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Accord européen unanime sur le partage industriel de Galileo

BRUXELLES (Reuters) - L'Espagne s'est ralliée a l'accord conclu par les 26 au tres pays de I'UE sur le partage
industriel du systeme Galileo de positionnement par satellite, ce qui permet de lever les derniers doutes sur ce

projet.

Les ministres des Transports de I'UE étaient parvenus jeudi a un compromis sur ce projet -phare appelé a
concurrencer le GPS américain, mais I'Espagne, qui voulait de meilleures retombées industrielles, avait voté contre

la décision.

Pour 26 Etats membres, l'accord conclu jeudi soir a la majorité qualifiée était parfaitement valable, ce que

contestait I'Esp agne, qui estimait qu'il fallait parvenir & un consensus. lls ont toutefois préféré que Madrid s'y

associe, ce qui a été fait en échange d'assurances sur les retombées industrielles.

Galileo, qui devait étre lancé avant la fin de l'année sous peine de deve nir obsoléte en raison des re  -tards
accumulés, est donc définitivement sauvé apres la défaillance du consortium privé, qui devait au départ assurer

son lancement.

Il'y a une semaine, les ministres du Budget des Vingt -Sept ont décidé de financer par le biai s du budget
communautaire le lancement de la constellation des satellites pour un codt de 2,4 milliards d'euros, en plus du

milliard d'euros déja engagé.

SIX SEGMENTS

Il a fallu faire appel a I'argent public pour compenser la défaillance du consortium priv € quin'a pas vou -lu prendre
le risque d'investir dans un projet sans garantie de retour.

Dans un premier temps, I'Allemagne avait bloqué I'accord parce qu'elle craignait de voir ses entreprises, entités

moyennes sur ce marché, écartées des contrats au pro fit des géants francgais capables de mener seuls le projet a
bien.

Le différend entre Paris et Berlin sur la restructuration d'Airbus, filiale d'EADS, a en effet provoqué la méfiance

entre les deux pays mais une solution a été trouvée pour que tous s'y retr ouvent.

Le marché sera finalement divisé en six segments et aucune entreprise ne pourra étre chef de file dans plus de

deux lots. Le chef de file d'un segment devra également sous -traiter au moins 40% du contrat, mais pas a ses
propres filiales.

L'Allemagn e et I'ltalie ont également obtenu la localisation sur leur territoire, a Oberpfaffenhofen et a Fucino, de

centres opérationnels de contrdle des données satellitaires, des installations qui existent déja et qui ont été

certifiées.

Mais I'Espagne, qui avait ~ obtenu un centre "froid" largement financé sur ses propres deniers, devait se contenter
d'analyser les données. Elle a demandé un véritable centre opérationnel.

Jeudi soir, Madrid a refusé une formulation disant que son centre, censé traiter les données s ur le sauvetage des
vies humaines par le positionnement par satellite, ne devait pas Oter de capacités opérationnelles aux centres

allemand et italien.

Pour Madrid, cela 6tait tout avenir a son installation.

LANCEMENT DES APPELS D'OFFRE

Selon Mario Lino, | 'Espagne s'est ralliée au compromis grace a une "petite clarification™: si son centre obtient

l'indispensable certification technique, il sera "inclus dans le réseau Galileo" au méme titre que les deux autres.

L'Agence spatiale européenne (ESA), qui agira comme maitre d'oeuvre pour passer les contrats avec les



industriels, devra maintenant lancer des appels d'offres début 2008, le travail de préparation réalisé depuis des

années n'étant pas perdu.

Le consortium défaillant qui a renoncé a financer le lanceme nt du projet mais qui en assurera I'exploitation est
composé de grands groupes: le géant de I'aérospatlale EADS, le francais Thales, le britannique Inmarsat, I'italien
Finmeccanica, les espagnols AENA et Hispasat et I'allemand Deutsche Telekom.

S'il est im possible de prédire pour l'instant qui remportera un appel d'offres précis, il est déja acquis que seul

EADS Astrium (France, Allemagne et Royaume -Uni) possede la capacité de fabriquer des satellites tandis
qu'Arianespace, dont l'opérateur industriel est é galement EADS, aura le segment "lanceurs", souligne -t-on a la
Commission européenne.

Le contrdle au sol devrait étre assuré par Thales Alenia Space (France et ltalie), Inmarsat serait I'opérateur du

systéme et Thales est bien placé pour piloter la qualité des signaux, méme si la regle du non -cumul obligera a des
compromis.

Beaucoup plus précis que le GPS, Galileo devrait avoir de multiples applications dans des domaines aussi variés

que l'agriculture, les transports ou I'environnement.
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Antwerpen vertrekpunt voor Tall Ships' Races in 2010

e
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(Belga) De stad Antwerpen zal haar Scheldewater in 2010 weer ter be -schikking ste llen van de indruk -

wekkende jaarlijkse Tall Ships' -Races. Dat heeft het schepencollege vrijdag beslist.

Aan de zeilwedstrijd nemen talloze grote zeilschepen uit de hele wereld deel. Het is niet de eerste keer

dat ze zullen aanleggen in Antwerpen

In 2001 e n 2004 zakten maar liefst een miljoen bezoekers naar de Scheldekaaien af om de
kathedralen van de zee te bewonderen. In 2006 organiseerde de stad in samenwerking met de haven

en de provincie zelfs het gouden jubileum van de race. In 2010 is Antwerpen opnie uw gaststad voor de
Tall Ship's Races. In tegenstelling tot de vorige edities zal Antwerpen niet als eindpunt maar als

vertrekhaven fungeren voor de internationale zeilwedstrijd. (TIP)  o9n11/2007
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What is Class and What do

The IACS (International Association of Classification Societies) can trace its origins back to the
International Load line Convention of 1930. The convention recommended collaboration between
classification societies to secure as much uniformity as possible in the application of standards of

strength upon which freeboard is based. Following the convention, Rina hosted the first conference of

leading societies in 1939 1 attended by ABS, BV, DNV, GL, LR and NK T which agreed on further co -

operation between the societies.

A second conference, held in 1955, lead to the creation of working parties of specific topics and in 1968
to the formation of IACS by seven leading societies. The value of their combined and unique level of
technical knowledge and experience was quickly recognised. In 1969, IACS was given consultative

status with IMO

The mission of classification societies is to contribute to the develop ment and implementation of

technical standards for the protection of life, property and the environment.

Classification societies establish and apply technical requirements for the design, construction and
survey of marine -related facilities, principally s hips and offshore structures. These requirements are
published as classification rules. Classification societies maintain significant research departments that

participate in the on  -going development of technical safety standards.

Classification rules are developed to contribute to the structural strength and integrity of essential

parts of the shipés hull and its appendages, and the
steering systems, power generation and those other features and auxiliary systems which have been
built into the ship in order to maintain essential services on board for the purpose of safe operation of

the ship. In establishing its rules, a class society may also draw upon the advice of leading members of

the industry who are considered expert in their field.

However, classification societies are not guarantors of safety of life or property at sea or the
seaworthiness of a vessel because the classification society has no control over how a vessel is

operated and maintained in b etween the periodic surveys which it conducts.

The owner of a ship that has been designed, built and tested in accordance with the appropriate rules
of a class society may apply for a certificate of classification from that society. The society issues this
certificate if it is verified, upon completion of relevant plan approval and surveys, that the ship

complies with the rules.



All classification surveys are carried out by qualified surveyors using mainly visual inspection and
sampling techniques. They do not consist of comprehensive verification or monitoring. Should any
defects that may affect class become apparent, or damage be sustained, the owner of the ship, or the

shipyard when it is being built, is required to inform the society concerned without de lay.

A ship is maintained in 6class6 provided that, in the op

- the ship has been presented for surveys in accordance with the classification rules;

- the surveys confirm that the condition of the hull, machinery, equ ipment and certain

appliances remain in compliance with the applicable rules at the time of the survey.

A classification society does not design, build, own, operate, manage, maintain, repair, finance, insure

or charter ships. Proper and effective constr uction depends upon the designer and shipbuilder doing

their jobs properly. Safe operation and maintenance of a ship for its intended service depends

principally upon theship -owner, the ship ownero6s representatives and
and mai ntain the ship on a day to day basis.

Classification societies may also act as Recognised Organisations for Flag States, verifying the

same vessel ds compliance with international and/ or natio

DNV - Det Norske Veritas

CCS i China Classification Society
LR 7 Llloyds Register

ABS i Americam Bureau of Shipping
RINA i Registro Italiano Navale

RS i Russian Maritime Register of Shipping

m

BV i Bureaui Veritas
GL 1 Germanischer Lloyd A B T

KR i Korea Register of Shipping

NK 1 Nippon Kaiji Kyok ai

IRS T Indian Register of Shipping (Associated)

Drawing right  of the loadline and deck line marks fora power driven vessel showing the American

Bureau classification
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Recycling of ships

IMO is curently developing a Convention providing globally applicable ship recycling

regulations for international shipping and for recycling activities

At the Marine Environment Protection Committee (MEPC ) at its 55th session in October 2006,

the MEPC Working Group on Ship Recycling further developed the text of the draft Convention

providing globally applicable ship recycling regulations for international shipping and for

recycling activities and it agree d to request the IMO Council, at its 98th session (in June

2007), to consider the allocation of a five -day international conference in the 2008 -2009
biennium to adopt it.

It is intended that the Convention will provide regulations for:

fthe design, cons truction, operation and preparation of ships so as to facilitate safe and envi -
ronmentally sound recycling, without compromising the safety and operational efficiency
of ships;

the operation of ship recycling facilities in a safe and environmentally sou nd manner; and

fithe establishment of an appropriate enforcement mechanism for ship recycling, incor -

porating certification and reporting requirements.

A correspondence group was established to continue developing the draft convention and
related guideli nes and it was agreed to hold an intersessional meeting of the Ship Recycling

Working Group, ahead of the next MEPC session scheduled for July 2007.

Resolution A.962(23) IMO Guidel ines on ship recycling give advice to all stakeholders in

the recycling process, including administrations of ship building and maritime equipment
supplying countries, flag, port and recycling States, as well as intergovernmental
organizations and commerc ial bodies such as shipowners, ship builders, repairers and

recycling yards.

The guidelines note that, in the process of recycling ships, virtually nothing goes to waste.
The materials and equipment are almost entirely reused. Steel is reprocessed to becom e, for
instance, reinforcing rods for use in the construction industry or as corner castings and hinges

for containers. Ships' generators are reused ashore. Batteries find their way into the local


http://www.imo.org/Environment/mainframe.asp?topic_id=874

economy. Hydrocarbons on board become reclaimed oil product s to be used as fuel in rolling
mills or brick kilns. Light fittings find further use on land. Furthermore, new steel production

from recycled steel requires only one third of the energy used for steel production from raw
materials. Recycling thus makes a positive contribution to the global conservation of energy
and resources and, in the process, employs a large, if predominantly unskilled, workforce.

Properly handled, ship recycling is, without question, a "green” industry.

However, the guidelines recogni ze that, although the principle of ship recycling may be
sound, the working practices and environmental standards in the yards often leave much to

be desired. While ultimate responsibility for conditions in the yards has to lie with the
countries in which  they are situated, other stakeholders must be encouraged to contribute

towards minimising potential problems in the yards.

The concept of a "Green Passport" for ships is included in the guidelines. It is envisaged that
this document, containing an invent ory of all materials potentially hazardous to human health
or the environment, used in the construction of a ship, would accompany the ship throughout

its working life. Produced by the shipyard at the construction stage and passed to the
purchaser of the v essel, the document would be in a format that would enable any
subsequent changes in materials or equipment to be recorded. Successive owners of the ship
would maintain the accuracy of the Green Passport and incorporate into it all relevant design

and equi pment changes, with the final owner delivering it, with the vessel, to the recycling

yard.

source : IMO date 05/12/2007
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Thie L8 Shis

What is LNG

Natural gas is colourless, odourless and non toxic. LNG is natural gas which has been
supercooled to 160 deg C. Liquefying natural gas reduces its volume by more than 600 times
making it more  practical to move and ransport at atmospheric pressure.

Natural gas is converted to its liquid state at facilities known as liquefaction plants. Algeria,



Indonesia, Qatar and Trinidad are currently the leading exporters of LNG. Australia, Iran,
Nigeria, R ussia and other countries also have the potential to export LNG. LNG is imported by
many countries such as USA and especially Japan where 97% of their natural gas comes from

LNG.

LNG is not explosive in its liguefied state, but as a vapour mixed with air i t is flammable in
5% to 15%

concentrations. As LNG vapour warms above -106.7 deg C it becomes lighter than air and will
rise and disperse rather than collect near the ground. It is not explosive unless in flammable
concentrations of gas which could occur a re in enclosed or confined spaces. Spill sizes as well
as fire sizes, vapour clouds and resulting hazard zones are extensively analysed at shore
facilities.

Specially designed ships are used to transport LNG to import terminals. The ships carry LNG

over long distances storing LNG safely at -162.2 deg C. There are two basic LNG tanker
designs both of which consist of an outer hull, inner hull and containment systems. In

membrane tank designs the cargo is contained by an Invar (low thermal contraction

coeff icient metal with high nickel content) or stainless steel double walled liner that is
structurally supported by the vessels inner hall. The second Moss design uses structurally
independent spherical or prismatic shaped tanks. These tanks are constructed of either
stainless steel or aluminium alloy.

Transporting gas in this form takes up less space making it more economical. Clearly price is
a major determinant and if the consumer is more than 5000 km away carrying LNG by sea is

normally more economical than pipelines. In a situation of rising world energy demand
coupled with a desire for 6greenerd less polluting
| argest i mporter of LNG consuming around two third:

the largest supplier in the Far East.

The worlds LNG carriers have been dominated by two containment systems the Moss
spherical self supporting tank system from Norway and the Gaz Transport and Technigaz
membrane tank system from France. Another new system now being used could be of a new
pyramid type from ConocoPhillips, which has received Approval in Principle from ABS.

Moss System

The Moss type is the design emblematic of the LNG ship in that the tops of the spheres
protrude above the hull making the ships instan tly recognisable. Pioneered by Norway's Moss
Rosenberg in the 1970's the Moss system features unstiffened spherical tanks connected at
the equator to a single cylindrical supporting skirt. The lower portion of the skirt is welded to

the ships structure. Mo st installations have been specified with aluminium alloy fabrication
but 9% nickel -steel has also been used. Insulation (of polyurethane Styrofoam or equivalent)
is arranged over the tanks outer surface and the upper part of the skirt. Progressive
refinem ents by the Norwegian licensors and its key licensees have improved the design
reducing the gas boil off rate from 0.25% of cargo per day to 0.1%. The advance has
resulted partly from reducing the number of cargo tanks to four (from five or six in earlier
125,000 cubic metre carrier generations) but mainly by introducing a heat brake in the
cylindrical skirt and increasing the tank insulation thickness.



Membrane System

This system also uses typically four tanks compared with earlier designs using five or Six to
help reduce boil off to approximately 0.15% of cargo volume per day very similar to Moss

designs. The system comprises primary and secondary membranes made of nickel steel Invar

that are supported by the

inner hull structure through layers of insula ting material. The Invar strips creating the
membrane have a low thermal contraction coefficient and are highly resistant to corrosion
eliminating the need for stress reliving surface corrugations in the membrane. The insulation

can be formed by layers of internally stiffened birch or beech plywood boxes filled with resin
impregnated perlite beads. The boxes can measure approximately 1 metre x 1 metre and

have a varying depth between 0.2 and 0.25m depending on the boil off rate required. The

plywood is usua Ily 9mm thick apart from reinforced areas which bear the bear the additional
stresses imposed by sloshing.

The boxes are secured together as a framework which is fastened to the hull by stud bolts

while the membranes are secured to the boxes by tough Invar tongues. Other methods of
insulation have been developed for newer vessels.

Since the membrane tank system derives total support from the hull it is directly affected by

ships loadings, strains and stresses in normal seaway conditions. The increase in tan k sizes
using this method of containment has increased speculation in the shipping press concerning
sloshing of the cargo because of the relatively large unbroken surfaces of the membrane and

lack of internal bulkheads Since LNG tankers rely on insulation rather than refrigeration to
keep their cargo refrigerated, a small percentage will "boil off." Traditionally, LNG tankers

have utilized this boil off as fuel in steam turbine based propulsion plant.

That's changing. One way or another, the diesel is comin g on board and modern ships will
have dual fuel main engines. One approach is to re -liquefy the boil off gas, so that it remains
as valuable cargo. Shipboard reliquefaction technology has matured considerably in recent

years, making use of experience from land -based and LPG carrier installations.

It seems the use of the membrane system though is currently the trend.

EVEONIEIENT - Gaigo dags Je Vet

Un étonnant cargo a voile, le Beluga SkySails, devrait quitter le port allemand de Brémen,

début janvier pour un voyage inaugural vers le Venezuela, via Boston ( Etats -Unis). Une fois

au large, un bras électronique, installé a la proue, dégage de son habitacle une sorte de cerf -
volant géant. Cette toile de 160 metres carrés peut prendre le vent a 100 métres ou plus
déaltitude. Ce syst me ne Vvise pas ) rempl acer
procurerait un g anomie ea ffual e 10 & 85B6® @ro réduisant au passage les

®mi ssions de CO2. Seul probl me: | e c o %t . (! faut

dimension de la voile.



SkySalls, fuel conservaitiomn SYSteEm

Beluga Group has become the first shipping firm worldwide to sign a contract t o furnish a
modern diesel freighter with sail power --in this case Sky Sail: a super -sized kite which pulls
the ship across the seas. The idea has been around for a while, and poo -pahed just about as

long (see the comments even after Sky Sails won the Aichi World Expo Eco -tech award, as

reported in Treehugger Sky Sails Promise ). But now it will become reality.

Sail power in the modern age has been simply unable to compete with diesel engines. The
manpower required to manage traditional sails makes the system uncompetitive. But worse,

the force of the wind in the sails causes a masted ship to "heel" or tip at an angle --a real
danger for a ship packed to the sky with containers. The Sky Sails system overcomes the
disadvantages by setting a football field sized kite on a cable over the ship. This takes
advantage of the even more forceful winds present at higher elevations. A computerized

systems steers the kite cable and plans the most ef ficient route taking account of weather
forecasts and other factors. The kite contains cells which can be filled with helium to help

launch the kite or stiffened with compressed air.

The Sky Sail cannot replace diesel entirely, since the sail is not cap able of powering the ship
in or out of port, cannot be used in narrow or crowded seaways and cannot go upwind (an

angle of 50 degrees is maximal, with 70 degrees being the limit of efficiency in reality). But if

the Sky Sail is used alone in optimal condit ions and an assist whenever possible, at least half

of the usual fuel demand can be spared. An estimated 289 million tons of fuel per year

industry -wide is at stake. The Sky Sail will be installed on a 140 m muilti -purpose heavy duty

freighter, the MS Belug  a SkySails due to take its maiden voyage in 2007.

SkySails, based in Hamburg, Germany are developing an international patent pending
propulsion system, harnessing the power of wind.

World trade relies on cargo vessels to transport good around the globe w ith 98.2% of all
intercontinental goods carried via sea, and 98% of all cargo vessels powered by diesel
engines. All this equates to the fact 25 billion Euros worth of fuel was bought in the year 2002

alone.

The innovative SkySails system saves a consider able amount of fuel over long voyages,
therefore cutting costs and helping the environment. The Skysails system consists of a large

towing kite filled with compressed air, and an autopilot and wind -optimised route
management system. The features of the Sky Sails technology enable ships to use wind power

with entirely novel performance characteristics.


http://www.treehugger.com/files/2005/08/sky_sails_promi.php

The optimally shaped aerofoil profiles of the Skysail, available with sail areas of up to 5,000

square meters can be released to a fully adjustable height of 500m. The high altitude
operation of the Skysail is important as wind speed increases at height, even when little wind

is perceived at sea level sufficient wind energy is available higher in the sky. This combined

with refined weather route management systems ensures adherence to schedules is easy.

A ship with a SkySails system does not heel, i.e. it does not tilt to the side with the force of

the wind. The ship and its crew are not put at risk. Any potential danger to the ship is

excluded by the aerody  namic autopilot force control

The optimally shaped aerofoil profiles of the Skysail, available with sail areas of up to 5,000
square meters can be released to a fully adjustable height of 500m. The high altitude
operation of the Skysail is i mportant as wind speed increases at height, even when little wind
is perceived at sea level sufficient wind energy is available higher in the sky. This combined

with refined weather route management systems ensures adherence to schedules is easy.

A ship wi th a SkySails system does not heel, i.e. it does not tilt to the side with the force of
the wind. The ship and its crew are not put at risk. Any potential danger to the ship is

excluded by the aerodynamic autopilot force control

Tests of the SkySails sy stem at the Hamburg Ship Model Basin in February 2003 helped find
the ideal towing point of the kite on the ship. Interaction of the cargo vessel hull with the
Skysail was also investigated. To do this the model cargo vessel was towed through the 300
metre long towing basin. These tests formed the basis for later tests on the Baltic sea in the

summer of 2003.
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The Eastern Bright, a 13,000-ton South Korean freighter carrying nitric acid, sank Tuesday sank

off the coast of South Korea in rough seas, fourteen seamen are missing.

The ship disappeared in waters near the port city of Yeosu, which is about 280 miles south of

Seoul, after sending a distress signal around 4:20 a.m., the police told Yonhap.

One seaman, a Myanmarese, was rescued about five hours after the SOS went out, but the other 14
- 12 Koreas and two Myanmarese- were unaccounted for, according to the maritime police.

The freighter filled with 2,000 tons of nitric acid left Yeosu late Monday night and was on its way

to Taiwan when it sank, according to Yonhap.

© AlaskaReport. All Rights Reserved

S. Korea locates wre  ckage believed to be missing ship

SEOUL (AP) 8 South Korean rescuers have located underwater wreckage believed to be from a
cargo ship that went missing with 14 sailors, but they could not raise it because it lay in deep water,
officials said Wednesday.

The ship, carrying 2,000 tons of nitric acid, was feared sunk after it sent out a distress signal early
Tuesday off Yeosu, 280 miles south of Seoul. One sailor was rescued but the remaining 14
crewmembers were missing.

On Tuesday night, a navy boat equippal with sonar detected an object of the shape and size

matching the missing South Korean ship, said navy spokesman Lt. Kim Sumin.

Kim said the sonar is very accurate and that no other similar objects have been detected in the area



nearly 1,500 feet away from the site where the ship sent the SOS.

The water there is more than 200 feet deep, making it difficult for rescuers to dive or salvage the
object to determine whether it is the ship, said Coast Guard spokesman Kang Byungmun.

Dozens of Coast Guard and nay boats joined by helicopters continued search and rescue work to
find survivors but have so far found only 18 metal drums and several life jackets and boats
presumed to be from the ship, Kang said.

The survivor § a 28-year-old Burmese d told investigator s he watched the vessel sink before he
and the other crewmembersd 12 South Koreans and two Burmesed were swept away, Kang said.
Maritime officials have said the nitric acid on board was not likely to cause environmental damage
because it easily dilutes,coast guard officials said.

The coast guard planned to dispatch boats to measure the acidity of the water to determine
whether or how much nitric acid was released, said an officer at the coast guard's marine pollution
bureau.

"Even though the ship has already sunk, the nitric acid will likely be kept in the ship's storage
facilities, which have good safety devices," the official said on condition of anonymity, citing a
bureau policy.

The latest maritime accident came as South Korea battles to contain the ration's worst-ever oil

spill, after a wayward barge hit a supertanker Dec. 7 and caused the tanker to leak 78,920 barrels

of ail.
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Qui ne conna’t | a c¢c® " bre chanepretéde pdriHuguess@ufraya « C'estrun famaux trois | -
mats, fin comme un oiseau, Hisse - é - ho, Santiano!
Dix - huit noeuds, 400 tonneaux, Je suis fie r déy °tre matelot.

Tiens bon la vague et tiens bon le vent,
Hisse - é - ho, Santiano!
Si Dieu veut, toujours droit devant,

Nous irons jusqu'a San Francisco!

Cette ballade, chantée sur une mélodie joyeuse, évoque pour le terrien des horizons fascinants et I'entraine dans
I'univers fabuleux du marin. Et depuis toujours, cet uni vers et la mer ont été un vaste sujet d'inspiration pour la
littérature, la peinture, la musique... et les chants popu laires.

Mais les marins - et les puristes - ne considerent pas ces  derniers comme des «chansons de bord» originales. En
effet, pour les «mangeurs d'écoutes de la Grande Voile», les authentiques chansons de bord étaient composées et

chantées exclusivement a bord des grands voiliers.

De plus, la coutume séculaire jalouseme nt respectée, interdisait & ces marins, non seulement de «copier» leurs
chants, mais encore de les chanter a terre! Si a présent on en connait certaines, c'est qu'elles furent jadis

intro duites subrepticement a terre, par voie orale.



Comment et pourquoi ce s chansons ont -elles été créées? Les raisons sont multiples, et répondent toutes a des

nécessités impératives ou humaines.

Il semble que dés I'Antiquité, les hommes qui embarquaient éprouvaient déja le besoin de chanter. lls chantaient

pour subjuguer leur peur lorsqu'ils étaient confrontés aux éléments hostiles, pour meubler leur solitude lors des

longues traversées, ou encore pour épancher leurs états d'ame ou pour étaler leur nostalgie.

Certains chants, plus rythmés, étaient entonnés pour décupler le cou rage des hommes, pour conjuguer les efforts
physiques de I'équipage aux prises avec une manoeuvre, ou pour cadencer la nage des canots, des praos ou
autres pirogues. Tels les chants des indigénes d'Afrique: «Chant de I'Uélé», «Chant du Lualaba» ou «du Kasa », dont
nous avons retrouvé la musique dans un livre édité en 1909 et intitulé «Notre colonie, le Congo Belge».

C'est le moment particulier ou sont entonnés ces chants qui définit le type de chanson.

En 1927, un premier recueil de «chansons de bord» frang aises, toutes issues soit de la Marine Royale ou de
Commerce, fut publié par le capitaine au long cours Armand Hayet.

On y trouve trois grandes catégories, les «chansons a his ser», «a virer», dites aussi de «cabestan», et celles du

«gail lard d'avant», qui  regroupent parfois aussi les «chansons a ramer».

Les «Chansons a hisser»

Les «chansons a hisser» étaient entonnées lorsqu'il fal lait hisser la pesante vergue d un hunier, peser sur un bras
ou border une écoute; quand I'effort & fournir variait ou était trop considérable pour étre soutenu.

Cette catégorie de chant exigeait un soliste: le chanteur du bord.

Lorsque le voilier appuyait sur le bord défavorable, c'est lui qui langait un ou deux vers. Les hommes, halant

main sur main, répondaient en choeur pend ant que le navire  s'élevant a la lame, revenait lentement sur 'autre
bord. Ces chansons avaient pour titres: «Jean Frangois de Nantes», «Sur le pont de Morlaix», «As -tu connu le
pére Lan celot?», «Y a z'un petit bois» etc., sans oublier la plus célébre, ce lle ala gloire descap -horniers:

«Nous irons a Valparaiso».

Elle commence ainsi:

«Hardi les gars, vire au guindeau,
Good bye farewell en choeur!
Good bye farewell

Hardi les gars, adieu Bordeaux!
Hourra! Ho Mexico! en choeur!
Oh, Oh, Oh!

Au Cap Horn, ilne  fera pas chaud
Haul away, hé! Oula tchalez

A faire la péche au cachalot

Hal! Matelot en choeur!

Hé! Ho! Hisse hé! ho!

Il est intéressant de noter que si, longtemps, les marins francais ont «bouffé de I'English» (et vice versa!),
certai nes de leurs chanson s se caractérisent par la présence d'expressions comme «Good bye farewell» et «Haul
away». Ony trouve également la trés fréquente «Oh Céliméne», qui provient de la transposition phonétique de

l'interjecti on anglosaxonne «Oh, cheery man»!

Les «Chansons a virer».

Pour pouvoir virer plus aisément les lourdes ancres, déhaler le voilier au port, embarquer de lourdes pieces de

mature ou méme des cargaisons entieres, les hommes s'at telaient a ce vénérable instrument qu'est le cabestan.
Rangés par deux ou trois de front, les matelots forcaient sur les anspects et tournaient, souvent a allure
accélérée, au tour de la colonne. Pour exalter leurs efforts ils chantai ent. Les mélodies étaient trés rythmées et

entrainantes enfin d'engendrer une cadence de rotation élevé e.



Nous citerons ici «La Margot», «Le grand Coureur», «Quand la Boiteuse va au marché», «Passent par Paris»

etc. Mais il en existe bien d'autres.

Les «Chansons du Gaillard d'avant»

Cette 3 ¢ catégorie regroupe en principe les airs qui ne sont pas spécifiq ues pour stimuler I'effort.

C'est au gaillard d'avant, lieu de prédilection des mate lots, qu'ils aimaient venir s'asseoir pour se délasser et se
reposer.

Qu'ils fussent au mouillage, ou descendant de quart, ou lorsque le navire capeyait devant la tempéte, ils se
réunissaient la, pour discuter passionnément de choses fri voles, pour se raconter de rocambolesques (ou
grivoises!) histoires de mer, de femmes, d'«hétesses», d'escales ou tout simplement y étaler leur solitude. Du
«grand panneau avant» s'élevaient  alors des chants mélancoliques tels que: «La Danaé», «Le 31 du mois d'ao(t»,

«Adieu cher camarade», «Les filles de La Rochelle», «L'absence» ou «Le bateau chargé de blé» pour ne citer que

ceux -la.

Dans cette derniére catégorie on insére parfois aussi les « Chansons a ramer».

Celles - ci, caractérisées par un rythme extrémement lent, étaient chantées pour soutenir la nage des chaloupes
allant a l'aiguade, ou celle des doris de Terre -Neuve, ou encore  pour forcer sur les avirons des baleinieres

remorquant vers  le bord des cétacés de plus de 100 tonnes.

Parmi ces chants authentiques datant du 18e siécle, nous retiendrons: «Pique la baleine», dont les premiers vers

sonnent:
«Pour retrouver un jour ma douce amie, oh mes boues!
Ouh! 13, (en ch) ur
Ouh! lala la!
Pique la baleine joli baleinier,
Pique la baleine je veux naviguer! (en choeur )
ainsi que «Les pécheurs de Groix», qui débute ainsi: Nous étions deux, nous étions trois (bis)
Nous étions trois marins de Groix!

Mon tra déritrala 1é & é re.

Mon matelot, le mouss e et moi

Embarqués sur le Siant - Frangois!

Mon tra déritra la la la

Mon tra déritralalé & ere.
C'est parmi les «chansons a ramer» que I'on trouve les plus anciens chants... et les plus émouvants, car chantés
en France, au temps des galéres et des forcats I Et ce, jusqu'en 1748, date a laquelle fut supprimé le Corps Royal
des Galeres!
Bien entendu, d'autres pays a vocation maritime posseé dent leurs propres «chansons de bord».
Portant le nom de «shanties», Whiskey Johnnie», «Blow the man down», «Rolling home» , «Blow, boy, blow», Up
she goes», «Rio Grande» et la trés populaire «What shall we do with a drunken sailor» figurent parmi les plus
connues du répertoire anglo  -saxon. Sans oublier les chansons allemandes, scandinaves etc.
Mais demandera le profane, exist e-t-il également d'authen tiques «chansons de bord» belges? A proprement parler,
non!
Comme il est dit souvent; le peuple belge... et ses représ entants, ne sont ni «<sea  -minded», ni entichés des
cho ses de la mer. Ainsi, contrairement a d'autres nations, la B elgique ne peut se prévaloir d'une tradition
maritime. S'il  y eut de tous temps des Belges (voire des marins) qui par coururent le monde et firent valoir leur
intelligence ou leur  génie, il faut néanmoins admettre que sur le plan maritime, leurs découvertes  ou leurs exploits,
rarement glorifiés par nos compatriotes, sombrerent souvent dans I'oubli.
Bien sdr, le tonnage maritime de la Belgique n'atteignit jamais celui des grandes puissances. |l n'en demeure pas

moins qu'au cours de son histoire, notre pays ar ma lui aussi de nombreux grands voiliers au commerce et que ceux



ci arborerent nos couleurs dans tous les ports du monde. De plus, des le début du siecle, se créa a Anvers un
enseignement maritime (I'Association Maritime Belge - ASMAR) chargé de la formati  on du personnel de maistrance.

L'ama rinage des cadets se faisant exclusivement a bord de voiliers. Et ce jusqu'en 1960!

De 1904 a 1906: a bord du 3 mats carré COMTE DE SMET DE NAEYER.

De 1904 a 1906: a bord du 3 mats carré COMTE DE SMET DE NAEYER.

De 1906 & 1908: a bord du 3 méts carre, le stationnaire COMTE DE SMET DE NAEYER Il et du 5 méts auxiliaire
allemand, le R.C. RICKMERS.

De 1908 -~ 1932: " bord du 4 Dbe@333al1966: alwprd éu 3 mdtsHharduevtin IERCATOR.
Mais cela ne contribua p  as a forger une tradition maritime et a créer des «chansons de bord»!

Pourtant nous fimes il y a peu, une intéressante décou verte. Du fond d'un vieux coffre de marin d'un lointain
parent, nous exhumames un livret aux pages jaunies par le temps. La trouvail le se révéla de taille, car il s'agissait

des «Chansons du navire -école belge L'AVENIR» préfacé par un ancien commandant du voilier, le capitaine Octave

Lemaitre.
Il'y a bien longtemps, celui -ci écrivait:
«Pour sauver de l'oubli les chansons créées a bord du N E L'AVENIR, de brillante mémoire, nous avons cru utile

de les publier dans ce petit recueil.

Elles feront sourire les Anciens de la voile. Toutefois, ils seront indulgents. N'ont -elles pas été composées par de
trés jeunes cadets?

(...) Bien sir, ceso  euvres ne peuvent étre comparées aux «shanties» du capitaine WALL et aux chansons de bord
du capitaine HAYET, recueils admirables, comme on sait. Naturellement, jusqu'a la guerre de 1914, il y avait des
matelots a bord de L'AVENIR, et ceux -la chantaient le s «shan ties» habituels de la voile. Combien de fois, pour
hisser hunier ou perroquet, n'ai -je pas dit, a ce marin hors ligne qu'était le sympathique Mr. Van Loon: «Come
on Van Loon, give us a shanty and there'll be a bottle of beer for you». Et de sa voix puissante et magnifique, il
lancgait les strophes inoubliables d'un des nombreux shanties quitil connaissait si bien. Mais aprés 1919, plus de
matelots par mi I'équipage, les cadets effectuant seuls les travaux du bord.

(...) Et nous terminerons ce modeste re cueil avec le rap pel nostalgique du cri «All 's well'» que jetait 'homme de
bossoir - a bord des voiliers évidemment - quand, la nuit, il piquait I'neure a la cloche du gaillard. Fidéle a la
bonne tradition nous léguée par les vieux matelots de la voile d u siecle dernier, nous aussi, de quart au bossoir

au temps de notre apprentissage, nous lancions a pleine voix ce cri reglementaire:

«All's well'» que dans la suite, nous savons n'avoir jamais entendu sans une réelle émotion.»

(s) O. LEMAITRE.
Ancien Co mmandantdu N -E L'AVENIR.

Pas moins de 14 chansons figuraient dans ce recueil de 36 pages.

La Madeleine:

Chanson de cabestan, composée de 6 strophes et chantée a bord du N -E COMTE DE SMET DE NAEYER.

Les Cadets de Belgigue:

Comprenant 4 strophes, paroles du pére(?) de Camille (Mi o) Verhé (4e prom.), musique (marche de Jules Van

Hyfte et dédiées le 5.9.1908 a Maurice Ortmans, Administrateur -délégué de ['Association Maritime  belge
ASMAR.

Wallaroo:

15 strophes, paroles de Marcel De Mey (3e prom.) Créée: lors du ler voyage de L'AVENIR lorsqu'il séjourna a wal

laroo (Australie) du 3.1.1909 au 9.2.19009.

La chanson des Cadets:

7 strophes, composées par M. De Mey en mai 1909, tou t ala fin du premier voyage.

La chanson du canot major:




Au cours du 2e voyage, par su ite de greve de mineurs L'AVENIR fut retenu a Newcastle (Nile Zélande) du
décembre 1909 au 13 avril 1910. C'estdurant cette longue escale que fut composée cette chanson, par Marce  De
Mey, croyons -nous. Le dimanche, sous la conduite du ler officier T. Kran zlin, les cadets remontaient la Hunte
River pour aller pique -niquer.

Un quart de nuit avec le Lieutenant «Caraco»:

Chanson composée lors du 2 voyage de L'AVENIR (Aus tralie), probablement par M. De Mey.

Le lieutenant Caraco était le 2e officier O. Lemaitr e. Il avai le quart de 12 h. a 4h moment ou il était relevé parle le
officier T. Kranzlin.

La chanson du second guart:

Chanson créée pour le passage de  I'Equateur en 1912 Commandant Jacob.
Paroles de Bernard et Gonthier (8e prom.)

Le Navire -école:

5 stro phes, créées par Monet et Bernard, 8e prom., er 1913; sur un air de «C'nest nin co Frameries».
Au lointain:

5 strophes dues a Bernard et Gonthier, sur I'air de «Blue Bells».

Cap Lizard:

Paroles de Bernard et Gonthier, sur I'air anglais de 'There is somethi ng in the sea -side air»!

Les Cadets: 13 strophes de 4 vers!
Le Cadet de 'ASMAR:
Paroles de E. Heris, 11e prom.; sur l'air de: «La marche du commis - voyageur».

Onze et onze, ca fait vingt -deux:

Promotion de trois galeux!

Le navire aux forbans:

p.m. Chanso n de bord francaise.

All 's well!

Reprise dans ce recueil... par nostalgie!

Faute de pl ace, nous avons du nous r®signer 7 ne | ichoistunequiudune
nous semblaient les plus représentatives de lavie abord de nos nav  ires-écoles et de I'état d'esprit qui y régnait.

1. La Madeleine.

. En r evenant LaddyBeadmuerdaine tis. La digue digue don
Je rencontr'une pucelle Digue don digue don daine Je rencontr'une pucelle Aux oiseaux,
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II. Je lui demand'son nom JOoOaper-ois une fontaine

La digue digue daine bis Aux oiseaux, aux oiseaux.

La digue digue don V. J'y fais boire mon pinson

Je mappelle Madeleine La digue digue daine bis.

Digue don digue don daine La digue digue don

Je m'appelle Madeleine Trente -six fois sans perdre haleine

AuX oiseaux, aux oiseaux. Digue don digue don daine

Il . Je lui pelot te les nichons Trente -six fois sans p erdre haleine

La digue digue daine bis Aux oiseaux, aux oiseaux.

La digue digue don Quand vous irez a Beaumont

A en avoir les mains pleines La digue digue daine

Digue don digue don daine La digue digue don

A en avoir les mains pleines N'oubliez pas Madeleine

AuX 0iSeaux, aux oiseaux. Digue don digue don daine

IV. Le Iui Iéve son jupon N'oubliez pas Madeleine

La digue digue daine bis Aux oiseaux, aux oiseaux.
La digue digue don
J'apercoi s une fontaine

Digue don digue don daine

Inséré le 19 décembre 2007 Histoire Enlevé le 26 janvier 2008

LES TENTATIVES DE COLONISATION DE LE@PQM De Decker

Les dernieres expéditions menées par nos anciens au temps de la marine a voile le furent durant le
regne de Léo pold ler, peu de temps aprées l'indépendance de la Belgique. Notre roi fut, en effet, le

grand animateur de notre expansion maritime a cette époque. Il avait bien vite com pris combien
I'activité de la Belgique avait besoin d'un exu toire dans les pays d'outre  -mer.

Notre bréve union & la Hollande aprés 1815 nous avait valu la jouissance du vaste empire colonial
néerlandais. Lar évolution de 1830 nous ferma ces débouchés. Le protectionnisme commercial pratiqué

par la plupart des Etats européens compliquait encore les choses pour nous. L'industrie belge était
beaucoup trop développée pour le seul marché national. Le paupérisme sévi ssant en Flandre - un tiers
de la population au moins vivait de charité dans cette région essentiellement agricole souffrant d'une

surabondance de matieignaitlés propertiors catastrophiques.

De sa longue et intime fréquentation des cercles d irigeants  britanniques, le nouveau souverain avait
conservé la conviction profondément ancrée des avantages qui résulteraient pour le jeune royaume

d'une politique commerciale libérale. Dés son événement au troéne, il chercha dans la colonisation un
reméde a la misére et au chbmage régnant dans le pays. Seule la création d'établissements outre -mer
permettrait, estimait -il, de combattre la gangréne en organisant I'émigration et en dotant notre

industrie de débouchés diversifiés. «La Belgique repliée sur elle -méme, affirmait -il, est une chaudiere
sans soupape.

Pour rompre le carcan qui étouffait la Belgique et mener a bien son programme d'expansion, il lui
fallait deux moyens. Une marine militaire qui devait, non seulement assurer la défense des eaux

territoria les, mais aussi four nir un appui logistique a ses projets de colonisation et une marine de
commerce pour relier les nouveaux marchés a la mére patrie.

Il se heurta a beaucoup d'incompréhension et d'opposi tion dans les milieux dirigeants mais réussit,



néanm oins, a atteindre ces deux objectifs. Si I'esprit d'entreprise et l'intelligence des affaires étaient

encore peu développés dans le pays, il se trouvait heureusement comme aux sié cles passés des Belges
audacieux qui comprenaient tout le prestige et le prof it que la Belgique pourrait tirer d'une expansion
dans les pays lointains.

La Marine Royale fut créée en 1832 et, deux ans plus tard déja, une partie de ses cadres fut mise a la

disposition des quelques armateurs anversois, demeurés dans la Métro pole qui p ossédaient des navires
pour la navigation au long cours mais se trouvaient dans l'impossibilité de recruter sur place des
équipages compétents. Cela permit a ceux -ci d'effectuer bient6t des expéditions commerciales a Alger,

Malte, Tunis au Brésil et en Ext réme -Orient. En 1840, une marine marchande belge avait été
reconstituée; 160 navires battaient pavillon national. Ces premiéres tentatives d'expansion eurent des
résultats fructueux; I'industrie reprit son essor, le pays commenca a sortir du marasme.

Pourt ant, aux yeux de Léopold 1ler, ces résultats demeu raient insuffisants. Développer des relations
commercia les avec l'étranger, c'était bien ; créer des établissements permanents outre -mer lui
semblait mieux encore. Le mal heur voulut que toutes les tentatives de colonisation fai tes durant son
regne se soldassent par des échecs. Man gue de cohérence, de vision globale des choses, de
moyens financiers, de personnel compétent? Sans doute, mais surtout: pusillanimité et manque de

conviction des hommes politiques.

On ne peut pas dire que le Roi n'ait pas tout essayé. On estime a une cinquantaine le nombre de

projets et essais de colonisation envisagés a I'époque. Des occasions se présenterent d'acquérir des
possessions aux Antilles, en Nouvelle Zélande, sur la Céte d 'Or, aux Philippines, en Australie, dans le
golfe du Bengale, etc. Elles ne furent pas saisies

Santo Thomas

La premiere entreprise sérieuse de colonisation fut ten tée en Guatémala. Au mois d'Octobre 1841 fut
constituée a Bruxelles la «Compagnie Belge de C olonisation «, ayant pour but de «créer des
établissements agricoles, indus triels et de commerce dans les différents Etats de 'Amérique Centrale

et autres lieux.

Le Conseil d'Administration de cette compagnie avait racheté a une compagnie anglaise a chart e ses
droits sur une concession non exploitée de 500.000 hectares (le 6e du territoire de la Belgique) située
dans le district de Santo -Thomas (Guatemala). Le Roi subordonna son patronage a l'obligation
d'envoyer sur place une commission d'Explo ration char gée de vérifier I'exactitude des rapports et
docu ments fournis par la compagnie anglaise et d'évaluer de maniere précise les avantages et
inconvénients que pré  sentait la région et les chances de réussite de I'exploita tion de la concession.

La Commission d' Exploration, dirigée par le colonel du génie De Puydt, quitta Anvers le 9 Novembre

1841 a bord de la goélette . Louise Marie» de la Marine Royale, un batim ent de 200 tonneaux armé de

dix caronades construit par les chantiers brugeois Van Gheluwe et commandé par le Lieutenant de
Vaisseau Petit. Elle se composait d'agents de la Compagnie Belge de Colonisation (dont De Puydt) et
de représentants du gouvernement. Aprés 59 jours de voyage, elle arriva dans la baie de Santo -
Thomas au fond du golfe du Honduras.

Tandis que le colonel De Puydt se rendait a Guatemala City pour y négocier avec le gouvernement

les conditions d'acquisition des terres - le prix sera fixé a 80.000 dollars en especes, 2.000 fusils et 6
canons de campagne, le reste de la commission s'éparpill a pour étudier la région. Au bout de deux
mois, tout ce petit monde réembarqua sur la «Louise Marie» pour le voyage de retour.

Le rapport remis par la commission était élogieux. Il n'y avait pas de contrée plus saine que le
district de Santo -Thomas: pas de fiévres, ni de maladies endémiques. Le pays était beau et riche en
produits de toute sorte: bois, café, riz, mais, canne a sucre, fruits. Il suffisait de travail ler aussi peu
que le font les Indiens, c'est a dire le quart du travail journalier d'Europe» pour couvrir la terre de
toutes sortes de moissons. Un acre de terre vierge devait lar gement suffir & nourrir son homme au

a

bout de quatre a  cinqg mois, le temps nécessaire pour le défricher et le mettre en production. Les



hommes qu'il faut envoyer ici, pré cisait le rapport, doivent étre des paysans, des charpentiers et
menuisiers, des bdcherons et surtout des cultivateurs, mais il convient que le premier convoi se
compose de 15 a 20 familles ayant des ressources pour passer les premiers six mois; enfin un p rétre
connaissant I'espagnol ou disposé a I'apprendre».

Cette vision optimiste des choses n'était pas partagée par le Lieutenant de Vaisseau Petit qui ne
donnait pas six mois aux colons européens non habitués a vivre comme les indi génes pour connaitre la
ruine, ni par le médecin du bord qui soulignait les inconvénients des marécages et foréts, «vrais
réceptacles de miasmes putrides et pullulant de nuées d'insectes malfaisants engendrés par la chaleur

et I'humidité».

On ne tint pas compte de leur avis. For te du patronage du Roi et des capitaux (privés) qu'elle avait
réuni par sous cription, la Compagnie Belge de Colonisation se livra a une importante campagne de
publicité en faveur de son initia tive, pompeusement baptisée la «Nouvelle Belgique». Elle rencont ra un
indéniable succés. S'il ne fallait que six mois pour commencer a gagner sa vie a Santo Thomas, cet

endroit apparemment paradisiaque, pourquoi demeurer au pays avec, pour beaucoup, comme seules

perspectives d'avenir le chbmage et la misére? On se pres sa au portillon de la Compagnie, qui dat
refuser du monde.

Un premier groupe d'émigrants quitta Anvers le 16 Mars 1843 & bord de deux bricks nolisé pour la
circonstance, le «Théodore» et le «Ville de Bruxelles», escortés par la «Louise Marie» sur la quelle
avait embarqué le directeur de I'expédition, l'ingénieur des Ponts et Chaussée Pierre Simons. Ce
groupe, assez hétéroclite, se composait de 79 personnes, dont une vingtaine d'hommes de métier
(bOche rons, charpentiers, fondeurs, mécaniciens...), 24 employ és d'Administration, 2 péres Jésuites, un

boulanger, un cuisinier, plus une poignée d'aventuriers et dhommes sans profession.

L'expédition partit sous de mauvais auspices. L'état de santé de lingénieur suscita bien vite
l'inquiétude du lieu tenant de vais seau Petit. A I'escale de Santa Cruz de Ténérif fe, quatre médecins en
confirmérent la gravité et tenté rent de le dissuader de continuer son voyage. Mais Simons refusa
d'abandonner ses compatriotes et supplia Petit de I'embarquer. Celui -ci finit par accepte r pour, précisa -
t-il dans son rapport, «respecter les dernieres volontés d'un mourant».

La «Marie Louise» quitta Santa Cruz le 5 Mai. Simons mou rut neuf jours plus tard au passage des
Tropiques.

Ce fut la douche froide pour le moral des émigrants; Simons é tait le seul homme réellement
compétent, énergique et décidé de I'expédition. Des l'arrivée a Santo Thomas, la pagaille s'installa.

Rien n'avait été préparé pour accueillir les arrivants. Tout était a faire, a commencer par construire un
semblant de campem ent sur un sol qu'il fal lait aborder la hache a la main. Avec l'aide de quelques
indigénes on construisit, sans plan préétabli, quelques cases sur un terrain & demi défriché pour
abriter provisoi rement les colons, mais on ne tarda pas a constater que le ma tériel importé était tout

a fait insuffisant pour jeter les bases d'un véritable établissement. L'avenir s'annoncait sombre. Au
point que dix des nouveaux venus choisirent de retourner en Belgique avec la «Louise Marie» et le
«Théodore».

Des mois s'écoulér ent sans que la moindre nouvelle de la colonie ne filtre dans le public. La

Compagnie incrimi  nera plus tard les responsables de I'établissement pour I'absence de compte -rendus
et rapports; le fait est qu'elle avait tenu a cacher des informations peu encour ageantes: un certain
nombre de colons avait émigré vers des régions au climat plus favorable que celui de Santo -

Thomas, d'autres étaient morts.

En 1844, elle arriva malgré tout a recruter encore quelque huit cents agriculteurs et leur famille pour
aller re nforcer les effectifs déclinant de la colonie.

Huit navires furent affrétés pour leur transport. Le major Guillaumot, directeur de I'établissement avait
cependant tenté d'ouvrir les yeux des recruteurs sur l'illusion qu'on pouvait encore avoir au sujet du
«paradis» de Santo -Thomas.



C'est le méme major Guillaumot qui, avant de présenter sa démission a la Compagnie, lui adressa un
rapport con sacré au taux de mortalité élevé enregistré sans la colo nie suite a l'insalubrité de la région
ou elle avait été créée. «ll'y a des jours ou les cadavres ne peuvent plus étre enter rés faute de bras
pour creuser les fosses, faute de mains pour clouer les biéres. La ville est toujours par une pluie
incessante et continuellement enveloppée d'une atmos phére humide et brumeuse qui rendent la voie
du cime tiere impraticable. Une brouette est la seule ressource que nous avons, dans ces temps de

calamité, pour charrier par un seul homme les nombreuses victimes de la maladie pes tilentielle qui sévit
horriblement sur nous». Il exagéra it a peine, puisqu'entre mai 1843 et novembre 1845, 412 déces
avaient été déplorés.

En avril 1845, la «Louise Marie» retourna a Santo -Thomas pour la quatrieme fois; elle y resta six
mois, son person nel ayant regu pour mission d'établir un relevé topographi que et hydrographique de
la région. Celui -ci ne put que constater «le spectacle navrant» qu'offrait la colonie ou régnait une
épidémie de fievre jaune. Le moral y était au plus bas. Nombreux furent les candidats au

rapatriement  a bord de la goélette.

Désor mais, la cause était entendue. Le gouvernement belge retira son appui a la Compagnie Belge
de Colonisation, qui sombra sans gloire. Jamais, elle n'avait réussi a tirer de son entreprise les
ressources qu'elle escomptait. La seule cargaison de précieux bois d'acajou qu'elle avait vendu a
Anvers comme venant de Santo -Thomas provenait, en fait, de Bélize (Honduras britannique)

Les autorités belges tenterent malgré tout de maintenir la possession en vie. Jusqu'au moment ou, en

1851, le gouvernement guatémaltéqu e déclara caduc I'acte de cession de 1843. Le bilan de ce premier
essai de colonisation était totalement négatif. En huit ans, 50 hectares a peine avaient été déchifré et le
nombre de maisons construites dépas sait a peine la centaine. Les causes de I'échec étaient multiples:
mauvaise étude du projet, absence de direction com pétente, administration déficiente, dissolution des

mi u r shez les colons (En 1850, 21.630 bouteilles d'alcool avaient été importées pour 70 émigrants et
guelques indigénes)... Le fiasco était total.
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Ship runs aground near Helsingborg

Published: 25 Dec 07 13:12 CET

The first mate of a  ship which ran aground near Helsingborg late on Christmas Eve has been arrested

on suspicion of being drunk on the job.

According to police, a breath -test taken shortly after the accident showed the man's blood -alcohol level
was too high.
'He probably fell asleep at his post,” said Leif Nilsson of the northwest Skéne police.

The 82 meter -long vessel Wilson Garston went aground at 6:00pm on Monday night near a breakwater
we st of t he Hel singborg harbour . The <coast g u arddbeeh o und

damaged, but no water had been taken onboard.

A towing boat is on the way to the site of the accident, but isn't expected to arrive before the
afternoon of Christmas Day. According to the coast guard, some cargo may need to be dumped in
order to fr ee the ship because the rescue boat may not otherwise be able to get close enough to the

boat in such shallow waters.



The Wilson Garston is owned by Norwegian shipping company Wilson. The vessel was on its way from
Norway to Riga, Latvia with a cargo of s tone and gravel. None of the ships eight crew members were

injured in the incident.

Edité le 26 Décembre 2007 News Enlevé leRZ0aavi

Supertanker seized over S Koreatwst oil spill: officials

SEOUL, Dec 26, 2007 (AFP) 8 A Hong Kong -registered supertanker at the centre of South Korea's
worst oil spill has been impounded until clean -up costs of more than 11 million dollars are paid, anti -
pollution officials said Wednesda .

The 147,000 -tonne Hebei Spirit was seized after a writ was filed by the Korea Marine Pollution
Response Corporation, an association of owners of tankers and oil storage facilities.

"We sought the court ruling to ensure we retrieve the clean -up costs," a corporation spokesman told
AFP, saying it had spent 10.4 billion won (11.7 million dollars) as of Saturday.

The anchored supertanker spilt some 10,900 tonnes of crude oil when it was rammed by a drifting

barge in rough seas off the western county of Taean on December 7, polluting beaches and scores of
marine farms.

A spokesman for the Ministry of Maritime Affairs and Fisheries said it was too early to estimate total

damage to fish farms and other businesses.

"Local authorities are now helping victims there with information on how to collect evidence of direct

and indirect damage to seek compensation in the future," he said.

"However, it's too early to say exactly who should be held responsible for the accident and how much

damages should be paid."

The accid ent happened when a tugboat snapped its towing cable and the barge carrying a crane began

drifting in rough seas. It smashed into the anchored supertanker, holing it in three places.

The tanker is owned by Hebei Shipping Co, a Hong Kong corporation, and ma naged by British firm
V.Ships.

V.Ships, in a letter earlier this month, acknowledged the tanker owners have a responsibility for the

pollution even though it said they were blameless.

But it urged Samsung Heavy Industries, the barge operator, to accept it s responsibilities.

The captains of the tugboat and the barge have been arrested on suspicion of negligence and violation

of pollution laws.

The barge captain is suspected of having ordered his crew to sail despite rough seas, Coast Guard

officials have s aid.

Tens of thousands of police, troops and volunteers have staged a huge clean -up of the shoreline but

environmentalist say the damage could last for years.
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Voyage Data Recorder

Passenger ships and ships other than passenger ships of 3000 gross tonnage and upwards constructed

on or after 1 July 2002 must carry voyage data recorders ( VDRSs) to assist in accident investigations,
under regulations adopted in 2000, which entered into force on 1 July 2002.

The mandatory regulations are contained in chapter V on Safety of Navigation of the International
Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 ( SOLAS).

Like the black boxes carried on aircraft, VDRs enable accident investigators to review procedures and

instructions in the moments before an incident and help to id entify the cause of any accident.

VDR requirements

Under regulation 20 of SOLAS chapter V on Voyage data recorders (VDR), the following ships are
required to carry VDRSs:

- passenger ships constructed on or after 1 July 2002;

- ro -ro passenger ships ¢ onstructed before 1 July 2002 not later than the first survey on or after 1 July
2002;

- passenger ships other than ro -ro passenger ships constructed before 1 July 2002 not later than 1
January 2004; and

- ships, other than passenger ships, of 3,000 gross tonnage and upwards constructed on or after 1 July
2002.

VDRs are required to meet performance standards "not inferior to those adopted by the Organization".

Performance standards for VDRs were adopted in 1997 and give details on data to be recorded a nd
VDR specifications. They state that the VDR should continuously maintain sequential records of
preselected data items relating to status and output of the ship's equipment and command and control

of the ship. The VDR should be installed in a protective capsule that is brightly coloured and fitted with

an appropriate device to aid location. It should be entirely automatic in normal operation.

Administrations may exempt ships, other than ro -ro passenger ships, constructed before 1 July 2002,
from being fit ted with a VDR where it can be demonstrated that interfacing a VDR with the existing

equipment on the ship is unreasonable and impracticable.

Regulation18 of SOLAS chapter V on Approval, surveys and performance standards of navigational


http://www.imo.org/Conventions/mainframe.asp?topic_id=250

systems and equipm ent and voyage data recorder states that:

The voyage data recorder (VDR) system, including all sensors, shall be subjected to an annual
performance test. The test shall be conducted by an approved testing or servicing facility to verify the
accuracy, dura tion and recoverability of the recorded data. In addition, tests and inspections shall be
conducted to determine the serviceability of all protective enclosures and devices fitted to aid location.

A copy of a the certificate of compliance issued by the tes ting facility, stating the date of compliance

and the applicable performance standards, shall be retained on board the ship

Simplified VDRs

The MSC at its 79th session in December 2004 adopted amendments to regulation 20 of SOLAS

chapter V ( Safety of Nav igation ) on a phased -in carriage requirement for a shipborne simplified voyage

data recorder (S -VDR). The amendment entered into force on 1 July 2006.

The regulation requires a VDR, which may be an S -VDR, to be fitted on existing cargo ships of 3,000
gross tonnage and upwards, phasing in the requirement for cargo ships of 20,000 gross tonnage and

upwards first, to be followed by cargo ships of 3,000 gross tonnage and upwards.

The S -VDR is not required to store the same level of detailed data as a standard VDR, but nonetheless
should maintain a store, in a secure and retrievable form, of information concerning the position,

movement, physical status, command and control of a vessel over the period leading up to and

following an incident.

The phase -inis a s follows:

To assist in casualty investigations, cargo ships , when engaged on international voyages, shall be
fitted with a VDR which may be a simplified voyage data recorder (S VDR) as follows:
flin the case of cargo ships of 20,000 gross tonnage and upwards constructed before 1 July 2002, at

the first scheduled dry - docking after 1 July 2006 but not later than 1 July 2009;

flin the case of cargo ships of 3,000 gross tonnage and upwards but less t han 20,000 gross tonnage
constructed before 1 July 2002, at the first scheduled dry -docking after 1 July 2007 but not later than

1 July 2010; and

Administrations may exempt cargo ships from the application of the requirements when such ships will

be taken permanently out of service within two years after the implementation date specified above.
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Crew crisis bites

The crewing crisis is leaving ships in Canada tied up for days, unable to sail
because their operators cannot find enough qualified seafarers.

ltds a similar story in Vietnam where the expansi on



outstripped the supply of local crew.

In the Canadian province of British Colombia (BC) the crew sho rtage is attributed to a
combination of factors -- an ageing workforce, better pay in other industries and restrictive
immigration laws.

Arnold Vingsnes of the western branch of the Canadian Merchant Services Guild (MSG) told a
conference last week the av  erage age of Canadian officers was 53 and young people were not
attracted by annual pay of CAN D 80 -90,000 ($82 -92,000) when they could earn that much
in seven months working in the oil and gas exploration industry.

The problem was not limited to BC, howe ver, according to Brian Barnett of lobby group Ocean
Industries, who claimed shipping on the Great Lakes was having similar problems, adding:
Ailtds becoming a world crisis nowo.

The MSG says there is a Ashrinking cert enflypommd ed Can
4,500 officers) and a need for both more domestic training and a relaxation of immigration
laws to allow more foreign nationals to work on Canadian ships.

In Vietnam, the growth of the national -flag fleet 7T it reached 1,194 ships of four mill ion gross
tons in August 1 has not been matched by expansion of the supply of seafarers.

One unidentified chief executive of a Vietnamese shipping company told Viet Nam News it had

a fleet of seven ships but could only find five masters, three chief engin eers and three
bosuns.
Vietnam was recently identified by the London -based International Maritime Employers

Committee as a potential source to fill the gaps in the global fleet.

But the number of Viethamese seafarers has not kept pace with demand, with n ational line
Vinalines reporting a 40% drop this year from the 1,000 seafarers it hired out to overseas
owners in 2004.

Last month domestic owners in the Philippines appealed for government help in meeting its
own crewing crisis..

They want manning -level requirements relaxed and newly - qualifying officers made to work on
domestic ships before being allowed to seek employment overseas, with a likely knock -on
effect on the supply to foreign owners.

This week the Philippines Overseas Employment Administratio n reported a 10% drop in the

number ofbadeedaworkerso deployed abroad in August, a
competition from other Asian and European countries, delays in issuing working visas and a

shortfall in the supply of qualified officer S.

In the UK, meanwhile, officers are being asked to postpone taking their leave so shipping
companies are not left short -handed, something their union, Nautilus UK, will take into
account in upcoming pay negotiations.

06:49 GMT, 17 October 2007
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Timber ship sinks in rough seas

A stricken cargo ship has sunk in rough weather a day after its crew was rescued during an earlier

storm.

The Greek -registered Ice Prince went down about 26 miles (42km) off Portland Bill, Dorset, after
shedding more than 2,000 tonnes of its timber ca rgo. Twelve crew were airlifted to Dorset and eight
taken by lifeboat to Devon.

Coastguards said the risk of oil pollution was low, but they were concerned a "wood slick" of the cargo
could be a hazard to shipping.

Timber lost

A coastguard spokesma n said the ship sank at about 0045 GMT on Tuesday after being monitored

through the night by two tugs.

Waves had reached 9ft (2.7m) and there were strong winds.

The Ice Prince, which weighs 6,395 tonnes and is 328ft (100m) in length, sent out its initial emergency
call at about 1900 GMT on Sunday.

Rescuers battled gale force winds and rough seas with 16ft (5m) swells to evacuate the men from the

vessel in a mission one lifeboatman described as a "once -in-a-career" rescue.

It is understood the membe rs of the Ice Prince's crew were all foreign nationals and were wearing
lifejackets and immersion suits when rescued.

The vessel was carrying 5,258 tonnes of sawn Swedish red and white timber. About 2,000 tonnes of

the cargo was being carried on the deck and a quantity of wood - about 3,000 tonnes - is still believed
to be in the hold.

It was also carrying an estimated 400 tonnes of fuel oil and other lubricating oils in its engine spaces.

The ship settled about 26 miles (42km) south -south east of Portla nd Bill, with its stern settling on the
sea bed and leaving her bow about 5m (16ft) out of the water for several hours before it went

completely underwater.

A counter -pollution aircraft was sent to the scene to survey the area and a salvage headquarters h as
been set up at Weymouth's Customs House.

Coastguards said they were expecting a "wood slick" to end up somewhere on the south coast over the

next few days. Police forces have been alerted.

Helicopters have been checking the area for any signs of for oil pollution.

Kelly Reynolds of the Maritime and Coastguard Agency said initial surveillance showed that the risk of
pollution was low.

She said; "We've seen a slight sheen coming from the vessel, but that is to be expected considering
that the engine  room is flooded.

"But the main tanks with the fuel oil are still intact, so the pollution risk at this present time is very
low."

She said that coastguards were more concerned with the 10m (33ft) lengths of wood.

She said: "We believe it is a danger to navigation because there are bundles of wood that are breaking

down into loose planks."



Warnings have been sent to all shipping in the area to avoid floating timber and emergency
navigational buoys are due to be added in the area on Wednesday.

Underwat er surveillance equipment is also due to be used on the sunken vessel on Thursday to assess
the condition of the hold and the viability of removing any fuel oil.

UPDATE on Sinking of Ice Prince - Friday , January 18, 2008

The UK Maritime and Coastgu ard Agency MCA) said that the estimated clearance over the wreck of

the ICE PRINCE is 46.8 meters, but that an Irish Lights vessel will examine and confirm the clearance.

(In the meantime, a temporary exclusion zone of 1000 meters is in effect. Bundles of the floating
timber are breaking up, but may still present a hazard, particularly for smaller vessels. An incident
report provides further details. Source: HK Law
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THURSDAY, JANUARY 17 , 2008

AMVER

The genesis of the Amver system ultimately finds its roots in the RMS TITANIC disaster in 1912. Ships

passing within sight of the ill -fated passenger liner were unaware that it had h it an iceberg and was
sinking. Upon later investigation, those who had seen the distress flares from the stricken ship

admitted they thought they were merely part of the maiden voyage celebrations!

However, the resultant idea of a ship reporting system tha t could identify other ships in the area of a
ship in distress, which could then be sent to its assistance, would not become a reality until the advent

of computer technology. As late as the mid -twentieth century the world's commercial shipping fleet
and b urgeoning air transport system lacked an available full -time, global emergency reporting system.
On April 15, 1958 the United States Coast Guard and commercial shipping representatives began



