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Career at sea !!! 

 

IMAGE AS A CAREERô 

The image of seafaring as a career is pretty poor. For all the óDiscovery Channelô documentaries showing fat 

men catching crabs, there is a real maritime blind spot when young people think of careers to enter. 

We need to therefore cultivate a positive image. Though, ahem, easier said than doneébut criminalisation, 

fatigue and abandoned seafarers do little to add to the glamour quotient! 

EMPLOYMENT SECURITY 

Many in shipping still remember all too vividly how little job security there can be, and the perception of 

many seafarers remains that shipping companies are always looking for cheaper options. The race to find the 

next high volume, cut-price manning ñgoldò mine, does little to convince many seafarers that once the cycle 

comes around there wonôt be lay offs again. 

Perhaps ñonce bitten, twice shyò best sums it up. To counter this we need to allow personnel to become a 

part of the wider industry ï not just a commodity for today, discarded when convenient tomorrow. 

ABSENCE FROM FAMILIES 

Working away means, well, working away ï that is the nature of the beast, and while we canôt change that, 

we must act to lessen the pain of such isolation. 

Access to the internet is of course an answer, and slowly web facilities are being given to seafarers. We have 

to remember though, the speed of advancement ashore when it comes to electronic socialising and 

networking is moving so fast that this sluggish, and occasionally begrudged roll-out sees us actually moving 

backwards in real terms. 

To lessen the damaging effects of isolation we need to make sure this matter is tackled as a matter of 

priority. There is no use complaining about a lack of people if weôre not giving them what they want. People 

today feel the need to communicate, and to connect ï we must make sure they can do just that. 

LIVING CONDITIONS 

As seafarersô stock rises, can we really still offer poor living conditions? Seems the answer is, incredibly, 

yes. 

With ship detentions still citing cockroach infestations, dreadful food and diabolical accommodation and 

with the ITF still having to fight the ñrust bucketsò it seems we do indeed need to get our house in order. 

POSSIBILITY FOR SHORE LEAVE 

Ha, the first rule of shore leaveéyou do not talk about shore leave. The idea of going to sea and actually 

seeing the world is the stuff of Conrad and Hemingway - sadly just stirring stories of a past age. 

From draconian port states, to punishing schedules there is seemingly no real room today for the niceties of 

shore leave. If you get it make the most of itébut oh yeah, donôt have a drink or youôll really get into 



trouble. Perhaps a saunter round a shopping mall will suffice? Doesnôt sound so appealing does it? Go to 

sea, and see the malls (if you are lucky). 

INITIAL INTRODUCTION INTO SHIPPING 

This is a vital step ï many countries, rather puzzlingly keep the realities of shipboard life from their young 

trainees until the last possible moment. Students go through years of shore based schooling before boarding 

actual ships, then there is surprise when they leave in droves after having taken two or three years of rather 

expensive education. 

The introduction to ships needs to be faced early, and with a joined up view to where itôs all heading, which 

leads very nicely ontoé 

CAREER PLANNING 

Today this is the lynchpin of enlightened employee management (whether afloat or ashore)éand must be 

stressed from day one until retirement day. People coming into shipping need to be welcomed, supported 

and resourced ï they need to know that their progression is paramount, and working in tandem with their 

employers they will be able to make the career journey they want to embark on. 

Signing people up and slinging them on a ship is not the long-term answer. Do you know where that young 

third mate will be in five years? Do you care? Do you have a plan? If not the chances are he or she will be 

either long gone from your company, and perhaps even sadder, may have left the industry altogether. 

SALARY 

Money, money, moneyéat the end of the day it remains the biggest issue. However, cold hard cash is only 

king when every vestige of a good job has been stripped away. 

Make people happy, give them the support and encouragement they need and want ï spread a little 

enjoymentéand perhaps people may not make like an egg and get poached. 

EMPLOYMENT CONDITIONS 

Who do you work for? Seems a simple enough questionéah, but not on many ships where the chains of 

management and manning are sometimes longer than those attached to the anchors. 

Conditions of employment are important for the way people react to their role and of their desire to stay or 

move onwards.       
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DEME équipe sa filiale Tideway d'un troisième navire "fall-

pipe" 

Le groupe anversois de dragage et de travaux hydrauliques DEME, filiale commune de Ackermans & 

van Haaren (AvH) et de CFE, a annoncé ce mercredi après Bourse avoir commandé un nouveau navire de 

type « fall-pipe » pour sa filiale offshore Tideway. Le navire aura une capacité de chargement de 19.000 

tonnes.  

Bruxelles (LôEcho) ï Le groupe anversois de dragage et de travaux hydrauliques DEME,  filiale 

commune de Ackermans & van Haaren (AvH) et de CFE, a annoncé ce mercredi  après Bourse  avoir 

commandé un nouveau  navire  de type « fall-pipe » pour sa filiale offshore Tideway.  

Le navire aura une capacité de chargement de 19.000 tonnes. Il sera ®quip® dôun R.O.V (Remotely 

Operated Vehicle), un appareil commandé à distance, avec un stabilisateur de houle, qui pourra aller 

chercher de la roche jusquô¨ 2.000 m¯tres de profondeur. Son prix est de 100 millions d'euros.  

Il est le troisième de type « fall-pipe » au sein de la flotte de Tideway. Il devrait intégrer cette dernière 

au premier trimestre de 2011.   

Precise positioning 

A fallpipe vessel drops stone into position using a fallpipe. The stone is pushed into the fallpipe on 

board the ship as the ship sails over the place where the stone has to be placed. The end of the fallpipe is 

only a few meters over the destination and it is positioned precisely using a remote-controlled positioning 

system. 

Boskalis has two fallpipe vessels: the Seahorse and the Sandpiper. The Seahorse can be fitted with an A-

frame located on the stern and an ROV-steered clamshell grab, making it possible to dredge down to depths 

of 1,000 meters. 

 

  

 

 

         

                    

 

 

  

 

 

 

 

 

Enormes tuyaux flexibles pour aller au 

fond de la mer Remote control positioning du tuyau au fond de la mer 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le navire embarque jusquô¨ 15000 tonnes de 

roches 
Tas de roches déchargées par le navire. 

Positionnement du navire Positionnement du tuyau au dessus du fond. 

Positionnement du tuyau ¨ lôaide du R.O.V. Schéma du déchargement des roches des cales.  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Inséré le 6 Août 2008                                News   Logboek                                  Enlevé le 5 Septembre 2008 

 

DEME (Avh/CFE) signe un contrat de 390 millions d'euros à 

Dubaï 

DEME, la filiale détenue à parts égales par Ackermans & van Haaren et CFE, a signé un important contrat 

pour l'élargissement et l'extention du port Rashid à Dubaï aux Emirats Arabes Unis. Le projet a une valeur 

de 390 millions d'euros et comprend la création de terrain gagné sur la mer et sur lequel le promoteur 

immobilier Nakheel développera des logements et des infrastructures de loisirs pour 200.000 personnes. 

Bruxelles (L'Echo) - DEME, la filiale détenue à parts égales par Ackermans & van Haaren et CFE, a signé 

un important contrat pour l'élargissement et l'extention du port Rashid à Dubaï aux Emirats Arabes Unis. Le 

projet a une valeur de 390 millions d'euros et comprend la création de terrain gagné sur la mer et sur lequel 

le promoteur immobilier Nakheel développera des logements et des infrastructures de loisirs pour 200.000 

personnes. 

 

Le projet se déroulera en plusieurs phases sur une période de 2,5 ans. Le projet sera réalisé en association 

momentanée avec Boskalis. 

 

Prot Rashid est le plus vieux des deux ports que compte Dubaï 

 
  

 

 

 

 

Déchargement des roches sur les tuyaux à recouvrir.  
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Saga: Zeebruuge & Publigaz & Suez et Fluxys 

  

Fluxys étend le potentiel de Zeebrugge 
Les méthaniers, des navires transportant du gaz naturel liquéfié (GNL), pouvaient déjà décharger leurs 

précieuses cargaisons au terminal de Zeebrugge. Désormais, ils pourront aussi y effectuer des chargements, 

annonce ce jeudi Fluxys, le gestionnaire du réseau de transport de gaz en Belgique. Le hub de Zeebrugge 

voit donc son potentiel commercial amélioré. 

Bruxelles (L'Echo) - Les méthaniers, des navires transportant du gaz naturel liquéfié (GNL), pouvaient déjà 

décharger leurs précieuses cargaisons au terminal de Zeebrugge. Désormais, ils pourront aussi y effectuer 

des chargements, annonce ce jeudi Fluxys, le gestionnaire du réseau de transport de gaz en Belgique. Le hub 

de Zeebrugge voit donc son potentiel commercial amélioré. 

"Les services de chargement de GNL sont de plus en plus demand®s, côest parce quôils permettent aux 

utilisateurs du terminal de mieux saisir les opportunités commerciales sur le marché du GNL : si le prix du 

GNL est suffisamment élevé ailleurs dans le monde, les clients du terminal peuvent charger du GNL à 

Zeebrugge pour le transporter, par bateau, vers un autre marché de consommation", explique Fluxys dans un 

communiqué. 

Fluxys LNG peut accueillir jusquô¨ 110 m®thaniers par an au terminal GNL, o½ leur cargaison de GNL est 

déchargée et conservée en stockage tampon pendant quelques jours, en attendant que le GNL soit regazéifié 

pour être injecté dans le réseau en fonction de la demande des utilisateurs du terminal.  

Le tarif régulé pour le service de chargement de GNL comprend un montant fixe de 75.000 ú par 

chargement et un montant variable de 0,1 ú par MWh charg®. 

Les nouveaux méthaniers ou les méthaniers remis à flot après avoir subi un entretien peuvent également être 

chargés, précise Fluxys. Le terminal offre à cet effet des services spécifiques de préparation au chargement à 

un tarif r®gul® de 544 ú par heure. 
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Zeebrugge: la guéguerre entre GDF Suez et Publigaz  

  
Le président de Publigaz n'a pas apprécié les déclarations de Mestrallet sur Zeebrugge.  

Le président du holding public Publigaz, Daniel Termont, n'a visiblement pas apprécié les propos de Gérard 

Mestrallet, le patron de GDF Suez, qui menace samedi dans "Le Soir" et "De Morgen" de quitter le terminal 

gazier de Zeebrugge si l'Etat belge met un terme au contrôle du géant énergétique sur le terminal gazier. "Je 

ne suis pas impressionné. Si cela n'est pas possible avec Suez, d'autres groupes utiliseront le terminal", réagit 

le président de Publigaz. "Si, par une loi, on nationalisait Zeebrugge, notre hub sera ailleurs. Et le trafic à 

Zeebrugge baissera. Ce qui ne correspond pas à notre préférence", avait déclaré Gérard Mestrallet. 

GDF Suez dispose pour l'heure de 60 pc des parts du terminal gazier, contre 30 pc pour Publigaz, qui 

souhaite que la participation de GDF Suez soit rabaissée. Daniel Termont plaide pour que les communes 

disposent d'une majorité des parts dans Fluxys, le gestionnaire du réseau de gaz naturel en Belgique. Daniel 

Termont, par ailleurs bourgmestre socialiste de Gand, a refusé au début du mois d'apposer sa signature au 

bas d'un préaccord avec GDF Suez. Dans ce contexte, Daniel Termont juge les propos de Gérard Mestrallet 

inadaptés. "Ce n'est pas une façon de négocier. Si telle est l'attitude de Suez, alors nous en tirerons nos 

conclusions. Si ce n'est pas possible avec Suez, d'autres groupes utiliseront le terminal", conclut-il.  

Gérard Mestrallet s'est aussi prononcé sur la "golden share" (action avec droit de veto) que réclame le 

gouvernement belge dans GDF Suez. Elle "n'est pas prévue, à ce jour, par la législation française, indique 

Gérard Mestrallet. Les deux Etats se parlent et sont convenus de se concerter sur des sujets pouvant avoir un 

impact conséquent sur la Belgique. C'est une démarche pragmatique", ajoute-t-il.  

Pas de cadeau 

Il s'est également exprimé sur la contribution de 250 millions que le gouvernement Leterme entend faire 

payer à Electrabel, filiale de GDF Suez. "Nous attendons qu'il y ait plus de clarté", dit-il prudemment. 

Interrogé sur le même sujet par le "Tijd", Etienne Davignon, administrateur de GDF Suez, indique pour sa 

part que GDF Suez ne peut pas "faire un cadeau de 250 millions d'euros au gouvernement belge", tout en 

précisant que les négociations ne sont pas très avancées. (D'après Belga)  
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Publigaz protège le terminal de Zeebrugge et se renforce dans 

Fluxys 
01/08/2008 08:52 

Publigaz, la holding des communes belges, entend bien se garder le contrôle de Fluxys. Dans cette optique, 

elle exercera son droit de préemption sur des participations que Suez avait prévu de revendre à une société 

d'investissement britannique. 

Mercredi, la holding communale Publigaz concluait un accord avec l'italien Eni, réglant leurs rapports 

réciproques au sein du négociant gazier Distrigaz. Publigaz abandonnait ainsi le droit de préemption qu'il 



détenait sur les 57,25% de participations que Suez avait prévu de vendre à Eni. Aujourd'hui, chaque situation 

ayant ses caractéristiques, Publigaz a annoncé qu'il n'agirait pas de même à propos des 12,5% de parts dont 

Suez doit se débarrasser au sein de Fluxys. 

Dans le contexte de sa fusion avec Gaz de France (GDF), le groupe énergétique Suez se voit en effet 

contraint par la Commission européenne de céder une partie (12,5% sur 57,25%) de ses parts dans Fluxys. 

Les communes, qui possèdent déjà, via Publigaz, 32,5% du capital de Fluxys, disposent d'un droit de 

préemption jusqu'au 3 septembre sur ces 12,5% que Suez a convenus de céder à la société d'investissement 

britannique Ecofin Limited. Le volet Fluxys est délicat car il concerne également le sort, pour le moins 

stratégique, du terminal gazier de Zeebrugge. 

Bétonner la non-privatisation de Fluxys 

Trop important pour Publigaz. "Il ne fait aucun doute que nous allons exercer notre droit de préemption", a 

déclaré jeudi Christian Viaene, le secrétaire général de Publigaz. Une décision devrait intervenir à ce sujet 

lors d'un conseil d'administration prévu le 24 août prochain. Publigaz souhaite encore reprendre les 

négociations interrompues avec le patron d'Electrabel (GDF Suez) Jean-Pierre Hansen afin, entre autres, "de 

pouvoir reprendre cette part aux mêmes conditions que celles proposées à Ecofin". De son côté, le président 

de Publigaz Daniel Termont avait indiqué mercredi soir "vouloir un accord le plus rapidement possible". "Ce 

n'est pas bon d'attendre trop longtemps", avait-il expliqué. 

En cas d'exercice de son droit de préemption, Publigaz posséderait 45% du capital du gestionnaire du réseau 

de gaz naturel Fluxys. Une position qui lui permettrait d'avoir un îil averti sur les d®cisions de l'entreprise. 

Mais pour bétonner l'affaire, le gouvernement fédéral travaillerait ces temps-ci à l'adoption d'une loi 

interdisant à toute société privée de posséder plus de 24,99% du capital de Fluxys. Dans ce cas, GDF Suez 

serait contraint de diminuer encore davantage sa participation dans Fluxys, ouvrant ainsi la porte à une prise 

de contrôle de la société, et du terminal gazier de Zeebrugge, par Publigaz, laquelle est une société publique.  
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Aanvaring 
  

De Vlaamse óLoodsboot 7ô werd zondagmorgen om 1.20 uur zwaar beschadigd bij een aanvaring met 

de 230 meter lange bulk carrier óSpirit of Rioô. De neus van de loodsboot is verpletterd, de brug werd 

volledig vernield en de bemanning door elkaar gegooid. 



  

De Dienst Autonoom Beheer Vloot van de Vlaamse overheid heeft het voorval opvallend stil weten te 

houden, maar zondagmorgen om 1.20 uur is op zee een ramp vermeden. De Vlaamse Loodsboot werd bij het 

beloodsen van de bulkcarrier óSpirit of Rioô ei zo na overvaren. Dat gebeurde tijdens het beloodsen van het 

230 meter lange schip óSpirit of Rioô. 

De loods was net aan boord gezet, opdat het koopvaardijschip door de Schelde richting Antwerpen zou 

kunnen varen. Op dat moment maakte het vrachtschip een plotse wending en ramde de loodsboot vooraan de 

stuurboordzijde. De schade aan de loodsboot is enorm. De voorsteven is vernield, de ruiten werden uit de 

brug en patrijspoorten geslagen, de neus is verwrongen,é Als bij wonder werd de bemanning wel door 

elkaar geschud, maar raakte niemand ernstig gewond. De kustwacht stuurde de sleepboot Zeehond uit om de 

loodsboot naar de haven van Oostende te assisteren, terwijl de óSpirit of Rioô doorvoer naar Antwerpen, 

waar de kapitein en bemanning worden verhoord. De loodsboot ligt in de haven van Oostende aangemeerd, 

in afwachting van het herstel. 

De afdeling Vloot heeft nu nog maar twee loodsboten ter beschikking. Mocht één daarvan om welke reden 

ook wegvallen, dan komt het beloodsen onder de huidige vorm ongetwijfeld in de problemen. © inwest  

 

http://www.inwest.be/nl/nieuwslijn.php?id=1381
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Mandatory ECDIS and BNWAS edges closer 

(July  25  2008) 

 

Tankers of 3,000 gt and above constructed on or after 1st July 2012 will have to be fitted with ECDIS 

and Bridge Navigational Watch Alarm System (BNWAS) should the latest recommendations be 

approved by the IMOôs MSC at its next meeting in November-December (MSC 85).  

The sub -committee on Safety of Navigation agreed at the beginning of July to put the draft regulations 

through under SOLAS Chapter V (Safety of Navigation) at its 54th session (NAV 54).  

If approved by the MSC later this year, the regulations wi ll go through to MSC 86 to be held in May 

2009 with a view to adoption.  

Tankers engaged on international trades would then have to follow the timetable, which will be 1st July 

2012 for new vessels, while those built before that date would have to be fitte d no later than their first 

survey on or after 1st July 2015.  

Administrations may exempt ships when they will be taken permanently out of service within two years 

after the implementation date specified.  

NAV 54 also agreed on an amendment of existing reg ulation V/19.2.1.4 to reflect that ECDIS is an 

acceptable alternative to nautical charts and nautical publications, yet retaining the proviso that in a 

number of cases (for example ships not on international voyages, ships exempt from the carriage 

requirem ents because they were to be taken out of service permanently and cargo ships on 

international voyages but below the agreed tonnage limit), it could be appropriate to use only nautical 

charts and nautical publications.  



To assist shipowners and operators i n the implementation of the new requirement, the sub -committee 

agreed a draft SN/Circular on óTransitioning from paper chart to electronic chart display and 

information systems (ECDIS) navigationô.  

Meanwhile, the draft amendment to SOLAS regulation V/19 w ill require carriage of a BNWAS, 

complying with IMO performance standards, on ships of 150 gt and over with a phased carriage 

requirement for existing ships, as follows;  

Å Ships of 150 gt and upwards constructed on or after 1st July 2011.  

Å Ships of 3,000 gt and over constructed before 1st July 2011, not later than the first survey after 1st 

July 2012.  

Å Ships, of 500 gt and upwards but less than 3,000 gt, constructed before 1st July 2011, not later than 

the first survey after 1st July 2013.  

BNWAS is re quired to be in operation whenever the ship is underway at sea.  

Also agreed at NAV 54 was a draft strategy for the development and implementation of e -navigation, 

including a draft framework for the implementation process for the e -navigation strategy alo ng with a 

timeframe, for submission to MSC 85, with a view to approval together with a policy decision on its 

implementation.  

The draft strategy defines e -navigation as the harmonised collection, integration, exchange, 

presentation and analysis of marine information on board and ashore by electronic means to enhance 

berth to berth navigation and related services for safety and security at sea and protection of the 

marine environment.  

(TankerOperator 26 July)  
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Gas carrier explosion kills eight 

July  25  2008) 

 

Eight people were reported dead and another four injured following an explosion on board a gas tanker 

at Perama.  

Seven of the dead were members of the maintenance team and the eighth was a member of the crew, 

according to a statement from the Greek Merchant Marine Ministry.  

The Panama - flagged Magnus Carriers -  managed óFriendshipgasô was lying at a Perama shipyard for 

repairs when an  explosion caused a fire, trapping crew and maintenance workers.  

The fire began while a repair crew were laminating with the use of an open flame, the ministry claimed.  

Three people, including the captain, were initially taken into custody as part of a p reliminary 

investigation into the causes. Another two people are being sought.  

The following day, about 1,000 shipyard workers and supporters marched to protest against safety 

standards at the yards, gathering outside the ministry, the Athens News Agency reported.  

Police used teargas to disperse the gathering after some protestors attempted to break down a security 

fence.  

Perama shipyard workers also started a three -day strike in response to the blast, protesting what they 

claimed were poor safety condit ions at the shipyard.  



Last July, two workers were killed while carrying out repairs on a ship at Perama. The deaths prompted 

dockworkers to stage a 24 -hour strike to protest against the lack of safety conditions.  

 

 

Inséré le 12 Août 2008                    News ï Logboek                                  Enlevé le 12 Septembre 2008 

 

 (July  25  2008) 

 

There has been long -standing concern regarding the risks to seafarers working in enclosed or confined 

spaces on board ships.  

This issue has been heightened  due to several recent high profile incidents, warned law firm Lester 

Aldridge LLP.  

This month, MAIB issued a Safety Bulletin with recommendations in response to these incidents, which 

are currently under investigation. None involved tankers.  

However, Le ster Aldridge said it was imperative to identify the legal obligation on shipowners, manager 

and industry bodies to prevent injuries or fatalities from occurring.  

The Merchant Shipping (Entry into Dangerous Spaces) Regulations 1988 defined a dangerous spa ce as 

an enclosed or confined space that may be exposed to vapours or is depleted of oxygen and would risk 

the health and safety of crew. This includes cargo holds, pump rooms, ballast tanks, cofferdams, 

bunker tanks and fresh water tanks. The Regulations impose the following duties:  

 Employers to ensure that procedures for entering and working in dangerous -  spaces are laid down, 

and on the master to ensure those procedures are observed;  

 Dangerous spaces to be identified and the entrance kept closed wher ever -  possible;  

 The Master of tankers or gas carriers of 500 gt and over or any other ship -  of 1,000 gt or over should 

conduct regular drills simulating the rescue of a crew member from a dangerous space;  

 Employers should ensure that an oxygen meter or  other testing devices are -  available and in good 

working order.  

The penalties for breach of the regulations vary depending on the severity. Minor breaches, for 

example failing to conduct drills, might result in a £500 fine. Failing to ensure safe procedu res are in 

place and enforce those procedures may result in a fine of £2,500 on summary conviction and/or 

imprisonment for a term of two years. It is a defence to show all reasonable precautions were taken 

and due diligence exercised to avoid the breach oc curring.  

These provisions were reflected in the IMO Recommendations for Entering Enclosed Spaced Aboard 

Ships which were adopted in 1997. The recommendations further outline preliminary assessment 

procedures, ensuring proper authorisation of those enterin g enclosed spaces and specifying the 

readings to be obtained prior to entry.  

Shipowners, employers and managers should take heed of the relevant regulations and ensure proper 

procedures are in place. The law from said. Masters should adopt good practices in terms of identifying 

dangerous spaces and guaranteeing those crew with authorised access have the proper experience, 

training and equipment.  
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Oil record book violation angers US court 
TankerOperator Revue (Aug  15  2008) 

An article appearing in Maritime Advocate should dispel any ideas that the US is going soft on seafarers and 

their managers.  

The US Court of Appeals for the Fifth Circuit has reversed a lower court's dismissal of criminal charges 

against Kun Yun Jho and Overseas Shipholding Group (OSG) in a dispute over failure to maintain an oil 

record book. Jho had served as chief engineer on board the tanker óPacific Rubyô, owned by OSG.  

Earlier, the lower court (the US District Court for the Eastern District of Texas) had dismissed charges 

against Jho and OSG that alleged that both the chief engineer and the company had knowingly failed to 

maintain an oil record book on board the vessel.  

The case was significant primarily because of the court's decision that international law - specifically the 

United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS) and the 'law of the flag' doctrine - does not 

supersede the authority and jurisdiction of the US to prosecute pollution-related incidents by foreign-flag 

vessels, which occur outside US waters if the foreign-flag vessels subsequently call at US ports and have 

maintained inaccurate oil record books.  

The appeal court concluded that the lower court had "erred in construing the criminal conduct alleged 

against Jho and OSG to have occurred 'outside US waters.'" It also concluded that neither the 'law of the flag 

doctrine' nor UNCLOS limited the US government from exercising jurisdiction to prosecute violations of 

US criminal laws committed in its ports.  

Commenting in a Maritime Developments Advisory, US law firm Blank Rome said, "This decision now 

provides judicial approval for US government criminal prosecutions of owners, operators and crew members 

of foreign-flagged vessels for alleged MARPOL violations that occur on the high seas.  

"In broader terms, the US government now has the confirmed authority to prosecute MARPOL/APPS (the 

Act to Prevent Pollution from Ships 33 USC 1901) violations, at least in relation to falsified oil record 

books, no matter where the actual alleged pollution incident and false oil record book entry occurred.  

"Similar issues to those raised in this decision are also before the Court of Appeals for the Second Circuit in 

the matter of United States v Ionia Management. The court of appeals in the Jho/OSG matter cited the 

district court decision in the Ionia case, where the court held that the essence of the violation was 'not the 

pollution itself, or even the oil record book violation occurring at that time, but the misrepresentation in 

port.'  

ñAbsent conflicting decisions in the pending Ionia appeal or other federal courts, or a reversal or 

clarification by the US Supreme Court on these issues, reliance on the so-called 'International Law' defences 

of the 'law of the flag doctrine' or UNCLOS is unlikely to be a successful defence strategy in future criminal 

APPS prosecutions in the United States," Blank Rome warned. 
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Le transport  et la distribution du gaz 

 

 Le transport et la distribution du gaz naturel se caract®risent par des ®conomies dô®chelle bien plus 

importantes que dans le cas des produits pétroliers. Eu ®gard ¨ la nature de ce march® et ¨ lôampleur des 

investissements en cause, sont apparus dans les pays concernés, des monopoles locaux ou nationaux, et des 

structures de marchés fortement régionalisés. 

Pourtant, ces deux aspects du secteur gazier- réglementation et régionalisation- sont en pleine mutation. 

Lôune des raisons est que d®sormais un vent de lib®ralisme souffle ¨ la recherche de march®s ®nerg®tiques et 

efficients rentables. 

Pour appréhender les mutations en cours sur le marché et les évolutions prochaines, il semble indispensable 

de saisir le rôle essentiel du transport ainsi que ses modes de fonctionnement. 

Lôindustrie du gaz est notamment en Europe ¨ un tournant d®cisif dont d®pend lôavenir dôun pan entier de 

lô®conomie. 

 #(!0)42% ρ   ,ȭ%TAT ACTUEL DU MARCHE 
  

  Pour comprendre lô®tat du march® gazier et pour en saisir les subtilit®s, il faut conna´tre les 

caract®ristiques de lôacheminement du gaz, qui d®terminent dans une large mesure les caract®ristiques et la 

structure des marchés. 

 Si ¨ leur source il y a une certaine similitude entre gaz et p®trole, tant dans leur mode dôexploration 

que dans celui de leur production, les conséquences  qui en découlent sur le transport sont très différentes. 

Investissements ®lev®s,  ®conomies dô®chelle, et manque de souplesse sont autant de paramètres qui ont 

contribué à une dynamique différente de celle du pétrole, et a entraîné une réaction au plan étatique quelque 

peu différente. 

Il nous faut donc en premier lieu analyser les différents maillons de la chaîne de transport de GNL 

qui est toujours calqu®e sur un sch®ma uniforme, avant en second lieu dôen comprendre les aspects 

réglementaires qui par contre sont très hétérogènes. 

A/  LôUNIFORMITE DANS LôARTICULATION DE LA CHAINE GNL 

  

Rappelons dès à présent que le trafic de GNL représente environ 25% des échanges gaziers internationaux, 

qui eux sont en constante augmentation. 

Les aspects principaux de la chaîne sont sa haute complexité et sa haute technicité. Tous ses maillons 

doivent parfaitement sôarticuler pour une efficience optimale. 



Cependant, lorsque lôon parle de cha´ne GNL, les maillons sont toujours les m°mes quelque soit la r®gion et 

le pays. Cela étant, la phase de transport nécessite une réelle attention au regard de sa place toute 

particulière. 

  

    1/ Des maillons parfaitement articulés.  

  

En résumé, la chaîne comprend trois étapes : 

*La liquéfaction : IL y a une usine de liqu®faction de m®thane ¨ lôextr®mit® du gazoduc menant du gisement 

¨ la c¹te côest ¨ dire jusquôau port dôembarquement. Cette infrastructure permet que le gaz naturel soit 

refroidit afin de r®duire son volume de pr®s de 600 fois. Côest ce gain de place qui rend son transport ¨ bord 

du méthanier plus rentable, notamment dans la mesure où la capacité de chargement de ces derniers est de 

plus en plus grande, qu°te au gigantisme l®gitime eu ®gard ¨ la rentabilit® qui d®pend dôune certaine quantit® 

et dôune distance au moins ®gale ¨ 3000Km. 

Une fois liqu®fi®, le gaz est stock® dans des r®servoirs sp®ciaux avant dô°tre charg® ¨ bord du navire. Notons 

que le chargement dure entre 12 et 15 heures. 

  

  

*Le transport :  Le transport sôeffectue ¨ une pression l®g¯rement sup®rieur ¨ la pression atmosph®rique.  A 

lô®quilibre, le liquide mis sous cette pression se maintient ¨ 

 ï160°C. De plus, tout un dispositif est mis en place lors du transport pour éviter toutes sur-pression et fuites 

accidentelles. En outre, sachant quôil y a toujours un taux minime dô®vaporation de lôordre de 0.2% jour  ; 

cette quantité de GNL est récupérée pour être utilisée comme combustible pour la propulsion ce qui évite par 

ailleurs une montée en pression des cuves. Notons enfin que de nombreux problèmes sont posés par la 

manutention des du GNL, car son état physique (ébullition) est instable et que les basses températures 

rendent les métaux et alliages très fragiles ; par exemple, lôacier ¨ ï40°C devient au contact du méthane 

cassant comme du verre. Toute fuite de liquide doit être évitée. 

Lôon comprend que les m®thaniers figurent parmi les navires b®n®ficiant dôune technologie de pointe 

permettant de concilier s®curit® et rendement. Lôefficience passe donc par la ma´trise de la construction, qui 

a permis tant en France quôau Royaume-Uni dô°tre reconnus pour leurs performances au plan mondial. 

En effet, au plan structurel, différentes techniques de transport se sont mesurées sur les chantiers 

navals :Technigaz, Gaz Transport, le procédé Moss-Rosenberg, et SPB Chantier IHI, se sont livrées  au fil 

des années une rude bataille proposant chacun un certain  type de cuve. 

Il semble d®sormais que la victoire dans lôing®nierie de construction de m®thaniers appartienne aux deux 

techniques françaises de transport dite « cuves intégrées à membrane », utilisées  dans le monde par 50 

navires  , soit prés de la moitié de la flotte mondiale( qui compte aujourdôhui 96 m®thaniers) et dont les 

licences sont utilisées par 28 chantiers navals 



  

*Le terminal méthanier 

La cargaison est aspirée par les pompes principales pour être refoulée dans le collecteur liquide puis vers la 

terre. Un résidu de GNL est gardé au fond des cuves afin de les maintenir en froid pendant le voyage sue 

lest. Le méthanier est relié à quai par cinq bras de chargement, quatre pour la phase liquide et un pour la 

phase gazeuse. Cette phase critique pendant laquelle le navire est soumis à des mouvements extérieurs (vent, 

courantsé) est surveill®e notamment par des microprocesseurs qui d®clenchent, en cas de d®passement par 

le navire des limites admissibles, lôarr°t des pompes et la d®connexion dôurgence de la liaison bord-terre. 

Enfin, les installations du terminal doivent après réception du méthanier, assurer le stockage transitoire, la 

regaz®ification, lôodorisation et lô®missions sous pression vers la station dôinterconnexion.     

La France compte deux terminaux méthaniers : En service depuis 1972, le doyen des terminaux méthaniers 

se situe à Fos-sur-Mer, et r®alise une capacit® dô®mission dôenviron 4.5 milliards de m3 par an. Afin dôen 

accroître les performances, sa rénovation par un système ultra performant est prévue pour lôan 2000. 

Plus récent est celui de Montoir-de-Bretagne, premier port méthanier européen, réalisé par Gaz de France en 

1980 pour accro´tre les  importations en provenance dôAlg®rie. Avec ses trois r®servoirs de 120.000m3,  il 

réalise un débit maximal de 52.800m3 par jour de GNL et totalise une émission de 10 milliards de m3  de 

gaz naturel soit prés de 17.3 millions de m3 de GNL par an. Réunis ils totalisent une capacité de stockage de 

plus de 500.000m3 de GNL par an. 

                                   

2/ La place du transport dans la chaîne 

Vu lôimportance des infrastructures existant en amont et en aval du transport proprement dit, il devient plus 

ais® de comprendre que la place du transport maritime occupe une place d®terminante au cîur de la chaîne. 

Partant de ce constat, Il semble  intéressant de vérifier cette prépondérance par une illustration quantitative . 

Il sôagit donc de tenter dôestimer cette phase transport, sinon par lôappr®ciation dôun tarif du transport tout au 

moins dans lôappr®ciation du coût du transport, paramètres qui paraissent incontournables  pour confirmer sa 

place et la portée. 



* tarif du transport difficile à déterminer.  

Dans sa définition stricte, le mot tarif signifie un barème de prix rendu public. 

Il est difficile dôapprécier concrètement la valeur monétaire du transport du gaz principalement car les tarifs 

de transport ne sont que tr¯s rarement  publi®s. Il est malgr® tout possible de tenter dôappr®cier  globalement 

la part du prix du transport, au sein du prix final moyen pour le consommateur. La t©che nôest pas facile car 

le prix final ne fait pas apparaître en son sein les différents coûts correspondants aux différentes étapes (prix 

au puit, acheminement, liqu®faction, exp®dition, distributioné) 

Cependant, dôapr¯s un graphique illustrant la part des différents coûts de transmissions dans les livraisons de 

GNL en Belgique, publi® par lôAgence Internationale de LôEnergie, permet dôestimer la part du transport 

environ à 70% du prix de gros moyen soit plus de 40% du prix donné au consommateur final.      

Ce quôil faut retenir de cet exemple côest que ind®pendamment des tarifs propos®s aux consommateurs, la 

part quantitative correspondant au transport sous forme GNL est un pourcentage important du tarif final. 

En réalité on constate que le tarif strict du transport ne peut °tre appr®ci® isol®ment. Côest le co¾t global du 

transport de GNL, d®pendant de chaque maillon de la cha´ne pris isol®ment quôil est difficile dôappr®cier.     

  

*Tentative dô®valuation du co¾t du transport. 

La constante dans notre ®valuation est que le co¾t du transport par unit® dô®nergie et par kilom¯tre, quôil 

sôagisse dôailleurs du gaz achemin® par gazoduc ou par voie maritime sous forme liqu®fi®e, est tr¯s ®lev®. A 

titre de comparaison, toutes les études r®v¯lent que son surco¾t est de lôordre dôun facteur supérieur à dix. 

Au seul stade de sa liquéfaction, le transport du GNL coûte entre 4 et 6 fois plus cher que le pétrole. En 

effet, le co¾t dôexp®dition gaz depuis son gisement jusquôau centre de distribution situé sur le continent 

correspond environ au co¾t dôune ®nergie ®quivalente de p®trole pour lui faire faire deux fois le tour du 

globe.  

Le coût de lôusine de liqu®faction représente en moyenne plus de la moiti® de lôinvestissement total à 

engager pour mettre en place une cha´ne GNL. En revanche, il devient moins co¾teux dôy ajouter de 

nouvelles lignes puisque toute lôinfrastructure lourde est d®j¨ en place. Mais notons que le co¾t de 

construction des installations varie dôune r®gion ¨ lôautre, en fonction du coût du terrain, des réglementations 

relatives ¨ la s®curit®, du prix de la main dôîuvre etcéQuant ¨ lôexploitation et lôentretien des installations, 

il repr®sente en moyenne 4% des d®penses dô®quipement. 

Le coût de lôexp®dition dépend de la distance mais surtout du volume à transporter. Ces deux facteurs 

influent sur le nombre et sur les dimensions des m®thaniers n®cessaires ¨ lôapprovisionnement du march® 

cibl®. En raison des ®conomies dô®chelle, on pr®f¯re recourir ¨ des grands m®thaniers capables de couvrir de 

grandes distances et de contenir dôimportants volumes. Les navires plus petits, dôune capacit® comprise entre 

25.000 et 50.000 m3 couvrent la Méditerranée ;plus de la moiti® des m®thaniers ont aujourdôhui une capacit® 

moyenne comprise entre 125.000 et 136.000 m3 et desservent le marché  Japonais, qui détient 14 terminaux 

sur les 27 terminaux existant et dont les importations de GNL représentent 96% des approvisionnements en 

gaz naturel  



Illustrant cette course au gigantisme pour optimiser le transport, les constructions récentes entrent dans cette 

dernière catégorie et leur prix moyen est de 250 millions de dollars. Il est important de signaler que les coûts 

fixes dôexploitation et dôentretien des m®thaniers peuvent d®passer de 50% ceux des pétroliers de taille 

semblable en raison des normes très strictes à respecter concernant le personnel et les réparations, et se 

situent entre 5 et 8 millions de dollars par an. De même, il faut compter les coûts variables associés au 

voyage côest ¨ dire :combustible, frais portuaires, etc. 

 Enfin, les coûts de construction des terminaux de réception sont aussi exorbitants, mais varient en 

fonction  des travaux dôam®nagement n®cessaires, du volume de stockage pr®vu, de la mise en conformit® 

avec les multiples réglementations locales  etc. ... que lôon peut grossi¯rement estimer ¨ 500 millions de 

dollars pour une capacité de 10 milliards de m3 de gaz naturel par an, soit 17.3 millions de m3 GNL. 

Ainsi, lôaddition de tous ces co¾ts repr®sentent une part importante du prix final du gaz, même si dans 

lôindustrie gazi¯re, le transport dans son ensemble fait partie int®grante dôune cha´ne qui le d®passe.  
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Two tankers hijacked in the Gulf of Aden 

Aug  22  2008) 

 

The piracy situation in the Gulf of Aden off Somalia has escalated during the past week as two tankers and a 

bulk carrier were reportedly hijacked. 

The first hijacking occurred last Wednesday when the MISC-managed óBunga Melati Duaô laden with palm 

oil and with a crew of 39 crew on board was boarded, according to MISC. 

She was sailing to Rotterdam from Dumai with a crew of 29 Malaysians and 10 Filipinos, MISC said and 

was carrying 32,000 tonnes of crude palm oil, worth $2.5 mill. 

"MISC regrets to inform that its chemical/palm oil tanker, óBunga Melati Duaô, has been hijacked by 

unknown pirates at 14.09 GMT on 19th August," the company confirmed in a statement. 

Just a day later, a Japanese tanker and an Iranian bulk carrier were also hijacked in the same area, bringing 

the number of ships attacked in the Gulf of Aden in the past month to six, the Kuala Lumpur-based 

International Maritime Bureau's (IMB) Piracy Reporting Centre said. 

The Japanese controlled vessel was identified as the 11,921 dwt chemical and product tanker óIreneô, which 

had a crew of 19. 

The IMB has called upon the United Nations to take urgent action to stem the number of incidents in the 

area. 



 

KUALA LUMPUR, Aug 22 (Bernama) -- MISC Bhd has been informed that there has been a casualty 

onboard the 32,025-tonne tanker, Bunga Melati Dua, involving one of its Filipino crew members during the 

boarding of the vessel by the hijackers. 

"We are unable to confirm this incident. We are informed that the remaining crew members are safe," MISC 

said in a statement Friday. 

 

  

The Bunga Melati Dua is the fourth vessel to be hijacked in the area in the past month. The Thai cargo 

vessel Thor Star and a Nigerian tug, Yenegoa Ocean, were seized last week. The bulker Stella Maris was 

attacked and hijacked on July 20. 

The tanker is insured through the UK Mutual Steam Ship Assurance Association (Bermuda) and and classed 

by Lloydôs Register. 

MISC attacks press coverage  ( Sept 14) 

MALAYSIAN shi pping company MISC has criticised the press coverage of the hijacking of two of its 

tankers, the Bunga Melati Dua and the Bunga Melati 5. Specifically MISC has denied media reports based 

on a reported phone call from a crew member on one of the vessels that the crew were running out of food.  

A MISC statement says: ñWe refer to the article in the New Straits Times of 8 September 2008. The crew 



list of MT Bunga Melati Dua and MT Bunga Melati 5 published in the newspaper is incorrect. MISC did not 

release the crew listing. The publication of the crew list has caused severe distress to the families of the crew 

members.ò  

MISC president and CEO Datoô Shamsul Azhar Abbas says: ñMISC would like to reiterate that the family 

members have expressed their concern over the speculative and adverse reports by the media and both MISC 

and the families request that the media refrain from such speculative and adverse reporting. MISC would 

like to highlight that the safety of our crew is our utmost priority and we are doing all we can to secure their 

safe return as early as possible. We would like to once again plead with the media to be more sensitive with 

its reporting so as not to jeopardize the lives of our crew by speculating, sensationalising or inaccurate 

reporting. We also appeal to the media to be sensitive to the families of the affected crew.ò  

According to the MISC statement, negotiations with the hijackers of both vessels are ongoing and all crew 

onboard the two vessels are ñsafe and are in relatively good conditionò. It says: ñThere is ample supply of 

food on board the vessels.ò  

   

Pirates have seized two vessels - a Japanese tanker and an Iranian 

bulk carrier - off the coast of Somalia, in the latest of a spate of 

hijackings. 
The vessels were taken within an hour of each other on Thursday morning in the Gulf of Aden, a busy 

shipping lane close to the coast of lawless Somalia. 

Noel Choong, of the International Maritime Bureau, said there had been no communication with either boat. 

He said a multi-national naval force in the area had been informed. 

The hijackings come just two days after a Malaysian oil tanker with 39 crew was captured in the same area. 

  

'Stop this menace' 

The Japanese-operated tanker and Iranian carrier were taken between 1000 and 1100 local time (0200-0300 

GMT) on Thursday, Mr Choong told reporters.  

  

 

  

The Japanese vessel is said to be carrying 19 crew, but the numbers aboard the Iranian ship are unknown. 

He said a naval force - run by a US-led six-nation coalition - was in the area and an operation was 

"ongoing". 

"In 48 hours, three ships have been attacked and hijacked by armed pirates. It is coming to a very dangerous 

RECENT HIJACKINGS 20 July: Japanese-owned bulk carrier MV Stella Maris Last 

week: Thai cargo ship, the MV Thor Star, and Nigerian tug boat, the MT 

Yenegoa Ocean Tuesday: Malaysian palm oil tanker Thursday: Japanese tanker 

and Iranian bulk carrier  



stage," said Mr Choong, according to AP news agency. 

"We urge the United Nations and the international community to take serious action to stop this menace." 

The Gulf of Aden, which connects the Red Sea and the Indian Ocean, is one of the world's busiest shipping 

lanes. 

But it runs past the coast of Somalia - which has not had a functioning national government since 1991 and 

has suffered continuing civil strife. 

Including Thursday's attacks, six vessels have now been seized in this zone since 20 July. 

Negotiations are said to be continuing to secure the release of the dozens of crew now being held. 

The UN Security Council permits international warships to enter Somali waters to combat the problem - but 

the long coastline remains virtually unpoliced.  
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Frontline tanker attacked 

  

 

  



(Sep  12  2008) 

SSG-G¥TEBORG. Frontlineôs suezmax tanker Frontline Voyager, 155,127 DWT, was attacked by pirates 

in the Gulf of Aden on Saturday, reports Fairplay. However, a helicopter from the international Task Force 

150 was sent to the scene and managed to ward off the pirates. It is unclear whether the Bahamas-flagged 

Frontline Voyager, built in 1992, sustained any damage. According to IMB, International Maritime Bureau, 

none of the crew members were injured. The Frontline Voyager continued on its voyage to China loaded 

with a cargo of crude oil.  

  Task Force 150 claimed that its Danish warship, the Absalon, came to the rescue of the MISC-owned 

vessel Bunga Seroja Satu in the Gulf of Aden during the weekend. MISC has already had two vessels seized 

in the area, the Bunga Melati Dua and the Bunga Melati 5, but the company denies that the Bunga Seroja 

Satu, was attacked and later on rescued, reports Lloydôs List. 

 

 

  A week ago, the Kuala Lumpur-based IMB Piracy Reporting Centre said that the situation in the Gulf of 

Aden was on the verge of spiraling out of control, Yemen's Minister of Transport, Khalid Al-Wazir, now 

says Yemen is willing to host a regional centre for combating piracy. A memorandum of understanding will 

now be signed together with 20 other countries in the region as well as IMO, reports Yemen Times. 
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B B C  Tr i n i d a d  s a i l s  f r e e 

SOMALI pirates have released the multi-purpose ship BBC Trinidad company following the payment of a 

ransom. The owner of the Antigua and Barbuda, German-based Beluga Shipping, says all 13 crew members 

are safe and well and that the ship is on its way to Muscat.  

There are also unconfirmed reports that the Japanese controlled tanker Irene has also been released but the 

ICC International Maritime Bureau, contacted this morning, said it was unable to confirm the release. 

Rumours are also circulating that an Iranian ship may have been released but again no independent 

confirmation is available.  

Meanwhile the Hong Kong Shipowners Association (HKSOA) has followed the cue provided by the 

International Chamber of Shipping and issued a statement says that it continues to be disturbed by the 



incidence of violent attacks against shipping in the Gulf of Aden by pirates operating from Somalia.  

Supporting calls in an a internal ICS document to push the issue into the public arena, HKSOA says: In 

particular, we are concerned by the apparent inadequacy of the protection being provided by the Coalition 

navy forces operating in the vicinity, notwithstanding the mandate they now have from the United Nations 

Security Council to take action against the pirates. Our Association has concluded that the underlying 

problem is that many of the military forces have not been given clear instructions or órules of engagementô 

by their governments, presumably due to a lack of political will. We are deeply shocked by the significant 

increase in co-ordinated and violent attacks in the Gulf of Aden against innocent merchant ships, by pirates 

operating out of Somalia.  

 

 Inséré le 22 Août 2008                 Historiek           Historique                       Enlevé le 22 Septembre 2008 

La Marine belge 

                             Un long périple...  

 Après la bataille de Waterloo en 1815, la Belgique est rattachée au Royaume des Pays       -Bas et les 

marins belges sont intégrés dans la flotte hollandaise.  

                            

 

 

  

La révolution éclate en septembre 1830. L'armée hollandaise est 

repoussée vers la frontière actuelle, mais se réfugie clans les deux 

bastions d'Anvers et de Maastricht. Une escadre h ollandaise bloque 

l'Escaut et entrave toute activité commerciale . 



La Marine Royale  

Voulant réagir face à cette situation, le Congrès décide le 15 janvier 1831 de créer la Marine royale 

belge. Il ordonne la construction de deux brigantins (navires à deux mâts analogues au brick, gréant 

des huniers carrés), lui portent les noms de 'Congrès' et 'Les Quatre Journées'.  

 

Après la prise de la citadelle l'Anvers par l'armée française qui la restitue à la Belgique le 31 décembre 

1832, la Marine Royale réarme les canonnières (petits navir es armés de un ou de plusieurs canons) 

capturées sur l'Escaut. Ainsi équipée, la Marine va s'occuper principalement de missions de garde -

pêche, de contrôle des eaux territoriales et de répression des fraudes  

                             

Dès 1834, elle prête des équipages aux armateurs afin de restaurer notre trafic maritime et nos 

relations commerciales avec les colonies. Avec l'acquisition en 1840 de la goélette (bâtiment léger à 

deux mâts et à voiles auriques ou triangulaires ) 'Louise Marie' et du brick `Duc de Brabant' en 1845, la 

Marine met le cap vers des horizons plus lointains.  

Ces navires contribueront à promouvoir le commerce maritime et à soutenir la politique d'expansion 

coloniale encouragée par notre souverain.  

La li gne maritime Ostende -Douvres est inaugurée et les premières "malles -poste" sont confiées aux 

officiers et marins de la Marine Royale.  

En 1845, la Marine royale 

acquière le brick «  Duc de 

Brabant  »  

Mus®e Royal de lôArm®e 




