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- World’s most famous company -

World’s most famous company, dit was spottend de naam voor Smit Salvage, Smit Tak, Smit Tak Internationaal Zeesleep en Bergingsbedrijf en één van de vele eerdere namen van het bedrijf dat nog steeds wereldwijd bekend is als Smit Salvage.

Ben je echt bekend of beroemd?

Bekend ben je zeker en ook wel beroemd als een dichter een gedicht aan het bedrijf wijdt zoals de Rotterdamse dichter Ruben van Gogh. Gedichten van De Man van Taal. In zijn bundel De hemel in, de hemel uit dicht hij over Smit Tak hoe het bedrijf in het universum een klus gaat klaren. Hij schrijft weliswaar de naam verkeerd - Smit-Tak - maar daar kijken we niet naar.


Operatie Smit-Tak

al maanden was er sprake
van een vreemde desolaatheid in het leven
eenvormige dagen regen zich aaneen
tot eenvormige dagen,
waar werd er nog gezongen, waar
was er nog muziek

toen men de maan dan ook
waarnam in de buurt
van Mercurius, werd er
meteen overgegaan tot een
grootscheepse actie


de R15 & 28 van Smit-Tak
mochten de klus gaan klaren, mede
dankzij hun ruime staat van dienst,
ruwe bolsters tipten hun shaggies
leeg in de eindeloze ruimte waar- 
doorheen de schepen zich een baan stampten

dikke stalen kabels gaven uiteindelijk
de maan de juiste ommezwaai
- een slingeractie die weergaloos
werd weergegeven door de BBC
in een bekroonde reportage

de maan draaide nog niet in
vol vertrouwen rond het dagelijkse leven,
of de president van een grote firma gaf
zijn secretaresse een schouderklopje en zei:
je ziet er mooi uit Suzy, wist je dat?



Smit Tak bestaat niet meer, maar Smit Salvage nog steeds maar wel als een onderdeel van Boskalis, de maritieme dienstverlener uit Papendrecht.

Maar wat is scheepvaart en berging in de eenentwintigste eeuw?






- m.s. Ever Given -

Het containerchip (ULCV = Ultra Large Container Vessel) Ever Given liep in het Suezkanaal uit z’n roer, liep in de kant en blokkeerde daarop het scheepvaartverkeer in het Suezkanaal. De impact op de wereldeconomie was enorm, althans zo werd geschreven. Het voorval op zichzelf was niet dramatisch want er loopt met enige regelmaat een schip vast in het Suezkanaal. Dat de nadruk erg op de berging van het schip lag en dit de berging van de eeuw werd genoemd, vond ik nogal overdreven en opgeklopt, dus ik besloot dat maar eens op te schrijven vanuit mijn professionele achtergrond als berger van schepen.
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In het Suezkanaal is het ULCV (Ultra Large Container Vessel) Ever Given in de kant gelopen en het kanaal is gestremd. Hoewel het kanaal een aantal jaren geleden, in 2014 en 2015, vanaf Port Said een tweede vaargeul van ongeveer 50 kilometer erbij heeft gekregen, vond de obstructie juist plaats in het enkele kanaal na de Bittermeren.


Het Suezkanaal is in totaal 193 km lang. De totale breedte bij een diepte van elf meter varieert tussen de 205 en 255 meter. De grootste waterdiepte is 24 meter in het midden van de vaargeul. De breedte van de Ever Given is 59 meter en de lengte over alles 400 meter.

De Suezkanaalautoriteit, de SCA (Suez Canal Authority), beheert het kanaal en stelt de regels vast.In het Suezkanaal wordt altijd in konvooi gevaren en altijd onder loodsaanwijzing. Er geldt een snelheidslimiet, net als op de Nederlandse waterwegen. Die limiet ligt tussen de 11 en 16 kilometer per uur* of 6 tot 8,5 knopen of zeemijl per uur in zeemanstaal. Dat is niet meer dan halve kracht, dus een lage snelheid. De Ever Given is het vijfde schip in het konvooi en kan/mag dus niet sneller gaan dan haar voorganger(s), wel langzamer.

Er wordt echter gesproken over een hogere snelheid. Persbureau Bloomberg spreekt over 13,5 knopen, volgens het blad Seatrade Maritime News in het artikel ‘Here are the main theories of how the Ever Given got stuck in the Suez Canal’ van 15 mei 2021:

‘But according to Bloomberg, the ship’s last known speed before the grounding was 13.5 knots - much faster than the canal’s speed limit of around 7.6 knots.’

Dit wordt nogmaals bevestigd in het blad Maritime Infrastructure and Trade Topic Week van 7 mei 2021, door gastschrijver Dr. Salvatore R. Mercogliano:

‘As the ship headed North that morning in the lower section of the Suez, her size and dimensions provided little clearance with the bank and bottom. Sailing at a high rate of speed, almost 13 knots.’

Volgens persbureau Reuters zegt de bestuursvoorzitter van het SCA lt.gen. Ossama Rabie, begin juni ook dat de snelheid van de Ever Given 25 km/uur was, dus 13,5 knopen.

In vergelijking met die 8,5 knopen als voorgeschreven maximum snelheids is dit zeer snel. Wat zou de reden daarvan kunnen zijn? Zoals eerder geschreven was de Ever Given nummer vijf in het konvooi, wat inhoudt dat ze eventjes iets harder kan, maar niet te lang. Als die snelheid van ruim 13 knopen klopt, moet dit een korte manoeuvre geweest zijn, wellicht om een fout te corrigeren. Als dit niet zo is, dan hebben de schepen vooruit in het konvooi ook te hard gevaren. Dit roept vragen op.

Uit het volgende blijkt dat te hard varen geen incident is, maar min of meer een gewoonte. Op de website SAFETY4SEA 2018 van 17 juli 2018 wordt een incident in het Suezkanaal beschreven dat op 15 juli 2018 plaatsvond, een aanvaring waarbij vijf schepen betrokken waren: het containerschip Aeneas dat vanwege een motorprobleem moest stoppen,  waardoor drie bulkcarriers met elkaar in aanvaring kwamen omdat zij niet tijdig konden stoppen, namelijk de Panamax Alexander, Sakizaya Kalon en de Osios David. Na 13 uur was het containerschip NYK Orpheus ook lid van de partij. Deze laatste aanvaring van het containerschip NYK Orpheus met de Panamax Alexander is een enigszins ander geval omdat een rechter van de London Admiralty Court de Panamax Alexander hier schuldig aan de aanvaring vond, omdat zij na de eerste aanvaring niet goed afgemeerd lag langs de oever van het kanaal, dat wil zeggen dat ze vast lag met te weinig trossen, waardoor zij losraakte van de wal bij langskomend scheepvaartverkeer, aldus SAFETY4SEA van 15 november 2022. De logische conclusie is dan dat er te hard is gevaren, waardoor zuiging is ontstaan en trossen zijn geknapt. Of ik het eens ben met de uitspraak van de rechter laat ik in het midden.
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De Ever Given vaart van Zuid naar Noord, van Suez naar Port Said. De koers die in het kanaal moet worden aangehouden is in het midden van het kanaal en wordt ‘s nachts begeleid door de reflectoren op boeien of bakens en het verplicht aan boord van het schip aanwezige Suezkanaalzoeklicht. 22 maart 2021 is de noodlottige dag, de Ever Given komt vast te zitten.

Hoe heeft het zover kunnen komen?

De SCA schuift de schuld op het schip, de kapitein heeft het gedaan. Is dat terecht? In principe is dat terecht, want de kapitein is altijd verantwoordelijk voor de gebeurtenissen met en op zijn schip. De loods is slechts een adviseur.* Hoewel dat wettelijk juist is, is het de vraag of dit in de praktijk ook zo uitpakt. Mogelijk heeft het ongeval de volgende oorzaken:

•Er is te hard gevaren. Dit is praktisch onmogelijk, gezien de plaats van het schip in het konvooi, behalve als de voorgaande schepen ook te hard hebben gevaren (zie voorgaand).


•Er is een technisch defect opgetreden. Is het schip uit zijn roer gelopen? Dit kan, maar wordt ontkend.

•Squat* is gezien de vermelde snelheid van het schip een mogelijkheid.

•Er is een stuurfout gemaakt. Dat zou kunnen als er een paar brugofficieren hebben staan slapen. Gezien de positie van het schip in dit rechte kanaal lijkt dit echter onwaarschijnlijk.

•Er stond een sterke wind en een sterke windstoot zou het schip uit koers hebben kunnen blazen. Het schip had een diepgang van 15,6 meter en dat in vergelijking met het windoppervlak van schip en lading, ongeveer 16.000 m².**, maakt het schip zeer gevoelig voor wind en zeer zeker voor sterke wind Een lage snelheid helpt ook niet mee.
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De opmerking van de sterke wind roept ook de vraag op, wat de regels in het Suezkanaal tijdens sterke wind zijn in relatie tot een veilige kanaalpassage van deze reuzeschepen. Dan resteert namelijk de vraag waarom of er dan geen sleepbootbegeleiding was, zowel voor als achter. De Suezkanaalautoriteit beschikt over sleepboten en kan deze voor gebruik verplicht stellen. Dit duidt op een onderschatting van de weersomstandigheden door de loodsen en misschien moet hier ook gezegd worden van de kapitein, hoewel ik persoonlijk de loodsen meer verantwoordelijk houd. Ik ben echter ook van mening dat veel kapiteins de oren te veel naar de loods laten hangen.

Op SPLASH 247.com schrijft de journalist Sam Chambers op 25 juni 2021 dat een vernietigend rapport is verschenen over het gedrag van de twee loodsen aan boord, gedurende de reis vanaf de Bittermeren tot de stranding in het kanaal. Er was een hevig dispuut tussen de twee. Later verweten ze elkaar de oorzaak te zijn van het vastlopen. De Suezkanaalautoriteit  ontkent nog steeds dat de loodsen medeschuldig zijn aan het vastlopen van de Ever Given. In hetzelfde artikel staat dat op de dag van vastlopen windstoten tot 50 knopen* ervaren werden en dat de gezagvoerder van een LNG-tanker een dag eerder had besloten niet met het konvooi mee te gaan vanwege het weer.

Materieel wordt gemobiliseerd. Veel is aanwezig, want de SCA is goed voorzien van alle noodzakelijke materialen, zoals sleepboten, baggermaterieel en nog veel meer om het kanaal goed te onderhouden. Ze kan dus ook bijdragen aan een berging of een vlotbrengoperatie. Een afsluiting veroorzaakt echter een logistiek probleem. Als er bijvoorbeeld alleen in Port Said SCA-sleepboten liggen, dan is er een probleem, want er kan geen schip passeren, dus ook geen sleepboot. Dat de SCA voldoende materieel voorhanden heeft om een berging te verrichten, blijkt dikwijls als zich ergens in een Egyptische haven een scheepsongeval voordoet waar internationale bergers door de eigenaar gecontracteerd worden. De SCA bemoeit zich er mee en de door de eigenaar/verzekeraar gecontracteerde berger kan huiswaarts keren, want dan doet de SCA zelf de berging.

In dit geval heeft de Suezkanaalautoriteit, voor zover ik weet, de hulp van internationale bergers ingeroepen. Op 28 maart is het achterschip los, op 29 maart het voorschip. Prima, met een week is het schip dus weer vlot.

Een goede ‘droge’ berging is een operatie die met twee weken beëindigd is. Goed, in dit geval, is succesvol en financieel profijtelijk voor de berger(s). Maar wie is de berger? Wie heeft het bergingscontract getekend?

Op de website van de UK Club, de Engelse PandI verzekeraar** van het schip, staat dat SMIT Salvage gecontracteerd is. Normaal gesproken is dat een contract met de scheepvaartmaatschappij. Het schip zelf is eigendom van de Japanse rederij Shoei Kisen Kaisha en als bare boat gecharterd door het Taiwanese Evergreen Marine. NIPPON Salvage zal dan vermoedelijk als onderaannemer hebben meegeholpen onder het contract van SMIT. NIPPON Salvage en SMIT werken dikwijls samen, zeker als er Japanse belangen in het spel zijn. Als het gaat om een Lloyd’s Open Form contract, de officiële naam is Lloyd’s Standard Form of Salvage Agreement, dan ligt de afhandeling van het bergingscontract in Londen, want het Lloyd’s Form valt onder Engels recht.

Heeft de Suez Canal Authority echter de leiding van de berging op zich genomen en heeft zij de bergingsmaatschappijen gecontracteerd, dan  zou er een gewone claim onder de wetgeving van Egypte gedeponeerd kunnen zijn, een zogenaamde Common Law Salvage Claim. Ook niets bijzonders.
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De totale claim van 916 miljoen dollar wordt niet onderbouwd en door de eigenaar/PandI als exorbitant gezien. Zij bevat twee separate claims van elk 300 miljoen dollar: een als bergingsbonus en een voor verlies van reputatie. Deze claim is bijna zo hoog als de kosten van de berging van de Costa Concordia, het cruise-/passagiersschip dat in januari 2012 bij Isola del Giglio in Italië op een rots liep en kapseisde. Die berging duurde anderhalf jaar, nogal wat langer dan deze operatie, die vergeleken daarmee een ‘flutberging’ was. Niet onderbouwd is dus een logische en volstrekt legitieme conclusie. Hoewel op zichzelf geen uitzonderlijke berging*, is er wel uitzonderlijk veel materiaal van stal gehaald. Terecht, want de afsluiting van het kanaal had grote gevolgen voor de economie van Egypte en indirecte schade voor vervoerders en ontvangers van de lading. Dat dus alles op alles wordt gezet om het kanaal zo spoedig mogelijk vrij te maken is een normale gang van zaken. Er kan zeker te veel materiaal ingezet zijn, maar dat is niet verwijtbaar gezien het grote economische belang. Een goede onderbouwing van een vordering of vorderingen is echter een logisch verzoek en kan niet in één dag door de baas van de Suezkanaalautoriteit op tafel gelegd worden.


Het is niet dat zoiets nooit eerder gebeurd is. Ook in Iran heb ik iets vergelijkbaars meegemaakt bij de berging van de Zweedse chemicaliëntanker Freja Nordic. Nadat een brand aan boord van het schip in de haven van Bandar Imam Khomeini door lokale sleepboten geblust was, deponeerden de havenautoriteiten zonder enige onderbouwing een claim onder Lloyd’s Form.

Na vele weken van gedoe werd er uiteindelijk geschikt en mochten we vertrekken. De autoriteiten beriepen zich op het Lloyd’s Form omdat de staat Iran ondertekenaar was van de International Convention on Salvage 1989, maar dat is de internationale wetgeving waaraan de Staat zich verbonden heeft en geen contract.

Het/mijn vermoeden is, dat hier ook zoiets aan de hand is. Met name is de eis van 300 miljoen dollar voor reputatieschade zeer discutabel. Het Suezkanaal heeft zonder meer een goede reputatie en heeft ook in deze stranding goed gereageerd. Wat reputatieschade is, is het vasthouden van de Ever Given zoals nu gebeurd is, evenals het indienen van niet onderbouwde claims.

Het alom bekendgemaakte gebaar van de SCA dat ze twee opvarenden van de Ever Given heeft toegestaan naar huis terug te keren, moet gezien worden als niet meer dan een charme-offensief om internationaal gezichtsverlies te voorkomen.Egypte echter heeft over de jaren heen ook hierin een discutabele reputatie ontwikkeld:

•Het motorschip Aman onder de vlag van Bahrein ligt al sinds 2017 voor anker onder arrest met slechts één bemanningslid aan boord, de Syrische stuurman Mohammed Aisha. Die is pas in mei 2021 naar huis teruggekeerd.

•Ook de Turkse kapitein Velbi Kara van het motorschip Kenan Mete wordt al sinds juni 2020 in het land gehouden.

•Zelf weet ik uit ervaring dat de kapitein van het Nederlandse schip Lanaï in 1987/1988 zeker een halfjaar in Suez is vastgehouden nadat zijn schip was opgebracht na een stranding en olievervuiling in Straat Tiran nabij Sharm el Sheik en in Suez aan de ketting werd gelegd.

•Ook andere landen maken zich schuldig aan zulk wangedrag. Sri Lanka hield de Oekraïense kapitein Gennadiy Gavrylov zes jaar vast zonder hem in staat van beschuldiging te stellen omdat hij met het schip Avant Garde ronddreef op de Indische Oceaan. Het schip deed dienst als wapenarsenaal voor de bewapende private beveiligers die zeeschepen beveiligen tegen de grootscheeps voorkomende piraterij.

•De regering van Mauritius houdt een jaar na de stranding van de tanker Wakashio nog steeds de kapitein en de eerste stuurman vast in de gevangenis zonder kans op vrijlating door een borgstelling. Beiden zijn aangeklaagd voor het in gevaar brengen van de veilige navigatie. Hoe dat kan als je schip aan de grond zit is mij een raadsel. Juridisch zal de term wel juist zijn, maar hier is sprake van een totaal gebrek aan navigatie, dus ook geen onveilige. Op 27 december 2021 zijn beiden  na 20 maanden vrijgelaten en gerepatrieerd. Het merendeel van de overige bemanning is onder huisarrest geplaatst in een poging hen als getuige te kunnen oproepen in het toekomstige proces. Sommigen zijn/waren al twee jaar van huis.

Is het vlotbrengen van de Ever Given iets speciaals? Nou, nee, het is gewoon een schip dat in de kant verdaagd is, niet meer, niet minder. Het is alleen een beetje groot. Het meet 20.124 TEU*, wat betekent dat het 20.124 twintig voet containers kan vervoeren**.

Zoals ik eerder zei is de tijd van het begin van de berging op 22 maart tot het einde ervan op 29 maart een prima resultaat. Niet opwindend, maar goed. Had het sneller gekund? Misschien had het schip de 28e vlot kunnen komen als men had doorgetrokken, maar men heeft gewacht tot de tweede grote sleper, de Italiaanse Carlo Magno, ook aanwezig zou zijn en vaststond. Het achterschip was namelijk al vrij van de kant en de ervaring en werkelijkheid is dat als het achterschip bewogen heeft, het voorschip dat ook gedaan heeft, tenzij het schip een kromme neus heeft gekregen. Als ik vroeger signaleerde dat het kompas op het gestrande schip een halve graad of zelfs minder gedraaid had of als de lichtenlijn veranderd was, zei mijn kapitein altijd ‘Stuurman, dan komt ze!’ En zo is het.

In Nederland was men trots. ‘Echt Hollands Glorie, Jan,’ zei men tegen mij. Hoezo ‘Hollands Glorie’?*** Laten we ons bij de feiten houden. Er wapperde slechts één Nederlandse vlag en die hoorde bij de door Boskalis gecharterde zeesleper ALP Guard van ALP Maritime Services in Rotterdam. Als daar nog één Nederlander aan boord was, is dat veel. Okay, onder de uitgevlogen bergingsploeg was ook een aantal Nederlanders.

De CEO van Boskalis komt op de Nederlandse TV en verklaart in eerste instantie dat het wel weken misschien maanden kan duren voordat het Suezkanaal weer vrij is. Wie vertelt dat zo’n man? Want laten we eerlijk zijn, wat weet een CEO van een voormalige baggermaatschappij (nu maritieme dienstverlener), van het bergen van schepen? Iemand moet hem iets onzinnigs verteld hebben. De grootte van het schip en de grote ophef  die er internationaal gemaakt wordt strelen de ijdelheid en daarom verschijnt de CEO op TV. Dit probleem komt vaker voor: wordt een project interessanter dan wil men gezien worden en komt men de schouderklop in ontvangst nemen. De man die het Suezkanaal heeft ‘gered’, schrijft de Volkskrant. Kan het een tandje minder? Als het minder gaat, dan zie je niemand. Verliezen doe je in je eentje, winnen met z’n allen.

Na het vlotkomen denkt iedereen die lading op het schip heeft staan dat de zorgen voorbij zijn. Dat is slechts gedeeltelijk zo. Te verwachten was dat de scheepseigenaar ‘averij-grosse’ zou vorderen en dat is gebeurd. Averij-grosse is de omslag van de gemaakte onkosten en schade over schip en lading in het gezamenlijke belang ter redding van het schip. Er moet een zekerheid aan de rederij gedeponeerd worden voordat de lading wordt vrijgegeven. Aangewezen dispacheurs voorzien hierin. Dit zijn kosten aan het schip. Als de garantie niet is ontvangen wordt de lading in de haven niet vrijgegeven.

Een dikwijls vergeten vordering door de verscheper, is de vordering die door de berger apart van de averij-grosse gevraagd wordt, de zogenoemde Salvage Security. Ook voor deze vordering moet voordat de lading door de berger wordt vrijgegeven een zekerheid gedeponeerd worden bij de Council of Lloyd’s in Londen via de Lloyd’s Salvage Arbitration Branch. De berger is namelijk geen partij in de averij-grosse vordering. Iedere partij is afzonderlijk verplicht een garantie af te geven, zowel de belanghebbenden van het schip als van de lading. De berger accepteert meestal ook de zgn. ISU (International Salvage Union) garanties.*

Heeft de scheepseigenaar of de P&I verzekeraar gelijk als men de vordering van het SCA bestrijdt? Zeker. Hoewel in Egypte het geloof in Sinterklaas heel groot is, moet dit gedrag van de SCA bestreden worden. Het is op een schandelijke manier misbruik maken van een situatie. Het mooiste zou zijn als men, als tegenactie, besluit een maand lang de grote containerschepen rond Kaap de Goede Hoop laat varen, maar zo ver zal het niet komen vanwege de onderlinge concurrentie, is het niet van rederijen onderling dan zeker van de onderscheidene landen of machtsblokken.

Uiteindelijk is volgens de nieuwsberichten de claim van 916 miljoen dollar verlaagd naar 550 miljoen en zou het schip vrijkomen rond 1 juli 2021. Vanwege formaliteiten is het schip uiteindelijk op 7 juli vrijgegeven, nadat het 106 dagen vastgehouden was. Zoals ik eerder schreef, dat is pas reputatieschade, maar ik verwacht niet dat dat de vaart door het Suezkanaal zal hinderen. Nu moeten de verschepers zorgen dat hun verzekering klopt, want anders krijgt men nog steeds zijn lading niet.

Het ‘goede’ dat uit dit vastlopen van de Ever Given kan voortkomen, is  het besluit een tweede kanaal te graven, parallel aan het bestaande, zoals dat reeds in het noordelijke deel is gerealiseerd. Dat was een megacontract van 2 miljard dollar*, aangevangen in augustus 2014 en opgeleverd in juni 2015. ’s Werelds grootste baggerbedrijven waren hier aan het werk. Een vervolgopdracht zal ongeveer hetzelfde kosten en zal weer de grootste baggerbedrijven naar Egypte halen om dit nieuwe megaproject in twee jaar af te krijgen, zoals te verwachten met behulp van de twee nieuwe bij IHC Kinderdijk in Nederland gebouwde snijkopzuigers, de Mohab Mameesh en de Hussein Tantawy** van de Suezkanaalautoriteit.

In Dubai verklaarde de bestuursvoorzitter van de Suezkanaal autoriteit, lt.gen. Osama Rabie, in februari 2023 dat de uitbreiding naar verwachting in juli 2023 klaar zou zijn. Dat is dan met slechts de twee nieuwe snijkopzuigers van de SCA zelf. Voor zover ik weet is dat project nog niet af. (10/2023)



*Op Nederlandse binnenwateren wordt een vaarsnelheid groter dan 20 km/uur (10,8 knopen) als snel bestempeld.

*Slechts in het Panamakanaal is dit anders. Hier neemt de loods tijdens de reis door het kanaal het bevel over het schip over, maar de Panamakanaal Autoriteit neemt ook de verantwoordelijkheid voor het schip over.

*Squat is een hydrodynamisch effect waarbij een schip inzinkt en vertrimt, vooral in smal, ondiep vaarwater. Het verhoudt zich kwadratisch met de vaart door het water. Het is het verlies van ruimte onder de kiel van een vaartlopend schip vergeleken met wanneer het stil ligt.

**Een voetbalveld geschikt voor CL en EL wedstrijden meet 68 x 105 m = 7140 m².

*50 knopen is windkracht 10 op de schaal van Beaufort.

**Een PandI of P&I (Protection and Indemnity) verzekering is een coöperatieve aansprakelijkheidsverzekering in de scheepvaart.

*Er loopt wel vaker een schip vast in het Suezkanaal en het vlotbrengen varieert van uren tot enige dagen. Bijvoorbeeld in 2004 (één keer), 2016 (twee keer) en 2018 (vier keer) en daaronder waren ook grote schepen. Ook in 2023 was het een aantal keren raak. De bulkcarrier Glory liep vast op 9 januari 2023. Op 5 maart 2023 liep het containerschip MSC Istanbul, lengte over alles 399 m, breedte 54 m, eveneens vast in het Suezkanaal. Dit schip is enigszins vergelijkbaar met de “Ever Given”, maar was dezelfde dag weer vlotgetrokken. Op 24 mei 2023 liep de Chinese bulkcarrier Xin Hai Tong 23 vast. Ook die was weer na enige uren losgetrokken.

*TEU= Twenty Equivalent Units.

**Achter elkaar gezet zijn deze 20.124 containers 122,8 kilometer lang. Dat is vanaf Oosterhout (NB) tot de Velsertunnel in IJmuiden. Het grootste containerschip op dit moment is de HMM Algeciras van 23.964 TEU. Achter elkaar gezet beslaan deze containers een afstand van 146 km, dat is over de snelweg van Breda tot Alkmaar.
Rederij MSC heeft nu de ULCV MSC Tesla met een capaciteit van 24.116 TEU. De capaciteit van de ULCV’s neemt langzaam toe met slechts enige TEU’s. De scheepsafmetingen blijven nagenoeg gelijk. Het is een beetje het jongensspel wie de grootste heeft.

***“Hollands Glorie” is de naam van het door Jan de Hartogh geschreven boek over de Nederlandse zeesleepvaart.

*De formulieren voor deze garanties zijn beschikbaar op de ISU-website. www.marine-salvage.com, evenals op de website van de Salvage Arbitration Branch.

*Contract 1 met het consortium, bestaand uit Boskalis, Van Oord (Nederland), Jan de Nul (België) en NMDC - National Marine Dredging Company (Abu Dhabi/VAE), was 1,5 miljard dollar en contract 2 met het consortium DEME – Dredging International (België) en Great Lakes Dredge & Dock Company (VS) 540 miljoen.

**Mohab Mameesh arriveerde april 2021 in Egypte, de Hussein Tantawy is in juli 2021 in Egypte aan de SCA overgedragen.






- Salvage Arbitration Branch -

Lloyd’s Salvage Arbitration Branch (LSAB) is verantwoordelijk voor het beheer en de juiste toepassing van het Lloyd’s Standard Form of Salvage Agreement, beter bekend als het LOF contract: no cure, no pay. Vroeger werden hierin de regels beschreven op grond waarvan de hoogte van de vergoeding voor de bergers werd vastgesteld voor hun verrichte diensten, om te voorkomen dat eigendommen op zee verloren gaan, maar ook om schade aan het milieu te voorkomen. Het LOF-contract bestaat sinds eind negentiende eeuw.

Lloyd’s Salvage Arbitration Branch moet zorgdragen voor een correcte uitvoering van het contract. Dit wordt beschreven in de bijbehorende Lloyd’s Salvage Arbitration Clauses (LSAC) wat een samenvoeging is van voorheen de LSSA Clauses and Procedural Rules.

De Salvage Arbitration Branch is eveneens de ontvanger en via Council of Lloyd’s de bewaarder van de door de berger ingediende Salvage Security (Zie bladzijde 17). Deze Salvage Security is voor de berger de garantie dat die betaald wordt voor de verleende diensten, het bergen van het schip en daardoor mede het veiligstellen van de lading. De berger heeft een pand-of retentierecht.

In voorgaande uitleg over de vordering door de SCA, de averij-grosse en de Salvage Security noem ik de naam van Lloyd’s Salvage Arbitration Branch (LSAB). Deze Salvage Arbitration Branch is een belangrijk orgaan bij het oplossen van een dispuut over betalingen voor verricht werk onder Lloyd’s Form. De arbiters en raadslieden zijn zeer competente maritieme juristen met veel ervaring. De werkelijkheid is dat het systeem helaas minder gebruikt wordt dan voorheen. Daarom overwoog de directie van Lloyd’s Agency, waar Lloyd’s Salvage Arbitration Branch onder valt, deze afdeling op te heffen. De ISU, International Salvage Union, de vereniging van internationale bergers, was daar niet blij mee en probeerde de directie ervan te overtuigen dat hun eventuele besluit tot beëindiging van de afdeling een drama zou betekenen voor het voortbestaan van het Lloyd’s Standard Form of Salvage Agreement (Lloyd’s Open Form - LOF). Buiten de ISU ageerden ook de Association of Average Adjusters, de Lloyd’s Salvage Group en andere internationale maritieme organisaties zoals de International Chamber of Shipping - ICS.


Mijns inziens heeft de directie van Lloyd’s Agency echter wel een punt. Vergelijk het met het verdwijnen van een bakker uit het dorp: als niemand meer naar de bakker gaat en z’n brood bij de supermarkt haalt, stopt de bakker want van de lucht kan die niet leven.

Eind juli 2021 heeft Lloyd’s, na uitgebreide gesprekken met belanghebbende partijen, besloten LSAB te laten voortbestaan. Lloyd’s is voornemens het gebruik van het Lloyd’s Form meer te stimuleren en de voordelen van het contract beter te benadrukken. Volgens mij persoonlijk vraagt het ook een positievere benadering van het Lloyd’s Form door de belanghebbende partijen en met name van de bergingsindustrie.

Maar waarom wordt er minder/veel minder van het Lloyd’s Open Form gebruik wordt gemaakt? Daar zijn de volgende redenen voor:

1.De scheepvaart is veiliger geworden.

2.Er zijn contractvarianten bijgekomen.

3.Men komt vaker tot een vriendschappelijk overeenkomst, de amicable settlement.

4.De tussenkomst van ship brokers.

5.Incompetente managers en te onderdanige kapiteins.

De tussenkomst van de ship brokers (makelaars of tussenpersonen) komt veelvuldig voor. Zij bemiddelen dikwijls voor de scheepseigenaren voor een daghuurovereenkomst of een vast bedrag (lump sum) voor de behandeling. Gedurende mijn laatste jaren bij SMIT Salvage werd de vroegere directeur, de ‘oude’, reeds lang gepensioneerde heer Kleyn van Willigen, eens uitgenodigd om te vertellen hoe de zaken er vroeger aan toe gingen. De toenmalige leiding van de afdeling berging vertelde, toen ernaar gevraagd werd, met enige zelfgenoegzaamheid dat bijna alle zaken ‘gesettled’ werden. Kleyn van Willigen vond dat niet goed. Zaken moesten regelmatig ter arbitrage gegeven worden, ten eerste om het systeem in stand te houden en de ervaring van de arbiters op peil te houden en ten tweede om de feeling met de markt niet te verliezen. Feeling met de markt verliezen kan twee kanten hebben: of men vraagt te veel of men vraagt te weinig.

Ik ben het daarmee eens, want dit is wat er nu gebeurt. De ISU-leden zijn zelf medeschuldig aan het eventuele besluit tot opheffing van de Salvage Arbitration Branch.

Wat volgens mij ook meespeelt, is de negatieve kant van de SCOPIC-clausule in het Lloyd’s Form.
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