler, ces réesltgmeraient insuffisants. Développer des relations
commerciges avec ['étranger, c'était bien ; créer des établissements permanentaenuline semblait
mieux encore. Le mhkur voulut que toutes les tentatives de colonisatioredadurant son réegnes s
soldassent par des échecs. Niam de cohérence, de vision globale des chosesiogens financiers, de
personnel compétent? Sans doute, mais surtout: pusillanimité et manque de conviction des homr
politiques.



On ne peut pas dire que le Roi n'ait pag Essayé. On estime a une cinquantaine le nombre de projets e
essais de colonisation envisagés a I'époque. Des occasions se présentérent d'acquérir des possessio
Antilles, en Nouvelle Zélande, sur la C6te d'Or, aux Philippine#\wsiralie, dansd golfe du Bengale,

etc. Elles ne furenpas saisies.

Santo Thomas

La premiere entreprise sérieuse de colonisation fut teeméG&uatemala. Au mois d'Octobre 1841 fut
constituéea Bruxelles la «Compagnie Belge de Colonisation «, gyaumt but de «créer deétablissements
agricoles, indusiels et de commerce dans les différents Etats de Fijone Centrale et autres lieux.

Le Conseil d'Administration de cette compagnie avadheté a une compagnie anglaise a charte ses
droits sur une concession non &ifle de 500.000 hectares (ledieterritoire de la Belgique) située dans le
district de Santd’homas (Guatemala). Le Roi subordonna son patroadgéligation d'envoyer sur place
une commission d'Exptation chargée de vérifier I'exactitude des rappett docments fournis par la
compagnie anglaise et d'évaluer de maniére précise les avantages et inconvéniense izt paérégion

et les chances de réussite de I'exptmtade la concession.

La Commission d'Exploration, dirigée par le colonel ghmie De Puydt, quitta Anvers le 9 Novembre
1841 a bord de la goéletimuise Marie» de la Marine Royale, un bé&im de 200 tonneaux armé de dix
caronades construftar les chantiers brugeois Van Gheluwe et commandéedaeutenant de Vaisseau
Petit. Ele se composait d'agerts la Compagnie Belge de Colonisation (dont De Pustdie représentants
du gouvernement. Apres 59 jours de voyage, elle arriva dans la baie delBamtas au fond du golfe du
Honduras.

Tandis que le colonel De Puydt se rendaB@atemalaCity pour y négocier avec le gouvernement les
conditions d'acquisition des terrete prix sera fixé a 80.000 dollaen especes, 2.000 fusils et 6 canons de
campagne, le reste de la commission s'éparpilla pour étudier la région. Alebdeitk mois, tout ce petit
monde réembarqua sur &ouise Marie» pour le voyage de retour.

Le rapport remis par la commission était élogieux. llavgit pas de contrée plus saine que le district de
SanteThomas: pas de fiévres, ni de maladies endémiquegay® était beau et riche en produits de toute
sorte: boiscafé, riz, mais, canne a sucre, fruits. Il suffisait de trearaflussi peu que le font les Indiens,
c'est a dire le quadu travail journalier d'Europe» pour couvrir la terre dadsisorteslie moissons. Un
acre de terre vierge devaitd@ment suffire a nourrir son homme au bout de quatiacamois, le temps
nécessaire pour le défricher et le mettmeproduction. Les hommes qu'il faut envoyer ici, précisait le rapport,
doivent étre des pawns, des charpentiers et menuisiers, des blcherons et surtout des cultivaisuits,
convient que le premier convoi se compose deal®0 familles ayant des ressources pour passer les
premiers six mois; enfin un prétre connaissant I'espagnol ou digpap@rendre».

Cette vision optimiste des choses n'était pas partagde pgutenant de Vaisseau Petit qui ne donnait pas
six mois aux colons européens non habitués a vivre comme lgénedi pour connaitre la ruine, ni par le
médecin du bordjui sodignait les inconvénients des marécages et foréts, «vrais réceptacles de miasm
putrides et pullulant de nuées d'insectes malfaisants engendrés par la chaleur et I'humidité».

On ne tint pas compte de leur avis. Forte du patroagoi et des capitauxrfpés) qu'elle avait réuni

par sousription, la Compagnie Belge de Colonisation se livra aiommortante campagne de publicité en
faveur de son initive, pompeusement baptisée la «Nouvelle Belgique». feieontra un indéniable
succes. S'il ne fallaigue six mois pour commencer a gagner sa vie a Santo Thomas, cet endro



apparemment paradisiaque, pourgquoi demeurer au pays avec, pour beaucoup, comme seules perspe
d'avenir le chémage et la misere? On se pressa au portillon de la Compagnierefusdfidu monde.

Un premier groupe d'émigrants quitta Anvers le 16 M843 a bord de deux bricks nolisé pour la
circonstancele «Théodore» et le «Ville de Bruxelles», escortés pat_tauise Marie» sur la quelle avait
embarqué le directeude I'expédibn, l'ingénieur des Ponts et Chaussée Pi8meons. Ce groupe, assez
hétéroclite, se composait de gérsonnes, dont une vingtaine d'hommes de métier (twihecharpentiers,
fondeurs, mécaniciens...), 24 emplogB&dministration, 2 péres Jésuites, lwulanger, un cuisinier, plus
une poignée d'aventuriers et d'hommes sans profession.

L'expédition partit sous de mauvais auspices. L'état de santé de l'ingénieur suscita bien vite l'inquiétude
lieutenant de vaisseau Petit. A l'escale de Santa Cruz mi&riffé& quatre médecins en confirmeérent la
gravité et tentent de le dissuader de continuer son voyage. Mais Simgfusa d'abandonner ses
compatriotes et supplia Petit de I'embarquer. Galdinit par accepter pour, précisal dans son rapport,
«respecter les dernieres volontés d'un mourant».

La «Marie Louise» quitta Santa Cruz le 5 Mai. Simonsnumooeuf jours plus tard au passage des Tropiques.

Ce fut la douche froide pour le moral des émigraBimons était le seul homme réellement compétent,
énergique et décidé de l'expédition. Des l'arrivée a Santo Thomas, la pagaille s'installa. Rien n'avait
préparé pour accueillir les arrivants. Tout était a faire, a commencecopatruire un semblant de
campement sur un sol qu'il fait aborder la hehe a la main. Avec l'aide de quelguesligénes on
construisit, sans plan préétabli, quelgquases sur un terrain a demi défriché pour abriter proeimant

les colons, mais on ne tarda pas a constatetegunatériel importé était tout a fait insuffiggpour jeter les
bases d'un véritable établissement. L'avenir s'annosgaibre. Au point que dix des nouveaux venus

choisirentde retourner en Belgique avec la «Louise Marie» et le «Théodore».

Des mois s'écoulérent sans que la moindre nouvelle dedaieate filtre dans le public. La Compagnie
incriminera plus tard les responsables de I'établissement pour I'absence dereathptt rapports; le fait
est qu'elle avait tenu a cacher des informations peu encouragaantesrtain nombre de colons avait
émigré vers des régioasl climat plus favorable que celui de Safittomas,d'autres étaient morts.

En 1844, elle arriva malgré tout a recruter encore quéiqitecents agriculteurs et leur famille pour aller
renforcerles effectifs déclinant de la colien

Huit navires furent affrétés pour leur transport. Le major Guillaumot, directeur de I'établissement ave
cependant tenté d'ouvrir les yeux des recruteurs sur lillusion go'owait encore avoir au sujet du
«paradis» de Sartdhomas.

C'est le méme njar Guillaumot qui, avant de présentsa démission a la Compagnie, lui adressa un
rapport cosacré au taux de mortalité élevé enregistré sans laieddoite a l'insalubrité de la région ou
elle avait été crééll y a des jours ou les cadavres ne patiptus étre entegs faute de bras pour creuser
les fosses, faute de mains pour clouer les biéres. La ville est toujours par une pluie incessante
continuellement enveloppée d'une atptoire humide et brumeuse qui rendent la voie du tenee
impraticatbe. Une brouette est la seule ressource que nous avons, dans ces temps de calamité, pour ch:
parun seul homme les nombreuses victimes de la maladidepgslle qui sévit horriblement sur nous». |l
exageérait geine, puisqu'entre mai 1843 et noveenb845, 412 décesraient été déplores.

En avril 1845, la «Louise Marie» retourna a Santomaspour la quatrieme fois; elle y resta six mois, son
persomel ayant recu pour mission d'établir un relevé topographique et hydrographique de la régiam. Celui



ne put que constater «le spectacle navrant» qu'offrait la colonie ou régnait une épidémie de fiévre jaune
moral y était ayplus bas. Nombreux furent les candidats au rapatrieénbatd de la goélette.

Désormais, la cause était entendue. Le gouveenefrelge retira son appui a la Compagnie Belge de
Colonisation, qui sombra sans gloire. Jamais, elle n'avait réussrale son entreprise les ressources
gu'elle escomptail.a seule cargaison de précieux bois d'acajou qu'elle avait vendu a Anvers gemant

de Santerhomas provenait, en fait, de Bélize (Honduras britannique)

Les autorités belges tenterent malgré tout de maintenir la possession en vie. Jusqu'au moment ou, en 18!
gouvernement guatémaltéque déclara caduc l'acte de cession dd.d84n de ce premier essai de
colonisation étaitotalement négatif. En huit ans, 50 hectares a peine aéaénkechiffré et le nombre de
maisons construites dézast a peine la centaine. Les causes de I'échec étaient multiples: mauvaise étude
projet, absence de direction cpf®t ent e, admi ni str ati on chezidscobns¢Ent e
1850, 21.630 bouteilles d'alcool avaiété importées pour 70 émigrants et quelques indigenes)... Le fiasco
était total.

SantaCatharina

A I'époqueou se déroulait cette malheureuse tentative, d'autres citoyens belges décidérent de créer,
aussi, une colonie. A Sante Catharina au Breésil.

Il s'agissait, cette fois, d'une entreprise privée, mais le fait que la partie la plus importante de l@ononcess
fut baptisée «Léopoldine» laisse entendre que notre souverain avait apporté son soutien moral a I'entrepr

L'ame de cellei fut un Brugeois, Charles Van Lede, major du Génie et familier de 'Amérique du Sud ou i
avait dirigédes travaux hydrauliggs. Fin 1841, il avait effectué umeyage au Brésil et avait jeté son
dévolu sur une régiode I'lle de Santa Catharina, qui lui parut présenter téegasonditions voulues pour y
créer avec succeés une vaste exploitation agricole: un territoire athaieninondé pértiquement au cours

de la saison des pluies ou pouvaient se cultiver une multitude de produits allant de lastameeaa café,

en passant par le mais, le manioc, la podenterre, I'indigo, les oranges et les bananes.

Une compagnie Belgobrésilienne» fut créée, en 1842, aprés que Van Lede ait obtenu de I'empereur Pec
Il du Brésil une concession de 10.000 *krean bordure dd'océan Atlantique, a proximité du port de
Destera. La Copagnie toucherait une prime de trente mille reisrphue colon venant s'établir sur sa
concession avec, toutefois, l'obligation d'y amener annuellement cent familles a ses frais et de constrt
toujours a ses frais, toutes les installations nécessaires pour rendre la colonie habitable et exploitable.

La Compagnie, dont le capital avait été fixé a six millidasrancs, émit six mille actions de mille francs
donnantdroit chacune a son souscripteur a 25 hectares dectdtirable en tout propriété et fit appel aux
candidats colons.

Le 28 Aot 1844le brick «Jean Van Eyck» quitta Brugesur Santa Catharina avec cent quatorze émigrants
a bord.Deux ans plus tard, il y amena un autre contingent.

Aussi compétent et enthousiasteifute major Van Lede ne réussit pas a mener son projet a bienait n'ét
pas secondé. De plus, lI'endroit ou devait s'établir la coloéiait mal choisi. Les moyens de
communication avec l'extéur étaient quasi inexistants. Aucune route digne deoe Le Rio Itajahi, en
bordure duquel avait été crééles plantations, tdit parsemé de chutes rendant la navigation impossible
sauf pour de tres petites embarcations. Pire, ses inondations étaient génératrices de fievres auxquell



plupart des nouveaux venus résisterent mal.

Vu les conditions pénibles dans lesquelles dsaient traailler, certains exigéerent une rémunération tres
supérieure a celle qui leur avait été promise. D'autres désertérent tout simplement et allérent cherc
meilleure fortune plus loirCe fut la débandade.

La Compagnie Belg®résilienne n'étantgs a méme deenir ses engagements vis a vis du gouvernement
bréslien, sa concession lui fut retirée. Son entreprise ayant échoué, Van Lede revint au pays. La colonie
Santa Catharina avait vécu. Certains irréductibles choisiregiréntdut de resteruaBrésil. lls émigrerent,
cependant, vergles régions au climat plus clément. Les uns se regrouperent en «un établisseme
indépendant de toute société commerciale»; les autres s'établirent a leur compte.

En 1855, lorsque le brick de la Marine Royale, lec[deBrabant» jeta I'ancre dans la baie de Santa

Catharina, quelues familles belges se trouvaient toujours dans la région, la plupart ayant reussi. Elles ne se
plaignaient que du mane d'une main d'oeuvre suffisante pour leur permddréévelopper leu

exploitation. Ces colons n‘avaient qutart, celui d'étre dépourvus de titres de propriété. Un beau jour (1), ils
se virent confisquer leurs terres et, le gouvernement belge se désintéressant de leur sort, furent contraint:
d'aller tenter leur chancdlaurs

Une colonie pour 5.000 frs par an

Léopold ter ne se décourage pas pour autant. Quelques fussent les obstacles a surmonter pour romg
carcan qui enserrait la Belgique, il restait convaincu que le développement économique du pays €
indissaiable dd'expansion coloniale. Ayant compris l'inutilité de nos efforts en Amérique Centrale, il orienta
cette expansion vers I'Affie ou, trente ans plus tard, reprenant la tradition de cette politique Léopold I
devait nous conquérir, en dépit depposition des grandes puissances, un immense empire colonial. Une
tentative de colonisation fut effectuée surctatinent noir qui, au départ, offrait de grandes chadees
réussite

En 1847, 'armateur anversois Cohen avait sollicité I'appui du souyerairétablir un comptoir le long des
rives du Rio Nunez, sur le Golfe de Guinée. Des commercangesbehtretenaient déja des relations
d'affaires avec ce territoirg échangeant des marchandises de fabricéigtge: quincaillerie, cotonnades,
dinandeie... contre deproduits amenés a la cote par les caravanes de marchdiggses: or, ivoire, épices.
D'apres Cohen, ces relations pouvaient étre développées a relativement peu de frais.

La goélette de la Marine Royale, «Louldarie », commandé par laeutenant de Vaisseau Van Haverbeke,
fut chagée de procéder a une enquéte sur place. Elle mit a ldev@iledécembre 1847 et rentra a Anvers en
Mai 1848. Le rapport de Van Haverbeke était éminemment favorabfaitHe Lieutenant de Vaisseau était
tellement enthousiastgu'outrepassant les instructions ministérielles quiakaient prescrit une simple
enquéte, il avait pris l'initiativele conclure un traité avec Lamina, roi des Nalous,cgdiait en pleine
propriété au roi des Belges les deuxeswdu Rio Nunez (sur une largeur de 1.500 meétres et jusqu'a 60
kilometres a l'intérieur) contre une redevance annuelle de 1.000 gourdes (5.000 francs belges de I'épo
payale en marchandises «au cours du jour».

Assuré de ne pas obtenir l'approbation Rarlement en dépit de la modicité de linvestissement, le
gouvernement transforma ce traité politique en une simple acquisititarrdeire et préleva le montant
de la redevance duelamina dans un fonds affecté au développement de nos relations caheseavec
I'étranger.



Le 31 Décembre 1848, la Louitséarie retourna au Rio Nunez, toujours sous le commandement du
Lieutenant devaisseau Van Haverbeke. Cetiiavait recu pour missiode faire ratifier le traité provisoire,
de prendre possessidn teritoire et d'établir des relations commerciales daewontrée.

Sur place la situation avait évolué. Du fait du chef d'une peuplade voisine des Nalous, Majoré, roi d
Landoumas que tous les commercants de la région, de quelque nationalité qu'ilasidataient comme

un oppresseuodieux et comme le seul obstacle au commerce de la ravigeel il ne cessait de susciter
toutes les entraves possibles, toujours sans motif et dans de fréquents moments d'ivresse».

Excités par des commergants anglaiblé&aur son territoire, jaloux de la concurrence de leurs homologues
belges et francais installés sur celui des Nalous, Mayoré faiiplusieurs incursions sur les terres de
Lamina, commettant de multiples exactions et semant la terreur. Les opanimdrancais et belges se
placerent sous la protectiale Van Haverbeke. Pour rétablir I'ordre et le calme dans la région;atelui
n'"eut d'autr e r eartaitrcesconales Lahdounmas. er veni r

Le 23 Mars 1849, a l'aube, la «Louigrie» quittason mouillage pour remonter le Rio Nunez avec la
marée. Elleétait suivie du troignats belge «<Emma» de I'armement Cohen réquisitionné par Van Haverbek
et dont la cargaisoavait été déchargée et remplacée par un stock d'attes munitions et un hépitde
fortune, et par la goélette «La Dorade» appartenant a un résident francais.

Aprés trois heures de navigation difficile, les trois navires arriverent a hauteur de Walkaria. Pour la »Louis
Marie», c'était le bout de la course; elle ne pouvait remphisrhaut & cause de son tirant d'eau. Laissant le
navire a lagarde de son second, Van Haverbeke monta a bord deDetaale» qui rejoignit bientbt
«I'Emma». L'une et l'autre arriverent le 24 Mars, vers 8 heures, en vue de Debocca, la capitale denMajoré
village de cases en terre battue dominant les collines que l'on atteignait péniblement par des grac
irregulierement taillés dans le roc.

Les Landoumas les attendaient. Conseillés par deureogants anglais, ils avaient trés habilement disposés
leurs défenses. Une forte barricades avait été élevée face au débarcadére. Quatre bouches a feu consolic
la postion qui était tenue par une ligne de guerriers dissimulés dans les hautes herbes.

Ordre fut donné d'ouvrir le feu des obusiers sur le village

Les Landoumas répliquerent a coups de canons éisile. Au bout d'une demi heure, une accalmie se
produisit,a la faveur de laquelle une bonne centaine d'hommpartis sur quatre canots, débarquéerent. A
I'arme blarhe, sans tirer un coup de feu,improtégés par l'artillee des navires, les marins gravirent la
colline sous un fenourri et se jeterent sur les positions des Landou@asxci les abandonnérent bien
vite pour se réfugier dans le village qu'ils défendirent case par case. Cetlesfassaillants firent usage
de leurs armes a feu. Le villadet enfin conquis et livré aux flammes. Pour faire bonmesure, Van
Havebeke envoya encore une demi douzdihemmes a terre pour aller mettre le feu au deuxiéme village
de Majoré, la ou lehef avait entreposé le produit de ses rapines. C'en était fini du roi des Landoumas.

L'engagement avait couté aux hommes de Van Havedmike tués et neuf blessés plus ou moins graves.
Les petes chez les Landoumas étaient beaucoup plus éle&desoursdu voyage de retour, les deux
navires furenencore attaqués des deux rives par les indigenes, dissimulés derriere des buissons.

L'Enseigne de Vaisseau Dufour fut sérieusement bleaséne balle dans la gorge, mais il s'en tira grace
aux soinglu médecirdu bord.



L'affaire de Debocca se termina au mieux. Le frere alaéMajoré, Tongo, fut intronisé roi des
Landoumas; ils'empressa de concéder a la Belgique un nouveatoteren amont de Debocca et des
droits de navigation sur le Rio Nunez.

Les commergnts francais et belges établis sur le territaies Nalous allaient pouvoir vaquer a leurs
occupations en paix.

S'il se trouva quelques députés belges pour blamer vémigon de Van Haverbeke au Rio Nunez, eeiui
n'en recupas moins la croix de chelier de I'ordre de Léopold &it créé, ainsi que trois de ses officiers,
chevalier de la Légion d'honneur pour avoir rendu de «signalés services' aux colons francgais.

La «LouiseMarie. retourna au Rio Nunez en 1849, en 1&56ncore en 1852 pour assul@ sécurité de la
colonie a nouveau menacée par Majoré, qui avait repris lev@pehez les Landoumas. Ses relations
commerciales avela Belgique n'en continuaient pas moins a se développsrexportations vers cette
région atteignaient la valedfun million et demi de francs (de I'époque) par an.

Ce n'était pas suffisant aux yeux du Parlement, mai®thit guere possible de faire mieux, sauf a créer
un établissement officiel qui maintiendrait I'ordre et stimuldtiaitiative des milieux commeiaux. Les
visites épisodjues de la «LouisMarie. étaient absolument insuffideas pour assurer la sécurité des
intéréts qui se seraieahgagés au Rio Nunez. Malheureusement, la désastnquesgence de Santo Thomas
était encore présente dans tousdsgrits; il était hors de question de se lancer daesnouvelle aventure.
On ne vit plus de navire de la MariReyale sur la cote africaine. Et, en 1854, le vicomte Vilain

Xl annonca, sous les applaudissements, a la Chaddsr&eprésentants que lel@que ne payerait plus la
redezance annuelle de 5.000 francs au roi des Nalous. H pas de petites économies!

Ainsi le gouvernement abandonndihos commercantqui, sur foi du traité conclu avec Lamina en 1848,
avaient engagé des capitaux au Rimez. Toujours ce manque de volonté politique et cette pusillanimité
qui ont, trop souvent caractérisé nos gouvernants! Sept ans plus tard, la France reprit notre préc
établissement colonial, tiramtinsi profit des efforts réalisés, avec I'appui doi,Rpar une poignée de
Belges entreprenants, et en fit la base de ce qui allait devenir la belle colonie du Niger.

C'était la fin de la politique d'expansion par I'expatriatieri.éopold ler.

Notre premier souverain avait mis en pratique lI'adageint rest besoin d'espérer pour entreprendre, ni
de réusir pour perséverer.. Il n‘avait été suivi que par une ritéhde compatriotes dynamiques du secteur
privé. Cettepolitique fut heureusement reprise par son fils, Léogbldui, ayant appris des tentas
faites par son pére, quians notre pays rienetithousiasmame pouvaitobtenr un appui officiel, nous
dota presque «contre notre godtin riche empire colonial.

C'était aussi, ailleurs comme chez nous, la fin de la mariméle qui, tres souve, avait démontré la valeur
de nos hommes de la mer.

Auteur J.M. Dedecker




Insére le 22 avril 2008 Logboek News Enlevé le 23 Mai 2008

The USCG promises to be nice to seafarers

In an amazing Hurn, the US Coast Guard has softened its stance against seafarers arriving at US ports ¢
in US waters.

Several initiatives have taken place in recent weeks to allay fears of locked up seafarers, dettieed for
merest of transgressions, or just because their documentation was slightly wrong, according to f
authorities.

We have seen a senior USCG official address the Greek community in Piraeus (see page 5) and receiv
release from Admiral Thad Allen, USCGmmandant in which he offers an olive branch to foreign
seafarers and their organisations, following what was perceived to a be a 'heavy handed' approact
security.

There are those that have called the US reaction to 9/11 'paranoid’, but, when @itslysist coastline, it
can quickly be seen that there are many large ports and harbours catering for all sort of vessels and carc
which to the layman looks almost impossible to police, especially the large container handling ports.

In an unprecedendemove, Admiral Allen admitted that he had reports of USCG boardings, inspections ant
investigations that had not been carried out with true professionalism. "Additionally, some have said th
lost the complete trust they once had in the Coast Guard arfieaaful of retribution

if they challenge the Coast Guard's conduct,” he said in the statement. "We must change this percept
America's position in the global economy, public and environmental safety anf@/pbsiecurity are at
stake", he added. "Theeed for maritime industrgovernment caperation and partnership has never been
more important.

"The Coast Guard's obligation to the safety and security of America is shared by the maritime industry a
enhanced by working eoperatively with industrat all levels.

Openness and transparency will be the hallmarks of our maritime interaction, "he continued. He went on
promise that boarding team members, marine inspectors, port state control examiners, facility examiners
their supervisors shall eagrage open communication with mariners and other members of industry.

"Disruption in the normal flow of commerce impacts many parties in the supply chain," he said. "We ha\
clearly established appeal procedures when we make a decision that could retixe negpacts on a
licensed mariner, or the maritime industry.

"The exercise of appeal is a right we strongly support. Questions, differences of professional opinion a
appeals are normal and improve the conduct of business. We must be acceptingas phaise,” Admiral
Allen asserted. "Attempt to resolve problems at the lowest level possible and be resourceful in doing so,"
urged.

He said that in instances when decisions are appealed, unit commanders and supervisors must act w
neutral common ense attitude; timely resolution is of utmost importance to facilitating legitimate



commerce.

"As commandant, | actively engage the captains of the maritime industry in round table discussions
uncover what is good and bad with our current practicesngmvements can be made," he explained. "
expect similar maritime engagement at every level of the Coast Guard, followed by aggressive action
address problem areas," Admiral Allen said.

He followed up by giving this advice;" Follow ethics rules arhdards of conduct in your interactions."

Admiral Allen also promised that as soon as possible, USCG sector commanders will solicit cand
feedback from individual mariners, industry associations and facility operators, who have a ignificant stal
in marine safety, security and stewardship.

He went on to say that this feedback should be used to identify pending issues needing action, best prac
and recommendations that can be acted upon. Districts will have to hold sector onferences to discuss
feedback, determine a course of action for those that merit action and then close the loop with industry
the actions taken, Admiral Allen ordered.

Not stopping there, he promised that national level recommendations shall be vetted through at
commandersrad forwarded to the assistant commandant for marine safety, security and stewardship by :
June this year for consideration in the USCG's marine safety improvement efforts.

"My goal is to purge the past and reset for the future,” Admiral Allen said. "G@@amunication, critical
selfexamination and a willing transparency are hallmarks of great organisations, including the Coa
Guard."

Continuing, he said that he expected USCG sector commanders and cutter commanding officers to en:
boarding teams, inggtors and examiners provide the unit's senior leader contact information, if asked, t
vessel masters, port engineers and facility operators.

Effective immediately is USCG requirements that limit vessel movements are to be affirmed by the sector
commandat and reported to the prevention chief. At a minimum, a USCG officer shall engage, by phone,
radio, or in person with the master, port engineer or facility manager to discuss the requirements and
expectations for resolution.

As soon as practicable, USCe€csor commanders, MSU commanding officers and cutter commanding
officers shall be informed on all such decisions.

Will the USCG's reputation take a turn for the better? Time alone will tell.

Revue : TankerOperator April 2008
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Future shipping emissions grossly underestimated

(Apr 18 2008)

The IMO has grossly underestimating the future growth in CO2 emissions from ships by over 500 mill
tonnes per year.

This is the equivalent of thentire current emissions output from aviation, according to DK Group, a leading
Dutch marine technology company.

DK also said that it believed that measures to reduce shipping's carbon footprint should be made mandat
not voluntarily, as presently stifated by the IMO.

A report prepared for the IMO in December 2007 predicted marine fuel consumption would rise to 486 m
tonnes by 2020 with CO2 levels from ships rising to 1,475 mill tonnes over the same period; yet anotr
increase on previous figuress ed during di scussions at the | MOG6

I n February, CO2 | evels from ships were recogn
(BLG) working group.

However, DK6s ceo Chri st i anymhatayrehdy wadiedidriegra presendatiod t
at the MEPC meeting in July 2007hat the IMO's emission estimates at the time were far too low.

"We continue to believe the IMO is grossly underestimating future growth in shipping. We maintain the
CO2 emisions from ships could exceed 2 bill tonnes in 2020, rather than the IMO's 1.475 bill estimate. Th
is substantiated by simple calculations based on the huge amount of newbuild vessels on the order book
the amount of fuel required to power them.

fi | hreetyears from the start of 2007 until the end of 2009 the world fleet will grow by around 21%
according to orderbooksequating to a rise of 240 mill tonnes of CO2. It is predicted that the growth in the
world fleet will continue at a minimum of 5% pe annum,” Mgller said.

"We should not cheat ourselves about growth in CO2 output. Regulators should have the courage
challenge the industry to deliver improvements in fuel efficiency and emissions," Mgller continued, addir
that the only way to do thatas to impose mandatory measures. The IMO recently stated in its report at th:
BLG meeting that any current measures to reduce emissions should be conducted on a voluntary basis.

The cause of the argument was the latest MEPC meeting on 4th April, at thkidMO agreed to
implement new measures that will likely see a phasef distillates or 'cleaner fuels' and increased
scrubbing technology over the next 12 years.

Mol | er added: ACosts of bunker fuel wprride for ckedner o
fuels with other sectors such as the automobile



There are technologies that already exist that can improve fuel efficiency on existing vessels by up to 1C
and by 30% to 40% on newbui |l deseleasedinEebruadyi ng t o t h

"Shipowners understand the economic value of fuel efficiency,” Mgller observed. With fuel costs havin
gone up from 20% to 50% of a vesselds operatio
bill per year to the shippg sector, every per cent saved in fuel can have a major impact on profitability for
owners."

TankerOperator April 2008
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LIFE AT SEA SURVEY 2007/8

SEAFARERATTRACTION AND RETENTION SURVEY REPORT

CONDUCTED OCTOBER/NOVEMBER 2007

A seafarerslot 8 & isita happy one?

The results of a research project, the first in a series entitled
OLIi f eaSarteys2002 00806 * was recently pub
Shiptalk Recruitment and Gilmour Research and makes interesting reading

A survey conducted during October and November last year asked serving seafarers to filtjireatidd
multiple choice document onké on the themes of "attraction and retention'.

Of the 229 respondents, around 2.6% were female, which broadly reflected the gender split in seafar
today, Shiptalk said. The returns showed that they were an ageing profile of senior officers, 432éh of w
had spent more than 21 years at sea. Most (55.4%) entered service between the a@8saold1%7.7%
went strait from school or college.

What Shiptalk found more interesting was the percentage of seafarers who went to sea between the age



20-25. This may have been due to a recent push of graduate training schemes as it was noted that s
23.1% went strait from university.

The fact that only 5.7% were over 26 years old when first going to sea may be indicative of the shortage
officers and the red to recruit from those who are looking for an alternate career at sea later in life.

When studying how seafarers learnt about a career at sea a huge 42% cited advice from family and frie
Shiptalk said it recently attended a conference at which tbstign was asked of the delegateaise your
hands if you would recommend a career at sea. Not one person responded.

About 15.8% of the respondents had received advice from school or university careers advisors, sugges
that sea awareness programmashsas those run by Sea Vision and the Merchant NavyTraining Board were
taking effect,

Shiptalk said. Another 8.5% of those who answered the survey learnt of the opportunity to go to sea throt
the internet. However, this source of information has ongntaound for the past five to 10 years.

Money

Money and the possibility of a tax free status was a motivating factor in 31.8% of the responders.

In the second survey in the series remuneration will be looked at in greater detail, Shiptalk said. The th
will cover training.

When applying for jobs, 35.4% went strait to the companies that they wanted to work for. However, 2
years ago this was easier as the shipping industry today is more fragmented. Indeed, 16.6% said they
applied through their localrewing manager. Perhaps most worrying was the fact that 3.9% said they ha
paid for their first seagoing post.

More than half (52.8%) said that they had to pay for their presea training, which would obviously put woul
be applicants off, or drive them ithe hands of unscrupulous employers who would loan the money to the
trainees at exorbitant rates.

No less than 45% said that they had looked forward to a long career at sea when first joining, achieving
highest rank and retiring with a pension. Set8e3% were motivated to become masters or chief engineers
and reach the top of their chosen profession. However, the remainder looked at this career move as a r
temporary opportunity and/or a stepping stone to a to another career or life choice.

Salary was cited by 31.5% of the respondents as the most important factor, which kept them at se
However, more reassuringly was the 20% quoted ‘job satisfaction’, which was on a par with leave tir
(19.3%). This was valued more highly than the need for paie I€%). Promotional prospects only came

in at 6.1%, but this may have been due to the fact that 76.4% of all respondents had already reached se
officer rank. The old chestnut of 'seeing the world'" dropped to just 8%, a fall of 10% on when th
responeénts first went to sea.

As for employment benefits, personal medical/health insurance plans were received by 35.4% of
respondents with 20.5% who having those benefits extended to their families. However, 17% received
additional benefits. Around €3 opted for a pensionand 56.3% wanted medical/health insurance for theit



families.

Given today's living conditions, the internet was the most important on board facility coming in at 70.7% «
all respondents, but only 38% had access to it. However, o¥er@8imed to be able to receive and send e
mails. As for on board telephones, 65.1% claimed access to a phone and 36.2% access to satellite televis

When considering whether to join a particular vessel, 45% said the age and condition were paran@unt, wl
38.9% cited the on board living conditions.

Timely salary payments came in third at 32.3%. Despite the rhetoric over piracy, criminalisation, pap:
work, fatigue, lack of shore leave as deterrents to not going to sea, 67.6% quoted being apartnfilem frie
and family as the worst case scenario.

TANKEROperator March 2008
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Maritime Salvage: Ancient Origins, Modern Applications

Most modern American admiralty and maritime law has a rich history dating back several centuries. O
areaof modern admiralty and maritime law that is particularly ancient in origin, interesting, and alsc
potentially lucrative for the unique individuals whom it governs, is salvage.

The law of maritime salvage dates to the ancient Rhodians in the fourth d@r@ugnd the Rhodian

Sealaw from 600800 A.D. Salvage is also described in Roman law and the Laws of Oleron, the-twelfth
century French precursor of English maritime law. Salvage is also described in U.S. jurisprudence witf
twenty years after the sigrg of the Declaration of Independence.

In an 1874 decision in a case called "The CLARITA," the U.S. Supreme Court defined a salvor as "a pers
who, without any particular relation to the ship in distress, proffers useful service and gives it as arvolunte
adventurer without any prexisting contract that connected him with the duty of employing himself for the
preservation of the vessel."

Thus, to state a valid, curreday court claim for salvage in this country, the welédsalvor must prove:

A T h asra enarine peril which placed the property at risk of loss, destruction, or deterioration;

A The salvage service was r eaxidtiagdetyorcomracyand ar i | vy,
A The salvage efforts were at | east partially s

Salvgge awards are not simply based on the time the salvor devotes to the operation, but rather, as the |
Fifth Circuit Court of Appeals wrote in 1981, are usually pumppdo include a "bounty or premium based
upon the risk involved in the operation and #kill with which it was performed.”

When a court grants a salvage award, both the crewmen involved in the salvage operation and the owne



the vessel on which they sail are entitled to share in it. The rationale is to reward the crewmen for asking |
and limb, and the vessel owner for risking his or her valuable floating asset.

Modern American court decisions on salvage routinely rely on and cite an 1869 U.S. Supreme Col
decision called "The BLACKWALL." In this decision, the Supreme Court artiedlaix factors to guide

trial court judges when determining the amount of the salvage award, assuming theleduoNeed three
prerequisites have been met. The factors are:

A The |l abor expended by the salvors in renderin
A T h e ityde, skith@nd energy displayed in rendering the service and saving the property;

A The value of the property employed by the sal
property was exposed;

A The ri sk i ncur rriegdhe prgperty fioe the impending eril;i n secu
A The value of the property saved; and
A The degree of danger from which the property

The salvage doctrine described above is referred to as "pure” salvage, because there is no contract invc
and because the salvage award was historically made from the property or vessel which was saved.
contrast, salvage may also be performed pursuant to an oral or written contract, "contract salvage,” in wh
case the terms of the service and the award aaided in the parties’ agreement.

Even under a common salvage contract form, the Lloyds Open Form, however, which is a "no cure, no p:
form, additional compensation may be available to the salvor by incorporating a SCOPIC clause (short
"special compnsation of P&l Clubs").

In the United States, federal courts have jurisdiction over suits to recover salvage awards. Suit m
generally be brought within two years of the salvage operation. The salvor has a lien against the sal
vessel. While most sadge cases involve saved vessels and property, court decisions and commentatc
have also described "life salvage" and "liability salvage," the latter usually in the context of rescuing a ves:
and thereby avoiding an oil spill.

The largest maritime salga award in recorded history was the subject of a 1998 U.S. Fifth Circuit Court of
Appeals decision, which was reviewing the decision of a New Oreased federal trial court. In this
decision, the court describes how the M/V CHERRY VALLEY, a fldlglenoil tanker owned by Margate
Shipping Company, about one mile offshore Florida's east coast, rescued a barge which was transportir
new external fuel tank, valued at over $50 million, for NASA's space shuttle. The appellate court describ
the facts of lte case in epic fashion: "Twas a dark and very stormy night, Novemiids, 1994 and the
situation looked bleak for the barge Poseidon. Caught in the clutches of Tropical Storm Gordon, Poseic
and her escort, the J.A. Orgeron, were without power antt. ddriven on the gales of the tempest, the
flotilla was swiftly approaching the Bethel Shoal;

if they ran aground, the ships were sure to founder and be lost. Acutely aware of the danger, Orgerc
captain radioed for help. Alas, the Coast Guard wasmat position to mount a rescue. In despair, the



captain made plans to release Poseidon and her valuable cargo, an external fuel tank for the space sh
Although this action would result in the certain loss of Poseidon and the tank, the captainieogleyg to
save Orgeron and her crew."

"Orgeron's distress call had been picked up by the M/V Cherry Valley. Cherry Valley wasf@688
tanker owned by Margate with a crew of 25 and a value of $7.5 million. On November 15, the ship was ful
laden wit nine million gallons of heavy fuel oil and had a draft of about 35 feet. She was pursuing a cour:
in deep water somewhat south of Orgeron's position when she picked up the distress call. Although unde
obligation to assist, Cherry Valley's masteg #uitably named Captain

Strong, immediately altered course to rendezvous with the tug. In so doing, he took his relative
unmaneuverable craft into perilous shoal waters in direct violation of standing orders."

The court then described Captain Strongaptain Prentice Strong Ill was a graduate of the Maine Maritime
Academy, and had been going to sea for over ten years at the time of the events in this case. It i
substantial testament to his ability that he reached the pinnacle of his professionomadeege ocean
going tanker, at the remarkably youthful age of 32. Given this record, we are not surprised that Capt:
Strong displayed exemplary seamanship throughout this incident.”

The trial court awarded Margate approximately $6.4 million in ggyvavhich the appeals court reduced
t0$4.125 million due to the trial court's error in valuing the tank. Thus, while it has ancient origins, moder
American salvage law remains very relevant and, for those who undertake the risks which can atten
salvag operation, potentially huge financial awards.

Fred Goldsmith practices admiralty & maritime, insurance coverage, personal injury and commercia
litigation in Pennsylvania, West Virginia, and Ohio with Pittsburghbased

Goldsmith & Ogrodowski, LLC (wwgolawllc.com).

He can be reached at fog@golawllc.com.
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ESCALE DU NAVIRE ECOLE POLODINRSMLODZIE2ZYa Anvers le vendredi
18 avril 2009. TR W

Le navireécole polonais ®ar Mlodziezy» a fait escale a Anve
le vendredi 18 avril 2008. Une foule hombreuse de parents et
se pressait sur l es quais d
allait débarquerl 32 ®| ves et 18 prof

A

de Navigation d6éAnvers ° 10



semaines en mer .

Les éleves avaient embarqué dans le port de Gdynia sur ce
merveilleux voilier troismats carré, construit en 1982 (3.025m

de voilure) qui est la propriété de la &dynia Maritime
University». Le stage pratique a réuni les éléves des sections
«sciences nautiques et « mécanique navabe. Le navire 3
quitté Anvers le lendemain apres avoir embarqué pour le vd
retour un contingent de cadets polonais.

9%h9yY x!'b 19¢ thh{9 ht[9L5LbD{/ 1Lt
vrijdag 18 april 2008.

He't Pool se opleidingsschip nAaDar Ml odziezyd heef't i
menigte familielede en vrienden stonden langsheen de Scheldekaaien het schip op te wachten met aan boord
studenten en 18 professoren van de Hogere Zeevaartschool in Antwerpen die een vier weken durende prakti
opleiding op zee hadden volbracht.

De studenten waren idynia ingescheept aan boord van dit prachtig in 1982 gebouwd driemastvolschip da
eigendom i s van de nGdyni a Mar i ti me Uni versityo.
eerstejaarsstudenten van zowel the deaef dadldien g nign aiuwstcihsec
Het schip verliet Antwerpen de volgende dag na eerst een nieuwe groep Poolse studenten ingescheept te hebben.

n————
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Bruxelles - samedi 26 avril 2008 Commeémoration au monument
des disparus du naufrage o/s Comte de Smet de Naeyer le 19 avril
1906.

La cérémonie annuelle commémorant les disparus du natlfs

- g

« Comte de Smet de Naeyera eu lieu ce samedi a Bruxel f
sous un soleil printanier. Depuis de nombreuses années le ‘3’:'
Royal Georges Lecointe asbl., conduit par son préside "A;'
capitaine alc. Per e Campi on, so6att g
cette sobre c®r®monie | es
est plus que jamais susceptible de réserver a la jeunes}
capitaine a.l .c. R 0 g EamitéSouméf
des Marins> de\ait dans son allocution souligner les efforts
ne cessent doéo°tre d®pl oy ®g

maritime en Belgique pour
marins aux impératifs de la navigation moderne. Les préside(T
plusieurs associatns et institutions maritimes parmi Iesque.l;
| 6Ecol e Sup®rieure de Navi
de Belgique, la Ligue Maritime Belge, le College Royal Maritgf$
Belge, le Comité Journée des Marins, le Cercle Royal Ge /, N\
Lecointe, le Corps R@ des Cadets de Marine et le Port 2

Bruxell es ont tour " tour

Brusseli zaterdag 26 april 2008 Herdenkingsplechtigheid aan de
vermisten vanheto/ s A Comt e de

Smet de Naeyero

De jaarlijkse plechtigheid ter nagedachtenis van[; \
vermi sten van het Belgi
Smet de Naeyer o, dat op
Gascogne verging, had op zaterdag 26 april 2004
Brussel plaats onder een stralende lentezon. Seder
jaren houdt de vzw. Koninklijke Kring Georges Lecoi
onder leiding van haar voorzitter kapitein t.L.o. Pig
Campion, deze sobere jaarlijkse plechtigheid in ere oFx'.
jongeren attent te makemp de vele mogelijkheden die e

toekomst op zee hen kan bieden. In



gelegenheidstoespraak moest kapitein t.l.0. Roger $
voorzitter van het \!_Q,l\i:gj
de grote zorg die de maritieme opleidingsinstelli .
thans aan de dadgggen om de praktische opleiding

L It
3. g

de moderne scheepvaart. Als blijk van hulde we
achtereenvolgens bloemen neergelegd door de voor
van verschillende maritieme verenigingen en instgén
waaronder de Hogere zeevaartschool, de Konink
Belgische Marine Academie, de Belgische Zeevaarth :
het Koninklijk Belgische Zeemanscollege, het Konin ._ =
Korps van Marine Kadetten, de Koninklijke Kri '
Georges Lecointe en de Haven van Brussek
plechtigheid werd afgesloten met een erewijn aangeboden door de KonikklijkeCercle Georges Lecointe.
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WEAK CLGC MARKET HITS EXMAR

Wednesday, 30 April 2008

BELGIAN-based gas carrier company Exmar made a US$1.8m Q1 profit, well down on the US$9.
recorded a year previously. EBIT was US$13.9m, down from US$18.9m. The company saysréstlthe
was affected by a fAdisappointingd VLGC mar ket
rate. It notes that its financial result does not take into account any impact of theonreaiet of hedge
instruments on interest rate and therency exchange differences.

Exmar says: ADuring the first 3 months of the
recorded by the LPG fleet (compared to US$9.1m for the first 3 months of 2007). The midsize mark
continued on a firm note amly thanks to londhaul Ammonia trading opportunities during this Quarter.
Despite a depressed VLGC segment, LPG employment in regional markets remained fundamente
rewarding for midsize tonnage. Overall cover for the balance of the year 2008 ancoabtait 75 %. A

lack of export cargoes, in particular during the month of February, drove spot VLGC freights down to leve
below operating costs, however, as from 2nd half of March, increasing product availability produced a slig
recovery but market calitions remain fragile. Since the beginning of the year 6 vessels have been sold fc
scrap, however there are a further 21 VLGC newbuildings due for delivery with 2008. On 16 Januar
Exmar took delivery of Flanders Loyalty from DSME shipyard in South &ored

According to Exmar its LNG operation contributed US$8.0m million to the operating result for the first
months of the current year compared to USD 8.3 million for the same period in 2007.
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Heavyweights get gasses up

Two heavyweights of gas shipping have teamed up forcarbon
dioxide transport project.

IM Skaugen and Teekay are looking to develop large scale shipping of the greenhc
after signing up to a carbon capture and storage scheme.

Bente FI o, o f I M Skaugen, sai d: isithet future
We want to be among the early movers. o

She expects one of the Norwegian comp
refuses to speculate on the potential of CO2 shipping becoming a viable trade in the 1

Flo also kept quieabout what modifications the vessel might need before it could car
gas and was not willing to say if further ships will join the project, which is led by
npower.

The AngloGerman energy company is looking to develop a carbon capture, transpu
and undersea storage process in order to help itscadbon agenda.

Morits Skaugen, CEO of IM Skaugen, labelled the project as one of a kind and
expects to see large scale shipping of CO2 in the future.

RWE is developing a 1MW carbon captupdot plant in Wales, which is due to
operational by 2010. It will then be scaled up to a 100MW demonstration plant and fo

of a cleaner coal power station at Tilbury, UK.

ByAndz pierce IN LONdoON

published: 11:16 GMT, 27 March 2J0&st updated: 11:23 GMT, 27 March 2008
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HUMAN RESOURCES nBIl GC
CHALLENGEO FOR SHI PP

Tuesday, 29 April 2008

MANPOWER, training and development and all of the wider issues connected witmmasources in
shipping will become the biggest challenge the industry will face over the coming years, according
Admir al Peter Brady, Director Gener al of the M
STW subcommittee.

That is why a rerew of the STCW Convention was necessary, he says, to resolve inconsistencies in tf
previously revised Convention and to ensure it meets the new challenges facing the shipping industry to
and in the years to come.

The basic principles of the STCW rew are to

A retain the structure and goals of the-schléd®abd r e
do not amend the articles of the Convention

A address any inconsistencies, i nt e rapficadidnsadreadyn s ,
issued and technological advances highlighted

A address requirements for effective communicat

A provide for flexibility in terms of compl i a
watchkeeping arrangements, daddchnological innovation in technology

A address the special character and circumst ar
address securitselated issues.

AFoll owing the invitation of the StEWhghuidour@arenmi |
body, mandated us to carry out as a high priority, a comprehensive review of the STCW Convention and
STCW Code, with a target completion date of 2008. The sub Committee was instructed by the Maritin
Safety Committee to initlly define the scope of review of the instruments and submit its findings/report to
the Committee for its endorsement, 06 Admiral Br a

AAs a second step, foll owing the Committeeds er
review ina systematic and organized manner. The list of areas in the Convention and the Code for t
comprehensive review were then identified and approved by the MSC (83) which instructed us to go ahe
and undertake the review in a systematic and organized mahitlerextending the target completion date
to 2010. 0

He adds: AAs this is the first major review si
should meet the objectives and challenges of the industry. Taking into account that it woultigbepr
enter into force at the beginning of the 2010s, it should provide global standards of training for seafarers
a considerable | ength of time thereafter. o



i)

......... Human element
(Apr 28 2008)

The human element will remain at tfegefront of Intertanko's activities this year.

This will include focusing on tanker officer training standards (TOTS), cadet berths, seafarer recruitmer
education and training, STCW revision, and habitability and accommodation standards.

Members will 2 encouraged to continue to increase the number of filled cadet berths, to provide educati
and training on board ship as wel/l as ashor e,
good young people really want to be part of.

I nt er HamarkEedent in Shipping Committee (HEISC) was looking at how best to identify incentives
to attract more people to go to sea; at creating initiatives to enhance the time on board for serving seafar
at identifying new sources of potential sea staff.

HEISC is in touch with a number of major maritime universities worldwide. This has led to renewed intere:
in these maritime centres becoming associate members and thus strengthening the working relationshi
has become apparent that many of these inm&ritraining centres have a surplus of both sea staff and further
educatedes ea st af f. Intertanko said that it was wor
into contact with O6demand?d.

The newly introduced TOTS Tanker Officer TrainingStandards was intended to provide the tanker
industry with a standard that ensured tanker officer competence through on board and shore traini
evaluating time in rank and time with company and also easing the problems and difficulties that tank
owners were encountering with the different officer matrix requirements of certain charterers. TOTS als
aimed to address the current increasing trends in tanker accidents.







