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Amerikaanse autoriteiten sleutelen aan demurrage en detention

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

FMC komt tot volgende conclusies: de regels voor de berekening van demurrage en detention
moeten meer gestandaardiseerd en transparanter worden. De facturatiet simpeler en

meer toegankelijk worden en er moet een procedure worden vastgelegd om disputen op te
lossen. Verder stelt FMC voor dat er specifiekere regels komen voor bewijslast en dat de cargo
vertegenwoordigers op een meer consistentere manier worgeinformeerd.
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Demurrage & detention in notedop

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

Schuld als criterium



The Loadstar bracht verdere details uit over de zaak. -Ed@nissioner Rebecca
Dyeverdiepte zich anderhalf jaarlangi RS LINRPof SYIF GAS] Sy 02y Of dzR
niet financieel verantwoordelijk mogen worden gesteld voor gebeurtenissen buiten hun
schuld of controle. Ze stelt dat de demurraggy’ RSGSyGA2y i NAS@Sy SSy
zijn om containers zo kbmogelijk te gebruiken. Ze moggeen boete zijn als gevolg van

feiten waar de cargo owner geen schuld aan heeft. Het voorstel werd al verwelkomd door the
AQTC, the agricultural Transportation Coalition, die de exportindustrie uit de voedingssector
vertegenwoordigd. Een woordvoerder van deze belangenorganisatie stelde dat ze dit initiatief

ten zeerste verwelkomen en dat het over een van de meest kostelijke en oneerlijke lasten gaat

die reders opleggen aan verladers en importeurs.

Frank De Fyn van Arcelwmittal Logistics

Bij ArcelorMittal Logistics bevestigt Frank De Fyn ons dat deze problematiek ook in Europa en
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grotendeels in eigen hand, behalve dan als de terminal bijveetbeen lichter niet tijdig kan
laden. Er zou dus naar de closing date moeten worden gekeken en niet naar de fysieke afvaart
van het zeeschip. Vanaf het moment dat we de containers hebben binnengeleverd, wordt het
een zaak van de reder en de terminal eaad hebben we helemaal geen invioed op. Ook in
geval van carriers haulage komt de rekening nu richting de klant terwijl zulke transporten
volledig door de carrier worden georganiseerd. Wij zijn als verscheper en als expediteur erg
blij met dit initiatief van de FMC en hopen dat het navolging krijgt ook hier in Europa en in
Antwerpen. De laatste jaren merken we dat er minder flexibiliteit is en dat de lokale
rederijkantoren en agenten minder en minder inviloed hebben en bij discussies steeds naar
het hoofdkwatier moeten verwijzen. Het aantal facturen is ook in stijgende lijn gegaan de
flLFGaGsS 2 NBy o¢

Mendel Topsvoort van FCL Marine

Mendel Topsvoort van FCL Marine, een NVOCC, gespecialiseerd in trafiek van en naar de
Verenigde Staten, stelt dat het heel maj&iis om bij klanten begrip te vragen voor detention

en demurrage, maar ook vostoragekosten wanneer die veroorzaakt worden door externe
FILOG2NBy 1T2Ffa 3ISoNB] F+Fy OKIFIaaxaxs O2y3Saiaais
kracht wordt, zullen rders veel minder geneigd zijn om nog ddi@nsporten aan te bieden

in de Verenigde Staten. FW®larine zelf tracht te anticiperen door te kiezen voor havens die

minder congestieproblemen hebben en door externe truckers te gebruiken in plaats van
carriers laulage. De containers worden in sommige gevallen al van de yard gehaald om ze dan
daarna aan te leveren en zo kosten te vermijden."

Hapag Lloyd en Independent Container Line wensten geen commentaar te geven
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Scrubbes - a diverse range of opinions from shipmanagers
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opinions on the use of scrubbers and has found an interesting range of opinions.

As an organisation, InterManageelieved that scrubbers are not a long term solution to

achieve a real impact on the environment. When asked for their opinishggmanagement

members considered the long and short term benefits and disadvantages of scrubber use,
some citing potential Isort-term commercial disadvantage if operating in a market where
competitors have installed scrubbers.

Capt Kuba Szymanski, InterManager Secretary General, said the potential solution lies in the
KFyRa 2F TFdzSt LINPRJzOSNRY dszolpulsh thegpfobldmebackty Ay Rd
the oil companies and fuel suppliers to encourage them to provide the planet with cleaner

fuel. New fuel not some heavy fuel grouped with filters, which gives an illusion of cleanliness

when it erroneously complies to a goaegulation that lacks a clear process of easy global

enforcement.
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That would make it easier to enforce a level playing field for everyone and scrubbers would
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and their owners are being asked to do something almost impossible. Not knowing the price

tag of fuels (low sulfur and regular bunkers) in 2020 is like asking us to/ldbRi I ONXR & G I f

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

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

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

It remains unclear as to whether high sulfur fuels will remain available in the Sulphur Emission
Control Areas (SECA). Sonfieghe members whose vessels trade mainly in SECAs are, as far
as practically possible, utilising speed optimisation and lower fuel consumption, having taken
into account the size of vessels and their fuel consumption level.
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- The topic d scrubbers is brought up and supported by shipowners who are short sighted

and motivated by short term financial gains, trying to take advantage of a gap in the
enforcement regime. This is not an example of sustainable behaviour.

To make life simpler anttherefore more sustainable HFO should not exist at all, it should be

easier to enforce a level playing field for everyone and forbid scrubbers completely.

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

From a shipmanager point of view, we have little say onthwaeto install scrubbers.
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One oil major has advised us that there would not be any short supply of LSFO post 2020.

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

- We have changed all our vessels to MGO.

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

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

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

- We have contemplated thase of scrubbers.

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

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

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



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

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

The above considerations are applicable to our existing fleet. Whereas iforesbuildings,

we opted to build vessels powered by LNG. At this moment in time, LNG is one of the most
eco friendly fuels available and reduces SOx and NOx significantly. The first eco friendly tanker
powered by LNG will be delivered at the end of thisealy

Aaa This is quite a complicated issue.

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

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

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

The spread is likely to increase for a time until the refineries have adjusted. Having the
refineries adjust is clearly the long term solutigespecially since it will be impossible to fit
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estimates indicate that there will be about 2,000 ships with scrubbers by 2020.

The economics for scrubbers are best for the larger, high consuming ships. So thbeesawill

drive in these segments to install scrubbers.

The problem you are up against as an owner is that if most of the ships in your segments install
scrubbers, the freight will be set by these ships with much lower fuel costs and you will have

a real econort problem without fitting a system.

An average VLCC burns 75 tonnes of fuel per day, and with a spread of say $350 per tonne,
0KS RFEAft & FdzSt O2aid oAttt 0S PHcXZTtpn LISNI RFE@
the scrubbers you will still b$13,000 per day more competitive than a ship burning more
expensive low sulfur alternatives.

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

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

- GK2dzZaK AG A& fglreéea FAyYylLffte GKS aKALR gy SNA
that we, as shipmanagers, certainly have an obligatioaupport our clients with technical

advice on these important changes.



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

Sailors and Families Are Seeking $287M in New Lawsulits After Navy
Ship Collision

By Gina Harkins

The victims of a fatal 2017 Naghip collision have filed a lawsuit against a Japased
corporation for what they say was an "entirely avoidable" accident. Forty survivors of an
accident aboard the guided missile destroyer Fitzgerald, along with seven family members of
sailors killedn the collision, are seeking more than $287 million in damages from the shipping
conglomerate NYK Line. The company had chartered the ACX CRYSTAL, a fhiippihe
container ship, when it collided with the Fitzgerald off the coast of Japan in the emddthe

night on June 17, 2017. Seven sailors were killed when their berthing compartments flooded.
Several others were injured. Navy leaders have acknowledged several missteps that led to the
fatal accident. They've also owned errors in a second fatstrdger collision that occurred in

the region about two months later. But the new lawsuit, filed on Monday in the U.S. District
Court for the Eastern District of Louisiana, argues that the company responsible for the ACX
Crystal must also be held accouni@bThe Arleigh Burkelass guidednissile destroyer USS
FITZGERALD (DDG 62) sits in Dry Dock 4 at Fleet Activities (FLEACT) Yokosuka to continue
repairs and assess damage sustained from its June 17 collision with a merchant vessel, July 11,
2017.

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

for the death of an individual caused by the negligence of another, according to a complaint



filed on Monday. And in the case of the sailors who survived the accident, NYK Line knew or
should have known the Crystal's crew was adequately experienced, trained or supervised,

the documents state. "Entrusting the ACX Crystal to them would likely involve an
unreasonable risk of danger and injury to others,” the survivors' complaint states. In a
statement issued the day of the adent, officials with NYK Lines apologized for the collision
and said they would fully cooperate with the investigation. "But thus far, they haven't
accepted legal responsibility for it," Schloss said. The sailors killed in the accident left behind
children, parents, spouses and siblings, he added. And dozens of sailors aboard the Fitzgerald
suffered significant physical and psychological injuries, whose diagnoses range from traumatic
brain injury to posttraumatic stress disorder, Schloss said. "Many esébrave young sailors

have had their careers in the Navy unexpectedly cut short, having been discharged on
disability due to their significant injuries caused by the collision and its aftermath,” he said.
The survivors are able to pursue punitive damaggainst NYK Lines, which are not only
designed to compensate the plaintiff, but also punish the defendant. Those damages, which
would be determined by a jury, could go well above the initial $287 million Schloss' clients are
seeking. Most of the sailorsvolved in the lawsuit are young enlisted personnel, though three
officers are included. Cmdr. Bryce Benson, the ship's commanding officer who was injured in
the collision, is not one of the 40 survivors involved in the case. Despite the ACX Crystal's
presnce in a highraffic area just before the collision, with about 25 other vessels in a 26,000
yard radius, no one alerted the container ship's master of the Fitzgerald's presence or course,
the complaints filed on Monday state, which violated the Cryststthnding orders. «Neither

they, nor anyone else involved in the operation of the ACX CRYSTAL, altered their navigation
course or attempted to contact the observed vessel at this time,” the complaint reads.
"Instead, the ACX CRYSTAL simply stayed itsecbknd while the Crystal's second mate
flashed a signal light, he did not sound the five short blasts required by the international rules
of the road, the documents add. The ship was only taken off autopilot in the final minutes
leading up to the collisn, in an attempt to perform "very tardy evasive manoeuvres," the
documents add. As the Crystal's charterer and employer at the time of the accident, NYK Line
is "liable for the negligence of the crew of the ACX," the documents state. Family members of
those killed in the collision have suffered from emotional pain and suffering and loss of
financial support, according to the wrongful death complaints. Eleven of the sailors involved
in the complaint have or are facing separation as a result of their iguk&he ongoing
struggle of these men and women is in many ways the untold story of this collision,” Schloss
said.

source : military.com
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Hogere Zeevaartschool zet schooljaar in met nieuwe reddingsboot
'‘Argo’



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

Naamgeving

De 'Argo’ werd officieel voorgesteld tijdens de ‘naamgeving’, de traditionele
openingsplechtigheid van de HogeZeevaartschool. Elk academiejaar draagt voor zowel de
nautische wetenschappers als de scheepswerktuigkundigen de naam van een figuur die in dat
domein veel heeft betekend. Bij de scheepwerktuigkundigen is het academiejaar dit jaar
vernoemd naar de in 2@overleden Carlo Pacquée, een H#iBnnus die zich sterk inzette

voor de veiligheidsprocedures in de pasagiersvaart. Bij de nautische wetenschappen wordt
het jaar opgedragen aan kapitein Fred Oostra (1946). Hij was tijdens zijn carriere



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

Michiel Leen
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Towline friction and its consequences

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

1.0 Introduction

In recent years much attention has been paid to innovative aspects of tug design such as
environmentally friendly tugs, underwater hull form, and escort skegs. Several new tug types
have also beendete2 LISR® ¢ KAa F20dza O2dz R ONBIFGS GKS
as towlines, towing winches, staples and fairleads have reached their optimum design. This is
far from being the case. In this article towrope friction will be addressed togetheraMiits
consequences. In a subject not often discussed, it will be shown how important this towrope
characteristic is and that it requires attention because it may affect the working of a winch
and, most importantly, stability.

2.0 Explanation friction ad friction coefficient

Friction is introduced when one part of a certain object comes into contact with part of
another object and relative movement occurs, for instance the fenders of tug being in contact
gAOK (GKS aKALIQA Kdzf thafailehdolstaple 6t Ay S LI aaAy3



Courtesy: Marijn van Hoorn, Rotterdam pilg

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

Friction has three direct negative effects:

a- Friction introduces energy loss; where friction plays a role it costs extra power to move an
object.
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move the tug with its rubber fenders along the steel hull. In the case of water lubricated
fenders friction is reduced and consequently less power is needed.

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

b- Friction causes heating at the location of friction. This is the reason a towrope under tension
gets hot when passing at an anghledugh a fai rlead. Heating can best be experienced when

I NRLS afARSa GKNRdzAK | LISNE2YyQa KFyR® | St
material. Deterioration increases rapidly above a certain temperature and care should be
taken that this temgrature is avoided.

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

assumes a sliding surface, for example where a towrope slides through a fairlead. The rougher
the surface of the fairlead, the greater the fim and, consequently, the abrasion.
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friction is needed to avoid the rope slipping from the bollards; however, this article will focus
2y I (GdAQa G2t AySo

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

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

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

will be dealt with.

3.0 Forces working on a towing tug

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



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

3.1 Forces working on a tug with towlindastened on the towing bitt or hook

In Figure 2 the various forces caused by a pulling tug are shown. The propulsion force P
generates a force T in the towline which is higher than the propulsion force due to the steep
G2t AyS y3t So rdpdl diBotgng, the fordedniR fowliae2of Riglire 2 is
then almost 120 tons! This large force T works on the towing bitt, or towing hook, and together
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water, causing the tug to trim by the head.

GKS F2I

T1 is the same force as T and can be split into a horizontal component P1 and a vertical
component L1 . When comparing the triangles 1, 2, and 3 it can be seen that the force P1
which pulls the ship forward is ex&cthe same as the propulsion force P. The high towline
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the friction in the fairlead F.
It can be concluded that:

- the propulsion force P is the same asetliorce P1, which pulls the ship forward;

- the steep angle of the towline causes a very high force in the towline and on the towing bitt;
-0KS KAIK F2NOS Ay GKS (G2¢6ftAyS OFdzaSa KAIK -
increases the risk ofgting.

As said the force P1 is equal to force P, however, the pulling effect of the tug may be reduced
0SOldzasS 2F GUKS yS3IlILGA@®S STFSOG 2F GKS LINRLISE
propulsion units are in close proximity to the hull.eTinegative effect of the propeller wash

does not affect the large force in the steep towline, because force P stays the same. This
negative effect with the tractor tug shown in Figure 2 will be less in comparison to a
conventional or ASD tug towing overetlstern in the same position. This is because the

LINR Lddzf a A2y dzyAda 2F GKS GNFOG2NI) dAaA akKz2gy | N
Note 2: This negative effect is strongly related to the hull shape and the water depth below
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in shallow water depth.

3.2 Forces working on a tug with towline fastened tloe towing winch

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

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

It will first be assumed that the force (T) in the part of the towlihat goes from the staple

(see note 3 below) to the ship is as large as the force (Tw) in the part that runs from the staple
towards the winch although this is not always the case. Because of friction in the staple the
force Tw will be smaller than T whéme tug is towing at constant power and speed and will

be larger than T when the winch starts to haul. This affects the direction of the resultant force
Fs and consequently force Ff.. Consequently force Ff, which drives the tug forward, can
become smalleor larger than shown in Figure 3, depending on whether the tug is towing with
constant power and speed or whether the winch is hauling.
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We now see that the towline force Tw results in dlipg force on the winch of Fw which is
equal to Tw. A force as large as the pulling force Fw on the winch cannot be matched by the



tug, instead it would pull the tug backwards because the force is much larger than the
propulsion force P. However, the rdgant force of the forces working on the staple (Tw and

T) is Fs. When splitting up this force in a horizontal and a vertical component it can be seen
that the horizontal component Ff pulls the tug forward, and together with the propulsion force
will compensate for the large force in the towline pulling the tug backwards.

Figure3
Forces working on a tug with towing winch

4.0 Towline friction coefficients

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

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



1 For a given rope tension, the frictional hold capability of a sheave increases with

diameter (of either rope or sheave) due to the reduction of rope pressure on the sheave. Rope
pressure per e.em2 will then be less and this has the consequence that hold capacity of the

sheave increases.

1 The frictional hold of a sheave decreases as rope wear increases.

1 Friction coefficient of a wet nylon and in particular of wet polyester can be abogt 10

20% hgher than when dry.
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static friction coefficients:

Nylon: 0.12; 0.15; polester: 0.120.15; A ram id: 0.12 0.15; HM PE: 0.050.07.

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

For the next discussion the following conditions will be assumed:
- rope over smooth steel, - a dry rope;

- rope in good condition;

- a friction coefficient of 0.15;

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

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

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

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

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

2. Tugs operating in the powered indirect mode which results in an even larger contact
area.
3. Conventional tugs and A Sfdgs operating in conventional nde in such a way that

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



When discussing Figure 3 it was assumed that force TW in the part of the towline leading to
the winch is equkto force T in the part of the towline leading to the ship. It has already been
stated that due to the friction in the staple in a steady towing situation force Tw will be smaller
than force T. When the tug increases power or the winch start to haul fbrcwiill be larger

than force T. In the following cases, the average situation will be taking as starting point in
which force Tw is equal to T.

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

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

Toad = Thous € An easy to use calcut for
the above mentioned
Tioas = 3pplied line tension in Newton formula can be found on

Thag = resulting force at other side in Newton

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

What is the effect of
towrope friction? There are many different shapes of staples, some examples are shown in
Figures § 7. Many staples have fairleads of stainless steehade of some other and even
harder material. This will result in a lower friction, but there will also be fairleads that are not
totally smooth or not having the required radius for the towline used.

the website at reference

Assume a tug master on a 70 tons bollard pull tug $etsthe render recovery system for
recovery of the towline at a force of 30 tons. Assume also that the towline has a large angle
with the centre line of the tug as in any of the situations3Lmentioned above.



fairlead : If the force in the towline
force in towline to ship . . .
60(holding force)| iS decreasingat a certain

moment the towline force

measured will be near 30
50 tons, and then the winch
should start to haul. The
towline force is measured
40 by the winch as will be
explained later. The
holding part at that

moment is the part

leading to the winch with
a measured tension of 30
tons. Due to the friction
the calculated force
(according to the Eytelwin
formula) in the part

leading to the ship is 38
tons! But this means that

Figure 4 B when the winch starts to
Effect of friction on render-recovery system haul it has to overcome

[force in towline to ship

70 A

60

50

40 30

Iﬁemﬂer-recc very set by tugmaswr>

40 (hauling force)

20

the force of 38 tons plus the frictiadio be able to recover the towline. The winch would have

to pull with a considerably higher force viz. 48 tons, which is much higher than the force of 30
tons set for hauling! The winch will therefore not recover, not before the main towline force
has droped below the 30 tons, viz. at about 23 tons in the towline leading to the ship. This
means that when the force in the towline decreases, due to the friction in the staple the winch
starts to recover too late

Now consider what will happen when the winchshlaeen set to render, for instance at a
towline force of 60 tons? Towline force measured at the winch will then be 60 tons. At the
moment the winch starts to render the calculated force in the towline leading to the ship is
then about 76 tons. Due to thei€tion the winch start to render considerably later and more
force is needed to control the rendering. This results in higher towline load than the winch is
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Instead of renderingecovering at 30 and 60 tons, due to the friction in the staple the winch
will render and recover too late.

In Figure 4 the effect of friction is shown in a schematic and approximate way. The left blue
arrow shows the range of the preset towline forces fandering and recovery. The right blue
arrow shows the actual range due to the effect of friction.



Courtesy: Daan Markelbach. KOTUG, Rotterdam
Figure 4
ROTOR tug RT Evolution operating powered indirect

The situation can deviate even more from the expected performance if a wet polyester rope
is used, or when the angle is even larger than 90 eegjror when the surface of the staple or
fairlead is not smooth. When a tug is operating in the powered indirect mode (see Figure 5) it
could result in a contact radius of about 135 degrees, being 2.4 radians. The winch set to
recover at 30 tons will theonly start to recover at an even lower force in the towline leading

to the ship, viz. around 20 tons. If set to render at 60 tons, due to the friction it will actually
start to render at a towline force of 86 tons! This means that rendering and recowsiing

take place at even lower respectively higher forces than calculated earlier. The delay in
rendering increases the risk of the towline parting.

Summary of the consequences so far

In case where the towline makes a large angle with the centrelinbeotug, or if the tug is
operating with a steep towline, because of the friction of the towline in the staple or fairlead,
forces at which the winch will render and recover will differ from the rend®overy forces

set by the tug master. In particulaemdering may take place at considerably higher forces
than those set by the tug master. Variation in the actual reageovery forces will differ to
those set by the tug master depending on the force in the towline, the towing angle and
friction.

The consguences of the above are:
- Higher towline loads than set by the rendeacovery system.
- LYONBI aSR NA & 2T RIYIl3S 02 a KA LIQ

- Greater abrasion of the towline.



- Greater heating of the towline.

- Higher risk of parting of towline; an

- a decrease in longevity of the towing line.
Furthermore:

- If the towing line is near right angles to the tug, the higher towline forces experienced before
the winch starts to render, causes a larger heeling force on the tug. This can be risky in cases
g KSNB 0dKS GdAaAQa atloAftAade A&
Note 6: There is another important aspect. The part of the towline running from the winch
through a fairlead will, due the force variations in the towline, vary in length and constantly
move back and forth in thiairlead. As a consequence that part of the towline is continuously



Courtesy: Brian Gauvin; SamsonRope
Figure 7

Figure 5

Courtesy: Brian Gauvin; SamsonRop\

Figure 8

subject to friction and wear which will have a negative effect on the strength of the towline.
With towlines made of Dyneema the movement will be less, but still this aspect is intporta
Another aspect earlier mentioned is that small back and forth movements may lead to a very
local heating of the rope fibres and as a result thereof further deterioration of the material.




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

Photo: ROTOR tug, the Netherlandy

AmmmZ%ZZW friction  coefficient  only
applies when the rope is not covered by some other material.
- Appropriate roller staples or roller fairleads.
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Option 1 is currently the most realistic option. The rendecovery will take place more in
accordance with the settings of the tug master.

Option 2, if redéized, would result in hardly any friction left regardless the line type used. A
further advantage is that lines with a higher stretch than Dyneema could be used although

such lines would be somewhat less easy to handle due to larger diameter and cotagpon

weight.
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to Option 2. It has a further advantage in that it can travel from port to starboard and back, so
decreasing the heeling angle of the tug. Exgece should tell whether the system works
satisfactorily.

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

6.0 Further consequences of using Dyneema towlines

The use of low friction coefficient towlines made of Dyneema is a workable solution to the
problems of towline friction. However another issue arises; lines made of Dyan&ere only

little stretch which is problematic for harbour and terminal tugs working with relatively short
towlines. This can result in high peak loads in the towing line if nylon or polyester stretchers
are not used. Stretchers would absorb peak loadseidain extent.

The effect on winches with a rendezcovery system when Dyneema is used



A closer look should be taken at the working of a rea@d®overy system focussing on the
signalling that causes the winch to operate. It is assumed that towlinele mBDyneema are
used without a stretcher.

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

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

Various systems are used to measure the towlforces in order to activate the render

recovery functions of the winch, these include:
- The towing winch is connected to the deck structure by means of measuring pins which
measures the horizontal towing forces.

- The torque of the winch drive and/drake is measured. Because the torque depends on the
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is measured also to approximate which layer the towline is coming from. This can be achieved
by countirg the number of winch drum revolutions. One should keep in mind that cable layers
do vary in distance to the centre due to less optimal (or absent) spooling systems. Sometimes
optical systems are used to determine which layer the towline is coming from.

- The use of sensors in the towline which directly measure the force in the towline and enable
to record short peak loads within a second (because of minimum inertia influences).

- Use a sheave in the cable 'line’ with predefined cable angle (90° or evépdr@measure

the resultant force. In towing this option is rarely used, since the sheave will hinder bulky
connections between different towline parts.

Now the following guestions arise:

- When short peak loads higher than those set by the tug masteurpcioes the system
sample quickly and accurately enough to activate the winch?
-And .... . if so, does the winch immediately start to operate?

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

Periods of peaks in short minimum stretch towlines can be very brief and the forces very high.

If the towline force measurements and winch signalling are not attuned to the shortest peak

loads, the winch may miss a 8& to operate and a high peak load will not be limited by the
render-recovery system. This can easily result in damage to the towing winch, parting of the
G266t AYyS FYRKk2NJ RFYF3S (2 aKALIQa o2ffl NRaA I yR
if the force sampling system works perfectly including winch activation signalling, there is still

the delay factor in the winch due to the inertia of the motor, gear box, drum and cable on the

drum.



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

Short stiff Dyneema cables peak loads may range up from 50 to 150 ton/s, so a delay of 2 sec
will correspond to an increase of 1300 ton (!).

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

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

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

7.0 Peak loads on tugs without rendeecovery winches

In the foregoing attention has been paid to reneecovery winches. Although the
consequences of friction and of the use@yneema towropes is an important issue, it is not
representative for the whole tug world. Many harbour tugs are not equipped with render
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in confined port areas tludes risks when a rendeecovery would start to render in places

with only little room.

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

Furthermore, shaving in the fairlead will then be high causing much abrasion (unless the
earlier mentioned systems are used to prevent or minimize shaving), so further decreasing
longevity of the towline and risk of damage to winch and parting of thditenincreases. A

well experienced and attentive tug master may mitigate these risks. However, he needs some
kind of feedback from the actual load to make the right decisions. If no loads are (accurately)
measured, he can not perform a proper evaluation.

However, these tugs use often various systems to limit peak loads in the towline. Sometimes
a Dyneema rope is used with a pennant of e.g. polyester. What also can be seen is a polyester
main line made of e.g. polyester with a grommet of Dyneema.



8.0 Conalsions and recommendations

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

The problems could be solved by the use of proper roller staples or fairleads, or a system like
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ropes made of Dyneema.

However, another problem is introduced with the use of towlines made of Dyneema resulting

in high, and often very short peak loads due to timited length of the rope and the lack of

stretch. Therefore, harbour and terminal tugs equipped with a renr@epvery system using

ropes made of Dyneema require an extremely fast sample system for measurement of the
towlines forces. Also, an equallystavinch activating signalling system is required, all of which

being tuned to the short peak periods that may happen in the towline. Even if this works
perfectly then there is still the (large) inertia of the winch and the required time for
(dis)engagemein and overlay of both clutches. This causes the winch not being
instantaneously operational when towline forces reach their maximum. This delay may cause
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far from optmum system. A stretcher would be a solution to certain extent; it would absorb

the largest peak forces in the towline without delay. Or alternatively to dimension the
stretcher in direct relation to the winch inertia, to select (just) enough elasticittyariowline

to enable the winch to start to rotate. This is something to further explore!

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

One practical alternative is to run the towline through a rotatable or linear movable sheave
(swivel fairlead) which is connected to a spring system, and from there to the fairlead,
preferablyan appropriate roller fairlead. Short peaks will then result in the rapid movement

of this light sheave and thereby allow valuable time for the winch to operate regardless of
control system and inertia delays.

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

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



Overview

TUGS WITH RENDER-RECOVERY TUGS WITHOUT RENDER-
WINCHES RECOVERY WINCHES OR NOT
USING THEM

Because of friction problems, recommended are: | Normal synthetic ropes with stretch can be
Roller staples; roller fairleads; Dyneema ropes used or combination of Dyneema rope and
i i rope with stretch.

Render-recovery signa problems +winch inertia ( o Fob acioad ralease st 6
,l. prevent elastic energy release)
High peak loads

.l

System needed to limit high peak loads

1. Friction hold of various sheave configurations on synthetic ropes. Departnfighéo
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2. wht 9 P { 9wQ{ al b

http://www.samsonrope.com/Documents/Rope Users Manual WEB.pdf
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4, Daily Collection of Maritime Press Clippings 2064.

5. TUG STABILITY. A Practical Guide to Safe Operations. Henkatehngenkus van der
Laan. The ABR Company. 2016.
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AnDe 400+ schepen die i |j b o

BOEKBESPREKINGdoor: Frank NEYTS

De scheepswerven in Vlissingen hebben over de jaren heen een zeer belangr ijke rol

gespeeld in het economische en het sociale weefsel van Walcheren in Zeeland. Wat de werf

betekende (en nog betekent) en welke schepen er werden gebouwd kon steeds op
uitgesproken bel angstelling van de pl aatselrigd&e bev
wereldwijd rekenen. Talrijk zijn de boeken gewijd aan de werf en aan de schepen die er


http://www.samsonrope.com/Documents/Rope_Users_Manual_WEB.pdf
http://ncalculators.com/mechanical/capstan-belt-friction-eytelwin-calculator.htm

werden gebouwd. In die reeks werken verscheen er heel recent een buitengewoon
i nteressant boek samengesteld door Henk Nagel hout 11
Maatsc happi j O6De Schel debd. De 400+ schepen die wi]|j bouw

I n 1950 bracht de Koninklijke Maatschappi|j iDe Schel d
AfiDe Schepen Die Wi)j Bouwdeno. Dprigestaan. Amno 2007&i;hn t oen haa
we bijna zeventig jaa  r verder in de tijd. De KMS heet op vandaag Damen Schelde Naval

Shipbuilding en is een florerend bedrijf. Een eminente prestatie van deze in Vlissingen

opgerichte en uitgegroeide werf. De vele duizenden mensen die er werk(t)en waren en zijn

trots op hun be drijf. Zij bouwden de ruim vierhonderd schepen die in dit boek de revue

passeren. Hun schepen worden gepresenteerd met een fraaie afbeelding en een zorgvuldig

verzamelde set van scheepsgegevens. Samensteller Henk Nagelhout werd geboren in

Middelburg op het  Zeeuwse eiland Walcheren. Hij volgde een technische opleiding en trad

toen als machinist in dienst bij de Koninklijke Marine. Na enige jaren stapte hij weer aan

wa l en ging in VIissingen werken bi]j de KoninkIlijke N
jare n was hij beheerder van het foto -archief van de KMS. Het boek kan eenvoudig worden

besteld door een e -mail te sturen naar g.at.h.boeken@gmail.com of naar
g.at.h.books@gmail.com met volledige vermelding van het postadres waar het boek moet

worden afgeleverd . Aflevering gebeurt per DHL. Via e -mail krijgt de koper dan een factuur

met de betalingsgegevens. Het boek is in de uitvoering paperback met stevig
gekartonneerde kaft. Inclusief verzending in Nederland en Belgié kost het werk 44,95 euro.
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Bateaux courrier

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

Un manque évident de documentation ne permet que difficilement de reconstituer le
mouvement des bateaux qui reliaient I'Europe a I'Afrique. Certains de ces bateaux
transportent des voyageurs et du fret, d'autres uniguement du fr et. Quels sont ceux qui



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

Historique

Au moment de la co nstitution du Comité d'études du haut Congo, en 1879, la partie
méridionale de la codte occidentale d'Afrique n'est desservie que par deux lignes anglaises,
- la British and African Steam Navigation Cy. et I'African Steam Ship Cy. T quiont leur port
d'atta che a Liverpool. Ces deux lignes, aprés s'étre fait pendant quelque temps une
concurrence ruineuse, s'associent de facon a ne plus former en réalité, qu'une seule ligne.
Les départs ont lieu toutes les six semaines de Liverpool, mais les bateaux touchent f ort
irrégulierement Banana, a I'embouchure du fleuve ; le voyage dure plus de deux mois, par

suite de la lenteur des navires et aussi a cause de la multiplicité des escales qui
s'échelonnent tout le long de la Guinée, de Sierra Léone au Nigeria.

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

Les marchandises sont expédiées d'Anvers a Liverpool pour y étre transbordées a bord
des vapeurs pour le Congo. Les marchandises sont déchargées a Banana, d'ou les petits
steamers du Comité d'études les transportent a Vivi ou a Matadi. La totalité des
marchandises transportées par cette voie durant les années 1880 et 1 881 ne dépassa
guere 300 a 400 tonnes annuellement. Le voyage de retour s'accomplit dans des conditions
plus déplorables encore. Sa durée dépasse parfois soixante jours et les voyageurs
attendant le steamer transporteur séjournent souvent six semaines a la cbte quand ils
quittent le Congo pour rentrer en Belgique.

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

Dés 1883, les bateaux de la ligne portugaise i I'Emprezanacionale 1 commencérent a
toucher Banana. Vers la méme époque fut créée la Woermannlinie, qui envoya également
ses vapeurs au Congo.

En 1886, le Comité d'études du Congo ou plutét I'Etat du Congo, car I'ancienne association

venait d'étre reconnue comme Etat indépendant & Berlin, réussit a conclure avec I'Empreza
nacionale un arrangement provisoire en vertu duquel les bateaux de cette ligne devaient

toucher a Anvers pour y prendre les marchandises et les voyageurs en destination du

Congo. Malheureusement, ces steamers, apres leur départ d'A nvers, faisaient escale a
Lisbonne durant 15 jours et la durée totale du voyage aller s'élevait ainsi a 45 jours.

Cet arrangement introduisit pour la premiere fois, du moins théoriquement, la question de

la navigabilité du Congo au -dela de Banana. L'Emprez a, outre ses bateaux mensuels,
s'engagea a envoyer, en cas de besoin, trimestriellement, un bateau de 1 200 tonnes a
Boma. Quoique I'ensemble des trans ports dépasséat 200 tonnes en moyenne par mois, il

n'y eut aucun départ spécial de ce genre, car l'arrang ement ne subsista que pendant trois
mois. Au moment ou il allait étre dénoncé a cause de des difficultés de I'escale de Lisbonne,

I'Etat recut de la Compagnie gantoise de Navigation la proposition d'établir une ligne belge

de transports vers le Congo, par la mise en service de trois vapeurs de 1 650 tonnes
environ :le Brabo, qui remonte pour la premiére fois le fleuve Congo jusqu'a Boma, le Lys

et le Vlaanderen. Cette courageuse entreprise ne fut pas de longue durée, car en 1888,

devant la concurrence acha rnée que lui font les armements étrangers, la Compagnie
gantoise renonce et retire ses navires. En effet les steamers eurent, au départ d'Anvers,

un fret suffisamment rémunérateur, ce qui consacra définitivement la réputation de ce port



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

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

Dés 1887 avait été créé, a Bruxelles, la Compagnie du Congo pour le commerce et
l'industrie. Cette compagnie, de par la nature méme de ses entreprises, ne pouvait avoir
afaire que des expéditions restreintes ; mais alafin de 1888 furent créées successivement
la Compagnie des magasins généraux et la Société anonyme belge pour le commerce du
haut Congo, dont I'appoint permit de régulariser définitivement les départs d'An vers. Enfin,
en ao(t 1889, fut constitué la Compagnie du chemin de fer ; en décembre, celle des
produits du Congo. Aussi, dés le commencement de 1890, les départs réguliers et
mensuels, par vapeurs anglais, emportérent d'Anvers des chargements minimum de 1 000
tonnes.

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

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

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

Nombreux sont les Belges éclairés qui souhaitent voir nos transports coloniaux
s'effectuer sous le pavillon national ; aussi quelques années plus tard, sous la pression de
I'intérét croissant qui se manifeste dans le pays en faveur du Congo, un nouveau et s ensible
progrés est accompli, par la création presque simultanée, au moyen de capitaux en partie
nationaux, de deux sociétés de droit belge. Il s'agit de la Société Maritime du Congo, fondée
le 20 février 1895, filiale de la Woermann Linie d'une part et de la Compagnie belge
Maritime du Congo, fondée le 24 janvier 1895, filiale de I'African Steam Ship Cy dirigé par
Elder Dempster de Liverpool d'autre part. Parmi les fondateurs de la Compagnie belge

Maritime du Congo se trouve l'armateur et agent maritime an versois John Picard Best
représentant notamment I'African Steam Ship. J. P. Best est nommé gérant et agent de la
Compagnie. Les deux sociétés apportent chacune des navires. La Compagnie belge
matritime du Congo aligne le Coomassie assez agé et le tout nouve au Léopoldville 1 tandis

gue la Société Maritime du Congo aligne I'Eduard Bohlen qui sera remplacé rapidement par
le Bruxellesville 1. Un service mensuel sous pavillon belge, est organisé en commun, et le
Léopoldville 1, vapeurde 3 363 tonnes, I'inaugure le 6 février 1895 en arrivant au Congo
vingt jours aprés avoir quitté Anvers. L'Eduard Bohlen part le 6 mars et le Coomassie le 6
avril.

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



rapidement. Aussi, dés 1900, des départs furent -ils organisés le ler et le 16 de chaque

mois au moyen de six vapeurs : Alb ertville 2 de 3 805 tonnes, Anversvillel de 3 897
tonnes, Léopoldville 2 de 3 963 tonnes, Stanleyvillel de 4 051 tonnes, Bruxellesville de

3 900 tonnes et Philippeville de 4 091 tonnes. Cette fréquence doit bientét étre
abandonnée, faute de trafic suffisan t. Par ailleurs, une certaine réaction dans la prospérité

coloniale s'étant manifestée, réaction due entre autres causes a la lenteur du
développement de l'outillage du port de Matadi et des ports fluviaux, la Société Maritime

du Congo se retire le 3 avril 1901. La Compagnie belge maritime du Congo restée seule,
continue le service avec trois vapeurs et des départs réguliers toutes les trois semaines.
Pour augmenter le confort des passagers et répondre en méme temps aux nécessités d'un
trafic constamment cr  oissant, ces vapeurs sont promptement remplacés par des navires
plus grands et plus modernes. En méme temps la durée du voyage est réduite a 19 jours,

les escales étant La Pallice, Ténériffe, Dakar, Conakry, Sierra Léone et Boma.

En 1910, aprés que I'E  tat Indépendant du Congo devint la colonie du Congo belge ;un
groupe de capitalistes belges ayant a sa téte le colonel Thys, qui fut prés du Roi Léopold Il
un des artisans les plus actifs et les plus perspicaces de la colonisation congolaise,
entreprend, maQ par un sentiment élevé de patriotisme, la nationalisation de la ligne qui
relie la Colonie a la Mére patrie. Par un accord avec I'arme ment anglais, la Compagnie
belge maritime du Congo, qui, jusqu'alors, n'avait été entierement belge que de nom,
passe en totalité sous un contrble belge. L'Agence maritime Walford est créée a Anvers le
24 juillet 1902, notamment par le colonel Thys. Thys siége au Conseil de I'Agence en
compagniede J. P. Best ce qui explique que la gérance de la Compagnie fut confiée a ce tte
derniere le ler février 1911.

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

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

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



tribut & la guerre sous  -marine : son vapeur Elisabethville est torpillé le 6 septembre 1917,
au large de Belle -ile (il e de Bretagne en face de Quiberon) par un sous -marin ennemi.
Des la fin des hostilités, en 1918, se posent d'importants problémes : celui du
rétablissement des relations normales de la mére patrie avec sa Colonie ainsi que
I'évacuation rapide des stock s énormes de produits coloniaux accumulés en Afrique, dont
l'arrivée en Belgique est indispensable au prompt reléevement de notre industrie.
Résolument, les dirigeants de la Compagnie prennent les mesures nécessaires. Dés 1919,
ils confient sa gérance a I'A  gence maritime internationale, puissant organisme créé le 3
mars de cette méme année qui reprend les activités de I'Agence maritime Walford.
L'Agence maritime internationale gére les actifs ainsi que les agences a l'étranger de la
Compagnie belge maritime du Congo. En méme temps que les relations maritimes entre
Anvers et le Congo se développent par I'acquisition successive de trois navires de charge,
I'Uromide 941 tonnes rebaptisé Kinshasa, le Mateba de 5 500 tonnes et le Matadi de 3 097
tonnes, navires g ui seront transférés a la Compagnie africaine de navigation lors de sa
fondation le 31 janvier 1920 et également gérée par I'Agence maritime internationale ;
I'Albertville 4, vendu a un armement étranger, est remplacé en 1922 par un magnifique
navire, I'El isabethville 2 de 8 178 tonnes, construit au chantier naval John Cockerill, a
Hoboken. L'année suivante, en 1922, le superbe Thysville 1 de 8176 tonnes, également
construit & Hoboken, vint prendre rang parmi les navires de la Compagnie, dont I'effectif
s'est renforcé dans la suite du Stanleyville 2 de 6612 tonnes, construit en 1920 a
Clydebank (Grande -Bretagne), chez J. Brown & Co.

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

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

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

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

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

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



dans les ports francais faisant plus confiance en la capacité défensive de ces derniers qu'a

celle des Anglais. L 'Elisabethville 2, I'Albertville 5 etle Baudouinville 1 quittent Anvers avec
comme passagers la direction et le personnel de la Compagnie. Les navires vont a La Pallice

puis a Bordeaux. La marine francaise réquisitionne I'Albertville 5 et lI'envoie au Havr e oulil
est coulé par l'aviation allemande. Le Baudouinville 1 reste dans le port de Bordeaux. Par
apres il sera transféré a Nantes ou il sera sabordé le 10 aolt 1944 par les Allemands en

déroute. L'Elisabethville 2 arrive & La Pallice le 14 mai et repart le 6 juin pour la Grande
Bretagne. A ce tribut déja assez élevé il faut ajouter 294 marins qui périrent, le
Léopoldville 5 torpillé le 24 décembre 1944 et savoir que 23 des 31 navires de la flotte

seront perdus.

Pendant les quatre premiers mois de la g uerre la ligne Grande -Bretagne - Congo sera
assurée notamment par le Léopoldville 5 et celle du Congo vers les Etats - Unis, ou plusieurs
sociétés commerciales ont établi leur siége commercial, par I'Elisabethville 2 etle Thysville.

Le 20 septembre 1940 tou te la flotte sera réquisitionnée et les trois paquebots serviront
de transport de troupes. Le premier paquebot, le Thysville n‘accostera a Anvers, a la fin
de la guerre, que le 23 septembre 1945

A la libération la Compagnie dispose de sept navires parm i lesquels deux paquebots I
Elisabethville 2 et le Thysville. Les problémes de 1945 sont identiques & ceux de 1918. La
colonie manque de biens d'équipement et d'énormes quantités de marchandises doivent
étre acheminées vers la Belgique. De nombreux coloni aux désirent rentrer au pays alors
gue leurs remplacants attendent leur départ vers la colonie. En 1945, la Compagnie assure
seize voyages vers le Congo. Mais cela n'est pas suffisant, c'est pourquoi trois cargos I'Alex
Van Opstal 2, I'Armand Grisar et le Gouverneur Galopin ainsi que deux navires Victory, le
Steenstraete et le Tervaete sont transformés pour transporter des passagers. La ligne du
Congo est renforcée également grace au Mar del Plata et au Copacabana, navires destinés
initialement a lalignev  ers I'Amérique. La ligne du Congo est rouverte le 25 octobre 1945.
Parallelement et dés aol(t 1945, la Compagnie commande trois paquebots de 10 350
tonnes chacun chez Cockerill a Hoboken. Il s'agit de I'Albertville 6 et du Léopoldville 6 mis
en service en 1 948 et de |'Elisabethville 3 mis en service en 1949. Ces nouveaux navires
peuvent faire la traversée en deux semaines contre trois avant guerre. En 1948, la
Compagnie commande auprés de Cockerill deux nouveaux paquebots mixtes qui peuvent
transporter 216 a  dultes et 24 enfants, le Baudouinville 2 qui sera mis en service en 1950
et le Charlesville qui sera mis en service en 1951. En 1947, la ligne du Congo étant
normalisée le Copacabana et le Mar del Plata sont réintroduits sur la ligne de I'Amérique et
en 19 49 ce sont les Steenstraete et le Tervaete qui sont retirés. Les paquebots a vapeur
Thysville 1 et Elisabethville 2, rescapés d'avant guerre, sont vendus.

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

En 1953, la Compagnie commande deux nouveaux paquebots, le Jadotville de 13 724
tonnes, aux Chantiers et Ateliers de Saint -Nazaire (Penhoét - France) et quelques mois
plus tard le Baudouinville 3 de 13 876 tonnes a Cockerill. Ce sera le der nier avant
l'indépendance du Congo survenant en 1960. Ces bateaux mus par des turbines a vapeur
qui permettent d'atteindre dix -sept nifuds peuvent transporter
respectivement mis en service en 1956 et 1957.
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The English High Courtés judgment in Alize 1954 v Al |
CMA CGM Libra) is an important decision involving the application of longstanding principles

astoashippw ner é6s Il iability for actionable fault foll owi

defective passage plan rendered a vessel unseaworthy, the English High Court has

demonstrated how traditional tests will be applied to update the law into the modern day

world. Pr ior to this decision, there had been no case whereby a defective passage plan

rendered a vessel unseaworthy. However, it is now clear that just as the standard of

seaworthiness must rise with improved knowledge of shipbuilding, so must the standard

of seaw orthiness rise with improved knowledge of the documents required to be prepared

to ensure safe navigation. Following the | MO6s recoghn
pl anning to be adopted by dAal/l ships engaged on i nte
Libra shows that by 2011 the English courts expected an adequate passage plan to have

been prepared. If it was defective, the consequences could be severe.

The Case

The case concerned a laden container vessel which grounded by virtue of the master
neglige ntly navigating outside of the buoyed fairway when leaving the port of Xiamen in
China. The owner had known this to be a difficult port to navigate, especially as various
Notices to Mariners had been issued advising that areas existed in the Xiamen Gang
(t hough not in the fairway) that had depths less than those charted. Cargo interests refused
to pay the owner their proportion of the total claim in general average and denied liability

under Article 11l r.1 of the Hague Rules on the basis that the casualty was caused by the

ownero6s actionable fault. I n particular, they alleg
because she had an inadequate passage plan, that inadequacy was a cause of the casualty

and due diligence was not exercised by the owner to make the ves sel seaworthy.

The Decision

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

to prove that due diligence was exercise d to make the vessel seaworthy.

Unseaworthiness

Mr Justice Teare held that neither the formal passage plan, nor the working chart,

contained the necessary warning of the potential danger arising outside the buoyed fairway

from the existence of areas wit h lower depths than charted. The necessary warning should

have been such that, when the navigator was faced with a decision whether to remain in

the buoyed fairway or to navigate outside, he had in mind the warning that charted depths

outside the buoyed fa  irway may be unreliable. The judge affirmed that the long -established

and authoritative test of unseaworthiness is whether a prudent owner would have required

the relevant defect, had he known of it, to be made good before sending his ship to sea.

He found it inconceivable that a prudent owner would allow the vessel to depart from

Xiamen with a passage plan that lacked the necessary warning, especially given that IMO

Resolution of 1999 states that a fAwell plannethy voyage:{
of I'ife at sea, safety of navigation and protection
argued that passage planning is simply the preparation for safe navigation and is not itself

an aspect of seaworthiness. In making these arguments, the owner sough t to benefit from



the negligent navigation exception under Article IV r.2(a) of the Hague Rules, which
provides that (assuming there is no failure by the owners to make the vessel seaworthy)

a shipowner will not be responsible for loss caused by neglect in the finavigation or i
management of t he shipo. However, Mr Justice Tear
seaworthiness extends to having the appropriate documentation on board, including the

appropriate charts. Firstly, he noted that Article Il r.1 place s a seaworthiness obligation

upon the shipowner fAbefore and at the beginning of th
before the beginning of the voyage is necessary for safe navigation during voyage.

Secondly, he pointed out that it is well recognised tha t if a vesselds charts ar
date that is an fAattributedo of the vessieahdthmthai ch <can
proper passage plan is now like an up to date and properly corrected chart. Mr Justice

Teare al so sugges-bé fl 0t dtacobriea a chartinea material manner before

the beginning of the voyage is capable of rendering a vessel unseaworthy, even if the

shipowner has put in place proper systems to ensure that the prerequisite materials were

on board to prepare an adequate chart. He explained that concentrating upon the

shi pownerdés own actions to the exclusion of those of
issue of seaworthiness with the issue of due diligence, which in any event is a non -

delegable duty.Finally, Mr Justice Teare observed that the negligent navigation exception

applied only to Article 11l r.2 and not Article Il r.1. Therefore, a shipowner will not be

protected from liability for failing to exercise due diligence to make the vessel seaworthy

by the fact that  a cause of the casualty was negligent navigation.

Conclusion

In conclusion, this case found that an appropriate passage plan is a matter of
seaworthiness under Article 11l r.1 of the Hague Rules. This is not the type of chart that
might traditionally h  ave been expected to affect the seaworthiness of a vessel, especially
as a passage plan relates principally to navigation of the ship. Nevertheless, following this
judgment, shipowners will have to ensure that, through its agents and servants, due

diligenc e is exercised to produce a non -defective passage plan that clearly contains the
necessary warnings. Failure to do so, if causative of a casualty, will not be saved by the
negligent navigation exception under Article IV r 2(a) of the Hague Rules, which can not be

applied where a shipowner has failed to exercise due diligence to make the vessel
seaworthy.

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

De tweede edit  ie van het Shipping Event van BNP Paribas Fortis en Universiteit
Antwerpen stond in het teken van duurzaamheid. Alexander Saverys (CMB) hield
een opmerkelijk pleidooi om voluit voor de duurzame innovatie te gaan.
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Met de implementatie van de richtlijn 'IMO -2020"' voor de deur is de verduurzaming van
de scheepvaart een urgent thema. Op het Shipping Event van BNP Paribas van gisteren
dinsdag werd duidelijk in welk spanningsveld de sector op zoek moet naar oplossingen om
groener en duurzamer te werk te gaa n. Want ecologische innovatie heeft een stevig
prijskaartje, en naar wie kun je dat doorschuiven in een markt waar voor een verschil van

enkele honderden dollars per transport van operator wordt gewisseld? Verschillende
spelers uit het maritieme veld liete n hun licht schijnen op de uitdaging waar de sector voor
staat. Rob Harrison, CEO van DP World in Antwerpen, licht toe hoe binnen een smalle
winstmarge en een soms beknellend regelgevend kader, toch sprongen vooruit kunnen
worden gemaakt. "Mensen zien de h aven als een groot zwart gat dat CO2 braakt, maar
weten zij dat wij intussen 95% van onze energie zelf produceren?"

Robby De Schpper van Jan De Nul gaat volop voor de implementatie van scheepsmotoren

op laagzwavelige diesel. "Wij komen op de vreemdste plaa tsen. Alternatieve brandstoffen
zijn er niet altijd voorhanden. We doen er wel alles aan om het verbruik zo laag mogelijk

te houden, door in te zetten op diesel - elektrische aandrijving en energiezuinige installaties
aan boord."

"Publiek pikt scrubbers nie t

Alexander Saverys (Antwerpse scheepvaartgroep CMB) blijft evenmin bij de pakken zitten:
via de divisie CMB Technologies wordt hard gewerkt aan de ontwikkeling van
waterstofmotoren, en in de nabije toekomst moet in de oude petroleumhaven van

Antwerpen ee n heuse maritieme campus ontstaan die de innovatie nog accelereert. CMB
zet hoog in op waterstof als brandstof van de toekomst: oplossing voor zowel zwavel - als
stikstofemissies. Nodig als je echt in 2050 de doelstellingen wil halen van een halvering

van de uitstoot binnen de hele sector. Over Ing is Saverys kritisch en scrubbers vindt hij al

helemaal een slecht idee. "Het publiek pikt niet dat je de zwavel uit het uitlaatgas in de

zee loost. Vroeg of laat volgt er een backlash."

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



op waterstof met een vermogen van 1 megawatt. In Japan bouwt het een
waterstofaangedreven ferry voor de O lympische Spelen in Tokio. In samenwerking met
Port of Antwerp wordt een sleepboot op waterstof gebouwd. De capaciteit van diens motor

is al meer dan de helft van het benodigde vermogen om een bulkcarrier te bewegen. "De

kloof met klassieke motortechnologi e wordt steeds kleiner. We werken aan een bulkcarrier
op waterstof voor de verbinding tusen China en Australié. Volgend jaar wil CMB ook een
waterstoftankstation openen in Antwerpen.

"Banken terughoudend voor investeringen”

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

de weg naar onze sector terugvinden."

"Clean up our act"

De sector heeft de perceptie niet mee, beseft Saverys. Hij projecteert enkele courante

beelden van schepen die zwarte rookwolken braken, een walvis die door een schip is
aangevaren, ladingen steenkool, olievervuiling. "We hebben een sl echt publieksimago en
zZijn het doelwit van verschillende ngo's. Soms zijn ze onze objectieve bondgenoten, want

we hebben dezelfde doelstellingen. Alleen is het moeilijk hen te overtuigen van onze goede
bedoelingen. We need to clean up our act. Anders kunne n we geen kapitaal en talent voor
onze sector aantrekken."

Uitdagingen genoeg

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

In de paneldiscussie later tijdens het evenement blijkt dat banken nu al grote aandacht
besteden aan de duurzaamheidseffecten van investeringen in de scheepvaart. Maar Hugo

De Stoop, head 'investor relations' bij Euronav, stipt aan dat de scheepvaart geen ‘first

mover advantage' kent: nieuwe technologieén vergen investeringe n waarmee de eerste
gebruiker zich uit de markt dreigt te prijzen. "Een Ing -ready VLCC -schip (very large crude
carrier) is 15 miljoen duurder dan een conventionele VLCC. Een werf moet enkele tientallen

van die schepen bouwen voordat ze haar eigen R&D -koste n heeft terugverdiend. Pas dan
wordt de nieuwe technologie goedkoper. Een gericht subsidiéringsbeleid is nodig om
bedrijven sneller richting nieuwe technologie te bewegen."

Michiel Leen

Flows
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Seafarers Fe ar Being Scapegoated for
Sulphur Cap Infringement

Seafarers are increasingly alarmed by the prospect of being criminalized for problems
through no fault of their own, linked to the enforcement of the 0.5% cap on the sulphur
content of fuel, Maritime profe ssional s®éd union Nautilus International

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

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

AFuel c- bvars hpve created considerable extra workloads, with engineers needing to
take special care to deal with such challenges as contamination, compatibility, stability,
viscosity and lubricity, combustion and ignition qualities, cat fines, cold flow properties,
and flash points, o the union pointed out.

As i nformed, t h essiomat and techrscal pommwiftee has also discussed reports
that low -sulphur fuels are causing additional wear and tear on engine components, boilers,
purifiers, filters, tanks, heat exchangers, and piping.

The warning follows a Nautilus Federation report, which earlier this year revealed that
almost 90 percent of seafarers are concerned about criminalisation in the industry and two

thirds said it impacted on the way they felt about working in shipping.

AWhil st we firmly support t he pmawes ntdasit mgosvenvhe o
performance, itds clear that I MO 2020 is imposing a m
in terms of workload and in their exposure to potentially huge fines and criminal

convictions, 0 Nautil us pr ofcerPavid Appletdn commehted ec hni c al of f
Ailtds essenti al that shipping companies do all they

and crews with the training and resources required to ensure compliance with the new
rules.

AThese are compl ex r eq uiexarduaiedtersfarcementméchanisnms,mhd
our members need to be protected against the threat of legal proceedings arising from an
inadvertent infringement of the rules. o

Nautilus promised to support its members who are exposed to unwarranted criminalisati on,
urging seafarers to contact the union should they be forced to cheat the system in any way
by management.
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n Met de Triton en | fGud nreaar \

BOEKBESPREKINGdoor: Frank NEYTS

Bi j ui tgeveri|j Wa |l b ur g MdderTstonerelrisshn@aahNieeva n e t-Gluinea.
De reisverhalen van Justin Modera en Arnoldus Johannes van Delden uit 1828 0.
Bezorgd en ingeleid door W.F.J. Morzer Bruyns. In april 1828 vertrokken Zr.Ms. korvet



Triton e n Zr.Ms. koloniale schoener Iris van Ambon naar Nieuw -Guinea om een westelijk
gedeelte van dat eiland bij proclamatie voor Nederland in bezit te nemen en er een militaire

nederzetting te vestigen. De marineofficieren verrichtten er hydrografische opnamen v oor
zeekaarten teneinde de Nieuw Guineese wateren voor scheepvaart te ontsluiten.
Meevarende | eden van de O6Natuur kundilgnediciodnno nsdse rez ovoohotr

de planten - en dierenwereld van het onder Europeanen nagenoeg onbekende eiland. De
reis, in opdracht van de gouverneur van de Molukken, was ingegeven door de angst dat
Engelsen zich vanuit Australié op het door nog geen enkele koloniale macht geclaimde
Nieuw - Guinea zouden vestigen. Van Engelse activiteit was geen spoor te bekennen en Fort
Du Bus, zoals de nederzetting werd genoemd, kende een kort bestaan. Het voor
Europeanen fnuikende klimaat, aanvallen door Molukse en Papoease zeerovers en een
vrijwel doorlopend gebrek aan voedsel, kostte talloze levens waardoor het fort in 1836
moest worden v  erlaten. Dit boek bevat de transcripties van twee journalisten die tijdens
de reis van 1828 zijn bijgehouden. Het eerste is van Justin Modera, die bij vertrek uit
Nederland tweeéntwintig jaar was, en luitenant ter zee op de Triton. Het tweede is van de
enk ele maanden jongere bestuursambtenaar Arnoldus Johannes van Delden, die als

gouvernementscommissaris was belast met de formele inbezitneming van Nieuw -Guinea.

Deze journalen worden voorafgegaan door hoofdstukken waarin de reis van 1828 in haar

historische context wordt geplaatst. Een buitengewoon interessant werk!

fiMet de Triton en Iris naar Nieuw -Guinea 06 (I SBN 9 789462 493087) telt

werd als hardback uitgegeven. Het boek kost 47,74 euro. Aankopen kan via de boekhandel

of rechtstreeks bij Uit  geversmaatschappij Walburg Pers, Postbus 4159, 7200BD Zutphen.
Tel. +32(0)575.510522, Fax +31(0)575.542289. . In Belgié wordt het boek verdeeld door

Agora  Uitgeverscentrum,  Aalst/Erembodegem. Tel. 0032(0)53.78.87.00, Fax
0032(0)53.78.26.91, www.boekenbank. be , E-mail: admin@adgorabooks.com .
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La pollution de | 6air par | ¢
fracture atmosphérique de la latitude 48°
3060 en Atl ant-Esfl)e Nor d

Michel MORIN
Docteur en droit, Consultant I Chercheur associ é au CDM O

Dans | es eaux clti res, not amment " | 6approche des
portuaires, les émissions des navires représentent une part non négligeable de la pollution

de | dair et ont un i mpact sur | a s aied @spiratbiress u r | 6en
cardiovasculaires, cancers, pluies acides, eutrophisation, etc.). Ces émissions, qui sont

constitu®es ddéboxydes dbébazote, dbéoxydes de soufre et d
la combustion des carburants. Selon une étude générale d e 2013 synthétisant un ensemble

d6®tudes scientifigues r®alis®es sur l e sujetl, en
(NOx) en provenance des navires représentaient en Europe environ le tiers de celles

déorigine terrestre, en 20&08t eastirm® fadebli ¢ et r ep
environ les deux tiers en 2020 et seront presque équivalentes en 2030. Selon la méme

®t ude, |l es ®mi ssions déoxydes de soufre ( SOx) en



représentaient environ le cinquiéme en 2000, la moitié en 2010, et il est esti m®
seront équivalentes ou en baisse en 2020 et encore en baisse en 2030. Ces estimations

comparatives sont toutefois variables selon les études scientifiques auxquelles se réfere

cette ®tude g®n®r al e, d 6 a diffecultg @derquantigencette pallgionet d e |

des m®t hodol ogi es choisies " cet effet et, dbdbautre pa
compte dbébune ®volution de |l a r®glementation sans ®v
exactement. Notons que les émission s en provenance des navires ont baissé en valeur

absolue et vont continuer a baisser mais, parallélement, les émissions terrestres ont
davantage baissé grace a un renforcement plus rapide des normes des carburants utilisés

par les véhicules terrestres. Quo i qudi l en soit des approxi mations de
®mi ssions sont toujours trop ®l ev®es et il est i ndi s
guantité.

Le niveau comparativement élevé des émissions en provenance des navires est di a la

mauvaise quali té des carburants utilisés par rapport a ceux des avions ou des véhicules

terrestres. Les navires ont des moteurs ayant un r ®g
produits résiduels du raffinage du pétrole brut mais leur combustion dégage des gaz et des

particules toxiques pour la santé dans des proportions beaucoup plus importantes que les

produits issus du raffinage. 87% du carburant utilisé par la marine marchande était en

2010 du Heavy Fuel -®dire lefiddlFoOrfl qui esttue graduit rési duel du

raffinage et doit étre soumis a un processus de réchauffage pour étre utilisé comme

carburant ; ce HFO a une forte teneur en soufre. Le pourcentage de 13% restant est du

Marine Gas Oil/ Marine Di es ed-drde das {oiM@a@re D Ol¢ dieset 6 e s t

marine qui sont | 6un et | dautre | e r®sultat de | a di :
marine contient un peu de fioul | ourd mais en faible
|l e r®chauffer pour |1 6utiliser comme carburant.

Les regle s gui encadrent ces ®mi ssi ons sont ®l abor ®e s

internationale (OMI). Plus pr®ci s®ment , cbest l e com

(CPMM, plus connu sous son acronyme anglais MEPC) qui en est chargé. Le sujet y a été

traité a partir de 1990 a la suite de la présentation par la Norvége de documents montrant

qgue | es ®mi ssions doéoxydes de soufre et dbébazote causa®
n®gl igeables (cé6®tait | 6®poque 0% | 6on paburbpgdu du ph®
Nord, notamment en Scandinavie, et de leurs effets sur les foréts de coniféres). En 1991,

| 6Assembl ®e de | 6 OMI a adopt® une r®solution invitan
annexe a la convention internationale pour la prévention de la pollu tion par les navires,

dite convention MARPOL, qui avait ®t ® adopt ®e en 1973
partie principale qui est relativement courte, cing annexes de nature technique. Cette

nouvell e annexe sur | a pr ®v e n tmosphere (henexé ¥l) apétél | ut i on d
adopt ®e en 1997 au moyen doébun protocole qui est entr(
ratification, selon la condition figurant dans ce protocole, par quinze Etats dont les flottes

marchandes représentaient au moins 50% de la flo tte mondiale des navires de commerce.

Pour introduire notre propos, nous commencerons par faire une présentation générale de

cette annexe VI (1) . Puis nous d®crirons les r gl es
soufre et dodazote adopti ®OMIdarn lodbsecadrmaamtdeot amment (¢
cr®ent une fracture en Europe au niveau de Il a |l atitu
ensuite que | 86UE, par son action sp®cifiqgue de natur
renforcer cette fracture (lll). E nfin, nous terminerons par une partie conclusive ou nous

ferons | e constat que | 6®volution de | a situation ~

trop lente pour faire face aux défis actuels (1V).

|l . Pr®sentation g®n®rale de | 6 onMARRG. VI de |



Cette annexe VI, intitulée « Reégles relatives a la prévention de la pollution par les
hydrocarbures », est entrée en vigueur le 19 mai 2005 ; elle a été entierement refondue

par un amendement adopté par la résolution MEPC 176(58) du 10 octobre 20 08 et entré

en vigueur le ler juillet 2010. Divers autres amendements, modifiant ou complétant cette

annexe VI, ont ®t ® ensuite r®guli rement adopt ®s. Lo
compris celui de 2008, a ®t ® adopt ® paeate inscitedansoc ®dur e
la partie principale de la convention (article 16, 2°, point f). Selon celle -ci, un amendement

est adopt® par | e MEPC et est ensuite consi d®r® comm
déun d®l ai dbébau moins di x nmoiien nMe mooints gqaurmwurei @bPe c”
au moins un tiers des Parties ou par des Parties représentant 50% de la flotte mondiale ;

en real i t ®, une situati on déobjection de ce genr e
amendements adoptés de la sorte le sont par con sensus au cours des réunions de ce

comité. Cette procédure, qui évite la procédure ordinaire de ratification des accords
internationaux, per met une adaptation rapide de ces

des techniqgues ou de | 6e xplitiqus paitagée dedchangerdes vegldso nt ®
en cause.

Comme pour les autres annexes, les dispositions de cette annexe VI sont contenues dans
des ¢ r gles e qui, dans | e cas pr®sent, sont au noml
appendices ». Ces régles sont réparties en cing chapitres :

- Chapitre 1, intitulé Généralités (regles 1 a 4) : il indique quels sont les navires auxquels

sbapplique cette annexe VI, il donne |l es d®finitions
sont utilisés, il précise diverses chos es comme, entre autres, | 6exempt i
quand une émission fait suite a une avarie a condition que toutes les précautions

raisonnables aient été prises et il autorise les Parties a mettre en place a bord des navires

des systéemes de réduction des émissions ayant des effets équivalents a ceux requis par

cette annexe VI ;

- Chapitre 2, intitulé Visites, délivrance des certificats et mesures de contrble (régles 5 a

11) : il donne la liste des visites réglementaires auxquelles sont soumis les navires a vant

gue ne leur soient délivrés ou renouvelés les certificats attestant que les regles de cette

annexe VI sont respectées, il prévoit que ces navires peuvent étre soumis a une inspection

pour v®rifier | 6application de cepanr Igdftsatdacis pertcae
gue les Parties doivent coopérer a la recherche des infractions ;

- Chapitre 3, intitulé Prescriptions relatives au contrble des émissions provenant des navires

(regles 12 a 18) : il détaille les diverses prescriptions auxquelle s sont soumis les navires

pour prévenir la pollution, il décrit successivement les regles applicables pour la prévention

des ®mi ssions de substances qui appauvrissent | a couc
déoxydes dbéazote (r gl e réd 8t)particued (cegly e de canwoséso u f
organiques volatils (r gle 15) ainsi que cell es appli
il mentionne aussi | 6obl i gation pour |l es Parties doé
déinstall ati ormpodig rl®&cse pstuibcst ances qui appauvrissent |
ell es sont enlev®es des navires ou pour | a r®ception
dé®chappement (r gle 17) ; i se termine par |l a r gl
Parties de fair e ce qui leur est raisonnablement possible pour promouvoir la disponibilité

de carburant qgui r®pond aux <crit res de | 6annexe VI
navigue ;

- Chapitre 4, intitulé Régles relatives au rendement énergétique des navires (régle s19a

23) : il a été créé par la résolution MEPC 203(62) adoptée le 15 juillet 2011 et entrée en

vigueur l e ler janvier 2013 ; son objectif est d6ame

| 6i mposition de normes de perf or man cadrestdeerdtavoirque et ,
a bord un « plan de gestion du rendement énergétique » ;



- Chapitre 5, intitulé Vérification du respect des dispositions de cette annexe (régles 24 et

25) : il a été créé par la résolution MEPC 247(66), adoptée le 4 avril 2014 et entré een

vigueur le ler janvier 2016, il renvoie pour cette vérification a deux instruments de soft

Il aw, |l e code doéapplication des i ns tcadieneepracédurese | 6 OMI
pour | e programme ddaudit qui ont ®t ® a20Wpar®s par | 0.

résolutions A. 1070(28) et 1067(28).

Cette pr®sentation g®n®rale de | 6annexe VI de | a cc
constitue un cadre complet et coh®rent pour pr®venir
en provenance des navires. De  sregles appropriées sont définies pour limiter ces émissions,

|l es Etats du port doi vent sdbefforcer de rendre dispc
permettant de répondre aux criteres de cette annexe, les navires doivent détenir des

certificats démontra n t qgudil s sont en mesure de respecter | es
doi vent avoir " bord des documents montrant qgubil s
exemple document mentionnant les opérations de changement de carburant, note de

livraison des soutes), etc. Malgré cet encadrement qui apparait répondre aux exigences

déune r®duction de ces ®missions, cette pollution est
soit que les normes ne sont pas assez strictes, soit que ces normes ne sont pas respectées,

soit une combinaison de ces deux causes.

Dans | e pr®sent article, nous allons nous |limiter ~ p
déoxydes de soufre (r gles 13 et 14) qui ont un effet
et qui forment a elles deux un sujet s pécifique.

Les autres émissions polluantes seront juste succinctement évoquées ici

-la question des ®missions de substances qui appauvr
stratosphérique), visées a la régle 12, est liée a la problématique générale trait ée par le
protocole de Montr ®al “ la convention de Vienne sur
les installations contenant des halons et des chlorofluorocarbones (CFC) ont été interdites

d s |l 6entr ®e en vigueur de cette a n n eecramt dasl en 2 C
hydrochlorofluorocarbones (HFC) le seront & partir du ler janvier 2020 sur les navires

construits a partir de cette date X

-la r gle 15 sur |l es compos®s organiques volatils est

uniguement aux navires  -citern es et aux transporteurs de gaz dans les ports ou terminaux
ou des systemes de contréle de ces composés  sont  exigés ;

-la r " gle 16 ®nonce quobil est interdit de proc®der
substances a bord (par exemple, PCB ou ordures tellesquecelles -ci sont d®finies ° |
V de cette convention MARPOL dans le cas ou elles contiennent plus que des traces de

m®t aux | ourds) ; | 6incin®rateur doit °tre con-u de me
de fonctionnement d @endicet e\ de” cettd dammexe VI

-nous né®voquerons pas non plus | a question des gaz

chapitre 4 sur le rendement énergétique des moteurs et qui, a elle seule, justifierait un
article spécifique.
Lesdeuxregles13et14  sontstructurées sur un méme principe. Il y a des critéres a portée

uni verselle so6appliquant pour | es ®mi ssions de NOx et
« zones de contrble des émissions » (Ci -apres ZCE, ou ECA en anglais pour emission control

area), ces criteres sont plus stricts. Une ZCE est définie comme étant « une zone dans

l aquell e il est n®cessaire doéadopter des mesures obli
l es effets pr® udiciables sur | a sant® de28).besomme et
ZCE sont adopt ®es par voie dbéamendement aux r gles 13
de |l a proc®dure qui figurent " | 6appendice 111 de ¢

d®signation dbébune zone ne peut °tre f aduteesachane par un



qgue plusieurs Parties qui ont des intéréts communs dans une zone donnée peuvent

formuler une proposition coordonnée. Une proposition de désignation doit notamment

comprendre une évaluation qui montre que les émissions provenant des navire s exploités

dans |l a zone propos®e ont des effets sur | a sant® et
doivent étre fournis sur les conditions météorologiques de la zone proposée, sur la nature

du trafic maritime, sur les mesures de contréle que la ou les Pa rties qui font la proposition

ont prises pour remédier aux émissions de NOx et SOx provenant de sources a terre et de

celles envisagées en application des régles 13 et 14, sur les colts relatifs des mesures

visant a réduire les émissions provenant des navi res par rapport a ceux des mesures de
contrtle © terre. LOexistence de ces ZCE nous am ne
leNord-Est de | 6Atl antique, passe approximativement =~ 1C

1. La fracture de | a | aantigueNaide -EStikstitBE2O en At |
|

par 6annexe VI

I nous para’t plus int®ressant, au regard de | a chro
parl er doébabord de |l a r gle 14 concernant |l es oxydes
concernant | es oxydes dbéazot e.

1. Les r ales relatives aux ®mi ssions déoxydes

Cette regle 14 est basée sur le critére de la concentration maximale en soufre que doit
contenir le carburant utilisé par le navire. Bien que cette régle soit intitulée « Oxydes de

soufreet particules ¢é&, il néy a pas de crit re 7 respectel
de Il a combustion du carburant ; ° | d6exception de son i
€ nobest mentionn® nulle part ailleurs dans cette r gl
Lar gle 14 pr®voyait ° |1 d6dorigine que |l a teneur en souf
applicable jusquébéau 31 d®cembre 2011, puis 3,5% apr s
janvier 2020. Toutefois, pour ce taux de 0,5%, cette régle contenait une claus e prévoyant

un r ®examen au plus tard en 2018 afin dé®valuer soil

di sponi bl e satisfaisant “ | a norme exig®e "~ | a date
l e cas, il ®t ai t pr®vu que | 6entan Bee janeier 2025. Geu e U r ser a
r®examen a d® " eu |lieu et sbdest conclu, °~ la 70 me r
| 6adoption de |l a r®solution MEPC 280(70) maintenant |
a ®t ® obtenu © | 6issue de d®bBatassionti @and o®nsamdas maue ur
®t at doé®ventuels probl mes dbébapprovisionnement en car
norme.

Dans | es ZCE, |l a teneur maximale en soufre ®tait fix®

est ensuite passée a 1% puis a 0,1% & partir du ler janvier 2015.

Cela étant, conformément a la regle 4 qui autorise les Parties a mettre en place a bord des
navires des systemes de réduction des émissions ayant des effets équivalents a ceux

prescrits, des syst mes d®epappteimemt deapmgealz®sd c ommu
scrubber s, ont ®t ® install ®s ou sont en voie doinst e
navires. Selon cette m°me r gle 4, |l a Partie qui auto
se conformer aux directives adoptée s par | 60OMI en | a mati re ; ces dir

des lignes directrices qui ont été adoptées par la résolution MEPC 184(59) du 17 juillet
2009 et remplacées ensuite par celles adoptées par la résolution MEPC 259 (68) du 15 mai

2015. Toutefois,sil 6on se 1 ®f re ° une ®tude r®alis®e sur | e
pas sans poser de problémes, notamment en raison des difficultés opérationnelles de ces
install ations qui n®cessitent l a pr®sence dbébun perso

conduite. De plus, on peut douter de la pertinence de cette solution comme alternative



parce que, le plus souvent, les eaux de lavage seront rejetées en mer, ce qui ne fait que
déplacer la pollution vers le milieu marin.

e Global

Sulfur, %

SOx ECA

0 T T T T
2000 2005 2010 2015 2020 2025

Year
MARPOL Annex VI fuel sulfur limits

Pour ces oxydes de soufre cbest en Europe que | es premi res ZCE
mer Baltique figurait dans cette annexe VI d s I 6orig
dés son entrée en vigueur en 2005. Cette désignation de la mer Baltique constituait

notamment une rép onse aux effets néfastes des pluies acides sur les foréts de coniferes

déEurope du Nord.

Par la suite, la ZCE de la mer du Nord a été instituée par la résolution MEPC 132(53) du

22 juillet 2005 qui est entrée en vigueur le 22 novembre 2006. Cette ZCE de la mer du

Nord est d®finie comme ®tant l a zone sp®ciale insti
convention MARPOL, annexe V concernant la prévention de la pollution par les ordures des

navires. El'l e comprend | a mer du Nord aalalgngitddede | a | a
4A Ouest ainsi gue | a Manche et ses abords ~° | 6est de
la |latitude 48A 306 Nord.

En dehors de | 6Europe, deux ZCE, toutes |l es deux en A
instituées. La premiére estla zone de | 6Am®ri que du Nord qui correspond

des Etats -Unis (dontunesous -zone autour doédHawap) et du -Parmada (y i
et-Mi quel on) et elle s6®t end jusqudé”™ 200 NM au | arge d
résolution MEPC 1 90(60) du 26 mars 2010 et est entrée en vigueur le ler ao(t 2011. La

seconde est la zone maritime des Caraibes des Etats -Unis (Porto -Rico et lles Vierges

américaines) qui a été instituée par la résolution MEPC 202(62) du 15 juillet 2011 et qui

est entrée e n vigueur le ler janvier 2013.

Revenons au cas particulier de | 6Europe. On constate
dont ceux de | a France, selon qudils r®sident au noroc
soumi s °  a m° me i nt ensirnte®dedadp@hdessnavires.nPsurgqpoound u a

di ff®rence de traitement de ce genre entre |l e nord et
déune part l es riverains de | a Manche et dbéautre par
(Brest inclus) et de la Méditer ranée ?

Si | 6on se reporte aux crit res de d®siidgengagléson de ce
effets sur | a sant® et | denvironnement seraient moin
permettons dbéen douter. Certes, | es pldanslegordalends por t s

| 6Europe (Rotterdam, Hambourg, Anvers) ce qui justifi



et de la mer du Nord/Manche, mais des ports importants existent aussi dans le sud

(Marseille, Algésiras). En outre, en Méditerranée, il faut y ajoute r le trafic des navires de
croisi re et cel ui des navires 7 piadassdegmeonds, dev er s | es
zones m®ritant dbé°tre d®si gn®es comme zones de contr!?
Nord, Amérique du Nord et pour deux Tles bien précis es des Caraibes ?.

Les caractéristiques de ces ZCE montrent implicitement que leur désignation est avant tout

un acte de nature politique adopt® " | 6initiative des
Pourquoi, en Europe, cette ligne séparative du par all " le 48A 306 ? Pourquoi c

entre le nord et le sud ? La France, en étant traversée par cette ligne, semble avoir eu une
position passive, se rangeant a la position des pays du nord pour la Manche et a celle des
pays du sud pour le golfe de Ga scogne et la Méditerranée (comment croire que les risques

de pollution par | es ®mi ssions de navire seraient moi
).

2. Les r ales relatives aux ®mi ssions déoxyd ¢
La regle 13 définit trois niveaux de lim ite des ®mi ssions dbéoxydes dbéazot ¢
date de construction du navire et dua-dir®lgiégmeoin omi nal d

la puissance du moteur est au maximum). Le respect de ces niveaux est assuré par des
criteres obligatoires de conc  eption et de conduite des moteurs qui figurent dans le « Code
technique sur les NOx », document technique de plus de 60 pages prévu par cette regle

13 et adopt® en 2008. Ce code a ®tabli des proc®dur e s
et la certificati on des moteurs. Il en a également établi pour démontrer le respect des

l' i mites d6®mi ssions de NOx ~ bord ; il est par exempl
afin de v®rifier gue | es r®glages et |l es valeurs de

spécifications figurant dans le dossier technique du moteur.

Ces trois ni veaux de i mite dé®mi ssi ons sont n
-l e niveau | sdbapplique aux navires construits de 2C¢C
navires construits de 1990 a 1999 sous cer taines conditions ;

-le niveau Il sb6applique aux navires construits ° par
r®duction des ®mi ssions de NOx dbéenviron 1l&ipéut 20% par
étre obtenue la plupart du temps par un ajustement de s parametres de combustion des

moteurs existants ;

-l e niveau I 1 sbapplique aux navires construits ap
naviguent dans les eaux des ZCE existant a cette date pour les NOXx, il permet une réduction

des ®mi ssions d@manvirragpnpr o8@% au ni veau | et n®cessite
technol ogi es sp®ci fiques cC omme l i nstall ati on dodéun
modi fication de | a combustion ou |l a recirculation d
solution est aussi de changer d e carburant pour passer au gaz naturel liquéfié ou au

m®t hanol, ce qudont commenc® ~ faire certains armateu
Deux ZCE ont ®t® jusqud”™ maintenant institu®es pour |
en Amérique. Ces zones sont les mémes que celles insti tu®es pour | es SOx et el

été par les mémes résolutions MEPC 190 (60) et 202 (62). Toutefois, bien que ces

résolutions soient entrées en vigueur respectivement en 2011 et 2013, conformément a

ce qui était prévu dans le préambule de la régle 13, leu r application ndest devenit
gue pour les navires construits a la date du ler janvier 2016 ou apres.

Deux autres ZCE sont en voi e déo°tre institu®es et
géographiques que les ZCE instituées en Europe pour les émissions de SOx. Les travaux
pr®paratoires pour | eur d®signation se sont termi n®s

2016 et | 6adoption officielle est pr®vue pour |l a 71"



2017. Ces deux ZCE sont celle de la mer Baltique et celle de | a mer du Nord qui inclut de

l a m°me mani re | a Manche jusqudau parall | e 48A 306
deux zones de contr6le devrait entrer en vigueur fin 2018 ou début 2019. Mais cela ne

veut pas dire que les émissions de NOx vont immédiatement diminuer. En effet, selon le

projet déamendement , |l es normes du niveau |11 ne se

considérés comme construits a partir du ler janvier 2021.

A Suivre
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Euronav haalt record d agtarief van 300.000

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

ELRONAV

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

Tankerrederij Euronav profiteert volop van de situatie, zo meldt Tradewinds. Het is een

van de enige grote tankerrederij en die geen schepen uit de vaart heeft genomen om
scrubbers te laten installeren met het oog op de nieuwe IMO -zwavelnorm die vanaf januari
2020 in voege treedt.



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

Scrubbers versus zwavelarme brandstof

Heel wat concurrenten van Euronav beslisten om hun schepen uit te rusten met scrubbers.

Daardoor liggen momente el meer dan 60 schepen in het droogdok. De Antwerpse rederij

koos voor zwavelarme brandstof en heeft daardoor 90% van zijn vloot beschikbaar op de

spotmarkt, waar de dagtarieven een recordhoogte van meer dan 300.000 dollar bereiken.

Twee schepen vandered er i j , de 6l ngridd (318.376 dwt) en de
werden al aan dat recordtarief vastgelegd.

Andere factoren

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

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

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

Koen Heinen
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Geschiedenis van de tank er

De eerste olie werd vervoerd in barrels (159 liter) en al in 1861 ging de eerste lading de
Atlantische Oceaan over. In dat jaar vertrok op 19 november de 229 ton metende, 33 m

lange, houten tweemaster 'Elizabeth Watts' met 1329 vaten van Philadelphia n aar Londen,
een reis van 52 dagen. Daarna volgden nog meer verschepingen. Deze vervoerswijze bleek

niet ideaal, want de vaten namen veel ruimte in en soms vormde de weggelekte petroleum

onder in het schip met de aanwezige lucht een explosief mengsel, waard oor er gevaar
bestond voor ontploffingen. Bovendien moesten de schepen de lege vaten mee
terugnemen.

Het probleem van de lekkende vaten werd later opgelost door de olie te vervoeren in

ijzeren tanks. Die metalen tanks hadden een rechthoekige vorm aangepas t aan de
cargoruimten. Dit betekende de eerste container. Het eerste schip dat op die wijze olie
vervoerde was het zeilschip Charles dat voer tussen de VS en Europa tussen 1869 en 1872.

Dit schip kon 59 containers laden van elk 13 ton.

De eerste schepen di e een tank hadden die integraal deel uitmaakten van de romp waren

de Atlantic en Vaderland (1873). De Atlantic was een zeilschip en de Vaderland was met

stoom aangedreven. Beide schepen werden gebouwd in Engeland en getest op de rivier

Tyne. De Vaderland w as gebouwd door Palmers Shipbuilding and Iron Company voor het
Belgische Red Star Line en zo ontworpen dat het olie en passagiers tegelijkertijd kon
vervoeren. De Vaderland had twee zusterschepen, de Nederland en de Zwitserland. De
autoriteiten vonden het concept van olievervoer met een stoomschip echter te gevaarlijk
vanwege het brandgevaar, zodat de schepen slechts gewone lading en passagiers mochten



vervoeren. Men bleef dan ook nog geruime tijd met zeiltankers varen.

Op 1 augustus 1863 werd het eerste i jzeren zeiltankschip voor het vervoer van 700 ton
petroleum in bulk, de Engelse 'Atlantic’, te water gelaten. Het eerste speciaal gebouwde
bulktankstoomschip dat als zodanig daadwerkelijk heeft dienst gedaan, is de 'Zoroaster'.

Dit schip van 250 ton (56 x 8,23 x 2,74) werd in 1878 gebouwd bij Lindholmen in Motala.

Het was eigendom van de gebroeders Nobel, die hun bedrijf stichtten in 1879. In
onderdelen is deze kleine tanker via binnenwateren en de Wolga naar Astrachan vervoerd,

waar hetis geassembleerd. D it tankbootje had 21 verticaal geplaatste cilinders in het ruim
staan, maar die zijn later verwijderd en de olie werd in het ruim gepompt, dat voorzien

was van schotten. De Zoroaster vervoerde olie over de Kaspische Zee van Baku naar de
monding van de Wolg a.
De eerste echte zeegaande stoomtanker was in 1886 de 'Gliickauf' van Wilhelm Anton
Riedemann, een Duitse oliehandelaar en importeur. De Glickauf (91,59 x 11,34 x 7,07

meter) vervoerde olie in acht tanks en wordt in de geschiedenis van de oceaantankvaart
beschouwd als het prototype van de moderne tanker. De machine - en ketelruimte werden
om veiligheidsredenen naar achteren geplaatst en afgescheiden van de tanks met een
vuurbestendig dwarsschot. De bouw van dit schip begon op 25 november 1885 als
bouwnumme r 473 bij de Engelse werf Armstrong Whitworth in Newcastle on Tyne. De
tewaterlating van de Glickauf had plaats op 16 juni 1886 en binnen een maand, op 9 juli,

volgde de overdracht. Vier dagen later vertrok 's werelds eerste tanker van de Tyne naar

New Yor k en in de loop van augustus leverde de Gluckauf (2145 B.R.T.; bruto registerton

us de totale binnenruimte van een schip met enkele uitzonderingen van niet productieve

ruimten) zijn eerste lading olie af in Geestemunde. De Gluckauf had geen lange levensloo p,
want op 24 maart 1893 liep de tanker in dichte mist op Long Island hij New York aan de

grond. Berging bleek niet meer mogelijk en het wrak moest ter plaatse worden gesloopt.

De geboorte van de Royal Dutch Shell Group

Het Londense handelshuis Samuel & Co., gesticht in 1830, handelde in destijds erg
populaire Japanse sierschelpen. Het was de tijd van groeiende internationale contacten en

van snel uitbreidende handel tussen Groot - Brittannié en het Verre Oosten. Samuel & Co.
deed goede zaken en groeide ui  t tot een niet onbelangrijke in - en exportfirma. Tegen het
eind van de 19e eeuw dook de firma in de oliehandel. Dat was een lonende handel; de
oliemarkt was nog jong en groeide spectaculair. Samuel & Co. verwierf een contract voor

olie uit Rusland, de groo  tste producent buiten de USA en onafhankelijk van Standard Oil.
Om olie uit Baku aan de Kaspische Zee naar West - Europa te kunnen vervoeren, werd een
pijpleiding aangelegd naar de haven Batum aan de Zwarte Zee. Om de kostbare brandstof
verder te transporter  en, moest de lange reis via Kaap de Goede Hoop vermeden worden.
Daarvoor was het Suezkanaal dé optie, maar vanwege de veiligheid werd geen
olietransport toegestaan. De schepen van Standard Oil waren verouderd, zodat er een
nieuw ontwerp moest komen.

Forte scue Flannery ontwierp deze schepen voor Samuel. Het vervoer van vloeistoffen in

bulk stelt andere eisen aan de constructie van een schip dan het vervoer van droge lading.

Aangezien een schip nooit stil ligt, zal de vloeistof steeds naar de laagste zijde s tromen.
Hierdoor verandert de stabiliteit van het schip en de scheepsconstructie wordt extra belast.

Door het aanbrengen van een of meer langsscheepse schotten en een aantal schotten
dwarsscheeps wordt dit euvel verholpen. Ook moest rekening gehouden worde n met het
toenemen van het volume bij het stijgen van de temperatuur van de relatief koude Zwarte

Zee naar het warmere Verre Oosten, en bij afname van volume bij temperatuurdaling. In

het eerste geval kan de tank barsten, wat kan worden voorkomen door een expansieruimte
boven in de tank aan te brengen. In het tweede geval krimpt het olievolume, zodat de olie

in beweging komt. Door het aanbrengen van schotten in de laadruimte blijft de beweging



beperkt, zodat het gevaar van kapseizen is opgeheven. De vorming van brandbaar gas,
ongeacht de temperatuur van de olie, is een extra probleem. Door het afzuigen van het

gas vermindert de kans op brand of explosie. Voorts had het ontworpen schip ballasttanks,
midscheeps werd een kofferdam (water - en gasdichte ruimtetu  ssen twee tanks) geplaatst
en verder isoleerde Flannery de tanks van het ketelruim en de machinekamer. Moderne

tankers worden in principe nog steeds zo gebouwd.

In 1892 werd voor de rederij M. Samuel het tankstoomschip 'Murex' opgeleverd (lengte

101 m, br eedte 13 m, diepgang 8 m en 3564 B.R.T.). Op 26 juli 1892 werd de Murex

voltooid en onder Kapitein John R. Coundon, naar Batum gevaren. Daar nam zij een
volledige lading van Russische kerosine in en op 24 augustus 1892 passeerde de eerste
bulkolietanker he t Suezkanaal.
De jongste Samuel wilde een passende naam voor het bedrijf dat voornamelijk schelpen

en lampolie vervoerde. Men kwam met de simpele en geniale oplossing: 'Shell Transport

and Trading Company Ltd.' (18 oktober 1897). Gezien deze naam was het ook niet moeilijk
meer het juiste symbool voor de nieuwe onderneming te kiezen: de schelp! Murex is de
Latijnse naam voor een schelp.

Op 1 januari 1907 bundelden de N.V. Koninklijke Nederlandse Petroleum Maatschappij en

de Shell Transport and Trading Comp any Ltd. hun activiteiten tot de The Royal Dutch Shell
Group. De schelp bleef echter het beeldmerk van de Koninklijke Shell Groep. Evenals de
kleuren rood en geel. De oorsprong van deze kleuren ligt in 1915, toen de Shell Company

of California voor het eer st tankstations ging bouwen.

De ontwikkeling van de tankers na WO I

De Tweede Wereldoorlog had grote invioed op de manier waarop schepen werden
gebouwd. Tussen 1939 en 1945 gingen 595 tankers met een bruto tonnage van 4.263.528

B.R.T. verloren (die van de As -mogendheden niet meegerekend). In 1941 werd de bouw
gepland van de bekende T -tanker. Het bouwplan kwam van de Sun Shipbuilding Company

die in opdracht van Standard Oil Company of New Jersey een commerciéle tanker ontwierp,

die aangedreven werd met t urbo -elektrische machines. De Amerikanen komt de eer toe
het maatwerk in de scheepsbouw te hebben vervangen door een beperkt aantal
standaardontwerpen. In navolging van de auto -industrie creéerde men een
lopendebandsysteem voor het bouwen van schepen. Werd tot dan toe een schip vanaf de
kiel op één scheepshelling gebouwd, nu ging men over tot het bouwen van scheepssecties

in veelvoud, die naar de hellingen werden getransporteerd om daar tot complete
scheepsrompen te worden samengevoegd. Daarnaast werd het t raditionele klinkwerk
vervangen door het elektrisch lassen, zodat de bouwtijd per schip drastisch werd
verminderd. Het belangrijkste standaardtype tanker was de T2. Uiteindelijk werden tussen

1942 en 1945 totaal 525 stuks gebouwd, waarvan 481 van het type T2-S1-Al, uitgevoerd
met turbo -elektromotoren van 6000 pk. De overige 44 schepen van het type T2 -SE-A2
hadden een zwaardere motor van 10.000 pk en kwamen vooral bij de U.S. Navy in dienst.

De T2 -tanker vervulde een belangrijke rol bij de brandstofvoorzieni ng van de geallieerden.
Overigens was de schaalvergroting al schoorvoetend vo6r de Suezcrisis begonnen. Gold
tijdensWO Ileen 25.000  -tonner als een supertanker, in 1948 was die grens al opgetrokken

tot 30.000 ton. In 1956 waren de meeste landen afhankeli jk van de olieaanvoer uit het

Midden - Qosten via het Suezkanaal naar Europa en de Verenigde Staten. Door de blokkade

van het Suezkanaal in oktober van dat jaar na de nationalisatie van de
Suezkanaalmaatschappij door president Nasser werd de olietoevoer afge sheden en
moesten de tankers de 6500 mijl langere route om Kaap de Goede Hoop maken. Hierdoor

waren de tankers 25 dagen langer per rondreis onderweg, zodat zij minder reizen konden

maken. Om dit te ondervangen moest de wereldtankervloot in feite verdubbeld worden.



Schaalvergroting bleek de oplossing, waarmee bereikt werd dat er per ton met minder

vermogen en minder bemanning volstaan kon worden. Voorlopig bleef de schaalvergroting

beperkt door het Suezkanaal, dat in mei 1957 al weer heropend werd. De maximu m
toegelaten diepgang in het kanaal was 10,7 meter waarmede de maximale tonnenmaat

van de tanker beperkt werd tot 38.000 ton DWT (Deadweight Tonnage = maximale
waterverplaatsing verminderd met ledig schip).

Steeds maar grotere tankers

In juni 1967 werd n  a de Zesdaagse oorlog tussen Israél en Egypte het Suezkanaal weer
geblokkeerd en het zag er naar uit dat de stremming veel langer zou gaan duren dan in
1956, temeer daar beide partijen aan de oevers van het kanaal tegenover elkaar stonden.

Op dat momentwa ren veertig supertankers voor de tankvaart om de Kaap beschikbaar en
meer dan honderd waren in aanbouw of al besteld. Twee maanden later waren 166 tankers

van meer dan 100.000 DWT, waarvan 64 meer dan 200.000 DWT, in aanbouw of in
bestelling. Ook Shell dee d aan de schaalvergroting mee en noemde zijn eerste
mammoettanker opnieuw ‘Murex' (210.000 DWT).

Oorspronkelijk werd een schip tussen 30.000 en 70.000 ton een 'supertanker' genoemd,

tot ca. 100.000 ton was het een 'mammoettanker' en vanaf 130.000 ton spra k men van
reuzenschepen. Hierna werd het begrip VLCC (Very Large Crude Carrier) geintroduceerd

voor schepen tussen 175.000 en 210.000 ton en ULCC (Ultra Large Crude Carriers) voor

tankers tussen 350.000 en 500.000 ton. In 1966 werd ter onderscheiding een i ndeling
gemaakt naar tonnage. De 'ldemitsu Maru' uit 1966 met 206.106 DWT was de eerste

tanker boven 200.000 ton en werd zo de eerste VLCC.

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

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

De grootste tankers

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

Bronnen

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



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

Jan De Nul Group has revealed its commitment to redu
during maintenance dredging works at the Nieuwpoort coastal marina, the company said

in its release. It is the first dredging company in the world to aspire to such a reduction in

a commercial application for a project. In collaboration with the Flemish government, the

company also wants to include by 2020 a minimum requi

80% of maintenance  dredging contracts in Flanders.

Upon issuing an invitation to tender for the maintenance dredging works in the Nieuwpoort

coastal marina, the Flemish governmental Agency for Maritime and Coastal Services gave

the market maximum opportunities to focus on COM reduction through innovat
Nul Group won the contract by promising to reduce COV
is unprecedented in the sector. Never before has a dredging company aspired to such a

CON emi ssion reducti on dlappligagoh foriaproject. c o mmer c i

Jan De Nul Group is focusing in particular on drop -in biofuel to achieve the a
reduction target. This is a high quality, sustainable replacement of fossil diesel, made of

vegetable oils or waste flows. The thing a bout drop -in biofuel is that engines do not have

to be adapted in order to use it. Further mor e, not on
less fine dust is released in the air. Drop -in biofuel also burns a lot more efficiently than

conventional diesel. B ecause drop -in biofuel uses waste flows as a raw material, it is also

beneficial to the circular economy. Finally, it is a very clean fuel that is extremely suitable

for high -grade engines With this approach and by choosing Jan De Nul Group, the Agency

for Maritime and Coastal Services (known by the Dutch initials MDK), within the

Department of Mobility and Public Works, has showcased its pioneering profile within the

Flemish government to achieve the reduction targets. Under the Paris Climate Agreement,

our country has committed to reducing COWMW emi ssions b

is in line with Jan De Nul Groupbdbs aspiration to pl
sector-wi de COW emi ssion reduction programme. The dredgi
mini mum 15% COW reduction requirement introduced in

contracts in Flanders by 2022. The announcement of the targets comes shortly after the

FI emi sh Governmentds deci siyemrt pidgprneertog extthimeetes
performance ladder for government contracts. This ladder was developed in 2009 in the

Net herl ands as an instrument and certification schem
turned out to be very successful. The Flemish pilot project will kick off in Septemb er 2019

and last until September 2022.



Inséré 30/12/19 NIEUWS NOUVELLES Enlevé 30/01/20

Noodplan voor Zeebrugge

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



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

Het ministerie van transport koos bewust voor routes weg van de flessenhalzen Dover,

Calais en Duinkerke. Er zou een capaciteit gereserveerd zijn van 3.000 vrachtwagens per

week o p ferryos tussen Teesport, Hul I, Killinghol me,
Portsmouth en Poole in het Verenigd Koni nkrijk (VK) en Cherbourg, Caen, Le Havre,

Zeebrugge, Hoek van Holland, Rotterdam, Europort en Vlaardingen op het Europese
vasteland.

Geen tweede keer gezichtsverlies

Gevraagd naar de praktische uitwerking in Zeebrugge, beperkt woordvoerder Dan Bridgett

van P&O Ferries zich tot een droge referentie naar de regeringsmededeling. DFDS Seaways
opereert in Zeebrugge op de PSA -terminal in het Wielingendok voornamelijk in dienst van
de Scandinavische papierindustrie. Vorige maand onderzocht de redactie van Flows e en
lokaal gerucht dat daar een laadponton werd voorbereid op medicijnentransport. Maar
volgens managing director Sam Dewilde deze maandagmorgen, zal de inbreng van DFDS

in het medicijnenplan via Nederlandse havens verlopen.

Als de contracten moeten geannul eerd worden, betaalt het VK aan de bedrijven 11,52
miljoen pond. Na het uitstel van de brexit eind maart, betaalden de Britten al 51 miljoen

pond annuleringsvergoeding voor no -dealferrycontracten. Deze keer werden voor het
toekennen de kandidaten grondig d oorgelicht. De Britse regering wil geen tweede keer
gezichtsverlies leiden zoals met de subsidie voor Seaborne Freight. Dat transportbedrijf
pretendeerde dat het de lijn Oostende -Ramsgate zou heropstarten maar bleek een lege
doos zonder schepen.

Roel Jacob us
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Scheepsstabiliteit

BOEKBESPREKINGdoor: Frank NEYTS

Bij het Nederlandse Dokmar Maritime Publishers BV verscheen recent de zesde editie van
fiScheepsstabiliteit 0. Kl aas van BsoTlek Katen, Kéea Koomen en Jakob
Pinkster tekenden als auteurs. Stabiliteit is een lastig te omschrijven begrip. Als we het

hebben over een stabiele persoonlijkheid dan hebben we wel ongeveer een idee wat er

mee wordt bedoeld, maar het te verwoorden blij ft moeilijk. Datzelfde geldt voor het begrip
stabiel schip, stabiliteit is immers niet tastbaar of aanwijsbaar Toch speelt het in de

zeevaart een zeer belangrijke rol. Als een schip niet stabiel is kan dat direct gevaar

opleveren voor schip, bemanning, lad ing en milieu. Vandaar dat stabiliteit voor alle typen
schepen is vastgelegd in veel regelgeving. Elk bemanningslid van welk type schip ook,

hoort hier kennis van te hebben.

De kracht wvan dit boek is dat het door de ilteél e f ot o
zichtbaar en toegankelijk maakt voor iedereen. Het is daardoor niet alleen geschikt voor

alle niveaus van de relevante beroepsopleidingen maar ook voor de pleziervaart.

Bij de zesde druk zijn diverse hoofdstukken weer verbeterd. Nieuw is nu dat bi j elk
hoofdstuk opgaven zijn geplaatst en achterin in het boek enkele honderden extra vragen

en opgaven. Die opgaven kunnen algemeen zijn, maar de meesten zijn gerelateerd aan de
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droge lading vervoeren en tevens zijn ze voorzien van een kraanmodule.

Een grote verbetering is dat nu de hydrostatische gegevens van beide schepen als een

extra, 88 paginabdbs tellende | osse bijlage bijdehet boe
opgaven maken zonder het boek erbij. Dit is vooral belangrijk bij toetsen en examens.
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boek (incl. bijlage) kost 32 euro. Aankopen kan via de gespecialiseerde boekhandel of
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La pollution de l'air par les navires : la
fracture atmosphérique de la latitude 48°
30" en Atlantique Nord - Est(Il)

1 T Léacti on waraéehnd duna confirmation de la fracture de 48°

La directive 1999/32

LOUE a exerc® sa comp®tence sur | a pr®vention de | a
adoptant des régles sur la teneur en soufre des combustibles qui figurent dans la dire ctive
1999/32 du 26 avril 1999. Celle -ci est une directive générale sur les combustibles liquides,

| 6exclusion de | 6essence et des carburants-cidi esel
rel vent de |l a directive 98/ 70). E nté powr Vimaitarclds e el |l e
®mi ssions dbéboxydes dbéazot e. En fait, | 6UE sembl e so6°t
mi se en Tuvre de r gles sur | es ®missions de dioxyde
a effet de serre et est ainsi un facteur important du réch auffement climatique.
Cette directive 1999/ 32 a ®t ® adopt ®e par | 6 UE d
environnemental e. La comp®tence de | B8UE sur <ce sujet
de | 6environnement, une comp®tence partdegRlé, dlavec | es
trait® sur | e fonctionnement de | 6UE) . Conf or m®dment
vertu du principe de subsidiarit®, |l UE i ntervient s
objectifs de | daction envi s agn®ee nmapicrepsefficaneparlespas °tr e
£t ats membres. LOUE ndest pas membre de | 60MI et ne p
simple ; |l a convention ayant institu® cette organi sat.
organisation comme | 6UE fgwiuseé ois,deeéni ndemp°®°che pa
sa comp®tence au sein de | 60MI . Dans ce cas, elle est
membres agi ssant solidairement dans | 6int®r°t de | 6UE
Lapositionquiyestt enue par | d6ensemble des £tats membres est
comp®t ente du Conseil. Cette proc®dure permet -" | O6UE

a-dire au niveau international, une position qui est cohérente avec celle adoptée au niveau
interne.
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La directive 1999/ 32, dans sa version dbéorigine, ne
gas-oil marin et laissait de c6té le fioul lourd qui est le plus nocif. Ce fioul lourd a une

vViscosit® ®l ev®e et, " | 6®poque, pour nmnsfiéeadesesti on
contraintes technologiques, i ne pouvait pas °tre u
maniuvres ou bien au port dans | es moteurs auxiliair
groupes électrogenes. Aussi cette directive ne définissait -elle une norme que pour le gas -

oi l mari ne. Or , l a technologie des moteurs a ®vol u®

fioul lourd en permanence, y compris au port. La Commission européenne a alors proposé

au Conseil et au Parl ement pterune di®aive moddiantc@llede2, ddado

1999 afin doéintroduire un plafond sur |l a teneur en s
navires.

La directive modificative 2005/33

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

-Léarticle 4 bis a fix® une teneur maxi male en soufre
utilisés dans les ZCE de la mer Baltique et de la mer du Nord/Manche ainsi que, en dehors
de ces ZCE, par les navires a passagers assurant des services réguliers a destination ou

en provenance des ports de | 8UE quand ils sont dans
juridiction d es Etats membres (§ 4). Cette teneur maximale de 1,5% était en fait celle qui

a ® ® en vigueur pour | es ZCE jusqudé~™ | a date du 30 |
la convention MARPOL.

Concr tement, cet article 4 bis nGpariapporracaleidet une nort
| 6OMI que pour | es navires ~ passagers assurant des s
48A 306 N, ce qui concerne presqubexclusivement | a M¢
de commerce, la norme au sud de ce paralléle est re st ®e, “ |l dexception des e:
les ports (cf.ci -dessous article 4 ter), celle figurant : | a

convention MARPILr,e c46,e55% jusqud”™ fin 2011 et ensuite
La Cour de justi ce deasdpiobobcerasuite s ®e gueston @audicielle,

sur | a question de | dassimilation des navi CHIE, de <cro
4éme ch., 23 janvier 2014, aff. C -537/11 Mattia Manzi et Compagnia Naviera Orchestra c.
Capitaneria di portodiG  enova) . La Cour a ®nonc® qubun navire de ¢
comme effectuant un service régulier « " condition qudil effectue des c
sans escales, sbachevant dans |l e port de d®part ou da
croisiéres sontorganisées a une fréquence déterminée, a des dates précises et, en principe,

des heures de d®part et dbéarriv®e pr®cises, |l es int
les différentes croisieres offertes ». Que faut -il entendre par fréquence déterm inée, dates

précises, ... ? En pratique, cela ne peut recouvrir que des petites croisiéres cotieres

effectuées de maniére réguliére, laissant ainsi de c6té les grands navires de croisiere qui

ont des programmes variés et qui sont pourtant, par leur giganti sme, les navires qui

émettent le plus de polluants.

-L6article 4 ter a fix®, avec effet au ler janvier 2
0,1% pour les combustibles marins utilisés par les navires restant a quai plus de deux

heures dans les portsde!l 6 UE.

-Ldbarticle 4 quater correspond ° | a mise en Tuvre, a
| 6annexe VI sur la possibilit® doéutiliser, " titre
émissions qui ont des effets équivalents.

La directive modificative 2012 /33




Cette directive 1999/32 a de nouveau été modifiée, par la directive 2012/33 du 21

novembre 2012 devant étre transposée pour le 18 juin 2014 au plus tard. Celle -ci aabaissé

|l a teneur maxi male en soufre dans | es ZCE ao0l%% jusqub
au-dela. En dehors de ces zones, elle est fixée a 3,5% a compter du 18 juin 2014 et 0,5%

a compter du ler janvier 2020. La teneur de 1,5% pour les combustibles utilisés par les

navires = passagers assurant des ser vestpassmodifibtgul i ers e
En fait, cette directive de 2012 a surtout eu pour
conf ormes aux normes d®finies par | 6 OMI , m° me avec r
taux de 1% dans les ZCE était applicable depuis le 1ler juillet 2010 et celui de 3,5% en

dehors des ZCE | 6®tait depuis | e ler janvier 2012. To
partir du 1er janvier 2020 dans cette directive de 2012 a probablement constitué un moyen

de pression au sein du MEPC pour que cette date du ler janvier 2020 soit maintenue, au

moment du r ®examen dbdédoctobre 2016, comme date doéappl
|l 6annexe VI de MARPOL. Notons aussi Qque, par une nouyv
cette directive reconnait clairement et non plus seul ement N titre dobessai I
déutiliser des carburants ne respectant pas ces hor me
qui permet de réduire les émissions a un niveau au moins équivalent ; a cet effet, cet

article 4 quater se référe aux lign es directrices adopt®es par | 60MI et
eaux de | avage issues de ces syst mes do®puration ne
ndest pas d®montr® qubell es ndont pas ddéincidence n
| 6environnement (A 3

La directive de codification 2016/802
La directive 1999/32 a été récemment abrogée et remplacée par la directive 2016/802 du

11 mai 2016. 11 sbagit en fait dbébune simple codificat
la teneur.

Conclusion

Cetteré gl ement ati on de | 6UE sur | es ®missions des oxydes
de cell e adopt ®e par | 6 OMI gue sur une application
passagers et pour |l es navires au mo me nt oY% ils s o
réglementa i r e, ell e conforte |l a fracture entre | e nord et

|l atitude 48A 306 N.

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

Il est indéniable que la pollution atmosphérique causée par les navires est devenue une

guestion dont on se préoccupe maintenant activement dans les diverses instances

comp®tent es, gue ce soit au niveau international ou
session du MEPC en octobre 2016 le montrent, avec par exemple a la fois la désignation

des zones de la mer Baltique et de la mer du Nord/Manche en tant que ZCE pour les oxydes

dbazote et | e maintien de |l a date du ler janvier 2020
en soufre des carburants dans | es zonegsechsomessresZ CE. Cel
soient & la hauteur des enjeux.

La dialectique universalisme 0 unilatéralisme

L6 UE, sur proposition de | a Commi ssi on europ®enne,
nombreuses questions du domaine des transports qui est un domaine de compétence

partag®e de | 6UE ; il en est de m°me pour | 6environne

Iégiféré deviennent, & partir du moment ou elle a adopté un instrument Iégislatif, de sa
compétence exclusive. Or, sur la question de la pollution atmosphérique, ell e donne



| 6i mpression doéy aller 7 petits pas. Elle se |limite

dans |l e cadre de | 60MI en | 6am®liorant quelgue peu ma
de la latitude 48A 306 N. EI | e agdedtraittequimeutnque re contr
I es r gl es applicabl es dans | 6ensembl e de |l 6UE s oi
adaptations | ocales justifi®es sont bien entendu poss
en conservant cette | igne deaencrdtemencunalEumpe dd NoldEt | nst aur e
une Europe du Sud.

LOUE doi't certes tenir compte de | 6existence de | 60N
gubell e promeuve dans ce cadre international l a d®si
cette divisiande |l ®iUEt®Ciedlma ndéa pas ®t ® | e cas. Pour
de contrtle des ®missions qui s 0 atrelle°pasedté proldnggge | at i t ude
jusqubéau d®troit de Gibraltar ? Si l es trois £tats m
Portugal) | 6avaient propos®, il aurait ®t® peu probable ¢
| 6 OMI (par comparai son, |l es zones dO6AM®ri que sbdarr °t
Mexique, ce qui ne correspond pas a une limite de nature géographique). Méme, pour ce

qui concerne particulierement la France, pourquoi celle -c i -mb-élla pas demandé a ce que

cette zone aille au moins jusqu6é”™ Hendaye au | ieu de
Pour | a M®diterran®e, une proposition rdesHtasdul ant | e
pourtour méditerranéen serait trés difficile a recueillir étant donné la diversité politique et

®conomi gue des £tats. Mai s rien ndemp°che | 6UE dbagi
instituée dans les eaux cotiéres des Etats membres. Si el le ne le fait pas, il faut peut -étre

y voir le fait que deux Etats membres, Chypre et Malte, sont des pavillons de libre

i mmatriculation et qudéun troisi me, Il a Gr ce, qui a
dont la grande majorité des navires sont égal ement sous pavillon de libre immatriculation,

a une influence politique énorme dans son pays. Il en résulte que ces trois pays ont

tendance ° freiner, au sein de | 6UE, | 6adoption de r
Déautre part, rien ndemp?° c léreuniéaiérble di dldkeEtimditiqaegalar de mani
ndavan-ait pas assez vite au sein de | 60MI. La situat
rappell e ce qui sbdébest pass® il y a maintenant plus de
des p®troliers fiegurarmtui'tel @anmaxufrage de | 6Exxon Va
| 6Al aska en mars -U®i8B9,ohtes @Eewatapr s, avec | 60il Pol
1990, adopté de maniere unilatérale des regles imposant aux pétroliers opérant dans leurs

eaux doé°trlee "c odgouueb. Cette r®glementation unil at®ral e
au sein de | 860MI. Les £tats europ®ens et |l e Japon y G
des solutions alternatives, avec un concept de p®tro

Pollution Act adopté par les Etats -Unis a constitué un moyen de pression tellement
important que cela a obligé la communauté internationale a intégrer dans la convention
MARPOL un amendement reprenant cette obligation de double coque associée a un retrait
progre ssif des navires existants (amendement adopté par la résolution MEPC 52(32) du 6
mars 1992). Cette nouvelle regle prévoyait toutefois que des méthodes de conception et

de construction alternatives ®taient acceptables ° C
degré de protection mais les Etats -Unis ont fait savoir, a la 35éme réunion du comité, en

mars 1994, qudils ne consi d®rerai ent pas comme ®qui Vv
concept de pont interm®diaire pr®sent® par stiuitsUE et | e

selon ce concept ne seraient pas admis dans leurs eaux. Quelques années plus tard,
| 6exi gence dbéavoir des navires doubl e coque est deven

cela nbdéda pas ralent.i |l a croi ssance du commerce i ntern
Delamémema ni re, ®tant donn® | e poids &tavaitlawlogéue de | 6L
déagir de mani re uniforme pour | 6ensemble des eaux

pourrait certainement faire respecter des crit res
membresn e devraient pas se r®fugier derri re | 60OMI pour



émissions de polluants par les navires ne peuvent pas étre renforcées de maniére stricte.

S6en remettre aux r gles adopt®es dans |l e cadre de |
émissions provenant du trafic maritime international ne peuvent pas étre prises en compte

par les programmes nationaux de lutte contre la pollution atmosphérique prévus par la

directive 2001/81 du 23 octobre 2001.

Il est toujours possibhel db6®@®galredet mabestedodaill eurs
droit international. Par exemple, dans le domaine ici en question, la Chine a avancé de

pl usieurs ann®es | a date de mise en Tuvre du taux de
pour plusieurszonesdes on | i ttoral alors québéaucune ZCE nbdba ®t® G
dans | e cadre de | 60MI . -étiqguepeut age deeeatte¢ mani®e si alld r a

en a juridiqguement la capacité. Tel est le cas de la Californie qui a édicté dans sa zone
cOti ere de 24 NM des regles plus strictes que les regles fédérales américaines pour la mise

en Tuvre des r gles applicables aux ZCE dO6AmM®rique d
exempl e, ell e nbdautorise pour |l e moment l utilisati
déautorisation pr ®al abl e d®l i vr ®e de mani re tr s
déexp®ri mentation ou de recherche.

Léadoption de r gles plus rigoureuses noest ®vi de mme
Diverses associations doar ma ttutdsgu poarraiént s présenterp art des ¢

pour que |l es navires sbébapprovisionnent en carburant r
possible mais ne peut constituer un motif pour les autorités de tarder a agir

vigoureusement au vu des conséquences de cette pollut ion sur la santé et sur

| 6environnement . Déaill eurs, di ff®rents op®rateurs
professionnels du soutage ont exposé comment ils interprétent les dispositions régissant

les contrbles auxquels sont soumis les navires et on peut en d éduire que la période qui est

devant e u X est une p®riode dbébadaptation, ce qui e st
économique.

La question du contrdle

Pour terminer, quelques mots sur les opérations de contrdle qui sont menées par les
autorit®s proeurr gsubeassels r gl es en vigueur sont respect®
publiques sur le sujet. On trouve par exemple des guides sur la maniére de faire les

contrtl es. En revanche, il y a peu dbéinformations sur
labase de | 6annexe VI de MARPOL ou de |l a directive 199
Cela signifierait -i | quédéil y a peu de contrlles sur ces ®mi ssi
l a lecture doéun rapport tr  sciity@uatsetuleneer®queljuesCDE. Sel or
casconnus déinfractions qui auraient ®t ® poursuivi es, e
ces conditions, il est plus intéressant financierement pour un armateur de ne pas respecter
l es r gles ®tant donn® |l e tr s faible risque dbé°tre p
Cette situati on est confirmée de maniére indirecte par la décision prise par les Etats
membres du m®morandum de Paris sur | e contrtle par | 0
une Concentrated Inspection Campaign sur | a mise en
Danscebut , en France, une note techniqgue minist®rielle
l 6utilisation de drones ®qui p®s de senseurs pour d®te

Tout cela montre que des moyens, humains et techniques, se mettent progressivement en
place pour effectuer |l es contr®les n®cessaires. Léadopt
Tfuvre de tels moyens sont n®cessaires pour pr®venir c¢
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| MO 2020 compliancestobet 6s up
good citizens

One of the concerns around implementation of the 0.50% sulphur limit has been, and

continues to be, the need for effective enforcement to ensure a level playing field. Of

course, we need deterrents, but IBIA would like to stress tha t while enforcement is up to

the MARPOL Annex VI signatory states, compliance is up to the industry. Enforcement will

probably be weak in some parts of the world, but that should not discourage industry from
complying. After al |l , | ueohstafilewathing as, npost bfiucde nohr e n 6t
commit crimes. That would make us criminals. We abide by the law because we want to

be good citizens.

Sure, many drivers will break the speed limit if they know there is little or no risk of getting

caught. We kn ow that speed cameras help, as does the knowledge that police may show

up and do speed controls at random. Some parts of the world already have similar controls

in place to monitor compliance with sulphur | imits,
similar role as speed cameras, and random spot checks on fuel samples from ships and/or

bunker suppliers to test for sulphur. The European Union has established such regimes

under the EU sulphur directive to uphold the 0.10% sulphur limit in emission control areas

and for ships at berth in EU ports. | t has worked: compliance levels with the 0.10% sulphur

limit in EU ports and ECAs has been good.

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

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

Apart from ships that have an approved exhaust gas cleaning system (EGCS) or scrubber,
use of fuel exceeding 0.50% sulphur will be prohibited from 1 January 2020. That is hard

to police and enforce on the high seas, a |l though the shipds flag State (il
MARPOL Annex VI) has a responsibility to ensure the ship complies. However, as of 1 March
2020, ships without scrubbers wonét even be all owed t
fuel tanks. That wil | make enforcement significantly more straightforward as authorities,

including port State control officers, only need to prove that the ship is carrying non -
compliant fuel. This will start by checking documentation and, if they suspect non -
compliance, the y can take samples for testing.

No ship without a scrubber should have a bunker delivery note (BDN) indicating that it has

lifted fuel above 0.50% sulphur after 1 January 2020, as that would mean both the bunker

buyer and the supplier have acted in contra vention of MARPOL Annex VI.

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



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

Appendix V of MARPOL Annex VI prescribes information to be included the bunker delivery

note. This includes the name and IMO Number of the receiving ship, actual sulphur content

and a declaration signed and certified by the fuel oil suppli erds representative tha
oil supplied is in conformity with regulation 18.3 and that the sulphur content of the fuel

oil supplied does not exceed the relevant MARPOL Annex VI limit value, i.e. the ECA limit

(0.10%) or the limit outside ECAs, i.e. 0.50% as of 1 January 2020.
There is a provision in the regulation regarding t|
purchasero6s specified Iimit value, as completed by th

on the basis of purchaserféuselnootiilf iicsatiinotne ntdheadt ttohebe u
combination with an equi val einitothereverds s sculbberc oimpid i @ing e 0
subject to a relevant exemption to conduct trials for sulphur oxides emission reduction and

control technol dheyegulagon ie @dearclthrauires bunker suppliers, if asked

to provide fuel exceeding the 0.50% sulphur limit, to do so only on the basis of receiving

a notification from the buyer that the fuel is intended to be used compliantly. There is no

requireme nt on the supplier to check if this is the case i only to obtain a énoti
Bunker suppliers could, however, play a more active role in ensuring only ships with

scrubbers, or a valid exemption to conduct trials, will receive high sulphur fuel oil ( HSFO).

They can, for exampl e, check the | MO6s Gl obal I ntegr
(GISIS) and look for the MARPOL Annex VI module. Within this module, there is a tab for

Regulation 4.2: equivalent compliance method; where you can search for ships by their

| MO number to see if they have an approved scrubber.
it is possible that it hasnét yet been entered into t |
of its flag State). The supplier could, in that case, ask fo r a copy of the IAPP supplement

showing that the ship has an approved scrubber installed, or documentation proving that
it has a valid exemption to conduct trials. Some suppliers are doing this as part of their
counterparty due diligence checks.

The only other reason a ship without a scrubber could legitimately lift fuel above 0.50%

sulphur would be due to a genuine non -availability of compliant fuel. If the ship has not

been able to source compliant fuel it needs to provide sufficient evidence for that to its

administration (flag State) and relevant authorities at its next port of call. The IMO 2019

Guidelines on consistent implementation of 0.50% sulphur limit under MARPOL Annex VI

includes a standardised fuel oil non -availability report (FONAR). The FONA R is not an

exemption, but authorities are expected to take it into account as a mitigating circumstance

and could decide that t he ship woncénpliarth tuel whem al i sed f
despite best efforts, it wasndt able to source it.
Some think this is unlikely to occur because of widespread global availability of MGO that

meets the ECA sulphur limit, and a 0.10% sulphur product is, of course, also compliant

with the 0.50% sul phur cap. Letds not forget that MAR
fel low citizens and our children by reducing harmful air pollution. Flouting the rules means

those benefits would be lost. We need good citizenship and sensible actions to support the

continuing improvement of our environment while ensuring that shippin27g co ntinues to

meet the need for global transportation of goods and maritime services for all.

Source: IBIA
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Bilge water compliance issues

1. Summary

The shipping industry worldwide is acting in good faith to comply to the International
Maritime Organization (IMO) Resolution MEPC.107(49) for pollution prevention equipment

for machinery spaces of bilges of ships. Regulations mandate that all vessels must operate

an onboard type approved bilge water treatment system. Th is system must be able to treat
oily waste water to comply with requirements of oil -in-water content of 15 ppm or less for
overboard discharge. Bilge water treatment systems undergo rigorous testing to obtain

IMO type approval certificates.

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

Ship owners and operatorsca  nnot underestimate the value of operating a trustworthy bilge

water treatment system on board. With proven centrifugal separation technology at its

core, Alfa Laval PureBilge has been tested and validated for compliance under real -life
operating conditions  on board, including pitching and rolling on the high seas.

There is enormous business potential for bilge water treatment systems that require low

capital expenditure. However, Alfa Laval believes that the benefits of investing in
centrifugal separationt  echnology with a solid track record of compliance far outweigh the

risks of developing systems that, under real -life conditions, often fail to meet the
prescribed oil -in-water requirements. The costs of non compliance on the marine
environment are too high

While this paper does not in any way purport to be an academic study, it intends to address

the current regulatory playing field, the type approval processes, and the various
technologies that are now available. It proposes that static gravity -type syste ms are
inefficient and, despite of their so -called low capital costs, end up costing ship owners and
seafarers dearly.

The aim of this Alfa Laval white paper is to share insights into why compliance with bilge

water regulations proves difficult and what ma ritime authorities, ship owners and
operators, and bilge water treatment system suppliers can do to promote compliance.

Test regimes and protocols for type approval of these systems are inadequate and fail to
reflectreal -life conditions on board vessels. Therefore review and revision of these regimes
and protocols are required.

This white paper recommends the following actions by the IMO:
Conduct an assessment of current test protocols.

Conduct an assessment of bilge water treatment technologies.
Make th ese assessments available to the public.

=A =4 4 -4

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

1 Continue to support Coast Guard, State and industry efforts to improve bilge
water/p ollution prevention practices.

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



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

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

1 Improve seafarer training in handling oily waste water.

This paper also proposes that an efficient, cost - effective bilge water treatment solution is

avail able to safeguard t he wtepdluidandshipewersand rom oi |l y w
operators from MEPC.107(49) violations and reputational damage. Proven compliant,

that solution is Alfa Laval PureBilge.

2. Introduction
Running a shipbés engi ne an duceaswiivdste.d3hrese hightyadxi nieusy pr o

oily chemicalby -pr oducts collect in a vesselds bilge and amo
waste streams each year. Bilge discharge is considered to be one of the major factors
contributing to the pollution of the oceans, and vessels are coming un der increasing

scrutiny by port state control authorities worldwide.

Oily bilge water is a mixture of water, oily fluids, lubri cants and greases, cleaning fluids,
detergents and other chemical wastes. The main sources of oily waste on board are ship

engin es, generators and other parts of the propulsion system, such as pipes, pumps and
mechanical and operational components installed in ship machinery spaces.

As an operational practice, bilge wells are periodically pumped out. The accumulated bi Ige
water is trans ferred to a holding tank for discharge to a port recep tion facility or for
treatment by way of an onboard system designed to remove the oil from the waste stream

prior to discharge of clean water overboard.

Discharge of bilge water is r  estricted for commercial vessels under Annex | of the

International Convention for the Prevention of Pollution from Ships. Under MARPOL, all

vessels of 400 gross tonnage and above are required to install and operate equipment on

board that ensuresthedisc har ge of &écleand bilge water does not e
(ppm) or less of oil. Some flag states and administrations stipulate a discharge limit of 5

ppm.



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

There are numerous considerations that ship owners must take into account when

specifying an oily water treatment system. For instance, is a single -stage or multi -stage
treatment process required? Does the technology require pre - and/or post -treatment
systems?

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

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

3. Technologies

An oily water treatment system typically combine sagravity - orcentrifugal -type separator
with an additional process to reduce the concentration of emulsions. This process may

include absorption and adsorption, biological treatment, coagulation and flocculation,

flotation, and ultrafiltration.

3.1. Sta tic or gravity -based separation
Bilge water composition Gravity -based or static separation
systems are the most common bilge
water treatment systems found on
Water omih board ships today. These were once
considered effective when ships were
running on lighter fuels and bilge
Besn water containe d minimal emulsions.
Heavy fuel oll However, gravity -based separation
Oil Lube ol systems are now  considered
Hydraulic oll ineffective; they fail to treat the
complex cocktail of heavy fuel oil
Particles e (HFO) mixed with other t f oil
oo ypes of oi
and chemicals found in the bilge of
Emulsifying, corrosive
Chemicals modern tankers and other large
s commercial vessels today.

Static coalescer -type separators only operate at 1 G, a force that is insufficient for breaking

down emulsions to meet the mandatory 15 ppm requirement. In a pitching and rolling
environment, complex and emulsified bilge water com positions can seldom be separated
through gravity alone. This means that bilge water must be stored in large tanks until
conditions are right for treatment, and that chemicals and carbon adsorption filters must

be used to handle what does not separate natu rally.

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

What 6s more, oil part i cdiresize apefnot eparated from henemalgion | e s
mixture, and the chemical concoction found in oily waste streams can limit separation
efficiency in the presence of dense and highly viscous oils.

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



3.2. Membrane filtration

This technology uses oil - eating bacteria to treat oily waste water. The pr esence of oxygen,
nutrients and hydrocarbons and other contaminants in a carefully managed environment

is required to promote growth of these microorganisms. Bioremediation is typically used

as the first stage in a multi -stage purification process along wi th a plate separator;
however, membrane clogging may result and require costly and frequent membrane
replacement.

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

3.3. Dynamic or high -speed centrifugal separation

Unlike static systems, high  -speed or dynamic
centrifugal separators operate with a
gravitational force of 6000 G, en abling them
to cope with the constant motion of a vessel

as well as the complexities of modern bilge
water. With a long track record of effective
performance on board ships, this type of oily
waste water treatment system is not
sensitive to high solids or oil loads. No
additional chemicals are required, and
maintenance is minimal. Clean water can be
pumped directly overboard thereby negating

the need for large bilge water holding tanks.

Not only is such technology readily available,
centrifugal separation s  ucceeds where static
technologies fail. Whereas static systems
operate in batches and require frequent filter
changes and/ or chemical dosing to do the
job, a high -speed centrifugal bilge water
separator can operate continuously without requiring much atte ntion. Varying bilge water
feed, oil shocks and even the toughest emulsions pose no difficulty when using centrifugal
separation.

4. The problem

4.1. Filtration and chemicals

Static systems often require the use of filters and chemicals to achieve com pliance. In a
bilge water study conducted in 2011 by the U.S. EPA, Canadian operator Seaway Marine
Transport stated that low  -cost bilge separators, especially separator/filter combinations,

may work but are more sensitive to changing bilge water compositio n and require large

guantities of consumables and higher maintenance.

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



Static coalescer -type separators have proven ineffective in r ough seas due to poor settling
thereby leaving a large amount of the oily waste in treated water. As a result, adsorption

filters and chemicals are required, which increases operation, maintenance and tank
cleaning costs.

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

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

The addition of chemical additives was therefore required.

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

The oleophilic plates and carbon filters in t hese systems are also subject to fouling and

therefore require frequent repl acement, further incre
ship owners must also factor in the costs for increased maintenance and cleaning, which

is more time consuming than compar able technologies and increases total cost of

ownership.

4.2. Test protocols

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

A 2011 study on the efficacy of different oily waste water treatment technologies conducted

by the U.S. EPA substantiates this claim. The study concluded that some technologies

fappear to perform bett®&r anmldam eptomérces asthoseaomi ngs i
certification tests for oily waste water treatment systems.

The report stated: ACertain treatment technol ogies r
and/or maintenance to function properly, or generate excessive qua ntities of oily residuals
requiring handling and disposal . o

Yet while Resolution MEPC.107(49) that took effect in 2005 and amended the 1993

Resolution MEPC.60(33) provides guidance on the use of oily water separators and oil

content monitoring prior to dis charge into the sea, the aforementioned U.S. EPA report

al so states that the testing and certification proce:c
conditions onboardo and t h e-tifecomitioas odwesselsoatsear ef | ect r eal
The IMO guidelin es, whi ch continue to form the basis for typ
15 ppm bilge separator must be able to handle any oily mixtures from the machinery space

bilges and be expected to be effective over the complete range of oils which might be

carried on board the ship, and deal satisfactorily with oil of very high relative density, or

with a mixture presented to it as an emul siond as we
solvents or surfactants used for cleaning purposes that invariably end up in bil ge water.
Many systems have successfully passed land -based type approval testing, yet fail to

perform effectively at sea.

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



com position of the test flui  ds, which many believe to be uncharacteristic of the operational
discharges that comprise bilge water.

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

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

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

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

T 947.8 g of fresh water

T 25.0 g of test fluid A

i 25.0 g of test fluid B

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

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

Test fluid C is contentious because it contains only one emulsion when in reality there ca n

be 15 or more different types of chemicals in the bilge water mixture. According to the

article, the duration of the test also failed to account for system capacity beyond the test

period. This highlighted the fact t hfdterstiatimasttas can be |

service, woul d be i ncapabl e of mai nt aining perf or me
Additionally, the test protocols fail to replicate the pitching and rolling motions encountered

at sea and therefore do not provide an adequate test r egime for gravity -based systems.

ADuring fluid C testing, the separator treats the spe
but fluid C is not as complex as those fluids found i
not operate for just a few hours, th eybre operating for weeks on end
Lagerfors, Application Manager, Marine & Diesel Equi g
difference between static coalescers and dynamic high -speed separators. High -speed

separators can continue working inde finitely.oOo

The EPA report and others like it appear to substantiate claims that the failure of
certification tests has led and continues to lead to the approval of bilge water treatment

systems that are not able to treat ship bilge water to meet mandatory legislative
requirements.

4.3. Oil content monitoring

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

When mandatory ppm levels are not maintained, the oil content monitor must initiate an

automatic stop to prevent the overboard discharge of oily mixtures. Automa tic stop is
initiated by a valve arrangement installed in the effluent outlet line of the bilge separator.

This automatically diverts the effluent mixture back to ship bilge wells or bilge tanks when

the oil content of the effluent exceeds 15 ppm (or 5 ppm in some waters).

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

of leakage or flooding.

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



interferences with turbidity. C a 1inavateax 6ostenbeanpasan st andar
prove challenging for some bilge alarms.

Al fa Laval s Magnus Lagerfors states: AOi | sadlet ecti ol
droplets but, in some instances, they have been known to measure other microparticles in

the bilge water. This means that some chemicals in the bilge are being measured as oil,

which skews the readings. It is therefore important to follow guidance su ch as the IMO

I ntegrated Bilge Water Management plan. o

4.4. Whistleblowing and lack of training

Those who report any illegal wrongdoings help hold those who knowingly violate the law

accountable for their actions. However, some shipping companies question whether

whistleblowers are motivated by a sense of moral obligation or by opportunism due to the

financial rewards offered.

In a 2012 article posted on the Center for Public Integrity website, the investigative report

and editor Ronni e GrstHeblowers help bringetheese cadsad/ hoilight, handing

to inspectors the scrawled notes or cell phone photos capturing illegal dumping and

homemade diversion pipes hidden on board. Yet some defense lawyers for shipping

companies have questioned the governmen téd6s use of whistlebl ower s, cor
qguest for cash could distort a companyds true enviro
the evidence from crews has factored in several cases
A 2011 article in a shipping magazine reported that the second engi neer who provided

evidence of deliberate oil pollution to U.S. authorities received 50% of the large fine paid

by the owner. Another article reported that crew members found guilty of deliberate

pollution on a different vessel each pocketed more than $400, 000 for informing the

authorities.

While many question the use of whistleblowers to uncover oil pollution violations, others

suggest that the fimajority of ship owners want to be ¢

to set up these compliance programs and procedures. o0 One ship owner rep
reported to have said, iSome whistle bl ower who decic
can thwart all those efforts (by the ship owner). .. TI
they know if they wait until th ey come to the U.S. and they have pictures of some alleged

i Il egal act, they are going to get a reward. 0

While such activities are morally questionable, it brings into sharp focus the extent of the

problem and the fiscal burden under which ship owners must operate. Certainly no oily
water separator will perform perfectly under all circumstances although there are systems

and technologies that are more effective than others.

To ensure bilge water treatment systems deliver optimal performance, it is imperativ e that
seafarers responsible for operating and maintaining these systems receive proper training.

Many, however, do not fully understand the composition of bilge water, the regulations

governing treatment, or indeed how to comply with them.

We shall now co nsider the optimum solution.

5. The safe solution

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






