


|. MILIEU

1. MARPOL BIJLAGE VI

Zeevervoer benadeeld tegenover landvervoer

De KBRV maakt zich al geruime tijd zorgen over de 0,1 % zwavellimiet voor brandstoffen in ECAs (Emission Control Areas) vanaf 2015 zoals vastgelegd in
de herziene Marpol Annex VI en de daaruit voortvloeiende modale verschuiving (modal shift, van zee naar land). Zoals we eerder al hebben verklaard, zijn we
overtuigde voorstanders van het concept van duurzame ontwikkeling, maar dat betekent wel dat het juiste evenwicht moet worden gevonden. We hopen
dan ook dat in de toekomst een meer pragmatische benadering zal worden toegepast bij het nemen van beslissingen over de emissielimieten van schadelijke

stoffen door maritiem transport binnen de IMO.

“ We zijn overtuigde voorstanders van het concept van duurzame ontwikkeling,

maar dat betekent wel dat het juiste evenwicht moet worden gevonden.”

In 2010 was onze vereniging een van de sponsors van een studie, die een samenvattend totaalzicht bood op de verschillende studies die organisaties binnen
onze sector en overheidsdiensten tot nog toe over dit thema hebben uitgevoerd. Deze studie werd door de International Chamber of Shipping (ICS) in de
vorm van een information paper voorgelegd aan het Marine Environment Protection Committee van IMO tijdens de 61ste sessie van het laatstgenoemde

comité (MEPC 61). De belangrijkste bevinding die daarbij naar voren kwam, is de vaststelling dat alle studies tot het besluit komen dat er in de toekomst een



modale verschuiving zal plaatsvinden (van zee naar land). Omwille van de onzekerheid over de toekomstige prijzen en
de beschikbaarheid van distillaten is het echter zeer moeilijk om hierover gedetailleerde evaluaties te maken. Eén ding

is wel zeker: de prijs van distillaten zal in 2015 veel hoger liggen dan die van HFO !

De maritieme overheden van de lidstaten van de EU en de Europese Commissie hebben intussen ongetwijfeld de signalen
opgevangen van de redersverenigingen van landen grenzend aan de Baltische Zee en Noordzee en van ECSA (European
Community Shipowners’ Association), en beseffen dat er een probleem is. De EU-Transportraad van december 2010

erkende dit en verklaarde in dat verband het volgende:

‘Wij ERKENNEN dat de limieten waarmee de IMO zich al akkoord heeft verklaard voor de emissie van zwavel, mogelijk
vertekeningen in de logistieke keten en een verschuiving naar het wegverkeer met zich kan brengen ten gevolge van de
verwachte hogere kosten voor Short Sea Shipping door het gebruik van bunkerbrandstoffen met een laag zwavelgehalte

teneinde aan de limieten voor zwavelemissies vanaf 2015 te voldoen, en dan in het bijzonder in de ECA-gebieden’

Sulphur Task Force

De KBRV meent dat de verklaring van de EU-Transportraad een stap in de goede richting is, maar ook dat er nog een lange weg moet worden afgelegd. Wijj
menen dat sommige beleidsmakers zich niet voldoende bewust zijn van de gevolgen van de beslissing bij de IMO. Al te vaak worden ongegronde verklaringen
gedaan over LNG, scrubbers en de beschikbaarheid en de kostprijs van distillaten. De KBRV stelde een tijd geleden dan ook voor om binnen ECSA een groep
samen te stellen, die de opdracht zou krijgen om de feiten en cijfers te bekijken van de alternatieven om de SOx-emissies te beperken en om een duidelijker
inzicht te verwerven in de beschikbaarheid van distillaten. Dit idee werd door de Raad van ECSA overgenomen, die tijdens haar vergadering in december besliste
om in 2011 een specifieke Sulphur Task Force in het leven te roepen. Die moet specifiek de gevolgen bekijken van het invoeren van de 0,1 % zwavellimiet in

ECA-gebieden.




“Vanuit de hoek van de raffinaderijen komen er steeds meer signalen dat er in 2015
een probleem zou kunnen ontstaan met betrekking tot de beschikbaarheid van
distillaten.”

Correspondentiegroep IMO

Bij de IMO werd een levendig debat gevoerd over de oprichting van een correspondentiegroep, die de beschikbaarheid zou moeten bekijken van brandstof met
een zwavelgehalte van 0,5 % voor gebruik buiten de ECA-gebieden vanaf 2020. Dankzij het uitstekende werk van ICS en ECSA kan de groep zich daarvoor
onder meer baseren op de ervaringen die tot nog toe werden opgedaan in de ECA-gebieden en de kennis die werd verzameld over alternatieve technologieén
voor de beperking van SOx-emissies (scrubber, LNG, ...). Het is niet zeker tot welk resultaat de IMO correspondentiegroep CG
zal komen met betrekking tot de situatie in 2015 binnen ECA-gebieden. Volgens het voorlopige rapport van de groep zou men
op MEPC 62 (juli 2011) kunnen beslissen over het tijdstip waarop de evaluatie van de wereldwijde beschikbaarheid kan starten.
Dankzij de FOD mobiliteit werd de KBRV nauw betrokken bij de activiteiten van deze groep. Het is de bedoeling om in de toekomst

die samenwerking voort te zetten.

Reders, die in ECA-gebieden actief zijn, zullen, als gevolg van de strengere milieureglementering, voor hun investeringen in de

toekomst met meer onzekerheden worden geconfronteerd. Daardoor wordt ook voor de raffinaderijen het investeringsklimaat
onzekerder — wat gevolgen kan hebben voor de mate waarin de raffinaderijen hun aanbod zullen aanpassen. Vanuit de hoek van de raffinaderijen

komen er dan ook steeds meer signalen dat er in 2015 een probleem zou kunnen ontstaan met betrekking tot de beschikbaarheid van distillaten.




2. GNL

Wanneer we het aanbod van alternatieven voor distillaten bekijken, lijkt vloeibaar aardgas (Liquified Natural Gas of LNG) als brandstof erg beloftevol voor
de kustvaart. Deze brandstof biedt immers heel wat ecologische voordelen met betrekking tot de uitstoot van SO, NO , PM en — zij het in mindere mate —
co,.

De KBRV is zeer actief in de promotie en het verdere onderzoek van LNG als brandstof. De mogelijke invoering van de 0,1 % zwavellimiet in ECA-gebieden
vanaf 2015 wordt vaak naar voren geschoven als de belangrijkste reden voor de ‘hype’ rond LNG. Toch bestaan er wel degelijk nog meer argumenten om extra
onderzoek te verrichten. Zo zullen de Baltische staten bij IMO een voorstel indienen voor de erkenning van een NECA-
gebied (No, Emission Control Area) in de Baltische Zee. Als dit voorstel wordt goedgekeurd, betekent dit dat schepen
(van meer dan 400 GT) die vanaf 2016 worden gebouwd, in de Baltische Zee hun NO -emissie in vergelijking met de
huidige waarden met ongeveer 80 % zullen moeten terugdringen (Tier lll-eisen). Bovendien ontvangen we signalen
dat één van de lidstaten van de IMO van plan is om in de toekomst een voorstel in te dienen om ook voor fijn stof

strengere limieten te hanteren.

“De grote vraag in verband met LNG als brandstof betreft de
steun van nationale regeringen of de Europese Unie. Zo zouden Europese subsidies
uit fondsen zoals Marco Polo of het Trans-Europese Transportnet kunnen worden
gebruikt om brandstofstations te bouwen.”



Tochis het voor de reders nog lang niet zeker of het wel verstandig is om nu te investeren in schepen die met LNG worden aangedreven.
Met name de toekomstige prijs van LNG is in dit verband van essentieel belang. Andere struikelblokken zijn bijvoorbeeld — uiteraard —
het gebrek aan bunkerfaciliteiten, de nodige aanmoedigingen om te investeren in schepen die met LNG worden aangedreven en zelfs
de vrees voor een tekort aan getraind personeel om met deze complexere type brandstof te werken.

De grote vraag in verband met LNG als brandstof betreft de steun van nationale regeringen of de Europese Unie. Zo zouden Europese

subsidies uit fondsen zoals Marco Polo of het Trans-Europese Transportnet kunnen worden gebruikt om brandstofstations te

bouwen.

Wat heeft de KBRV in 2010 ondernomen in verband met LNG ?

- Binnen ECSA heeft de KBRV vaak gehamerd op het belang van meer onderzoek naar LNG op EU-niveau. De KBRV gaf in dit verband een presentatie over
een mogelijke EU-studie over LNG, bij voorkeur uitgevoerd door EMSA (European Maritime Safety Agency) in nauwe samenwerking met de ECSA en de
ESPO, tijdens een sessie van het Safety and Environment Committee van ECSA, dat in september 2010 bij EMSA plaatsvond in Lissabon. Dit voorstel werd
bij andere verenigingen positief onthaald. De meerwaarde van een dergelijke studie is dat ze actieve betrokkenheid van reders en havens in de volledige EU
op gang zou brengen.

- Op Belgisch niveau werd een LNG-platform opgericht, dat door de Vlaamse regering wordt gecodrdineerd. De KBRV heeft het belang van een ‘bottom-

up’-aanpak binnen dit platform onderstreept. Het platform besliste om een studie uit te voeren over: de logistieke aspecten, de risico-evaluaties, de invioed

van lokale wetgeving en het potentiéle marktaandeel, van schepen die met LNG worden aangedreven voor de havens van Antwerpen, Gent, Oostende en

Zeebrugge.

- Onze knowhow op het vlak van LNG leidde ook tot een actieve betrokkenheid in de verdere ontwikkeling van de regelgeving van de IMO, voor schepen die

gebruik maken van gas als brandstof. In februari 2011 woonde de KBRV de 15% sessie van het Bulk, Liquids and Gases Sub-Committee van de IMO (BLG

15) bij om aan deze code te werken.



3. BROEIKASGASSEN

Beleidsinstrumenten

In 2010 is de IMO intensief blijven werken aan de uitwerking van het reglementair kader voor de beperking van de emissie van broeikasgassen door schepen.
In dat verband werden grondige discussies gevoerd over het soort beleidsinstrument dat het best voor de scheepsindustrie geschikt zou zijn. De Marine
Environment Protection Committee van de IMO besliste tijdens haar 60ste sessie (MEPC 60) om een haalbaarheidsstudie en een
effectenrapport op te stellen van 10 beleidsinstrumenten, die door de leden van de IMO werden ingediend. Een rapport van een

groep experts met de evaluatie van die 10 voorstellen werd voorgesteld tijdens MEPC 61, dat in oktober 2010 plaatsvond.

Om alle voorgestelde maatregelen te beschouwen, stemde het comité in om een derde vergadering tussen de sessies te houden
over de emissies van broeikasgassen door schepen (GHG-WG 3). Die vergadering heeft in maart 2011 plaatsgevonden. De KBRV
blijft pleiten voor een wereldwijd emissiehandelsysteem voor de scheepvaart en is van mening dat een regionaal EU-systeem voor

de beperking van CO2 een negatieve invloed zal hebben op het concurrentievermogen van de EU.

“De KBRV blijft pleiten voor een wereldwijd emissiehandelsysteem
voor de scheepvaart en is van mening dat een regionaal EU-systeem
voor de beperking van CO, een negatieve invloed zal hebben op het
concurrentievermogen van de EU. "




COP 16, de 16de conferentie van de UNFCCC (United Nations Framework Convention on Climate Change) vond in
december 2010 in Cancun plaats. Tijdens de conferentie werden er geen duidelijke beslissingen genomen over de
scheepsindustrie, waardoor de IMO verantwoordelijk blijft voor de voorschriften met betrekking tot de emissie van
broeikasgassen. Een van de belangrijke beslissingen die in Cancun werd genomen, betreft het akkoord om een nieuw
Green Climate Fund (GCF) op te richten, dat in eerste instantie door de Wereldbank zal worden beheerd. Dit fonds
moet het financiéle mechanisme worden waarmee tegen het jaar 2020 $ 100 miljard moet worden beheerd voor

de financiering van de invoering van milieuvriendelijke praktijken in ontwikkelingslanden. De scheepvaart- en de

luchtvaartsectoren worden al een tijd beschouwd als potentiéle bronnen van inkomsten voor de financiering. Daarbij
zou men in deze sectoren gebruikmaken van op de markt gebaseerde maatregelen. De KBRV steunt de verklaring
van de IMO dat de mogelijkheid van een ‘dubbele belasting’ moet worden voorkomen. Bovendien moet een eventuele bijdrage

van de internationale scheepvaart in verhouding zijn met het aandeel in de verantwoordelijkheid voor de klimaatverandering van de scheepvaart.

ENERGIE-EFFICIENTIE INDEX VOOR SCHEPEN (ENERGY EFFICIENCY DESIGN INDEX; EEDI)

De bedoeling van de EEDI bestaat erin om de CO,-emissies van nieuwe schepen te verminderen door middel van technische maatregelen, zoals het ontwerp
van rompen met een nieuwe vorm, het aanpassen van de vaarsnelheid en het toepassen van energie-efficiénte technologieén. In 20710 verzamelde de KBRV
de praktijkgegevens van 93 schepen van Belgische reders om op basis daarvan de EEDI te berekenen. De vereniging hanteerde daarvoor de interim-richtlijnen
die in de IMO waren uitgewerkt. De KBRV is een enthousiaste voorstander van het motto ‘meten is weten’ en is ervan overtuigd dat het vergelijken van

indexen, zoals de EEDI, met de feitelijke gegevens van reders van essentieel belang is voor de toekomstige ontwikkeling van onze sector.



“De KBRV is een enthousiaste voorstander van het motto ‘meten is weten’ en is
ervan overtuigd dat theoretische indexen vergelijken met de feitelijke gegevens van
reders van essentieel belang is voor de toekomstige ontwikkeling van onze sector.”

Op MEPC 61 werd een enorme stap voorwaarts gezet op het vlak van de EEDI ondanks de sterke weerstand van verschillende afvaardigingen. Zo werden
overeenkomsten bereikt over de gefaseerde invoering van doelstellingen op het viak van de reductie van zeven verschillende scheepstypes. Een bulkcarrier van
20.000 ton die na 1 januari 2015 wordt gebouwd, zal daardoor zijn energie-efficiéntie met 10 % vanaf 2015 en met 20 % vanaf 2020, moeten verbeteren
ten opzichte van een referentielijn. Die referentielijn geeft de gemiddelde energie-efficiéntie weer van bestaande schepen die tijdens een bepaalde periode
(10 jaar) werden gebouwd. Aangezien de referentielijn dienstdoet als basis voor de reductiedoelstelling, is het van essentieel belang dat de referentielijnen zo
nauwkeurig mogelijk worden berekend. Het is mogelijk dat de voorschrifttekst van de EEDI in MARPOL Annex VI wordt opgenomen. Over het wettelijke kader

van de EEDI moet in 2011 echter nog een beslissing worden genomen bij IMO.

Belgié sponsorde, samen met Nederland en Zweden, een paper voor MEPC 61. In die paper wordt beschreven dat de spreiding van de statistische waarden
voor de EEDI (van algemene vrachtschepen die in de periode van 1999-2009 werden gebouwd) vooral groot is bij schepen die meestal voor kustvaart
worden ingezet en dan voornamelijk voor schepen met een capaciteit van minder dan 20.000 dwt. Dat is toe te schrijven aan het feit dat deze schepen
meestal worden ontworpen voor specifieke routes en voor specifieke vrachten. De ontwerpcriteria lopen daardoor fel uiteen, waardoor een eerlijke vergelijking
op basis van de EEDI-criteria erg moeilijk is. Schepen met hoge EEDI-waarden, die ver boven de referentielijn uitkomen, kunnen in hoge mate geoptimaliseerd
zijn voor een laag brandstofverbruik, terwijl schepen met EEDI-waarden die onder de referentielijn blijven, anderzijds een groot potentieel voor de beperking

van CO,-emissies kunnen bieden.



4. BALLASTWATER

De BWM-conventie werd intussen door 27 regeringen goedgekeurd — die 25,32 % vertegenwoordigen van de tonnage
van de volledige koopvaardijvloot. De Conventie zal van kracht worden 12 maanden nadat 30 regeringen die 35 %

vertegenwoordigen van die tonnage, de Conventie hebben goedgekeurd.

Op MEPC 61 stelde het Comité vast dat er voor schepen met een capaciteit tot 5.000 m? ballastwater (inclusief de
schepen die in 2011 werden gebouwd) voldoende technologieén beschikbaar zijn (10 types goedgekeurd) en dat dat
aantal nog toeneemt. Dit is niet het geval voor schepen met een ballastwatercapaciteit van meer dan 5.000 m?. Tot nog
toe hebben fabrikanten van Ballast Water Treatment Systems (BWTS) zich geconcentreerd op kleinere systemen. De

KBRV hoopt dat er zo snel mogelijk duidelijkheid komt over de beschikbaarheid van grotere systemen.

Reders worden momenteel geconfronteerd met belangrijke beslissingen over langetermijninvesteringen in BWTS.

Niemand kan het zich financieel veroorloven om op dit vlak een verkeerde keuze te maken. Wanneer men wil weten of
een specifiek BWTS-systeem geschikt is voor een bepaald schip, moet men met een aantal elementen rekening houden. Enkele van

die elementen zijn de ecologische voetafdruk, de eisen op het viak van het energieverbruik, de gebruiksvriendelijkheid, eisen op het viak van het onderhoud,
het debiet, de veiligheid van de opslag, het gebruik van chemische producten en niet in het minst de kwaliteit van het zeewater waarin het systeem zal moeten

worden gebruikt (bv. troebelheid, gehalte aan organische deeltjes en zoutgehalte).






Il TEWERKSTELLING
1. INTEGRATIE HULP- EN VOORZORGSKAS — POOL VAN DE ZEELIEDEN

In het jaarverslag 2009 van onze vereniging maakten wij reeds melding van de integratie van de Pool der Zeelieden in de Hulp- en Voorzorgskas voor

zeevarenden.
Bij gebrek aan een regering kon de directeur-generaal, die de ééngemaakte instelling moet leiden, niet aangesteld worden.
In 2010 werd er evenmin werk gemaakt van de aanpassing van het Koninklijk besluit dat de werking van de Pool regelt.

Ook een aantal voorstellen, die de HVK-reglementering beter moet doen aansluiten bij de realiteit en bij de wetgeving in het algemene regime, of die de HVK
reglementering moet verduidelijken (de zogenaamde ‘pijplijndossiers’) worden nog steeds op de lange baan geschoven, niettegenstaande een aantal van deze

dossiers reeds meer dan 5 jaar geleden aangekaart werden.



De hele situatie brengt zowel de reders als de administratie in een bijzonder moeilijke positie:

- De reders, omwille van het ontbreken van de nodige rechtszekerheid (het KB van de Pool dateert van 1965

en is dermate verouderd dat het eigenlijk niet meer kan toegepast worden)

- De ambtenaren, die momenteel de ééngemaakte instelling leiden, zij moeten beslissingen/verantwoordelijkheden

op zich nemen die normaliter niet tot hun takenpakket behoren.

KBRV meent dat het in beide gevallen wel degelijk over lopende zaken gaat en dat de uittredende regering hiervoor

haar verantwoordelijkheid dringend moet opnemen.

“ De Belgische reders rekenen er op dat zij voor hun Belgische vlagschepen over een
arbeidscertificaat zullen beschikken vooraleer de MLC wereldwijd in voege treedt,
wat verwacht wordt in 2012



2. MARITIEME ARBEIDSCONVENTIE

In de loop van 2010 zijn de betrokken Federale overheidsdiensten Mobiliteit, Werk en Sociale Zaken actief begonnen

met de omzetting van de ILO maritieme arbeidsconventie (MLC) in Belgische wetgeving.

Tussen bovenvermelde overheidsdiensten werd een overlegplatform gecreéerd. Bovendien moeten voor sommige

onderwerpen ook de Gewesten geraadpleegd worden.

Er is echter nog heel wat wetgevend werk aan de winkel:

- Er moet een ratificatiewet gemaakt worden;

- Tussen de betrokken overheidsdiensten zullen overeenkomsten moeten afgesloten worden vermits slechts één Federale overheidsdienst, nl. de FOD

Mobiliteit, het arbeidscertificaat zal mogen afleveren voor schepen die de Belgische vlag voeren;

- Er moet een wet worden gemaakt die de controle op de schepen regelt : welke documenten moeten opgemaakt worden, door wie, op welke wijze, enz. Een

eerste ontwerp hiervan werd overgemaakt aan KBRV voor eventuele opmerkingen.

- Er zullen aanpassingen aangebracht moeten worden aan de wet op de arbeidsovereenkomst wegens scheepsdienst.



Om een overzicht te krijgen van de nog aan te brengen wijzigingen aan de Belgische wetgeving, hebben de betrokken overheidsdiensten een vergelijkende
tabel opgemaakt tussen de MLC en de Belgische wetgeving. Deze tabel moet nog grondig besproken worden in de werkgroep sociale aangelegenheden van

KBRV.

Uit de tabel blijkt dat een aantal zaken bij collectieve arbeidsovereenkomst kunnen geregeld worden. Speciale aandacht moet besteed worden aan de
baggersector. Vermits zij niet onder het paritair comité voor de koopvaardij ressorteren, zijn ze niet gebonden door collectieve arbeidsovereenkomsten in dit

paritair comité gesloten.

Eens het wetgevend kader gecreéerd is kan de FOD Mobiliteit overgaan tot de keuring van de schepen. Gezien het aantal schepen, dat momenteel de Belgische

vlag voert, kan dit nog heel wat tijd in beslag nemen.

De Belgische reders rekenen er op dat zij voor hun Belgische vlagschepen over een arbeidscertificaat zullen beschikken vooraleer de MLC wereldwijd in voege

treedt, wat verwacht wordt in 201 2.

“ Er dient vooral aandacht te worden besteed aan de minimale
rusttijden van de zeevarenden”




3. HERZIENING STCW CONVENTION

De amendementen, die als ‘The Manila amendments to the STCW Convention and Code’ bekend zijn, moeten op 1 januari 2012 van

kracht worden.

Bij de amendementen die werden goedgekeurd, bevinden zich een aantal belangrijke veranderingen aan ieder hoofdstuk van de Conventie

en de Code.
Enkele voorbeelden:

- Betere maatregelen om frauduleuze praktijken in verband met bevoegdheidsattesten te voorkomen en om het evaluatieproces te

verbeteren (opvolgen van de naleving van de Conventie door de betrokken partijen);

- Herziene eisen over arbeids- en rusttijden en nieuwe eisen voor de preventie van drug- en alcoholgebruik, evenals bijgewerkte standaarden

/

met betrekking tot de medische geschiktheid van zeevarenden;
- Nieuwe certificatievereisten voor matrozen,;
- Nieuwe eisen in verband met opleidingen in moderne technologie zoals elektronische kaarten en informatiesystemen (ECDIS);
- Nieuwe eisen voor bewustzijnstraining inzake het marine milieu en trainingen leiderschap en teamwerk;
- Nieuwe eisen op het vlak van training en certificatie voor elektrotechnische officieren;

- Verplicht opfrissen van competenties voor zeevarenden aan boord van alle soorten tankers, inclusief nieuwe eisen voor zeevarenden op tankers die vloeibaar

gas vervoeren,



- Nieuwe eisen voor beveiligingstraining en bepalingen die ervoor moeten zorgen dat zeevarenden behoorlijk

voorbereid zijn op aanvallen door piraten;
- Inleiding tot moderne trainingsmethodologieén met inbegrip van afstandsleren en web-based leren;
- Nieuwe trainingsrichtlijnen voor zeevarenden op schepen die actief zijn in poolzeeén en

- Nieuwe trainingsrichtlijnen voor zeevarenden die Dynamic Positioning Systems bedienen.

Er dient vooral aandacht te worden besteed aan de minimale rusttijden van de zeevarenden.

Vanaf januari 2012 zullen de eisen met betrekking tot de rusttijden van toepassing zijn op de meeste zeevarenden (niet alleen op zeevarenden met een

veiligheidsfunctie zoals voorzien in STCW 95).

De nieuwe eisen zijn als volgt:

- Minimum van 77 uur rust in eender welke periode van 7 dagen;
- Minimum van 10 uur rust in eender welke periode van 24 uur;

- De rusttijd van 10 uur mag niet in meer dan 2 periodes worden opgesplitst, waarvan één minstens 6 opeenvolgende uren moet duren en waarbij de tijd

tussen de twee periodes niet meer dan 14 uur mag bedragen.



“De nieuwe clausule bepaalt dat de rusttijd van minstens 10 uur in eender welke
periode van 24 uur, in drie in plaats van in twee periodes mag worden ingedeeld.

Eén van de rustperiodes moet nog altijd 6 opeenvolgende uren duren en elk van de
twee andere rustperiodes moet minstens één uur duren. De uitzondering mag slechts
gebruikt worden voor twee periodes van 24 uur in eender welke periode van 7 dagen.”

Er is wel een nieuwe ‘uitzonderingsclausule’, die enige flexibiliteit toelaat.

De nieuwe clausule bepaalt dat de rusttijd van minstens 10 uur in eender welke periode van 24 uur, in drie in plaats van in twee periodes mag worden
ingedeeld. Eén van de rustperiodes moet nog altijd 6 opeenvolgende uren duren en elk van de twee andere rustperiodes moet minstens één uur duren. De

uitzondering mag slechts gebruikt worden voor twee periodes van 24 uur in eender welke periode van 7 dagen.

De nieuwe ‘Guidelines on the IMO STCW Convention’ van ISF — met inbegrip van de amendementen van Manila van 2010 — zullen binnenkort beschikbaar

zijn. De KBRV bestelde 100 kopieén voor verdeling onder haar leden




4. CRIMINALISEREN VAN ZEEVARENDEN

De ECSA en de ETF, de Europese sociale partners in maritiem transport, maken zich ernstig zorgen over de mogelijkheid dat het vonnis van het Europees Hof
voor de Rechten van de Mens in de zaak van kapitein Mangouras versus Spanje, een nieuwe zorgwekkende stap is in de richting van het criminaliseren van

zeevarenden. Deze zaak heeft betrekking op het ongeval met de olietanker Prestige, die in 2002 voor de kust van Galicié zonk.

Op 28 september 2010 bevestigde de hoogste Kamer van het Europees Hof voor de Rechten van de Mens de uitspraak van de Kamer van het Hof — met een
meerderheid van 10 stemmen tegen 7 — dat de beslissing van de Spaanse autoriteiten om de borg voor kapitein Mangouras op 3 miljoen EUR vast te leggen,
niet excessief was en niet in strijd was met Artikel 5 en 3 van de Europese Conventie over de Rechten van de Mens. Gelijktijdig meenden zeven rechters dat
bij de behandeling van de zaak van kapitein Mangouras met een aantal fundamentele objectieve principes geen rekening was gehouden. Daarom beslisten ze

om een ander oordeel te vellen dan de meerderheid.

ECSA en ETF, de sociale partners in maritiem transport, steunen volledig de mening van de zeven laatstgenoemde rechters en maken zich grote zorgen over
de toekomstige impact van de uitspraak van het Europees Hof voor de Rechten van de Mens op het criminaliseren van zeevarenden en op de aantrekkelijkheid

van een carriére op zee voor jongeren.

“ECSA en ETF, de sociale partners in maritiem transport, steunen volledig de
mening van de zeven laatstgenoemde rechters en maken zich grote zorgen over de
toekomstige impact van de uitspraak van het Europees Hof voor de Rechten van
de Mens op het criminaliseren van zeevarenden en op de aantrekkelijkheid van een
carriére op zee voor jongeren.”



5. ARE YOU WATERPROOF ?

Zoals voorgaande jaren heeft de feitelijke vereniging areyouwaterproof een reeks activiteiten georganiseerd om meer
jongeren ertoe aan te zetten te kiezen voor een varend beroep. Hoofddoel is zoveel mogelijk leerlingen/studenten laten
kiezen voor een maritieme opleiding hetzij in het secundair onderwijs, het hoger onderwijs het avondonderwijs of via de

VDAB.

In 2010 was areyouwaterproof aanwezig op volgende activiteiten :
- Van 6 tot 14 februari: Flanders Expo op Belgian Boat show;

- 27 tot 30 mei Oostende voor Anker;

- Vlootdagen in Zeebrugge 3 en 4 juli 2010;

- 17 juli 2010: kinderolympiade in Bredene (500 kinderen).

Er werden advertenties geplaatst in de Vlaamse editie van Metro om de opendeurdagen van de maritieme opleidingsinstellingen aan te kondigen.

Areyouwaterproof heeft in samenwerking met productiehuis Picstory en de Regionale Media Maatschappij een informatiefilm gemaakt. De film geeft een
overzicht van de maritieme opleidingsmogelijkheden in Belgié. Ook de toekomstmogelijkheden na het volgen van een dergelijke opleiding worden toegelicht.

De informatiefilm kan gratis aangevraagd worden via de website www.areyouwaterproof.be
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Enerzijds is de stijging van het aantal EU officieren te danken aan het verhoogde aantal

studenten die kiezen voor een maritieme opleiding. Anderzijds kunnen we niet ontkennen dat

ook de toetreding tot de EU van een aantal nieuwe lidstaten, die traditioneel veel zeevarenden
leveren, hierin een rol speelt.

Wereldwijd

Op wereldwijd niveau toont de ‘BIMCO/ISF manpower 2010’ studie aan dat er in 2010 een
evenwicht bereikt is tussen de vraag en het aanbod van officieren. Dit is niet verwonderlijk

gezien de crisis in de wereldeconomie in 2008/2009 met daaraan gelinkt de verminderde

vraagnaar zeevervoer enerzijds enanderzijds het toenemend aantal zeevarenden. Niettemin

blijft er een schrijnend te kort bestaan voor sommige categorieén van zeevarenden, vooral
werktuigkundigen.






I[1l. EUROPESE SCHEEPVAARTPOLITIEK
1. BELGISCH VOORZITTERSCHAP VAN DE EUROPESE UNIE (01/07/10-31/12/10)

Na Spanje heeft Belgié het voorzitterschap van de Europese Raad van Ministers overgenomen voor de periode van 1 juli tot 31 december 2010. Er werd eveneens

overeengekomen dat Belgié voor maritiem transport het voorzitterschap verder zal waarnemen in de 1< helft van 2011 in vervanging van Hongarije.

“ Na Spanje heeft Belgié het voorzitterschap van de Europese Raad van Ministers

overgenomen voor de periode van 1 juli tot 31 december 2010.”

Wat maritiem transport betreft, rechtstreeks en onrechtstreeks, noteren wij de hiernavolgende programmapunten van het Belgisch Voorzitterschap:

- de informele transportraad te Antwerpen (15/16 september 2010) over de verschillende aspecten van kustvaart met een bijzondere aandacht voor

hinterlandverbindingen via spoor of binnenvaart en logistiek. De volledige integratie van scheepvaart in het Europese vrachtdistributienetwerk werd ter discussie

gebracht als hoofdthema.



- de formele transportraad van 2 december te Brussel met bekrachtiging van de conclusies van de informele transportraad
van september waaronder de goedkeuring van het Blue Belt pilootproject. EMSA werd met de uitwerking ervan belast in

samenwerking met de douane en de andere competente autoriteiten van de lidstaten.
- de herziening van het TEN-V (trans-Europees vervoersnetwerk) beleid.

- de herziening van de rol en bevoegdheden van het Europees Agentschap voor Maritieme Veiligheid (EMSA). Deze komen

hierna afzonderlijk aan bod.

“ Op 13 september ontving KBRV in het Redershuis de vicevoorzitter van de Europese
Commissie en Transportcommissaris Siim Kallas en Staatsecretaris van Mobiliteit Etienne
Schouppe ter gelegenheid van het informeel bezoek aan de Haven van Antwerpen in
aanloop naar de vergadering van de Transportministers op 15-16 september. “

2. INFORMEEL WERKBEZOEK VAN HET BELGISCH VOORZITTERSCHAP

Op 13 september ontving KBRV in het Redershuis de vicevoorzitter van de Europese Commissie en Transportcommissaris Siim Kallas en Staatsecretaris van
Mobiliteit Etienne Schouppe ter gelegenheid van het informeel bezoek aan de Haven van Antwerpen in aanloop naar de vergadering van de Transportministers

op 15-16 september.



Gezien het onderwerp van de Transportraad ‘Towards full integration of waterborne transport into the EU transport and logistics chain” waren enkele betrokken

leden bij deze ontvangst uitgenodigd.

Dit gaf de leden van KBRV actief in kustvaart de gelegenheid om hun bezorgdheid te uiten over de verplichting om vanaf 2015 in de Europese ‘Sulphur
Emission control Area’s’ (SECA's) uitsluitend distillaten te gebruiken met een zwavelgehalte van 0,1%. Zoals door verschillende studies wordt bevestigd zal deze
maatregel resulteren in een verschuiving in de Europese Unie ten nadele van kustvaart met een negatief impact voor het milieu. Dit is bovendien in tegenspraak

met al de inspanningen van de Europese Commissie en de lidstaten om kustvaart te promoten.

3. TRANSPORTRAAD 02/12/2010 (BRUSSEL)

Als follow-up van de informele Transportraad van september werden door de Raad de hiernavolgende belangrijkste conclusies

getrokken en bekrachtigd.

a) De Europese transportministers erkennen thans uitdrukkelijk dat zich een probleem stelt als gevolg van de herziening van

Marpol annex VI.

b) Daarom roepen zij de Europese Commissie op om de ontwikkelingen in de kustvaart van nabij op te volgen evenals de

technische mogelijkheden om hieraan te verhelpen.

¢) Daarnaast blijven de EU-transportministers voorstander van een allesomvattende aanpak van milieuzaken verbonden aan intra-Europees maritiem transport,
een ‘sustainable waterborne transport toolbox’, die de sector moet toelaten om haar milieuprestaties te verbeteren maar toch haar competitieve positie te
behouden. Zij verwijzen uitdrukkelijk naar alternatieve brandstoffen zoals LNG, groene technologie, aangepaste infrastructuur, economische instrumenten

en financiéle steunmaatregelen zoals het ecobonussysteem, onderzoek en innovatie.



d) Blue Belt: het pilootproject ter vermindering van de haven- en douaneformaliteiten, werd door de Europese transportministers
goedgekeurd. EMSA wordt met de uitwerking ervan belast in samenwerking met de douane en de andere competente autoriteiten

van de lidstaten.

e) Wat de CO,-verminderingsdoelstellingen betreft, blijft de Raad de ontwikkeling van een doelgericht globaal instrument door

de IMO steunen.

Maar er wordt wel vooruitgang verwacht in de IMO-besluitvorming. Europees Commissaris Connie Hedegaard blijft

vastbesloten om een Europees initiatief te nemen, indien niet snel iets uit de bus komt.

“Blue Belt: het pilootproject ter vermindering van de haven- en
douaneformaliteiten, werd door de Europese transportministers goedgekeurd.
EMSA wordt met de uitwerking ervan belast in samenwerking met de douane en
de andere competente autoriteiten van de lidstaten.”



4. ‘BLUE BELT’ PILOOTPROJECT

Met dit initiatief wil het Belgisch Voorzitterschap aantonen dat dankzij de huidige technische opvolgings- en controlesystemen voor schepen (SafeSeaNet — het
Europees maritiem informatie-uitwisselingssysteem tussen de lidstaten en de Europese Commissie/ aanmeldingsprocedures) het perfect mogelijk is om de haven
en douaneformaliteiten voor de kustvaart binnen Europese wateren te vereenvoudigen. Dit project moet DG TAXUD (douane) en de nationale douaneautoriteiten

hiervan overtuigen. Om dit project te doen slagen, is de medewerking nodig van een 200-tal schepen om een representatieve kritische massa te bereiken.

Dit initiatief werd van meet af aan gesteund door KBRV. Haar oproep naar de leden om hieraan deel te nemen bleef niet zonder gevolg: Fast Lines, Delphis, Team

Lines, Aegean Bunkers at Sea en C2C hebben hun medewerking toegezegd.

Om van dit project een succes te maken zal de actieve medewerking van DG TAXUD en de nationale douaneautoriteiten vereist zijn.

5. HERZIENING TEN -V (TRANS-EUROPEES VERVOERSNETWERK) BELEID

Via Europese investeringssteun voor transportinfrastructuurprojecten wil de Europese Commissie een meer efficiént Europees

transportinfrastructuurnetwerk realiseren.

KBRV staat positief tegen de voorstellen van de Europese Commissie om investeringen in LNG-infrastructuur en walstroom aan te

moedigen en meer aandacht te hebben voor het gebruik van LNG als alternatieve brandstof in de scheepvaartsector.




6. EUROPEES AGENTSCHAP VOOR MARITIEME VEILIGHEID (EMSA ):
VOORSTEL VAN DE EUROPESE COMMISSIE VOOR EEN VERDERE
UITBREIDING VAN DE BEVOEGDHEDEN (AANPASSING VERORDENING
1406/2002)

De aanpassingen van het huidige EMSA-mandaat moeten er voor zorgen dat:

- de stand-byschepen onder contract bij EMSA ter bestrijding van olieverontreiniging ook kunnen worden

ingezet bij olieverontreiniging veroorzaakt door offshore-oliewinningsactiviteiten;

- het aandeel van EMSA in de onderzoeksprojecten van de Europese Unie wordt verhoogd (analyse van onderzoeksprojecten en vaststellen van

onderzoeksprioriteiten);

- de technische bijstand verleend door EMSA wordt uitgebreid naar alle Europese buurlanden om het Europees maritiem veiligheidsbeleid in alle aan de EU

aangrenzende regionale zeeén te promoten;

- EMSA's operationele scheepvaartcontrole- en volgsystemen meer optimaal kunnen worden gebruikt voor de ontwikkeling van een gemeenschappelijk

informatie-uitwisselingsbeleid op Europees maritiem vlak;

- EMSA een grotere rol kan spelen in de ontwikkeling en de implementatie van het EU-beleid, zoals ‘Motorways of the Sea’, e-maritime en milieuaspecten van

scheepvaart, inclusief de klimaatswijziging.

Het voorstel van de Europese Commissie ligt in lijn met de eerdere goedkeuring van het 3e Europees pakket van maatregelen om de maritieme veiligheid te

bevorderen op basis van de lessen geleerd uit de Erika-scheepsramp.



“ Op termijn moet dit systeem ertoe leiden dat schepen met een
laag risico minder zullen gecontroleerd worden.”

7. HET NIEUWE INSPECTIEREGIME (NIR ) VAN DE PARIS MOU HAVENSTAATCONTROLE

Vanaf 01/01/2011 werd het nieuwe inspectieregime van de Paris MOU van toepassing. Het systeem zal gebaseerd zijn op het risicoprofiel van het schip.
Schepen zullen gekenmerkt worden als schip met hoog, normaal of laag risico.

De toekomstige scheepvaartinspecties in Europese havens zullen gebaseerd zijn op THETIS de havenstaatcontroleinformatiebank, die werd ontwikkeld door
het Europees Agentschap voor Maritieme Veiligheid (EMSA). Aan de hand van een risicoanalyse zal de prioriteit en het aantal scheepvaartinspecties worden

bepaald.
Op termijn moet dit systeem ertoe leiden dat schepen met een laag risico minder zullen gecontroleerd worden.
Op de hiernavolgende websites is informatie beschikbaar m.b.t. NIR: http://www.emsa.europa.eu

http://www.parismou.org



8. HERZIENING EUROPESE STAATSSTEUNRICHTSNOEREN VOOR HET ZEEVERVOER

Naar aanleiding van de goedkeuring van het Europees maritiem transportbeleid voor het volgend decennium werd door het
Europees Parlement de hiernavolgende resolutie goedgekeurd: ‘het Europees Parlement is van mening dat de richtsnoeren voor
staatsteun in de scheepvaart, waarvan de geldigheidstermijn in 2011 verstrijkt, moeten worden gehandhaafd en verlengd
omdat zij een wezenlijke bijdrage hebben geleverd aan het behoud van de mondiale concurrentkracht van de Europese
scheepvaart, aan haar vermogen om de vaak oneerlijke concurrentie van derde landen succesvol het hoofd te bieden en aan

het behoud van haar leidende positie op wereldvlak, en de economie van de lidstaten op die manier hebben ondersteund'.

De verlenging van de Europese staatssteunrichtsnoeren voor het zeevervoer, met of zonder enkele noodzakelijke

verduidelijkingen is essentieel.

Dankzij het, in dit kader uitgewerkte, Belgisch scheepvaartbeleid werd immers de succesvolle terugkeer van de koopvaardijvloot onder Belgische vlag

mogelijk.

“De verlenging van de Europese staatssteunrichtsnoeren voor het zeevervoer, met
of zonder enkele noodzakelijke verduidelijkingen is essentieel.”



9. HERZIENING EUROPESE IMO-FAL RICHTLIJN

Het verdrag van de Internationale Maritieme Organisatie inzake het vergemakkelijken van het scheepvaartverkeer (IMO-FAL-verdrag), legt het gebruik
op van gestandaardiseerde formulieren (FAL-formulieren). De nieuwe Europese IMO FAL-richtlijn (2010/65/EU) moet leiden tot verdere administratieve
vereenvoudiging en harmonisatie van de rapporteringformaliteiten voor schepen in Europese havens door de algemene invoering van de elektronische

overdracht van gegevens.

Het verheugt KBRV dat tenlaatste op 1 juli 2015 de lidstaten de rapporteringdata elektronisch zullen moeten aanvaarden via een enig loket dat de verschillende
elektronische systemen, zoals het Europees maritieme informatie-uitwisselingsysteem SafeSeaNet en het douanenetwerk, met elkaar verbindt. Vroeger ware

beter geweest maar het belangrijkste is dat uiteindelijk de politieke knoop werd doorgehakt.
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IV. PIRATERIJ
ACHTERGROND

De crisis met de Somalische piraten in de Indische Oceaan heeft gevolgen voor iedereen, wereldwijd.

Wat enkele jaren geleden begon als enkele sporadische aanvallen in de Golf van Aden, is intussen uitgegroeid tot een ware ‘piratenindustrie’. Tegenwoordig
gebruiken ze zelfs gekaapte commerciéle vaartuigen als ‘moederschip’. Hierdoor is het ‘piraterijgevoelige’ gebied intussen uitgebreid tot het grootste gedeelte

van het noordelijke deel van de Indische Oceaan.

Momenteel worden meer dan 800 zeevarenden in afschuwelijke omstandigheden gegijzeld door gewapende benden van Somalische piraten. Ze worden

maandenlang blootgesteld aan fysieke en psychologische terreur en er wordt miljoenen dollar losgeld voor hen gevraagd.

De piraterij brengt niet alleen heel wat menselijke ellende met zich; ze belemmert ook het maritiem transport op belangrijke toevoerroutes.

“ De crisis met de Somalische piraten in de Indische Oceaan heeft gevolgen voor

ledereen, wereldwijd. ”




Doordat de risicozone zich heeft uitgebreid, bestaat er tegenwoordig niet meer zoiets als een ‘piraatvrije doorgang’ voor

olietankers en andere schepen die naar de Arabische Golf varen.

De piraterij is een onbeheersbaar probleem geworden, dat de wereldwijde economie ieder jaar 12 miljard dollar kost.

Reders moeten vandaag de dag voortdurend hun opties tegen elkaar afwegen: ofwel blijven ze de gewone route volgen

via het Suez-kanaal, of anders nemen ze de lange omweg langs Kaap de Goede Hoop. Ofwel verliezen ze geld door de

implementatie van beschermende maatregelen, door steeds hogere verzekeringspremies en risicovergoedingen aan

bemanningsleden of door veel hogere brandstofkosten omwille van de langere route.

Als de ITF zeevarenden zou kunnen doen weigeren om zich in de risicozone te begeven, dan zou dit extreme gevolgen hebben voor de wereldhandel en
voor de commerciéle overeenkomsten. Nu de risicozone zo groot is geworden, is het potentieel om de olietoevoer vanaf de Golfstaten af te snijden en om

koopvaardijschepen te verhinderen om door het Suez-kanaal te varen, heel reéel. De impact daarvan zal zowel in de exporterende als in de importerende
landen voelbaar zijn.

GEBREK AAN POLITIEKE WIL?

We kunnen de acties van de bemanning van de oorlogsschepen en de militaire vliegtuigen die vooral in de Golf van Aden tegen de piraten worden ingezet, niet
genoeg toejuichen. Maar doordat de piraten zo'n groot gebied in het noordelijke gedeelte van de Indische Oceaan onder controle hebben, zijn er gewoon te

weinig oorlogsschepen beschikbaar om bescherming te bieden aan de meeste schepen die zorgen voor de internationaal handelsverkeer via deze strategisch
levensbelangrijke handelsroutes.



En hoewel de regeringen de sleutel in handen hebben om een eind te maken aan deze crisis, lijken ze niet bereid om de realiteit onder ogen te

zien en gepaste actie te ondernemen. Slechts weinig landen treden op tegen piraten. En nog minder landen slepen hen ook voor de rechter.

Zelfs wanneer ze op heterdaad worden betrapt, wordt 80 % van de piraten weer vrijgelaten, waardoor ze nieuwe aanvallen kunnen

plegen op schepen. Waarom? Omdat de politici van deze wereld de ernst van deze crisis niet inzien.

EN WAT DOET BELGIE?
Wetgeving

De Belgische piraterij wetgeving van december 2009 is een voorloper op het gebied van regelgeving voor Marine schepen en biedt de mogelijkheid om piraten

te vervolgen. Andere EU landen zijn bezig hun wetgeving te herzien en laten zich hierbij inspireren door het Belgische model.

Op vraag van de secretaris-generaal van de IMO werd de Belgische anti piraterij wetgeving voorgesteld aan de leden van het juridisch comité van de IMO,

tijdens haar bijeenkomst in november laatstleden.

Deze toelichting werd gegeven door een gezamenlijk panel, bestaande uit een vertegenwoordiger van de FOD Mobiliteit, de Zeemacht, het federaal parket

en de KBRV.

In de piraterijwet is een artikel opgenomen dat eender welke financiering van piraten verbiedt. Naar aanleiding van dit artikel 4, § 2 werd de vraag gesteld of

de betaling van losgeld strafbaar is. Om meer klaarheid in die zaak te krijgen, liet de KBRV een parlementaire vraag stellen aan de minister van justitie.

De minister gaf de verzekering dat reders die losgeld betalen aan piraten, niet zullen beschouwd worden als personen die piraterij financiéren. Om strafbaar te zijn

moet men zich bewust zijn van misdadig opzet en de bedoeling hebben de piraten te steunen. In het geval van losgeldbetaling ontbreken beide elementen.



“ Om dat probleem, dat Belgié niet alleen aankan, op te lossen, pleit
de KBRV ervoor om, in de gevarenzone, naast EUNAVFOR, een
Europees militair contigent te vestigen van waaruit zeer snel VPD’s
kunnen ingezet worden, waar nodig.”

Het feit dat Belgié tijdens het voorbije najaar, het fregat Louise-Marie opnieuw liet deelnemen aan de operatie Atalanta, in het kader
van EUNAVFOR, wordt door de Belgische reders gewaardeerd. Het betekent ook dat Belgié zijn verantwoordelijkheid als nationale

vlaggenstaat ernstig neemt, in tegenstelling tot de goedkope vlaggenstaten, die totaal afwezig blijven.
Maar er is meer nodig.

De beslissing van de Ministerraad, om militairen ter beschikking te stellen aan boord van kwetsbare schepen (de zogenaamde “Vessel

Protection Detachments’ — VPD), bleef zonder toepassing.

Naast het kostenplaatje dat eraan verbonden werd, is de belangrijkste hinderpaal dat er te veel tijd nodig is voor het bekomen van de nodige diplomatieke

toelatingen van alle landen langs waar het transport van de militairen en hun bewapening dient te gebeuren.

Om dat probleem, dat Belgié niet alleen aankan, op te lossen, pleit de KBRV ervoor om, in de gevarenzone, naast EUNAVFOR, een Europees militair contigent

te vestigen van waaruit zeer snel VPD's kunnen ingezet worden, waar nodig.



Wat met privébewakingsdiensten?

Door de duidelijke verslechtering van de toestand in de Golf van Aden, de westelijke Indische Oceaan en de Arabische Zee, zien
reders zich steeds vaker verplicht om een beroep te doen op privébewakingsdiensten om hun schepen in deze gebieden tegen

piraten te beschermen.

De sector blifft ervan overtuigd dat de in de sector zelf uitgewerkte BEST MANAGEMENT PRACTICES de eerste verdedigingslijn
zouden moeten vormen. Ze is er zich ook terdege van bewust dat het gebruik van privébewakingsdiensten tot een escalatie van het

geweld kan leiden.

TochvroegenookdeBelgischeredersdiemet detoestandophetterreinwordengeconfronteerd,aande Belgischevlaggenstaatautoriteiten

om hun verbod op het gebruik van zulke diensten op te heffen. De KBRV vraagt in dat verband uitdrukkelijk om begeleiding voor reders

wanneer ze — zelfs met tegenzin — een beroep zouden doen op privébewakingsdiensten wanneer en waar dit de enige beschikbare

manier van bescherming is.

Het ongewenste gevolg is dat de reders zelf verantwoordelijk worden om zich zelf te verdedigen.

“ Het ongewenste gevolg is dat de reders zelf verantwoordelijk worden om zich zelf
te verdedigen.”
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V. BELGISCHE SCHEEPVAARTPOLITIEK
1. CORPORATE FLAG STATE GOVERNANCE: EERSTE EVALUATIE

Zoals vermeld in ons vorig jaarverslag trad in 2009 het Corporate Flag State Governance integraal kwaliteitsbeheersysteem in voege dat tot doel heeft op een
gestructureerde wijze en aan de hand van een risico beoordelingsmethodiek de nodige beleidsmaatregelen uit te werken om de Belgische vlag op de White

List te houden.

Einde 2010, na één jaar ervaring, werd het systeem geévalueerd door alle betrokken partijen (reders, administratie en classificatiemaatschappijen). Het
resultaat was zeer goed. Slechts in 3 gevallen werden er onvolkomenheden vastgesteld. De FOD Mobiliteit had telkens een gesprek met de betrokken reder/

manager om verbeteringsmaatregelen overeen te komen, wat door beide partijen als zeer constructief werd ervaren.
Dat de samenwerking overheid/industrie zo vlot verloopt kan alleen maar toegejuicht worden.

Vanuit de industrie kwam de opmerking dat de kosten aangerekend voor inspecties tamelijk hoog zijn. Dit probleem zal in overleg met de FOD Mobiliteit aan

de hand van een aantal praktijkgevallen verder onderzocht worden in de loop van 2011.



2. MEDISCHE UITRUSTING AAN BOORD

De huidige Belgische wetgeving met betrekking tot de medicijnen en medische uitrusting die aan boord moet zijn van Belgische vlagschepen, is verouderd en

niet flexibel.

In samenwerking met Mediport, de FOD Mobiliteit en vertegenwoordigers van de rederijen werd een oplossing gezocht en gevonden. In de loop van 2010
heeft Mediport een geactualiseerde lijst van medicijnen en medische apparatuur opgesteld, rekening houdend met de
net verschenen 3e editie van de ‘International Medical Guide for Ships’. De lijst houdt eveneens rekening met een aantal '

categorieén van schepen.

Om het in de toekomst gemakkelijker te maken de lijst aan te passen zal er een Koninklijk besluit opgemaakt worden dat de

Directeur-Generaal van de FOD Mobiliteit de bevoegdheid geeft de aanpassingen goed te keuren.

Het ontwerp KB wordt tegen einde april 2011 verwacht

3. SCHEEPVAARTWETBOEK

De herziening van het Belgische Scheepvaartwetboek is een absolute prioriteit voor de verdere uitbreiding van de Belgische scheepvaartcluster. Deze tekst zal
de huidige Zeewet van 1879 vervangen, die intussen volledig verouderd is in vergelijking met de huidige praktijk van de maritieme handel en de internationale

wetgeving.



De Commissie Maritiem Recht is nu klaar met de Proeve van het privaatrechtelijke luik van dit volledig nieuw, omvattend Belgisch
scheepvaartwetboek. De Proeve is gebaseerd op een kritische analyse van het huidige recht en een vergelijking met o.m. het recht van
de buurlanden. Het is de bedoeling om de volledige zeevaartwet te herzien — en dit zowel op privaatrechtelijk als op publiekrechtelijk

vlak. Het publiekrechtelijke luik zal echter pas in een latere fase aan bod komen.
Tijdens elf studiedagen zal de Proeve gedetailleerd worden voorgesteld en aan een brede publieke consultatie worden voorgelegd.

Op 18 januari 2011 werden tijdens de academische openingszitting de belangrijkste thema'’s van het Belgisch scheepvaartwetboek
geintroduceerd. Door de hoofdstukken over verschillende studiedagen te spreiden, krijgt de Commissie Maritiem Recht de nodige
tijd om de definitieve bewoording van de voorlopige versie hoofdstuk per hoofdstuk voor te bereiden om vervolgens elk onderdeel
in detail aan het publiek voor te stellen. Deze werkwijze biedt de belanghebbende organisaties tevens de kans om de voorstellen te
bestuderen en hun commentaar voor te leggen. De herziening kan pas als geslaagd worden bestempeld als een goed evenwicht is
gevonden tussen de belangen van de lading en de schepen. Hervormingen die reders ontmoedigen, zullen het concurrentievermogen
van de Belgische havens en de Belgische scheepvaartcluster immers niet vooruithelpen. Bovendien moet de herziening meer wettelijke zekerheid bieden en

niet leiden tot nog meer juridische procedures.

In december 2011 zullen alle belanghebbende partijen worden uitgenodigd op een Nationale Scheepvaartrechtconferentie om daar hun visie en opmerkingen

over de Proeve te geven zodat het Belgische scheepvaartwetboek op een ruime consensus kan rekenen.

Na deze conferentie zal een volledig geintegreerd voorontwerp van wet worden voorgelegd, dat klaar is om te worden onderworpen aan het formele

wetgevende proces. Ingevolge de grondige voorbereiding en de publieke consultatie mag een viotte afwikkeling van dit proces worden verhoopt.



1. DE BELGISCHE KOOPVAARDIJVLOOT
Einde 2010 telde de Belgische koopvaardijvloot 11 schepen meer dan in 2009. Op het vlak van tonnenmaat kan er een lichte stijging vastgesteld worden

(113.275 BT of een stijging van 2,7 %). M.a.w. enkele grote schepen zijn uitgeschreven uit het register en een aantal kleinere schepen hebben hun weg naar

het Belgische scheepsregister gevonden.

Aard Einde 2008 Einde 2009 Einde 2010

Aantal BT  Aantal BT  Aantal BT
Koopvaardij 72 3.849.777 74 4.204.830 83 4.318.105
Baggerschepen 35 140.247 34 139.624 35 144.629
Sleepboten 38 20.346 37 19.948 38 19.527
Passagiersschepen 1 2.995 1 2995 1 2.995
Speciale vaartuigen 3 4.062 3 4.062 3 1.062
ToTAAL 149 4.017.427 149 4.371.459 160 4.486.318
(Bron FOD Mobiliteit)

De gemiddelde leeftijd van de koopvaardijschepen bedroeg eind 2010 10 jaar terwijl het gewogen gemiddelde 8 jaar bedroeg.



Lijst van landen met de grootst gecontroleerde vioot (dwt) — 1.1.2010

Land Nationale vlag Andere vlaggen Totaal
1  Griekenland 58.478.197 31,42 127.616.965 68,58 186.095.162
2 Japan 14.443.324 7,88 168.876.356 92,12 183.319.680
3 China 41.026.075 39,28 63.426.314 60,72 104.452.389
4 Duitsland 16.926.387 16,29 86.969.282 83,71 103.895.669
5  Republiek van Korea 18.865.348 42,03 26.017.970 57,97 44.883.318
6  Verenigde Staten 21.529.559 52,14 19.761.196 47,86 41.290.755
7 Noorwegen 14.102.299 34,80 26.416.491 65,20 40.518.790
8  China Hongkong 21.225.179 61,63 13.216.692 38,37 34.441.871
9  Denemarken 12.937.381 38,97 20.261.040 61,03 33.198.421
10 Singapore 17.377.216 53,29 15.232.228 46,71 32.609.444
21 Belgié 5.581.132 44,48 6.966.887 55,52 12.548.019
26 Nederland 4.828.515 54,76 3.989.203 45,24 8.817.718
27 Frankrik 2.994.852 40,55 4.390.712 59,45 7.385.564

(Bron: Review of Maritime Transport 2010)

Begin 2010 controleerden Griekse scheepseigenaars 15,96 % van de wereldtonnage, gevolgd door Japan met 15,73 % en China 8,96 %. Deze 3 landen

hebben sinds 2009 hun marktaandeel zien stijgen waardoor China de plaats van Duitsland als 3e grootste land van scheepseigenaars overnam.

Belgié bekleedt de 21¢ plaats (met 1,08 % van de wereldtonnage) en laat daarmee onze buurlanden Nederland en Frankrijk achter zich.






VIl. LEDEN

WERKENDE LEDEN

AEGEAN BUNKERS AT SEA N.V.
Nijverheidsstraat 7
2960 ST JOB IN'T GOOR

Tel.: 03/202 30 60
Fax: 03/541.40.21
e-mail: r.robyn@ampni.com

AHLERS BELGIUM N.V.
Noorderlaan 139

2030 ANTWERPEN

Tel.: +32(0)35437211
Fax : +32(0) 35412309
Website :  www.ahlers.com
e-mail:  info@ahlers.com
A.P.E.N.V.

Heistraat 129

2610 WILRIJK

Tel.: +32(0) 382064 05
Fax : +32(0)38251910

BUGGE SHIPPING BvBA
Van Meterenkaai 1

2000 ANTWERPEN
Tel.: +32(0) 32020384
Fax : +32(0)32020385

e-mail bugge@buggeshipping.be

C2C SHIPPING LINES N.V.
Albert Il Dock quay 124
Craneveltweg 1

8380 ZEEBRUGGE
Tel.: +32(0)338299100
Fax +32(0)3 38254507

Website :  www.c2clines.com
e-mail : info@c2clines.com

CMB (BOCIMAR) N.V.
De Gerlachekaai 20

2000 ANTWERPEN
Tel.: +32(0)3247 5111
Fax : +32(0)32475195

Website :  www.cmb.be

e-mail:  bocimarmanagement@cmb.be

CONTI LINES N.V.

Generaal Lemanstraat 82-92
BERCHEM

Tel.: +32(0) 35453511
Fax: +32(0)35453512
Website :  www.conti7.be
e-mail: mail@contilines.be

CROISIMER BELLE DE L’ADRIATIQUE
Dobbelenberg

Avenue de la Métrologie 8

1130 BRUXELLES

Tel.: +32(0) 3812346 31
Fax. : +32(0)381225920
e-mail:  phaas@croisieurope.com
DELPHIS N.V.

Schaliénstraat 5

2000 ANTWERPEN

Tel.: +32(0)3247 6161
Fax : +32(0)3247 6166

Website :  www.delphis.be
e-mail:  info@delphis.be



DEME BUILDING MATERIALS N.V.
Haven 1025
Scheldedijk 30

2070 ZWIJNDRECHT
Tel.: +32(0)3 2505211
Fax : +32(0) 325055 22

EUROCEANICA (UK) Limited
1-6 Lombard Street,
LONDON EC3V 9AA

UK
Tel.: +44 (0)20 7929 5800
Fax : +44 (0)20 7621 3850

Website :  www.euroceanica.com

EURONAV N.V.

De Gerlachekaai 20

2000 ANTWERPEN

Tel.: +32(0)3247 4411
Fax : +32(0) 3247 4409
Website :  www.euronav.be

e-mail:  management@euronav.be

EXMAR N.V.

De Gerlachekaai 20 - 2000 ANTWERPEN
Tel.: 03 (0) 247 56 11

Fax 03 (0) 248 27 40

Website :  www.exmar.be

e-mail:  chartering@exmar.be

FAST LINES BELGIUM N.V.
Ernest Van Dijckkaai 15/17

2000 ANTWERPEN
Tel.: +32(0)32135270
Fax : +32(0)32135280

Website :  www.fast-lines.com
e-mail: info@fastlines.be

INOK SHIPPING N.V.
Nieuw lid sinds december 2070
Godefriduskaai 26 b 21

2000 ANTWERPEN
Tel.: +32(0)2229390
Fax : +32(0) 2335245

KLEIMAR N.V.
Suikerrui 5 - 2000 ANTWERPEN

Tel.: +32(0) 3401 00 00
Fax : +32(0)3 2319204
e-mail:  management@kleimar.be

ONDERNEMINGEN JAN DE NUL N.V.
Tragel 60 - 9308 HOFSTADE

Tel.: +32(0)353731511
Fax : +32(0)353781760
Website :  www jandenul.com

e-mail ;. info@jandenul.com

RAFOLY S.P.R.L.
Herentalsebaan 71/75 - 2100 DEURNE

Tel.: +32(0)332097 97
Fax : +32(0)33221432
SCL N.V.

De Gerlachekaai 20

2000 ANTWERPEN

Tel.: + 32 (0) 3 244 45 45
Fax : +32(0)32444712

Website :  www.safmarine.com
e-mail . pporter@be.safmarine.com



SOBELMAR ANTWERP N.V.
Bredabaan 405 - 2930 BRASSCHAAT

Tel.: +32(0)36501500
Fax : +32(0)36501509
e-mail:  mail@sobelmar.com

ST MANAGEMENT BELGIUM N.V.
Nieuw lid sinds mei 2070

Skaldenstraat 1 - 9042 GENT

Tel: +32(0)392550268
e-mail: lucrece janssens@sea-invest.be

TRANSPETROL MARITIME SERVICES LTD
Belgian Branch

Ter Hulpsesteenweg 178 - BRUSSEL

Tel.: +32(0)326720200

Fax : +32(0)326755257
Website :  www.transpetrol.com

e-mail . maritime.be@transpetrol.com

UNIE VAN REDDING- EN SLEEPDIENST N.V.

[taliélei 3 bus 2 - 2000 ANTWERPEN
Tel.: +32(0) 54511 20

Fax : +32(0) 5417007
Website :  www.urs.be

e-mail:  secretariaat@urs.be

NIET-WERKENDE LEDEN

ANGLO-EASTERN ANTWERP OFFICE
Sneeuwbeslaan 14

2610 WILRIJK

Tel.: +32(0)270.01.80
Fax : +32(0) 270.01.81
Website :  www.aesm.com
e-mail:  aesm.ant@angloeasterngroup.com
DAB VLOOT

Sir Winston Churchillkaai 2
OOSTENDE

Tel.: +32(0)59566311
Fax : +32(0)59566315
e-mail:  vloot@lin.vlaanderen.be

LOWLAND INTERNATIONAL N.V.
Antwerp Office - St. Katelijnevest 61 bus 4
2000 ANTWERPEN

Tel.: +32(0) 2273185
Fax : +32(0) 2273182
e-mail:  info@lowland.be

SEAWORKS.BE B.V.B.A.
Ellermanstraat 14

2000 ANTWERPEN
Tel.: +32(0) 206 86 70
Fax +32(0) 2068679

Website :  www.seaworks.be
e-mail:  info@seaworks.be



VIIl. RAAD VAN BESTUUR

LEDEN PLAATSVERVANGENDE LEDEN
NICOLAS SAVERYS, VOORZITTER RONALD DE PAUW

PETER VIERSTRAETE, ONDER VOORZITTER MARC NUYTEMANS

GUY BULTYNCK PETER JOHN PORTER

LUDWIG CRIEL ALEX STARING

FRANCIS MOTTRIE GUIDO VANDENBERGHE

ALEXANDER SAVERYS CHRIS VERMEERSCH

BENOIT TIMMERMANS ANN PORTE

PETER VERSTUYFT, AFGEVAARDIGD BESTUURDER

YVAN VLAMINCKX
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