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Woord vooraf 

Voor u ligt mijn thesis ‘De tendens tot criminalisering van zeevarenden’. Als student van de 

Antwerp Maritime Academy in de richting Nautische Wetenschappen is dit een onderwerp 

dat me enorm aanbelangt. Ik zou namelijk net zoals alle andere zeevarenden zeer graag later 

mijn beroep kunnen uitvoeren op zee zonder voortdurend het dreigement van strafrechtelijke 

vervolging boven mijn hoofd te voelen. Het is dan ook daarom dat ik het zeer belangrijk vind 

dat dit probleem voldoende belicht wordt en er hopelijk een oplossing voor gevonden kan 

worden. Deze thesis is geschreven in het kader van mijn afstuderen aan de Antwerp Maritime 

Academy. Graag zou ik mijn promotor, Eduard Somers bedanken voor de fijne begeleiding, 

het beantwoorden van al mijn vragen en het nalezen van mijn thesis. Verder zou ik ook graag 

mijn vader, Tom Dekeersmaeker bedanken, die mij met zowel zijn talen-, als juridische kennis 

heeft geholpen om deze thesis tot een goed einde te brengen. 
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Samenvatting 

In deze thesis wordt een actueel probleem, namelijk de tendens tot criminalisering van 

zeevarenden, grondig onderzocht en besproken. Zeevarenden worden namelijk steeds vaker 

geconfronteerd met strafrechtelijke vervolging naar aanleiding van een marien accident. Deze 

thesis gaat eerst dieper in op wat criminalisering nu exact inhoudt. Ook wordt de wetgeving 

omtrent strafrechtelijke bevoegdheden van staten tegenover zeevarenden, zowel op 

nationaal, Europees als internationaal niveau geanalyseerd. Verder komen ook remediërende 

alternatieven van allerlei vakbonden en NGO’s die instaan voor de bescherming van 

zeevarenden aan bod. Ook de wetgeving die de rechten van zeelui moet vrijwaren wordt 

besproken. Om aan te tonen hoe het probleem van criminalisering in de maritieme sector zich 

gestaag verderzet, worden er vervolgens verschillende voorbeelden van criminalisering van 

zeevarenden onder de loep genomen. Deze zullen ook steeds juridisch belicht worden. Het 

wettelijk kader wordt hierop toegepast om zo te achterhalen wat de criminalisering in elk 

specifiek geval mogelijk maakte. Uiteraard kan deze tendens zich niet verderzetten zonder dat 

dit negatieve gevolgen met zich meebrengt. Deze worden kort toegelicht; zowel de gevolgen 

voor zeevarenden zelf, als de gevolgen voor de wereldeconomie. Tot slot volgt de conclusie, 

waarin wordt besloten dat er nog veel moet veranderen op vlak van wetgeving, maar ook op 

vlak van mentaliteit ten opzichte van zeevarenden om deze tendens tot criminalisering een 

halt toe te roepen.  
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Abstract 

In this thesis, a current problem, namely the tendency towards criminalisation of seafarers, is 

thoroughly investigated and discussed. Seafarers are increasingly confronted with criminal 

prosecution following a maritime incident. This thesis first elaborates on what criminalisation 

exactly entails. It also analyses the legislation concerning the criminal jurisdiction of states 

over seafarers, on a national, European and international level. Furthermore, remedial 

alternatives of various trade unions and NGOs for the protection of seafarers are discussed. 

The legislation that is supposed to safeguard the rights of seafarers is also discussed. In order 

to show how the problem of criminalisation in the maritime sector is steadily increasing, 

various examples of criminalisation of seafarers are then examined. These will also be 

highlighted from a legal point of view. The legal framework will be applied to them in order to 

find out what made criminalisation possible in each specific case. Obviously, this trend cannot 

continue without its negative consequences. These are briefly explained; both the 

consequences for seafarers themselves and the consequences for the world economy. Finally, 

the conclusion is that much needs to change, not only in terms of legislation, but also in terms 

of mentality towards seafarers in order to halt this trend towards criminalisation.  
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1 Introductie 

1.1 Situering van het probleem 

Wanneer er sprake is van een maritiem accident, waarbij één of meerdere schepen 

betrokken zijn, kan dit meestal op veel media-aandacht rekenen. Vaak volgt enkele dagen 

later dan ook al snel het nieuws dat de kapitein en vaak ook de eerste stuurman of andere 

bemanningsleden zijn aangehouden en later strafrechtelijk vervolgd worden. De reden 

hiervoor is vaak nalatigheid, de intentie om te schaden of het niet opnemen van 

verantwoordelijkheid. Zelden of nooit wordt ‘force majeure’ als een oorzaak van een 

ongeval gezien, waardoor de zeevarenden quasi automatisch worden behandeld als 

criminelen. Bij ongevallen van grote omvang met veel publieke aandacht willen de 

scheepseigenaars, verzekeraars, de overheid en het publiek zo snel mogelijk een schuldige 

aanduiden. Door ernstige gevolgen zoals grote vervuilingen van de zee of het vallen van 

veel slachtoffers, hetzij bemanning, hetzij passagiers, kunnen deze ongevallen vaak op veel 

publieke aandacht en meningen rekenen. Lokale overheden gaan hier vaak streng en 

buitenproportioneel optreden tegen zeevarenden om zo een duidelijke politieke houding 

aan te nemen. Het is echter in veel gevallen onmogelijk om één persoon of enkel de 

zeevarenden verantwoordelijk te houden voor een ongeval, aangezien vaak verschillende 

omstandigheden leiden tot een ongunstige afloop. In de scheepvaart zijn namelijk 

voortdurend verscheidene partijen betrokken, zoals de scheepseigenaar, de 

chartermaatschappij, de rederij, een eventuele ondervervoerder, de vlaggenstaat, het land 

van herkomst van de zeevarende, kuststaat en de havenstaatcontrole. Het is dan ook vaak 

unfair om in dergelijke situaties slechts één betrokkene met de vinger te wijzen, echter 

gebeurt dit steeds veelvuldiger en die vinger is meestal gericht op zeevarenden. De dag van 

vandaag worden veel taken van de kapitein overgenomen door de scheepseigenaar, 

scheepsmanager of bevrachter en hebben zij een grote invloed op de acties die de kapitein 

uitvoert. Het zou dus ook niet meer dan logisch zijn dat diegenen die een invloed hebben 

op de autoriteit van de kapitein ook verantwoordelijk zijn voor de gevolgen van diens acties 

(Mathias, 2010).  
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Om de rechten van de zeevarenden te vrijwaren is het zeer belangrijk dat dit probleem in 

het licht wordt gezet, wordt aangekaart en er hopelijk oplossingen naar voren worden 

gebracht, die kunnen bijdragen aan een omgeving waarin zeevarenden zich beschermd 

voelen.  

 

Het is namelijk zeer belangrijk om zeevarenden gemotiveerd te houden. Er is steeds een 

groter tekort aan goede zeevarenden, waaraan ook de covid-19 pandemie heeft  

bijgedragen. Het voortdurende dreigement boven je hoofd om strafrechtelijk vervolgd te 

kunnen worden naar aanleiding van een accident, waarin je in veel gevallen geen aandeel 

had, kan zeer demotiverend werken op de zeevarenden. Door het probleem naar voren te 

schuiven, kan er in de toekomst dus hopelijk een ommezwaai komen zodat ook de 

zeevarenden eerlijk behandeld worden en enthousiast blijven om hun beroep uit te 

oefenen. Het is namelijk zeer opvallend dat er geen enkele branche is die zijn werknemers 

op dezelfde manier behandelt als de maritieme branche.  

 

De grote vraag luidt dus: is de zeevaart het slachtoffer van een tendens tot criminalisering 

van zeevarenden?  

Om een duidelijk antwoord te geven op deze vraag, werden allerlei specifieke gevallen van 

strafrechtelijke vervolging van zeevarenden naar aanleiding van een marien accident 

verzameld en beschreven. Op deze incidenten wordt dan steeds de toepasselijke wetgeving 

toegepast. 

 

Bijkomend kunnen we ons dan de vraag stellen hoe het mogelijk wordt gemaakt dat 

criminalisering veelvuldig voorkomt in deze sector. Hiervoor wordt het wettelijk kader 

uitgebreid beschreven en onderzocht. Verder worden ook remediërende alternatieven, die 

blijkbaar nog onvoldoende op punt staan, besproken. Ten slotte wordt de vraag behandeld 

wat de mogelijke gevolgen zijn van deze tendens tot criminalisering. 

 

  

 



   3 

2 Criminalisering 

2.1 Definitie 

Als we ons baseren op het juridisch woordenboek (AMO Institute of Sciences, 2001) is 

criminalisering de term die wordt gebruikt wanneer een bepaald gedrag strafbaar wordt 

gesteld. Dit houdt met andere woorden in dat er strafrechtelijke straffen kunnen worden 

voorzien en dat een strafrechtbank de bevoegdheid heeft om hierover te oordelen.  

Dit is wat Persak in haar doctoraatstudie over criminalisering beschrijft als de ‘materiële’ 

kijk op criminalisering (2007) waarbij slechts een theoretische beschrijving wordt gegeven 

van het begrip. 

Een meer recente visie op criminalisering is eerder geïnteresseerd is in de beginselen van 

criminalisering en wordt benoemd als de normatieve kijk op criminalisering. Hierbij wordt 

de focus eerder gelegd op het morele karakter van criminalisering, waarbij naar morele 

rechtvaardigingen wordt gezocht voor criminalisering. Het basisprincipe in het strafrecht is 

namelijk dat alleen wanneer de mens rea is bewezen, de persoon strafrechtelijk kan 

worden vervolgd. Mens rea houdt in dat een daad gepleegd werd met de intentie een 

misdaad te plegen of in de wetenschap dat door de handeling of het nalaten ervan een 

misdrijf gepleegd zou worden (Cornell Law School, z.d.). Er moet een duidelijk onderscheid 

worden gemaakt tussen degenen die opzettelijk de wet overtreden en gecriminaliseerd 

worden en zij die tijdens het uitvoeren van hun taken, met overmacht te maken krijgen, 

maar alsnog slachtoffer zijn van criminalisering. De normatieve visie van criminalisering 

probeert dit onderscheid in acht te nemen. 

Verder stelt Persak (2007) dat criminalisering in de eerste plaats een politiek proces is, 

waardoor de politieke wereld via strafrechtelijk beleid doordringt tot de wereld van het 

recht. Dit proces kan en moet niettemin geleid worden door juridische beginselen, regels 

en normen. Dat dit “moet” is een resultaat van het feit dat de macht om menselijk gedrag 

strafbaar te stellen een enorme macht is die onze waarden bepaalt, de samenleving 

verdeelt in criminelen en niet-criminelen en de handelingsvrijheid van burgers beperkt.  
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2.2 Criminalisering in de maritieme sector 

Criminalisering in de maritieme sector is één van de ernstige problemen waar zeevarenden 

tegenwoordig mee geconfronteerd worden. In de afgelopen jaren is er een forse stijging 

geweest in de strafrechtelijke vervolging van zeevarenden, nadat zij betrokken waren bij 

een ongeval of incident op zee. De meest voorkomende voorvallen die resulteerden in 

criminele vervolging zijn olielekken, aanvaringen, vervoer van drugs zonder medeweten 

van de bemanning en de dood of verwonding van een bemanningslid of passagier (Nautilus 

International, 2019). In dergelijke gevallen worden kapiteins, officieren of andere 

maritieme professionelen dikwijls strafrechtelijk vervolgd. Hierbij worden zij vaak 

beschuldigd van het feit het accident met opzet te hebben veroorzaakt of nalatig te zijn 

geweest. Deze vervolging leidt vaak tot hoge geldboetes en lange gevangenisstraffen; maar 

ook vóór er een veroordeling heeft plaats gevonden en het onderzoek nog gevoerd moet 

worden, worden zeevarenden vaak vastgehouden of wordt hun paspoort afgenomen, 

zodanig dat zij het land niet kunnen verlaten in afwachting van hun proces.  

In de Guidelines on fair treatment of seafarers in the event of a maritime accident 

(Guidelines on Fair Treatment of Seafarers in the Event of a Maritime Accident, 2006) 

opgesteld door de IMO en ILO staat dat er een hoge nood is aan de eerlijke behandeling 

van zeelieden in het licht van het toenemend gebruik van strafrechtelijke procedures tegen 

zeevarenden na een ongeval op zee. Vervolgens stellen de IMO en ILO ook het volgende: 

 

Seafarers are a special category of maritime workers and,  given  the  global  

nature  of  the  shipping industry  and  the  different  jurisdictions  that  they  

may  be  brought  into  contact with,  need  special  protection,  especially  in  

relation  to  contacts  with  public authorities. 

(Guidelines on Fair Treatment of Seafarers in the Event of a Maritime Accident, 

2006) 
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De speciale bescherming die zij nodig achten, is in de praktijk echter moeilijk te bespeuren. 

De scheepvaartsector zal zeker bij de eerste zijn om toe te geven dat strafrechtelijke 

aansprakelijkheid een logisch gevolg is en moet zijn van een opzettelijke of roekeloze daad, 

leidend tot verontreiniging of een accident op zee. Echter blijkt de bepalende factor voor 

een strafrechtelijke vervolging van een zeevarende vaak de omvang van het incident en 

niet de mate van schuld van het individu.  

Het is begrijpelijk dat er bij grote accidenten heel wat politieke spanning komt kijken door 

het publiek dat zijn eigen mening heeft en door alle media-aandacht. Deze reactie kan in 

veel gevallen nog veel heftiger zijn door een gebrek aan kennis over de internationale 

schadevergoedingssystemen na bijvoorbeeld verontreiniging van de zee, zoals de Fund 

Convention of Bunkers convention. Zeker het publiek heeft hier weinig kennis over en wil 

zo snel mogelijk iemand als schuldige kunnen aanduiden. Uiteraard is de kapitein dan de 

meest voor de hand liggende persoon als verantwoordelijke en niet de eigenaars van het 

schip, de charterers of verzekeringsmaatschappijen die hoog en droog in hun kantoren 

zitten.  

Ook de wetsdienaren van de kuststaat, waarvan het recht van toepassing is, krijgen bij 

mariene accidenten een zware taak. Vaak is het de eerste keer dat zij een zaak van 

dergelijke omvang moeten behandelen, aangezien een scheepsramp niet elke week 

gebeurt. Daar komt dan ook nog eens een ongeziene druk van het publiek bij om zo snel 

mogelijk de ‘daders’ voor het gerecht te brengen. Zij staan dus voor de zeer zware taak een 

evenwicht te vinden tussen deze hoge verwachtingen en de rechten van de beschuldigde.  

 

2.3 De evolutie van criminalisering 

Waarom kunnen we spreken van een tendens tot criminalisering van zeelui? Het is namelijk 

niet altijd het geval geweest dat zeevarenden als de grote boosdoeners werden beschouwd 

na een marien accident. In het verleden kregen kapiteins vaak het heldenstatuut (Cuyt, 

2015). Zo zonk op 14 april 1912 het wereldberoemde schip, de Titanic na een aanvaring 

met een ijsberg. De kapitein van het schip, Edward J. Smith, werd laatst gezien op de brug 

en ging samen met zijn schip ten onder (Tikkanen, 2022). Hij ging de geschiedenis in als 
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iconische zeeheld die tot op het laatste moment weigerde zijn schip en de passagiers te 

verlaten. Nadien bleek echter dat hij voor het accident had geweigerd te vertragen ondanks 

meerdere waarschuwingen voor ijsbergen. Wat toen een daad was die hem vergeven werd, 

zou nu als zwaar crimineel feit worden aanzien. Vergelijk dit maar eens met Kapitein 

Francesco Schettino, die zijn zinkend schip voor de kust van Giglio verliet. Hij werd 

onmiddellijk in de boeien geslagen zodra hij voet aan wal zette, alvorens er een onderzoek 

gestart was of er details van het ongeval bekend waren (‘Costa Concordia Captain Schettino 

Guilty of Manslaughter’, 2015). Vanwaar deze plotse verandering in de appreciatie van de 

zeeman? Er zijn enkele factoren die hiervoor aan de basis zouden kunnen liggen.  

Allereerst is de scheepvaart niet meer wat die veertig jaar geleden was. Zo werden vanaf 

1970 containerschepen gebouwd tot 2500 TEU, waar recente containerschepen over wel 

25000 TEU beschikken (Rodrigue, 2020). Niet alleen de containerschepen, maar ook de 

bulkschepen en tankers zijn enorm toegenomen in grootte. In 1960 werd voor het eerst de 

100.000 dwt overschreden met de tanker Universe Apollo (Maritime Industry Knowledge 

Center, z.d.). Ondertussen varen er tankers rond van wel 441.000 dwt (Euronav, z.d.). Het 

spreekt voor zich dat als dergelijke schepen in de problemen komen op zee, de gevolgen 

voor het milieu vaak veel groter zijn dan vroeger. Niet alleen tankers, maar ook 

containerschpen en bulkschepen kunnen zeer veel schade aanrichten, aangezien hun 

brandstoftanks enorm zijn en een grote hoeveelheid brandstof bevatten. Met de 

bewustwording van het belang van het behoud van het milieu keert de publieke opinie zich 

dan ook sterk tegen olierampen, olietankers en vaak ook de bemanning erop die als 

verantwoordelijk wordt geacht voor alle schade na een ongeval. 

Als een logisch gevolg van de toenemende schade naar aanleiding van mariene accidenten, 

nemen ook de financiële gevolgen toe. Schadevergoedingen voor zowel het mariene 

milieu, als voor verloren cargo of schade aan de schepen lopen heel snel op tot waanzinnige 

bedragen. Men wil dus zo snel mogelijk een verantwoordelijke aanduiden om deze enorme 

schade te betalen. Onze samenleving is namelijk geëvolueerd naar een ‘blame culture’ 

(Cuyt, 2015), waarin men onmiddellijk een schuldige wil aanduiden, in plaats van dé 

schuldige. Wie anders dan de kapitein is de ideale zondebok hiervoor? 
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3 Het juridisch kader 

De vraag blijft waarom criminalisering in de maritieme sector veelvuldig voorkomt en kan 

blijven voorkomen. Om een antwoord op deze vraag te geven, moeten we naar het 

wettelijk kader kijken, dat het strafrecht, dat van toepassing is op zeevarenden, vormgeeft. 

Door het internationaal karakter van de scheepvaart, is er een brede waaier aan wetten en 

conventies die van toepassing zijn bij accidenten op zee. Deze worden hieronder kort 

toegelicht. 

3.1 Strafrechtelijke bevoegdheid van staten op zee 

3.1.1 Algemeen 

Afhankelijk van de locatie waar een overtreding of incident gebeurt, heeft de kuststaat al 

dan niet de strafrechtelijke bevoegdheid. Onder strafrechtelijke bevoegdheid valt zowel de 

bevoegdheid tot het voorschrijven van strafrechtelijke wetten, als het handhaven ervan. 

Indien een staat over beide bevoegdheden beschikt, spreekt men van territoriale 

bevoegdheid. In sommige gebieden heeft de haven- of kuststaat de volledige territoriale 

bevoegdheid, maar wordt deze bevoegdheid op bepaalde gebieden ingeperkt. Het is 

daarom zeer belangrijk om te bepalen waar een incident zich afspeelt en in welke mate de 

kuststaat bijgevolg over strafrechtelijke bevoegdheid beschikt.  

3.1.2 Strafrechtelijke bevoegdheid van staten in interne wateren 

In Het Zeerechtverdrag (1982) worden de interne wateren beschreven als de wateren 

gelegen aan de landzijde van de basislijn van de territoriale zee. Welke strafrechtelijke 

bevoegdheden de kuststaat hier geniet, staan niet beschreven in het verdrag, al zijn er wel 

enkele verschillende opvattingen hierover. Zo bestaat er de continentale, Amerikaanse en 

Britse visie (Somers, 2010a).  

De drie redeneringen komen in principe op hetzelfde neer; de kuststaten kunnen zelf 

bepalen om tussen te komen. Dit mogen ze doen, indien zij rechtstreeks door het schip in 

kwestie om hulp werden gevraagd of last hebben ondervonden van het incident en 

hierdoor al dan niet getroffen zijn. Stel nu dat een schip olie lekt in de interne wateren en 

op die manier het water verontreinigt, dan zal de kuststaat hier hoogstwaarschijnlijk last 

van ondervinden en mag die ervoor kiezen de lokale strafwet toe te passen op de 
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bemanning aan boord. Heeft er bijvoorbeeld een vechtpartij plaatsgevonden aan boord en 

is er geen externe hulp van de kuststaat gevraagd, dan zal deze hier niet veel last van 

ondervonden hebben en dus in de meeste gevallen niet geneigd zijn de lokale strafwet toe 

te passen. Concreet betekent dit dus dat als er een vervuiling plaatsvindt van de interne 

wateren door een schip onder vreemde vlag, de kuststaat, waarvan de interne wateren 

werden getroffen, de nationale strafwet mag toepassen op het schip en de bemanning 

ervan.  

 

3.1.3 Strafrechtelijke bevoegdheid van staten in de territoriale zee 

De territoriale zee wordt in Het Zeerechtverdrag (1982) beschreven als de zone die niet 

verder reikt dan 12 zeemijlen, gemeten van de basislijn. In de territoriale zee mag een 

kuststaat zijn strafrechtelijke bevoegdheid uitoefenen, mits een paar beperkingen. Het 

recht van onschuldige doorvaart legt de strafrechtelijke bevoegdheid van een kuststaat 

namelijk enkele restricties op. In artikel 18 van het Zeerechtverdrag (1982) staat dat een 

schip in onschuldige doorvaart is, wanneer het enkel door de territoriale zee vaart, zonder 

dat het van plan is een haven aan te lopen en daarbij geen bedreiging vormt voor de vrede, 

de goede orde en de veiligheid van de kuststaat. In dat geval heeft de kuststaat niet de 

bevoegdheid om strafrechtelijke procedures op te starten. Er zijn echter enkele 

uitzonderingen waarin zij wel die bevoegdheid krijgt, zelfs als een schip in onschuldige 

doorvaart is. Dit is het geval indien de gevolgen van het strafbare feit zich uitstrekken tot 

de kuststaat, de openbare orde in het land of de orde op de territoriale zee wordt 

verstoord, de hulp van de plaatselijke autoriteiten door het schip zelf wordt ingeroepen of 

als zulke maatregelen nodig zijn in de bestrijding van verdovende middelen. (art. 27 

Zeerechtverdrag 1982). Tegenover een schip dat niet in onschuldige doorvaart is, mag een 

kuststaat dus altijd zijn absolute strafrechtelijke bevoegdheid uitoefenen.  

 

3.1.4 Strafrechtelijke bevoegdheid van staten in de aansluitende zone  

De aansluitende zone wordt gedefinieerd in het Zeerechtverdrag (1982) als de zone voorbij 

de territoriale zee welke zich maximaal 24 zeemijlen mag uitstrekken van de basislijn, 

vanwaar de breedte van de territoriale zee wordt gemeten. In dit gebied mag de kuststaat 
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toezicht uitoefenen om te voorkomen dat er een inbreuk wordt gemaakt op de wetten en 

voorschriften die binnen zijn gebied of territoriale zee gelden omtrent douane, belastingen, 

immigratie of volksgezondheid (art. 33 Het Zeerechtverdrag, 1982). Indien 

bovengenoemde wetten of voorschriften niet nageleefd worden, heeft de kuststaat de 

bevoegdheid om strafrechtelijke procedures op te starten.  

3.1.5 Strafrechtelijke bevoegdheid van staten in de exclusieve economisch zone 

De exclusieve economische zone wordt in Het Zeerechtverdrag (1982) gedefinieerd als de 

zone, buiten en grenzend aan de territoriale zee. Deze zone mag zich niet verder 

uitstrekken dan 200 zeemijlen van de basislijn, vanwaar de breedte van de territoriale zee 

gemeten wordt. Deze zone omvat de zeebodem, ondergrond en bovenliggende wateren. 

In dit gebied geniet de kuststaat soevereine economische rechten ten behoeve van de 

exploratie, exploitatie en het behoud en beheer van natuurlijke rijkdommen, levende en 

niet-levende, van de wateren boven de zeebodem, in de ondergrond en in de zeebodem 

(art. 56a Het Zeerechtverdrag, 1982) . Daarenboven hebben de kuststaten rechtsmacht ten 

aanzien van de bouw en de werking van kunstmatige installaties op zee, wetenschappelijk 

onderzoek en de bescherming en het behoud van het mariene milieu (art. 56b Het 

Zeerechtverdrag, 1982). In de uitoefening van deze rechten om de levende rijkdommen te 

bewaren en beheren, mag een kuststaat enkele maatregelen nemen. Zo mogen 

vertegenwoordigers van de staat of gemachtigden aan boord gaan, inspecties uitvoeren, 

gerechtelijke procedures instellen, maar enkel indien de wetten en voorschriften niet 

worden nageleefd (art. 73 Het Zeerechtverdrag, 1982). 

3.1.6 Strafrechtelijke bevoegdheid van staten op volle zee 

Onder de volle zee vallen volgens Het Zeerechtverdrag, 1982 alle delen van de zee die niet 

behoren tot de EEZ, de territoriale zee, de interne wateren van een staat of de 

archipelwateren van een archipelstaat. Op de volle zee geldt een vrijheid van alle staten. 

Zo hebben alle staten hier het recht op vrijheid van scheepvaart, vrijheid van visserij, 

vrijheid van wetenschappelijk onderzoek etc (art. 87 Het Zeerechtverdrag, 1982). Op volle 

zee geldt ook het principe van de uitsluitende bevoegdheid van de vlaggenstaat. Ook de 

strafrechtelijke bevoegdheid komt enkel de vlaggenstaat van het betrokken schip toe of de 

staat waarvan een dergelijk persoon, bijvoorbeeld zeevarende, onderdaan is (art. 97 Het 
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Zeerechtverdrag, 1982). Indien er twee schepen betrokken zijn bij een incident en dus ook 

twee vlaggenstaten, moet onderling beslist worden welke vlaggenstaat de strafrechtelijke 

bevoegdheid krijgt en bijgevolg welke nationale wetgeving zal worden toegepast. Dit is ook 

afhankelijk van welk schip de schade heeft veroorzaakt of aansprakelijk is. Specifieke 

wetgeving omtrent de toewijzing van de strafrechtelijke bevoegdheid werd voor 

aanvaringen bijvoorbeeld opgenomen in het Brussels Verdrag, International Convention on 

certain rules concerning civil jurisdiction in matters of collision (1952).  In  artikel 1 hiervan 

staat: 

(1) An action for collision occurring between seagoing vessels, or between 

seagoing vessels and inland navigation craft, can only be introduced :  

(a) either before the Court where the defendant has his habitual residence or a 

place of business;  

(b) or before the Court of the place where arrest has been effected of the 

defendant ship or of any other ship belonging to the defendant which can be 

lawfully arrested, or where arrest could have been effected and bail or other 

security has been furnished ; 

(c) or before the Court of the place of collision when the collision has occurred 

within the limits of a port or in inland waters.  

(2) It shall be for the Plaintiff to decide in which of the Courts referred to in § 1 

of this article the action shall be instituted. 

Er zijn dus verschillende mogelijke rechtbanken die de bevoegdheid kunnen krijgen na een 

aanvaring. Het is dan aan de schuldeiser om hierin een keuze te maken.  

3.2 Strafrechtelijke bevoegdheid van staten met betrekking tot mariene 

vervuiling 

Mariene vervuiling was en is een alsmaar groeiend probleem. Volgens een onderzoek van 

UN Environment Programme (UNEP) zou vervuiling van de zee door slechts plastic tegen 

2030 al kunnen verdubbelen, als er geen drastische veranderingen worden doorgevoerd 

(Plastic pollution on course to double by 2030, 2021). Verder werd er in 2021 ongeveer 
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10.000 ton olie in de zee gelost, wat meer is dan de voorgaande twee jaren (Tanker spill 

statistics 2021, itopf). Onder andere door het relatief groot aantal substandaard schepen 

en de populariteit van goedkope vlaggenstaten, zag men de vervuiling op zee sterk 

toenemen. Doordat de vlaggenstaat exclusieve bevoegdheid heeft in bepaalde delen op 

zee, namelijk de volle zee, werd er onvoldoende aandacht besteed aan het behoud en 

beheer van het mariene milieu, vooral in het geval van goedkope vlaggenstaten. Deze, 

zonder te veralgemenen, bekommeren zich namelijk maar weinig over de vervuiling van 

water en kuststroken buiten hun territorium. Een havenstaat echter zal veel strenger 

optreden tegen vervuiling, omdat hun mariene milieu hiermee beschadigd wordt. Om dit 

gebrek aan controle op te vangen, zijn er enkele bijkomende voorschriften en conventies 

voor gevallen inzake mariene vervuiling.    

 

3.2.1 Het zeerechtverdrag 1982 

Het belangrijkste internationale instrument inzake de jurisdictie van staten over de 

veroorzakers van verontreiniging vanaf schepen is Het Zeerechtverdrag 1982 van de 

Verenigde Naties. De artikels van toepassing zijn opgenomen in deel XII. In artikel 1 van dit 

verdrag wordt verontreiniging als volgt gedefinieerd:  

Verontreiniging van het maritieme milieu is de rechtsreekse of niet-

rechtstreekse inbrenging door de mens van stoffen of energie in het mariene 

milieu, met inbegrip van de riviermonden, die schadelijke gevolgen heeft of 

naar alle waarschijnlijkheid zal hebben zoals schade aan de levende 

rijkdommen en de mariene flora en fauna, gevaar voor de gezondheid van de 

mens, belemmering van de activiteiten op zee, met inbegrip van het vissen en 

andere rechtmatige soorten gebruik van de zee, aantasting van de kwaliteit 

van het zeewater in verband met het gebruik ervan en vermindering van de 

recreatieve waarde van dit milieu.  

(art. 1 Het Zeerechtverdrag, 1982) 

Onder artikel 192 vinden we de algemene verplichting voor alle staten om het mariene 

milieu te beschermen en te behouden. Echter kan men niet stellen dat deze regel een totaal 
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verbod inhoudt op elke vorm van verontreiniging (Jensen, 2006).  Door de vrijheid van 

scheepvaart en de rechten op het gebruik van de rijkdommen van de zee, zal er altijd een 

zekere mate van verontreiniging plaatsvinden. Zo staat in artikel 194 van Het 

Zeerechtverdrag (1982) dat staten er met al hun beschikbare middelen voor moeten zorgen 

dat de verontreiniging van de zee voorkomen wordt, maar ook verminderd en 

gecontroleerd wordt. Dit impliceert dat verontreiniging tot op een bepaald niveau wordt 

aanvaard en zowaar onvermijdelijk is. Het is dus belangrijk eerst te benadrukken dat niet 

bij elke vorm van verontreiniging onmiddellijk strafrechtelijke procedures opgestart 

kunnen en mogen worden. 

Voor de gepaste sancties voor verontreiniging door schepen kijken we naar artikel 230 uit 

Het Zeerechtverdrag (1982). Hierin staat dat er voor verontreiniging van de zee enkel 

monetaire sancties mogen worden gegeven, tenzij het gaat over een opzettelijke en 

ernstige daad van verontreiniging.  

Wat betreft bevoegdheid zijn er drie verschillende partijen die elk hun eigen belangen 

verdedigen: de vlaggenstaat, de kuststaat en de havenstaat (Molenaar, 1998). Kort gezegd 

wordt de vlaggenstaat gezien als diegene die de belangen van de scheepvaart 

vertegenwoordigt en de kuststaat die van het milieu. De havenstaten zouden zich dan 

ergens tussen beide uitersten bevinden. Natuurlijk, in veel gevallen zijn vlaggenstaten op 

hun beurt ook kuststaten en vice versa, waardoor het een puur juridische definitie is in 

specifieke gevallen om bevoegdheden af te bakenen. Deze worden in Het Zeerechtverdrag, 

1982 bepaald. 

Vlaggenstaat 

De volledige bevoegdheid van vlaggenstaten op volle zee wordt in geval van mariene 

vervuiling beperkt door artikel 218 van Het Zeerechtverdrag (1982). Hierin stelt men dat 

als een schip zich vrijwillig in een haven of een laad- en losplaats van een haven bevindt, 

deze havenstaat een onderzoek mag doen en indien nodig een rechtsvervolging mag 

instellen inzake een lozing door dat schip. Deze lozing mag in dat geval buiten de 

binnenwateren, territoriale zee of EEZ van een staat zijn gebeurd, dus ook op volle zee, 

waar normaal gezien enkel de vlaggenstaat bevoegdheden heeft. Het is hierbij geen 

vereiste dat de havenstaat hinder heeft ondervonden van de pollutie. Verder worden 
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vlaggenstaten in artikel 211 (Het Zeerechtverdrag, 1982) verplicht regels voor te schrijven 

die minstens hetzelfde effect hebben als internationale voorschriften en regels. Verder zegt 

artikel 217 (Het Zeerechtverdrag, 1982) dat een vlaggenstaat erop moet toezien dat 

schepen onder hun vlag zich aan de voorgeschreven regels houden. Indien dit niet gebeurt, 

moeten zij onmiddellijk een onderzoek starten en zonodig gepaste en ontmoedigende 

sancties voorzien.  

Havenstaat 

Havenstaten hebben de bevoegdheid onder artikel 211 en 25 (Het Zeerechtverdrag, 1982) 

om strafrechtelijke regels voor te schrijven voor schepen die in hun interne wateren of hun 

havenfaciliteiten varen. De handhaving hiervan staat beschreven in artikel 218 (Het 

Zeerechtverdrag, 1982). Hierin staat, zoals eerder beschreven, dat een havenstaat de 

bevoegdheid heeft een onderzoek te starten en maatregelen te treffen voor elk schip dat 

zich vrijwillig in hun haven bevindt. Dit kan wanneer enige lozing wordt vermoed buiten de 

binnenwateren, de territoriale zee en Exclusieve Economische Zone. Inspecties mogen in 

de haven worden uitgevoerd door een bevoegde instantie, namelijk de 

Havenstaatcontrole. In 1982 werd in Parijs het Memorandum of Understanding afgesloten. 

Het doel hiervan is de reductie van substandaard schepen. Met deze overeenkomst 

verbinden havenstaten zich ertoe een aantal buitenlandse schepen te onderwerpen aan 

een havenstaatcontrole door bevoegde inspecteurs. Bij zo’n inspectie wordt gecontroleerd 

of het schip en de bemanning voldoen aan de normen en vereisten, vastgelegd in 

verschillende maritieme conventies, zoals de SOLAS-conventie, MARPOL-conventie, STCW-

conventie... De resultaten van deze inspectie worden dan gedeeld met alle leden van de 

Memorandum of Understanding. Aan de hand van deze informatie kunnen ondermaatse 

schepen vaker gecontroleerd worden en schepen die in orde zijn zullen dan langere tijd 

geen inspectie moeten ondergaan. 

Kuststaat  

In geval van mariene vervuiling heeft een kuststaat minder bevoegdheid dan een 

havenstaat. Een kuststaat mag wel een onderzoek starten of strafrechtelijke procedures 

instellen als een schip zich vrijwillig in zijn haven bevindt en de overtreding zich heeft 

voorgedaan in de territoriale zee of EEZ van die staat, maar dus niet op volle zee. (art. 220 

Het Zeerechtverdrag, 1982).  
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Zodra een schip schuldig is aan opzettelijke of ernstige verontreiniging, is het schip niet 

langer op onschuldige doorvaart en mag de kuststaat hen het recht op doorvaart door de 

territoriale zee ontzeggen (artikel 25, Het Zeerechtverdrag, 1982). Een kuststaat mag in de 

interne wateren en territoriale zone regels voorschrijven voor schepen die zich hierin 

bevinden (artikel 211 (4), Het Zeerechtverdrag, 1982). Ook mag deze kuststaat wetten en 

voorschriften aannemen betreffende de onschuldige doorvaart door de territoriale zee ten 

aanzien van enkele aangelegenheden zoals bijvoorbeeld veiligheid van scheepvaart, 

behoud van levende rijkdommen, de bescherming van het milieu van de kuststaat etc. 

In de exclusieve economische zone mogen zij ook wetten en voorschriften aannemen ter 

voorkoming, vermindering en bestrijding van verontreiniging door schepen, echter moeten 

deze wel overeenstemmen met algemeen aanvaarde internationale regels en normen, 

opgesteld door bevoegde internationale organisaties (artikel 211 (5), Het Zeerechtverdrag, 

1982). Indien bijkomende en strengere regelgeving nodig wordt geacht voor de 

bescherming van oceanografische of ecologische systemen, kan men via een speciale 

procedure via de bevoegde instanties extra regels invoeren, mits toestemming. Deze zones 

kennen we als speciale gevoelige zones of PSSA’s (Particular Sensitive Sea Area). Specifieke 

regels voor dergelijke gebieden kunnen zijn dat er geen afval geloosd mag worden, er 

slechts een laag zwavelgehalte in de uitlaatgassen aanwezig mag zijn of zelfs dat de 

doorvaart verboden is. Hier kunnen vervolgens ook inspecties worden gehouden of 

vervolgingen worden gestart (Molenaar, 1998).  

 

3.2.2 MARPOL  

Zoals eerder vermeld, is verontreiniging van de zee door toedoen van schepen 

onvermijdelijk in de scheepvaart. Wanneer kan men dan spreken van een overtreding 

inzake mariene vervuiling en mag men daaropvolgend gerechtelijke procedures opstarten? 

Hier zijn duidelijke internationale anti-verontreinigingsnormen en standaarden voor nodig. 

Deze zijn voorgeschreven door de International Maritime Organization (IMO). Zij stelden 

het Internationaal Verdrag ter voorkoming van verontreiniging door schepen 73/38 op, 

verder benoemd als MARPOL 73/78. MARPOL 73/78 bevat bepalingen waarin 

lozingsnormen worden vastgesteld, en die de staten er ook toe verplichten voldoende 
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strenge sancties te hanteren voor het overtreden van deze normen. Het verdrag is de 

opvolger van OILPOL 54, een conventie die slechts regels en voorschriften bevatte voor 

operationele lozingen en niet voor accidentele lozingen. Het verschil tussen beiden is dat 

operationele lozingen gebeuren tijdens standaardoperaties aan boord, zoals bijvoorbeeld 

bij het bunkeren van brandstof. Vaak lekt er een kleine hoeveelheid brandstof overboord, 

dit is dan een operationele lozing. Een accidentele lozing is echter een ongeplande lozing, 

vaak veel groter en spectaculairder dan een operationele. Dit zijn de lozingen die in het 

nieuws komen, nadat een schip een aanvaring heeft gehad of gezonken is. OILPOL 54 

voorzag dus enkel richtlijnen ter voorkoming van operationele lozingen, aangezien deze 

veel vaker voorkomen. Verder waren de sancties onvoldoende streng om demotiverend te 

werken voor zwaar verontreinigende schepen. Er was dus niet echt een zichtbare 

verandering in het aantal lozingen naar aanleiding van dit verdrag.  

MARPOL 73/78,  de opvolger van OILPOL 54, behandelt zowel accidentele lozingen als 

operationele.  MARPOL 73/78 verbiedt alle lozingen die afwijken van de in het verdrag 

vastgestelde normen (Regel 15 en 34, MARPOL 73/78, 1978). Er zijn echter enkele 

uitzonderingen op dit verbod geformuleerd in de bijlagen. In Regulation 4 (1) van Annex 1 

van MARPOL 73/78 (1978) staat dat lozingen van olie in volgende drie gevallen wel zijn 

toegestaan:  

1) Wanneer dit noodzakelijk is om de veiligheid van een schip te verzekeren of 

om mensenlevens op zee te redden;  

2) Indien goedgekeurd door zowel de vlaggenstaat als de regering binnen 

wiens rechtsgebied wordt overwogen de lozing te doen plaatsvinden, met als 

doel een bepaald geval van verontreiniging te bestrijden of de schade door de 

verontreiniging tot een minimum te beperken;  

3) Als gevolg van schade aan het schip of aan de uitrusting daarvan, mits na 

het ontstaan van de schade of na het ontdekken van de lozing alle redelijke 

voorzorgen zijn getroffen om de lozing te voorkomen of tot een minimum te 

beperken, tenzij de eigenaar of de kapitein handelde met de bedoeling om 

schade te veroorzaken, ofwel roekeloos handelde en in de wetenschap dat er 



   16 

allicht schade zou ontstaan. 

(MARPOL 73/78, 1978) 

Deze regel zou dus betekenen dat er volgens MARPOL 73/78 geen sancties mogen worden 

opgelegd in geval van accidentele lozing, mits alle nodige maatregelen zijn getroffen om de 

lozing te vermijden of de schade te verminderen. In andere gevallen mogen er echter wel 

sancties worden opgelegd en MARPOL 73/78 vraagt zelf om zware sancties om vervuilers 

te ontmoedigen. 

(1) Any violation of the requirements of the present Convention shall be 

prohibited and sanctions shall be established therefor under the law of the 

Administration of the ship concerned wherever the violation occurs. 

… 

(2) Any violation of the requirements of the present Convention within the 

jurisdiction of any party to the Convention shall be prohibited and sanctions 

shall be established therefor under the law of that Party. 

… 

(4) The penalties specified under the law of a Party pursuant to the present 

article shall be adequate in severity to discourage violations of the present 

Convention and shall be equally severe irrespective of where the violations 

occur. 

Regel 4 (MARPOL 73/78, 1978) 

Er wordt echter nergens uitdrukkelijk vermeld welke personen kunnen worden bestraft 

voor overtredingen van de verontreinigingsvoorschriften, hoewel het verdrag meestal 

spreekt over ‘schepen’ die de ‘wetten en voorschriften schenden’. 

3.2.3 Europa 

Naar aanleiding van het accident met de Prestige, een tanker die voor de kust van Spanje 

zonk en hierdoor een enorme verontreiniging van de zee en kust veroorzaakte , kwam er 

vanuit de EU-commissie een voorstel voor een richtlijn voor strengere sancties voor 
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verontreiniging door schepen. Er werd geconstateerd dat de maatregelen, opgenomen in 

MARPOL 73/78 nog te vaak genegeerd werden door de lidstaten en er daarom nood was 

aan afschrikkende sancties. Deze richtlijn verplicht staten in artikel 8 (richtlijn 2005/35/EG 

van het Europees parlement en de raad inzake verontreiniging vanaf schepen en invoering 

van sancties voor inbreuken, 2005) om criminele sancties in de nationale wetgeving op te 

nemen. Het voorstel veroorzaakte echter heel wat ophef en discussies. Concreet werd er 

in het voorstel van de Europese Unie (2005) gesteld: 

Het lozen van verontreinigende stoffen vanaf schepen dient als inbreuk te 

worden beschouwd wanneer het met opzet, door roekeloosheid of door 

ernstige nalatigheid gebeurt. Deze inbreuken worden beschouwd als 

misdrijven in de zin van, en onder de omstandigheden waarin is voorzien in, 

Kaderbesluit 2005/…/JBZ ter aanvulling van de richtlijn. 

(richtlijn 2005/35/EG van het Europees parlement en de raad inzake 

verontreiniging vanaf schepen en invoering van sancties voor inbreuken, 2005) 

De richtlijn hanteert in artikel 3 (richtlijn 2005/35/EG van het Europees parlement en de 

raad inzake verontreiniging vanaf schepen en invoering van sancties voor inbreuken, 2005) 

een toepassingsgebied van de binnenwateren tot de volle zee. Enkel de bemanning, 

eigenaar en kapitein kunnen niet strafrechtelijk aansprakelijk worden gesteld in zeestraten, 

de EEZ en de volle zee, indien zij alle nodige maatregelen hebben genomen om de 

verontreiniging te vermijden of verminderen. Dit volgt de regels die staan voorgeschreven 

in het MARPOLverdrag (1978).  

Deze richtlijn kon al snel op heel wat tegenspraak rekenen. De term ‘ernstige nalatigheid’ 

werd nergens gedefinieerd, waardoor er te veel ruimte voor speculaties en eigen 

interpretaties was. In de praktijk zou dit betekenen dat zeevarenden voor de kleinste 

accidentele lozing vervolgd zouden kunnen worden. Een menselijke fout zou dan door de 

brede interpretatie al snel als nalatig beschouwd kunnen worden en zware strafrechtelijke 

sancties als gevolg hebben. Het duurde dan ook niet lang of er kwam reactie uit de 

maritieme wereld. De voorzitter van de Greek Shipping Co-operation stelde op de Eight 

Cadwallader Memorial Lecture in oktober 2005 dat ondanks het fundamentele belang van 

duidelijk en specifiek strafrecht, deze term vaag, subjectief en zwak gedefinieerd was. 



   18 

Daarbij noemde hij dit voorstel ‘juridisch onjuist’ (Olagunju, 2006a). Niet enkel het gebruik 

van ongedefinieerde termen, maar ook het feit dat deze richtlijn in conflict was met 

MARPOL 73/78 , kon op heel wat weerstand rekenen. MARPOL 73/78 maakt namelijk een 

duidelijk onderscheid tussen operationele en accidentele lozingen. De focus ligt hier op het 

verkleinen van operationele lozingen, aangezien je accidentele lozingen zelden zelf in de 

hand hebt. Echter in de richtlijn wordt geen onderscheid gemaakt tussen beiden, waardoor 

zowel operationele, als accidentele lozingen op dezelfde manier bestraft zouden mogen 

worden.  

Op 23 oktober 2007 heeft het Europese Hof van Justitie het kaderbesluit nietig verklaard, 

waarop in 2008 een nieuwe richtlijn werd gepubliceerd, Richtlijn van het Europees 

parlement en de raad tot wijziging van Richtlijn 2005/35/EG inzake verontreiniging vanaf 

schepen en invoering van sancties voor inbreuken, (2008). De richtlijn bleef echter redelijk 

vaag en tot op heden wordt er nog steeds gediscussieerd over de legitimiteit ervan. 

 

3.2.4 Verenigde Staten 

Clean Water Act 

Al van 1948 hebben de Verenigde Staten federale wetgeving omtrent vervuiling door 

schepen op zee. Deze wetgeving kreeg de naam Federal Water Pollution Control Act, maar 

werd later na enkele aanpassingen en uitbreidingen omgedoopt tot de Clean Water Act, 

1972 (US EPA, 2013). Deze wet maakte het onwettig om eender welke vervuilende stof in 

de zee te lozen, tenzij men hiervoor over een toelating beschikte. De nationale wetgeving 

was echter niet voldoende gecoördineerd om een enorme milieuramp aan te pakken. Het 

was eerder een verzameling van wetten, die onvoldoende op elkaar waren afgestemd 

(Darmody, 1993). Deze ontoereikende wetgeving moest gehanteerd worden om de Exxon 

Valdez te vervolgen na de olielek.  

De Exxon Valdez, een olietanker van 209.000 dwt liep in 1989 aan de grond bij Bligh Reef, 

waarbij het voor een enorme verontreiniging van de zee zorgde met een grote milieuramp 

als gevolg. Dit was de doorslaggevende factor voor de Verenigde Staten om een strengere 

en sterkere wetgeving te introduceren. Als grootste gebrek kwam naar voren dat olie in de 
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Clean Water Act nergens gedefinieerd stond als pollutant en de wet ook geen criminele 

sancties voorzag voor vervuilers (Darmody, 1993). Daarom werd er een nieuwe wet 

geïntroduceerd: de Oil Pollution Act, 1990.  

 

Oil Pollution Act 1990 

Deze wetgeving handelt hoofdzakelijk over de stricte aansprakelijheid voor de kosten van 

de schoonmaak na een verontreiniging. Verder zijn de strengere sancties ook zeer 

significant. De Oil Pollution Act wijzigde sectie 311 van de Clean Water Act, waardoor deze 

nu gelezen wordt als: 

Any person who ... negligently violates section ... 1321(b)(3) ... of this title ... 

shall be punished by a fine of not less than $2,500 nor more than $25,000 per 

day of violation, or by imprisonment for not more than 1 year, or by both. If a 

conviction of a person is for a violation committed after a first conviction of 

such person under this paragraph, punishment shall be by a fine of not more 

than $50,000 per day of violation, or by imprisonment of not more than 2 

years, or by both. 

(Oil Pollution Act  1990, 1990) 

In sectie 1321 (b)(3) staat dat het lozen van olie of andere schadelijke stoffen verboden is 

in de territoriale zee van de Verenigde Staten, op de kustlijnen en in de aansluitende zone, 

tenzij hiervoor nadrukkelijk toestemming werd gegeven door de autoriteiten van de 

Verenigde Staten (Clean Water Act, 1972). Zij die deze regel dus overtreden door nalatig te 

zijn, kunnen tot een jaar celstraf krijgen en een boete tot wel 25 000 USDollar per dag van 

overtreding. Hetzelfde staat geschreven voor personen die bewust deze voorschriften 

overtreden, maar dan kan er een geldboete tegenover staan tot wel 50.000 dollar per dag 

en een celstraf van 3 jaar of beide. Personen die bewust de regels overtreden én daarbij 

een andere persoon in gevaar brengen, kunnen veroordeeld worden tot 15 jaar celstraf en 

een geldboete tot 250.000 dollar of beide. Door één zin op te nemen in de Oil Pollution Act, 

zijn er zeer zware strafrechtelijke sancties mogelijk voor personen of organisaties die de 

regels uit sectie 1321 (b)(3) (Clean Water Act, 1972) niet naleven. 
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Tot op heden hebben 168 landen Het Zeerechtverdrag (1982) geratificeerd en 

geïmplementeerd (United Nations Treaty Collection, z.d.), maar de Verenigde Staten maken 

daar geen deel van uit. Hoewel sommige bepalingen van het verdrag zijn aanvaard als 

internationaal gewoonterecht, zijn er enkele bepalingen die hen tegenhouden het verdrag 

te ratificeren, met name bepalingen die beperkingen opleggen aan de rechten van de 

kuststaten (Darmody, 1993). Aangezien de Verenigde Staten het verdrag niet in hun 

wetgeving opgenomen hebben, is er dus ook nergens sprake van de beperking van artikel 

230 (Het Zeerechtverdrag, 1982). Dit artikel zegt dat er enkel monetaire sancties mogen 

worden, gegeven tenzij er sprake is van ‘willful and serious pollution’. Doordat de Verenigde 

Staten Het Zeerechtverdrag niet geratificeerd hebben, is deze beperking dus niet van 

toepassing en kunnen er altijd zwaardere straffen worden gegeven dan slechts monetaire 

sancties. Ook in de Verenigde Staten moet er normaal gesproken sprake zijn van mens rea, 

wat eerder werd uitgelegd in paragraaf 2.1. In praktijk echter moet er zelden bewijs van 

mens rea zijn, vooraleer zeevarenden strafrechtelijk vervolgd worden in de Verenigde 

Staten.  

Act to Prevent Pollution from Ships 

In tegenstelling tot Het Zeerechtverdrag werd MARPOL 73/78 wel geratificeerd en 

geïmplementeerd in de Verenigde Staten. De Act to Prevent Pollution from Ships 

implementeert de voorschriften en annexen hiervan. Het is van toepassing op alle schepen 

die onder vlag van de Verenigde Staten varen, alle schepen ingeschreven in een land dat 

MARPOL 73/78 geratificeerd heeft in de interne en territoriale wateren van de Verenigde 

Staten en op alle schepen die de zee verontreinigen in de interne wateren, territoriale 

wateren, de EEZ van de VS en ook de volle zee. De US Coast Guard heeft voornamelijk de 

bevoegdheid om toe te zien op de handhaving van deze wetten en kan inspecties uitvoeren 

en onderzoeken starten.  

Over het algemeen hanteren de Verenigde Staten dus een zeer streng beleid wat betreft 

verontreinigingen op zee en is er zeer vaak sprake van criminalisering van zeevarenden. 

Zowel tegen accidentele als operationele pollutie wordt hard opgetreden met zware 

sancties voor zeevarenden als gevolg. 
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4 Het juridisch kader van België 

4.1 Strafrechtelijke bevoegdheid van België 

Ook in België is criminalisering van zeevarenden een toenemende trend. Deze 

problematiek heeft in België nog niet veel zeevarenden getroffen, hoewel het 

toekomstperspectief er niet rooskleurig uitziet. Door het nieuwe Belgisch 

Scheepvaartwetboek dat sedert 1 september 2020 van toepassing is, zal het veel 

makkelijker zijn om acties van zeevarenden strafbaar te stellen. De wet hieromtrent is nu 

duidelijker, hanteerbaarder, maar ook veel strenger. In Boek 4 werd de handhaving van de 

bestaande regels opgenomen. Er wordt verwezen naar regels uit internationale verdragen, 

die in de Belgische wetgeving werden geïmplementeerd, zoals MARPOL 73/78, het STCW-

verdrag of het Aanvaringsverdrag. De inbreuken, omschreven in het wetboek worden 

bestraft met sancties van verschillende niveaus. Deze niveaus lopen op van 1 tot 7, waarvan 

1, 2 en 7 uit strafrechtelijke of administratieve geldboetes bestaan. Deze boetes kunnen 

lopen van 10 euro (niveau 1) tot 1 000 000 euro (niveau 7). Rekening houdend met de 

opdeciemen moet elke boete momenteel ook nog eens vermenigvuldigd worden met 8. 

Concreet betekent dit dat bij een sanctie van niveau 7 een boete kan oplopen tot 8 000 000 

euro. Dit zijn absurd hoge bedragen, zeker in verhouding met de overtredingen die met dit 

niveau gesanctioneerd worden. Niveau 3, 4, 5 en 6 kunnen ook bestaan uit 

gevangenisstraffen, beginnend bij 6 maanden tot levenslange opsluiting. 

Verder in Boek 4 wordt beschreven welke bepalingen van Het Scheepvaartwetboek door 

de wetgever worden strafbaar gesteld en welke sanctieniveaus hierbij horen. Deze sancties 

zijn echter buitenproportioneel. Zo staat er in artikel 4.1.2.47 dat eenieder die zich niet aan 

het COLREG-verdrag houdt, bestraft kan worden met een sanctie van niveau 5. In Boek 4 

van het Belgisch Scheepvaartwetboek (2019) vinden we dat de sanctie van niveau 5 bestaat 

uit hetzij een opsluiting van vijf  tot vijftien jaar en een strafrechtelijke geldboete van 5 000 

tot 100 000 euro of uit een van die straffen alleen, hetzij een administratieve geldboete 

van 5 000 tot 100 000 euro. Nogmaals, dit is zonder inbegrip van de opdeciemen.  

Dit betekent dat zeevarenden tot wel 15 jaar gevangenisstraf kunnen krijgen voor de 

inbreuk op de aanvaringsregels. Het is belangrijk om te benadrukken dat in het geval van 
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aanvaringen beide schepen meestal verantwoordelijkheid dragen. Al heb je als schip 

voorrang, dan nog ben je verplicht het andere schip op te roepen of haar ervan bewust te 

maken dat zij zich niet aan de voorschriften houdt. Daarbij zal je zelden een aanvaring 

tegenkomen die met opzet veroorzaakt is. Het is dus de vraag of deze straf niet absurd is 

voor dergelijke onopzettelijke overtredingen.  

Verder staat bijvoorbeeld onder artikel 4.1.2.41 dat een overtreding van artikel 2.4.5.32 zal 

bestraft worden met een sanctie van niveau 3. In dit laatste artikel staat dat de 

gezagvoerder verplicht is om op een correcte manier scheepsboeken bij te houden aan 

boord. Dit zou dus betekenen dat wanneer een logboek niet volledig correct werd ingevuld, 

de kapitein hiervoor een gevangenisstraf van een half jaar tot twee jaar en een 

strafrechtelijke geldboete van 500 tot 5000 euro, hetzij een administratieve geldboete zou 

kunnen krijgen.  

Eén van de problemen die dit nieuw Scheepvaartwetboek met zich meedraagt, is dat er 

voor elk overtreding een administratieve geldboete kan worden uitgeschreven. Het 

principe van een administratieve geldboete is dat deze niet door een strafrechter, maar 

rechtstreeks door een bestuursorgaan mag worden opgelegd. Er wordt dus geen 

strafrechtelijke procedure opgestart, alvorens er een boete kan worden uitgeschreven. De 

administratieve geldboete mag dus onmiddellijk worden opgelegd. Specifiek voor de 

zeevaart zou dit betekenen dat de inspecteurs van Port State Control deze boetes 

rechtstreeks mogen opleggen aan schepen. Een nadelig gevolg hiervan is dat zij dus de 

macht krijgen om voor elk klein detail dat niet in orde is onmiddellijk een boete op te 

leggen. Aangezien elke overtreding nu volledig uitgeschreven staat in het 

Scheepvaartwetboek, zullen de inspecteurs zeer veel boetes kunnen  opleggen. Te 

verwachten valt dus dat de extra macht die op die manier in hun handen wordt gelegd 

nadelig kan zijn voor de zeevarenden en de criminalisering van hen extra in de hand zal 

werken.  

4.1.1 Strafrechtelijke bevoegdheid inzake verontreiniging in België 

Op nationaal niveau in België wordt het mariene milieu beschermd door de Wet Marien 

Milieu (Wet Marien Milieu, 1999). In hoofdstuk XI van deze wet werden specifieke sancties 

uitgeschreven voor het overtreden van de regelgeving. Door de introductie van het nieuwe 
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Belgisch Scheepvaartwetboek (2019) zijn er nieuwe sancties van toepassing voor het 

overtreden van de verontreinigingsregels. Zoals hierboven reeds vermeld zijn er sancties 

van 7 verschillende niveaus. Specifiek voor mariene verontreiniging vinden we het 

volgende:  

Behoudens in de gevallen en op de wijze bepaald bij of krachtens het MARPOL-

Verdrag of door deze titel en zijn uitvoeringsbesluiten is het Belgische en 

vreemde schepen verboden een schadelijke stof het water of in de atmosfeer 

te lozen. 

(Art. 2.5.3.4 Belgisch Scheepvaartwetboek, 2019) 

In boek 4, Art. 4.1.2.49 (Belgisch Scheepvaartwetboek, 2019) waarin de specifieke 

sancties beschreven staan, vinden we aansluitend: 

Met een sanctie van niveau 7 wordt bestraft: 1° de scheepseigenaar, de reder, 

de exploitant, de beheerder of de bevrachter van een schip aan boord waarvan 

artikel 2.5.3.4 of de desbetreffende uitvoeringsbesluiten niet werden 

nageleefd; 

Ingeval de overtreding wordt begaan tussen zonsondergang en zonsopgang, 

wordt het bedrag van de maximale strafrechtelijke of administratieve 

geldboete verdubbeld. 

Met een sanctie van niveau 4 wordt bestraft: 1° de kapitein van een schip 

ander dan een pleziervaartuig of een vissersschip die de artikelen 2.5.3.4 of de 

desbetreffende uitvoeringsbesluiten overtreedt. 

Ter verduidelijking worden de sancties van respectievelijk niveau 4 en 7 hieronder nog eens 

uitgeschreven.  

De sanctie van niveau 4 bestaat in hetzij een gevangenisstraf van zes 

maanden tot vijf jaar en een strafrechtelijke geldboete van 500 tot 30 000 

euro of in een van die straffen alleen, hetzij een administratieve geldboete van 

500 tot 30 000 euro. 
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De sanctie van niveau 7 bestaat in hetzij een strafrechtelijke geldboete van 

250 000 tot 1 000 000 euro, hetzij een administratieve geldboete van 250 000 

tot 1000 000 euro. 

Art. 4.1.1.1 Strafrechtelijke en administratieve sancties, (Belgisch 

Scheepvaartwetboek, 2019) 

Concreet betekent dit dat een kapitein van een schip dat verantwoordelijk is voor 

verontreiniging van de zee of de atmosfeer een gevangenisstraf tot vijf jaar kan krijgen en 

daarbij een boete tot 30 000 euro kan krijgen of één van beide straffen. Ofwel kan deze 

een administratieve geldboete krijgen tot wel 30 000 euro. Gebeurt deze overtreding na 

zonsondergang en voor zonsopgang, dan wordt het bedrag van de strafrechtelijke of 

administratieve geldboete dus nog eens verdubbeld.  



   25 

5 Bescherming van zeevarenden 

Als reactie op de tendens tot criminalisering van zeevarenden, zijn er reeds enkele 

maatregelen genomen. Zowel internationale organisaties, als verschillende niet-

gouvernementele organisaties hebben zich achter de zeevarenden geschaard en proberen 

door middel van richtlijnen en voldoende inspecties de rechten van de zeevarenden te 

beschermen. Ook enkele bestaande wetgevingen voorzagen al in de bescherming van de 

zeevarenden. 

5.1 Fundamentele rechten 

5.1.1 Universele Verklaring van de Rechten van de Mens 

Op 10 december 1948 werd door de Verenigde Naties de Universele Verklaring van de 

Rechten van de Mens aangenomen. Strikt genomen is deze verklaring niet bindend, maar 

er wordt wereldwijd door rechtbanken naar verwezen. Het is de basis voor vele bindende 

verdragen voor mensenrechten van de Verenigde Naties. Er zijn dan ook heel wat relevante 

artikels, die ter bescherming van de rechten van de zeevarenden dienen. Hieronder staan 

deze kort opgelijst: 

• Artikel 3: recht op vrijheid 

• Artikel 5: onmenselijke behandeling of bestraffing 

• Artikel 7: recht op gelijke bescherming door de wet 

• Artikel 9: willekeurige arrestatie of detentie 

• Artikel 10: eerlijke behandeling van zijn zaak 

• Artikel 11: onschuldig tot het tegendeel bewezen wordt 

• Artikel 13: recht op het verlaten van een land 

Aangezien artikel 11 zeer interessant is met betrekking tot de vervolging van zeevarenden, 

staat het hieronder voluit geschreven.  

Artikel 11 

Een ieder, die wegens een strafbaar feit wordt vervolgd, heeft er recht op voor 

onschuldig gehouden te worden, totdat zijn schuld krachtens de wet bewezen 
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wordt in een openbare rechtszitting, waarbij hem alle waarborgen, nodig voor 

zijn verdediging, zijn toegekend. 

Niemand zal voor schuldig gehouden worden aan enig strafrechtelijk vergrijp 

op grond van enige handeling of enig verzuim, welke naar nationaal of 

internationaal recht geen strafrechtelijk vergrijp betekenden op het tijdstip, 

waarop de handeling of het verzuim begaan werd. Evenmin zal een zwaardere 

straf worden opgelegd dan die, welke ten tijde van het begaan van het 

strafbare feit van toepassing was. 

(Universal Declaration of Human Rights, 1948) 

Na een marien accident worden zeer vaak de kapitein en andere leden van de bemanning 

als verantwoordelijk gezien en meermaals worden zij schuldig bevonden zonder dat er 

voldoende sprake is van een criminele daad. Ook vindt er vaak al een arrestatie plaats, nog 

voordat het onderzoek goed en wel is opgestart. Artikel 11 wordt in deze gevallen dus 

volledig genegeerd, met de zeevarenden als slachtoffer daarvan.  

Ook artikel 13 (Universal Declaration of Human Rights, 1948) is interessant. Er staat 

namelijk dat ieder het recht heeft welk land dan ook, met inbegrip van het zijne, te verlaten 

en naar zijn land terug te keren. Dit is in het geval van zeevarenden zeer belangrijk, 

aangezien ongevallen waarbij zij betrokken raken vaak in het buitenland gebeuren. Dit kan 

vaak traumatiserend zijn en in dergelijke gevallen is het zeer belangrijk dat zij zich naar hun 

thuisland kunnen begeven. Dit fundamenteel recht wordt echter vaak genegeerd, wanneer 

zij worden vastgehouden terwijl er over schadevergoedingsregelingen wordt 

onderhandeld (O. Murray, 2012).  

5.1.2 Internationaal verdrag inzake burgerrechten en politieke rechten 

Het Internationaal verdrag inzake burgerrechten en politieke rechten is een verdrag 

gebaseerd op de Universele Verklaring van de Rechten van de Mens en werd geïnitieerd 

door de Verenigde Naties. Het is een verdrag, wat betekent dat het bindend is voor alle 

landen die het ondertekenden en ratificeerden. Ook in dit verdrag zijn enkele artikelen die 

de huidige behandeling van zeevarenden kunnen tegenspreken. Zo zegt artikel 7 dat 

niemand onderworpen mag worden aan onmenselijke of onterende behandeling of 
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bestraffing. Verder behandelt artikel 9 het recht op vrijheid, artikel 10 het recht op een 

menselijke behandeling van gedetineerden en artikel 14 het recht op een eerlijk proces en 

onschuld tot het tegendeel bewezen wordt (Internationaal verdrag inzake burgerrechten 

en politieke rechten, 1966).  

5.1.3 Europees Verdrag voor de Rechten van de Mens 

Het Europees Verdrag voor de Rechten van de Mens, hierna vermeld als EVRM, is een 

Europees bindend verdrag voor alle verdragsluitende staten. In navolging van de Universele 

Verklaring van de Rechten van de Mens werd het EVRM in 1950 ondertekend in Rome. De 

relevante artikels zijn hier artikel 5 en 6. Zo handelt artikel 5 over het recht op veiligheid en 

vrijheid en artikel 6 over het recht op een eerlijk proces (Europees Verdrag voor de Rechten 

van de Mens, 1950) . Hoewel deze wetgeving dus bindend is voor de deelnemende staten, 

worden in het geval van de strafrechtelijke vervolging van zeevarenden deze bepalingen 

maar al te vaak uit het oog verloren. 

5.2 Het Zeerechtverdrag 1982 van de Verenigde Naties 

Binnen Het Zeerechtverdrag zijn enkele artikels, die als steun voor de zeevarenden 

fungeren en hun rechten na een marien accident moeten beschermen. Zo vind je artikel 

292, dat betrekking heeft op de onmiddellijke vrijlating van het vaartuig en de bemanning 

na aanhouding, mits een redelijke borgsom of zekerheid wordt gesteld. Indien dit niet 

wordt nageleefd, kan de kwestie van de vrijlating voorgelegd worden aan een Hof. Indien 

er binnen de tien dagen na de aanhouding nog geen overeenstemming is, kan dit zelfs aan 

het Internationaal Tribunaal voor het Recht van de Zee worden voorgelegd (art. 292 Het 

Zeerechtverdrag, 1982). Artikel 226 van Het Zeerechtverdrag stelt regels vast waardoor een 

schip niet langer dan nodig mag worden vastgehouden, zelfs niet indien een onderzoek 

nodig is. Na het stellen van de borgsom of een andere financiële zekerheid, die door het 

hof wordt bepaald, zal de staat die het schip vasthoudt zich onverwijld houden aan de 

onmiddellijke vrijlating van het schip en de bemanning.    

Verder behandelt artikel 227 een non-discriminatieregel, wat inhoudt dat staten geen 

onderscheid mogen maken tussen schepen onder vreemde vlag of schepen onder eigen 

vlag. Tot slot keert ook hier specifiek voor verontreiniging van de zee artikel 230 terug, 

waarin staat dat er buiten de territoriale zee enkel monetaire sancties opgelegd kunnen 
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worden voor verontreiniging van de zee. Wanneer een mariene vervuiling plaatsvindt 

binnen het gebied van de territoriale zee kunnen er enkel non-monetaire sancties worden 

gegeven, indien er sprake is van een opzettelijke en ernstige vervuiling. In punt 3 van artikel 

230 staat tenslotte dat de rechten van de beschuldigde altijd gevrijwaard moeten worden 

(Het Zeerechtverdrag, 1982).  

5.3 SOLAS 

Ook in het Internationaal Verdrag voor de Veiligheid van Mensenlevens op Zee (SOLAS 

1974) werden amendementen opgenomen ter bescherming van de zeevarenden. Dit is 

“The Code for International Standards and Recommended Practices for a Safety 

Investigation into a Marine Casualty or Marine Incident”. Deze code moet de zeevarenden 

bescherming bieden wanneer zij betrokken raken bij een accident op zee. In de code staan 

enkele richtlijnen, maar er zijn ook dwingende bepalingen, zoals het hoofdstuk over het 

verkrijgen van bewijs van zeevarenden (ITF, 2019b). Een van de bepalingen is dat bewijs zo 

snel mogelijk geleverd moet worden en dat de zeevarende ook zo snel mogelijk terug naar 

het schip mag terugkeren of gerepatrieerd moet worden (The Code for International 

Standards and Recommended Practices for a Safety Investigation into a Marine Casualty or 

Marine Incident, 2008). Verder moet deze persoon volledig op de hoogte worden gebracht 

van de aard van het onderzoek. Dit betekent ook dat hij toegang moet krijgen tot juridisch 

advies zodat hij helemaal op de hoogte is van volgende zaken: 

• elk potentieel risico om zichzelf te beschuldigen in een eventuele latere procedure 

die op een onderzoek kunnen volgen 

• hun recht om zichzelf niet te beschuldigen en te zwijgen 

• de noodzakelijke bescherming die aan de zeevarende moet worden geboden om te 

voorkomen dat diens bewijsmateriaal voor het veiligheidsonderzoek op zee later 

tegen hem/haar kan worden gebruikt 

In tegenstelling tot de Guidelines on Fair Treatment of Seafarers in the Event of a Maritime 

Accident, die verder besproken zullen worden, zijn deze richtlijnen bindend. 
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5.4 Fair treatment of seafarers 

In 2006 bundelden de International Maritime Organization (IMO) en de International 

Labour Organization (ILO) hun krachten en stelden de Guidelines on Fair Treatment of 

Seafarers in the Event of a Maritime Accident (2006) op. Deze richtlijnen beschrijven de 

standaarden voor de behandeling van zeevarenden wanneer zij door een overheid worden 

vastgehouden als gevolg van een marien accident. Er zijn zowel richtlijnen opgenomen voor 

de kuststaat, als de vlaggenstaat, als de staat van de zeevarende, als de scheepseigenaars, 

als de zeevarenden zelf. Deze richtlijnen zijn enkel van toepassing op ongevallen op zee, 

zoals gedefinieerd in de richtlijnen. Een ongeval wordt beschreven als elke onvoorziene 

gebeurtenis of fysieke gebeurtenis in verband met de navigatie, de exploitatie het 

manoeuvreren of behandelen van schepen, of met de machines, uitrusting, materialen of 

lading aan boord van dergelijke schepen die de detentie van zeevarenden tot gevolg kan 

hebben (art 3.2 Guidelines on Fair Treatment of Seafarers in the Event of a Maritime 

Accident, 2006). Hoewel deze richtlijnen niet dezelfde kracht hebben als wetten, zijn ze van 

essentieel belang voor de rechten van de zeevarenden. Echter worden deze richtlijnen nog 

te weinig in acht genomen bij de behandeling van zeevarenden. Het is de bedoeling dat 

deze richtlijnen door zoveel mogelijk lidstaten worden geïmplementeerd in de nationale 

wetgeving. Veel landen overwegen de richtlijnen wel op te nemen in de wetgeving, maar 

zeggen extra ondersteuning nodig te hebben voor het juist interpreteren en 

implementeren van de richtlijnen. Er zijn dan ook al enkele lidstaten die hun nationale 

wetgeving gedeeld hebben met andere lidstaten in de hoop zo een leidraad te voorzien en 

nog meer landen de voorschriften te laten opnemen (ITF, 2019). Ook de jurdische 

commissie van de IMO heeft al bevestigd bijstand te willen verschaffen aan overheden die 

dit wensen om de voorschriften op te nemen in de wetgeving.  

In de richtlijnen wordt vooral gefocust op het feit dat zeevarenden een speciale categorie 

zijn van werknemers en door de aard van hun werk en vele onbekende jurisdicties waaraan 

ze kunnen worden blootgesteld, speciale internationale bescherming nodig hebben 

(Guidelines on Fair Treatment of Seafarers in the Event of a Maritime Accident, 2006). Zoals 

eerder vermeld, zijn er richtlijnen voor verschillende partijen, allereerst komt de haven- of 

kuststaat aan bod. Om een idee te schetsen van de voorzieningen in de richtlijnen worden 

hieronder de eerste zes voor de haven- en kuststaat gegeven. 
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The port or coastal State should:  

.1 take steps so that any investigation they conduct to determine the cause of 

a maritime accident that occurs within their jurisdiction is conducted in a fair 

and expeditious manner;  

.2 co-operate and communicate with all substantially interested States, 

shipowners, and seafarers, and take steps to provide seafarers’ representative 

organizations in the port or coastal State with access to seafarers;  

.3 take steps to ensure that adequate measures are taken to preserve human 

rights of seafarers at all times, and the economic rights of detained seafarers;  

.4 ensure that seafarers are treated in a manner which preserves their basic 

human dignity at all times;  

.5 take steps to ensure/verify that adequate provisions are in place to provide 

for the subsistence of each detained seafarer including, as appropriate, wages, 

suitable accommodation, food and medical care;  

.6 ensure that due process protections are provided to all seafarers in a non-

discriminatory manner; 

(Guidelines on Fair Treatment of Seafarers in the Event of a Maritime Accident, 

2006, III 9.) 

Er staat duidelijk ‘should’ in de plaats van ‘must’, wat duidt op de adviserende aard van de 

richtlijnen. Ze zijn duidelijk zeer waardevol in de strijd tegen criminalisering van 

zeevarenden, maar helaas is het geen bindende regelgeving, waardoor ze in de realiteit 

nog veel te weinig worden toegepast.  

5.5 Vakbonden en NGO’s 

International Transport Workers’ Federation 

De International Transport workers’ Federation, hierna ITF genoemd, werd opgericht in 

1896 en is een internationale vakbondsfederatie. ITF zet zich in voor de verbetering van de 

positie van de zeevarenden. Het is rechtstreeks of via zijn dochtermaatschappijen actief 
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betrokken bij de bescherming van de rechten van zeevarenden en hun welzijn. Bij alle 

recente gevallen van criminalisering nam ITF steeds het voortouw om oneerlijke 

behandeling te veroordelen en daartegen te protesteren. Zij dringen aan bij de staten om 

zich zoveel mogelijk aan de Fair Treatment richtlijnen te houden en deze te implementeren 

in de nationale wetgeving (ITF, 2019a). Ook proberen zij de zeevarenden bewust te maken 

van hun rechten door posters uit te delen of door bijvoorbeeld een criminalisation toolkit 

(2019) op te stellen. 

Verder wordt ITF over heel de wereld vertegenwoordigd door ITF-inspecteurs die aan 

boord de leefomstandigheden inspecteren van de bemanningsleden. Zo gingen er in 2021 

ook twee vertegenwoordigers van ITF aan boord van de Ever Given om zich ervan te 

verzekeren dat de bemanning, die werd vastgehouden aan boord tot er een akkoord was 

over de schadevergoeding, het goed stelde (International Transportation workers’ 

federation, 2021a).  

Nautisch Instituut 

Het Nautisch Instituut (NI) is een internationale organisatie met als doel de bevordering 

van professionalisme en veiligheid in de maritieme industrie en het vertegenwoordigen van 

de belangen van zeevarenden. Ook trachten zij het bewustzijn te vergroten dat 

criminalisering zich steeds meer en wereldwijd voordoet. Het Nautisch Instituut heeft 

samengewerkt met andere instanties, namelijk met International Federation of 

Shipmasters’ Association (IFSMA) en met Baltic and International Maritime Council 

(BIMCO). Samen probeerden zij druk uit te oefenen op regeringen en de IMO om deze 

kwestie aan te pakken. Zij proberen duidelijk te hameren op het negatieve effect van 

criminalisering op aanwerving van zeevarenden. Ook organiseren zij regelmatig cursussen 

over criminalisering van zeevarenden om zo vooral zeelui op de hoogte te brengen van het 

groeiende probleem, van hun rechten die zij in dergelijke gevallen hebben en van de 

instanties waartoe zij zich kunnen wenden, moesten ze ooit in de problemen geraken 

(Nautical Institute, 2022). Verder publiceren zij vaak artikels in hun maandblad Seaways, 

waarin zij de negatieve gevolgen van criminalisering op de aanwerving en het in dienst 

houden van zeevarenden toelichten (Mathias, 2010).  
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BIMCO 

De Deense organisatie BIMCO vecht mee in de strijd tegen criminalisering. Zij hebben een 

uitgebreide studie gedaan naar de omvang van criminalisering van zeevarenden. De studie 

bestaat uit beschrijvingen van voorvallen, toegepaste wetten en acties van de industrie en 

de regering ten opzichte  van zeevarenden (BIMCO, z.d.). Verder zijn zij ook zeer actief 

geweest in het bijstaan van de bemanning in gevallen van criminalisering, zoals bij het 

voorval met de Prestige en Hebei Spirit (Mathias, 2010).  

 

CESMA en IFSMA 

Ook de Europese Vereniging voor Kapiteins (CESMA) en de wereldwijde vereniging van 

kapiteins (IFSMA) laten de zeevarenden en dan vooral kapiteins van schepen niet in de 

steek. IFSMA werd in 1974 opgericht en was nauw betrokken bij de opstelling van de Fair 

Treatment richtlijnen door relevante documenten te verschaffen aan de juridische 

commissie (Mathias, 2010). Zij hebben verder als doel het behartigen van de belangen van 

kapiteins over de hele wereld. Ieder jaar wordt een algemene vergadering gehouden door 

deze verenigingen. In 2006 keurde IFSMA een resolutie goed waarin wordt voorgesteld 

criminele sancties af te schaffen in het geval van onachtzaamheid en enkel gebruik te 

maken van professionele sancties, zoals tuchtsancties (Resolution 1/2006 - Criminalisation 

of Seafarers, 2006).  Ook in 2021 stond het onderwerp ‘criminalisering van zeevarenden’ 

weer op het programma bij CESMA. Op die 26ste vergadering in Rijeka, Kroatië werd 

volgende resolutie goedgekeurd: 

The Assembly again noted that the problem of criminalisation of seafarers and 

of shipmasters in particular, continues to be a matter of great concern. CESMA 

urgently requests ship owners and/or operators to always provide legal 

assistance for masters, serving on their ships, in case of an incident as a 

consequence of which they are detained by local authorities, until, at least, a 

final verdict has been pronounced. The Assembly was also reported of 

increasing of commercial pressure on shipmasters. 

(CESMA, 2021) 
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Naast het feit dat zij pleiten voor een speciale verzekering, die de kosten moet dekken van 

juridische bijstand en tolken  voor zeevarenden, blijven zij ook hameren op de noodzaak 

van een bindende wetgeving, waardoor de Fair Treatment richtlijnen in de realiteit vaker 

zouden worden toegepast (CESMA, 2021). 

Seafarers Rights International 

Seafarers Right International is een organisatie die zich vastbesloten inzet voor de belangen 

van zeevarenden. Zoals zij het zelf zeggen is hun doel: “To conduct strategic research in 

support of an efficient and fair maritime industry and the decent employment of seafarers” 

(SRI, z.d.). Door middel van onderzoek en opleidingen proberen zij de rechten van 

zeevarenden zo goed als mogelijk te vrijwaren. In 2012 voerde SRI een uitgebreide enquête 

over criminalisering van zeevarenden uit in acht verschillende talen. Zo werden er in totaal 

3480 vragenlijsten ingevuld door zeevarenden van 68 verschillende nationaliteiten. Hieruit 

kwam vooral dat zij vinden dat er vaak geen behoorlijke rechtsgang is bij een 

strafrechtelijke vervolging. Ook kaarten zij het probleem van een oneerlijke behandeling, 

intimidatie en een gebrek aan juridische bijstand en tolkdiensten aan. De uitvoerend 

directeur van SRI besluit dan ook dat zeevarenden zeggen dat hun rechten slechts 

theoretisch en illusoir zijn en ze nood hebben aan praktische en effectieve rechten (SRI, 

2013). Als gevolg van de enquête werden op de 100e vergadering van de juridische 

commissie van de IMO in april 2013 dan ook de suggesties van zeevarenden voorgedragen 

over hoe hun situatie kan worden verbeterd in het geval van strafrechtelijke vervolging 

(IMO, 2013). Ondertussen ziet SRI dat er echter nog veel ruimte voor verbetering is en blijft 

zich dus ook dagelijks inzetten voor de rechten van zeevarenden.  

Nautilus International 

Nautilus International is een onafhankelijke beroepsorganisatie die zich inzet voor diensten 

aan leden en welzijnsondersteuning aan zeevarenden en andere maritieme 

beroepsbeoefenaren. Ook in de strijd tegen criminalisering staan zij op de eerste linie. Zij 

voeren geregeld onderzoeken uit naar het probleem door middel van bevragingen van 

zeevarenden. Hierbij gaan ze na of de criminalisering van zeevarenden een invloed heeft 

op het dagelijks leven aan boord en of de zeevarenden op de hoogte zijn van hun rechten 

in geval van een maritiem accident (Nautilus International, 2019).  
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Verder heeft Nautilus International een mobiele app ontwikkeld die leden toegang geeft 

tot richtlijnen en procedures die ze moeten volgen in het geval van een accident. Deze app 

is offline, waardoor alle zeevarenden er steeds toegang toe hebben, om het even waar zij 

zich bevinden. Ook kan men via de app een incident rapporteren en informatie delen over 

alles wat er aan boord gebeurt (Nautilus International, 2020a).  

Ook voorziet Nautilus International een 24/7 service, waarmee zeevarenden live contact 

kunnen opnemen met een adviseur en zo antwoorden op al hun vragen in verband met 

hun rechten en plichten kunnen verkrijgen (Nautilus 24/7 - Nautilus International, 2019). 

Verder heeft de organisatie een Worldwide Lawyers Directory. Nautilus heeft met 

advocaten over heel de wereld overeenkomsten om de leden van de organisatie te 

voorzien van gratis en gespecialiseerd advies in het geval van een accident. De advocaten 

kunnen initieel advies geven, maar ook vertegenwoordiging verstrekken over een breed 

scala van arbeidsgerelateerde kwesties (Wereldwijd juristenregister - Nautilus 

International, 2019) .  

Verder voorziet de unie de Joint Assistance Support Network (JASON) service. De bijstand 

die via dit netwerk beschikbaar is, omvat onder andere advies bij het kiezen van juridische 

bijstand, begeleiding bij plaatselijk onderzoek en verstrekking van vertaaldiensten (Nautilus 

International, 2019). Verder probeert Nautilus zeevarenden zoveel mogelijk te steunen 

door het opstellen van bijvoorbeeld een Guide to Fair Treatment. Dit is een gids, waarin 

duidelijk uitgelegd staat wat je als zeevarende kan verwachten op vlak van steun en 

assistentie, moest die helaas betrokken zijn bij een accident .  

Tenslotte stelden zij een Fair Treatment Checklist op, die dient als een handige gids 

waarmee zeelui zich snel hun rechten kunnen herinneren en kunnen achterhalen hoe zij zo 

snel mogelijk juist advies kunnen verkrijgen (Nautilus International, 2019).  
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6 Incidenten 

Ter illustratie van het groeiend probleem, worden verder enkele voorbeelden gegeven van 

gevallen waarin zeevarenden strafrechtelijk vervolgd werden naar aanleiding van een 

marien accident. Er zullen voorbeelden volgen van incidenten met betrekking tot 

verontreiniging van het mariene milieu, maar ook illegaal wapen- en drugsbezit, smokkel 

en navigatiefouten komen aan bod.  

6.1 Strafrechtelijke vervolging van zeevarenden naar aanleiding van 

mariene verontreiniging 

Het mariene milieu is een zeer waardevolle, maar ook kwetsbare omgeving. Onder meer 

door de enorme toename in scheepvaart de voorbije eeuwen, wordt dit milieu steeds meer 

in gevaar gebracht. Het spreekt voor zich dat de verontreiniging van de zee, atmosfeer en 

kustlijn zoveel mogelijk moet vermeden worden en hiervoor een streng beleid nodig is. Dit 

neemt echter niet weg dat er steeds een grondig onderzoek gevoerd moet worden naar de 

oorzaak van een marien accident met verontreiniging als gevolg. In realiteit zien we 

namelijk dat er zeer veel media-aandacht gepaard gaat met een verontreiniging en dat de 

publieke opinie heel veel druk legt op het zo snel mogelijk aanduiden van een schuldige. 

De meest voor de hand liggende persoon in dergelijke gevallen is dan meestal de kapitein 

of de bemanning van het schip, waarvan de verontreiniging afkomstig is. In het verleden 

zijn er drie grote scheepsrampen gebeurd die het begin waren van de criminalisering van 

zeevarenden bij rampen met olietankers, namelijk met de schepen Exxon Valdez, Erika en 

Prestige die  hieronder uitgebreid besproken worden. Deze hebben het startschot gegeven 

voor een strenger wettelijk kader dat toelaat zeevarenden zeer makkelijk strafrechtelijk te 

vervolgen voor het verontreinigen van de zee. In de praktijk zien we dan ook dat 

zeevarenden zeer streng worden aangepakt. Dit wordt later duidelijk aangetoond door de 

manier waarop de bemanning van de Tasman Spirit werd behandeld in 2003 maar ook met 

een recenter voorbeeld van de Wakashio in 2020 wordt duidelijk dat het probleem zich 

gestaag verderzet.  
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6.1.1 Exxon Valdez 

Een van de meest bekende olierampen in de geschiedenis is het voorval met de Exxon 

Valdez. Dit incident wordt dan ook gezien als het startschot voor het strenger optreden 

tegen zeevarenden en de criminalisering van hen in de Verenigde Staten. De olietanker 

kwam op 24 maart 1989 in aanvaring met een rif, Bligh Reef in Prince William Sound, een 

inham in de Golf van Alaska. De kapitein had de kustwacht laten weten dat hij zou afwijken 

van zijn koers om zo ijsrotsen te ontwijken en kreeg hiervoor ook de toestemming. Hij 

verliet de brug en gaf aan zijn derde stuurman, Cousins, de opdracht om na het passeren 

van Busby Island Light terug te keren naar de oorspronkelijke koers en kort voor die 

koerswijziging de kapitein op te roepen in zijn cabine. De derde stuurman riep de kapitein 

echter nooit op en het schip draaide niet snel genoeg terug naar de initiële koers, waardoor 

ze in botsing kwam met het rif. Als gevolg van dit incident lekte er zo’n 41 miljoen ton ruwe 

olie in zee. Hierbij werd 2090 km kustlijn vervuild en ook de aanliggende wateren bleven 

niet gespaard (Brittanica, 2022). Zo’n twintig minuten na de stranding heeft de kapitein 

Valdez Traffic Control opgeroepen om de stranding en de schade te melden.  

Al snel doken er foto’s op van de vervuilde kustlijn en ontstond er grote woede bij het 

publiek, wat in combinatie met alle media-aandacht veel druk legde op de overheid 

(Fontugne, 2015). De kapitein van de Exxon Valdez, Joseph Hazelwood, werd uiteindelijk 

veroordeeld tot een boete van 50 000 US Dollar en een werkstraf van 1000 uren. Hij werd 

eerst beschuldigd van het besturen van een schip onder invloed van alcohol, aangezien hij 

een licht positieve alcoholtest aflegde. Deze tests werden achteraf echter ongeldig 

verklaard, waardoor de jury hem dan ook vrijsprak van deze aanklacht. Zijn werkstraf 

voerde hij uit door de tien daaropvolgende jaren steeds een maand in Alaska door te 

brengen en daar afval op te rapen langs de autosnelweg en soep op te dienen in een lokaal 

restaurant. Later bleek zijn straf nog erger te zijn; zijn maritieme carrière was volledig 

voorbij, aangezien geen enkele rederij hem nog in dienst wilde nemen. Uiteindelijk ging hij 

in New York aan de slag bij het kantoor van de advocaten die hem in Alaska tijdens zijn 

proces verdedigden. Hier nam hij telefoontjes op van medezeemannen die in de problemen 

waren geraakt tijdens incidenten aan boord. Deze job kon door niemand beter worden 

uitgevoerd, aangezien hij wist welke woorden te gebruiken om de panikerende zeelui 

gerust te stellen (Fontugne, 2015).  
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De derde stuurman, op dat moment verantwoordelijk voor de navigatie van het schip, werd 

niet strafrechtelijk beschuldigd, sterker nog, deze fungeerde als hoofdgetuige in de 

rechtszaak tegen Hazelwood.  

Exxon Valdez binnen het wettelijk kader 

Na de veroordeling tot een boete en werkstraf van Hazelwood gingen hij en zijn advocaten 

in beroep. Als verdediging haalden zij aan dat de kapitein immuniteit genoot, aangezien hij 

de olielek had gemeld. Destijds stond er namelijk in de Clean Water Act (1972) het 

volgende: 

Any person in charge of a vessel shall, as soon as he has knowledge of any 

discharge of oil or a hazardous substance from such vessel immediately notify 

the appropriate agency of the United States Government of such discharge. 

Notification received pursuant to this paragraph or information obtained by 

the exploitation of such notification shall not be used against any such person 

in any criminal case, except a prosecution for peijury or for giving a false 

statement. 

33 U.S.C. § 1321 (b)(5) (1988) 

Er gold dus de verplichting om onmiddellijk melding te maken van gelekte olie of andere 

schadelijke stoffen in zee. Eenieder die zich aan deze meldplicht hield, zou dan dezelfde 

immuniteit genieten als getuigen voor vervolging in een strafzaak. De informatie die uit hun 

getuigenis naar voren komt, kan dan niet worden gebruikt om getuigen later te vervolgen, 

tenzij zij terechtstaan voor het plegen van meineed of het afleggen van valse verklaringen 

(Fifth Amendment, 1791).  

Het hof van beroep moest met spijt in het hart de verdediging gelijk geven en gaf de 

kapitein immuniteit, zij het met de volgende woorden: 

"The unparalleled environmental devastation wrought by the grounding of the 

Exxon Valdez is hardly lost on this court. But while we may feel sorely tempted, 

as individuals, to recast the law in a mold better suited to our personal sense 

of justice, we are bound, as judges, to resist this temptation: our sworn duty is 
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to uphold the law as it is, not as we would have it be." 

(Egan, 1992)   

Het hooggerechtshof van Alaska oordeelde uiteindelijk echter dat de immuniteitsbepaling 

van de Clean Water Act anders geïnterpreteerd moest worden (Paul, 1995). Hazelwood 

werd uiteindelijk dus toch niet vrijgesproken en werd veroordeeld tot een boete van 50 

000 US Dollar en 1000 uren werkstraf.  

Erfenis van de Exxon Valdez 

Zoals blijkt, was de immuniteitsbepaling in de Clean Water Act niet geheel duidelijk, zelfs 

niet voor de verschillende rechtbanken. In de toekomst wilde men dus verwarring 

vermijden, maar ook vooral woede bij het publiek voorkomen. Nadat Hazelwood door het 

hof van beroep werd vrijgesproken, is er namelijk veel ophef ontstaan bij het volk van 

Alaska, dat de man liefst voor eeuwig in de gevangenis had gezien. Het was door al deze 

publieke aandacht absoluut nodig dat er voldoende strenge wetgeving kwam, zodat 

zeevarenden die de zee verontreinigden in de toekomst zeker een gepaste straf zouden 

krijgen. Een jaar na de feiten werd er bijgevolg al actie ondernomen. De Oil Pollution Act, 

1990 werd in het leven geroepen en deze voorzag in een aanpassing aan de toekenning van 

immuniteit. Nog steeds geldt de meldplicht na een olielek, maar deze melding resulteert 

niet ontegensprekelijk in een verschaffing voor verdere immuniteit tegen strafrechtelijke 

vervolging. Letterlijk werd in deze wetgeving het zinnetje ‘or information obtained by the 

exploitation of such notification’ weggelaten (Paul, 1995).  

Verder zorgt deze nieuwe wetgeving, zoals eerder besproken, voor zwaardere sancties, een 

stricte aansprakelijkheid voor de vergoeding en de reiniging van zee en kust na een 

verontreiniging. Zo heeft de stranding van de Exxon Valdez een wereld gecreëerd, waarin 

criminalisering van zeevarenden standaard is.  En zo werden samen met Hazelwood alle 

andere zeevarenden gesanctioneerd voor de verontreiniging van het Bligh Reef in Alaska.  

6.1.2 Erika 

Een volgend incident dat velen wellicht bekend in de oren klinkt, is de ramp met de 

olietanker Erika. Deze olietanker vertrok op 10 december 1999 vanuit Duinkerken in de 

richting van Livorno met aan boord 30 000 ton crude oil. Een dag later stuurde het schip 

een noodoproep naar de Franse kustwacht, omdat het schip een grote slagzij had aan de 
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stuurboordzijde.  Even later werd er ballastwater overgepompt van de stuurboordzijde van 

het schip naar de bakboordzijde. Hierdoor werd de slagzij verminderd en de noodoproep 

werd dan ook geannuleerd. Die avond ontstonden er echter scheuren in het hoofddek, 

waardoor de slagzij snel toenam en verergerde. Ondertussen was ook het weer 

verslechterd en was er een storm op komst. De volgende ochtend, op 12 december, bracht 

de franse kustwacht de bemanning in veiligheid door ze met een vliegtuig van het schip te 

halen. Er werden verscheidene pogingen ondernomen om het schip weer recht te krijgen, 

maar dit was tevergeefs en de rompbeplating begon zelfs al te verbrokkelen in zee. Een uur 

later probeerden sleepboten het schip verder weg van de Franse kustlijn te slepen en op 

dat moment brak het schip volledig in twee.  Hierbij verloor het schip meer dan 20 000 ton 

olie, wat resulteerde in de vervuiling van 400 km Franse kustlijn en de dood van duizenden 

zeevogels (Olagunju, 2006b). Enkele dagen na het accident werd de Indische kapitein Karun 

Mathur voor verschillende weken in voorhechtenis genomen op beschuldiging van het in 

gevaar brengen van mensenlevens en het veroorzaken van mariene vervuiling. Tien jaar na 

de ramp met de Exxon Valdez was het grote publiek zich al meer bewust van het groeiende 

milieuprobleem en al snel bleek dat de publieke opinie niet langer bereid is dergelijke 

ongelukken te tolereren. Er werd dan ook opgeroepen tot rigoreuze maatregelen. Als 

geruststelling voor het publiek werd de kapitein van de Erika dus enkele dagen na het 

accident in de boeien geslagen en in voorhechtenis genomen, voor het onderzoek naar de 

oorzaak van het accident goed en wel begonnen was.  

In een officieel rapport van de Europese Commissie werd echter de schuld gegeven aan de 

slechte staat van het schip, dat al 25 jaar oud was en een enkele wand had (Olagunju, 

2006b). Uiteindelijk werd de kapitein vrijgesproken van alle aanklachten. De aanklager 

eiste wel de maximumstraf van een jaar gevangenis en een boete van 75 000 euro voor 

zowel de scheepseigenaar als de technische manager. Het correctioneel hof van Parijs 

veroordeelde de vierde grootste oliegroep, Total SA, tot een boete van 375 000 euro, het 

maximumbedrag voor maritieme vervuiling. De scheepseigenaar, Guiseppe Saverese, en 

zijn technisch manager, Antonio Pollara, werden elk veroordeeld tot een geldboete van 75 

000 euro, het hoogste bedrag voor een fysiek persoon. Volgens het hof hadden zij namelijk 

een misdaad begaan door onderhoudswerken uit te stellen aan boord van het schip om zo 



   40 

geld te besparen, ondanks het feit dat er zware corrosie op de beplating was vastgesteld 

(Maritime Pollution Liability and Policy: China, Europe and the Us, 2010).  

Erfenis van de Erika 

Net zoals de Verenigde Staten een ramp als de Exxon Valdez nodig hadden om hun 

wetgeving aan te passen, werd ook Europa wakker geschud door de olieramp met de Erika. 

Eerst en vooral toonde deze ramp het risico dat oude schepen vormen aan. Verder werd 

ook duidelijk dat het bestaande communautaire regelgevingskader, dat door de lidstaten 

onvoldoende werd toegepast, wat betreft inspecties in de haven, moest worden 

aangescherpt. Dit zagen we eerder ook al gebeuren in de Verenigde Staten, waar het 

wettelijk kader federaal werd aangepast. Daarom heeft de Europese Commissie in 2000, 

een jaar na de feiten heel wat maatregelen voorgesteld, waarvan sommigen onmiddellijk 

genomen zouden kunnen worden, beter bekend als Erika Package I en andere op lange 

termijn, Erika Package II. Onder Erika Package I valt het invoeren van de ‘zwarte lijst’ van 

de havenstaatcontrole. Zo zouden schepen, die ouder zijn dan 15 jaar en al twee keer zijn 

aangehouden, geband worden uit de havens van de deelnemende lidstaten. Ook moest er 

een sterkere controle komen op de werking van classificatiemaatschappijen en de derde 

maatregel was de geleidelijke banning van enkelwandige tankers (European Commission, 

2000). Onder Erika Package II viel het opzetten van een vessel monitoring, control, and 

information system, een fonds voor de slachtoffers van verontreiniging in Europese 

wateren en de oprichting van de European Maritime Safety Agency. 

Echter werd dit onvoldoende geacht en daarom werd in 2001 een voorstel voor een richtlijn 

ingediend ter bescherming van het milieu door middel van strafrecht. In dit voorstel werd 

het volgende geschreven: 

In order to achieve effective protection of the environment, there is particular 

need for more dissuasive sanctions for polluting activities which typically cause 

or are likely to cause significant deterioration of the environment. Therefore, 

those activities should be considered criminal offences throughout in the 

Community, when they are committed intentionally or with serious negligence, 

and should be subject to criminal penalties, involving in serious cases 

deprivation of liberty. 
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(Proposal for a Directive of the European Parliament and of the Council on the 

Protection of the Environment through Criminal Law, 2001) 

Het zal echter, zoals eerder besproken, duren tot in 2005 tot dit voorstel wordt 

goedgekeurd. Nadien is het kaderbesluit dan ook weer nietig verklaard in 2007, waarop in 

2008 een nieuw kaderbesluit werd goedgekeurd. Wat wel blijkt is dat de Erika één van de 

rampen was, die heeft bijgedragen aan de groeiende tendens tot criminalisering van 

zeevarenden. Het was het startschot voor het ontwerp van het kaderbesluit van de 

Europese Unie, wat de strafrechtelijke vervolging van zeevarenden zeer makkelijk maakt. 

6.1.3 Prestige 

Op 13 november 2002 was de Prestige, een tanker met 77.000 ton heavy fuel aan boord, 

onderweg van Letland naar Gibraltar. Het schip kwam terecht in zwaar weer voor de kust 

van La Muerte, Galicië en na een aanvaring met een drijvende container was er een groot 

gat ontstaan in de stuurboordzijde van het schip. Door de hoge golven stroomde er snel 

veel water het schip binnen. De kapitein stuurde hierop een noodbericht naar de kust van 

Galicië, Spanje en naar Cape Finisterre, Frankrijk met een vraag voor reddingsschepen en 

sleepboten, die het schip de haven zouden kunnen binnentrekken. Zo zou het schip aan het 

noodweer kunnen ontsnappen en zou de olie uit het schip geëvacueerd kunnen worden. 

De Spaanse en Franse overheden weigerden echter de Prestige hun havens binnen te 

slepen. De Spaanse overheid gaf zelfs aan de kapitein van het schip het bevel om van de 

kust weg te sturen, verder op zee. Dit was echter niet mogelijk, gezien de motor ook sterk 

beschadigd was. Na enkele vergeefse pogingen van SASEMAR, de Spaanse organisatie die 

zich inzet voor het mariene milieu, om het schip toch binnen te slepen, werd het uiteindelijk 

door een schip van SMIT, een Nederlands sleep- en bergingsbedrijf, op sleeptouw 

genomen. Zo bleef het schip enkele dagen op zee, zonder toevluchtshaven, omdat Spanje 

weigerde het schip binnen te nemen.  Hierdoor kon de olie niet geëvacueerd worden en na 

enkele dagen brak de Prestige in twee. Op dat moment lag zij op 130 zeemijlen van de 

Spaanse kust en daarna zonk ze volledig. Dit veroorzaakte een grote natuurramp, waarbij 

uiteindelijk meer dan 80% van de 77.000 ton olie in de zee terechtkwam. Logischerwijs 

resulteerde dit in een enorme vervuiling van de zee en kustlijn, wat miljoenen dollars aan 

opruimkosten met zich meebracht (The Bahamas Maritime Authority, 2004). 



   42 

De kapitein van de Prestige, Apostolos Mangouras, werd vrijwel onmiddellijk na de feiten 

gearresteerd.  Hij werd beschuldigd van opzettelijke vervuiling en ongehoorzaamheid aan 

de Spaanse autoriteiten, toen zij hem bevalen van de kust weg te varen. Hij werd eerst 

twee dagen in het lokale politiekantoor opgesloten, voor hij werd overgebracht naar een 

zwaar beveiligde gevangenis, waar hij 83 dagen doorbracht in voorhechtenis. In 2003 stelde 

The London P&I club een bankgarantie, waardoor hij vrijkwam. Er werd hem wel een 

borgtocht van drie miljoen dollar toegekend, waarbij hij in Spanje moest blijven en zich 

dagelijks op het lokale politiekantoor moest melden. In 2016, 14 jaar na de feiten werd hij 

veroordeeld tot twee jaar celstraf op 81-jarige leeftijd. Dit was het besluit van het 

hooggerechtshof, terwijl de kapitein in het voorafgaande vonnis van de Galicische 

provinciale rechtbank werd vrijgesproken van enige criminele aansprakelijkheid wat 

betreft de pollutie. Zij waren namelijk van mening dat hij zijn professionele plicht had 

vervuld door te trachten zijn schip te redden. Wel werd hij door hen veroordeeld voor het 

negeren van de bevelen van de Spaanse overheid tot negen maanden celstraf. Later 

oordeelde het hooggerechtshof dus dat hij wel aansprakelijk was voor de pollutie en kreeg 

hij in totaal een celstraf van 24 maanden (Olagunju, 2006b).  

Er is veel discussie geweest over het feit of de arrestatie van Mangouras al dan niet legitiem 

was. De Spaanse autoriteiten kunnen eveneens als schuldig gezien worden, aangezien zij 

de vraag van de kapitein voor toegang tot een noodhaven weigerden en ze negeerden het 

advies van SMIT om het schip naar de kust te trekken om zo de olie uit het schip te kunnen 

pompen en te voorkomen dat alles in zee terecht zou komen. Experten van The Bahamas 

Maritime Authority die het incident met de Prestige volledig onderzocht hebben, merkten 

ook op dat de reactie van de Spaanse autoriteiten te traag was en dat hun focus vooral lag 

op een schuldige vinden in plaats van een milieuramp voorkomen (The Bahamas Maritime 

Authority, 2004). Toen het schip nog niet eens gezonken was en nog steeds een noodhaven 

zocht, was er al overleg tussen Portugal en Spanje over wie verantwoordelijk zou zijn voor 

de opkuis van de olie in zee. In het rapport van Bahamas Maritime Authority (2004) wordt 

ook duidelijk gezegd dat de situatie minder ernstig zou zijn afgelopen en de gigantische 

vervuiling sterk verminderd zou zijn, indien het schip niet geweigerd was in de havens. Later 

is eveneens bekend geraakt dat de kapitein van de reddingsschepen een contract heeft 
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moeten ondertekenen, waarin deze verklaarde dat hij het schip niet dichter dan 120 

zeemijlen bij de Spaanse kust mocht slepen (The Bahamas Maritime Authority, 2004).  

Prestige binnen het wettelijk kader 

Zowel op het moment dat de Prestige beschadigd raakte, als op het moment dat ze zonk, 

bevond het schip zich in de Exclusieve Economische Zone van Spanje. In Artikel 56 van Het 

Zeerechtverdrag (1998) vinden we dat een kuststaat rechtsmacht bezit ten aanzien van de 

bescherming en het behoud van het mariene milieu binnen zijn Exclusieve Economische 

Zone. Verder vinden we onder artikel 73 (Het Zeerechtverdrag, 1982) het volgende:  

In de uitoefening van zijn soevereine rechten de levende rijkdommen in de 

exclusieve economische zone te exploreren, exploiteren, behouden en te 

beheren, kan de kuststaat de maatregelen nemen, met inbegrip van het aan 

boord gaan, de inspectie, de aanhouding en het instellen van gerechtelijke 

procedures, die nodig kunnen zijn ter waarborging van de naleving van de door 

hem overeenkomstig dit verdrag aangenomen wetten en voorschriften.  

Toegepast op het incident met de Prestige betekent dit dus dat Spanje inderdaad het recht 

had een gerechtelijke procedure in te stellen tegen de bemanning van de Prestige, 

aangezien het mariene milieu in gevaar werd gebracht en zelfs ernstig beschadigd. Verder 

onder artikel 73 (Het Zeerechtverdrag, 1982) staat echter:  

Aangehouden schepen en hun bemanning worden onverwijld in vrijheid gesteld 

na het verschaffen van een redelijke waarborgsom of het stellen van een andere 

zekerheid.  

De kapitein zat 83 dagen in voorhechtenis en zou pas vrijkomen nadat een borgsom van 3 

miljoen euro werd betaald. Dit is dan weer in strijd met artikel 230 van het 

Zeerechtverdrag, 1982. Hierin staat namelijk dat, tenzij het gaat over een opzettelijke en 

ernstige daad van verontreiniging, er buiten de territoriale zee enkel monetaire sancties 

kunnen opgelegd worden, wanneer nationale wet- en regelgeving of van toepassing zijnde 

internationale regels en normen ter voorkoming, vermindering en bestrijding van 

verontreiniging van het mariene milieu geschonden worden. Het is zo dat de Prestige een 

zeer ernstige verontreiniging veroorzaakte, maar het is zeer onwaarschijnlijk dat de 
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kapitein de verontreiniging opzettelijk veroorzaakte, aangezien hij alles heeft geprobeerd 

om deze te voorkomen. Dat de kapitein 83 dagen in hechtenis heeft doorgebracht stemt 

dus niet overeen met dit artikel.  

Nadat de borgsom uiteindelijk betaald werd, had hij echter nog steeds geen toelating om 

Spanje te verlaten en moest hij zich zelfs elke dag melden aan het lokale politiekantoor. De 

vraag kan dus gesteld worden of deze straf in lijn is met wat voorgeschreven staat in Artikel 

73 en 230 en of de borgsom niet onredelijk hoog was.  

Het voorval met de Prestige en de daaropvolgende aanhouding van de kapitein blijft een 

moeilijke kwestie. Je zou namelijk ook kunnen stellen dat de kapitein handelde in 

overeenstemming met hoofdstuk 5 van de International Safety Management Code (2015), 

waar alle schepen onder de SOLAS-conventie(1974) conform mee moeten zijn. Hierin is 

namelijk opgenomen dat de kapitein het hoogste gezag en de verantwoordelijkheid heeft 

om beslissingen te nemen met betrekking tot veiligheid en vervuilingspreventie. Als de 

kapitein dus beslist om niet verder de zee op te varen, omdat de toestand van het schip en 

de extreme weersomstandigheden dan zowel het milieu als de bemanning in gevaar 

zouden brengen, zou dat gezien kunnen worden als een legitieme beslissing.  

Zoals eerder vermeld, verbiedt MARPOL alle lozingen die afwijken van de in het verdrag 

vastgestelde normen. Er zijn echter enkele uitzonderingen op dit verbod geformuleerd in 

de bijlagen. In Regulation 4 (1) van Annex 1 van MARPOL 73/78 staat dat lozingen van olie 

in volgende drie gevallen wel zijn toegestaan:  

1) Wanneer dit noodzakelijk is om de veiligheid van een schip te verzekeren of om 

mensenlevens op zee te redden;  

2) Indien goedgekeurd door zowel de vlaggenstaat als de regering binnen wiens 

rechtsgebied wordt overwogen de lozing te doen plaatsvinden, met als doel een bepaald 

geval van verontreiniging te bestrijden of de schade door de verontreiniging tot een 

minimum te beperken;  

3) Als gevolg van schade aan het schip of aan de uitrusting daarvan, mits na het ontstaan 

van de schade of na het ontdekken van de lozing alle redelijke voorzorgen zijn getroffen 

om de lozing te voorkomen of tot een minimum te beperken, tenzij de eigenaar of de 
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kapitein handelde met de bedoeling om schade te veroorzaken, ofwel roekeloos handelde 

en in de wetenschap dat er allicht schade zou ontstaan.   

 

Deze uitzonderingen zouden dus in het voordeel van Mangouras kunnen pleiten met als 

argument dat de verontreiniging een gevolg is van schade aan het schip en dat de kapitein 

er vervolgens alles aan heeft gedaan teneinde een grote lozing te vermijden. Doordat 

Spanje weigerde het schip op te vangen, heeft de enorme vervuiling met desastreuze 

gevolgen vervolgens kunnen plaatsvinden. 

Erfenis van de Prestige 

Zoals eerder vermeld heeft het incident mede aanleiding gegeven tot het voorstel van de 

Richtlijn 2005/35/EG van het Europees Parlement en de Raad van 7 september 2005 inzake 

verontreiniging vanaf schepen en invoering van sancties voor inbreuken.  

Het voorval heeft ook de aloude discussie terug doen oplaaien of schepen in nood al dan 

niet toegang moeten krijgen tot een toevluchtsoord. Tot op heden hebben schepen in nood 

geen absoluut recht op toegang tot een toevluchtsoord. Het kan gaan om een haven, een 

beschutte plaats dicht bij de kust, een inham, een luwe kust, een inham, een fjord of een 

baai of een deel van de kust (C. Murray, 2002). Kuststaten hebben dus steeds de 

toestemming om schepen te weigeren in hun zeehavens ter bescherming van hun kustlijn 

of om verontreiniging te voorkomen. In het verleden is echter al vaker gebleken, zo ook 

met de Prestige, dat deze weigering vaak zwaardere verontreinigingen als gevolg heeft. 

Daarom rees opnieuw de vraag of er geen nood is aan duidelijke, internationale wetgeving 

omtrent dit onderwerp. In november 2003 heeft de International Maritime Organization 

twee resoluties opgenomen. Deze moeten de betrokken partijen bij een incident waarbij 

nood aan een toevluchtsoord is, helpen om de juiste beslissingen te nemen. De Guidelines 

on Places of Refuge for Ships in Need of Assistance, 2004 zijn slechts van toepassing zolang 

een schip hulp nodig heeft, maar er geen levens in gevaar zijn. Deze richtlijnen kunnen een 

havenstaat echter nog steeds niet verplichten een schip in nood op te vangen, maar vragen 

wel de juiste overwegingen te maken om zo ergere uitkomsten te vermijden. Zo staat er 

onder 3.12 van de richtlijnen: 
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When permission to access a place of refuge is requested, there is no 

obligation for the coastal State to grant it, but the coastal State should weigh 

all the factors and risks in a balanced manner and give shelter whenever 

reasonably possible. 

 (Guidelines on Places of Refuge for Ships in Need of Assistance, 2004) 

Indien er wel levens op het spel staan, moet men de richtlijnen van de Search And Rescue 

conventie volgen. 

Met de richtlijnen probeert de International Maritime Organization te bereiken dat 

kuststaten voorbestemde toevluchtsoorden organiseren en op voorhand procedures 

uitdenken voor het opvangen van hulpbehoevende schepen. Op deze manier kunnen zij 

snel de juiste beslissing nemen, wanneer een schip hulp nodig heeft en hoeft er hieraan 

geen kostbare tijd verloren te gaan. De richtlijnen proberen ten alle tijden de balans te 

behouden tussen de rechten en belangen van kuststaten enerzijds en de noodzaak om hulp 

te verlenen aan schepen in nood en de bescherming van het milieu anderzijds. Het is echter 

wel belangrijk te weten dat deze richtlijnen op zichzelf geen recht op toegang tot een 

toevluchtshaven geven, noch wordt de kuststaat verplicht om een toevluchtsoord te 

voorzien.   

In 2013 is een deskundigengroep opgericht onder voorzitterschap van de Europese 

Commissie, waarin alle lidstaten van de Europese Unie vertegenwoordigd zijn. Deze groep 

heeft besloten om EU-richtlijnen (EU Operational Guidelines on Places of Refuge, 2018) op 

te stellen, die van toepassing zijn op situaties waarbij meer dan één staat betrokken is of 

wanneer het incident buiten de jurisdictie van een staat valt. De richtlijnen proberen te 

focussen op gezamenlijke inspanningen van verschillende lidstaten om zo nog beter 

voorbereid te zijn op accidenten en sneller te kunnen reageren en op die manier 

mensenlevens, maritieme veiligheid en het milieu te beschermen. Zij komen echter niet in 

de plaats van wettelijke verplichtingen die in de toepasselijke wetgeving zijn vastgelegd en 

zij vervangen de IMO-richtlijnen niet, maar vullen deze aan. Ondanks deze verschillende 

richtlijnen, is een kuststaat nog steeds niet verplicht om een schip in nood toegang te geven 

tot een toevluchtshaven. Echter wordt dit met de richtlijnen wel meer gepromoot. 
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6.1.4 Tasman spirit 

Op 27 juli 2003 is de Tasman Spirit, een Maltese tanker aan de grond gelopen, toen ze de 

haven van Karachi, Pakistan wilde binnenvaren. Het schip vervoerde op dat moment 67800 

ton ruwe olie en er was ook 440 ton heavy fuel aan boord. Hoewel meerdere sleepboten 

het schip van de zandbank probeerden te slepen, bleef het schip twee weken op de 

ondiepte liggen, totdat de weersomstandigheden te hevig werden om de sleepwerken 

door te zetten. De meeste cargotanks waren gescheurd, maar enkele bunkertanks waren 

nog intact. In de daaropvolgende weken werd ongeveer de helft van de ruwe olie en bijna 

alle bunkerbrandstof uit het schip overgeladen door kleine tankers en salvors (Parker, 

2004). Door de hevige zuidwesten moesson waaraan het schip voortdurend werd 

blootgesteld, verslechterde de situatie van het schip aanzienlijk. Uiteindelijk brak het schip 

in twee en kwam er meer dan 27 000 ton crude oil in de zee terecht. De Pakistaanse 

overheid eiste een vergoeding van 1 miljard dollar van de P&I club voor deze milieuramp. 

In de nasleep van het ongeval werd in een rapport van de Pakistan Merchant Navy Officers' 

Association gesuggereerd dat het incident veroorzaakt zou zijn door het feit dat de Karachi 

Port Trust de vaargeul waarin het schip op dat moment voer onvoldoende had 

uitgebaggerd en dat het schip pas was opgeroepen om aan de ligplaats aan te leggen na 

hoog water en nadat voorrang was gegeven aan kleinere schepen (O. Murray, 2012).  

Echter werden 8 personen, waaronder 7 bemanningsleden en de salvage master in 

hechtenis genomen, hoogstwaarschijnlijk als garantie voor de schadevergoeding. De 

salvage master was zelfs niet ter plekke op het moment van de stranding. Deze is pas vier 

dagen later gearriveerd op de locatie om te helpen bij de pogingen het schip los te krijgen. 

Pas toen de onderhandelingen over een compensatie tussen de Pakistaanse regering en de 

P&I vertegenwoordigers begonnen, liet men de aanklachten vallen en werden de 8 mannen 

na negen maanden in de gevangenis vrijgelaten.  

Tasman spirit binnen het wettelijk kader 

Het incident met de Tasman Spirit gebeurde terwijl het de haven van Karachi wilde 

aanlopen. Dit betekent dat het schip zich op dat moment in de territoriale zee van Pakistan 

bevond en Pakistan dus volgens Het Zeerechtverdrag 1982 volledige soevereiniteit heeft 

over het schip zoals beperkt door het recht van onschuldige doorvaart.   

Pakistan had het Internationaal Verdrag inzake de wettelijke aansprakelijkheid voor schade 
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door verontreiniging door olie (CLC Convention, 1992) niet ondertekend. Met dit verdrag 

kan een gelimiteerde compensatie worden voorzien voor onder meer het land dat schade 

wordt toegebracht door een olieverontreiniging van een olietanker. In tweede instantie 

kan een aanvullende vergoeding uitgereikt worden via het Fund Convention (IOPCF). 

Aangezien Pakistan deze verdragen niet had ondertekend, kon het niet op een compensatie 

via dit verdrag of fonds rekenen (Olagunju, 2006b). De enige manier om in dit geval een 

schadevergoeding te kunnen bekomen, bestaat in het rechtstreeks aanspreken van de 

scheepseigenaar of diens verzekeringsmutualiteit, ook wel P&I clubs genoemd. Het is dan 

allicht ook om deze reden dat de som van de geëiste schadevergoeding die van de 

scheepseigenaar werd geëist zo gigantisch hoog lag. Spijtig genoeg werden de 

bemanningsleden het slachtoffer hiervan en moesten als garantie voor de 

schadevergoeding optreden. 

6.1.5 Wakashio 

Op 25 juli 2020 rond 16:00 UTC liep de Japanse bulk carrier MV Wakashio, die onder 

Panamese vlag voer aan de grond op een koraalrif in Pointe d’Ensy, op de zuid-oostkust van 

Mauritius. Aan boord was geen cargo op dat moment, maar wel 3894 ton brandstofolie, 

207 ton diesel en 90 ton smeerolie. In de daaropvolgende weken lekte er zo’n 1000 ton olie 

in zee. Er werd nog ongeveer 3000 ton olie geëvacueerd uit het schip, voor ze twee weken 

na de stranding, op 15 augustus 2020 in twee brak. Het getroffen gebied ligt in een ESA, 

een environmentally sensitive area, dat het Blue Bay Marine Park, Ile aux Aigrettes en de 

Ramsar gebieden omvat (IMO, 2021). Deze wateren en gebieden zijn van groot belang voor 

de biodiversiteit en ecologische systemen.  

Volgens de Japanse rederij MOL, die MV Wakashio op het moment van het incident 

charterde is de oorzaak van de stranding en het lekken van de olie onveilig gedrag dat 

voortkomt uit overmoed (MOL, 2020). Om de volledige oorzaak te begrijpen, moeten we 

echter kijken naar 21 juli, vier dagen voor het incident. Uit het verslag van de Panamese 

autoriteiten blijkt dat op dit moment de laatste koerswijziging gemaakt werd, die later de 

ergste olieramp van Mauritius zou veroorzaken (AMP, 2020). Het was deze koerscorrectie 

op 21 juli, die de Wakashio op een rechtstreekse ramkoers zette naar het eiland Mauritius 

in de Indische Oceaan, en die vier dagen op rij door niemand werd aangepast. Door deze 

wijziging in het passage plan zouden ze in de plaats van de voorziene 22 km op 5 km afstand 
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van het eiland passeren. Op de dag van de stranding zou echter een foutieve kaart gebruikt 

zijn met een onvoldoende grote schaal, waardoor de exacte afstand tot de ondieptes niet 

accuraat was (AMP, 2020). Later gaf ook de kapitein van het schip toe dat ze die dag nog 

dichter bij de kust voeren om zo binnen het bereik van mobiele telefoons te geraken. De 

bemanningsleden zouden zich tijdens de corona-pandemie zorgen maken over hun 

familieleden en wilden graag in contact komen met hen. Velen van hen waren al langer dan 

normaal aan boord en waren dus al lange tijd verwijderd van hun familie. Ook zou één van 

de bemanningsleden jarig zijn geweest die dag en de kapitein van de MV Wakashio, Sunil 

Kumar Nandeshwa, heeft later toegegeven dat hij op het feestje hiervoor alcohol 

geconsumeerd had (Insurance Marine News, 2021). Een andere factor die zonder twijfel 

meespeelt, is het feit dat veel van de bemanningsleden al meer dan twaalf maanden aan 

boord van het schip waren. Door de corona-pandemie die op dat moment woedde, konden 

er geen crewwissels doorgaan, waardoor de bemanning niet van het schip geraakte en niet 

naar hun familie kon gaan. Dit heeft als gevolg dat velen van hen lijdden onder extreme 

fatigue, om nog niet te spreken over het mentale welzijn van hen in deze situatie. Het is 

dan ook om deze reden dat de maximumtermijn van 12 maanden aan boord volgens de 

Maritime Labour Convention, 2006 niet overschreden mag worden.  

De Indiase kapitein, toen 58 jaar oud, werd kort na de feiten aangehouden, op 

beschuldiging van het in gevaar brengen van de veilige navigatie. Hetzelfde gold voor de 

Chief Officer, Tilakaratna Subodha. Het tweetal zat sinds hun arrestatie in de gevangenis en 

is niet op borgtocht vrijgelaten. Het grootste deel van de rest van de bemanning is onder 

"huisarrest" vastgehouden en ondergebracht in een plaatselijk hotel, zonder aanklachten 

tegen hen, maar op grond van het feit dat zij als getuigen zouden moeten verschijnen in 

een proces dat nog moest beginnen (ITF, 2021). 

Zowel de kapitein als de chief officer hebben schuldig gepleit voor het in gevaar brengen 

van de veilige navigatie en hebben hun verontschuldigingen aangeboden aan de 

Mauritiaanse overheid voor de schade die zij veroorzaakten. Daarop werden beiden 

veroordeeld tot een celstraf van 20 maanden. In haar vonnis zei magistraat Ida Dookhy-

Rambarun dat de straffen volledig gerechtvaardigd zijn, ondanks de schuldige pleidooien 

en de blanco strafbladen. Beide mannen zaten ongeveer 16 maanden in voorarrest en dit 

werd dan ook in mindering gebracht op hun straf (BBC news, 2021). Uiteindelijk mochten 
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de twee mannen de dag na de zitting alweer naar hun thuisland vertrekken, wegens goed 

gedrag in de gevangenis. Pas toen mochten ook de tweede officier en chief engineer, die in 

Mauritius werden gehouden om te kunnen getuigen in de rechtszaak, het land verlaten. 

Vanuit de International Transport Worker’s Federation kwam zeer veel kritiek op de manier 

waarop de bemanning van de MV Wakashio behandeld werd door de Mauritiaanse 

overheid. Enkele dagen na het incident riep David Heindel, voorzitter van de afdeling 

zeevarenden van de ITF, het publiek en de overheid al op om niet overhaast de bemanning 

te beschuldigen van het accident, vooraleer er een grondig onderzoek is gevoerd naar de 

oorzaak van de stranding. Hij zag de bui duidelijk al hangen, want enkele dagen later 

werden de kapitein en de chief officer van het schip gearresteerd en in voorhechtenis 

geplaatst. Het duurde dan ook niet lang of er kwam weer reactie vanuit de vakbond, die de 

rechten van de zeevarenden tracht te vrijwaren. 

Like the rest of the global community, we are worried for the marine 

environment of Mauritius, and its fragile ecosystem, currently under threat by 

advancing oil. But anger for this tragedy is better directed at the factors which 

lead to such incidents, rather than the people who happen to be in the hotseat 

at the time the accident occurs. 

(ITF, 2020) 

Toen een jaar na de feiten de bemanning van het schip nog steeds ofwel in de gevangenis 

zat, ofwel in het land werd gehouden om te getuigen op het proces, heeft de ITF actie 

ondernomen. Enkelen van de bemanningsleden waren nu al meer dan twee jaar 

gescheiden van hun familie. De vakbond schreef een brief naar de president van Mauritius 

en in deze brief deed de ITF een beroep op de steun van de president om de juridische 

procedure te bespoedigen en de nu al een jaar durende saga van de bemanning zo snel 

mogelijk af te ronden. Verder zegt Heindel dat de regering de mensenrechten van de 

bemanningsleden schendt. 

While, in a particular context, criminal charges against seafarers may be 

justified, it is important that people have access to justice and are treated 

fairly. Access to justice and fair treatment by the authorities are fundamental 
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human rights guaranteed by the Universal Declaration of Human Rights. We 

believe the treatment experienced by the crew of the Wakashio violates their 

human rights. 

(ITF, 2021) 

De manier waarop de bemanning van het schip behandeld werd, toont nog maar eens aan 

dat zelfs een jaar geleden de criminalisering van zeevarenden zich ongehinderd 

verderzette. 

6.2 Strafrechtelijke vervolging van zeevarenden naar aanleiding van 

illegaal wapenbezit, smokkel en drugsbezit 

6.2.1 Seaman Guard Ohio 

Een redelijk recent voorbeeld van het wederkerend probleem, is het incident met de 

Seaman Guard Ohio. De 35 bemanningsleden van het wapenschip, Seaman Guard Ohio, 

werden in 2013 aangehouden en later veroordeeld tot 5 jaar gevangenisstraf. De 35 

mannen, waaronder 10 bemannigsleden en 25 gewapende soldaten, waren aan het werk 

op een schip dat toen eigendom was van een Amerikaans bedrijf, Advanfort. Ze voeren 

voor de kust van India ter bestrijding van piraten. Volgens Advanfort waren ze onderweg 

naar noodbrandstof en wilden ze schuilen voor de cycloon Phailin, toen ze werden 

tegengehouden door de Indiase kustwacht ten oosten van Tuticorin in Tamil Nadu, in het 

zuiden van India. Deze vonden aan boord vuurwapens en munitie, waarop de 

bemanningsleden onmiddellijk gearresteerd werden. Uiteindelijk werden zij allemaal 

schuldig bevonden aan illegaal wapenbezit en veroordeeld tot vijf jaar celstraf en een boete 

voor ieder bemanningslid. Vier jaar na deze veroordeling en heel wat beroepszaken later, 

zijn de mannen eindelijk vrijgesproken van alle aanklachten, aangezien het openbaar 

ministerie er niet in slaagde aan te tonen dat het schip de territoriale wateren was 

binnengevaren met illegale wapens en zonder vergunningen. Echter zaten al de mannen 

wel vier jaar in voorhechtenis (Seaman Guard Ohio Crew Acquitted, 2017).  

Seaman Guard Ohio binnen het wettelijk kader 

Er is veel ophef ontstaan over de aanhouding van de 35 bemanningsleden van de Seaman 

Guard Ohio. ITF, International Transport Workers’ Federation, heeft zich achter de 
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zeevarenden gezet en noemt de zaak  illegitiem. Dave Heindel, voorzitter van de ITF-sectie 

van zeevarenden zegt:  

“Dit is een duidelijk geval van criminalisering van de bemanning van het schip. 

Zij zijn veroordeeld omdat zij zogenaamd wapens in hun bezit hadden die zij 

nooit zouden hebben aangeraakt. Hoe kun je een scheepskok vijf jaar 

opsluiten voor wapenbezit als hij alleen maar met potten en pannen heeft 

gewerkt? Het is een onrechtvaardigheid.”  

(International Transportation workers’ federation, 2016) 

 

Zij steunden het beroep tegen de aanhouding van de bemanning met het argument dat het 

schip zich niet in territoriale wateren bevond, maar in de aansluitende zone. De territoriale 

zee staat in Het Zeerechtverdrag (1982) beschreven als een deel van de zee dat zich niet 

verder dan 12 zeemijlen van de basislijn uitstrekt (art. 3 Het Zeerechtverdrag, 1982). De 

aansluitende zone mag zich niet verder uitstrekken dan 24 zeemijlen van de basislijnen, 

vanwaar de breedte van de territoriale zee wordt gemeten (art. 33 Het Zeerechtverdrag, 

1982). Als het schip dus onderschept werd in de territoriale wateren, is het moeilijk om de 

Indiase wetgeving te vermijden, aangezien het land hier volgens Het Zeerechtverdrag 

(1982) soevereiniteit heeft, enkel beperkt door het recht van onschuldige doorvaart. Er was 

echter wat verwarring over de plaats waar het schip werd onderschept. Volgens de Indiase 

autoriteiten zou dit binnen de territoriale zee geweest zijn, maar een politierapport zegt 

dat dit 19 zeemijlen van de kust was en dus in de aansluitende zone (Konrad, 2013). Ook 

hiermee kan de bemanning niet onmiddellijk worden vrijgesproken, aangezien in deze zone 

de bevoegdheid van India om zijn wetten te handhaven beperkt is tot de handhaving van 

douane- en milieuvoorschriften. De Indiase wetten omtrent wapens en munitie beperken 

het vervoer hiervan zonder vergunning over het Indiase grondgebied (THE ARMS ACT, 

1959). Deze wet sluit dan ook netjes aan bij de toestemming voor douanehandhaving in de 

aansluitende zone, beschreven in artikel 33 van Het Zeerechtverdrag (1982). 

ITF steunde het beroep tegen de aanhouding van de bemanning met het argument dat zelfs 

als het schip zich in territoriale wateren bevond, het in onschuldige doorvaart was. (ITF, 
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2019b). Doorvaart wordt in het VN-Zeerechtverdrag 1982 beschreven als onschuldig zolang 

zij geen gevaar oplevert voor de vrede, de goede orde of de veiligheid van de kuststaat (art. 

18 Het Zeerechtverdrag, 1982). Een zodanige doorvaart moet plaatsvinden 

overeenkomstig dit verdrag en de andere regels van het internationale recht. Verder 

vinden we ook het volgende: 

De doorvaart van een vreemd schip wordt geacht gevaar op te leveren voor de 

vrede, de orde of de veiligheid van de kuststaat indien het zich in de 

territoriale zee bezighoudt met enigerlei van de onderstaande activiteiten: 

oefeningen met wapens van enigerlei aard. 

(art. 18 Het Zeerechtverdrag, 1982) 

 

Aangezien de Seaman Guard Ohio slechts wapens aan boord had, maar deze niet gebruikt 

heeft, is de voorwaarde voor een onschuldige doorvaart dus niet per definitie geschonden.  

6.2.2 MT Asteris 

De MT Asteris werd in maart 2015 voor de Nigeriaanse kust gearresteerd, toen het schip 

binnen de EEZ (exclusieve economische zone) van Nigeria voer. Het schip werd beschuldigd 

van een samenzwering om ruwe olie te verhandelen, op te slaan en te exporteren in 

Nigeria. De bemanning echter beweerde op proefvaart te zijn vanuit Cotonou, Benin 

zonder het plan Nigeria binnen te varen of economische activiteiten uit te voeren. Ook 

gaven zij aan dat de olie, aanwezig op het schip afkomstig was van laadoperaties eerder in 

Cotonou. Wel moesten zij toegeven dat ze geen officiële documenten hadden om de 

herkomst van de cargo aan te tonen. Nadat het schip gearresteerd werd, werd de 

bemanning, waaronder inwoners van Ghana, Nigeria, Bangladesh en de Filippijnen 

meerdere maanden lang niet betaald. Sommigen werden in hechtenis genomen, anderen 

moesten op het schip blijven en werden door gewapende bewakers in het oog gehouden. 

Uiteindelijk werd heel de bemanning veroordeeld tot een celstraf van vijf jaar of een boete 

van 5 miljoen Naira (12 000 US Dollar) om zo gevangenschap in Nigeria te vermijden. Het 

schip en de lading aan boord werden verbeurd verklaard aan de federale regering van 

Nigeria (ITF, 2019b).  



   54 

MT Asteris binnen het wettelijk kader 

Zoals eerder gezegd, werd de MT Asteris onderschept in de Exclusieve Economische Zone 

van Nigeria. Volgens artikel 56 van Het Zeerechtverdrag (1982) bezit de kuststaat slechts 

soevereine rechten ten behoeve van exploratie en exploitatie, het behoud en het beheer 

van de natuurlijke rijkdommen, levend en niet-levend, van de wateren boven de zeebodem 

en van de zeebodem en de ondergrond daarvan. Verder vinden we onder artikel 73 dat een 

kuststaat enkel maatregelen mag nemen, zoals inspecties, aan boord gaan en het instellen 

van gerechtelijke procedures, indien men de regels rond exploitatie, exploratie en beheer 

van levende rijkdommen niet naleeft. Illegale smokkel of verhandeling valt hier in principe 

dus niet onder.  

Hoewel de verdediging verschillende argumenten had om de bemanning vrij te pleiten, was 

de Nigeriaanse rechtbank echter van mening dat er voor samenzwering geen bewijs nodig 

was, maar dat uit de omstandigheden duidelijk kon worden afgeleid dat de olie illegaal 

verkregen was in Nigeria (Akabogu, 2016). Dit door het feit dat het schip 3 423 097 ton 

ruwe aardolie aan boord had zonder geldige documenten, die de herkomst ervan konden 

bevestigen. Verder baseerde de rechtbank zich op Section 1(17) uit de Miscellaneous 

Offences Act (1983) waarin staat: 

Any person who without lawful authority or an appropriate licence imports, 

exports, sells, offers for sale, distributes or otherwise deals with or in any 

crude oil, petroleum or petroleum product in Nigeria; does any act for which a 

licence is required under the Petroleum Act, shall be guilty of an offence and 

liable on conviction to be sentenced to imprisonment for life, and in addition, 

any vehicle, vessel, aircraft or other conveyance used in connection therewith 

shall be forfeited to the Federal Government.  

 

Op grond van bovenstaande bepalingen heeft de Nigeriaanse rechtbank de 

bemanningsleden veroordeeld voor de strafbare feiten van export en opslag van ruwe olie 

zonder geldige vergunning. Allen betaalden zij de boete om zo Nigeria te mogen verlaten 

en te ontkomen aan een gevangenisstraf van vijf jaar. 
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6.2.3 MSC Capucine 

Voor een zeer actueel voorbeeld van criminalisering van zeevarenden, moeten we ons naar 

Turkije begeven. Op 10 juli 2021 werden in Iskenderun, aan de Turkse Mediterrane kust de 

kapitein en drie officieren van het containerschip MSC Capucine aangehouden voor het 

illegaal vervoeren van drugs. Turkse wetshandhavers vonden in een verzegelde container 

176 kilogram cocaine. Hierop werden de kapitein en de drie dekofficieren onmiddellijk 

gearresteerd en naar de dichtst gelegen gevangenis gebracht. In augustus werden de vier 

Oekraïense mannen op aandringen van het ITF op borgtocht vrijgelaten in een nabijgelegen 

hotel. Dit betekent echter dat zij in afwachting van hun proces Turkije niet mogen verlaten. 

Tot op heden is de start van het proces nog steeds niet in het vooruitzicht (ITF, 2022).  

De vakbonden die de zeelieden vertegenwoordigen zijn bezorgd dat de bemanning van de 

MSC Capucine de schuld op zich moet nemen in plaats van de criminelen, verantwoordelijk 

voor de poging tot invoer van drugs. Zij zeggen dat het zeer onwaarschijnlijk is dat de 

bemanning op de hoogte was van de drugs aan boord. Dat komt omdat het gebruikelijk is 

dat containers in de haven van vertrek worden verzegeld voordat zij op een schip worden 

geladen, en pas in de haven van bestemming worden ontzegeld. Dit betekent dus dat de 

bemanning meestal geen kennis heeft van de inhoud, laat staan toegang tot de inhoud van 

de containers. De container waarin de drugs ontdekt werden door de autoriteiten was ook 

nog verzegeld, waardoor de kans zeer klein is dat de bemanning schuldig is aan de feiten 

waarvoor zij aangeklaagd worden.  

Ook de Seafarers' Union of Turkey probeert intern om de overheid te overtuigen om snel 

over te gaan naar een proces. De unie ziet namelijk het imago van Turkije in de ogen van 

zeevarenden verslechteren. De voorzitter van de Turkse Unie voor Zeevarenden, Irfan 

Mete liet dan ook het volgende weten: 

“We will continue working behind the scenes to encourage the authorities to 

urgently progress this case. Together, we can ensure Turkey has a reputation 

as a fair, welcoming port State for all visiting seafarers. As a maritime nation 

at the crossroads of the world, we must,” 

(ITF, 2022) 
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Ook het Oekraïense kamp heeft gereageerd op wat er zich afspeelt in Turkije. De vier 

mannen die worden vastgehouden in Turkije hebben namelijk allemaal de Oekraïense 

nationaliteit. De voorzitter van Marine Transport Workers’ Trade Union of Ukraine Oleg 

Grygoriuk doet een oproep aan de Turkse overheid met de volgende woorden: 

We want our seafarers home. No seafarer should be criminalised just for doing 

our job. No seafarer should be put in the position when they cannot say for 

sure to their families when they will be home next. The uncertainty this 

situation brings is as much a sentence for the families as it is for the seafarers. 

(ITF, 2022) 

Momenteel blijft het dus spannend afwachten wanneer de bemanning hun proces krijgt en 

wanneer ze naar huis mogen gaan.  

6.3 Strafrechtelijke vervolging van zeevarenden naar aanleiding van 

navigatiefouten 

6.3.1 Sewol 

Op 16 April 2014 is de ferry Sewol gezonken voor de Zuid-Koreaanse kust. Aan boord van 

het schip waren 476 mensen, waaronder 325 studenten van de middelbare school die op 

excursie waren. Bij het accident zijn meer dan 300 mensen omgekomen, waaronder een 

groot aantal van de schoolkinderen. Het schip was in het Maenggol Channel aan het varen 

op het moment van het accident. De weersomstandigheden waren rustig en het schip was 

mooi op koers, zodat zij zeker niet te dicht bij de rotsachtige randen van het kanaal zou 

varen. Nadat de officier van wacht, de derde officier, de helmsman het order had gegeven 

om de koers met 10° naar stuurboord te veranderen, ontstond er plots een grote 

hellingshoek aan de bakboordzijde, waardoor het schip stuurloos werd. Enkele minuten 

later had het schip al een helling van 30° en gingen alle lichten uit. De bemanning beval de 

passagiers om aan boord te blijven, zelfs toen er al water in het schip aan het lopen was. 

Ondertussen zijn de kapitein en enkele andere bemanningsleden het schip wel ontvlucht 

en werden zij gered. De kapitein verklaarde later dat het besluit om de passagiers niet te 

evacueren gebaseerd was op de sterke getijdenstroom, de koude watertemperatuur en de 

afwezigheid van reddingsboten op dat moment (BBC News, 2014). De meeste 
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schoolkinderen gehoorzaamden de bevelen om aan boord te blijven, maar een 150-tal 

passagiers sprong wel overboord. Na twee en half uur is het schip uiteindelijk helemaal 

gezonken, waarbij het 304 slachtoffers heeft gemaakt (Kee et al., 2017). 

Na het accident is er een groot onderzoek gestart naar de oorzaak van deze tragedie. Zoals 

in de meeste gevallen, werd het accident door meerdere factoren veroorzaakt. Er hebben 

voorafgaand aan het incident heel wat menselijke fouten plaatsgevonden. Om te beginnen 

was de stabiliteit van het schip niet in orde. Er was te veel cargo geladen en om dit te 

maskeren, had men heel wat ballastwater uit de ballasttanks gepompt. Zo krijgt je schip 

echter een te hoog zwaartepunt. Hierdoor wordt zij snel uit balans gebracht en heeft ze 

onvoldoende stabiliteit om naar haar oorspronkelijke staat terug te keren, nadat zij uit haar 

evenwicht wordt gebracht door een externe factor. De inspecteur zou dit nagekeken 

moeten hebben, maar deze had slechts langs buiten gekeken of het schip op de juiste 

loodlijnen lag. De bemanningsleden merkten het evenwichtsprobleem van de ferry al een 

paar maanden voor het ongeluk op en meldden het, maar de bedrijfsleiding heeft hier nooit 

op gereageerd (Kee et al., 2017). Verder was de cargo onvoldoende vastgemaakt, waardoor 

de lading kon verschuiven bij een plotse beweging. Dat brengt ons bij de volgende oorzaak; 

de bocht van 10° werd veel te snel genomen. Deze drie factoren waren de reden waarom 

het schip zo snel een grote hellingshoek heeft kunnen aannemen (Kee et al., 2017). Ook 

werden er achteraf veel vragen gesteld bij de orders van de kapitein dat iedereen aan boord 

moest blijven.  

Meer dan honderden mensen werden na het incident wettelijk gearresteerd. Er werden 

vijftien bemanningsleden strafrechtelijk vervolgd met de aanklacht  nalatig te zijn geweest. 

De openbare aanklager eiste zelfs de doodstraf voor de kapitein van het schip op grond van 

de beschuldiging van doodslag. Uiteindelijk werd hij veroordeeld tot 36 jaar 

gevangenisstraf, omdat de rechtbank ervan overtuigd was dat het accident niet enkel door 

zijn toedoen was gebeurd en zijn nalatigheid niet neerkwam op een opzet om te doden. De 

Chief Engineer werd schuldig bevonden aan moord en kreeg dertig jaar gevangenisstraf. Dit 

omdat hij op een begeven moment de hoofdmotoren had uitgezet, maar het schip hierdoor 

helemaal stuurloos is geworden. De dertien andere bemanningsleden kregen 

gevangenisstraffen tot twintig jaar. Na hoger beroep werd de kapitein toch schuldig 
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bevonden aan moord en werd zijn straf opgetrokken tot levenslang. Die van andere 

bemanningsleden daarentegen werd verlaagd tot twaalf jaar celstraf (The Guardian, 2015).  

Sewol binnen het wettelijk kader 

Enkele maanden na het fatale accident, zijn de rechtszaken tegen de 15 bemanningsleden 

begonnen. De taak om hen te verdedigen kwam terecht op de schouders van enkele 

advocaten, aangewezen door de staat. Eerder hadden privéadvocaten de zaak al laten 

vallen, omdat er zoveel vijandigheid was tegenover de bemanningsleden en bijgevolg ook 

tegenover hen. Omdat iedereen recht heeft op verdediging, hebben de bemanningsleden 

uiteindelijk dus andere advocaten toegewezen gekregen, waarvan sommigen nog niet eens 

een jaar werkten. Het volledige verhaal van de kant van de bemanningsleden is nooit echt 

voldoende belicht. Waarom was de derde officier alleen op de brug tijdens het varen op 

een gevaarlijk kanaal? Kreeg de Chief Officer het bevel om de hoofdmotoren af te zetten? 

Werd de bemanning bevolen om het schip te verlaten? Waren er voldoende safety 

trainingen georganiseerd door de rederij zodat de bemanning wist wat te doen in dergelijke 

situaties? Heeft de rederij het bevel gegeven te veel cargo te laden aan dek? Het is allemaal 

niet echt besproken en zelfs de verdediging is er niet volledig op ingegaan (Lee, 2014a). Bij 

dergelijke rampen, waarbij mensen en in dit geval zelfs kinderen om het leven komen, staat 

een woedend land te wachten op een zo streng mogelijke straf. Het was dus een kwestie 

van zo snel mogelijk de schuldigen aan te duiden en hen een zo zwaar mogelijke straf toe 

te kennen. Dat de kapitein vroegtijdig het schip heeft verlaten, terwijl hij de passagiers 

beval aan boord te blijven, moet uiteraard bestraft worden. De vraag blijft in hoeverre de 

bemanning hierbij een rol speelde en in welke mate zij de dupe werden van hun 

onverantwoordelijke kapitein, van hun beperkte opleidingen of hun nalatige werkgevers.  

6.3.2 Ever Given  

Een recenter voorbeeld is het incident waarbij op 23 maart 2021 de Ever Given, een 

containerschip van 20.000 TEU van 400 meter lang aan de grond is gelopen in het 

Suezkanaal. Het schip blokkeerde hierbij beide richtingen van het kanaal en sloot zo één 

van de belangrijkste handelsroutes ter wereld af. Het kanaal wordt veel gebruikt door 

olietankers die ruwe olie van het Midden-Oosten vervoeren naar Europa en Noord-

Amerika, maar ook door heel wat containerschepen. Het schip ondervond hevige wind toen 

het door het kanaal voer en kwam met boeg en achtersteven vast te zitten in de oevers van 
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het kanaal, waardoor al het verkeer geblokkeerd werd. Ondanks de vele pogingen, 

slaagden de sleepboten er niet in het schip onmiddellijk los te krijgen. In totaal is het Suez 

Kanaal zes dagen geblokkeerd gebleven, voordat het schip opnieuw vlot werd getrokken 

(More Details and an Analysis of the Ever Given Accident, 2021). De versperring had een 

grote impact op de handel tussen Europa en het Midden-Oosten. Data van Lloyd’s list 

zeggen dat het voorval naar schatting 9,6 miljard dollar aan handel verhinderde (2021). 

Nadat het schip eindelijk los was, werd het naar het Great Bitter Lake gevaren voor een 

technische inspectie.  

Kort hierop begonnen de discussies over schadevergoedingen en compensaties. De SCA, 

Suez Canal Authorities eisten ongeveer 900 miljoen dollar van het Japanse bedrijf, Shoei 

Kisen Kaisha dat de eigenaar is van het schip. Dit zou een vergoeding zijn voor de 

operationele kosten, dit zijn de kosten gemaakt om het schip weer los te krijgen en de 

misgelopen winst, die de SCA normaal verdient door tol te vragen aan schepen die door 

het kanaal varen. De scheepseigenaar weigerde echter het gevraagde bedrag te betalen 

(UK P&I, 2021). Door de omvang van de vordering en de complexiteit van de 

onderhandelingen, duurde het dan ook zeer lang voor er een akkoord bereikt kon worden. 

Uiteindelijk werd begin juli een akkoord bereikt tussen de Egyptische autoriteiten en de 

scheepseigenaars. Over de omvang van de schadevergoedeing, waarover een akkoord 

werd bereikt werd echter nooit iets vrijgegeven (UK P&I, 2021).  

Op 13 april beval de rechtbank van Ismailia, een stad aan het Suezkanaal een inbeslagname 

van het schip. De Ever Given mocht Egypte niet verlaten, totdat er een schadevergoeding 

was betaald door de scheepseigenaar. Deze heeft beroep aangetekend tegen deze 

beslissing, maar dit werd verworpen door de rechtbank. Het probleem van deze ellenlange 

discussies is dat de bemanning samen met het schip wordt vastgehouden tot er een 

overeenkomst is. Het is algemeen geweten dat deze onderhandelingen vaak jarenlang 

kunnen duren. Zo is er een voorbeeld van de Chief Officer, Aisha van de MV Aman, die vier 

jaar lang alleen aan boord moest blijven op het schip als legal guard en naar de kant moest 

zwemmen voor eten of water (International Transportation workers’ federation, 2021). 

Niet alleen riskeerde de bemanning lang vastgehouden te worden in Egypte, ze riskeerden 

ook strafrechtelijke vervolging op grond van nalatigheid. Er werden grondige onderzoeken 

gedaan, waarvan de uitkomst ook nooit werd vrijgegeven. Uiteindelijk kwam er een 
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akkoord en mocht de Ever Given op 7 juli, samen met de volledige crew het land verlaten 

in de richting van Rotterdam, na meer dan vier maanden vastgelegen te hebben op het 

Great Bitter Lake. 

Ever Given binnen het wettelijk kader 

Nadat het schip volledig vrij was, lag het dus te wachten in het Great Bitter Lake. Het hoofd 

van de SCA had daarop al laten weten dat de Ever Given zijn reis naar Rotterdam verder 

zou mogen zetten, zodra het onderzoek was afgelopen en er een akkoord werd bereikt 

over de schadevergoeding. Het akkoord liet echter wel wat lang op zich wachten. De 

eigenaar van het schip, Shoe Kisen, had al laten weten dat hij bereid was een 

schadevergoeding te betalen, maar dat hij deze last niet alleen zou dragen. De 

scheepseigenaar deed namelijk beroep op het averij-grosseconcept. Dit concept wordt 

beschreven in de York-Antwerp Rules, opgezet door het Internationaal Maritiem Comité. 

Het principe van averij-grosse wordt kort beschreven als:  

Het principe betreft de omslag van kosten en verliezen die opzettelijk gemaakt 

zijn tijdens een gemeenschappelijk maritiem avontuur ter redding van schip, 

lading en overige vermogensbestanddelen als vracht en bunkers uit een 

gemeenschappelijk gevaar. Het is een middel om de totale schade zo veel 

mogelijk te beperken door de financiële gevolgen van bereddingsmaatregelen 

te verdelen over de diverse partijen die daarbij direct belang hebben gehad.  

(Kruit, 2016) 

Concreet betekent dit in het geval van de Ever Given dat de schadevergoeding die de SCA 

eiste voor de sleepoperaties van het schip niet enkel voor de scheepseigenaar zouden zijn. 

De kosten zouden dan verdeeld kunnen worden onder de verschillende eigenaars van de 

vracht, aangezien zij er belang bij hadden dat het schip  zou losgemaakt worden uit het 

kanaal, zodanig dat hun goederen verscheept konden worden. Dit betekent bijvoorbeeld 

dat Ikea, het Zweedse meubelbedrijf dat zendingen aan boord van het schip had, de 

goederen niet zou terugkrijgen, voordat het instemt om een deel van de sleepkosten mee 

te betalen. Dit bedrijf heeft hoogstwaarschijnlijk een verzekering, die de kosten kan 

dekken. Voor kleinere eigenaars van vrachten kan dit echter meer problemen opleveren, 

aangezien zij niet altijd verzekerd zijn. Het averij-grosse proces werd echter vertraagd door 
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de inbeslagname van het schip. Een van de voorwaarden voor averij-grosse is namelijk dat 

de goederen met succes hun bestemming moeten bereiken. Doordat het schip nog werd 

vastgehouden in Egypte duurde het zeer lang voor de goederen Rotterdam bereikten. 

De Ever Given werd niet enkel vastgehouden zolang er geen akkoord was over de 

schadevergoeding, maar ook zolang het onderzoek naar de oorzaak van het accident nog 

niet was afgerond. Ook dit proces nam veel tijd in beslag. Egypte heeft zijn eigen onderzoek 

opgestart, waarbij de kapitein en de bemanning stevig ondervraagd werden, maar ook de 

voyage data recorder, de ‘black box’ van het schip onderzocht werd. Ook de Panamese 

autoriteiten hebben als vlaggenstaat hun eigen onderzoek naar de aanleiding van het 

accident gevoerd. Het containerschip vaart namelijk onder Panamese vlag. Verder heeft 

ook een Duits managementbedrijf zijn eigen onderzoek opgestart. Dit bedrijf was 

verantwoordelijk voor het inhuren van de Indiase crew. Tijdens deze onderzoeken werden 

de volledige crew en vooral de kapitein grondig onderzocht om zo te bepalen of zij 

strafrechtelijk vervolgd kunnen worden, als er menselijke fouten in het spel blijken te zijn.  

Op het moment dat het schip aan de grond liep, waren er twee loodsen aan boord van de 

Ever Given, beiden met al meer dan 30 jaar ervaring en de juiste kwaliteiten om dit schip 

doorheen het kanaal te loodsen (More Details and an Analysis of the Ever Given Accident, 

2021). Zelfs indien wordt vastgesteld dat een fout van de loods tot het ongeval heeft 

bijgedragen, is de Egyptische wet duidelijk dat de loods niet aansprakelijk is voor eventuele 

schade tijdens zijn wacht op het schip. De kapitein moet ten allen tijde aanwezig zijn op de 

brug en mag de loods bij twijfel corrigeren of hem zelfs niet gehoorzamen. Hij heeft steeds 

de volledige burgerrechtelijke eindverantwoordelijkheid. Dit betekent dat in het geval van 

schade of verlies aan inkomsten een loods nooit aansprakelijk gesteld zal worden en de 

volledige verantwoordelijkheid bij de kapitein ligt (Rules of Navigation, 2015). In het geval 

van een strafbaar feit, kan een loods echter wel vervolgd worden. In strafrechtelijke 

procedures vervalt namelijk zijn onschendbaarheid. Indien er dus geen strafbaar feit werd 

gepleegd door de loodsen is de kans meestal groot dat de kapitein als schuldige wordt 

aangeduid. Uiteindelijk werd het onderzoek afgerond en mochten alle bemanningsleden 

het land verlaten, wat er hoogstwaarschijnlijk op wijst dat er onvoldoende bewijsmateriaal 

was om iemand van de bemanning strafrechtelijk te vervolgen. Echter hebben alle 



   62 

bemanningsleden wel vier maanden vastgezeten aan boord van het schip, wachtend op 

een overeenkomst in de onderhandelingen. 

De International Transport Worker’s Federation is wel aan boord mogen gaan van de Ever 

Given om het welzijn van de bemanningsleden te controleren, terwijl zij lagen te wachten 

op het Great Bitter Lake. Ook NUSI, National Union of Seafarers of India heeft stevig gepleit 

bij de Egyptische autoriteiten voor de vrijlating van de bemanning. Zij zeiden dat het niet 

zo kan zijn dat de bemanning gegijzeld wordt terwijl de partijen financiële 

onderhandelingen voeren die de zeelieden niet aangaan (Rao, 2021). 

6.3.3 Julietta D 

Het zeer recente voorbeeld met Julietta D heeft nog maar eens aangetoond dat de 

criminalisering van zeevarenden absoluut nog geen verleden tijd is en dat dit ook zeer 

dichtbij gebeurt, in dit geval in Nederland. Het Duitse bulkschip van 37 200 dwt dat onder 

Maltese vlag vaart, kwam op 31 januari 2022 in de problemen door de storm Corrie. De 

Julietta D lag voor de kust van IJmuiden, Nederland, toen door de hevige storm haar 

ankerketting brak. Doordat het schip zonder cargo voer, was het volledig leeg en kon het 

makkelijk worden meegesleurd door de hevige zee. De machines konden niet snel genoeg 

worden opgestart om het driften te compenseren. Kort daarop kwam het schip in aanvaring 

met een ander schip dat geankerd lag voor de kust, een chemicaliëntanker genaamd 

Pechora Star. Door die aanvaring ontstond er al snel een gat in de romp van het schip, 

waardoor er snel veel water begon binnen te stromen. Hierop werden alle 18 

bemanningsleden tijdens een gevaarlijke helikopteroperatie geëvacueerd van het zinkende 

schip. Daarna begon het schip stuurloos te drijven in de richting van het windmolenpark 

Hollandse Kust (zuid), zo’n 18 km van de kust tussen Den Haag en Zandvoort. Hier kwam 

het schip in aanvaring met de fundering van een transformatorplatform dat in opbouw was 

(Stuurloos vrachtschip op sleeptouw na aanvaring Noordzee, 2022). Hierop wordt de 

energie, opgewekt door de windmolens, omgezet naar stroom die aan de wal gebruikt kan 

worden. Door het voortdurend stormachtige weer op de Noordzee duurde het lang voordat 

er inspecties konden worden uitgevoerd op het platform. Uiteindelijk bleek de schade 

beperkt en kon er verder worden gebouwd aan het platform (Tennet, 2022). ’s Middags 

arriveerde de eerste sleepboot Sovereign bij het driftende schip en ook daarna volgde nog 

een tweede sleepboot. Enkele uren later, rond 19.00 uur lukte het dan eindelijk om een 
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sleepkabel te bevestigen aan het schip. Doordat het schip steeds dichter naar de kust toe 

dreef, was het zeer belangrijk om haar zo snel mogelijk onder controle te krijgen en haar 

te kunnen wegslepen. Door het hevige weer lukte het die dag niet een tweede kabel te 

bevestigen. Bij een poging hiertoe geraakte zelfs een bemanningslid van de sleepboot 

gewond, doordat er een kabel brak. Uiteindelijk werd het vrachtschip de haven van 

Rotterdam binnengesleept op 1 februari 2022, een dag nadat het schip haar anker was 

verloren en de storm al wat gaan liggen was (Stuurloos vrachtschip op sleeptouw na 

aanvaring Noordzee, 2022). 

Diezelfde dag nog zijn de kapitein en de stuurman van het schip onmiddellijk gearresteerd 

door de Nederlandse autoriteiten. Er werd een onderzoek geopend tegen hen omdat ze 

schade op zee zouden hebben veroorzaakt. Er werd gezegd dat ze het schip te vroeg 

verlaten zouden hebben, voordat er sprake was van een echte noodsituatie. De bemanning 

werd namelijk op eigen vraag gered. In zo’n geval mogen de reddingsdiensten niet zelf 

oordelen over de noodzaak van de evacuatie, maar zijn zij verplicht deze uit te voeren 

(Voytenko, 2022). De vraag is dus of de kapitein zijn plicht wel heeft uitgevoerd om zo lang 

mogelijk op het schip te blijven en of de schade aan het platform voorkomen had kunnen 

worden, moest hij het schip niet vroegtijdig verlaten hebben. Nautilus International heeft 

zeer snel gereageerd op de aanhouding van de kapitein en de stuurman, waarbij Meneer 

van den Broek de keuze van de kapitein verdedigde met de volgende woorden: 

If the ship also takes on water and the engine room fills up, you can't do much 

more. You also cannot send anyone into the engine room to start the engine, 

and you can't do much without an engine. I understand why the captain had 

to evacuate. Seafarers should not be unfairly accused or criminalised for 

accidents at sea. This conviction underlies our international Fair Treatment 

campaign, which covers both working conditions and legal protection. 

(Nautilus International, 2022) 

De kapitein en stuurman werden uiteindelijk vrijgelaten, maar blijven wel verdacht. Er 

wordt nog volop onderzocht of er strafbare feiten zijn gepleegd.  

https://www.nautilusint.org/en/creating-change/campaigns/fairness-campaign/fair-treatment/
https://www.nautilusint.org/en/creating-change/campaigns/fairness-campaign/fair-treatment/
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Julietta D binnen het wettelijk kader 

Nu rijst de vraag of de aanhouding van de kapitein en de stuurman gerechtvaardigd is. Kan 

je de kapitein van een schip aanhouden, omdat hij het schip te vroeg verlaten zou hebben? 

Is de eeuwenoude traditie “The captain goes down with the ship” wel een maritieme regel, 

waaraan een kapitein zich moet houden? Nergens in maritieme wetgeving staat 

geschreven dat een kapitein ten allen tijde op een zinkend schip moet blijven. Voor 

wetgeving die wel van toepassing is, moeten we gaan kijken naar de SOLAS-conventie. 

Hierin staat dat de kapitein van een schip de volledige verantwoordelijkheid heeft over de 

veiligheid van het schip en de opvarenden (SOLAS, 1974). Ook in de International 

Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers (1978) 

sectie A-II/2 wordt dit nog eens nadrukkelijk als een vereiste vermeld:  

Bearing in mind that the master has ultimate responsibility for the safety and 

security of the ship, its passengers, crew and cargo, and for the protection of 

the marine environment against pollution by the ship, and that a chief mate 

shall be in a position to assume that responsibility at any time, assessment in 

these subjects shall be designed to test their ability to assimilate all available 

information that affects the safety and security of the ship, its passengers, 

crew or cargo, or the protection of the marine environment. 

Als de kapitein de absolute verantwoordelijkheid draagt over de veiligheid van het schip en 

haar bemanning, is het logisch dat deze als laatste op het schip blijft. Indien deze het schip 

verlaat, vooraleer alle opvarenden het schip hebben verlaten, zou hij zijn 

verantwoordelijkheid om in te staan voor ieders veiligheid namelijk niet meer kunnen 

nemen. Als regelrecht gevolg is het dus wettelijk verplicht dat de kapitein als laatste op het 

schip blijft. Echter is het daarom nog niet verplicht dat deze op het schip moet blijven, zodra 

iedereen het schip verlaten heeft.  

Het order om een schip te verlaten, moet altijd door de kapitein gegeven worden. In de 

SOLAS-conventie, regel 34.1 staat het volgende: 

The owner, the charterer, the company operating the ship as defined 

in regulation IX/1, or any other person shall not prevent or restrict the master 

of the ship from taking or executing any decision which, in the master’s 

https://www.imorules.com/GUID-94C65BC5-2A75-4A96-9C1F-495CD3F85297.html
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professional judgement, is necessary for safety of life at sea and protection of 

the marine environment. 

(SOLAS, 1974) 

Ook in de ISM-code staat onder sectie 5.2 het volgende: 

The Company should establish in the safety management system that the 

master has the overriding authority and the responsibility to make decisions 

with respect to safety and pollution prevention and to request the Company's 

assistance as may be necessary. 

(International Safety Management Code, 2015) 

Het komt er dus op neer dat wanneer er een beslissing genomen moet worden, wat betreft 

de veiligheid van het schip, de kapitein dan het ultieme gezag heeft om de veiligheid te 

vrijwaren. In het geval van de Julietta D mag er dus eigenlijk niet getwijfeld worden aan het 

professionele oordeel van de kapitein dat het schip niet langer veilig was om op te blijven. 

Op dat moment heeft de kapitein beroep gedaan op zijn ‘overriding authority’ en 

geoordeeld dat het het veiligste was het schip te verlaten. Zoals eerder vermeld was er 

water binnengelopen in de machinekamer en konden de machines bijgevolg niet worden 

gestart. Zonder motor is een schip in een storm kansloos en zou de bemanning elke minuut 

langer op het schip in gevaar gebracht kunnen worden. De kapitein van de Julietta D 

strafrechteijk vervolgen voor het verlaten van een stuurloos schip, zou dus wel eens zeer 

moeilijk te verantwoorden kunnen zijn.  

Wat betreft de assistentie die de Nederlandse overheid heeft verleend aan het schip, mag 

er echter wel lovend worden gesproken. De dag nadat het bulkschip Julietta D in de 

problemen kwam, werd ze door sleepboten de haven van Rotterdam binnengesleept. De 

haven deed hier dus dienst als port of refuge, gelukkig maar want het is onduidelijk hoeveel 

schade het schip anders had kunnen aanrichten. De haven van Rotterdam is er dan ook 

trots op zich de port of refuge van de Noordzee te kunnen noemen. Slechts één keer 

weigerden zij een schip in de haven van Rotterdam en dat was met de Stanislaw Dubois, 

op 2 april 1981. Boven Texel was het schip in aanvaring geraakt met een ander schip. Het 

schip maakte water, maar vervoerde aan boord calciumcarbide. Door het grote 
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explosiegevaar dat het schip met zich meebracht, hebben de havenautoriteiten haar de 

toegang tot de haven moeten ontzeggen (portofrotterdam, 2022). We kunnen dus 

constateren dat er niet enkel wanverhalen bestaan, zoals met de Prestige, waar schepen in 

alle havens geweigerd worden en dagenlang op zee liggen dobberen. Zo zien we dat de 

richtlijnen, Guidelines on places of refuge for ships in need of assistance, opgesteld door de 

IMO toch hun vruchten afwerpen. 

 

6.3.4 De Zwerver 

Ook Belgische zeevarenden werden al het slachtoffer van criminalisering. Zo bestaat er het 

voorval met de Belgische treiler, De Zwerver. Op 22 maart 2009 was De Zwerver onderweg 

van Milford Haven naar de Belgische kust. Het schip werd gezien door de Dover Channel 

Navigation Service (CNIS)  toen het de inshore traffic zone bij Brighton gebruikte. Het schip 

werd verder voortdurend gemonitord door de CNIS terwijl het in de inshore traffic zone 

voer. Het schip werd een paar keer opgeroepen, maar er kwam nooit gehoor. Uiteindelijk 

kwam het schip bijna in een aanvaring nabij Dover met een cross-channel ferry, omdat De 

Zwerver de verkeerde richting gebruikte. De ferry moest een uitwijkmanoeuvre doen om 

het vissersschip te ontwijken. Ook na het incident werd het schip meerdere keren 

opgeroepen, maar een antwoord bleef steeds uit (Maritime & Coastguard agency, 2011). 

Het incident werd gerapporteerd door de ferry en de kapitein van De Zwerver werd later 

gearresteerd. Hij heeft schuldig gepleit aan het niet naleven van regel 10(d) van het Verdrag 

inzake de Internationale Bepalingen ter voorkoming van aanvaring op zee. Hierin staat 

namelijk het volgende: 

(i). A vessel shall not use an inshore traffic zone when she can safely use the 

appropriate traffic lane within the adjacent traffic separation scheme. 

However, vessels of less than 20 metres in length, sailing vessels and vessels 

engaged in fishing may use the inshore traffic zone.  

(ii). Notwithstanding subparagraph (d)(i), a vessel may use an inshore traffic 

zone when en route to or from a port, offshore installation or structure, pilot 

station or any other place situated within the inshore traffic zone, or to avoid 
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immediate danger. 

(International Regulations for Preventing Collisions at Sea, 1972) 

Belangrijk is op te merken dat het schip op het moment van het incident niet aan het vissen 

was en dus ook niet onder de categorie ‘visser’ valt. Volgens Mr. Kaimes Beasley, de 

manager van CNIS, had het schip in de traffic lane moeten varen in noordoostelijke richting, 

langs de kustlijn van Frankrijk (Fiskerforum, 2011). Ter verduidelijking van de situatie is op 

onderstaande afbeelding de route van De Zwerver in het rood geïndiceerd. In groen staat 

de route die het schip zou hebben moeten volgen om conform de aanvaringsregels te 

varen. Het kruisje duidt de plaats aan waar De Zwerver bijna in aanraking kwam met de 

ferry.  

 

 

Figuur 1  Route van De Zwerver door Dover Strait 

Bron: bewerkt van Admiralty Chart 5055: English Channel – Newhaven to Calais 
 

Uiteindelijk werd de kapitein van De Zwerver een boete opgelegd van 1500 Britse Pond 

plus kosten van 3733 Britse Pond (Öving, 2012).  
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7 Criminalisering tijdens een pandemie 

In bovenstaande gevallen was de criminalisering van zeevarenden steeds een rechtstreeks 

gevolg van een accident of ongeval. Echter kunnen we criminalisering breder bekijken en 

heeft het een reikwijdte tot in het dagelijkse leven aan boord van zeevarenden. 

Zeevarenden beschikken over basisrechten en wanneer deze hen ontzegd worden, kan 

men ook in de bredere term spreken van criminalisering ('Criminalization Of Seafarers Amid 

COVID-19’, 2020). Door de wereldwijde uitbraak van het coronavirus in 2020, waren landen 

verplicht om zeer strenge regels te hanteren en inspecties uit te voeren om zo de 

razendsnelle verspreiding van het virus tot een minimum te beperken. Het gevolg hiervan 

waren zeer strenge controles van de schepen in de havens om de hygiëne en sanitaire 

voorzieningen aan boord te inspecteren. Ook afwisselen van zeevarenden aan het eind en 

begin van contracten werd door het virus zeer moeilijk gemaakt. Zeevarenden werden aan 

zeer strenge controles onderworpen alvorens zij het schip mochten verlaten. De 

autoriteiten kwamen aan boord om de zeevarenden te testen en te ondervragen. In veel 

gevallen was het zelfs niet mogelijk om voor aflossing te zorgen, omdat rederijen door de 

enorm strenge regels vaak zeevarenden niet eens een land binnenkregen of er wekenlange 

quarantaines nodig waren, waardoor de zeelui aan boord niet afgelost konden worden 

(‘Criminalization Of Seafarers Amid COVID-19’, 2020). Uiteraard is het zeer belangrijk dat 

de autoriteiten dergelijke maatregelen nemen om zo de verspreiding van het virus te 

stoppen. Wat echter vaak het geval is, is dat overheden de lokale regels voor de bevolking 

al versoepelen, maar zeer strenge regels blijven hanteren voor zeevarenden die het land 

binnen willen of willen verlaten. Dit kan echter als discriminerend gezien worden en bij het 

vaststellen hiervan riep de International Chamber of Shipping op om de zeevarenden als 

essentiële werknemers te beschouwen en er zo voor te zorgen dat zij met dat statuut 

vrijstellingen krijgen van alle reisbeperkingen (Special Tripartite Committee of the Maritime 

Labour Convention, 2022). Op die manier zouden zij hun schip kunnen verlaten bij het 

aflopen van hun contract en terug naar huis kunnen keren, zoals uitdrukkelijk verplicht in 

de Maritime Labour Convention (2006). Verder vragen zij aan alle ILO-deelstaten om de 

nodige maatregelen te blijven nemen om de aflossing van de bemanning te blijven 

vergemakkelijken.  
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Het blijft dus zeer belangrijk dat in dit proces voldoende belang wordt gehecht aan het 

vrijwaren van de rechten van de zeevarenden. Hoewel de Guidelines on Fair Treatment of 

Seafarers in the Event of a Maritime Accident (2006) in de eerste plaats zijn geschreven 

voor "meer conventionele incidenten op zee", zouden de adviezen en richtlijnen evenzeer 

van toepassing en nuttig zijn bij situatie-onderzoeken naar aanleiding van Covid-19 

(‘Criminalization Of Seafarers Amid COVID-19’, 2020).  Er zijn enkele richtlijnen die de 

zeevarenden ook in dit geval kunnen beschermen. Een zeer belangrijke is bijvoorbeeld 

richtlijn 9.3: 

The port or coastal State should take steps to ensure that adequate measures 

are taken to preserve human rights of seafarers at all times, and the economic 

rights of detained seafarers. 

(Guidelines on Fair Treatment of Seafarers in the Event of a Maritime Accident, 2006) 

In de realiteit houden de kuststaten zich namelijk niet altijd aan deze richtlijn. Een 

fundamenteel recht van de zeevarenden, dat hen door de coronacrisis al enkele keren 

ontzegd werd, is het recht op medische assistentie. Bij de ITF is er meermaals informatie 

doorgekomen over zeevarenden die maar geen medische behandeling of evacuatie kregen, 

ondanks dat er via radio medische assistentie een professionele diagnose werd gesteld 

(Nautilus International, 2020b). Er zijn meerdere internationale regelgevingen, die 

medische zorg en bijstand voor zeevarenden verplicht maken. Zo vinden we dit terug in 

Maritime Labour Convention (2006), International Convention on Standards of Training, 

Certification and Watchkeeping for Seafarers (1978) en in SOLAS (1974). Zo gaf Mark 

Dickinson, de voorzitter van Nautilus International in een webinar georganiseerd door de 

International Chamber of Shippping op 28 mei 2020 de volgende voorbeelden: 

'We cannot forget the 48 hrs of intense intervention needed to ensure a 

Russian seafarer was given the clearance to go to hospital with a stroke 

diagnosis. Or another Russian seafarer needing an urgent operation to remove 

a mouth tumour – he was bounced back and forth twice by a country before 

being admitted to hospital. 
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'Or two seafarers with broken limbs that were simply asked to remain on 

board with painkillers until a state would 'kindly/graciously' allow them to see 

a doctor ashore. 

(Nautilus International, 2020b) 

Overheden doen beroep op het verweermiddel ‘force majeure’ om zeevarenden medische 

assistentie te ontzeggen. De ILO reageert hier echter op dat de coronapandemie al meer 

dan twee jaar aan de gang is en dit dus geen reden meer is om zeevarenden hun 

fundamentele rechten te ontzeggen (ICS, 2022). Medische assistentie blijft een basisrecht 

waar iedere zeevarende toegang tot zou moeten krijgen, ongeacht of deze zich op een 

schip in een haven of op zee bevindt.  
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8 Gevolgen van criminalisering van zeevarenden 

De tendens tot criminalisering van zeevarenden heeft niet enkel een directe impact op 

zeevarenden die betrokken zijn bij een marien accident. De gevolgen hiervan zijn veel 

groter en hebben een impact op heel de maritieme sector. Allereerst heeft dit een grote 

invloed op de algemene moraal van zeevarenden, die wereldwijd hun collega’s slachtoffer 

zien worden van criminalisering. Een logisch gevolg hiervan is een grote angst die leeft 

onder zeevarenden om betrokken te geraken bij een accident, ongeacht of zij hiervoor de 

verantwoordelijkheid dragen. Net zoals vele andere sectoren probeert ook de maritieme 

wereld zeevarenden te motiveren om zoveel mogelijk fouten en ‘near-misses’ te 

rapporteren. Het is namelijk op die manier dat de zeevaart kan leren uit fouten en 

voortdurend kan werken aan een betere en veiligere werkomgeving (Mathias, 2010). De 

blame culture waar Cuyt (2015) in zijn artikel ‘Held of Schurk’ over schrijft, werkt echter 

zeer afschrikwekkend en is niet erg aanmoedigend voor zeevarenden om incidenten te 

rapporteren. De Canadian Maritime Law Association is verder van mening dat de 

mogelijkheid om verantwoordelijk gesteld te worden, vooral voor verontreiniging van de 

zee, zeevarenden zal afschrikken om in bepaalde havens hun toevlucht te zoeken (Kirby, 

20011). Het resultaat hiervan is dat beslissingen dan op basis van angst voor vervolging 

gemaakt worden en niet op basis van de veiligheid van het schip, de bemanning en de 

bescherming van het milieu. Ook zal het hen zeker niet motiveren om volledig mee te 

werken en volledig transparant te zijn tijdens onderzoeken naar maritieme accidenten 

(Mitropoulos, 2004). Zo is er het voorbeeld met de Cosco Busan, waarbij er geknoeid werd 

met documentatie aan boord om zo een vervolging te voorkomen (Mathias, 2010).  

M/V Cosco Busan was op 7 november 2007 onderweg van de Port of Oakland, Californië 

naar Busan in Zuid-Korea. Hier kwam het schip in aanvaring met de San Francisco-Oakland 

Bay Bridge. Niemand geraakte gewond, maar door de impact waren twee fuel tanks 

doorboord, waardoor er 202 497 liter bunkerolie lekte in de baai van San Francisco. 

Hierdoor geraakte meer dan 40 km kustlijn vervuild en stierven er duizenden vogels en 

vissen (National Transportation Safety Board, 2007). Op het moment van de aanvaring was 

er een loods van San Francisco Bar Pilots Association aan boord. Na het accident werd er 

een onderzoek gestart door de National Transportation Safety Board. Toen de 

onderzoekers de routeplanning opvroegen, kregen zij in eerste instantie een planning van 
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de ligplaats in Oakland naar de ligplaats in Busan. Deze was op de ochtend van vertrek 

ondertekend door het hele navigatieteam en de kapitein van de Cosco Busan. Enkele 

maanden later kwam echter aan het licht dat deze routeplanning pas na het accident was 

gemaakt. Op de initiële planning was namelijk slechts een route van het loodsstation in 

Oakland naar het loodsstation in Busan opgemaakt. Dit betekent dat er eigenlijk geen 

routeplanning was gemaakt voor het deel van de reis, waarbij er een loods aanwezig zou 

zijn op de brug en dus ook niet voor het deel van de reis waarin het accident is gebeurd 

(National Transportation Safety Board, 2007). De verantwoordelijkheid voor de navigatie 

en ook de routeplanning bijft echter steeds bij de kapitein, ondanks dat er een loods aan 

boord is. De bemanning heeft na het accident dus de routeplanning nog snel aangepast, 

omdat zij vreesden om anders strafrechtelijk vervolgd te worden, aangezien de 

routeplanning niet volledig in orde was (Mathias, 2010).  

Dit toont nog maar eens aan dat de angst voor vervolging naar aanleiding van een accident 

sterk leeft onder zeevarenden. Datzelfde blijkt uit een onderzoek uit 2019 van Nautilus 

International, waarbij zeevarenden wereldwijd ondervraagd werden over de impact van 

criminalisering. Hieruit kwam naar voren dat 90% van de zeevarenden zich ernstig zorgen 

maakt over de criminalisering van maritieme werknemers en dat zij bang zijn hier zelf 

slachtoffer van te worden (Nautilus International, 2019). Op de vraag wat volgens hen de 

meest waarschijnlijke reden voor criminalisering is, werd het meest verontreiniging 

geantwoord (85%), maar ook optreden als zondebok voor een derde partij wordt als een 

grote oorzaak gezien (51%) (Nautilus International, 2019).  
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Tabel 1  Meest waarschijnlijke oorzaken criminalisering volgens zeevarenden 

Bron: bewerkt van Nautilus International (2019) 

    

Verontreiniging 85% 

Dienen als zondebok voor een derde partij 51% 

Onjuist papierwerk 46% 

Het schip en de uitrusting in een slechte staat laten 44% 

Een persoon verwonden of vermoorden aan boord 43% 

Schending van lokale wetgeving 43% 

Incident met betrekking tot alcohol of drugs 29% 

Een persoon verwonden of vermoorden aan de wal 23% 

Schade of verlies van cargo 16% 

 

Wat volgens Mitropoulos (2004) nog een negatief gevolg is van de criminalisering van 

maritieme werknemers is de impact op bergings- en opruimingsspecialisten. Het spreekt 

voor zich dat het vooruitzicht van strafrechtelijke vervolging een grote invloed heeft op de 

bereidwilligheid om snel op te treden en te helpen bij mariene accidenten. Het voorval met 

de Tasman Spirit heeft hierbij een grote rol gespeeld. De salvage master werd namelijk 

negen maanden vastgehouden in Pakistan, nadat deze had geprobeerd de Tasman Spirit 

los te krijgen. Hij arriveerde echter pas vier dagen na de stranding op de plek van het 

incident.  

Door op deze manier streng op te treden tegenover ‘vervuilers’, is echter de kans op 

verontreiniging nog veel groter. Doordat bergingsdiensten aarzelend te hulp te schieten of 

zelfs weigeren assistentie te verlenen uit angst om strafrechtelijk vervolgd te worden, kan 

er geen beroep worden gedaan op de deskundigheid van de bergers. Hierdoor verhoogt de 

kans op verontreiniging van het marien milieu sterk.  

Verder kunnen we ons de vraag stellen welke invloed de tendens tot criminalisering van 

zeevarenden heeft op de globale campagne om nieuwe mensen aan te trekken tot een 

maritieme carrière (Mitropoulos, 2004). Niet alleen maakt criminalisering het moeilijk 

nieuwe zeevarenden te rekruteren, het behoud van werknemers wordt hierdoor ook 

steeds moeilijker. Zo werd in augustus 2021 het Seafarer Workforce Report gepubliceerd. 

Dit waarschuwt voor een groot tekort aan zeevarenden om commerciële schepen te 

bemannen tegen 2026. Op het moment van het onderzoek was er een vraag van 790 500 
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officieren, terwijl het aanbod slechts 774 000 officieren bedroeg. Dit betekent dat er toen 

een tekort was van 16 500 opgeleide officieren. Verder is de voorspelling dat er tegen 2026 

een tekort van 89 510 officieren zou zijn (IFA, 2021). Als er niets verandert aan de slechte 

reputatie die de job van zeevarenden heeft gekregen, zal dit ook zeker niet verbeteren. 

Toen in 2010 aan zeevarenden werd gevraagd of zij een carrière op zee zouden aanraden 

aan familieleden of vrienden, was er slechts 11% dat hierop ‘ja’ antwoordde (Mathias, 

2010). Dit is een zeer laag getal, zeker als je weet dat de passie om te gaan varen vroeger 

vaak onder familieleden werd doorgegeven. Als deze mond-op-mondreclame al wegvalt, is 

er dus een zeer sterke campagne nodig om alsnog jonge zeevarenden aan te trekken.  

 Criminalisering blijkt vooral een grote invloed te hebben op hoge officieren en kapiteins, 

waardoor het er vooral voor zorgt dat het moeilijk is om zeevarenden te behouden. In de 

tabel hieronder staan de voornaamste redenen waarom zeevarenden hun carrière op zee 

vroegtijdig beëindigen. Hier zien we duidelijk dat criminalisering vooral voor de hogere 

officieren en de kapitein een zorg is.  

 

Tabel 2  Redenen voor vroegtijdig beëindigen van carrière op zee 

Bron: Exploring the Range of Retention Issues for Seafarers in Global Shipping: Opportunities for Further Research (2015) 

 

Het probleem is dan ook dat veel zeevarenden al stoppen met hun job op zee, voordat zij 

tien jaar lang hebben gevaren. Zij die wel blijven varen, blijven dit dan weer vaak doen tot 

hun pensioen (Exploring the Range of Retention Issues for Seafarers in Global Shipping: 

Opportunities for Further Research, 2015). Doordat men de jonge zeevarenden maar 

moeilijk kan behouden, is de laatste jaren de gemiddelde leeftijd van zeevarenden dan ook 

sterk toegenomen (Mathias, 2010). Door het grote tekort aan officieren met een aantal 
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jaren ervaring, ontstaat het probleem dat jonge zeevarenden zeer snel een hogere functie 

op zich zullen moeten nemen. Dit kan echter zeer gevaarlijk zijn, aangezien zij nog niet over 

de nodige ervaring hiervoor beschikken of hiervoor niet voldoende geschoold zijn. Zo wordt 

de kans op accidenten natuurlijk alleen maar groter.    

De invloed die criminalisering heeft op de rekrutering en het behoud van zeevarenden, mag 

zeker niet onderschat worden. Er wordt ongeveer 80% van de wereldhandel in volume via 

schepen over zee vervoerd en in de havens wereldwijd verder afgehandeld (Unctad, 2018). 

Het tekort aan zeevarenden is dus niet enkel een probleem voor de maritieme sector, maar 

heeft een directe invloed op de hele wereld. We moeten ons dus de vraag stellen of het 

strenge beleid dat nu tegenover zeevarenden wordt gevoerd wel opweegt tegen de 

nadelen, die een tekort aan zeevarenden met zich meebrengt of zoals Mitropoulos (2004) 

het zo mooi verwoordt: 

We need to ask whether “the benefits of criminalization promoted by some 

outweigh the disadvantages which may be felt by the many”  
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9 Conclusie 

Helaas kunnen we constateren dat criminalisering van zeevarenden een veel voorkomend 

probleem is en dat deze tendens nog niet op zijn einde lijkt. De zeevarenden zijn maar al te 

vaak het slachtoffer van structurele problemen binnen de scheepvaart. Door de 

complexiteit van betrokken partijen bij een marien ongeval, wordt er vaak niet verder 

gekeken dan naar het schip en de bemanning daarvan, terwijl zeer veel partijen vaak mede 

verantwoordelijk zijn voor accidenten. Door de forse groei van zeeschepen in de afgelopen 

jaren, zijn de gevolgen van incidenten op zee alleen maar groter geworden. 

Schadevergoedingen lopen heel hoog op en verontreiniging is vaak van grote omvang. 

Doordat onze samenleving zich ook steeds meer bewust is van de nood aan bescherming 

van het milieu, komt er vaak nog een boos publiek bij dat graag zo snel mogelijk iemand 

verantwoordelijk houdt. Dat publiek is echter vaak niet op de hoogte van het complexe 

web aan betrokken partijen dat er achter de scheepvaart zit. Op die manier worden de 

meest zichtbare betrokkenen, de zeevarenden slachtoffer van de blame culture waarin we 

ons bevinden.  

De wetgeving schiet ook tekort om de zeevarenden voldoende te beschermen. Er is zelfs 

een tendens om strengere wetgeving in te voeren en zo zeevarenden zwaardere sancties 

te kunnen opleggen. Zowel internationaal, als Europees als nationaal zagen we al strengere 

wetgeving geïntroduceerd worden. Vaak zijn dit pogingen om het milieu extra goed te 

beschermen, maar door strengere sancties op te leggen aan zeevarenden worden 

accidentele verontreinigingen niet voorkomen. Hiervoor zou er meer naar de oorzaak van 

accidenten met verontreiniging als gevolg gekeken moeten worden in de plaats van 

zeevarenden te sanctioneren. Verder is de wetgeving vaak te vaag en onvoldoende 

gedefinieerd, waardoor iedereen er zijn eigen interpretatie aan kan geven en de 

regelgeving kan gebruiken zoals die op dat moment het beste uitkomt.  

Door het juridisch doolhof aan internationale, nationale en regionale conventies, wetten 

en voorschriften is het voor zeevarenden ook zeer moeilijk om hun rechten en plichten te 

kennen in geval van een incident. Er zijn al veel initiatieven van vakbonden en organisaties, 

zoals de invoering van een applicatie, een toolkit en een hulplijn, maar deze dienen slechts 

als steun aan zeevarenden, maar gaan het probleem van criminalisering niet verhelpen. 

Deze fungeren namelijk als ‘genezende’ middelen, maar niet als ‘voorkomende’. Daarvoor 
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is bindende reglementering nodig. Hoewel er regelgeving is met betrekking tot de 

behandeling van zeevarenden, merken we dat deze in de praktijk zijn vruchten 

onvoldoende afwerpt. Het blijft daarom belangrijk dat er strenger wordt opgetreden tegen 

oneerlijke behandeling van scheepsbemanning en dat er buiten richtlijnen ook meer 

obligatoire wetgeving komt ter bescherming van de rechten van zeevarenden. Zo hebben 

zeevarenden evenzeer het recht op een grondig onderzoek en zijn zij onschuldig tot het 

tegendeel bewezen wordt, iets wat maar al te vaak genegeerd wordt, zo blijkt uit de 

besproken voorbeelden. De richtlijnen rond eerlijke behandeling van zeevarenden worden 

onvoldoende in acht genomen, waardoor hen vaak het recht op een eerlijke rechtsgang 

ontnomen wordt. Duidelijk wordt dus dat er meer obligatoire wetgeving nodig is om dit 

probleem te verhelpen.  

Uit de bespreking van de incidenten, blijkt dat de fundamentele rechten aan zeevarenden 

vaak ontzegd worden. Voorbeelden waarbij zeelui vaak in voorhechtenis genomen worden, 

soms wel jarenlang in afwachting van een eerlijk onderzoek en proces zijn helaas geen 

rariteiten. Vaak wachten hen torenhoge boetes of celstraffen na hun proces, waarbij ze 

niet eens altijd een goede verdediging krijgen, zoals bij het voorbeeld met de Sewol. Hierbij 

was er zoveel media-aandacht dat advocaten zich terugtrokken en niemand de 

zeevarenden een goede verdediging wilde bieden, terwijl zij hier evengoed recht op 

hebben. Vaak worden zij beschuldigd van het opzettelijk veroorzaken van een accident. Het 

is echter hoogst onwaarschijnlijk, zij het niet onbestaanbaar dat zeevarenden moedwillig 

een accident laten gebeuren, zeker aangezien het hen ook niet ontgaan is hoe 

medezeevarenden behandeld worden in onze blame culture.  

Verder zien we vaker terugkomen dat zeevarenden als het ware als gijzelaars dienen voor 

een betaling van de schadevergoeding, terwijl zij hier helemaal niks mee te maken hebben 

en gewoon zo snel mogelijk terug naar huis willen. Nog te vaak treden zij op als de 

zondebok terwijl incidenten vaak aan heel veel andere of verschillende factoren te wijten 

zijn. Zo was de Erika een veel te oud schip, was de Sewol slecht geladen in opdracht van 

het bedrijf, was de havengeul in Karachi onoldoende uitgebaggerd voor de passage van de 

Tasman Spirit, had de bemanning van de MSC Capucine onmogelijk de drugs kunnen zien 

aan boord en wou de Spaanse overheid de Prestige niet binnenhalen, wat leidde tot de 

grote vervuiling. Hoe kan het dan dat in alle voorbeelden steeds de bemanning van het 
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schip strafrechtelijk wordt veroordeeld? Sinds wanneer worden mensen gearresteerd 

omdat ze hun leven proberen te redden in een anders hopeloze situatie, zoals bij het 

voorbeeld met de Julietta D? Deze voorbeelden tonen duidelijk aan dat er nog te vaak 

overhaaste beschuldigingen worden gedaan en er nog veel moet veranderen om de 

tendens tot criminalisering van zeevarenden te stoppen.  

Het is dan ook zeer belangrijk dat deze tendens een halt wordt toegeroepen, want er zijn 

namelijk veel negatieve gevolgen die een grote invloed hebben. Het kan toch niet zijn dat 

zeevarenden elke dag hun job uitvoeren met angst om strafrechtelijk vervolgd te worden 

voor incidenten, waarvan zij vaak zelf niet eens de schuld dragen. Het is dan ook niet 

verwonderlijk dat het moeilijk is om zeevarenden te behouden en jonge zeelui te 

rekruteren. De impact hiervan is echter heel groot, aangezien de hele wereld staat en draait 

op de zeevaart. Verder wordt ook het milieu meer in gevaar gebracht door de strenge 

sancties die ook salvors worden opgelegd, waardoor zij twee keer nadenken voor zij een 

schip in nood zullen helpen. Kortom, de negatieve gevolgen van criminalisering zijn 

immens, niet enkel voor de zeevarenden zelf, maar voor heel de wereld. Daarom is het van 

uiterst belang dat er hierin verandering komt. 

Uit het onderzoek blijkt dat hiervoor zeer concreet nodig is: 

• duidelijke en uniforme wetgeving om rechtsonzekerheid te vermijden en om 

willekeur van behandeling te voorkomen 

• bindende reglementering die de eerlijke behandeling van zeevarenden 

onvermijdelijk maakt 

• meer onderzoek naar de echte oorzaak van een ongeval zonder hierbij overhaast te 

beschuldigen 

• sensibilisering van het publiek om veroordelende reacties te vermijden  

 Hierdoor zouden we hopelijk kunnen gaan naar een wereld waarin kapiteins en andere 

zeevarenden worden veroordeeld voor hun daden en niet voor hun functie. 
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