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Woord vooraf 

Voor u ligt het eindwerk ‘Hoe officieren aan boord van tankers toenemende administratieve 

druk ervaren en de gevolgen daarvan’. Deze thesis is geschreven in het kader van mijn 

afstudeerrichting Master in de Nautische Wetenschappen aan de Hogere Zeevaartschool 

Antwerpen. Mijn onderzoek is begonnen onder begeleiding van Kapitein W. Vanregemorter 

en later afgewerkt met Mevrouw P. Van Langenhoven.  

Het idee voor het starten van dit onderzoek werd in 2019 tijdens mijn zomer stage opgedaan. 

Aan boord was ik getuige van veel frustraties omtrent administratieve taken. Vandaar kwam 

de nieuwsgierigheid voor dit onderwerp en verkende ik het probleem in mijn bachelor scriptie. 

De conclusie uit mijn scriptie was dat ik geen recentelijk beeld heb van de situatie. Daarom 

besloot ik om voor mijn thesis hier op verder te werken met als resultaat dat er nu een actuele 

weergave is van de gemoedstoestand van zeevarenden en dat enkele gevolgen hiervan tot 

het licht komen. 

Bij deze wil ik graag mijn promotors bedanken voor de fijne begeleiding en in het bijzonder 

Mevrouw P. Van Langenhoven omdat zij nog zo laat de taak als promotor van Kapitein 

Vanregemorter over nam. Ik heb van mijn promotors veel informatie en bijsturing gekregen, 

ook vanwege de echtgenoot van Mevrouw P. Van Langenhoven, Kapitein Y. Feyerik. Eveneens 

wil ik de bedrijven en organisaties bedanken die het mogelijk maakten mijn enquête zo wijd 

te verspreiden, zonder hun medewerking heb ik dit onderzoek nooit kunnen voltooien. 

Tot slot wil ik mijn vrienden en familie bedanken. Van hen heb ik veel motivatie en positieve 

commentaar mogen ontvangen. Vooral mijn ouders en broer verdienen een erkenning voor 

de onvoorstelbare steun tijdens mijn studiejaren.  

Ik wens u veel leesplezier toe. 

Stijn Beirens 
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Samenvatting 

De maritieme sector is met de jaren sterk veranderd. Sinds enkele decennia voert men meer 

en meer regelgeving in met oog op veiligheid en kwaliteit, zeker in de tanker sector. 

Daarbovenop zorgt automatisatie en digitalisatie voor een gereduceerde bemanning met als 

resultaat dat de administratieve druk voor officieren toeneemt. Dit onderzoek zal nagaan hoe 

officieren aan boord van tankers administratieve taken ervaren en daarbij enkele gevolgen 

aan het licht brengen. Hiervoor is een literaire studie gedaan om het concept ‘administrative 

burden’  te omschrijven. Aan de hand van de informatie vergaard in de literaire studie hebben 

we een enquête opgesteld die we vervolgens aan zoveel mogelijk tankerrederijen en 

organisaties verdeeld hebben. De enquête leert ons dat 75% van de respondenten vindt dat 

er teveel papierwerk is en dat dit serieuze gevolgen kan hebben voor de veiligheid. Zo blijkt 

dat 66% van de steekproef rusttijden gebruikt om dringend onafgewerkt papierwerk af te 

werken. We vragen de respondenten ook naar eigen suggesties waarbij het meest gevraagd 

wordt naar een extra bemanningslid om mee de administratieve druk te dragen. De conclusie 

van dit onderzoek is dat ‘administrative burden’ bestaat en dat het gevaarlijke situaties kan 

veroorzaken.  
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Abstract 

The maritime sector has drastically changed over the years. For several decades, more and 

more regulations have been introduced with safety and quality in mind, especially in the 

tanker sector. On top of that, automation and digitization ensures a reduced crew with the 

result that the administrative pressure for officers increases. This study will examine how 

officers on board tankers experience administrative tasks and will highlight some of the 

consequences. A literary study has been carried out to describe the concept of ‘administrative 

burden’. With the information gathered in the literary study, we have drawn up a 

questionnaire which we have shared with as many tanker companies and organizations as 

possible. The questionnaire teaches us that 75% of respondents believes that there is too 

much paperwork and that this can have serious consequences for safety. So it turns out that 

66% of the sample uses rest time to complete urgent administrative paperwork. We also ask 

the respondents for their own suggestions where it shows that there is need for additional 

staff to carry the administrative burden. The conclusion is that ‘administrative burden exists 

and that it can give rise to dangerous situations.  
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Verklarende woordenlijst 

Bare-boat charterer Een rederij verkiest volledige controle uit te oefenen, maar niet 

de eigenaar te zijn van het schip. 

BIMCO Baltic and International Maritime Council. 

Bulk Dit zijn goederen die niet in een container of andere verpakking 

gaan, omdat ze in grote hoeveelheid vervoerd worden. 

Company procedures Bedrijfsprocedures. 

Core risk assessment Kern risico analyse. 

Dek departement Het dek departement is een van de twee departement van een 

schip, deze mensen houden zich bezig met navigatie en lading. 

Het machine departement is het andere departement. 

EMSF E-Maritime Strategic Framework. 

Engine control room De machine controle kamer. 

ESM Exmar Ship Management. 

FAL  De Fal conventie gaat over de faciliteiten van internationaal 

maritiem transport. 

Fatigue Een meer gebruikte benaming in de maritieme sector dan de 

Nederlandse term ‘vermoeidheid’. 

Gross tonnage Een dimensieloze waarde voor het interne volume van een 
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Human error Menselijke fout. 

IBS Integrated Bridge System. Een geïntegreerd brug systeem 

waarbij alle instrumenten op elkaar inspelen. 

ILO International Labour Organiszation.  

IMO International Maritime Organization. 

ISM Code International Safety Management Code. 

ISO International Organization for Standardization. 

ISPS International Ship and Port facility Security Code. 

Korte omvaart Ook wel kustvaart genoemd. Dit zijn reizen van korte afstand 

waarbij havens aandoen frequent gebeurt. 

Lange omvaart Tegenovergestelde van korte omvaart. 

Ligtijd De tijd een schip in haven spendeert. 

Lijnvaart Het omgekeerde van wilde vaart. Schepen die een vast schema 

tussen van havens vaart. Vooral container schepen doen aan 

lijnvaart. 

Machine departement De mensen die verantwoordelijk zijn voor het machine gedeelte 

aan boord.  

MARPOL International Convention for the Prevention of Pollution from 

ships.  

MET Maritime Education and Training. 
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MLC Maritime Labour Convention. 

MRM Maritime Resource Management. 

MSC Maritime Safety Committee. 

Noon reports Middag rapportering. 

OILPOL International Convention for the Prevention of Pollution of the 

Sea by Oil. 

One man bridge Eén mans brug. Een brug ontworpen om door één persoon te 

gebruiken. 

Overtime Werktijd bovenop de normale wacht tijd. 

Port calls Aandoen van havens. 

Pre arrival  Documenten die voor aankomst van de haven moeten worden 

doorgestuurd naar de autoriteiten. 

Overtime Werk uren na de wacht uren. 

Risk assessment Risico analyse. 

Roll-on-roll-off schepen Schepen die voertuigen transporteert door deze aan boord te 

rijden. 

Rotatietijd De rotatie tijd is de tijd die een schip nodig heeft om binnen te 

varen, lading te lossen of laden en terug te vertrekken. 
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Situational awareness Het bewustzijn van omgevingsfactoren en die kunnen plaatsen 

in ruimte en tijd om zo een voorspelling te kunnen doen in de 

toekomst. 

SMS Safety Management Systeem. 

SOLAS Safety Of Life At Sea. 

STCW International Convention of Standards of Training, Certification 

and Watchkeeping for seafarers. 

Tankervaart De tanker scheepvaart. 

Topping off Topping off is het laatste stadium van laden waarbij men 

aandachtig moet zijn dat men niet teveel of te weinig laadt. 

Vetting Een inspectie, doorlichting, keuring. 

Vlaggenstaat De vlaggenstaat is het land waarin het schip geregistreerd is en 

waarvan het de handsvlag draagt. 

Wacht Het wacht lopen op een schip bestaat meestal uit perioden van 

vier uur, soms zes uur. Tijdens deze periode is een officier 

verantwoordelijk voor het schip. 

Wilde vaart (tramping) Het omgekeerde van lijnvaart. Schepen die aan wilde vaart doen 

hebben geen vast vaar schema en zijn sterk afhankelijk van de 

markt. 
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Inleiding 

De maritieme sector is een sterk gereguleerde sector. Elke dag komen experten binnen 

Internationale Organisaties samen om nieuwe of bestaande regelgeving te bespreken met als 

doel de sector effectiever en efficiënter te maken. Tijdens het opstellen van talloze richtlijnen 

en procedures creëert men automatisch extra werk, iets wat vaak uit het oog verloren gaat. 

Alhoewel de bedoeling goed is, blijkt dit toch onvoorziene negatieve gevolgen te hebben op 

de mensen die ze moeten uitvoeren. Uit eigen ervaring aan boord van een gastanker en de 

feedback van zeevarenden, blijkt er heel wat frustratie omtrent administratieve druk op het 

werk. Het doel van dit onderzoek is daarom om op grotere schaal de algemene opinie van 

officieren over de administratieve situatie aan boord van tankers te achterhalen en enkele 

belangrijke gevolgen aan te kaarten. 

In voorafgaand onderzoek hebben we het fenomeen ‘administrative burden’ besproken en 

ons daarvoor gebaseerd op onderzoeken in het verleden. De conclusie daaruit was dat 

‘administrative burden’ bestaat en gevolgen kan hebben op vlak van veiligheid aan boord. 

Dit onderzoek zal gaan over ‘administrative burden’ dat officieren ervaren aan boord van 

tankers. Opvolgend op vorig onderzoek gaan we, aan de hand van een vragenlijst, 

onderzoeken hoe officieren tegenwoordig aan boord van tankers administratieve druk 

ondervinden en hoe ze dit verwerkt krijgen.  

Het eerste deel van het onderzoek is verricht door middel van een literatuurstudie. Enkele 

kernpunten van het voorafgaand onderzoek wordt aangevuld met meer literatuur. In de 

maritieme wereld is weinig geschreven over dit onderwerp. Om een basis te hebben is het 

noodzakelijk om een literaire studie toe te voegen. Standaardvragen zoals ‘wat’ , ‘waar’ , 

‘wanneer’ , ‘hoe’ en ‘waarom’ zijn de leidraad voor het opstellen van het eerste deel. Het 

tweede deel draait rond empirisch onderzoek. Hiervoor stellen we een enquête op die we 

vervolgens verspreiden naar verschillende zeevaartorganisaties en tanker rederijen. De 

vragenlijst is in het Engels opgesteld en bestaat uit een vijftiental vragen over hoe officieren 

administratie ervaren en hoe ze dit verwerken.  
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Het werk geeft eerst een algemene situering in de context van het onderwerp ‘administratie 

aan boord’. De evolutie van administratie en waarom we ervoor gekozen hebben om ons te 

beperken tot tankers, bespreken we in het eerste hoofdstuk. In het volgende hoofdstuk 

behandelen we wat een last is en de toepassing op administratie aan boord. Resultaten van 

onderzoeken in het verleden zullen aantonen dat ‘administrative burden’ al langer ter sprake 

valt. In hoofdstuk drie doen we onderzoek naar mogelijke oorzaken van het probleem. Deze 

oorzaken vormen de basis voor het opstellen van de enquête.  

In het tweede deel bevestigen we het fenomeen ‘administrative burden’ bij tankers. Hiervoor 

is een enquête opgesteld om de algemene opinie te achterhalen. De resultaten van de 

enquête bespreken we door ze te visualiseren. We verwerken de data ook op een andere 

manier door de steekproef een score te geven van hoe negatief de steekproef administratie 

ondervindt. Tot slot vergelijken we de resultaten met de hypothese om zo een antwoord te 

formuleren voor de onderzoeksvraag.
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Hoofdstuk 1  

Administratie aan boord             

 Evolutie tijdens de 20-21ste eeuw 

De twintigste eeuw heeft veel verandering gebracht binnen de maritieme wereld. In 1914, na 

het vergaan van de Titanic1, is internationaal overeengekomen over de eerste conventie van 

Safety of Life at Sea (SOLAS). Men aanschouwt dit als het startschot van internationale 

maritieme regelgeving. Kort na de Tweede Wereldoorlog, in 1948, werd dankzij het ontstaan 

van de Verenigde Naties een internationale conferentie gehouden in Geneva. Daar werd een 

conventie geadopteerd, wat wij vandaag kennen als de International Maritime Organization2 

(IMO) (IMO, 2021). Sindsdien staat de IMO in om regelgeving op internationaal niveau te 

standaardiseren en bekrachtigen. 

Vooral de afgelopen jaren is aan te merken dat het belang voor preservatie van natuur en 

omgeving is gestegen. Deze trend is duidelijk te volgen in de MARPOL regelgeving. In 1954 

ontstond de eerste reactie vanuit de internationale gemeenschap onder de benaming OILPOL. 

Deze regelgeving richtte zich enkel en alleen op accidentele pollutie van ruwe olie. Een zeer 

beperkte regelgeving dus. Door het plaatsvinden van verschillende ongevallen moest men snel 

aanpassingen treffen. Uiteindelijk ontstond MARPOL 73/78 als resultaat van de Torrey 

Canyon3 catastrofe. Dit was het begin van wat uiteindelijk een zeer effectieve conventie zal 

worden. Vandaag zijn al 6 annexen toegevoegd aan de originele conventie waarvan 

‘Prevention of Air Pollution from Ships’, toegevoegd in 2005, de laatste additie tot de 

 

1 Op de nacht van 14 op 15 april 1912 zonk het passagierschip ‘Titanic’ in de Noord-Atlatische Oceaan waarbij 
meer dan 1.500 mensen het leven lieten (Wikipedia, 2021). 

2 De originele naam was Inter-Governmental Maritime Consultative Organization (IMCO), maar de naam werd in 
1982 veranderd naar 1982. 

3 Op 18 maart 1967 raakte de super tanker ‘Torrey Canyon’ de grond voor de Engelse kust met als resultaat dat 
30.000 ton ruwe olie in de zee kwam. Dit markeert een van de eerste erge olie lekkages (Safety4sea, 2019). 
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conventie was (IMO, 2005). Wetenschappelijk en technologische vooruitgang maakt ons 

steeds van meer bewust. Daarom begint een milieu conventie, zoals MARPOL, klein en breidt 

zich met de tijd uit tot een breed spectrum aan regelgeving en procedures.  

 ISM Code 

Als je spreekt over administratief werk aan boord, kan men de Internationale Safety 

Management Code (ISM) niet buiten beschouwing laten. Het doel van de ISM Code is om een 

internationale standaard voor veiligheidsmanagement, scheepvaart gerelateerde operaties 

en pollutie preventie te vormen. 

1.2.1 Nood voor een managementsysteem 

De oorsprong van de Code keert terug naar dat jaren 80, wanneer er een grote bezorgdheid 

was over de management situatie aan boord van schepen. Uit onderzoek bleek dat veel 

ongevallen ontstonden door slecht management. In 1987 werd, door de IMO, resolutie 

A.596(15) aangepast, waardoor de Maritime Safety Committee (MSC) de opdracht kreeg 

richtlijnen te voorzien (IMO, 2018). De aanvraag bij de MSC werd als volgt verwoord: “ […] 

REQUESTS the Maritime Safety Committee to develop, as a matter of urgency, guidelines, 

wherever relevant, concerning shipboard and shore-based management procedures to better 

ensure safe operation of passenger ro-ro ferries” (IMO, 1988). Met andere woorden was dit 

het startschot van de ISM Code, toen enkel bestemd voor roll-on-roll-off schepen.  

1.2.2 Doeltreffendheid van de Code 

Hoewel dit een stap in goede richting was betreffende de bescherming van zeevarenden en 

natuur, kan de effectiviteit van de Code in het algemeen betwijfeld worden, aldus 

Bhattacharya (2012). De code is nu verplicht voor alle schepen boven de 500 gross tonnage, 

maar bedrijven beschikken over de vrijheid om zelf het beleid op te stellen. In de ISM Code 

staat dat de operator van het schip (een eigenaar, een organisatie of bare-boat charterer) de 

verantwoordelijkheid heeft een Safety Management System (SMS) op te stellen voor het 

schip. Dit wil zeggen dat de operator een beleid moet opleggen waarbij de bemanning van het 

schip voldoet aan de richtlijnen neergeschreven in de ISM Code (IMO, 2018). Operatoren 
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willen voor het schip een Safety Management Certificate bemachtigen, dus gaan zij een SMS 

opstellen dat hen doet overeenstemmen met de ISM Code. Wat de operatoren meest 

interesseert, is voldoen aan de Code en niet zozeer op welke manier dit gebeurt. De Code 

geeft alleen een minimum aan wat nodig is en geeft geen richtlijnen omtrent het juist 

opstellen hiervan (Beirens, 2020). 

 Een veranderende werkomgeving 

Een verandering in werkomstandigheden doet de vraag naar een ergonomisch aangepaste 

werkomgeving stijgen voor zowel het dek als machine departement. Op figuur 1 kunnen we 

de vroegere engine control room (ECR) zien naast een moderne ECR. Vroeger, tijdens het 

uitvoeren van een operatie, was men veel meer bezig met het monitoren van de operatie. 

Links op figuur 1 zien we op welke plaatsen men moest zijn om waarden op te nemen of een 

actie uit te voeren. Tegenwoordig in moderne ECRs, gezien rechts op figuur 1, zit men op 

plaats 1 de alarmen te monitoren en gaat men vervolgens naar plaats 2 om administratief 

werk te doen (Lundh, Lützhöft, Rydstedt, & Dahlman, 2011) . De linkse afbeelding getuigt van 

een tijd waarbij computers nog niet alom waren. 

 

Figuur 1 Vergelijking oude ECR (links) en moderne ECR (rechts) 

Bron: Lundh, Lützhöft, Rydstedt (2011) 
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Ook voor het dek departement zijn aanpassingen ingevoerd om een gereduceerde bemanning 

te faciliteren. Zo zijn, gezien figuur 2, alle instrumenten gecentraliseerd en geïnterconnecteerd 

via het Integrated Bridge System (IBS) zodat alles binnen handbereik is. De meeste nieuwe 

schepen zijn gebouwd met dit systeem, genaamd one man bridge.  

 Tankervaart 

Tankerschepen vervoeren allerhande liquide ladingen in bulk4, zoals gas, ruwe olie, alcohol ... 

Ruwe olietankers zijn de grootste schepen en varen de langste afstanden. Deze schepen 

handelen meestal tussen havens uit verschillende continenten en hebben daarom langere 

reizen. In de gassector komt dit ook voor, maar transport kan ook over kleine afstanden 

gebeuren zoals in het Noordzeegebied. Tankers doen aan wilde vaart, het tegenovergestelde 

van lijnvaart bij containerschepen, in het Engels ook wel ‘tramping’ genoemd (Bilogistik, 

2016). Dit wil zeggen dat deze schepen niet lang op voorhand weten wat de volgende 

bestemming is en dat de markt gebaseerd is op speculatie (Hariesh, 2009).  

Omwille van verschillende redenen is dit onderzoek gelimiteerd tot tankervaart. Allereerst is 

de tankervaart het sterkst gereguleerd door internationale regelgeving. Deze sector heeft het 

meeste risico betreffende pollutie en kwaliteit inspecties zijn intensief en uitbundig, dit blijkt 

uit de literaire studie voorafgaand op dit onderzoek (Beirens, 2020).  

 
4 Bulk lading is alles dat wordt getransporteerd in grote hoeveelheid en zonder verpakking, maar het voertuig 
zelf de ‘verpakking’ is (Bilogistik, 2016). 

Rood: traditionele brug 

Figuur 2 Traditionele en moderne brug 

Bron: bewerkt van NYK (2018) 
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De tankervaart hanteert het klassiek wacht systeem, vier uur op en acht uur af. Naast de wacht 

heeft elke officier nog twee tot vier uur werk af te handelen, ook wel overtime genoemd. Dit 

omvat allerlei taken die gekoppeld zijn aan de rang. Zo is een gemiddelde werkdag ongeveer 

tien tot twaalf uur. 

We onderscheiden twee belangrijke departementen aan boord van koopvaardijschepen. Het 

dek departement bestaande uit:  

• Kapitein, 

• Eerste officier 

• Tweede officier 

• Derde officier 

• Leerling officier/ Vierde officier 

• Dek kadet  

En het machine departement bestaande uit:  

• Eerste werktuigkundige 

• Tweede werktuigkundige 

• Derde werktuigkundige 

• Vierde werktuigkundige 

• Leerling werktuigkundige 

1.2.1 Kust vaart en lange omvaart 

In de tankervaart kan de gemiddelde vaartijd tussen havens, afhankelijk welk type tanker, 

sterk verschillen. Meestal hebben ruwe olietankers een gemiddelde vaartijd van langer dan 

vijf dagen terwijl andere tankers, zoals gas en chemicaliën, meestal minder lang varen dan vijf 

dagen. Daarnaast blijven tankers gemiddeld niet langer dan één dag in een haven. Met een 

gemiddelde ligtijd in haven van 0.94 dagen, kennen tankerschepen een internsief schema 

(UNCTAD, 2019). Een schip met een gemiddelde vaartijd tussen havens van minder dan twee 

dagen heeft evenveel administratief werk als een schip dat hier langer over doet. De druk ligt 

hoger bij korte omvaart, omdat minder tijd voorzien is om al het administratief werk in orde 
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te krijgen voor het aankomen in de volgende haven. In de haven zelf is men dan al weer druk 

bezig met lading operaties waarbij geen tijd mag verloren gaan.
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Hoofdstuk 2  

‘Administrative burden’: het concept 

In dit onderzoek bespreken we het ‘administrative burden’ fenomeen aan boord van tankers. 

In het Nederlands kan men dit vertalen als ‘administratieve last’. De Engelse benaming valt 

niet te verwarren met ‘the administration’ in de context van overheden en vlaggenstaten.  

De Danish Maritime Authority (2013) beschrijft dit begrip als “Administrative work which in 

the opinion of the stakeholder is not adding value proportionate to the resources the 

stakeholder will have put in to the work to comply with specific rules and requirements5” 

(Danish Maritime Authority, 2013 , p. 8). 

De belanghebbers van administratief werk zijn: 

• Kapiteins 

• Officieren 

• Scheepswerktuigkundigen 

 Bureaucratie 

Over het internet zijn verschillende studies en artikelen te vinden die het administratie 

probleem aankaarten. Vaak komt daarin het woord ‘bureaucratie’ naar voor of beschrijft men 

dit probleem als bureaucratisch. 

Het Van Dale Online woordenboek (2021) definieert ‘bureaucratie’ als: “toestand waarin alles 

volgens de regels en met papieren en formulieren geregeld wordt” .  

 
5 “’Administrative burdens’ zijn administratieve taken die volgens de belanghebber geen waarde toevoegen in 
proportie met het werk dat de belanghebber er moet insteken om te voldoen aan de specifieke regelgeving en 
voorwaarden.”   
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Greg Smith (2021) beschrijft het probleem als een disconnectie tussen het proces en het doel 

van regelgeving. Veiligheid documenten hebben effectief een doel om risico te identificeren 

en gevaar te vermijden, maar in de praktijk is dat anders.  

De laatste decennia hebben verschillende studies, waarbij zeevarenden geïnterviewd worden, 

aangetoond dat er ontevredenheid is over papierwerk aan boord (Danish Maritime Authority, 

2013). Een recentere studie legt de nadruk op procedures en regels die te complex zijn 

geworden. Ze zijn nodig, maar moeten dringend herzien worden (Schröder-Hinrichs, 

Praetorius, Graziano, Kataria, & Baldauf, 2016). Ook internationale organisaties zoals BIMCO6, 

IMO, Europese Unie (EU) … beginnen het probleem onder ogen te zien. Deze organisaties 

nemen initiatief in het creëren van systemen dat administratief werk vermindert. 

 Obstakels 

Het administrative burden fenomeen is niet zomaar ontstaan. Naast, zoals eerder aangehaald, 

de significante toename in hoeveelheid papierwerk zijn er enkele obstakels op de weg die het 

niet makkelijk maken om administratieve last te verminderen.  

Zo heeft de Baltic and International Maritime Council (BIMCO) een electronisch maritime 

recource management (MRM) systeem getest en succesvol bevonden. Administratief werk 

tijdens port calls voor kapiteins zou met 80% verminderen (BIMCO, 2018). Het grootste 

obstakel is standaardisatie over de gehele maritieme sector. Binnen Europa is men alvast bezig 

met het opstellen van een geharmoniseerd European Maritime Single Window. Het e-

Maritime Strategic Framework (EMSF) dat voor ogen is, zal ondersteuning bieden aan betere 

regulering en communicatie in de maritieme transportsector (European Commission, 2016). 

Ondanks dat initiatieven gestart, en al goed op weg zijn, blijven uitdagingen zich voorstellen. 

Zo is het volgens Bruggeman H. (2018) niet evident via een interface van verschillende 

systemen input te krijgen. Niet alle lidstaten en havens beschikken echter over dezelfde IT-

bekwaamheid (Heinen, 2018). 

 
6 Baltic and International Maritime Council. 
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Razendsnelle technologische vooruitgang brengt nieuwe uitdagingen met zich mee. Naast de 

uitgebreide praktische kennis dat een zeeman moet beheersen, wordt tegenwoordig meer 

analytische en theoretische kennis gevraagd. Hierop gaan de opleidingscentra op moeten 

anticiperen. Een uitdaging voor de Maritime Education and Training (MET) is om de maritieme 

sector te voorzien van meer veelzijdige professionals (Manuel, 2017). Toekomstige officieren 

en kapiteins beter opleiden zodat ze mee kunnen in een wereld waar digitalisatie alom is. Het 

is belangrijk dat de instellingen die instaan voor opleiding tot zeevarende deze verandering 

inzien. Zolang dat de IMO niet meegaat in dit verhaal blijft de Standards of Training and 

Certification and Watchkeeping for seafarers (STCW) onveranderd en verbeteren de curricula 

standaarden niet (Manuel, 2017). De beroepsopleiding tot zeevarende combineren met 

academische aspecten zoals analytisch denken, kan leiden tot meer competente zeevarenden 

die weten waar de essentie zit in regelgeving.  

 Gevolgen 

2.3.1 Vermoeidheid 

Vermoeidheid, in de maritieme sector beter bekend onder de Engelse benaming fatigue, is 

een fysieke en/of mentale toestand waarbij de persoon in kwestie een verminderde 

effectiviteit levert en mogelijks minder aandachtig, bewust en vaardig is (Phillips, 2015). 

Administratief werk is echter geen directe, maar een indirecte oorzaak van vermoeidheid. 

Zoals administrative burden eigenlijk een samenvoeging is van alle lasten die over een langere 

periode invloed hebben op de geest van zeevarende. Jepsen, Zhao en Leeuwen (2015) 

concluderen uit hun paper: 

Taking into account the frequency of seafarer fatigue and the severity of its 

consequences, one should look into the efficiency of the current legislative framework 

and the industry’s compliance, the manning of the international merchant fleet, and 

optimised working, living and sleeping conditions at sea7. 

 
7 Rekening houdend met de frequentie van vermoeidheid bij zeevarenden en de ernst van de gevolgen ervan, 
moet men kijken naar de efficiëntie van het huidige wetgevingskader en de naleving van de voorschriften door 
de industrie, het bemannen van de internationale koopvaardijvloot, en geoptimaliseerde arbeids-, leef- en 
slaapomstandigheden op zee. 
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2.3.1.1  Maritime Labour Convention 2006 

De International Labour Organization (ILO), de Verenigde Naties organisatie voor 

arbeidsstandaarden, bracht in 2006 de Maritime Labour Convention (MLC) tot stand. Deze 

conventie omschrijft internationale arbeidsomstandigheden voor de maritieme industrie. 

Hierin staan onder andere de maximum werkuren en minimum rusttijden beschreven: 

a) Maximum werk uren zal niet overschrijden: 

• 14 uur in een 24-uur periode; en 

• 72 uur in een zeven-dagen periode; 

b) Minimum rust uren zal niet minder zijn dan: 

• Tien uur in een 24-uur periode; en 

• 77 uur in een zeven-dagen periode. 

Een contract aan boord van een tanker kan variëren tussen de drie tot zes, soms wel negen 

maanden. Dit in combinatie met een snelle vaar-en-rotatietijd in en naar de haven verhoogt 

de kans op vermoeidheid (Houtman e.a., 2005; UNCTAD, 2019).  

Om vermoeidheid te controleren is het vereist om rusttijden van zeevarenden bij te houden. 

Alhoewel het opvolgen van rusttijden een effectieve manier is om vermoeidheid te vermijden, 

negeert dit de gevolgen op organisatie en werk routines aan boord. Toenemende 

administratieve taken binnen een beperkt schema verhoogt de werklast (Schröder-Hinrichs 

e.a., 2016). Om die reden kan de gewoonte ontstaan om rusttijd te gebruiken om 

administratieve taken af te krijgen. Rust en werktijden mogen niet worden overschreden, 

daarom is de correctheid van deze controlemaatregel betwijfelbaar. 

2.3.2 Accidenten 

De meeste ongevallen zijn te wijten aan human error. Menselijke fouten komen gewoonlijk 

voor als gevolg van onjuiste en/of gebrek aan training, onervarenheid, vermoeidheid. Grecg 

R. M. et al. (2002) concludeert uit het initieel onderzoek over human error dat een grote 

hoeveelheid human error problemen gecategoriseerd kunnen worden als verlies aan 

situational awereness. Passief gedrag bij het monitoren van operaties is een oorzaak waarbij 

situational awereness te kort komt (Ding, Han, & Zhang, 2013).  
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Soms gebeurt het dat ervaren officieren of werktuigkundigen het te druk hebben met 

administratieve taken. Tegelijkertijd moeten ze bezig zijn met cruciaal werk die aan hen werd 

toegewezen. Omdat deze officieren het zo druk hebben met administratie wijzen zij hun 

andere taken toe aan personeel onder hen, die dus over minder ervaring beschikt. De zinnen 

zijn op dat moment gesteld op administratief werk, wat ook belangrijk is, maar niet prioritair 

mag zijn. Bovendien hebben hogere rangen minder tijd om opleiding, of nog eenvoudiger, een 

woordje uitleg te geven. Zoals eerder gezegd verlaagt een tekort aan opleiding en ervaring, de 

situational awereness. 
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Hoofdstuk 3  

De oorzaken 

In het vorig hoofdstuk werd het administrative burden fenomeen besproken en de gevolgen 

die daaruit voortkomen. Dit deel zal gaan over hoe kenmerken en innovaties specifiek aan de 

scheepvaart een oorzakelijk verband hebben met administrative burden.  

 Betere communicatie 

Door de steeds vernieuwende telecommunicatie is de bemanning beter dan ooit te bereiken. 

Mogelijkheid tot telefonie en e-mails geven het personeel aan de wal de opportuniteit de 

kapitein te bereiken op elk moment van de dag. Wetende dat schepen meestal opereren in 

gebieden met een totaal verschillende tijdszone, kan dit een factor zijn die inspeelt op 

vermoeidheid en veiligheid (Smith, Allen, & Wadsworth, 2006).  

 Minder bemanning 

Technologische vooruitgang brengt meer automatisatie naar de maritieme wereld en dus ook 

aan boord. Door de actuele economische situatie omtrent maritieme operaties wordt minder 

bemanning aan boord gezet. Dit zorgt ervoor dat de job van de operatoren aan boord een 

andere invulling krijgen. In sommige situaties zijn bemanningsaantallen de afgelopen jaren 

gehalveerd (Ding e.a., 2013). Volgens Song D., Duanfeng H., Boshi Z. is er ook een keerzijde 

aan automatisatie. Verhoogde automatisatie veroorzaakt een velaging van situational 

awareness in abnormale en tijd cruciale omstandigheden. De vermindering van bemanning, 

in combinatie met de verhoogde administratieve druk, resulteert in meer werk per 

bemanningslid.  
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Voor zowel het dek als machine departement zorgen innovaties voor minder bemanning. 

Technische vooruitgang maakt de taken in de ECR passiever. Werktuigkundigen spenderen 

daarom meer tijd achter een computer dan actief rond te lopen. Als resultaat stijgt de vraag 

naar een ergonomisch aangepaste ECR waar werktuigkundigen kunnen werken achter een 

computer, administratieve taken uitvoeren en nog steeds aanwezig zijn in de ECR (Lundh e.a., 

2011). Bovendien zijn tegenwoordig ECR onbemand tussen 17 uur en 07 uur (Agarwal, 2019). 

Onderzoek toont aan dat een onbemande ECR niet zonder risico komt. Na het analyseren van 

23 machine departement ongevallen tussen 2013 en 2017 blijkt dat 96,3% te danken is aan 

een menselijke fout bij administratie (Ouyang & Cheng, 2019).  

3.2.1 International safe manning principes 

In 1999 kwam de IMO naar voor met ‘International safe manning’ principes. In deze resolutie 

staat dat veilig bemannen in functie is van het aantal gekwalificeerde en ervaren zeevarenden 

nodig voor de veiligheid van het schip, de bemanning, de vracht en de bescherming van het 

maritieme milieu. Deze resolutie benadrukt dat het vermogen van zeevarenden voor de 

naleving van deze eisen afhankelijk is van verschillende zaken zoals opleiding en rust en 

werktijden (IMO, 2011). Bemanning kost een rederij geld wat er toe leidt dat ze bemanning 

reduceren. Ondanks dat de bemanning samenstelling verandert, wijzigt het takenpakket niet. 

Een gevolg hiervan is dat de rollen aan boord ontbinden, waardoor het niet duidelijk is welke 

taken door welke functies moeten worden uitgevoerd. Uit onderzoek blijkt dat rangen aan 

boord taken overnemen die niet tot hun bevoegdheid vallen (Ljung & Lützhöft, 2014). Ook 

moet een persoon meer kunnen dan wat oorspronkelijk van hem gevraagd wordt. Deze extra 

taken zijn daarvoor niet altijd moeilijk, maar uitbundig en nemen daarom veel tijd in. Dit zijn 

praktische maar ook administratieve taken.  

 Korte omvaart 

Administratieve last bij officieren is afhankelijk van het type schip en sector. Door milieu en 

veiligheidsredenen zijn tankerschepen strenger gecontroleerd dan bijvoorbeeld 

containerschepen. De hoeveelheid administratie die te verwerken valt blijft ongeacht het 

traject min of meer hetzelfde. Echter is de druk om deze taken op tijd af te werken groter bij 

korte omvaart.  
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Korte omvaart, van ongeveer één à twee dagen, is daarom administratief intensiever dan 

schepen die weken onderweg zijn naar de bestemming.  

 Gebroken feedback systeem 

Zeevarenden ondervinden dat nieuw geïmplementeerde regels en procedures weinig tot niet 

worden geëvalueerd nadat ze in voegen zijn gebracht. Ze voelen zich meestal de laatste link 

in de feedback cyclus met maar weinig opportuniteiten om feedback te geven (Danish 

Maritime Authority, 2013). 

 

Er is een te grote afstand tussen land en schip waardoor zeevarenden de kans niet krijgen hun 

ideeën en meningen mee te geven aan wal. Regels en procedures worden door ‘experten’ 

gemaakt aan wal. Dit zijn vaak mensen die weinig tot geen ervaring hebben met het leven aan 

boord. Er zijn heel veel experten met ideeën aan wal maar weinig personeel op zee om deze 

uit te voeren (Dimitrios, 2014). Ondanks het invoeren van verschillende regelgevingen en 

procedures afkomstig van internationale maritieme organisaties, is human error nog altijd de 

dominerende factor bij maritieme ongevallen (Luo & Shin, 2019). Door het gebrek aan 

effectieve communicatie tussen wal en schip is het proces van het volledig en correct invoeren 

van reglementering en procedures verstoord (Celik, 2009). Zowel de ISM Code als de ISO 

standaarden definiëren de verplichting en verantwoordelijkheid van gekwalificeerd personeel 

om nadruk te leggen op een efficiënte communicatie tussen bedrijfstaken en leden 

(Pantouvakis & Psomas, 2016).

Figuur 3 Illustratie van een gebroken feedback systeem met de wal 

Bron: Bewerkt van Danish Maritime Authority (2013) 
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Hoofdstuk 4  

De enquête 

 Inleiding 

Voor dit onderzoek is gekozen om een online vragenlijst op te stellen gericht aan een 

internationaal doelpubliek actief in de tankervaart. De intentie is om de uitgevoerde literatuur 

studie te bevestigen met de resultaten uit deze enquête. De vragen uit deze enquête zijn 

daarom gebaseerd op kennis opgedaan uit de literatuurstudie. 

Het doel van deze enquête is om een duidelijk beeld te krijgen wat de actuele algemene 

gemoedstoestand is van zeevarenden tegenover de toenemende administratieve taken aan 

boord van tankers. We krijgen een duidelijker beeld hoe officieren administratie ervaren en 

zij geven daarbij mee waar het probleem juist situeert. Het onderzoek moet de hieronder 

genoemde hypothese bevestigen. 

Hypothese: De zeevarende heeft een negatieve mening over de administratieve toestand aan 

boord. Het gevolg hiervan is dat de algemene veiligheid van schip, lading en bemanning daar 

onder lijdt. 

 Opstellen van de enquête 

4.2.1 doelpubliek 

Dit onderzoek is voor het behalen van het diploma Master in Nautische Wetenschappen. Voor 

die reden is dit onderzoek vooral gefocust op dek officieren. Desondanks dat in voorafgaande 

literatuur studie werd aangehaald dat ook het machine departement lijdt aan administrative 

burden. Om zoveel mogelijk mensen de mogelijkheid te geven om feedback te kunnen geven 
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over dit onderwerp is er voor gekozen de enquête open te stellen voor zowel het dek als het 

machine departement.  

Het doelpubliek zijn internationale officieren, Kapiteins en werktuigkundigen die actief zijn 

aan boord van tankerschepen. Deze mensen kunnen op het moment van invullen op contract 

of thuis zijn. 

De enquête is bestemd voor volgende functies: 

• Kapitein 

• Eerste officier 

• Tweede officier 

• Derde officier 

• Leerling officier 

• Dek kadet  

• Eerste werktuigkundige 

• Tweede werktuigkundige 

• Derde werktuigkundige 

• Vierde werktuigkundige 

• Leerling werktuigkundige 

4.2.2 Software 

Om deze enquête uit te voeren is een gratis, online en dynamisch platform nodig. Hiervoor is 

gekozen om Google Forms te gebruiken. Het is simpel en evident om een vragenlijst op te 

stellen en in te vullen. Alsook worden de antwoorden online opgeslagen en zijn daardoor 

gemakkelijk raadpleegbaar. Verspreiding van een Google Forms enquête gebeurt via een 

internet link. 

4.2.3 Taal  

De enquête is in het Engels opgesteld om het internationaal doelpubliek te bereiken. De 

resultaten worden in het Nederlands besproken, dit omdat het diploma van Master in 

Nautische Wetenschappen in het Nederlands is. 

4.2.4 Opstellen van de vragen 

We hebben genoeg tijd en aandacht besteed aan de enquête om deze correct op te stellen. 

Het is niet evident om ondubbelzinnig en neutraal te blijven doorheen het opstellen van de 
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vragen. Daarom zijn meerdere mensen, met ervaring in de sector, gecontacteerd geweest om 

een betere richting te geven.  

De enquête bestaat uit drie delen. Deel één zijn vragen zoals je geslacht, functie aan boord, 

contract duur. Het volgende deel gaat over ervaring met het ‘administrative burden’ 

fenomeen, en zijn eerder algemene vragen over administratie aan boord. Het laatste deel zijn 

vragen over hoe de respondent de administratieve druk verwerkt. Om af te sluiten is een 

mogelijkheid voorzien om met eigen ideeën en/of oplossingen te komen voor de 

administratieve situatie aan boord.  

Voor het verspreiden van de vragenlijst is de opmaak en inhoud grondig nagekeken door 

docenten van de Hogere Zeevaartschool Antwerpen.  

4.2.5 Antwoord keuze 

Afhankelijk van de vraag zijn de antwoorden anders. Behalve in het eerste deel, zijn de meeste 

vragen gebaseerd op de Likertschaal. Antwoorden kan op schaal van ‘Zeker wel’ tot ‘Zeker 

niet’. Op deze manier is de mening van de respondent duidelijk. Ook is er de optie om ‘Geen 

opinie’ te antwoorden. Dit wil dan zeggen dat de vraag voor deze respondent niet van 

toepassing is of over deze specifieke vraag geen mening heeft.  

 Verspreiden van de enquête 

4.3.1 Begeleidende brief 

Er is voor gekozen om enkel een online versie van de enquête te maken, daarom werd de 

enquête vooral verspreid via email en sociale media. Via een derde persoon, werkende binnen 

een rederij, kwam de enquête rechtstreeks in de email postbus van de schepen. De link naar 

de enquête werd voor die reden vergezeld met een begeleidende brief. Op deze manier 

worden de respondenten geïnformeerd en uitgenodigd om de enquête in te vullen.  
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4.3.2 Via redederijen 

Via email zijn de grootste tankerrederijen in de omgeving aangeschreven. In de aangeschreven 

mail staat de link naar de Google Forms enquête met in bijlage een begeleidende brief. Het is 

telkens opnieuw bewezen dat het van belang is een tussenpersoon te contacteren die een 

‘hoge’ functie uitoefent binnen de rederij. Rederijen rechtstreeks benaderen bracht zelden tot 

geen reactie.  

4.3.3 Via het Koninklijk Belgische zeemanscollege 

Het Koninklijk Belgische Zeemanscollege staat in voor het welzijn van Belgische zeevarenden. 

Via deze instelling zijn enkele cruciale contactpersonen zo vriendelijk geweest om deze 

enquête te verspreiden in het netwerk waarover zij beschikken. Op deze manier zijn onder 

andere Euronav en Exmar gecontacteerd geweest. 

De Nautilus is het maandelijks tijdschrift dat de Koninklijk Belgische Zeemanscollege uitbrengt. 

Dit onderzoek werd ook hier met een kort artikel in het licht gezet. 

4.3.4 Via LinkedIn 

Linkedin is een online professioneel netwerk applicatie. Op deze applicatie kunnen studenten, 

werkgevers en werknemers een netwerk opbouwen op basis van ervaring en vaardigheden. 

Deze applicatie biedt de mogelijkheid aan gebruikers de enquête te tonen en ook te delen.  

De enquête is 754 keer weergegeven en vijf maal gedeeld via deze applicatie. In bijlage (Bijlage 

B) staat de bijdrage met daarbij extra informatie over het netwerk daaruit gevormd.  

4.3.5 Periode 

Op 16 februari 2021 werd deze enquête verspreid via bovenstaande media. De verspreiding 

kwam traag op gang. Na 4 weken kwamen 90% van de antwoorden binnen. Op 22 april werd 

de enquête offline gehaald om de resultaten te bekijken. De enquête is 8 weken online 

geweest. Na deze periode heeft de enquête een totaal van 160 respondenten. 
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 De antwoorden 

4.4.1 Verwerking van de antwoorden 

De enquête is opgesteld met het programma Google Forms. Dit programma genereert 

automatische een Excel-bestand van de antwoorden. Op deze manier is het gemakkelijk om 

grafieken op te stellen en bekomen we een visuele weergave van de resultaten. Zo kunnen 

we de resultaten beter interpreteren. Aangezien dit onderzoek een duidelijk beeld wilt geven 

van de administratieve situatie aan boord van tankers en geen oplossingen wilt bekomen, 

beperken we ons tot enkel het beschrijven van de verkregen data.  

Om onrealistische data uit de enquête te filteren maken we gebruik van enkele omgekeerde 

vragen doorheen de enquête. Bij de meeste stelling stemt de ‘ja’ kant overeen met de 

hypothese, maar bij een omgekeerde vraag is dit de ‘nee’ kant . Het doel hiervan is te checken 

indien de respondent effectief nadenkt over de stelling en niet constant hetzelfde anwoord 

aanduidt. Bijvoorbeeld een respondent die altijd ‘helemaal ja’ aanduidt lijkt onrealistisch en 

kan aan de hand van deze vraag in het oog springen.  

We gaan na of de hypothetische stelling in lijn is met de resultaten van dit onderzoek. 

Hypothese:  

• we verwachten in de totale steekproef dat zeevarenden niet tevreden zijn over de 

administratieve situatie.  

4.4.2 Weergave van de resultaten 

We maken gebruik van taartdiagrammen en staafgrafieken om de resultaten te bespreken. 

Waar ligt het evenwicht in de grafiek? En zijn er uitschieters?  Deze twee vragen vormen de 

basis voor de conclusie. De gegevens zijn procentueel uitgedrukt, tenzij anders vermeld. 

Resultaten zijn afgerond naar een geheel getal om een duidelijker beeld te geven. Voor dit 

onderzoek is het niet nodig om exacte hoeveelheden weer te geven.  
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We passen ook een andere methode toe, hiervoor geven we de antwoorden een numerieke 

waarde. Ook dit is gebaseerd op de Likertschaal. ‘Helemaal eens’ geven we een waarde 5 en 

‘helemaal oneens’ een waarde 1. Op deze manier kunnen we zien op welke vragen de 

respondenten het overtuigendste antwoorden. 

4.4.3 Bespreken van de resultaten 

Uit de boven gestelde vragen is het mogelijk enkele besluiten te trekken. Opvallende gegevens 

worden besproken en verspreide resultaten worden verklaard. We staan stil bij de betekenis 

van de resultaten en we denken na hoe we tot deze resultaten zijn gekomen. Zijn de resultaten 

in lijn met de hypothese of waarom wijken de resultaten hiervan af? De verklaring hierop is 

gebaseerd op voorafgaand onderzoek besproken in de literatuur studie. De laatste vraag van 

de enquête is een open vraag en levert niet veel bijdrage aan dit onderzoek, maar kan een 

interessante basis vormen voor verdergaand onderzoek naar mogelijke oplossingen. Daarom 

zullen de antwoorden op deze vraag op het einde besproken worden. Hieruit lichten we de 

meest voorkomende antwoorden uit. Alle antwoorden op deze open vraag zijn te vinden in 

bijlage C.  

 De enquête 

4.5.1 Inleiding tot de vragen 

Het begin van de enquête dient als inleiding, hier komt men te weten wat het doel is. 

Informatie over de opbouw, voor wie het bestemd is en hoelang men aan de enquête zal zitten 

vindt men terug in de introductie. Nadien volgt de vriendelijke uitnodiging om de enquête in 

te vullen. Dit alles gebeurt op een korte en bondige manier om niet te veel tijd in te nemen 

van de respondent. De mensen die op het moment van invullen op contract waren hebben al 

genoeg papierwerk. Onderaan staan contact gegevens indien iemand persoonlijk contact wil 

opnemen. 

De privacy en anonimiteit is te allen tijde verzekerd. 
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4.5.2 Persoonlijke informatie 

De eerste sectie van de enquête zijn socio-demografische vragen relevant aan het onderzoek. 

Hier gaan we na of de respondent voldoet aan de voorwaarden om deel te nemen aan de 

enquête. Volgende vragen werden gesteld: 

• Geslacht? 

• Type schip? 

• Welke rang aan boord? 

• Hoever in het contract? 

• Gemiddelde vaartijd tussen havens? 

 

Figuur 4  Introductie tot de enquête 

Bron: Eigen enquête 
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In het begin van het contract is men meestal nog uitgerust, positief en gemotiveerd, maar aan 

het einde kan dit minder zijn. Daarom gaat de vierde vraag over hoever de respondent in het 

contract zit. De resultaten zijn daarom sterk afhankelijk van de gemoedstoestand van de 

respondent op het moment van invullen. Ook wordt gevraagd naar de gemiddelde vaartijd 

tussen havens aangezien tijdsdruk afhankelijk is van de reistijd tussen havens. 

 

 

 

 

Figuur 5  Persoonlijke vragen, deel 1 

Bron: Eigen enquête 
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4.5.3 Sectie twee 

Bovenaan sectie twee beschrijven we administratief werk als al het papierwerk, inclusief 

digitaal, dat opgelegd wordt door zowel internationale regelgeving als het bedrijf en charterer. 

De meeste vragen zijn te beantwoorden met de likertschaal.  

Eerst vragen we hoeveel tijd de respondent gemiddeld besteedt aan administratieve taken op 

een normale werkdag. Dit met administratie tijdens de wacht inbegrepen. We gebruiken als 

referentie een normale werkdag aan boord van tankers zijnde tien tot twaalf uur werk per 

dag. 

Vervolgens laten we de respondent reflecteren op de voorafgaande vraag door nu te vragen 

of de respondent vindt dat hij of zij teveel tijd spendeert aan regelgeving en liever zijn of haar 

job actiever zou uitvoeren. 

Figuur 6  Persoonlijke vragen, deel 2 

Bron: Eigen enquête 
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Afhankelijk van hoelang de respondent een carrière heeft binnen de sector kan hij of zij vraag 

drie beantwoorden. Bij vraag drie wordt gevraagd of een stijging in administratieve taken 

merkbaar is sinds het begin van zijn of haar carrière.  

Als vierde vragen we of dat de administratieve taken aan boord duidelijk, simpel en van 

zelfsprekend zijn en daarom gemakkelijk te volgen. 

 

 

 

Figuur 7  Sectie twee, deel 1 

Bron: Eigen enquête 
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De voorlaatste vraag gaat over de mogelijkheden van de respondent om feedback te kunnen 

geven over de administratieve taken aan boord. Wanneer nieuwe regelgeving en procedures 

worden opgelegd is het belangrijk dat de effecten daaruit worden opgevolgd. Dit is de taak 

van het personeel aan de wal. 

Als laatste vraag van deze sectie heeft de respondent de mogelijkheid om één of meerdere 

aspecten te kiezen waarvan de respondent vindt dat hier aanpassingen nodig zijn. Vanuit alle 

mogelijke antwoorden is er ook de mogelijkheid om zelf een aspect voor te stellen. Dit zijn de 

mogelijke antwoorden:  

• Accident rapportering 

• Company procedures of checklijsten 

• Dagelijkse rapporten over vaartijd gegevens, tijd in de haven gespendeerd… 

• Inspectie of vetting documentatie 

Figuur 8 Sectie twee, deel 2 

Bron: Eigen equête 
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• Internationale Safety Management  

• International Ship and Port facility Security  

• Haven formaliteiten 

• Weer 

De respondent heeft de mogelijkheid zelf antwoorden toe te voegen. Deze antwoorden 

nemen we mee naar de bespreking van de laatste open vraag. 

 

Figuur 9 Sectie twee, deel 3 

Bron: Eigen enquête 
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4.5.4 Sectie drie 

Sectie drie verdiept zich meer in hoe de respondent administratief werk verwerkt aan boord. 

Dit door te vragen hoe de respondent zich mentaal voelt ten opzichte van het administratief 

werk en welke gevolgen dit met zich meebrengt. Ook vragen we of de respondent reeds 

enkele, hieronder beschreven, gevallen heeft voorgehad in het verleden. Om te eindigen heeft 

de respondent de mogelijkheid om, aan de hand van een open vraag, suggesties voor 

verbeteringen op vlak van administratief werk te geven. 

Als eerste vragen we of de respondent akkoord gaat met de volgende stelling: “de hoeveelheid 

administratief werk leidt mij niet af van mijn prioriteiten als officier, zijnde veilig navigeren, 

goede uitkijk houden, ladingsoperaties…”. 

Daarna willen we weten of de respondent zich soms gedistantieerd van zijn job voelt. Dat, bij 

wijze van spreken, een soort afstand gecreëerd wordt tussen zichzelf en het werk. De 

daaropvolgende vraag bevestigt of dit gedeeltelijk of volledig te wijten is aan het 

administratief werk aan boord. 
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Bij de volgende vraagstelling willen we weten van de respondent indien hij of zij genoeg tijd 

beschikt om administratief werk, toegewezen aan de rang, af te krijgen binnen de werkuren. 

Figuur 10 Sectie drie, deel 1 

Bron: Eigen enquête 
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Vervolgens vragen we of de respondent daarvoor soms rusttijd moet opgeven om 

onafgewerkt administratief werk af te werken.  

 

 

De volgende vraag gaat over het mentale aspect. We vragen naar frustraties en of stress dat 

mogelijks afkomstig is van administratief werk. Daaropvolgend willen we weten of deze stress 

en of frustraties opbouwen gedurende het contract.  

 

Figuur 11 Sectie drie, deel 2 

Bron: Eigen enquête 
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De laatste vragen gaan over hoe administratief werk soms de aandacht wegneemt en zo een 

gevaarlijke situatie kan doen ontstaan. Eerst vragen we letterlijk of de respodent reeds een 

gevaarlijke situatie heeft voorgehad waarbij de aandacht voor administratief werk de oorzaak 

was. 

Vervolgens vragen we of de respondent tijdens het uitvoeren en monitoren van een operatie 

altijd volledig bewust is van wat er gebeurt. Dit is om na te gaan of de respondent weldegelijk 

nadenkt over wat gaande is en niet zomaar een instructie volgt op het blad.  

Als laatste vragen we naar administratief werk tijdens de wacht. Dit is enkel van toepassing 

voor respondenten die wacht lopen. We vragen of de respondent soms bezig is met 

adminisrtatief werk tijdens de wacht en zo interfereert met  de essentiële taken van de wacht, 

namelijk veilig navigeren. 

Figuur 12 Sectie drie, deel 3 

Bron: Eigen enquête 
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De enquête eindigt met een open vraag. Hierbij heeft de respondent de mogelijkheid om 

suggesties en of ideëen mee te geven. De antwoorden hierop worden doorgenomen en 

samengevat.  

 

Figuur 13 Sectie drie, deel 4 

Bron: Eigen enquête 
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Figuur 14 Open vraag als einde van de enquête 

Bron: Eigen enquête 
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Hoofdstuk 5  

Resultaten van de enquête 

 Inleiding 

In dit hoofdstuk is het de bedoeling om de resultaten, verkregen uit de enquête, te bespreken. 

De steekproef bestaat uit 160 respondenten. Na controle van de resultaten blijven uiteindelijk 

157 respondenten over. De bedoeling is om na te denken bij alle verkregen resultaten en 

eventueel interessante verbanden te leggen. Cirkeldiagrammen en staafgrafieken stellen de 

gegevens visueel voor. Het doel is om een algemene opinie van de respondenten over 

administratief werk te bekomen. Bijgevolg kunnen we aan de hand van de resultaten 

verkregen uit de socio-demografische vragen de totale steekproef in groepen verdelen. Met 

deze groepen kunnen we interessante vergelijkingen maken bij de bespreking.  
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 Persoonlijke informatie 

5.2.1 Geslacht 

Uit de volledige steekproef zijn slechts 4,5% vrouwen. De overige 95,5% bestaat uit mannen 

en één niet-binair persoon, dit is een persoon die zich noch man, noch vrouw voelt. Deze optie 

is toegevoegd aan de selectie, omdat gendergelijkheid belangrijk is en we alle vormen van 

discriminatie willen vermijden. 

Het lage aantal vrouwen die deelnamen aan de enquête valt te verklaren doordat de 

maritieme sector, tot vandaag, nog steeds hoofdzakelijk door het mannelijke geslacht bezet 

is. Ondanks dat meer en meer vrouwen intreden in de maritieme wereld, blijft de 

verdeeldheid ongelijk. Dit kan een bewijs zijn waarom slecht 4,4% van de respondenten 

vrouwelijk zijn. 

Omdat maar 7 respondenten vrouwelijk zijn en 1 persoon non-binair worden de resultaten 

niet apart van de mannen besproken. Gezien we zowel mannen, vrouwen als non-binaire 

personen representatief bevinden, nemen we de gegevens op in de data en bespreken  we 

resultaten gecombineerd. 

Figuur 15 Verdeling van totale steekproef naar geslacht 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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5.2.2 Type schip 

Uit de volledige steekproef werkt 98,1% aan boord van tankers. De overige 1,9% werkt niet 

aan boord van tankers en heeft daarom geen inbreng binnen dit onderzoek. Om die reden 

werden deze respondenten uit de steekproef verwijderd. 

We merken dat ongeveer twee derden van de respondenten werkende is op olietankers en 

één derde op gas-, chemicaliën- of productschepen. Dit kan meerdere oorzaken hebben. De 

enquête is verstuurd naar de grootste Belgische rederijen Exmar Ship Management (ESM), 

zijnde gas schepen, en Euronav, zijnde olietankers. Op het moment van de enquête afname 

telde ESM 42 schepen onder zich, Euronav 77. Euronav telt meer schepen en zijn groter dan 

de schepen van ESM, wat doorgaans wil zeggen dat Euronav een groter doelpubliek heeft dan 

ESM. Een andere oorzaak van deze verdeling kan zijn dat de enquête mogelijks beter verspreid 

werd binnen Euronav. Bovendien werd mijn enquête, naast mijzelf, ook door andere personen 

gedeeld op verschillende media waardoor ook chemicaliën- en productschepen in de 

steekproef zitten. 

De verhouding olie met gas-, chemicaliën- en productschepen kan een interessante 

vergelijking geven in het vervolg van dit onderzoek. Olieschepen leggen gemiddeld een 

langere afstand af tussen havens dan andere tanker types, dit maakt dat andere tanker types 

zoals gas, chemicaliën en product een intensiever schema hebben. Vandaar gaan we in het 

Figuur 16 Verdeling van totale steekproef naar type schip 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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volgende deel twee groepen vergelijken, olietankers en niet-olietankers. De niet-olietankers 

groep bestaat desgevolge uit gas, chemicaliën en producet tankers. Naast deze vergelijking 

gaan we de grafiek van de totale steekproef en een vergelijking op ervaring weergeven. 

5.2.3 Functie aan boord 

37% van de respondenten is Kapitein van rang. Daarna volgen tweede officier, eerste officier 

en derde officier, elk vertegenwoordigt meer dan 10% van de steekproef. We kunnen ook zien 

dat kapitein en eerste officier samen meer dan de helft van de respondenten tellen met samen 

51%. We kunnen hieruit vaststellen dat de meeste respondenten van het dek departement 

zijn en enkele jaren ervaring hebben.  

Figuur 17 Verdeling van totale steekproef naar type schip 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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In het verder verloop van dit onderzoek maken we een nieuwe tweedelige onderverdeling 

(figuur 18). Een vergelijking gebasseerd op ervaring, waarvoor we een groep junior en een 

groep senior officieren maken. We gaan na of deze twee groepen administratief werk anders 

ervaren en verwerken. Dit doen we door de antwoorden op de enquête vragen van beide 

groepen naast elkaar te leggen en enige verschillen op te merken. 

 

Bovenstaande staafdiagram is opgesteld om de ervaring van de steekproef te visualiseren. De 

rang van de respondent is een indicator van ervaring de respondent heeft. We zien het aantal 

Figuur 19 Verdeling steekproef gerangschikt naar ervaring 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 

Figuur 18 Onderverdeling 'senior officier' en 'junior officier' 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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respondenten van dek departement (blauw) en machine departement (oranje) gerangschikt 

met de meeste ervaring links en minste ervaring rechts. Hieruit kunnen we concluderen dat 

de respondenten voldoende ervaren zijn en dat de antwoorden op deze enquête relevant zijn 

voor het onderzoek. Het dek compartiment is, met 86%, meer vertegenwoordigd dan het 

machine departement. Deze onevenwichtige verdeling maakt het onmogelijk een vergelijking 

te maken tussen het dek en machine departement en beschouwen we de antwoorden van 

beide departementen gelijk. Voor het verder verloop van de enquête bespreken we de 

resultaten enkel uit het standpunt van het dek departement. 

5.2.4 Contract 

Op bovenstaande grafiek is de verdeling te zien van hoever respondenten op contract zijn. 

88% van de respondenten was op moment van de enquête op contract. Dit wil zeggen dat 

deze respondenten de enquête hebben ingevuld aan boord. Enkel 12% van de respondenten 

heeft aangeduid niet op contract te zijn, en heeft vermoedelijk de enquête thuis ingevuld.  

64% van de respondenten zit op of voorbij de helft van hun contract. Naargelang het einde 

van de het contract kunnen frustraties opbouwen. Hierdoor is het mogelijk dat wanneer 

iemand tegen het einde, of aan het laatste kwart van zijn contract zit een meer uitgesproken 

mening heeft dan iemand die nog maar net begonnen is aan het contract. Daarbovenop kan 

het voorvallen dat zeevarenden, waarvan het contract reeds is verlopen, door 

Figuur 20 Verdeling steekproef hoever in contact 

Bron: Eigen grafiek van eigen enquête 
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omstandigheden langer aan boord moeten blijven. Hoever iemand in contract zit kan daarom 

een invloed hebben op de resultaten van deze enquête. 

5.2.5 Gemiddelde vaartijd tussen havens 

Op figuur 21 zien we een vergelijking van respondenten werkende op olietankers en alles dat 

niet onder olietankers valt. Voor niet-olietankers zien we dat 50% langer dan vijf dagen vaart 

en de andere 50% vaart minder lang dan vijf dagen. Vergeleken met olietankers, vaart slechts 

6% minder lang dan vijf dagen. De meeste zeevarende op olietankers hebben daarom meer 

tijd om administratief werk te spreiden over de gehele reistijd van vertek tot aankomst. Voor 

die reden kan het zijn dat zeevarenden op olietankers minder administratieve druk ervaren. 

Op dezelfde figuur is te zien dat 80% van de respondenten een contract heeft/had aan boord 

van een schip die langer dan vijf dagen vaart tussen vertrek en aankomst. Deze respondenten 

ervaren administratief werk anders dan zeevarenden waarvan het schip vooral korte vaart, 

zoals kustvaart, doet. Met meer dan vijf dagen te varen tussen havens is er genoeg tijd om 

administrieve taken, zoals pre arrival of lading documenten, in orde te krijgen. 14% vaart 

minder dan twee dagen tussen havens en ervaart daarom een intensief schema. Deze 

zeevarenden hebben deadlines kortbij, omdat zij zo snel de volgende haven naderen. 

Figuur 21 Verdeling van gemiddelde vaartijd tussen havens. Vergelijking olietankers en niet-olietankers en 

weergeven totale steekproef 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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 Sectie twee 

5.3.1 Inleiding 

De volgende vragen zijn beantwoord met de Likertschaal. De respondent kan kiezen uit drie 

of vijf antwoorden met een extra optie ‘geen mening’ indien de respondent over de bepaalde 

stelling geen mening heeft.  

We stellen telkens twee grafieken op naast elkaar. De linker grafiek toont de verdeling 

olietankers en niet-olietankers met daarnaast de grafiek van de totale steekproef verdeling. 

Daaronder visualiseren we nog een derde vergelijking op ervaring. Hiervoor verdelen we de 

steekproef in twee groepen, die van de senior officieren tegenover junior officieren. 

5.3.2 Hoeveel tijd op een normale werkdag steekt u in administratief werk, 

inclusief wachttijd?  

Bij deze stelling gaan we er van uit dat een normale werkdag bestaat uit acht uur wacht lopen 

met twee uur overtime, dus een totaal van 10 werkuren per dag. Op figuur 22 kunnen we zien 

dat een respondent aan boord van niet-olietankers gemiddeld meer uren spendeert per 

normale werkdag aan administratie dan een respondent werkende op een olietanker. Dit lijkt 

in eerste instantie in lijn met de theorie dat zeevarenden aan boord van tankers meer tijd 

Figuur 22 Verdeling van de antwoorden op de stelling "Hoeveel tijd steekt u in administratie op een normale 

werkdag". Vergelijking olietankers en niet-olietankers en weergeven totale steekproef 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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hebben om administratieve taken te spreiden doordat deze schepen langer varen vooraleer 

ze de bestemming bereiken. 

37% van de respondenten op niet-olietankers spendeert tussen de drie à vijf uur. 33% 

spendeert minder dan drie uur per normale werkdag en de resterende 30% spendeert meer 

dan vijf uur. 15% laat weten dat zij meer dan zeven uur per dag spenderen. 

Op figuur 23 nemen we waar dat de grootste groep junior officieren één tot drie uur per 

werkdag spendeert aan administratief werk. Senior officieren zijn verdeeld tussen de één en 

plus zeven uur per dag. De meeste senior officieren spenderen tussen drie tot vijf uur per dag. 

Dit is normaal aangezien senior officieren de managers zijn aan boord en daarom het meest 

achter de bureau werken voor administratieve zaken. Het is dan ook normaal dat senior 

officieren langer werken dan zeven uur, gezien de 15% van de totale steekproef. Junior 

officieren zijn de operationele officieren die wacht lopen en moeten daarom minder 

administratief werk doen. Voor deze groep is het dan ook normaal dat de meeste één tot drie 

uur per dag administratief werk doen. 

Figuur 23 Verdeling van de antwoorden op de stelling “Hoeveel tijd steekt u in administratief werk op een 

normale werkdag” Vergelijking senior tegenover junior officieren 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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5.3.3 Vindt u dat u teveel tijd aan administratief werk besteed en liever uw 

tijd actiever besteed? 

Gezien de totale steekproef is het duidelijk dat een overgroot deel akkoord is met deze 

stelling. 75% van de respondenten is het eens dat zij te veel papier werk hebben en liever de 

job actiever uitvoeren. Daarnaast is toch bijna 25 % neutraal of niet eens met deze stelling. Dit 

is toch een significante hoeveelheid en kan daarom niet onbeantwoord blijven. Het is mogelijk 

dat toch een aanzienlijk aantal zeevarenden uit ervaring ondervindt dat administratief werk 

nodig is, dit was ook op te merken bij de open vraag antwoorden. 

Uit de scheepstype vergelijking lijkt de niet-olietanker respondent net iets meer de ‘akkoord’ 

kant aan te duiden, 78% van niet-olietankers tegenover 74% van olietankers. Nog geen 20% is 

neutraal of niet akkoord voor niet-olietankers tegenover de 26% van olietankers. Olietankers 

antwoorden weer meer ‘zeker wel’. Omdat deze twee waarnemingen elkaar tegenspreken 

kunnen we geen duidelijke conclusie hier uit trekken. 

Figuur 24 Verdeling van de antwoorden op de stelling "Vindt u dat u teveel tijd aan administratie besteedt". 

Vergelijking olietankers en niet-olietankers en weergeven totale steekproef 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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Vooral senior officieren (80%) vinden dat zij teveel adminisratief werk doen. Bij de junior 

officieren is dit wat minder (69%). Junior officieren stellen zich, met 23%, meer neutraler op 

dan senior officieren. Dit lijkt in de lijn met de verdeling hoeveel uren per dag men aan 

adminisratie werkt. Daaruit bleek dat senior officieren meer aan administratie doet dan junior 

officieren. Senior officieren verlangen daarom om actiever hun job uit te kunnen beoefenen. 

Bovendien waren zij vroeger junior officieren waarbij ze toen minder administratieve taken 

op zich kregen dan bij hun actuele rang. 

Figuur 25 Verdeling van de antwoorden op de stelling “Vindt u dat u teveel tijd aan administratie besteedt”. 

Vergelijking senior tegenover junior officieren 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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5.3.4 Vindt u dat er een stijgen is in administratief werk sinds uw maritieme 

carrière begon?  

Figuur 26 laat overtuigend zien dat administratie voor zeevarenden in hoeveelheid is 

toegenomen. Deze antwoorden moet je in perspectief brengen met de ervaring van de 

respondenten. Gezien in figuur 17, is het grootste deel van de respondenten tweede stuurman 

of werktuigkundige tot Kapitein of Eerste Werktuigkundige. Dit zijn hogere rangen en vergt 

reeds enkele jaren ervaring. Daarom is het realistisch dat wij, aan de hand van dit resultaat, 

kunnen besluiten dat in de afgelopen decennia het administratief werk in hoeveelheid is 

toegenomen. 

Figuur 26 Verdeling van de antwoorden op de stelling "Ondervindt u een stijging in administratief sinds begin 

van uw carrière". Vergelijking olietankers en niet-olietankers en weergeven totale steekproef 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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Uit bovenstaande grafiek zien we duidelijk dat senior officieren meer papierwerk ervaren 

vergeleken met het begin van hun carrière. De hoeveelheid is dus met de jaren zeker gestegen. 

Een verschil van 15% met junior officieren valt te verklaren aangezien senior officieren alvast 

een langere carrière hebben. 

5.3.5 Zijn alle administratieve taken aan boord duidelijk, simpel, van 

zelfsprekend en dus gemakkelijk te volgen? 

Slechts 21% van de totale steekproef vindt dat administratieve taken duidelijk, simpel en 

gebruiksvriendelijk opgesteld zijn. De rest is ofwel neutraal, ofwel niet akkoord. De helft (50%) 

ondervindt moeilijkheden om deze administratieve taken uit te voeren. Niet enkel procedures 

Figuur 27 Verdeling van de antwoorden op de stelling "Ondervindt u een stijging in administratief sinds begin 

van uw carrière". Vergelijking senior tegenover junior officieren 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 

Figuur 28 Verdeling van de antwoorden op de stelling "Zijn administratieve taken simpel en gemakkelijk te 

volgen". Vergelijking olietankers en niet-olietankers en weergeven totale steekproef. 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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en checklijsten kunnen ingewikkeld zijn, ook systemen door de rederij in gebruik gesteld zijn 

niet altijd evident om te gebruiken.  

Dit resultaat kan verschillende oorzaken hebben. Zoals eerder besproken, zijn systemen en 

programma’s voor het uitvoeren van papierwerk niet altijd even toegankelijk. Maar het kan 

evengoed zijn dat er een gebrek aan opleiding is, of de opleiding gebreken vertoont. Omdat 

zeevarenden het met eigen administratieve taken al druk genoeg hebben, valt niet veel tijd 

over om collega’s aan boord fatsoenlijk te begeleiden. Met fatsoenlijk bedoelen we dat zowel 

de werking als het doel van die specifieke administratieve taak duidelijk wordt.  

Omdat een groot deel van de respondenten neutraal antwoordt kunnen we hier geen duidelijk 

verschil aanduiden tussen senior en junior officieren. 

5.3.6 Voorziet het bedrijf genoeg mogelijkheden om feedback te geven over 

het geïmplementeerd administratief werk? 

Deze vraagstelling vraagt naar het perspectief van de zeevarenden over de betrokkenheid van 

de rederij waarvoor zij werken. Het resultaat van deze stelling brengt niet direct bij tot de 

onderzoeksvraag, maar kan wel interessant zijn. 

Op figuur 30 is te zien dat 33% vindt dat genoeg opportuniteiten zijn vanuit het bedrijf om 

feedback te geven over geïmplementeerd administratief werk. 22% staat hier neutraal 

Figuur 29 Verdeling van de antwoorden op de stelling “Zijn administratieve taken simpel en gemakkelijk te 

volgen”. Vergelijking senior tegenover junior officieren 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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tegenover en 42% vindt dat er te weinig is. Uit de voorafgaande literatuur studie blijkt dat een 

gebroken feedback systeem het implementeren van nieuwe regelgeving en procedures 

bemoeilijkt.  

Voor deze stelling is de vergelijking olietankers en niet-olietankers minder van belang dus 

wordt hier niet verder op ingegaan. Ook is het niet interessant de vergelijking op ervaring te 

bekijken. 

Figuur 30 Verdeling van de antwoorden op stelling "Voorziet het bedrijf genoeg feedback mogelijkheden”. 

Vergelijking olietankers en niet-olietankers en weergeven totale steekproef 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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5.3.7 Indien u vindt dat er verbeteringen kunnen gedaan worden over een 

specifiek onderwerp, welk(e) onderwerp(en) hebben dan aandacht 

nodig? 

Figuur 31 is opgesteld om een indicatie te geven waar zeevarenden zich het meest aan 

ergeren. Respondenten hebben de keuze meerdere antwoorden aan te duiden. De bedoeling 

van deze vraag is om de respondenten te laten aanduiden waar de meeste aandacht nodig is. 

Daarom zijn de mogelijke antwoorden weinig specifiek. Uit de ondervraging komt naar voor 

dat de meeste respondenten (75%) verbetering willen zien bij checklijsten en procedures. ISPS 

is met 12% het minst aangeduid en is van alle benoemde onderwerpen het minst dringend.   

Figuur 31 Weergeven totale steekproef over de stelling "welke onderwerpen hebben volgens u nog het 

meeste aandacht nodig” 

Bron:  Eigen grafiek uit eigen enquête 
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 Sectie drie 

5.4.1 De hoeveelheid administratief werk LEIDT mij NIET AF van mijn 

prioriteiten als officier (veilig navigeren, een goede uitkijk houden, 

lading operaties…) 

Dit is opnieuw een omgekeerde vraag. Zowel tankers als niet-olietankers hebben een dezelfde 

mening over deze stelling. Alleen lijken respondenten op olietankers een meer uitgesproken 

mening te hebben.  

Gezien de grafiek van de totale steekproef blijkt bijna 60% oneens met deze stelling te zijn. Dit 

wil zeggen dat deze respondenten zoveel papier werk hebben dat zij afgeleid worden van de 

job dat op dat moment cruciaal is. Met prioritaire zaken bedoelen we, en dit wordt ook zo 

vermeld in de stelling, veilig navigeren op de brug wanneer niet in de haven of tijdens cargo 

operaties. Meer dan de helft laat hierbij weten dat ze afgeleid zijn en dus de veiligheid niet 

met zekerheid kunnen garanderen. Ze zijn te druk bezig met papierwerk waardoor een 

gevaarlijke situatie kan ontwikkelen. 28% ondervindt dit weer niet. Zij voeren administratieve 

taken uit zonder dat de prioritaire taken in gedrang komen. Van deze 28% vindt maar een 

kleine 8% dat zij zeker geen problemen ondervinden.  

Figuur 32 Verdeling van de antwoorden op stelling "Papierwerk lijdt mij niet af van mijn prioriteiten als 

officier”. Vergelijking olietankers en niet-olietankers en weergeven totale steekproef 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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Als we de vergelijking maken op rang (figuur 33) zien we hier geen grote verschillen. Junior 

officieren ondervinden hier wel iets meer een probleem dan senior officieren, maar geen 

significant verschil. Zowel junior als senior officieren zijn hier gelijk.  

5.4.2 Creëert administratief werk een soort afstand tussen uzelf en uw werk? 

Uit figuur 34 kunnen we constateren dat zowel tankers als niet tankers ongeveer dezelfde 

mening over deze stelling hebben. 

Figuur 33 Verdeling van de antwoorden op de stelling “Papierwerk lijdt mij niet af van mijn prioriteiten als 

officier”. Vergelijking senior tegenover junior officieren 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 

Figuur 34 Verdeling van de antwoorden op stelling "Creëert administratie een soort afstand tussen u en uw 

werk als officier”. Vergelijking olietankers en niet-olietankers en weergeven totale steekproef 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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Uit de totale steekproef is 73% eens dat een figuurlijke afstand ontstaat tussen henzelf en hun 

job. Administratieve taken distantieert de respondenten van hun werk. Distantiëren wordt 

hier gebruikt in de figuurlijke vorm. Deze respondenten laten op deze manier weten dat ze de 

‘feeling’ met hun werk verliezen.  

Op figuur 35 zien we toch wel een belangrijk verschil tussen beide groepen. 77% van de senior 

officieren laat weten dat zij deze distantiëring ondervinden. Dit is 11% meer dan de junior 

officieren. Daarbovenop is 29% van de senior officieren tegenover 11% van de junior officieren 

helemaal eens met deze stelling. Een verklaring dat wij hierover kunnen formuleren is dat 

senior officieren al langer varen dan junior officieren en voor hen de job opmerkelijk is 

veranderd. Senior officieren, ook wel het ‘management team’ genoemd, zijn van alle 

zeevarenden toch het meeste bezig met papierwerk. Hierdoor moeten zij meer en meer 

werken op het kantoor aan boord en doen minder uren op de brug. 

5.4.3 Kan u zeggen dat dit gedeeltelijk of volledig te wijten is aan 

administratief werk 

Deze vraag is opvolgend op de vorige vraag.  

Figuur 35 Verdeling van de antwoorden op de stelling “Creëert administratie een soort afstand tussen u en uw werk 

als officier”. Vergelijking senior tegenover junior officieren 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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De antwoorden op deze vraag zijn in dezelfde lijn als de vorige stelling. Zoals bij de vorige 

stelling zien we praktisch geen verschil tussen olietankers en niet-olietankers. Uit deze stelling 

kunnen we bevestigen dat voor bijna 80% van de respondenten distantiëring gedeeltelijk of 

volledig te wijten is aan administratief werk. 

Ook in figuur 36 zien we een verdeling die in dezelfde lijn is met de voorgaande stelling. Ook 

hier laten senior officieren weten, meer dan de junior officieren, dat deze distantiëring 

gedeeltelijk of volledig te wijten zijn aan administratieve taken.  

Figuur 37 Verdeling van de antwoorden op de stelling “Is dit gedeeltelijk of volledig te wijten aan administratief 

werk”. Vergelijking senior tegenover junior officieren 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 

Figuur 36 Verdeling van de antwoorden op stelling "Is dit gedeeltelijk of volledig te wijten aan administratief 

werk”. Vergelijking olietankers en niet-olietankers en weergeven totale steekproef 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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5.4.4 Tijdens uw werkuren, heeft u altijd genoeg tijd om alle administratieve 

taken aan u toegewezen af te werken? 

De meningen voor zowel olietankers als niet-olietankers lopen gelijk. Het verschil is 4% en is 

daarom weinig relevant. Omdat we weten dat olietankers meer tijd hebben om administratief 

werk te doen tussen vertrek en aankomst verwachten we op deze stelling dat niet olietankers 

negatiever antwoorden dan olietankers. Hier zien we echter weinig verschil.  

De totale steekproef vertoont wel een opmerkelijke verdeling. Wanneer we naar de verdeling 

kijken van de totale steekproef, zien we dat 53% te weinig tijd heeft om alle administratieve 

taken aan de respondent toegewezen afkrijgt. 20% is neutraal en 28% heeft wel genoeg tijd 

om het papierwerk tijdens de normale werkuren af te krijgen. Door professionele druk aan 

boord en extern moeten deze administratieve taken toch afgewerkt worden. Het kan zijn dat 

Figuur 38 Verdeling van de antwoorden op stelling "heeft u altijd genoeg tijd om alle administratieve taken aan 

u toegewezen af te werken”. Vergelijking olietankers en niet-olietankers en weergeven totale steekproef 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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men daarvoor rusttijd gebruikt of daaraan verder werkt terwijl men eigenlijk hier niet moet 

mee bezig zijn. Verder in deze enquête gaan we daar meer op in. 

In figuur 39 zien we een significant verschil tussen senior en junior officieren. 38% van de 

junior officieren antwoordt positief terwijl bij de senior officieren dit maar 21% is. Junior 

officieren vormen deel van het operationele team, dit houdt ook wachtlopen in. Deze functies 

hebben veel papierwerk, maar het voornaamste werk van een wacht officier is veilig 

navigeren. Toch blijkt uit de steekproef dat 49% van de junior officieren niet genoeg tijd heeft 

om al het administratief werk te voltooien binnen de normale werkuren. 56% van de senior 

officieren zit in dezelfde situatie. 

Figuur 39 Verdeling van de antwoorden op de stelling "heeft u altijd genoeg tijd om alle administratieve taken 

aan u toegewezen af te werken”. Vergelijking senior tegenover junior officieren 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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5.4.5 Gebruikt u uw rusttijden om onafgewerkt administratief werk af te 

krijgen? 

Opvolgend op de vorige vraag, vragen we hier indien de respondent rusttijden gebruikt om 

onafgewerkt papierwerk te voltooien. Tussen olietankers en niet-olietankers zien we weinig 

verschil.  

De MLC heeft internationaal richtlijnen uitgebracht omtrent maximum werk en minimum rust 

uren. Uit de totale steekproef zien we dat 66% rust uren gebruikt om onafgewerkt papierwerk 

te voltooien. Dit lijkt op het eerste zicht alarmerend. In onze steekproef vaart 80% langer dan 

vijf dagen tussen vertrek en aankomst. Eén of twee dagen per week langer werken dan 

reglementair is dan ook realistisch. Tijdens het varen hebben zeevarenden de mogelijkheid 

om voldoende rust te nemen. Het is pas verontrustend wanneer deze cijfers toepasbaar zijn 

bij kustvaart. Aandoen van havens met daaropvolgend de lading operatie is vermoeiend. Het 

schip is nog maar vertrokken en in nog geen 48 uur komt het schip aan in de volgende haven. 

In deze situaties is het respecteren van rusttijden van essentieel belang voor veiligheid. 

In deze steekproef varen 32 respondenten vijf dagen of minder tussen vertrek en aankomst, 

waarvan 19 respondenten ‘ja’ antwoordt op deze stelling. Dit is 59% van deze groep 

respondenten. 

Figuur 40 Verdeling van de antwoorden op stelling "Gebruik je je rusttijden om onafgewerkt administratief werk 

af te krijgen”. Vergelijking olietankers en niet-olietankers en weergeven totale steekproef 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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Uit een vorige vraagstelling is gebleken dat senior officieren niet al het administratief werk af 

krijgt tijdens de normale werkuren. Figuur 41 bevestigt dat meer senior officieren dan junior 

officieren in deze steekproef rusttijd gebruikt om papierwerk af te krijgen. Als Senior 

officieren, en dus lid van het management team, is je voornaamste taak om administratief in 

orde te zijn. Deze functies leveren ook minder fysiek werk. Daarnaast is een senior officier 

geen deel van het wacht systeem. Belangrijker is dat de operationele, junior, officier 

voldoende rust neemt, maar ook in deze steekproef geeft 56% toe rusttijd op te offeren voor 

administratief werk. 

Figuur 41 Verdeling van de antwoorden op de stelling " Gebruik je je rusttijden om onafgewerkt administratief 

werk af te krijgen”. Vergelijking senior tegenover junior officieren 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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5.4.6 Maakt de tijd die u spendeert aan administratieve taken uzelf 

gefrustreerd en/of gestrest? 

Wanneer we olietankers met niet-olietankers vergelijken merken we weinig verschil, buiten 

dat olietankers iets overtuigender positief aanduiden.  

64% van de totale steekproef duidt aan dat zij zich gefrustreerd en gestrest voelen omtrent 

de administratieve taken aan boord. 25% duidt aan dat dit zeker het geval is tijdens het 

contract. Dat zeevarenden zich al langer gefrustreerd voelen is reeds geweten en dit is 

nogmaals bevestigd met deze vraagstelling.  

Figuur 42 Verdeling van de antwoorden op stelling "Maakt de tijd dat je spendeert aan administratief werk 

gefrustreerd of gestrest”. Vergelijking olietankers en niet-olietankers en weergeven totale steekproef 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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In figuur 43 zien we dat senior officieren meer verdeeld zijn dan junior officieren. Beide 

hebben de grootste concentratie bij ‘ja’, senior officieren met 34% en junior officieren met 

48%. 49%  van de senior officieren ondervindt weinig tot geen frustratie of stress. Bij de junior 

officieren is dit minder, 32%. Ondanks dat deze functies minder gefocust zijn op administratie 

hebben ze er meer last van. Dit kan zijn omdat ze minder administratie werk gewent zijn dan 

senior officieren, of omdat dit minder past in het takenpakket van een junior officier. We 

hebben eerder al vermeld dat de hoofdtaak van een senior officier is om administratief in orde 

te zijn en dat een junior officier andere prioriteiten heeft. 

5.4.7 Voelt u dat diezelfde frustratie en/of stress opstapelt tijdens je 

contract? 

We merken weinig verschil bij het vergelijken van de olietanker en niet-olietankers 

respondenten. 

Figuur 43 Verdeling van de antwoorden op de stelling " Maakt de tijd dat je spendeert aan administratief werk 

gefrustreerd of gestrest”. Vergelijking senior tegenover junior officieren 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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Van de totale steekproef laat 72% weten dat diezelfde frustratie tijdens het contract opbouwt. 

Onze steekproef heeft zowel mensen op contract als niet op contract, gezien figuur 20. Hoever 

deze respondenten in het contract zitten is verdeeld. We kunnen er van uitgaan dat de 

antwoorden betrouwbaar zijn omdat de respondenten deze situatie reëel meemaken. Naar 

het einde van het contract toe raken zeevarenden vermoeid en kunnen deze gevoelens tot 

uiting komen. Dit heeft effect op de prestaties en de sfeer aan boord. 

Procentueel hebben meer junior officieren last van toenemende frustraties en stress aan 

boord. 27% van de senior officieren laat weten dat dit voor hen niet van toepassing is, 

significant meer dan de junior officieren. Dit ligt in dezelfde lijn met de vorige vraagstelling en 

hier geven we daarom dezelfde verklaring aan.  

Figuur 45 Verdeling van de antwoorden op stelling "Voelt u diezelfde frustratie en stress opstapelen tijdens het 

contract”. Vergelijking olietankers en niet-olietankers en weergeven totale steekproef 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 

Figuur 44  Verdeling van de antwoorden op de stelling "Voelt u diezelfde frustratie en stress opstapelen tijdens 

het contract”. Vergelijking senior tegenover junior officieren 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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5.4.8 Heeft een gevaarlijk situatie zich reeds kunnen voordoen omdat 

papierwerk u afleidt? 

Olietankers en niet-olietankers zijn gelijk verdeeld en tonen daarom geen interessant verschil 

tussen beide groepen.  

Van de totale steekproef heeft 55% laten weten dat een gevaarlijke situatie heeft kunnen 

ontstaan omdat papierwerk hen afleidde. 41% heeft dit nog niet meegemaakt. Vaak ontstaat 

een gevaarlijke situatie onopgemerkt. Sommige operaties aan boord vragen daarom 

constante oplettendheid. Gevaarlijke ladingsoperaties of navigeren bij nacht zijn situaties 

waarbij officieren zich niet kunnen permitteren teveel te laten afleiden. Veiligheid moet altijd 

gewaarborgd zijn. Onopgemerkt kan een gevaarlijke situatie ontwikkelen tot het gevaar 

imminent is.  

Op figuur 47 is weinig verschil op te merken tussen beide groepen. Alle rangen en functies 

moeten voortdurende oplettendheid tonen in iedere situatie. Niemand mag zich te veel 

concentreren op administratieve taken tijdens het uitvoeren van andere taken.  

Figuur 46 Verdeling van de antwoorden op stelling "Heeft een gevaarlijke situatie zich reeds voorgedaan omdat 

papierwerk u afleidt”. Vergelijking olietankers en niet-olietankers en weergeven totale steekproef 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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5.4.9 Bent u altijd volledig bewust van wat er gebeurt tijdens het monitoren 

van een een operatie aan de hand van opgelegde regelgeving en 

procedures? 

Uit de vergelijking van type schip op figuur 48 zien we dat olietankers met 13% meer zelfzeker 

zijn dan niet-olietankers. In totaal is 80% van de olietankers zeker over de operaties die zij 

uitvoeren aan de hand van procedures opgelegd. Hiertegenover staan niet-olietankers met 

iets minder, 67%. De resterende 33% is neutraal of niet zo zeker over wat er achter deze 

bepaalde procedures gebeurt. 

Figuur 47 Verdeling van de antwoorden op de stelling "Heeft een gevaarlijke situatie zich reeds voorgedaan 

omdat papierwerk u afleidt”. Vergelijking senior tegenover junior officieren 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 

Figuur 48 Verdeling van de antwoorden op stelling “bent u dan altijd volledig bewust van wat u aan het doen 

bent en wat er gebeurt”. Vergelijking olietankers en niet-olietankers en weergeven totale steekproef. 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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Uit de totale steekproef kunnen we zien dat 75% van de respondenten positief antwoordt. Dit 

is de eerste vraagstelling die de hypothese tegen gaat. Maar toch 25 % van de respondenten 

laat weten dat ze niet zo zeker zijn over hun stuk tijdens het uitvoeren van operaties aan de 

hand van procedures opgelegd. Bij deze vraag steunen we, nog meer dan bij de andere, op de 

eerlijkheid van de respondent. Het is niet makkelijk voor een persoon om toe te geven dat hij 

of zij niet zelfzeker is over de functie die ze uitoefenen aan boord. 

Het is belangrijk als officier om voldoende zelfzeker te zijn bij het uitvoeren van taken aan 

boord. Meer tijd besteden aan het invullen van checklijsten of exact volgen van procedures 

geeft minder tijd om stil te staan over wat er eigenlijk gebeurt. Daarbij is het voordelig om 

genoeg kennis te hebben over de taken die onder deze functie vallen. Voor alle operaties aan 

boord bestaan procedures opgelegd door de rederij of externe organisaties. Diezelfde 

procedures zijn soms opgemaakt door mensen met minder kennis en ervaring dan de mensen 

die ze moeten uitvoeren, het is daarom van belang elke checklijst of procedure kritisch door 

te nemen.  

We merken dat senior officieren in het algemeen met meer overtuiging bewust zijn over de 

taken die ze uitvoeren. Dit is wat we verwachten aangezien senior officieren meer ervaring 

hebben dan junior officieren. 

Figuur 49 Verdeling van de antwoorden op de stelling "bent u dan altijd volledig bewust van wat u aan het doen 

bent en wat er gebeurt”. Vergelijking senior tegenover junior officieren 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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5.4.10 Bent u soms bezig met het uitvoeren van administratieve taken 

tijdens uw wacht wanneer je bezig moet zijn met je essentiële taken als 

officier? 

Op figuur 50 zien we dat 42% van de  senior officieren en niemand van de junior officieren in 

deze steekproef geen wacht loopt. In de totale steekproef is dat 25,5% of 40 van de 157 

respondenten die geen wacht lopen. De grafieken zijn opgesteld aan de hand van de 

respondenten die wel wacht lopen. De respondenten die geen wacht lopen worden door de 

middelste staaf weergegeven en is doorzichtig gemaakt. 

Uit de totale steekproef (exclusief geen wacht) laat 71% weten dat zij tijdens de wacht 

administratieve taken doen die hen weerhouden van de essentiële taak tijdens de wacht, 

namelijk veilig navigeren tijdens het varen en lading operaties monitoren tijdens lading wacht. 

Dit bewijst dat administratieve werken tijdens de wacht niet meer weg te denken zijn. Als het 

niet tijdens de wacht is, is het tijdens een ander moment en misschien wel tijdens de rusttijd.  

Figuur 50 Verdeling van de antwoorden op stelling “Bent u soms bezig met het uitvoeren van administratieve 

taken tijdens uw wacht”. Vergelijking olietankers en niet-olietankers en weergeven totale steekproef 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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75% van de junior officieren doet administratieve taken tijdens de wacht, dit is 9% meer dan 

senior officieren. Meestal lopen enkel junior officieren de wacht en lopen senior officieren 

enkel de wacht op cruciale momenten zoals bij aankomst of vertrek havens of topping off bij 

lading operaties. Een verschil van 9% is daarom niet veel. Het kan zijn dat een deel van de 

senior officieren (1ste stuurman, 1ste werktuigkundige) toch nog wacht loopt en daarom toch 

nog bezig is met papierwerk. 

 Open vraag met suggesties voor verbeteringen van de 

administratieve situatie aan boord van tankers 

5.5.1 Inleiding 

Op het einde van de enquête heeft de respondent de mogelijkheid op een open vraag te 

antwoorden. We vragen aan de respondent welk(e) voorstel(len) zij hebben om de 

administratieve situatie aan boord te verbeteren. Van de 157 respondenten hebben 119 deze 

vraag beantwoord. Alle antwoorden zijn bekeken en deze die meerdere keren terug komen 

geven we hieronder samengevat weer. De volledige lijst met antwoorden is terug te vinden in 

bijlage C. 

Figuur 51  Verdeling van de antwoorden op de stelling "Bent u soms bezig met het uitvoeren van 

administratieve taken tijdens uw wacht”. Vergelijking senior tegenover junior officieren 

Bron: Eigen grafiek uit eigen enquête 
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5.5.2 Communicatie met de wal beter maken 

De wal neigt papierwerk door te schuiven waardoor de bemanning zich vaak in de steek 

gelaten voelt. Veel administratieve taken toegewezen aan bemanning kunnen ook simpelweg 

door personeel aan de wal gedaan worden. Daarom vragen zeevarenden om een gedeelde 

verantwoordelijkheid voor administratieve taken. 

Elke meeting en inspectie moet gerapporteerd worden aan de wal. Rapporteren vraagt veel 

tijd, zeker in deze omvang. Tevens wanneer er niets valt te rapporteren, moet daarvan een 

rapport zijn. Zeevarenden zijn gecertificeerde professionals die goed weten wat ze doen, 

bijgevolg vragen ze minder inmenging en meer vertrouwen.  

De wal moet op de hoogte zijn van de nodige zaken, de situatie aan boord en de werklast 

reeds liggend op de schouders van de bemanning. Vooraleer men van plan is extra werklast in 

te voeren moet de wal een goede kennis hebben van de situatie. Vandaar stellen enkele 

officieren voor om beginnende administratieve medewerkers aan boord mee te nemen. Met 

een soort stage kunnen deze mensen ervaren hoe de situatie aan boord is. De wal heeft een 

beter beeld van de situatie en toont hierbij meer begrip voor het werk geleverd door de 

bemanning. Niet alleen nieuwe medewerkers, maar ook ex-zeevarenden werkende in het 

bedrijf, kunnen zo up-to-date blijven. 

5.5.3 Extra bemanning 

Besparing op bemanning begint duidelijk te wegen aan boord. Veel respondenten verzoeken 

een extra bemanningslid om de administratieve last mee te delen. Een soort administratie 

officier die zich ten dienste stelt van de andere officieren om administratieve taken op zich te 

nemen. Zo kan de andere bemanning zich richten op de kerntaken van de job.  

5.5.4 Samenwerking onderling bemanning verbeteren 

Veel respondenten laten weten dat zij dikwijls het werk doen van andere officieren. Hogere 

officieren hebben de intentie om werk aan lagere officieren te geven, vaak zijn dit de ‘saaie’ 

administratieve taken. Het is daarom belangrijk een duidelijke jobomschrijving af te spreken 

en deze strikt te volgen.  
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Veel rapporteringen, risk assessment en checklijsten vormen samen een grote hoeveelheid en 

maakt zo administratieve last een collectief probleem. Een aanzienlijk deel respondenten 

zouden graag meer begeleiding krijgen van collega zeevarenden boord. Een wederkerend 

onderwerp dat betere begeleiding vraagt is leren omgaan met computer programma’s aan 

boord. 

5.5.5 Procedures en checklijsten simpel en kort houden 

Checklijsten en procedures vereenvoudigen zodat men niet meer tijd steekt in het papierwerk 

dan de job zelf. Een kapitein uit de steekproef stelde voor om ‘core risk assessment’ voor elke 

job te creëren. Dit gebruikt de officier als verkorte procedure om de job te volbrengen en 

omvat de mogelijkheid om extra gevaren of stappen toe te voegen. Op deze manier maak je 

een procedure waarbij de basis werd gelegd door een expert aan de wal en de officier aanvult 

met alleen essentiële zaken. 

5.5.6 Standaardiseren 

Omdat respondenten vaak twee tot driemaal hetzelfde doorgeven, vragen ze naar een 

standaardisatie van rapporteringen. Rapporteringen zoals, noon reports, aankomst en vertrek 

documenten bestaan in verschillende vormen en moeten naar verschillende adressen 

verstuurd worden. Zo gaf een respondent (tweede officier) het voorbeeld dat veel Chinese 

havens verschillende documenten vragen in differente vormen. Hiervoor creëerde de IMO de 

FAL conventie om recommandaties en richtlijnen betreffende haven formaliteiten te 

standaardiseren. Helaas staat dit in de praktijk nog niet helemaal op punt. 

 Alternatieve methode ter beschrijving van de 

resultaten 

5.6.1 Inleiding 

Voordien hebben we de resultaten enkel visueel voorgesteld met grafieken en diagrammen. 

Nu weten we louter of de respondenten akkoord of niet akkoord zijn met de vraagstelling. 

Daarvoor hebben we vaak ‘ja’ en ‘zeker wel’ samengenomen om aan te tonen aan welke kant 
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van de neutrale mening de respondent zich bevindt. Dit is een goede methode om de opinie 

van de meerderheid te staven. Bijgevolg willen we een score kunnen geven die een soort 

gradatie is in hoe negatief deze steekproef is over de administratieve situatie aan boord.  

Om de algemene opinie voor te stellen met een score op 5 is het belangrijk om de meerwaarde 

van ‘helemaal eens’ en ‘eens’ in rekening te brengen. Hiervoor gebruiken we een methode 

waarbij we de antwoorden een numerieke waarde toekennen. We baseren ons opnieuw op 

de Likertschaal, dus stellen we ‘Helemaal eens’ of ‘zeker wel’ gelijk met 5 en ‘helemaal niet 

eens’ of ‘zeker niet’ gelijk is aan 1. Nu kunnen we een tabel opmaken waarbij elk antwoord op 

elke vraag een numerieke waarde krijgt. Uiteindelijk maken we van de gemiddeldes van alle 

respondenten een algemeen gemiddelde dat dan de score van de steekproef voorstelt. Deze 

score moet dan de negativiteit van de steekproef over de administratieve situatie voorstellen. 

Op dezelfde manier kunnen we zien hoe belangrijk elke vraagstelling is in het bijdragen tot 

deze score.  

Wanneer we de waardes van alle respondenten per vraag optellen weten we het gewicht van 

de vraag. Bijvoorbeeld wanneer alle respondenten ‘helemaal eens’ of ‘zeker wel’ antwoorden 

dan is het gewicht gelijk aan 5. Deze methode stelt ons in staat te achterhalen welke van de 

vragen het grootste gewicht heeft, met andere woorden welke vraag het belangrijkste is. Hoe 

verder de waarde van het gewicht van 3 ligt hoe verder het zwaartepunt van de antwoorden 

van ‘neutraal’ ligt. 

5.6.2 Gewicht per vraag 

Wanneer we het gewicht van de vragen berekenen, kunnen we bepalen welke vragen het 

meeste bijbrengen tot de algemene opinie van administrative burden. De vragen staan met 

hun gewicht van groot naar klein gerangschikt in figuur 53. 

Helemaal oneens/ Zeker niet 1

Oneens/ neen 2

Neutraal 3

Eens/ Ja 4

Helemaal Eens/ Zeker wel 5

Figuur 52 Numerieke waarde toegekend op basis van Likertschaal 

Bron: Eigen tabel 
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Onderaan de tabel zien we de negende vraag uit deel 3 van de enquête. Deze vraag heeft een 

gewicht onder 3 dus zal volgens de gemiddelde opinie van zeevarenden niet van toepassing 

zijn op administrative burden. Bovenaan figuur 53 staan de vragen waarbij de respondenten 

het meest extreem antwoorden en bijgevolg het meeste toepasbaar zijn bij administrative 

burden. 
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5.6.3 Score administrative burden van de gehele steekproef 

# Vraagstelling Gewicht

1

In your personal experience, do you feel that there 

has been an increase in administrative paperwork 

since you started your maritime career?

4.5

2

Do you think you spend too much time on 

'administrative work' and would rather perform your 

job more actively?

4.1

3

Do you sometimes feel that administration prevents 

you from doing the essential tasks related to your 

officer’s job, and therefore creates a distance that 

makes you feel disconnected from your core job?

3.8

4
Does the time you spend on administrative work 

make you feel frustrated and/or stressed?
3.7

5
(Following previous question) Would you say this is 

partly or fully due to increased 'administrative 

work'?

3.7

6
(Following previous question) Do you feel this 

frustration/stress builds up during a contract?
3.5

7

The amount of 'administrative work' does NOT 

DISTRACT me from my priorities as an officer (safe 

navigating, keeping a good lookout, cargo 

handling…).

3.5

8

Is all the administrative paperwork you do on board 

clear and simple, self-explanatory and therefore 

easy to follow?

3.4

9

(Following previous question) Do you need your 

rest time to complete unfinished 'administrative 

work' assigned to your function/rank?

3.4

10

During your work hours, do you always have e2ugh 

time to complete all 'administrative work' assigned 

to your function/rank?

3.3

11

Do you sometimes perform administrative tasks 

during your watch which interfere with your 

essential tasks as an officer?

3.3

12

Has it ever happened to you that 'administrative 

work' during an operation dragged your attention 

away and could possibly cause a dangerous 

situation?

3.1

13

While monitoring shipboard operations following 

procedures imposed by regulations, are you always 

fully conscious of what you are doing and what is 

happening?

2.1

Figuur 53 Gewicht per vraag gerangschikt van hoog naar laag 

Bron: Eigen tabel 
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Als we nu een score willen geven op 5 in hoever deze steekproef administratieve last 

ondervindt, nemen we de gemiddelde score per vraag van elke respondent en nemen we van 

de gehele steekproef het gemiddelde. De totale steekproef heeft een gemiddelde van 3,51 

wat wil zeggen dat de totale steekproef lichtjes leunt naar de kant dat administratieve last 

bevestigt. Gezien dat 3 een neutrale stemming is, wilt zeggen dat 3,51 nog niet veel is. 

Aangezien enkele vragen maar een keuze uit drie antwoorden voorziet, 4 voor ‘ja’ en 2 voor 

‘nee’, blijft het gemiddelde dichter bij 3.  

Figuur 54 Lijst met gemiddelde score per respondent 

Bron: Eigen tabel 

# Respondent Score # Respondent Score # Respondent Score # Respondent Score

1 67 4.5 41 20 3.9 81 121 3.5 121 99 3.2

2 1 4.4 42 29 3.9 82 3 3.5 122 46 3.1

3 40 4.4 43 33 3.9 83 42 3.5 123 89 3.1

4 61 4.4 44 54 3.9 84 72 3.5 124 111 3.1

5 104 4.4 45 60 3.9 85 79 3.5 125 122 3.1

6 107 4.4 46 94 3.9 86 87 3.5 126 27 3.0

7 56 4.3 47 101 3.9 87 6 3.4 127 51 3.0

8 62 4.3 48 114 3.9 88 8 3.4 128 64 3.0

9 78 4.3 49 15 3.8 89 9 3.4 129 66 3.0

10 144 4.3 50 17 3.8 90 13 3.4 130 80 3.0

11 73 4.2 51 35 3.8 91 19 3.4 131 86 3.0

12 88 4.2 52 52 3.8 92 45 3.4 132 38 2.9

13 95 4.2 53 58 3.8 93 96 3.4 133 55 2.9

14 21 4.2 54 135 3.8 94 102 3.4 134 65 2.9

15 44 4.2 55 136 3.8 95 128 3.4 135 137 2.9

16 59 4.2 56 155 3.8 96 131 3.4 136 148 2.9

17 71 4.2 57 11 3.8 97 143 3.4 137 153 2.9

18 74 4.2 58 57 3.8 98 2 3.3 138 28 2.8

19 97 4.2 59 63 3.8 99 10 3.3 139 16 2.8

20 105 4.2 60 120 3.8 100 75 3.3 140 41 2.8

21 123 4.2 61 39 3.7 101 77 3.3 141 142 2.8

22 126 4.2 62 68 3.7 102 98 3.3 142 5 2.7

23 130 4.2 63 90 3.7 103 112 3.3 143 34 2.7

24 150 4.2 64 93 3.7 104 127 3.3 144 154 2.7

25 152 4.2 65 108 3.7 105 132 3.3 145 4 2.6

26 12 4.1 66 109 3.7 106 133 3.3 146 23 2.6

27 83 4.1 67 129 3.7 107 138 3.3 147 76 2.6

28 106 4.1 68 145 3.7 108 147 3.3 148 47 2.5

29 113 4.1 69 151 3.7 109 149 3.3 149 69 2.5

30 118 4.1 70 25 3.6 110 24 3.2 150 14 2.4

31 119 4.1 71 36 3.6 111 30 3.2 151 31 2.4

32 159 4.1 72 50 3.6 112 43 3.2 152 82 2.4

33 49 4.0 73 91 3.6 113 53 3.2 153 156 2.3

34 103 4.0 74 100 3.6 114 92 3.2 154 32 2.2

35 110 4.0 75 134 3.6 115 140 3.2 155 37 2.2

36 117 4.0 76 157 3.6 116 146 3.2 156 26 2.1

37 124 4.0 77 7 3.5 117 160 3.2 157 81 1.6

38 139 4.0 78 70 3.5 118 48 3.2

39 141 4.0 79 115 3.5 119 84 3.2

40 158 4.0 80 116 3.5 120 85 3.2
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 Conclusie 

Met deze enquête beogen we de algemene opinie van officieren aan boord van tankers over 

administratieve situatie te achterhalen. Als deelonderzoeksvraag willen we te weten komen 

indien scheeptype of ervaring een rol kan spelen op het ervaren van administratieve last. 

Op figuur 24 zien we dat 75% van de respondenten vindt dat zij teveel papierwerk hebben en 

zouden liever de job actiever uitoefenen. Daartegen staat 25% neutraal of negatief tegenover 

deze stelling. We kunnen dit resultaat naast de antwoorden van de open vragen leggen, 

waarbij sommige respondenten aangeven dat niets moet veranderen. Hieruit concluderen we 

dat ook een significante hoeveelheid respondenten vindt dat geen veranderingen nodig of 

mogelijk zijn. We zien geen verband met een bepaald scheepstype, de antwoorden zijn op 

basis van deze vergelijking willekeurig. Wanneer we de vergelijking doen tussen senior en 

junior officieren stellen we vast dat senior officieren, met 80%, beduidend meer dan junior 

officieren (69%) eens zijn met deze stelling. 

De resultaten van deze enquête hebben we via twee verschillende methodes besproken en 

beide vormen de conclusie van deze enquête. Wanneer we de resultaten van de totale 

steekproef bekijken kunnen we de hypothese bevestigen en besluiten dat, volgens de 

algemene mening van de respondenten, administratief werk excessief is en dus een last vormt 

voor zeevarenden aan boord van tankers.  

Doorheen de enquête is merkbaar dat zowel op olietankers als niet-olietankers administratief 

werk een last vormt. We veronderstelden voor het analyseren van de resultaten dat niet-

olietankers meer last hebben van administratieve druk dan olietankers omdat zij een korter, 

en dus intensiever, vaarschema hebben. Ondanks deze veronderstelling merken we 

doorgaans geen uitschieters waardoor we niet kunnen besluiten dat een zeevarende op niet-

olietankers meer last heeft dan iemand op olietankers. In de steekproef vaart de helft van de 

niet-olietanker respondenten langer dan 5 dagen, wat een reden kan zijn waarom de eerder 

vermelde veronderstelling niet goed waarneembaar is binnen deze steekproef.  

We doen ook de vergelijking op basis van ervaring. Hiervoor maken we binnen de steekproef 

een vergelijking tussen senior en junior officieren. Beide groepen ervaren administratief werk 
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negatief, maar op een andere manier. Beide hebben ook een verschillende mening over 

sommige stellingen. Een senior officier klopt meer uren achter de bureau als manager van het 

schip en heeft dan ook als hoofdtaak alle papieren in orde te krijgen, terwijl een junior officier 

verantwoordelijk is voor de cargo en lading wacht. Het is daarom interessant om nog eens te 

benadrukken dat een normale werkdag niet genoeg is om alle administratieve taken af te 

krijgen, dit voor zowel senior als junior officieren. 

De resultaten van de enquête geven duidelijk aan dat administrative burden aan boord 

bestaat en gevaarlijk kan zijn. Opmerkelijk geeft 66% van de respondenten zijn rusttijd op om 

onafgewerkt papierwerk af te krijgen. Verstoorde rust en werkuren liggen vaak aan de basis 

van ongevallen, dit maakt het resultaat van dit onderzoek verontrustend. Administratief werk 

heeft ook een impact op de mentale gezondheid van zeevarenden, zo laat 64% weten dat zij 

zich gefrustreerd en gestrest voelen op het werk. Junior officieren hebben hier, meer dan 

senior officieren, last van. Dit valt te verdragen in het begin van het contract, maar 72% geeft 

aan dat deze negatieve gevoelens tijdens het contract opbouwen. 

Uit de open vragen kunnen we de belangrijkste onderwerpen en voorstellen aan het licht 

brengen. 75% van de respondenten vindt dat extra aandacht moet gegeven worden aan 

procedures en checklijsten. Daaropvolgend komt dagelijkse rapportering en inspecties met 

respectievelijk 47% en 42%. De voornaamste suggesties die uit de steekproef komen zijn extra 

bemanning of een administratie officier aan boord en betere standaardisatie van haven 

formaliteiten. 
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Besluit 

Dit onderzoek dient als vervolg op de bachelor scriptie ‘toenemende bureaucratie voor 

officieren als potentieel nieuw veiligheidsprobleem’. Wat dit onderzoek bijbrengt aan het 

onderwerp ‘administrative burden’ is een reële representatie van de algemene opinie van 

officieren aan boord van tankers en daarbij enkele gevolgen voor de veiligheid aan het licht 

brengt. De bedoeling is om administratieve druk aan boord van tankers te bewijzen met de 

resultaten verkregen uit een enquête gericht aan officieren.  

Dit onderzoek startte met een literaire studie om ‘administrative burden’ in de context te 

kunnen plaatsen. Hierbij hebben we een antwoord kunnen vinden op de inleidende vragen 

‘wat’, ‘waar’, ‘waarom’, ‘wanneer’ en ‘hoe’. Sinds de opkomst van internationale organisaties 

in de twintigste eeuw zijn meer en meer regelgevingen en procedures opgesteld met oog op 

veiligheid en kwaliteit. Innovaties en nieuwe regelgeving brengt, vaak onvoorziene, 

hoeveelheid administratief werk met zich mee die ten laste valt van de bemanning. Samen 

met andere factoren, zoals verminderde bemanning, vormt het toenemend administratief 

werk een last voor de officieren.  

Dit onderzoek is gelimiteerd tot tankers om toch ergens een grens te trekken. De steekproef 

stelt 157 geldige respondenten wat een mooi resultaat kan geven, maar wel weinig is ten 

opzichte van de populatie zeevarenden werkende op tankers. Alhoewel we niet kunnen weten 

welke bedrijven in de steekproef voorkomen vermoeden we dat het meestal Belgische 

bedrijven zijn. ‘Administrative burden’ is weldegelijk ook op andere scheepstypes aanwezig en 

mogelijks in grotere mate voelbaar op niet Belgische bedrijven. Daarom kan hetzelfde 

onderzoek op nog grotere schaal en met meer diverse bedrijven een ander resultaat 

opleveren. 

Oorspronkelijk was het de bedoeling dit onderwerp puur uit het perspectief van dek officieren 

te benaderen, maar al snel bleek dat ook de werktuigkundigen graag een inbreng wilden 

hebben. Zo is de enquête snel aangepast zodoende dat ook werktuigkundigen een vermelding 
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krijgen binnen dit onderzoek. Uiteindelijk hebben 24 respondenten van het machine 

departement de enquête ingevuld. Voor praktische redenen en met het behalen van dit 

diploma in het achterhoofd, is dit onderzoek voornamelijk gefocust op het dek departement. 

Dit brengt ons tot een interessante suggestie om dit onderwerp toe te passen op het machine 

departement.  

De resultaten van de laatste open vraag kunnen we samenvatten, waarbij enkele suggesties 

als een oplossing naar voor komen. Deze suggesties komen van de respondenten van de 

enquête en geven aan wat officieren denken dat mogelijks hun leven aan boord kan 

verbeteren. Het meest voorkomende voorstel was een extra bemanningslid die zich 

bezighoudt met administratieve taken. Toekomstig onderzoek kan hierbij nagaan welke 

bekwaamheid hiervoor nodig is, in hoeverre dit de last zou verminderen en welke taken juist 

onder deze functie zouden vallen. 

Het eigen onderzoek heeft duidelijk aangetoond dat ‘administrative burden’ op een tanker 

bestaat en zeker niet zonder risico’s komt. Door de uitkomst van dit onderzoek kunnen we 

besluiten dat ‘administrative burden’ een ernstig fenomeen is in de maritieme wereld. Helaas, 

als we naar de toekomst kijken is administratie niet meer weg te denken. Ondanks dat een 

grote hoeveelheid zeevarenden negatief tegenover de administratieve situatie aan boord 

staat, is er toch een significante hoeveelheid zeevarenden die oké zijn met de situatie. Deze 

resultaten zijn enkel gebaseerd op de opinie en ervaring van zeevarenden. Binnen de beperkte 

tijdspanne hebben we niet de tijd gevonden eens de kant van de werkgever te horen. Dit kan 

mogelijks meer duidelijkheid scheppen en kan beide partijen dichter bijeentrekken.  
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Bijlage A 

Begeleidende brief 

A.1 Inleiding 

Deze begeleidende brief werd samen met de link naar de Google Forms enquête verstuurd via 

email. De bedoeling is dat de tussenpersoon, die in direct contact staat met schepen van 

rederijen, de link naar de enquête begeleiden met deze brief. Op deze manier werd de 

respondent ingeleid in het onderwerp en vervolgens uitgenodigd om deel te nemen aan de 

enquête. 

A.2 De begeleidende brief 

Dear Sir/Madam, 

My name is Stijn Beirens and I am a student of Nautical Sciences at Antwerp Maritime 

Academy, conducting research into the administrative burden on board. 

Over the years, more regulations have been introduced with safety and quality in mind. I 

have myself spent some time on board and every day I heard  some sort of complaint about 

paperwork, especially paperwork which in the eyes of the seafarer has little purpose, but has 

to be completed to comply with regulations. On top of that, paperwork from the office is 

added. Mostly this paperwork originates from the company and/or charter and comes in 

addition to the paperwork relating to your job on board. Therefore my research is about 

what effect the increased administrative burden has on seafarers, how you, as a seafarer, 

feel about the amount of paperwork and how you think this affects your daily life on board. I 

specifically wish to achieve a general sense of how seafarers cope with this burden. This way 

I hope to derive the main consequences of the administrative burden which may, 

consequently, affect safety on board. 
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I hereby kindly invite you to complete this questionnaire concerning increased bureaucracy 

on board.The questionnaire consists of 3 sections. The first section comprises personal 

information followed by a section about your experience with and opinion about 

administrative work. The final section is about how you cope with administrative work on 

board. 

 

Thank you for your time and effort, 

Yours sincerely, 

Stijn Beirens 

Stijn1beirens@gmail.com 

+32 473 30 55 56 

  

mailto:Stijn1beirens@gmail.com
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Bijlage B 

LinkedIn  

B.1 Schermopname bericht 

 

 

Figuur 55 Bijdrage gedeeld op persoonlijk profiel 

Bron: Schermafdruk van persoonlijk LinkIn profiel 
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Vertaling van de bijdrage:  

“ Aan alle DEK OFFICIEREN, WERKTUIGKUNDIGEN en KAPITEINS actief in de TANKER 

INDUSTRIE: Ik ben Master Student aan de Antwerp Maritime Academy en ik doe een 

onderzoek naar 'de verhoogde administratieve lasten voor officieren aan boord van tankers'. 

Daarom heb ik even uw tijd nodig om mijn vragenlijst in te vullen. Klik op de onderstaande 

koppeling naar mijn Google Forms-vragenlijst voor meer informatie. 

Hartelijk dank! “ 

B.2 Extra netwerk informatie 

LinkedIn kan allerlei data weergeven in verband met uw netwerk. Dit kan interessant zijn 

aangezien de applicatie de locaties en sectoren weergeeft waar deze is bekeken. 

 

 

Figuur 56 Organisaties, sectoren en locaties waar bijdrage is bekeken 

Bron: Schermafdruk van persoonlijk LinkedIn profiel 
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Bijlage C 

Antwoorden op open vraag 

C.1 Inleiding 

De hieronder bijgevoegde antwoorden horen bij de vraag : “What would you recommend to 

improve the administrative situation on board tankers?” (vertaling = Wat zou u voorstellen 

om de administratieve situatie aan boord van tankers te verbeteren?)  

Van de 160 ingevulde enquêtes hebben 119 respondenten vrijblijvend gereageerd.  

C.2 Antwoorden 

1. More standardization of administration + more resources ashore to assist with admin tasks. 

2. More concise checklists and policies.  

3. This industry needs a lot of paperwork (SIRE) I do not see a way to reduce the amount. Instead 
maybe better spread the paperwork between officiers (decond mate is bridge and does a lot 
of papierworks) 

4. Prioritize your time. Complete checklists at the appropriate periods (prio executing the task). 
Prepare your self for forthcoming activities, know/learn in advance what documentation is 
required for sheduled tasks. Documentation to be completed by the appropriate personnel 
and not by the head of departments. Believe on the worthiness of this documents/checklists 
as they are there for a valuable reason. To take required actions, safeguard us from dangers 
and remind us the mitigating actions to be taken for various activities. 

5. Possibly an additional admin officer would likely to lessen the burden of officers. 

6. In my experience as an officer at work in coastal voyages (with port calls almost every day) the 
main issue is the port formalities. Port pre arrival information to be submitted differs for each 
country and even for each port in a certain country there can be big differences. Even though 
Europe tried to reduce the administrative burden with the Maritime Single Window system, it 
had the adverse effect of more paperwork on board.  

7. Avoid dubble reports 

8. increase the personnel  

9. No 12 hours watches 

10. To provide administration officer, apart from traineeainee  

11. keep it simple [stupid], better use of available technologies [IT], a vetting remark should not 
automatically lead to an another checklist/procedure..... 

12. In this fast developing world full with regulations that tend to only increase options for 
improvement could be many but always connected to additional costs. 1. Real Safety 
administrator on board handling most of the paper jobs, be aware of new procedures and 
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communicate and make all exchanges with appointed such ashore. 2. User friendly Unified 
software system AI  

13. Seamans should be able to prioritize the tasks. Not so many people can do that (50/50)-it is 
personal ability.Priority should be as follow: 1.safety first, 2.Concentration on main job core, 
3.Administrative work.Comparing entire fleet issues, the company should make conclusions.To 
find out where they are, following the same scenario:safety first-work efficiency-
administrative load.     

14. Increase a number of officers in case of short voyages to decrease a workload. Provide 
efficient system to monitor of workload. 

15. Fuck your company papers!!! stop the god damned bureaucracy!!!! Let the people properly do 
their job (what the're paying for) and not only fucking papers!!!!!! 

16. Company to simplify PTW for routine jobs. 

17. Better computer, faster, able to deal with many program running, minimum 2 screen on each 
station, additional computer in ECR C/O & 2/E cabins, avoid checklist and document which are 
more than one page, we need docs which are straight to the point and easy for all to fill in. PS 
to improve your qusertionnaire, will be nice to have more than a line to type comments. 
simple to use 

18. Digitalization in documntation, remove duplicated or unnecessary papers    

19. have an administrator on board who takes care of all routine admistration 

20. Standardization of all port papers (to be followed by all ports). The spirit of ISM is sometimes 
lost in paperwork. ISM paperwork to be simplified (for instance easy way to report near miss). 
It should not be about statistics, but about safety.. 

21. For my rank I think administrative work and other work(LSA & FFE maintenance and 
watchkeeping) are in good balance, but for senior officers is getting harder and harder to keep 
track with their responsibilities regarding work that has to be done and administrative load. 

22. Simplify procedures and extract the only essential part of them. Co-operate and take feedback 
from the crew which is still sailing. Usually, people in the office, if they have connection with 
sailing, after a period of time they already forgot how it was during their serving on board. Do 
not write/create a procedures which is, in real life onboard unfullfillable. Focus on two very 
important factors - human factor and management improvement. Management always can be 
influenced by rules and procedures. Focus also on the people choosing to serve on board - in 
this way  we can influenced on human factor.  

23. Uncomplicated procedures should be enough.  

24. Burocracy has increase over the time. We do not only have to think about carrying out our job 
safely but mainly think what paperwork we can make to prove that we are conducting such 
job. To comply with several procedures and convention we have to fill up several papers, 
basically answering the same question but in different paper. Will be a good idea to harmonize 
those requirement to reduce the amount of paper but still conducting our job safely. 

25. Get rid of useless checklists that add no value of any kind but only exist for audit purpose 

26. Reduced Papers works. 

27. Making it more simple and less paper works. 

28. The concept of the paperwork on board started with a very pure and simple goal, increase 
safety on board, As time has gone by this purpose has been forgotten and replaced with a 
simple "Cover your ass" mentality by the seafarers that oinly perform the COPIOUS amount of 
paperwork to safeguard their job and the companies are just using this paperwork as a legal 
shield against any issue that may arise. My recommendation would be simple, a complete 
review of the entire SMS code from the company, a consolidation of checklists to reduce the 
amount of papework, CLEAR AND SELF-EXPLANATORY policy that leaves no grey areas, 
procedures for the proper use of log books, first to save paper and second to avoid the 
INCREASING ammount of duplicated entries in diferent books throughout an operation. With 
every new equipment that comes on board that has their own record keeping system (that 
should relief the officer from paperwork) seams to increas the paperwork load even more as 
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now more checks have to be made to the equipment and entries made about such checks, and 
if that isn't enough, then there is the PMS to worry about, which does very little to assist with 
the vessel's operations, of course no system is perfect, but many of the "Jobs" or "tasks" are 
done or closed simply to get them out of the way and focus more on the paperwork that just 
keeps pilling up.In escense my recommendation would (again) to make a full review of the 
Company's SMS and consolidate the procedures to avoid loss of situation awarness. Finally as 
a Loading Master told me once when he saw me doing a never-ending ammount of papework: 
"We have stopped being navigators for a long time, now we are merely clerks" 

29. Every job is important and we have to priorities it properly  

30. Streamline the paperwork related to routine tasks, especially conserning Risk Assesments that 
could be informal ones, and toolbox meetings. Seafarers are licenced professionals that can 
safely do their job as long as they have clear procedures and supervision. Supervision suffers 
when an officer has to remain on the computer screen to prepare mundane paperwork that 
has no effect on the routine task at hand. He could be on the spot and be part of the work 
team instead. There are no documentation officers on board and the amount of paperwork 
that needs to be done just for a single routine day is taking up time from all deck officers, 
leaving the actual supervision just for the chief officer, who is also extremely burdened by 
additional duties. 

31. Hire a secretary to do job that is not supposed to be done by marine engineers 

32. Reduce reports and daily records 

33. To implement onboard clear and understandable procedures which can be followed up and 
not interfering with the important officer duties (bridge watch, cargo watch, etc...) 

34. digitalized and automatized paperwork 

35. To follow international guidelines and suggestions to avoid overload of administrative job due 
to lack of knowledge (When it is applicable and when it is not), for charter parties reports, 
follow a specific format that can be sent to all parts involved. 

36. I believe that ports accross the world should have some standart questionary form used by all, 
where all standar questions will be included.  Company SMS Forms and Check lists should be 
more user friendly (more simple), with minimum info required.  When I started sailing C/O 
was on board organiser and mainly focused on cargo, maintanance and repairs. Today, I feel 
myself like administrative officer. 

37. I suggest to lessen the job events on PMS program onboard such as weekly inspections which 
can be done on monthly basis. 

38. incrase more crew for such paper work 

39. It will be very usefull if can exist a database regarding pre-arrival info for vessel's that visited 
ports very often. No need to ask all the time for the same paperwork again and again.  

40. digitalisation and less paper work for nothing 

41. Review of company SMS to reduce complicated and over-numbered checklists. 

42. Reduce administration 

43. There is nothing to be done its getting worse every contract 

44. Affirmative 

45. To harmonize woldwide all the reportings to ports of call + the board a Clerical who will be in 
charge of handling all of this under Captain authority 

46. Think like a seaman and not like a ashore administration. Trust the ship and seafarer 
knowledge. Simplify the SMS (eg. SERTICA for Euronav) 

47. Reduce administrative paperwork and giving sense of procedures!!! 

48. Simplified paperwork and administrative task. Employment of a Purser. 

49. To reduce paper works onboard. to focus on real job to be done. 

50. Reduce paperwork asked from company - Have 1 additional officer for paperwork 

51. Change  entire procedures and policy, the whole system needs urgent improvement 

52. Provide extra officer for both deck and engine departments. 



Bijlagen  93 

  

53. Work procedures should be more basic and simple . A lot of jobs that are done on vessel 
should be done by the office personnel, checklists should be more simplified in order to be 
done on the spot, whithout excess time for completion.  

54. 1. A new position needs to be installed on board vessels "Administration Officer" (see Marine 
Insight Article: Is there an Urgent Need of a New Rank onboard Ships". 2. Companies should 
create "Core Risk Assessments" for each Job, according to which the seamen will follow the 
exact "simplified" procedure for Job completion and "Add" any "further" measures required or 
risks identified per case. 3. Office personnel related to the Administration of a vessel "MUST" 
be aware of the real "Vessel's Needs", "Working Environment" and "WORKLOAD" prior adding 
EXTRA workload on board i.e. "Specifications from Manuals". All office personnel need to join 
commercial vessels at least for 1 month or a small trip in order to understand how the system 
works on board, which are the real needs and constraints and how the increased workload 
from office side, apart from the on board workload, affects resting hours, safety and crew 
wellness on board. 

55. Assign administrating officer / clerk to relieve rest of the officers from this burden 

56. Additional Officer 

57. minimise paper work as top manage delegate their jobs to jr. officersand he has to spend 
more time on these jobs instead of his own duties 

58. Provide more Paperless Records of Logkeeping (e.g. ECDIS Logbook with input of all Bridge 
Equipment), Paperless Forms of CLs and easier entry in SERTICA (e.g. copy template of 
previous RA, PTW) Navigation Passage Planning Directly on ECDIS without additional Forms 
and all computers, INS connected.  

59. Reduce it 

60. Stop to add checklist and procedures about everything. Increase the administration matters 
will reduce capacity of people to think themself about what are they doing. 

61. I would suggest for all of complaining parties, to proceed with reading of ship's particulars in 
advance before to fill up any FORM given, plus to proceed with ashore training of "Advance 
User of PC" and "Excel, Word courses".  

62. I found all ok on board. 

63. Reducing administrative work to the minimum requested by oil majors and IMO. 

64. Add administrative officer 

65. It is mostly due to international regulations that the administrative work has been increased, 
therefore Company's create their SMS according to these requirements. Now days for simple 
tasks there is a "LOAD" of paperwork which sometimes takes even more time than the actual 
job. That would be a great advance if that situation in particular could be avoided. There are 
some safety matters that have to be complied with but overall it can be more summarize 
rather than one paper for every single thing in my personal opinion. 

66. The improvement of communication and computers has increesed the bureaucracy. Therefore 
more pc programms do not help. More people that are involved in shipping need to have ship 
experience. Responsibility need to shared with shore administrators. Operation and need of 
the vessel to be analyzed and procedures to be reevaluated and adapt to the procedures. 

67. More digitalisation, automatic reportings, standardisation internationally 

68. Remove useless paperwork and reporting, minimise check list to essential  

69. Create the "Administrative Officer" post onboard; make reporting softwares user friendly and 
simple to handle. 

70. Use softwares where data is entered one time and whatever reports are required in the office 
can be generated from that rather than asking ship staff to copy same item in 10 different 
places. Review the PMS on board and make it in such a manner that time is spent on doing the 
job properly rather than spending more time on reporting it. 

71. CAN INCLUDE AN ADMINISTRATIVE OFFICE (LIKE A SAFETY OFFICER) WHOS JOB IS SOLELY 
ADMINISTRATIVE WORK. HE CAN BE A RELIEF TO MAJOR OF THE PAPER WORK WHICH THE 
DEPARTMENT HEAD ARE PUT TO. 
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72. Less duplicated forms  

73. A lot of the administration done on board is, for various reasons,  pushed on board by the 
shore personnel! This has to STOP!! 

74. Softwares installed on board for different administrative work, should be more user frendly! 

75. Alldocumetation (particularly port paperwork) should be unified, Questionnaires must be 
similar and accepted by all parties. No need produse many different forms and questionnaires, 
but use IMO forms and Q88 completed questionnaires. 

76. Should be done after navigational watch. And should be done also ahead of time. 

77. Open new position for administration officer, responsible only for paper job 

78. A new position for an administration officer is needed, possibly more than one person to deal 
with paperwork 

79. A new rank should be added on board these vessels, as long as the company insists of carrying 
out all this paper work and administrative tasks. A new rank to comprehend with all this tasks 
should be the best for all these problems. Thank you for your form and concern. All the best.  

80. There is many duplicate forms which require same info, so I would remove all duplicate forms 
and keep one standard form. There is also many forms/checklists which were implemented 
last few years, so I would remove non-essential forms or keep all of them but employ 
additional personnel to cover administrative burden. Many administrative work need to be 
done electronically (various programs) and normally (paperwork). I would make transition to 
electronically paperwork as fast as possible to avoid duplicate work. 

81. Single signature checklists (ticking instead of signing each and every of the hundred of items). 
Simplified checklists. Ports of call sticking to FAL forms format, a lot of countries want us to fill 
their own format for crew list for example. 

82. paper job is taking more time than the real job and on board most of the time the job need to 
be carried out asap and no time to complete all formalities. 

83. Organising, prioritazing and distributing the admin work evenly between ship and shore 
personnel. Ships crew to be as much disengaged of that work as possible. Ships e-mail to be 
used only for the essential operations of the ship by limiting the personnel who are allowed to 
contact the ship. Company's plans, changes, tasks, projects to be relayed to the ship by means 
other than the e-mail, be all gathered, separated depending on their nature and available for 
the crew to review them. Otherwise a chaos is created. Crew should always have available any 
information needed for it's operations regarding safety, security, cargo, etc. So as the contac 
with external parties to be limited. Especially when bound to a new destination or undergoing 
a new activity. Clear lines to be drawn (i.e to do lists) between duties of ship and shore 
personnel. More and clear organization means less work. 

84. less papers o/b 

85. Country stritckly complying with FAL(and requiring no add documents) 

86. Make paper work simple and concise. Paper work for all ports to be standardized. e.g. In 
different Chinese ports, same information is needed in different forms and format for each 
port. Some require hand written forms, some in printed forms. COVID has greatly increased 
the port paperwork requirements. 

87. Standardized pre-arrival documentation and reports to charterers. All ports and charterers ask 
approximately the same but in different formats.  

88. LESS PAPER WORK IT DOESNT MAKE SENSE TO COMPLETE REPORTS FOR INDIVIDUALS AND 
NOT ONLY ONE REPORT FOR ALL 

89. Reduce the paper work or have a dedicated officer to do it  ( like in USSR , in the time , a kind 
of political officer ) 

90. I believe the simplification of the administrative work & company's SMS on board oil tankers 
would increase each officer's performance and work output since it already takes too much 
time of the daily time on board. 

91. administrative officer 
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92. Efficient IT systems (efficiency assessed by ship's crew not by shore based personnel 
disconnected from shipboard reality) / Efficient processes designed/useable for/by seafarers  / 
Less duplication of tasks / Less multiple reporting the same thing / Ship's clerck position 

93. One system should take care of all paper work. With the advent of computer app this could be 
inter linked if company is ready to spend on IT systems. 

94. Additional Dedicated trained staff for administrative works 

95. Reduce paperwork 

96. The documents should be clear compose for ease to fill or ease to find answers. 

97. To reduce the amount of paperwork and reporting burden. 

98. This is mostly linked to managers working ashore. Each one needs to prov their possition and 
asking vessels to "porduce" uneccesary reports, documents. vessels need to follow KPI in not 
performing report need to follow... all is related to fact that more and more managers are  
present on shore side of our bissnes. 

99. An administrative officer as part of the crew only dedicated to that 

100. Every meeting, every inspection must be fully documented, often with pictures. Also, 
it is required to submit a high amount of incident reports each month (15), reporting takes 
more time than rectifying the incident itself, one also wastes time on finding this high amount 
of "incident". Shore personnel want to be aware of everything. This requires again a lot of 
reporting and thus a lot of man hours. Less office involvement. Incidents must be reported but 
if there is nothing to report, there is nothing to report. 

101. Biggest burden in completing the tasks is a paperwork (permit system) required  to be 
completed prior to work.  

102. Or place an administrative officer on board or work more with standard forms and no 
double or triple reporting in different programs for same jobs 

103. Reduce it to a minimum 

104. Eliminate duplicate information reports or reports where the information that can be 
registered automatically 

105. More centralisation and GOOD digitisation which replaces a part of the job that an 
officer performs. Not only replacing the workload from paper to pc.  

106. Or kepp paper work or electronoc documentation. Presently doing double job. 

107. compliance burden should be reduced on ship board officers so that they can do their 
core duties. 

108. Less paperwork. 

109. Everything Must be in balance. And allways priority to Safe operations of vessel. 

110. Centralized database of all ships documents to be available for the Agents, Port 
Authorities and Vetting inspectors to prevent from sending tons of scans each time again and 
again!  

111. More uniformization of the paperwork and reporting. As example, at present we are 
sending the noon data in 5 different formats to different adresses 

112. Administrative burden is so broad that would need days to have the whole picture. 
Burden can be manageable depending on voyage duration, Officer competence level, Officer 
age, repusle for admninistrative tasks alltogether and extra workload from new rules and 
procedures. What i would recommend is that all crew needs to involved with administrative 
tasks and actually understand their purpose. Yes, sometimes creating dozens of risk 
assessments and check lists can be frustrating but it is not the whole picture. When all are 
invloved and doing their part, burden is shared among Officers and administrative tasks are 
minimized. Also, electronic format has helped a lot as well and most of the data collection is 
done automatically. But definately, if port calls are tight then yes administrative burden can be 
overwhelming and surely distract from other more essential tasks. For that the only 
recommendation would be planning, extra crew and shorebased personnel assistance.  

113. Decrease amount or more simplified  

114. Change check Ã±ist per procedures 
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115. Les papers 

116. Reduce paperwork 

117. A lot of administrative paper work such as accounting,crew change planning,port 
papers ,handling of vessel's certification,third party paper work can be handled by shore staff 
as they have the necessary manpower and connectivity /access to do so. 

118. Less paperwork, espicially double paperwork, make more clear regulations and 
company procedures,, make paperwork easy (fast) for performing, try to keep all paperwork in 
electronic format OR make obligatory position on vessels as bookkeeper or administrator 
(person who will be in charge of all paperwork on vessels) 

119. Remove half of it or send an administration officer 

 

 


