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BEGRUNDUNG
1. KONTEXT DES VORSCHLAGS

. Griinde und Ziele des Vorschlags

Im Jahr 2006 nahm die Internationale  Arbeitsorganisation (IAO) das
Seearbeitsiibereinkommen zur Schaffung eines einheitlichen, kohdrenten Instruments an, das
alle aktuellen Normen fiir die internationale Seearbeit zusammenfiihrt. Das
Seearbeitsiibereinkommen sieht fiir alle Seeleute umfangreiche Rechte und umfassenden
Schutz am Arbeitsplatz vor, ganz gleich, welcher Staatsangehdrigkeit sie angehdren und unter
welcher Flagge das Schiff fahrt. Es wurde bisher von 81 Léndern ratifiziert, darunter alle EU-
Mitgliedstaaten auBer Osterreich, der Slowakei und der Tschechischen Republik. '

Die Bestimmungen des Seearbeitsiibereinkommens wurden mit der Richtlinie 2009/13/EG?
des Rates zur Durchfiihrung der zwischen dem Verband der Reeder in der Européischen
Gemeinschaft (ECSA) und der Europidischen Transportarbeiter-Foderation (ETF)
geschlossenen Vereinbarung {iber das Seearbeitsiibereinkommen 2006 in EU-Recht
aufgenommen. Durch die Richtlinie wurde das EU-Recht mit den fiir Seeleute im Vergleich
zu den bestehenden Regelungen vorteilhafteren Normen des Seearbeitsiibereinkommens
aktualisiert (Beschéftigungsvertrage, Arbeitszeiten, Heimschaffung, Unterkiinfte und
Freizeiteinrichtungen, Verpflegung und Verproviantierung, Schutz von Gesundheit und
Sicherheit, medizinische Versorgung und Beschwerdeverfahren usw.). Mit der Richtlinie
wurde die EU-weite Ratifizierung des Seearbeitsiibereinkommens vorangetrieben und sein
Inkrafttreten beschleunigt. Sie trug auBerdem zur Herbeiftihrung einer in allen Mitgliedstaaten
einheitlichen Umsetzung der Normen des Seearbeitsiibereinkommens bei und stattete die
Vereinbarung mit besonderen DurchsetzungsmaBBnahmen nach EU-Recht aus.

Das Seearbeitsiibereinkommen 2006 behandelte die Probleme in Bezug auf die Haftung und
Entschidigung im Zusammenhang mit Forderungen der Besatzung infolge von Todesfillen,
Verletzungen und der Zuriicklassung von Seeleuten in Auslandshéfen in Fillen, in denen die
Reeder ihren Verpflichtungen nicht mehr nachkommen, nur teilweise. Die
Schifffahrtsbranche ist von Natur aus weltumspannend, d.h., abhidngig vom Staat des
Reeders, dem Flaggenstaat des Schiffes oder der Staatsangehorigkeit der Besatzung gelten
unterschiedliche innerstaatliche Rechtsvorschriften. Dadurch ist es filir Seeleute schwierig, bei
Zuriicklassung, Verletzung oder Tod eine rasche und zufriedenstellende Entschddigung zu
erhalten.

Sowohl die TAO als auch die IMO (Internationale Seeschifffahrtsorganisation) sind sich dieser
Probleme bereits seit Langem bewusst. 1998 wurde die gemeinsame Ad-hoc-Arbeitsgruppe

Osterreich war aus geografischen Griinden nicht dazu verpflichtet, die Richtlinie 2009/13/EG des Rates
umzusetzen (sieche Beschluss der Kommission vom 29. September 2016 zur Einstellung des
Vertragsverletzungsverfahrens wegen unterlassener Mitteilung 2014/0489 gegen Osterreich), da Osterreich
ein Binnenmitgliedstaat ist, der iiber kein Register fiir Seeschiffe mehr verfiigt und die Einfiihrung eines
solchen Registers in naher Zukunft nicht beabsichtigt. Statistiken der UNCTAD {iber Handelsflotten nach
Flagge des Registrierlandes oder nach Schiffstyp zufolge sind die Tschechische Republik und die Slowakei
ebenfalls Binnenstaaten ohne Handelsflotte unter ihrer Flagge.

Siehe http://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=93.

2 ABL L 124 vom 20.5.2009, S.30. Die Richtlinie trat am 20. August 2013 in Kraft, dem Tag des
Inkrafttretens des Seearbeitsiibereinkommens. Die Mitgliedstaaten sollten sie bis zum 20. August 2014 in
nationale Rechtsvorschriften umsetzen.
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von [IAO und IMO eingerichtet, die sich aus Sachverstindigen fiir Haftungs- und
Entschiddigungsfragen im Zusammenhang mit Forderungen infolge von Todesfillen,
Verletzungen und der Zuriicklassung von Seeleuten zusammensetzt. Diese Gruppe empfahl
einen zweistufigen Ansatz: Der erste Schritt wiirde in der Annahme nicht verpflichtender
Leitlinien®, der zweite in der Annahme verbindlicher Instrumente bestehen. Sie sprach sich
ebenfalls fiir die Einrichtung einer Datenbank zur Erfassung von Féllen aus, in denen Seeleute
zuriickgelassen wurden; eine solche Datenbank wurde 2005 eingefiihrt.”

2010 und 2011 stellte die IAO den Empfehlungen der gemeinsamen Arbeitsgruppe folgend
zwei vorrangige Aufgabenbereiche fest: die Zuriicklassung von Seeleuten und die finanzielle
Sicherheit einerseits sowie Anspriiche im Zusammenhang mit dem Tod oder der
Erwerbsunfdhigkeit von Seeleuten andererseits. 2004 nahm der im Rahmen des
Seearbeitsiibereinkommens geschaffene Dreigliedrige Sonderausschuss diesbeziiglich zwei
Anderungsantriige an. Bis Mirz 2016 wurden in der IAO-Datenbank iiber die Zuriicklassung
von Seeleuten 192 zuriickgelassene Handelsschiffe, teilweise aus dem Jahr 2006, gefiihrt,
deren Zuriicklassung noch immer ungeklért ist. Viele zuriickgelassene Seeleute halten sich
hiufig mehrere Monate ohne Bezahlung an Bord der Schiffe auf; es fehlt an einer
regelmiBigen Versorgung mit Nahrungsmitteln, medizinischer Betreuung oder Geld fiir die
Heimreise.

Einige der durch die Anderungen eingefiihrten Vorschriften fielen in die Zustéindigkeit der
Europdischen Union und betrafen Bereiche, in denen sie Vorschriften erlassen hatte,
insbesondere auf dem Gebiet der Sozialpolitik und des Verkehrswesens. Darum hat der Rat
einen Beschluss (2014/346/EU)° iiber den Standpunkt, der im Namen der Union auf der
103. Tagung der Internationalen Arbeitskonferenz beziiglich der Anderungen von 2014 des
Seearbeitsiibereinkommens zu vertreten war, angenommen und sich der Unterstiitzung der
Union fiir ihre Genehmigung versichert.

Die Anderungen wurden von der Internationalen Arbeitskonferenz im Rahmen ihrer
103. Tagung am 11. Juni 2014 in Genf gebilligt. Alle EU-Mitgliedstaaten stimmten fiir die
Genehmigung. Die zwei Pakete von Anderungsantrigen beziehen sich sowohl auf die
zwingenden Bestimmungen (Teil A Vorschriften und Normen) als auch auf die nicht
verbindlichen Bestimmungen (Teil B Leitlinien)® des Codes des Seearbeitsiibereinkommens.
Sie umfassen Regel 2.5 (Heimschaffung) in Titel 2 iiber Beschéftigungsbedingungen und
Regel 4.2 (Verpflichtungen der Reeder) in Titel 4 iiber Gesundheitsschutz, medizinische
Betreuung, soziale Betreuung und Gewihrleistung der sozialen Sicherheit.

* Im November 2001 wurden von der Versammlung der IMO zwei die finanzielle Sicherheit betreffende

Leitlinien zur Befriedigung der Anspriiche von Seeleuten in Fillen von Zuriicklassung, Verletzung und Tod
verabschiedet:
http://www.imo.org/en/OurWork/I egal/JointIMOILOW orkingGroupsOnSeafarerIssues/Pages/IMOILOWGL
iabilityCompensationForDeathAbandonment.aspx.

Datenbank {iber gemeldete Fille einer Zuriicklassung von Seeleuten.

Siehe http://www.ilo.org/dyn/seafarers/seafarersbrowse.home. Die Datenbank beschrinkt sich inhaltlich auf
Schiffe, die nach dem 1. Januar 2004 als zuriickgelassen gemeldet wurden.

> Beschluss 2014/346/EU des Rates vom 26. Mai 2014 (ABI. L 172 vom 12.6.2014, S. 28).

Léander, die das Seearbeitsiibereinkommen ratifizieren, miissen nationale Gesetze verabschieden oder andere
MaBnahmen ergreifen, um sicherzustellen, dass die in den Vorschriften dargelegten Grundsitze und Rechte
in einer Weise umgesetzt werden, die den in Teil A des Codes dargelegten Normen entspricht (oder in einer
im Wesentlichen gleichwertigen Weise). Die Leitlinien sind zwar weder verbindlich noch Gegenstand von
Hafenstaatkontrollen, doch sind die Regierungen angehalten, die Inhalte der Leitlinien bei der Wahrnehmung
ihrer Zustdndigkeiten angemessen zu beriicksichtigen. Dies wird durch das Aufsichtssystem der IAO
liberpriift.
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Die geédnderten verbindlichen Bestimmungen sollen fiir ein wirksames System der
finanziellen Sicherheit sorgen, das

(1) die Rechte der Seeleute im Falle ihrer Zuriicklassung schiitzt (Anderung von
Regel 2.5). Wie bereits in Regel 2.5 Absatz 2 gewiirdigt fiihrt diese Anderung zu
einer Verbesserung des Systems der finanziellen Sicherheit, das zum Tragen kommt,
wenn der Reeder die Kosten fiir die Heimschaffung nicht {ibernimmt. Die Anderung
beriicksichtigt zudem zwei neue Sachverhalte: wenn der Reeder die Seeleute ohne
Gewihrleistung des notigen Unterhalts und der ndtigen Unterstiitzung
zuriickgelassen hat, oder wenn der Reeder auf andere Weise einseitig die Verbindung
zu den Seeleuten beendet hat; darunter féllt auch die Nichtzahlung vertraglich
vereinbarter Heuern fiir einen Zeitraum von mindestens zwei Monaten. Sie beinhaltet
dariber hinaus Anforderungen zur Schaffung eines schnellen und wirksamen
Systems der finanziellen Sicherheit, um Seeleute auf einem unter der Flagge eines
Mitgliedstaats fahrenden Schiffes im Falle der Zuriicklassung zu unterstiitzen.

2) Mindestanforderungen fiir das System der finanziellen Sicherheit festlegt, um
vertragliche Anspriiche auf Schadenersatz wegen Tod oder Erwerbsunféhigkeit von
Seeleuten aufgrund von Arbeitsunfillen, Krankheiten oder Gefdhrdungen zu
befriedigen (Anderung von Regel 4.2).

Mit diesen Anderungen werden die bestehenden Regelungen zum Schutz der Seeleute
verbessert und ausgeweitet; Schadenersatzverfahren werden damit einfacher und wirksamer;
und die Anderungen stiitzen sich auf die Verpflichtung, an Bord einen Nachweis iiber die
finanzielle Sicherheit mitzufiihren.

Diese Anderungen des Seearbeitsiibereinkommens traten am 18. Januar 2017 fiir 18
Mitgliedstaaten in Kraft.” In den Niederlanden werden die Anderungen voraussichtlich am
1. Januar 2018 in Kraft treten.® Italien und Litauen haben das Inkrafttreten der Anderungen
bis zum 18. Januar 2018 verschoben.” Was die vier Mitgliedstaaten anbelangt, die das
Seearbeitsiibereinkommen ratifiziert haben, nachdem die Anderungen angenommen wurden,
so hat Slowenien die Anderungen bereits akzeptiert; sie werden am 3. August 2017 in Kraft
treten. Ruménien, Estland und Portugal miissen jedoch noch eine formliche Erklarung iiber
die Annahme abgeben. Dazu wird es voraussichtlich in den néchsten Monaten kommen. '°

http://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=NORMLEXPUB:11301:0::NO::P11301 _INSTRUMENT AM
ENDMENT 1D:3256971

¥ Die Niederlande haben erklirt, dass sie erst nach einer anschlieBenden ausdriicklichen
Zustimmungsnotifikation gemiB Artikel XV Absatz 8 Buchstabe a des Ubereinkommens an die Anderungen
gebunden sein werden. Dies dient der Verzogerung der Annahme der Anderungen sowie ihrer Umsetzung
durch niederlandisches Recht, da die Niederlande bekanntgegeben haben, dass sie von einem Inkrafttreten
der Anderungen am 1. Januar 2018 ausgehen. Siehe
https://www.ilent.nl/english/merchant_shipping/crew/legislation/amendments_mlc 2014/.

Sie haben von der in Artikel XV Absatz 8 Buchstabe b des Ubereinkommens vorgesehenen Option Gebrauch
gemacht.

Allgemeine Beobachtung, Bericht des Sachverstindigenausschusses iiber die Anwendung der
Ubereinkommen und Empfehlungen, S. 577: ,,in einer Reihe von Fillen sind Fragen in Bezug auf die Art und
Weise aufgetreten, in der Mitglieder, deren Ratifizierung zwischen der Genehmigung und dem Inkrafttreten
der Anderungen registriert wurde, die gemidB Artikel XV des Seearbeitsiibereinkommens 2006
verabschiedeten Anderungen des Codes annehmen konnen. (...) Der Ausschuss stellt fest, dass alle
betroffenen Mitglieder vom Amt dariiber informiert wurden, dass sie die Anderungen annehmen konnen,
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Am 5. Dezember 2016 schlossen die Sozialpartner im Seeverkehr, der Verband der Reeder in
der Europdischen Gemeinschaft (ECSA) und die Europdische Transportarbeiter-Foderation
(ETF), eine Vereinbarung zur Anderung des Seearbeitsiibereinkommens 2006 im Anhang der
Richtlinie 2009/13/EG, um dieses mit den 2014 erarbeiteten Anderungen des
Seearbeitsiibereinkommens 2006 in Einklang zu bringen. Diese Vereinbarung spiegelt den
Inhalt sdmtlicher verpflichtender Bestimmungen der Anderungen von 2014 des
Seearbeitsiibereinkommens wider.

Am 12. Dezember 2016 forderten ECSA und ETF die Kommission auf, ihre Vereinbarung
durch einen Vorschlag fiir einen Beschluss des Rates im Sinne von Artikel 155 Absatz 2
AEUV umzusetzen. Der vorliegende Vorschlag entspricht ihrer Aufforderung.

Die Kommission legt diesen Vorschlag vor, um die Richtlinie 2009/13/EG und das
Seearbeitsiibereinkommen im Anhang dieser Richtlinie an die von der IAO 2014 erarbeiteten
verpflichtenden Anderungen des Seearbeitsiibereinkommens anzupassen. Damit wird eine
Verbesserung der Arbeitsbedingungen, des Arbeitsschutzes und der sozialen Sicherheit fiir die
Seeleute an Bord von Schiffen unter der Flagge eines EU-Mitgliedstaats einhergehen.

Mit dem Vorschlag soll ebenfalls die wirksame EU-weite Durchsetzung der von der IAO
2014 erarbeiteten verpflichtenden Anderungen des Seearbeitsiibereinkommens durch die
Anwendung der Durchsetzungsrichtlinie {iber die Verantwortlichkeiten der Flaggenstaaten
(Richtlinie 2013/54/EU) sichergestellt werden.'' Diese Richtlinie enthilt Regeln, die dafiir
sorgen sollen, dass die Mitgliedstaaten:

- ihren Verpflichtungen als Flaggenstaaten bei der Umsetzung der relevanten Teile des
Seearbeitsiibereinkommens 2006 wirksam nachkommen (d. h. den Teilen, die inhaltlich
als den Bestimmungen im Anhang zur Richtlinie 2009/13/EG entsprechend anzusehen
sind); und

- besondere Regelungen zur Uberwachung der Einhaltung von Vorschriften und zum
Umgang mit Beschwerdeverfahren an Bord und an Land einfiihren.

Sobald der Anhang zur Richtlinie 2009/13/EG durch diesen Vorschlag gedandert worden ist,
werden die UberwachungsmaBnahmen der Richtlinie 2013/54/EU auch fiir die Anderungen
von 2014 des Seearbeitsiibereinkommens gelten, ohne dass das Ubereinkommen hierfiir
ausdriicklich gedndert werden muss.

. Kohirenz mit den bestehenden Vorschriften in diesem Bereich

Dieser Vorschlag steht im Einklang mit der Arbeit der Kommission an einem fairen und
wahrhaft europdischen Arbeitsmarkt, der Arbeitnehmern einen angemessenen Schutz und

indem sie eine entsprechende formliche FErkldrung an den Generaldirektor richten.” Siehe
http://www.ilo.org/public/libdoc/ilo/P/09661/09661(2017-106-1A).pdf. Fiir Ruménien, Estland und Portugal
ist das Seearbeitsiibereinkommen am 24. November 2016, 5. Mai 2017 bzw. 12. Mai 2017 in Kraft getreten;
die Anderungen werden jedoch in Kraft treten, wenn diese Linder die Annahme erkliren. Dennoch ist
angesichts der Tatsache, dass sie fiir die Anderungen gestimmt haben, davon auszugehen, dass sie die
Annahme in den kommenden Monaten erklidren werden.

Richtlinie 2013/54/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 20. November 2013 iiber bestimmte
Verantwortlichkeiten  der  Flaggenstaaten  fiir die  Einhaltung und  Durchsetzung  des
Seearbeitsiibereinkommens 2006 (ABI. L 329 vom 10.12.2013, S. 1-4).
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nachhaltige Arbeitsplitze bietet.'* Dazu gehdren die Sicherheit und der Gesundheitsschutz am
Arbeitsplatz, Arbeitszeit, Sozialschutz und Rechte im Zusammenhang mit dem
Arbeitsvertrag. Indem die Kommission eine integrierte Meerespolitik fiir die EU verfolgt,
unterstiitzt sie zudem vollauf ,,den sozialen Dialog iiber die Integration des Ubereinkommens
der Internationalen Arbeitsorganisation iiber Mindestarbeitsnormen im Seeverkehr ins

Gemeinschaftsrecht.'?

Dieser Vorschlag unterstiitzt die Sicherheit des Seeverkehrs auf andere Art und Weise. Der
Schutz zuriickgelassener Seeleute durch das Angebot, sie heimzuschaffen, zu unterstiitzen
und zu versorgen, und die Zahlung ihrer ausstehenden Heuern kann dazu beitragen, das Schiff
und die Besatzung betreffende Unfille zu verhindern, da die Seeleute bis zu ihrer
Heimschaffung oder der Zahlung ihrer ausstehenden Heuern nicht an Bord von in Héfen
festsitzenden zuriickgelassenen Schiffen bleiben miissen. Ebenso wenig werden sie in
treibenden Schiffen ohne Treibstoff oder ohne Grundnahrungsmittel und Wasservorrite
zuriickgelassen.

Ein stabileres System der finanziellen Sicherheit fiir Féille von Zuriicklassung, Tod und
Erwerbsunfihigkeit von Seeleuten wird die europdischen Héfen und Kiistengemeinden
entlasten, die den betroffenen Seeleuten und ihren Familien zurzeit Unterstiitzung
bereitstellen.

Dieser Vorschlag ergénzt die Bemiihungen, das Seearbeitsiibereinkommen wirksamer
umzusetzen, indem er auf die in der Durchfiihrungsrichtlinie 2013/38/EU' iiber die
Hafenstaatkontrolle festgelegten besonderen Regelungen zur Uberwachung und Bearbeitung
von Beschwerdeverfahren an Bord und an Land abstellt. Neben den Ubereinkommen, deren
Umsetzung von den Behdrden der Mitgliedstaaten in den jeweiligen Héfen gepriift wird,
umfasste diese Richtlinie das Seearbeitsiibereinkommen 2006. Damit wird gewéhrleistet, dass
die Behandlung von unter der Flagge eines nicht ratifizierenden Staates fahrenden Schiffen
und ihrer Besatzung nicht vorteilhafter ist als die Behandlung eines unter der Flagge eines
ratifizierenden Staates fahrenden Schiffes und seiner Besatzung. Die Anderungen von 2014
des Seearbeitsiibereinkommens sind bereits Gegenstand dieser Richtlinie, weil diese auf das
Seearbeitsiibereinkommen  Anwendung findet, einschlieflich aller entsprechenden
Anderungen.

Der Vorschlag erginzt die Richtlinie 2015/1794/EU", die Seeleute in den Geltungsbereich
von funf arbeitsrechtlichen Richtlinien (iber den Schutz von Arbeitnehmern im Falle der
Zahlungsunfihigkeit ihres Arbeitsgebers, die Informierung und Beratung von Arbeitnehmern,
die  Einsetzung eines  Europdischen  Betriebsrats, = Massenentlassungen  und
Unternehmensiibergdnge) aufnimmt; er verbessert somit die Arbeitnehmerrechte der Seeleute
und verleiht ihnen dieselben Rechte, die an Land tétige Arbeitnehmer genief3en.

Prasident Junckers Rede zur Lage der Union am 9. September 2015 vor dem Europiischen Parlament.
Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Rat, den Europiischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen, Eine integrierte Meerespolitik fiir die Europdische Union
(KOM(2007) 575 endg., S. 9).

Richtlinie 2013/38/EU des Europiischen Parlaments und des Rates vom 12. August 2013 zur Anderung der
Richtlinie 2009/16/EG iiber die Hafenstaatkontrolle (ABI. L 218 vom 14.8.2013, S. 1).

'3 Richtlinie (EU) 2015/1794 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 6. Oktober 2015 zur Anderung
der Richtlinien 2008/94/EG, 2009/38/EG und 2002/14/EG des Europédischen Parlaments und des Rates und
der Richtlinien 98/59/EG und 2001/23/EG des Rates in Bezug auf Seeleute (ABIL. L 263 vom 8.10.2015,
S. 1).
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. Kohirenz mit der Politik der Union in anderen Bereichen

Fiir Europa ist der Seeverkehr seit jeher ein Katalysator flir wirtschaftliche Entwicklung und
Wohlstand. Der Giiter- und Personenseeverkehr treibt sowohl den innergemeinschaftlichen
als auch den internationalen Handel voran und fordert Kontakte zwischen allen europdischen
Nationen, Biirgern und Touristen. Der zunehmende Mangel an Fachleuten, Offizieren und
Mannschaften birgt das Risiko, dass die kritische Masse an Humanressourcen, auf der die
Wettbewerbsfahigkeit der europdischen maritimen Industrien insgesamt beruht, nicht mehr
gewihrleistet ist. Der vorliegende Vorschlag entspricht dem Ziel, im Rahmen der Strategie fiir
den Seeverkehr bis 2018'° | die Arbeit der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO)
und der Internationalen Arbeitsorganisation (IAO) zur fairen Behandlung von Seeleuten [zu
unterstiitzen|, um unter anderem sicherzustellen, dass die Leitlinien fiir die Behandlung von
Seeleuten bei Unfillen auf hoher See, Zuriicklassung, Verletzung oder Tod von Seeleuten
sowie Landurlaub in der EU und weltweit ordnungsgemdfs umgesetzt werden. Dadurch
sollen die maritimen Berufe fiir Européer attraktiver werden.

Der Vorschlag wird zu faireren Wettbewerbsbedingungen fiir diejenigen Reeder im EU-
Seeverkehr beitragen, die die Rechte der Seeleute respektieren und oftmals durch den Einsatz
unternormiger Schiffe benachteiligt sind.

Die Umsetzung der von den Sozialpartnern getroffenen Vereinbarung durch EU-Recht steht
ebenfalls im Einklang mit der Verpflichtung der Kommission, den brancheniibergreifenden
und sektoralen sozialen Dialog auf EU-Ebene zu fordern, so wie es in der gemeinsamen
Erklarung, Ein Neubeginn fiir den sozialen Dialog,"”” die am 27. Juni 2016 von den EU-
Sozialpartnern, dem Vorsitz des Rates und der Kommission unterzeichnet wurde, vorgesehen
ist.

Diese Vereinbarung ist ein positives Beispiel dafiir, wie die Sozialpartner die Agenda fiir
bessere Rechtsetzung der Kommission unterstiitzen, indem sie das EU-Recht aktuell und
zweckmiBig halten.'®

Sie spiegelt dariiber hinaus den Grundsatz der europiischen Siule sozialer Rechte'” in Bezug
auf den sozialen Dialog und die Einbeziehung von Arbeitnehmern wider, in der es heil}t: ,,Die
Sozialpartner (...) werden darin bestirkt, Kollektivvertrige iiber sie betreffende Fragen
auszuhandeln und zu schliefsen, und zwar unter Wahrung ihrer Autonomie und des Rechts auf
Kollektivmafpnahmen. ~ Wenn  angebracht, werden Vereinbarungen zwischen den
Sozialpartnern auf Unionsebene und auf Ebene der Mitgliedstaaten umgesetzt.*“ Sie
harmoniert zudem mit anderen in der europdischen Siule sozialer Rechte anerkannten
spezifischen Grundsitzen und Rechten, wie etwa in Bezug auf Lohne und Gehdlter, ein
gesundes, sicheres und geeignetes Arbeitsumfeld und Datenschutz sowie Sozialschutz.

Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Rat, den Europdischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen, Strategische Ziele und Empfehlungen fiir die
Seeverkehrspolitik der EU bis 2018 (KOM(2009) 8 endg., Abschnitt 3).

Ein Neubeginn fiir den sozialen Dialog — Erklarung des Vorsitzes des Rates der Europidischen Union, der
Europidischen Kommission und der europdischen Sozialpartner vom 27. Juni 2016.

Mitteilung der Kommission an das Europédische Parlament, den Rat, den Europédischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen, Bessere Ergebnisse durch bessere Rechtsetzung — Eine
Agenda der EU (COM(2015) 215 final).

1 SWD(2017) 201 final.
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Insgesamt tragt dieser Vorschlag dazu bei, die Ziele fiir nachhaltige Entwicklung vollauf in
die europdische Rahmenpolitik zu integrieren, entsprechend der Verpflichtungszusage in der
Mitteilung der Kommission Auf dem Weg in eine nachhaltige Zukunft: Europdische
Nachhaltigkeitspolitik.*

2. RECHTSGRUNDLAGE, SUBSIDIARITAT UND
VERHALTNISMASSIGKEIT
. Rechtsgrundlage

Absatz 2 des Artikels 155 bildet die Rechtsgrundlage des vorliegenden Vorschlags.

In Artikel 155 Absatz2 AEUV heilit es: ,,Die Durchfiihrung der auf Unionsebene
geschlossenen Vereinbarungen erfolgt entweder nach den jeweiligen Verfahren und
Gepflogenheiten der Sozialpartner und der Mitgliedstaaten oder — in den durch Artikel 153
erfassten Bereichen — auf gemeinsamen Antrag der Unterzeichnerparteien durch einen
Beschluss des Rates auf Vorschlag der Kommission. Das Europdische Parlament wird
unterrichtet. Der Rat beschliefit einstimmig, sofern die betreffende Vereinbarung eine oder
mehrere Bestimmungen betreffend einen der Bereiche enthdilt, fiir die nach Artikel 153
Absatz 2 Einstimmigkeit erforderlich ist.*

Die erste Anderung der Vereinbarung der Sozialpartner iiber das System der finanziellen
Sicherheit im Falle der Zuriicklassung von Seeleuten bezieht sich sowohl auf den
Arbeitsschutz als auch die Arbeitsbedingungen und fallt somit unter Artikel 153 Absatz 1
Buchstabe a iiber die Verbesserung insbesondere des Arbeitsumfelds zum Schutz der
Gesundheit und Sicherheit der Arbeitnehmer sowie unter Artikel 153 Absatz 1 Buchstabe b
iber Arbeitsbedingungen.

Die zweite Anderung, beziiglich der Anforderungen an das System der finanziellen Sicherheit
zur Sicherstellung einer Entschiddigung bei Tod oder Erwerbsunfihigkeit von Seeleuten
aufgrund von Arbeitsunfillen, Krankheiten oder Gefahrdungen, féllt unter Artikel 153
Absatz 1 Buchstabe c {iber die soziale Sicherheit und den Sozialschutz von Arbeitnehmern.

Da es sich hierbei um einen Themenbereich handelt, fiir den nach Artikel 153 Absatz 2
Unterabsatz 2 Einstimmigkeit erforderlich ist, muss der Rat eine einstimmige Entscheidung
treffen.

o Subsidiaritit

Mit dem vorliegenden Vorschlag wird gewédhrleistet, dass das Seearbeitsiibereinkommen mit
EU-Recht vereinbar ist und die Anderungen von 2014 des Seearbeitsiibereinkommens in der
gesamten EU durch die Anwendung der Richtlinie 2013/54/EU {iber die Verantwortlichkeiten
der Flaggenstaaten ordnungsgeméill durchgesetzt werden. Dieses Ziel kann nicht auf dem
Wege innerstaatlicher Rechtsvorschriften erreicht werden, da die bestehenden EU-
Rechtsvorschriften nur auf EU-Ebene gedndert werden konnen.

Dartiiber hinaus muss die Gleichbehandlung aller EU-Flotten und EU-Héifen sowie der Nicht-
EU-Flotten gewéhrleistet sein. Ferner hat der Rat in seinem Beschluss 2014/346/EU formlich
angefiihrt, dass Teile der Vorschriften des Ubereinkommens und der Anderungen in die

2 COM(2016) 739 final.
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Zustiandigkeit der Union fielen und Bereiche betrifen, in denen die Union Vorschriften
erlassen hat.

Der Vorschlag wird dazu beitragen, dass die zwingenden Anderungen des
Seearbeitsiibereinkommens zeitgleich und auf dieselbe Art und Weise in allen Mitgliedstaaten
angewandt werden. Dies ist notwendig, um sicherzustellen, dass fiir alle EU-Flotten und EU-
Héfen die zuvor erwidhnten einheitlichen Wettbewerbsbedingungen gelten. Durch den
Vorschlag werden die negativen Auswirkungen auf EU-Hafenstaaten moglicherweise
verringert, da weniger Fille unter Absatz 5 Buchstabe a der Norm A.2.5 des Anhangs der
Richtlinie 2009/13/EG  fallen sollten. Unterldsst ein Reeder die Organisation der
Heimschaffung, so obliegt diese dem EU-Flaggenstaat. Unterldsst dieser ebenfalls die
Organisation der Heimschaffung, kann der Staat, aus dessen Hoheitsgebiet die Seeleute
heimgeschafft werden sollen, oder der Staat, dessen Staatsangehorigkeit sie besitzen, ihre
Heimschaffung veranlassen und sich die Kosten von dem EU-Flaggenstaat erstatten lassen.

Fiir Mitgliedstaaten, die nicht oder noch nicht an die Anderungen gebunden sind,
(Mitgliedstaaten, die das Seearbeitsiibereinkommen entweder nicht ratifiziert haben®' oder
noch eine formliche Erklirung iiber die Annahme abgeben miissen’?) hitte ein Tatigwerden
der EU den Mehrwert, dass die Vereinbarung auf die Reeder angewandt wiirde, die unter ihrer
Flagge fahren, und damit eine Verbesserung der Arbeitsbedingungen der Seeleute und des
Sozialschutzes fiir Seeleute an Bord dieser Schiffe sowie fiir ihre Familien einherginge.

Auflerdem bietet der Vorschlag einen Mehrwert fiir die Mitgliedstaaten, die das
Seearbeitsiibereinkommen samt den bereits in Kraft getretenen Anderungen ratifiziert haben
und die somit an sie gebunden sind. In dem Vorschlag wird der Geltungsbereich der
Anderungen von 2014 mit dem Geltungsbereich der Richtlinie 2009/13/EG in Einklang
gebracht und die  Anderungen werden in  den  Geltungsbereich  der
Durchfiihrungsrichtlinie 2013/54/EU {iber die Verantwortlichkeiten der Flaggenstaaten sowie
neben dem fiir das Seearbeitsiibereinkommen eingerichteten Aufsichtssystem in das
unionsrechtliche  Aufsichts- und Kontrollsystem aufgenommen, einschlieBlich der
Zustandigkeit des Gerichtshofs der Europdischen Union. Dadurch erhalten die Seeleute einen
umfassenderen Schutz. Gleichzeitig sollte sich der Grad der Einhaltung der neuen
Anforderungen aufseiten der Mitgliedstaaten und Reeder erhdhen.

. VerhiltnisméiBigkeit

Da der Anwendungsbereich des Vorschlags strikt darauf begrenzt ist, die aktualisierten
zwingenden  Mindeststandards  entsprechend den  Anderungen von 2014  des
Seearbeitsiibereinkommens 2006 in EU-Recht umzusetzen, wird dem
VerhiltnisméaBigkeitsgrundsatz Rechnung getragen.

Der Vorschlag iiberldsst es den EU-Mitgliedstaaten, giinstigere Standards fiir Arbeitskrifte zu
bewahren oder zu erlassen und ihre jeweilige nationale Situation zu beriicksichtigen. Er lédsst
somit Raum fiir Flexibilitit, was die Wahl der tatsdchlichen MaBnahmen zur Durchfiihrung
angeht.

21 Osterreich, die Tschechische Republik und die Slowakei.
22 Ruminien, Portugal und Estland.
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o Wahl des Instruments

Als Instrument wurde eine Richtlinie gewéhlt. Der Begriff ,,Beschluss® in Artikel 155
Absatz2 AEUV wird in seiner allgemeinen Bedeutung verwendet, um die Wahl des
Rechtsinstruments gemall Artikel 288 AEUV zu ermdglichen. Es obliegt der Kommission,
das geeignetste der drei in dem genannten Artikel aufgefiihrten verbindlichen Instrumente
(Verordnung, Richtlinie oder Beschluss) vorzuschlagen.

In Artikel 296 AEUV heiBt es: ,,Wird die Art des zu erlassenden Rechtsakts von den
Vertrdigen nicht vorgegeben, so entscheiden die Organe dariiber von Fall zu Fall unter
Einhaltung der geltenden Verfahren und des Grundsatzes der Verhdltnismdfigkeit.*

In diesem Fall kommt die Kommission zu dem Schluss, dass eine Richtlinie das bestgeeignete
Instrument darstellt, weil damit eine andere Richtlinie (Richtlinie 2009/13/EG) gedndert wird
und die Vereinbarung der Sozialpartner Pflichten und Rechte beinhaltet, die von den
Mitgliedstaaten in das jeweilige nationale Recht umzusetzen sind.

3. ERGEBNISSE DER EX-POST-BEWERTUNG, DER KONSULTATION DER
INTERESSENTRAGER UND DER FOLGENABSCHATZUNG

. Ex-post-Bewertung/Eignungspriifungen bestehender Rechtsvorschriften

Eine Evaluierung der bestehenden Richtlinie 2009/13/EG wurde nicht vorgenommen, da die
Umsetzungsfrist bis zum 20. August 2014 lief und die Priifung der Einhaltung der
Umsetzungsanforderungen noch nicht abgeschlossen ist.>

. Konsultation der Interessentriger

Wird die Kommission von den Sozialpartnern aufgefordert, einen Vorschlag fiir einen
Beschluss des Rates vorzulegen, mit dem ihre Vereinbarung im Einklang mit Artikel 155
AEUV umgesetzt wird, so miissen die Grundsitze fiir bessere Rechtsetzung ungeachtet der
ithnen im Rahmen des AEUV iibertragenen Rolle und Autonomie, der Aufgabe der
Kommission, den Dialog zwischen ihnen zu fordern, oder der Notwendigkeit allgemeiner
Transparenz angewandt werden.

Angesichts der Transparenz des Prozesses, der Tatsache, dass die an dieser Vereinbarung
beteiligten Sozialpartner Arbeitgeber- und Arbeitnehmervertreter der Branche sind, und der
den Sozialpartnern durch Artikel 155 AEUV auferlegten Rolle ist keine weitere 6ffentliche
Konsultation durchgefiihrt worden.**

. Folgenabschiatzung

Der Vorschlag sieht vor, die Tragweite der von der IAO im Jahr 2014 erarbeiteten
verpflichtenden Anderungen mit dem Anwendungsbereich der Richtlinie 2009/13/EG
abzustimmen,  womit die = Moglichkeit  gemdl  Artikel T  Absatz6  des
Seearbeitsiibereinkommens ausgeschlossen wird, bestimmte Einzelheiten des Codes, die von
der zustindigen Behorde fiir nicht angemessen oder praktikabel befunden werden, nicht auf

> Derzeit gibt es noch acht offene Vertragsverletzungsverfahren wegen unterlassener Mitteilung der
UmsetzungsmaBnahmen (Griechenland, Italien, Lettland, Litauen, Polen, Portugal, Slowakei und Slowenien),
die zurzeit noch gepriift werden.

# http://ec.europa.eu/smart-regulation/guidelines/tool_7_en.htm
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Schiffe mit einer Bruttoraumzahl von unter 200, die nur auf Inlandsfahrten eingesetzt werden,
anzuwenden, soweit die Thematik im Rahmen nationaler Mallnahmen anders behandelt

wird.®

Die daraus resultierenden Auswirkungen sind jedoch aus folgenden Griinden als begrenzt
anzusehen:

o Der Datenbank des Seearbeitsiibereinkommens® zufolge hat bisher noch
keiner der ratifizierenden Mitgliedstaaten, fiir die die von der IAO 2014
ausgearbeiteten Anderungen bereits in Kraft getreten sind, der IAO nationale
Feststellungen beziiglich der von der IAO 2014 erarbeiteten Anderungen
mitgeteilt.

J Der subjektive Anwendungsbereich der Ausnahmeregelung ist sehr begrenzt,
da er nur fiir Schiffe gilt, deren Bruttoraumzahl unter 200 liegt und die auf
Inlandsfahrten eingesetzt werden.

J Bislang haben einige ratifizierende IAO-Staaten von dieser Ausnahmeregelung
Gebrauch gemacht, vornehmlich im Zusammenhang mit bestimmten
Einzelheiten von Titel Il des Seearbeitsiibereinkommens beziiglich
Unterkiinften. Da sich die von der IAO 2014 erarbeiteten Anderungen auf den
Schutz grundlegender Mindestrechte (Heimschaffung, wesentliche Bediirfnisse
der Seeleute einschlieBlich Nahrung und Unterkunft sowie die Bezahlung
ausstehender Heuern von bis zu 4 Monaten) sowie auf Entschddigungen im
Falle der schlimmsten Ereignisse, die einem Seemann aus beruflichen Griinden
zustoen konnen, (Tod oder Erwerbsunfihigkeit) beziehen, wird die
Anwendung der Ausnahmeregelung in solchen Fillen schwer zu rechtfertigen
sein.

. Die moglichen nationalen Ausnahmeregelungen konnen nicht fiir die
Verpflichtung gelten, im Falle der Zuriicklassung iiber einen Nachweis der
finanziellen Sicherheit zu verfiigen, da diese Verpflichtung nur fiir Schiffe gilt,
die ein Seearbeitszeugnis mitfiihren miissen.”” Hinzuweisen ist ebenfalls auf
den Umstand, dass die von der IAO 2014 ausgearbeiteten Anderungen ein
bestehendes Schutzsystem verbessern und ausweiten, nach dem die
Mitgliedstaaten bereits verpflichtet sind, von allen Schiffen unter ihrer Flagge
zu  verlangen, die finanzielle  Sicherheit zur  Deckung  der

25

26

27

Artikel IT Absatz 6: Stellt die zustindige Behorde fest, dass es zum gegenwiértigen Zeitpunkt unangemessen
oder nicht praktikabel wire, bestimmte in Artikel VI Absatz 1 genannte Finzelheiten des Codes auf ein
Schiff oder bestimmte Schiffskategorien unter der Flagge des Mitglieds anzuwenden, so sind die
entsprechenden Bestimmungen des Codes nicht anwendbar, soweit die Thematik in nationalen Gesetzen oder
Vorschriften oder Gesamtarbeitsvertrigen oder anderen Mafinahmen unterschiedlich gehandhabt wird. Eine
derartige Feststellung darf nur in Abstimmung mit den betroffenen Organisationen der Reeder und Seeleute
und nur im Hinblick auf nicht fiir Auslandsfahrten eingesetzte Schiffe mit einer Bruttoraumzahl unter 200
getroffen werden.
http://www.ilo.org/global/standards/maritime-labour-convention/database-ratification-implementation/lang--
en/index.htm

Nach Regel 5.1.3 des Seearbeitsiibereinkommens sind (a) auf Auslandsfahrten eingesetzte Schiffe mit einer
Bruttoraumzahl von mindestens 500 und (b) Schiffe mit einer Bruttoraumzahl von mindestens 500, die von
einem Hafen oder zwischen Hifen in einem anderen Land unter der Flagge eines Mitglieds fahren, zum
Mitfiihren eines Seearbeitszeugnisses verpflichtet.
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Heimschaffungskosten aufzubringen und bei Tod oder Erwerbsunfahigkeit aus
beruflichen Griinden Schadenersatz zu gewihrleisten.

J Fir die Inanspruchnahme der Ausnahmeregelung (einschlieBlich der
Anforderung, die Sozialpartner zu konsultieren) gelten vergleichsweise strenge
Bedingungen.

o Die Mitgliedstaaten sind bei der Uberwachung der Anwendung der neuen
Anforderungen auf nicht auf Auslandsfahrten eingesetzte Schiffe mit einer
Bruttoraumzahl unter 200 gemal3 Artikel 3 Absatz 2 der Richtlinie 2013/54/EU
flexibel, weshalb die  Mitgliedstaaten ~ Uberwachungsmechanismen,
einschliefflich Kontrollen, im Sinne von ArtikelII Absatz6 des
Seearbeitsiibereinkommens so anpassen konnen, dass die besonderen
Gegebenheiten dieser Schiffe beriicksichtigt werden.

In dem Vorschlag werden die von der IAO 2014 ausgearbeiteten Anderungen in den
Geltungsbereich der Durchfiihrungsrichtlinie 2013/54/EU {iber die Verantwortlichkeiten der
Flaggenstaaten und neben dem fiir das Seearbeitsiibereinkommen eingerichteten
Aufsichtssystem in das unionsrechtliche Aufsichts- und Kontrollsystem aufgenommen,
einschlieBlich der Zustindigkeit des Gerichtshofs der Europdischen Union. Dies sollte zu
einer genaueren Einhaltung aufseiten der Mitgliedstaaten und Reeder fiihren.

Da der Vorschlag im Vergleich zum Basisszenario ansonsten voraussichtlich keine
bedeutenden wirtschaftlichen, dkologischen oder sozialen Folgen haben wird, ist fiir diesen
Vorschlag keine Folgenabschitzung vorgenommen worden.*®

Im Basisszenario wird davon ausgegangen, dass die EU-Mitgliedstaaten, die das
Seearbeitsiibereinkommen ratifiziert haben, die Anderungen von 2014 umsetzen werden, da
diese in diesen Mitgliedstaaten entweder am 18. Januar 2017 in Kraft getreten sind oder bald
in Kraft treten werden. Bleibt die Annahme der Vereinbarung der Sozialpartner aus, ist es
daher wahrscheinlich, dass alle ratifizierenden Mitgliedstaaten die Anderungen von 2014
ohnehin anwenden und deshalb die Schutzsysteme fiir den Fall einer Zuriicklassung und einer
Entschidigung aufgrund des Todes oder der Verletzung der Seeleute umsetzen wiirden und
dass diese Umsetzung durch das Aufsichtssystem der IAO iiberwacht werden wird. Dieses
System basiert auf der von zwei IAO-Gremien (dem Sachverstindigenausschuss fiir die
Anwendung der Ubereinkommen und Empfehlungen und dem Dreigliedrigen Ausschuss fiir
die Anwendung der Ubereinkommen und Empfehlungen der Internationalen
Arbeitskonferenz)  durchgefilhrten  Untersuchung nationaler Berichte sowie auf
Beobachtungen der Sozialpartner. Falls die Anderungen nicht umgesetzt werden, bietet dieses
System jedoch keinen gerichtlichen Mechanismus wie etwa den des Gerichtshofs der
Européischen Union.

Durch die neuen Anforderungen wird der ungliickliche Umstand verhindert, dass Seeleute
lange Zeit am Ankerplatz oder im Hafen festsitzen, wenn Reeder ihre Besatzungen
zuriicklassen, ohne ihnen ihre Heuern zu bezahlen oder sie in ihre Heimatldnder
zuriickzubringen. Die Zahl der aktiven Seeleute in seefahrenden EU-Mitgliedstaaten, plus

% Nach den Leitlinien fiir eine bessere Rechtsetzung (SWD/2015) 111 final) ist eine Folgenabschitzung fiir
Initiativen vorgeschrieben, die wahrscheinlich mit bedeutenden wirtschaftlichen, 6kologischen oder sozialen
Folgen einhergehen. Siche http://ec.curopa.ecu/smart-regulation/guidelines/docs/swd_br_guidelines_en.pdf.
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Norwegen, belief sich 2010 auf schitzungsweise 254 119.* Nach Angaben der Datenbank
der IAO iiber zuriickgelassene Seeleute wurden seit 2004 192 Handelsschiffe zuriickgelassen,
von denen 21 unter der Flagge eines EU-Mitgliedstaats fuhren. Im Jahr 2016 wurden 20
Handelsschiffe zuriickgelassen, von denen bis zum 30. Mai 2017 lediglich acht Fille
aufgeklart werden konnten. Von diesen 20 Schiffen, die 2016 zuriickgelassen wurden, fuhren
vier Schiffe unter einer EU-Flagge mit insgesamt 45 zuriickgelassenen Seeleuten. Einige
ungeklirte Félle von Zuriicklassung reichen bis ins Jahr 2006 zuriick. In der Vergangenheit
zogerten die zurlickgelassenen Seeleute hdufig, ihr Schiff zu verlassen, bis es im Rahmen
einer Zwangsversteigerung zur Begleichung ausstehender Forderungen, einschlieBlich
Anspriichen aufgrund unbezahlter Heuern, verduflert wurde. Die Befriedigung solcher
Anspriiche wird nun durch das System der finanziellen Sicherheit beschleunigt. Dariiber
hinaus wird auch die Begleichung ausstehender Forderungen von Seeleuten oder ihren
Familien in Fillen von Tod oder Erwerbsunfdhigkeit als Folge ihrer Beschiftigung rascher
ablaufen. Dies wird dazu beitragen, die langwierigen Zahlungsverzégerungen und die
Verwaltungslasten in Gerichtsverfahren zu vermeiden, denen sich die Seeleute oder ihre
Familien oftmals gegeniibersehen.

Ein besserer Schutz fiir zuriickgelassene Seeleute wird auch allen EU-Hafenbehorden
zugutekommen, da sich die Zahl problematischer Zuriicklassungsfille dadurch verringern
wird. Der IAO-Datenbank iiber zuriickgelassene Seeleute zufolge wurden im Jahr 2016 in
EU-Héfen fiinf Handelsschiffe mit 58 Seeleuten zuriickgelassen.

Dennoch gilt die Hafenstaatkontrolle ratifizierender Lénder, die die Anderungen
angenommen haben, gemif3 Seearbeitsiibereinkommen (Artikel XV Absatz 13 Buchstabe a)
auch fiir nicht ratifizierende Linder und ratifizierende Lénder, die nicht an die Anderungen
gebunden sind. Das bedeutet, dass Schiffe, die unter der Flagge eines ratifizierenden EU-
Mitgliedstaats, der noch nicht an die Anderungen von 2014 gebunden ist, sowie unter der
Flagge eines nicht ratifizierenden EU-Mitgliedstaats fahren, Kontrollen durch die
Hafenbehdrden der ratifizierenden Linder unterliegen, falls sie die in den Anderungen
dargelegten Anforderungen nicht erfiillen.

In Anbetracht dieser im Rahmen des Basisszenarios zu erwartenden Entwicklungen hitte die
Richtlinie des Rates daher fiir keinen der zweiundzwanzig ratifizierenden Mitgliedstaaten, in
denen die Anderungen bereits am 18. Januar 2017 in Kraft getreten sind oder bald in Kraft
treten werden, sowie fiir die drei Binnenmitgliedstaaten, die das Seearbeitsiibereinkommen
nicht ratifiziert haben, (Osterreich, die Tschechische Republik und die Slowakei)
nennenswerte Auswirkungen.

Die Anwendung der Bestimmungen dieses Vorschlags wird in den ratifizierenden
Mitgliedstaaten zu keiner Erhéhung der Uberwachungskosten fiihren, da ihnen diese Kosten
aufgrund ihrer Ratifizierung des Seearbeitsiibereinkommens und der entsprechenden
Anderungen entstehen. Da es sich bei den nicht ratifizierenden Mitgliedstaaten um
Binnenstaaten handelt, die zum gegenwirtigen Zeitpunkt keine Flotte besitzen, werden ihnen
infolge dieses Vorschlags voraussichtlich keine Uberwachungskosten entstehen.

* Study on EU Seafarers' Employment: Final Report (Studie iiber die Beschiftigung europiischer Seeleute:
Abschlussbericht). GD MOVE, 2011.
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/maritime/studies/doc/2011-05-20-seafarers-

employment.pdf
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Was die potenziellen Uberwachungskosten im Falle von Schiffen anbelangt, deren
Bruttoraumzahl unter 200 liegt und die nicht auf Auslandsfahrten eingesetzt werden, so
diirfen die Mitgliedstaaten nach Artikel 3 Absatz2 der Richtlinie 2013/54/EU ihre
Uberwachungsmechanismen, einschlieBlich Kontrollen, anpassen, um diesen besonderen
Umstdnden Rechnung zu tragen.

. Reprdsentativitdt der EU-Sozialpartner im Seeverkehr

Bei der Beurteilung eines Ersuchens der EU-Sozialpartner, ihre Vereinbarung geméf
Artikel 155 AEUV in EU-Recht umzusetzen, untersucht die Kommission ihre
Représentativitidt und ihr Mandat in dem betreffenden Bereich. So ist sichergestellt, dass der
Antrag mit dem AEUV in Einklang steht und dass die Vereinbarung eine moglichst breite
Unterstlitzung unter den Betroffenen erféhrt.

Nach Artikel 1 des Beschlusses 98/500/EG der Kommission®® miissen die Sozialpartner auf
europdischer Ebene:

(a) sektor- oder berufsspezifisch sein und iiber eine Struktur auf europdischer Ebene
verfligen;

(b) aus Verbédnden bestehen, die in ihrem Land integraler und anerkannter Bestandteil des
Systems der Arbeitsbeziechungen sind, Vereinbarungen aushandeln koénnen und in
mehreren Mitgliedstaaten repréasentativ sein; und

(c) tiber die geeigneten Strukturen verfligen, um effektiv an dem Anhorungsprozess
teilnehmen zu konnen.

Diese Bedingungen sollten zu dem Zeitpunkt erfiillt sein, an dem die Vereinbarung
unterzeichnet wird.

Diese Vereinbarung bezieht sich auf die Arbeitsbedingungen im Seeverkehr, der in den
Aufgabenbereich des Ausschusses fiir den sektoralen sozialen Dialog im Seeverkehr fillt. Die
im Ausschuss vertretenen Sozialpartner sind der die Arbeitgeberseite vertretende Verband der
Reeder in der Europédischen Gemeinschaft (ECSA) und die Europdische Transportarbeiter-
Foderation (ETF) als Vertreterin der Arbeitnehmer.

Am 30. Juni 2016 verdffentlichte die Europdische Stiftung zur Verbesserung der Lebens- und
Arbeitsbedingungen (Eurofound) eine Studie zur Analyse des reprdsentativen Charakters von
ETF und ECSA als Sozialpartnerorganisationen im Seeverkehr auf EU-Ebene.”!

Mit Ausnahme der Binnenstaaten (Osterreich, die Tschechische Republik, Ungarn und die
Slowakei) sowie Bulgarien, Lettland, Ruminien und Polen verfiigt ECSA* in allen EU-

30 Beschluss 98/500/EG der Kommission vom 20. Mai 1998 iiber die Einsetzung von Ausschiissen fiir den

sektoralen Dialog zur Forderung des Dialogs zwischen den Sozialpartnern auf europdischer Ebene (ABI.
L 225 vom 12.8.1998, S. 27-28).
https://www.eurofound.europa.eu/observatories/eurwork/comparative-information/representativeness-of-the-
european-social-partner-organisations-maritime-transport.

ECSA ist der die nationalen Verbidnde der Reeder in der EU und Norwegen vertretende Handelsverband.
Angaben auf der ECSA-Website zufolge vertritt ECSA beinahe 99 % der Flotte des Europiischen
Wirtschaftsraums und etwa 20 % der weltweiten Flotte.
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Mitgliedstaaten (sowie in Norwegen) iiber Mitglieder.** Zwar kommt eine betrichtliche

Zahl der Seeleute aus Polen, doch gibt es in Polen nur sehr wenige Reedereien, und in
Lettland gibt es keine sektorbezogenen Arbeitgeberorganisationen. Das bedeutet, dass die
einzigen Mitgliedstaaten, auf die die ECSA-Mitgliedschaft realistischerweise ausgeweitet
werden konnte, Bulgarien und Ruménien sind.

Die ETF auf Arbeitnehmerseite verfiigt iiber 56 Partner aus 25 Mitgliedstaaten und macht
64 % aller Gewerkschaften mit sektorbezogenen Aktivititen aus. Zweiundfiinfzig dieser
Partner sind selbst an branchenbezogenen Tarifverhandlungen beteiligt. Gemi3 der von
Eurofound durchgefiihrten Studie verfiigt die ETF in allen Mitgliedstaaten mit
sektorbezogenen Aktivititen iiber sektorbezogene Partner.

Dies legt den Schluss nahe, dass die Sozialpartner, die die Vereinbarung unterzeichnet haben,
— auf Grundlage ihrer Mitgliedschaft — die flihrenden Sozialpartnerorganisationen in der
Branche auf europdischer Ebene darstellen, dass sie den Sektor reprédsentieren und dass sie
darum berechtigt sind, die Kommission aufzufordern, die Vereinbarung im Einklang mit
Artikel 155 AEUV umzusetzen.

o Rechtmdpigkeit der Bestimmungen

Die Kommission hat die RechtméBigkeit der Vereinbarung gepriift. Sie hat jede Klausel
eingehend gepriift und keine Widerspriiche zum Unionsrecht festgestellt. Die Pflichten, die
den Mitgliedstaaten auferlegt wiirden, ergeben sich nicht unmittelbar aus der Vereinbarung
zwischen den Sozialpartnern. Sie wiren vielmehr Folge ihrer Durchfiihrung mittels eines
Beschlusses des Rates, d.h. einer Richtlinie. Anwendungsbereich und Inhalt der
Vereinbarung beziehen sich wie in Abschnitt 2 angegeben nach wie vor auf die in Artikel 153
Absatz 1 AEUV aufgefiihrten Bereiche.

Die Vereinbarung beinhaltet zwei Pakete von Anderungsantriigen in Bezug auf den Anhang
zur  Richtlinie 2009/13/EG, die keinerlei  Auswirkungen auf die derzeitigen
Nichtriickschrittsklauseln in Artikel 3 der Richtlinie haben werden.

. Effizienz der Rechtsetzung und Vereinfachung

Mit dem Vorschlag wird eine Vereinbarung der Sozialpartner umgesetzt. In derartigen Féllen
kann die Kommission den Wortlaut der Vereinbarung nicht abandern, sondern ihn lediglich
annehmen oder ablehnen.*

Die meisten Bestimmungen der von den Sozialpartnern geschlossenen Vereinbarung und der
Anderungen von 2014 des Seearbeitsiibereinkommens machen keinerlei Unterschied
zwischen Arbeitnehmern in KMU und anderen. Sie gelten fiir alle Schiffe, die gewohnlich zu
gewerblichen Tatigkeiten eingesetzt werden, ausgenommen Schiffe, die zur Fischerei oder zu
dhnlichen Zwecken verwendet werden, und Schiffe traditioneller Bauweise wie Dauen und
Dschunken.  Nach  Richtlinie 2013/54/EU  kénnen  die  Mitgliedstaaten  ihre

» In Bulgarien war die branchenbezogene Arbeitgeberorganisation BSA von 2007 bis 2012 mit ECSA

verbunden und kiindigte dann den Zusammenschluss auf.

Osterreich, Ungarn und die Slowakei waren von der Studie ausgenommen, da sie keine sektorbezogenen
Aktivitdten ausiiben. Trotz (begrenzter) sektorbezogener Aktivitdten in der Tschechischen Republik war dort
keine branchenbezogene Arbeitgeberorganisation vorzufinden.
http://ec.curopa.cu/smart-regulation/guidelines/tool_7_en.htm
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Uberwachungsmechanismen an die besonderen Gegebenheiten der nicht auf Auslandsfahrten
eingesetzten Schiffe mit einer Bruttoraumzahl unter 200 anpassen.

Die Vereinbarung und die Anderungen von 2014 des Seearbeitsiibereinkommens stellen an
KMU weniger hohe Anforderungen hinsichtlich der Verpflichtung, an Bord Nachweise der
finanziellen Sicherheit zur Unterstiitzung der Seeleute im Falle einer Zuriicklassung
mitzufithren. Diese Verpflichtung gilt nur fiir Schiffe, die nach innerstaatlichem Recht
verpflichtet sind oder dazu aufgefordert werden, ein Seearbeitszeugnis mitzufiihren. Nach
Mallgabe von Regel 5.1.3 des Codes des Seearbeitsiibereinkommens sind Schiffe mit einer
Bruttoraumzahl von mindestens 500, die auf Auslandsfahrten oder Fahrten zwischen
ausldndischen Hifen eingesetzt werden, neben kleineren Schiffen, bei denen der Reeder dies
verlangt, zum Mitfiihren eines Seearbeitszeugnisses verpflichtet.

o Grundrechte

Die Ziele dieses Vorschlags entsprechen der Charta der Grundrechte der Europdischen Union,
insbesondere dem in Artikel 31 geschiitzten Recht auf gerechte und angemessene
Arbeitsbedingungen, in dem es heil}t: ,,Jede Arbeitnehmerin und jeder Arbeitnehmer hat das
Recht auf gesunde, sichere und wiirdige Arbeitsbedingungen. *

4. AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT
Der Vorschlag hat keine Auswirkungen auf den EU-Haushalt.
5. WEITERE ANGABEN

. Durchfiihrungspliine sowie Monitoring-, Bewertungs- und
Berichterstattungsmodalititen

Die Kommission wird die Umsetzung der Richtlinie zur Durchfiihrung der Vereinbarung
iiberwachen.

Die Richtlinie 2009/13/EG enthédlt keine Anforderungen an die Bewertung oder
Berichterstattung. Fiir diese Richtlinie zur Anderung der Richtlinie 2009/13/EG sind keine
derartigen Anforderungen geplant.

. Erliuternde Dokumente (fiir Richtlinien)
Erldauternde Dokumente sind in diesem Fall nicht notwendig.
. Europiischer Wirtschaftsraum

Der Vorschlag betrifft ein Thema mit Bedeutung fiir den Europdischen Wirtschaftsraum und
sollte daher fiir diesen gelten.

. Ausfiihrliche Erlauterung der einzelnen Bestimmungen des Vorschlags
Artikel 1
Mit diesem Artikel wird die Vereinbarung zwischen den Sozialpartnern bindend.

Artikel 2
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Dieser Artikel umfasst die Anderungen der Richtlinie 2009/13/EG.
(1) In Unterabsatz 1 wird eine Folgednderung der Nummerierung eingefiihrt.

(2) Mit Unterabsatz 2 wird eine neue Norm A2.5.2 iiber ,,Finanzielle Sicherheit” mit 14
Absitzen eingefiigt.

— Absatz I nennt den Zweck der vorgeschlagenen Norm.

— Absatz 2 enthidlt eine Definition des Begriffs ,,Zuriicklassung®, wofiir in den
folgenden Fillen aus einem System der finanziellen Sicherheit Unterstiitzung
bereitgestellt wiirde:

(a) unterlassene Ubernahme der Kosten fiir die Heimschaffung von Seeleuten
(bereits in Regel 2.5 Absatz2 des Anhangs der Richtlinie 2009/13/EG
gewiirdigt);

(b) fehlender Unterhalt und mangelnde Unterstiitzung (préizisiert in Absatz 5);

(c) alle sonstigen Situationen, in denen der Reeder einseitig die Verbindung zu
einem Seemann beendet hat; darunter féllt auch die Nichtzahlung vertraglich
vereinbarter Heuern fiir einen Zeitraum von mindestens zwei Monaten.

In den Unterabsdtzen (b) und (c) wird die Verpflichtung zur Bereitstellung eines
Systems der finanziellen Sicherheit auf zwei neue Situationen von Zuriicklassung
ausgeweitet.

- Absatz 3 legt die Pflicht eines Mitgliedstaats dar, als Flaggenstaat sicherzustellen,
dass ein System der finanziellen Sicherheit fiir Schiffe besteht, die unter seiner
Flagge fahren. Die Form dieses Systems kann variieren und ist von dem
Mitgliedstaat nach Konsultation der betreffenden Reeder- und Seeleuteverbdnde zu
bestimmen.

— In Absatz 4 sind die Kriterien fiir das vom Flaggenstaat festgesetzte System der
finanziellen  Sicherheit  beschrieben, darunter die Notwendigkeit, den
zuriickgelassenen  Seeleuten direkten Zugang, ausreichenden Schutz und
unverziigliche finanzielle Unterstiitzung zu gewidhren.

— Absatz 5 enthdlt wesentliche Angaben beziiglich des in Unterabsatz 2 Buchstabe b
erwdhnten Begriffs des notigen Unterhalts und der ndtigen Unterstiitzung.

- In Absatz 6 ist die Verpflichtung zum Mitfiihren eines Nachweises der finanziellen
Sicherheit fiir Schiffe dargelegt, die nach innerstaatlichem Recht verpflichtet sind
oder dazu aufgefordert werden, ein Seearbeitszeugnis mit sich zu fiihren.

— Absatz 7 enthédlt eine Liste der Pflichtangaben des Nachweises, der in englischer
Sprache abgefasst oder mit einer Ubersetzung ins Englische versehen sein muss.

— In Absatz 8 ist die mit der unverziiglichen finanziellen Unterstiitzung verbundene
Anforderung dargelegt (siche Absatz 4).
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— In Absatz9 und 10 iber die in Absatz4 vorgeschlagenen Kriterien flir den
»ausreichenden Schutz sind die Einzelheiten und der Umfang der im Rahmen des
Systems der finanziellen Sicherheit zu gewéhrenden Unterstiitzung beschrieben.
Absatz 9 nimmt Bezug zu Regel 2.5 des Anhangs der Richtlinie 2009/13/EG im
Hinblick auf die Heimschaffung. Er begrenzt die Gewihrleistung der noch
ausstechenden Heuern und sonstigen Anspriiche auf vier Monate. Absatz 10 enthilt
ausfiihrliche Angaben zum Umfang der Heimschaffung im Falle einer
Zuriicklassung.

- Absatz 11 beschreibt die Pflicht des Anbieters der finanziellen Sicherheit, den
Flaggenstaat mindestens 30 Tage vor Aufhebung der finanziellen Sicherheit davon
zu unterrichten.

- Absatz 12 sieht den Ubergang der Rechtsanspriiche eines Anbieters in Bezug auf eine
Versicherung oder sonstige finanzielle Sicherheit vor.

— Absatz 13 weist darauf hin, dass diese Norm in keiner Weise etwaige
Riickgriffsrechte des Versicherers oder Sicherheitsanbieters gegeniiber Dritten
beriihrt.

— Absatz 14 besagt, dass die im Rahmen der vorgeschlagenen Norm eingerdumten
Rechte in keiner Weise etwaige andere Rechte, Anspriiche oder Rechtsbehelfe der
Seeleute beriihren. Dariiber hinaus sieht er die Annahme von Bestimmungen zur
Verrechnung von Betridgen vor, die im Rahmen dieser Norm aus anderen Quellen
bezogen wurden, wie etwa Schadenersatz im Zusammenhang mit Rechten,
Anspriichen oder Rechtsbehelfen im Sinne der Norm.

(3) In Unterabsatz 3 wird eine Folgednderung der aktuellen Nummerierung der Norm A4.2
vorgeschlagen, die in ,,Norm A4.2.1 umbenannt wird. Die umnummerierte Norm A4.2.1
wird um sieben neue Absdtze (8 bis 14) ergénzt. Der Unterabsatz stiitzt sich dabei auf die
bestehende Anforderung in der Norm A4.2 Absatz 1 Buchstabe b. Gemil3 dieser Anforderung
miissen Reeder eine finanzielle Sicherheit bereitstellen, um im Falle des Todes oder der
Erwerbsunfahigkeit eines Seemanns aufgrund eines Arbeitsunfalls, einer Krankheit oder einer
Gefdhrdung Schadenersatz zu gewahrleisten.

— Absatz 8 fihrt in den Unterabsitzen (a) bis (e) die Mindestanforderungen auf, die in
innerstaatlichen Rechtsvorschriften beziiglich des Systems der finanziellen Sicherheit
enthalten sein miissen, um nach Absatz 1 Buchstabe b der bestehenden Norm A4.2
Schadenersatz fiir vertragliche Anspriiche (im Sinne der in Absatz1 der
vorgeschlagenen neuen Norm A.4.2.2 enthaltenen Definition) zu gewéhrleisten. Sie
umfassen das Erfordernis der vollstindigen, unverziiglichen Bezahlung, wobei
Zwischenzahlungen moglich sind, wenn die Ermittlung des vollen
Entschidigungsbetrags schwierig ist.

— In Absatz 9 und 10 wird auf die Anforderungen beziiglich der Benachrichtigung der
Seeleute und Flaggenstaaten in Fillen eingegangen, in denen die finanzielle
Sicherheit eines Reeders aufgehoben oder gekiindigt wird.

— Absatz 11 verpflichtet Schiffe zum Mitfiihren eines vom Anbieter der finanziellen
Sicherheit ausgestellten Nachweises iiber die finanzielle Sicherheit an Bord.
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- Absatz 12 beschreibt die Pflicht des Anbieters der finanziellen Sicherheit, den
Flaggenstaat mindestens 30 Tage vor Authebung der finanziellen Sicherheit davon
zu unterrichten.

— In Absatz 13 ist die Anforderung dargelegt, dass mit der Sicherheit alle von ihr
abgedeckten vertraglichen Anspriiche befriedigt werden miissen, die wahrend der
Giiltigkeitsdauer des Dokuments entstehen.

— Absatz 14 enthdlt eine Aufzdhlung der Pflichtangaben des Nachweises iiber die
finanzielle Sicherheit. Ferner ist darin festgelegt, dass das Dokument in englischer
Sprache vorliegen muss.

(4) Mit Unterabsatz 4 wird eine neue Norm A4.2.2 iiber die ,,.Behandlung vertraglicher
Anspriiche* mit drei Absétzen eingefiigt.

— In Absatz 1 wird die Bedeutung des im vorgeschlagenen Absatz 8 in der Norm A4.2
(zu A4.2.1 umnummeriert) verwendeten Begriffs ,,vertragliche Anspriiche* geklart.

— Absatz 2 erldutert die verschiedenen moglichen Formen des Systems der finanziellen
Sicherheit zur Gewdéhrleistung einer Entschidigung im Falle des Todes oder der
Erwerbsunfahigkeit aus beruflichen Griinden, dessen Form vom Mitglied nach
Konsultation der betreffenden Reeder- und Seeleuteverbdande zu bestimmen ist.

— Absatz 3 schreibt Mechanismen vor, damit vertragliche Anspriiche im
Zusammenhang mit Entschiddigungen gemiB der Norm A4.2 (umnummeriert zu
A4.2.1) im Wege schneller und fairer Verfahren entgegengenommen, bearbeitet und
unparteiisch geklart werden konnen.
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2017/0181 (NLE)
Vorschlag fiir eine

RICHTLINIE DES RATES

zur Durchfiihrung der Vereinbarung zwischen dem Verband der Reeder in der
Europiischen Gemeinschaft (ECSA) und der Européischen Transportarbeiter-

Foderation (ETF) zur Anderung der Richtlinie 2009/13/EG des Rates im Einklang mit

den Anderungen von 2014 des Seearbeitsiibereinkommens 2006 in ihrer von der

Internationalen Arbeitskonferenz am 11. Juni 2014 gebilligten Form

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union, insbesondere auf
Artikel 155 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,

in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1

2

3)

Arbeitgeber und Arbeitnehmer (im Folgenden ,Sozialpartner”) konnen gemil
Artikel 155 Absatz2 AEUV gemeinsam beantragen, dass die von ihnen auf
Unionsebene geschlossenen Vereinbarungen durch einen Beschluss des Rates auf
Vorschlag der Kommission durchgefiihrt werden.

Mit der Richtlinie 2009/13/EG des Rates’® wurde die vom Verband der Reeder in der
Europdischen Gemeinschaft (ECSA) und der Europdischen Transportarbeiter-
Foderation (ETF) geschlossene Vereinbarung zur Einbindung der Bestimmungen des
Seearbeitsiibereinkommens 2006 der Internationalen Arbeitsorganisation (IAO) in
EU-Recht umgesetzt, um die geltenden europidischen Rechtsvorschriften mit den fiir
Seeleute vorteilhafteren Normen des Ubereinkommens zu aktualisieren. Mit ihr wurde
das Ziel verfolgt, die Arbeitsbedingungen der Seeleute zu verbessern, insbesondere im
Hinblick auf Beschéftigungsvertrage, Arbeitszeiten, Heimschaffung, berufliche
Entwicklung und Qualifizierung, Unterkiinfte und Freizeiteinrichtungen, Verpflegung
und Verproviantierung, Schutz von Gesundheit und Sicherheit, medizinische
Versorgung und Beschwerdeverfahren.

Im Anschluss an internationale Fachtagungen leitete die IAO ein Verfahren zur
Anderung des Ubereinkommens ein, um auf Beflirchtungen im Zusammenhang mit
der Zuriicklassung von Seeleuten und der finanziellen Sicherheit einerseits und

*® Richtlinie 2009/13/EG des Rates vom 16. Februar 2009 zur Durchfithrung der Vereinbarung zwischen dem
Verband der Reeder in der Europdischen Gemeinschaft (ECSA) und der Européischen Transportarbeiter-
Foderation (ETF) iiber das Seearbeitsiibereinkommen 2006 und zur Anderung der Richtlinie 1999/63/EG

(ABL. L 124 vom 20.5.2009, S. 30).
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4)

)

(6)

Anspriichen aufgrund des Todes oder der Erwerbsunfdhigkeit von Seeleuten
andererseits einzugehen. Der im Rahmen des Seearbeitsiibereinkommens eingerichtete
Dreigliedrige Sonderausschuss hat auf seiner Sitzung vom 7. bis 11. April 2014 zwei
Anderungen dieser Fragen gebilligt. Die in den Anderungsantrigen enthaltenen
Regelungen fielen zum Teil in die Zustindigkeit der Union und betrafen Bereiche, in
denen die Union Vorschriften erlassen hatte, insbesondere auf dem Gebiet der
Sozialpolitik und des Verkehrswesens. Darum hat der Rat am 26. Mai 2014 einen
Beschluss (2014/346/EU)*’ iiber den Standpunkt, der im Namen der Union auf der
103. Tagung der Internationalen Arbeitskonferenz zu vertreten war, angenommen.
Laut diesem  Standpunkt sollten die Anderungen des Codes des
Seearbeitsiibereinkommens angenommen werden.

Die Anderungen wurden von der Konferenz im Rahmen ihrer 103. Tagung am
11. Juni 2014 in Genf gebilligt und sind am 18. Januar 2017 in Kraft getreten. Sie
betreffen die Bereitstellung eines wirksamen Systems der finanziellen Sicherheit, um
(1) die Rechte der Seeleute im Falle einer Zuriicklassung zu schiitzen und (ii) eine
Entschidigung bei Forderungen aufgrund des Todes oder der Erwerbsunféhigkeit von
Seeleuten infolge von Arbeitsunfillen, Krankheiten oder Gefihrdungen zu
gewihrleisten. Sie verbessern und optimieren das bestehende System zum Schutz von
Seeleuten, einschlieBlich der Verpflichtung, einen Nachweis der finanziellen
Sicherheit an Bord mitzufithren und das System auf zwei neue Situationen von
Zuriicklassung auszuweiten. (Bei diesen Situationen handelt es sich um Félle, in denen
Seeleute ohne Gewdhrleistung des ndtigen Unterhalts und der nétigen Unterstiitzung
zuriickgelassen wurden oder der Reeder einseitig die Verbindung zu den Seeleuten
beendet hat; darunter fillt auch die Nichtzahlung vertraglich vereinbarter Heuern fiir
einen Zeitraum von mindestens zwei Monaten.)

Am 5. Dezember 2016 schlossen die Sozialpartner im Seeverkehr — der Verband der
Reeder in der Europdischen Gemeinschaft (ECSA) und die Européische
Transportarbeiter-Foderation (ETF) — eine Vereinbarung zur Anderung der
Richtlinie 2009/13/EG im Einklang mit den 2014 beschlossenen Anderungen des
Seearbeitsiibereinkommens 2006. Sie forderten die Kommission am 12. Dezember
2016 auf, einen Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates gemi3 Artikel 155 Absatz 2
AEUYV zur Durchfiihrung ihrer Vereinbarung vorzulegen.

Die Vereinbarung der Sozialpartner spiegelt den Inhalt sdmtlicher verpflichtender
Bestimmungen der 2014 erarbeiteten Anderungen des Seearbeitsiibereinkommens
wider. Die erste Anderung, in Bezug auf das System der finanziellen Sicherheit im
Falle der Zuriicklassung von Seeleuten, bezieht sich sowohl auf den Arbeitsschutz als
auch die Arbeitsbedingungen und fillt somit unter Artikel 153 Absatz 1 Buchstabe a
und b AEUV. Die zweite Anderung, beziiglich der Anforderungen an das System der
finanziellen Sicherheit zur Sicherstellung einer Entschidigung bei Tod oder
Erwerbsunfihigkeit von Seeleuten aufgrund von Arbeitsunfillen, Krankheiten oder
Gefahrdungen, fallt unter Artikel 153 Absatz 1 Buchstabe c tliber die soziale Sicherheit
und den Sozialschutz von Arbeitnehmern. Die Vereinbarung bezieht sich daher auf
Angelegenheiten, die in den Geltungsbereich von Artikel 153 AEUV fallen, und kann

37 Beschluss 2014/346/EU des Rates vom 26. Mai 2014 iiber den Standpunkt, der im Namen der Europiischen
Union auf der 103. Tagung der Internationalen Arbeitskonferenz zu den Anderungen des Codes des

Seearbeitsiibereinkommens zu vertreten war (ABL. L 172 vom 12.6.2014, S. 28).
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(7

®)

©)

(10)

(In

(12)

(13)

(14)

durch einen Beschluss des Rates auf Vorschlag der Kommission nach Artikel 155
Absatz 2 umgesetzt werden. Fiir die Zwecke des Artikels 288 AEUV ist eine
Richtlinie das angemessene Instrument fiir die Durchfiihrung der Vereinbarung.

In Ubereinstimmung mit der Mitteilung der Kommission vom 20. Mai 1998°® iiber die
Anpassung und Forderung des sozialen Dialogs auf Gemeinschaftsebene hat die
Kommission die Reprisentativitit der Vertragsparteien und die RechtmiBigkeit der
Vereinbarungsklauseln gepriift.

Die Vereinbarung der Sozialpartner vom 5. Dezember 2016 dndert die zwischen
ECSA und ETF am 19. Mai 2008 im Hinblick auf das Seearbeitsiibereinkommen
geschlossene Vereinbarung, im Anhang zur Richtlinie 2009/13/EG, und bindet die von
der IAO 2014 erarbeiteten Anderungen des Seearbeitsiibereinkommens in die
Richtlinie ein, um die Arbeitsbedingungen, die Gesundheit und Sicherheit und den
Sozialschutz der Seeleute an Bord von Schiffen unter der Flagge eines EU-
Mitgliedstaats zu verbessern.

Mit Anderung der Richtlinie 2009/13/EG durch die von den Sozialpartnern am
5. Dezember 2016 geschlossene Vereinbarung werden die zwingenden Bestimmungen
der von der IAO 2014 erarbeiteten Anderungen des Seearbeitsiibereinkommens in den
Geltungsbereich der Durchfiihrungsrichtlinie 2013/54/EU iber die
Verantwortlichkeiten der  Flaggenstaaten sowie, neben dem fiir das
Seearbeitsiibereinkommen eingerichteten Kontrollsystem, in das unionsrechtliche
Aufsichts- und Kontrollsystem — insbesondere des Gerichtshofs der Européischen
Union — aufgenommen. Dies sollte zu einer genaueren Einhaltung aufseiten der
Mitgliedstaaten und Reeder fiihren.

Unbeschadet der Bestimmungen der Vereinbarung zur Weiterverfolgung und
Uberpriifung durch die Sozialpartner auf EU-Ebene wird die Europédische Kommission
die Durchfiihrung dieser Richtlinie und der Vereinbarung beobachten.

Die Mitgliedstaaten konnen den Sozialpartnern die Durchfiihrung dieser Richtlinie
iibertragen, wenn Letztere dies gemeinsam beantragen und wenn die Mitgliedstaaten
alle erforderlichen MaBBnahmen treffen, um jederzeit gewéhrleisten zu konnen, dass
die mit dieser Richtlinie angestrebten Ergebnisse erzielt werden.

Die Kommission hat das Europédische Parlament gemif Artikel 155 Absatz 2 AEUV
unterrichtet, indem sie den Wortlaut ihres Vorschlags fiir eine Richtlinie einschlieBlich
der Vereinbarung itibermittelt hat.

Diese Richtlinie steht im Einklang mit den in der Charta der Grundrechte der

Europidischen Union anerkannten Grundrechten und Grundsétzen, insbesondere mit
deren Artikel 31.

Ziel dieser Richtlinie ist die Verbesserung der Arbeitsbedingungen, der Gesundheit
und Sicherheit sowie des Sozialschutzes der Arbeitnehmer im Seeverkehr, einem
grenziiberschreitenden Sektor unter der Flagge verschiedener Mitgliedstaaten. Da die
Ziele der Richtlinie von den Mitgliedstaaten nicht ausreichend verwirklicht werden
konnen, sondern auf Unionsebene besser zu verwirklichen sind, kann die Union im

¥ KOM(1998) 322 endg.
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Einklang mit dem in Artikel 5 Absatz 3 des Vertrags liber die Europidische Union
niedergelegten Subsidiaritdtsprinzip titig werden. In Einklang mit dem Grundsatz der
VerhédltnismaBigkeit gemi3 Artikel 5 Absatz4 des Vertrags iiber die Européische
Union geht diese Richtlinie nicht iiber das zur Erreichung dieser Ziele erforderliche
MaB hinaus —

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:
Artikel 1

Mit dieser Richtlinie wird die Vereinbarung zwischen dem Verband der Reeder in der
Europdischen Gemeinschaft (ECSA) und der Europdischen Transportarbeiter-Foderation
(ETF) vom 5. Dezember 2016 durchgefiihrt, indem die Richtlinie 2009/13/EG des Rates im
Einklang mit den Anderungen von 2014 des Seearbeitsiibereinkommens 2006 in ihrer von der
Internationalen Arbeitskonferenz am 11. Juni 2014 gebilligten Form gedndert wird.

Artikel 2

Im FEinklang mit der am 5. Dezember 2016 zwischen ECSA und ETF geschlossenen
Vereinbarung zur Anderung der Richtlinie 2009/13/EG des Rates im Einklang mit den
Anderungen von 2014 des Seearbeitsiibereinkommens 2006 in ihrer von der Internationalen
Arbeitskonferenz auf der 103. Tagung in Genf am 11. Juni 2014 gebilligten Form wird der
Anhang der Richtlinie 2009/13/EG des Rates wie folgt geéndert:

1. In der Uberschrift ,,Norm A2.5 — Heimschaffung* wird ,,A2.5* durch ,,A2.5.1 ersetzt.
2. Die folgende Norm A2.5.2 wird eingefiigt:

,,Norm A2.5.2 — Finanzielle Sicherheit

1. Zur Durchfiihrung der Regel 2.5 Absatz2 legt diese Norm Anforderungen zur
Gewdihrleistung eines schnellen und wirksamen Systems der finanziellen Sicherheit fest,
um Seeleute im Falle ihrer Zuriicklassung zu unterstiitzen.

2. Fiir die Zwecke dieser Norm gelten Seeleute als zuriickgelassen, wenn der Reeder in
Verletzung der Anforderungen dieser Vereinbarung oder der Bedingungen des
Beschiftigungsvertrags flir Seeleute

(a) die Kosten fiir die Heimschaffung der Seeleute nicht tragt; oder

(b) die Seeleute ohne Gewdhrleistung des ndtigen Unterhalts und der notigen
Unterstiitzung zuriickgelassen hat; oder

(c) auf andere Weise einseitig die Verbindung zu den Seeleuten beendet hat; darunter
fallt auch die Nichtzahlung vertraglich vereinbarter Heuern fiir einen Zeitraum von
mindestens zwei Monaten.

3. Jeder Mitgliedstaat hat sicherzustellen, dass fiir Schiffe unter seiner Flagge ein System
der finanziellen Sicherheit besteht, das die Anforderungen dieser Norm erfiillt. Das System
der finanziellen Sicherheit kann ein System der sozialen Sicherheit, eine Versicherung, ein
nationaler Fonds oder ein anderes vergleichbares Instrument sein. Seine Form wird von
dem Mitgliedstaat nach Konsultation der betreffenden Reeder- und Seeleuteverbdnde
bestimmt.
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4. Das System der finanziellen Sicherheit muss im Einklang mit dieser Norm allen
zurlickgelassenen Seeleuten, die sich an Bord eines Schiffes unter der Flagge des
Mitgliedstaats befanden, direkten Zugang, ausreichenden Schutz und unverziigliche
finanzielle Unterstlitzung gewéhren.

5. Fiir die Zwecke des Absatzes 2 Buchstabe b dieser Norm gehoren zu den notwendigen
Unterhalts- und Unterstiitzungsleistungen flir Seeleute angemessene Nahrung,
Unterbringung, Trinkwasserversorgung, der fiir das Uberleben an Bord des Schiffes
wesentliche Treibstoff und die notwendige drztliche Versorgung.

6. Jeder Mitgliedstaat schreibt den unter seiner Flagge fahrenden Schiffen, die nach
innerstaatlichem Recht verpflichtet sind, ein Seearbeitszeugnis mit sich zu fithren oder dies
auf Verlangen des Reeders tun, vor, dass sie eine Bescheinigung oder einen anderen
Nachweis iiber die finanzielle Sicherheit an Bord mit sich fithren, die bzw. den der
entsprechende Sicherheitsanbieter ausgestellt hat. Eine Kopie davon wird an einer deutlich
sichtbaren Stelle an Bord angebracht, wo sie fiir die Seeleute einsehbar ist. Gibt es mehrere
Anbieter finanzieller Sicherheiten, ist das Dokument eines jeden Anbieters an Bord
mitzufiihren.

7. Die Bescheinigung oder ein anderer Nachweis iiber die finanzielle Sicherheit ist in
englischer Sprache abzufassen oder mit einer Ubersetzung ins Englische zu versehen und
muss die folgenden Angaben enthalten:

(a) Name des Schiffes;

(b) Heimathafen des Schiffes;

(c) Rufzeichen des Schiffes;

(d) IMO-Nummer des Schiffes;

(¢) Name und Anschrift des Anbieters bzw. der Anbieter der finanziellen Sicherheit;

(f) Kontaktdaten der Personen oder der Stelle, die fiir die Bearbeitung der
Unterstiitzungsantrdge der Seeleute zustdandig sind;

(g) Name des Reeders;
(h) Giiltigkeitsdauer der finanziellen Sicherheit; und

(i) eine Bescheinigung des Anbieters der finanziellen Sicherheit, dass die finanzielle
Sicherheit die Anforderungen dieser Norm A2.5.2 erfiillt.

8. Die Unterstiitzung aus dem System der finanziellen Sicherheit wird auf einen Antrag,
der von dem Seemann oder von ihm benannten Vertreter gestellt wird und den
erforderlichen Nachweis iiber den Anspruch gemill Absatz2 dieser Norm enthilt,
unverziiglich gewéhrt.

9. In Bezug auf Regel 2.5 muss die Unterstiitzung aus dem System der finanziellen
Sicherheit ausreichend sein, um Folgendes abzudecken:

(a) noch ausstehende Heuern und sonstige Anspriiche, die die Seeleute gegeniiber dem
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Reeder aufgrund ihres Beschiftigungsvertrags, des entsprechenden
Gesamtarbeitsvertrags oder der innerstaatlichen Rechtsvorschriften des Flaggenstaats
haben, begrenzt auf vier Monate fiir simtliche ausstehenden Heuern und sonstigen
Anspriiche;

(b) alle den Seeleuten entstandenen vertretbaren Aufwendungen, einschlieBlich der in
Absatz 10 dieser Norm genannten Heimschaffungskosten; und

(c) die wesentlichen Bediirfnisse der Seeleute einschlieflich angemessener Nahrung,
Kleidung, sofern erforderlich, Unterbringung, Trinkwasserversorgung, des fiir das
Uberleben an Bord des Schiffes wesentlichen Treibstoffs, der notwendigen #rztlichen
Versorgung und anderer vertretbarer Kosten oder Aufwendungen, und zwar vom
Zeitpunkt der Handlung oder Unterlassung, die die Zurilicklassung begriindet, bis zur
Riickkehr der betreffenden Seeleute nach Hause.

10. Die Heimschaffungskosten umfassen die Kosten fiir die Reise mit geeigneten und
schnellen Transportmitteln, in der Regel mit dem Flugzeug, und schlieBen die Kosten fiir
Verpflegung und Unterbringung der Seeleute vom Zeitpunkt des Verlassens des Schiffes
bis zur Riickkehr an den Bestimmungsort ihrer Heimschaffung ein; sie umfassen ferner die
notwendige medizinische Versorgung, die Beforderung der personlichen Habe sowie
jegliche anderen vertretbaren Kosten oder Aufwendungen, die sich aus der Zuriicklassung
ergeben.

11. Die finanzielle Sicherheit endet nicht vor dem Ablauf der Giiltigkeit der finanziellen
Sicherheit, es sei denn, der Anbieter der finanziellen Sicherheit hat mindestens 30 Tage
zuvor die zustindige Behorde des Flaggenstaats davon in Kenntnis gesetzt.

12. Hat der Anbieter einer Versicherung oder einer anderen finanziellen Sicherheit eine
Zahlung gemdl dieser Norm an Seeleute geleistet, so erwirbt dieser Anbieter bis zur Hohe
des gezahlten Betrags im Einklang mit dem geltenden Recht im Wege der Abtretung, der
Ubertragung oder auf andere Weise die Rechte, auf die die Seeleute Anspruch gehabt
hétten.

13. Diese Norm beriihrt in keiner Weise etwaige Riickgriffsrechte des Versicherers oder
Sicherheitsanbieters gegeniiber Dritten.

14. Die Bestimmungen dieser Norm zielen nicht auf AusschlieBlichkeit ab; andere Rechte,
Anspriiche oder Rechtsbehelfe, die ebenfalls zur Entschdadigung zuriickgelassener Seeleute
zur Verfiigung stehen, bleiben davon unberiihrt. Innerstaatliche Rechtsvorschriften konnen
vorsehen, dass jegliche nach dieser Norm zahlbaren Betrige mit aus anderen Quellen
erhaltenen Betrdgen verrechnet werden konnen, die auf Rechte, Anspriiche oder
Rechtsbehelfe zuriickgehen, die Gegenstand von Entschiddigungen im Rahmen der
vorliegenden Norm sein konnen.*

3. In der Uberschrift ,,Norm A4.2 — Verpflichtungen der Reeder* wird ,,A4.2* durch ,,A4.2.1“
ersetzt und die folgenden Absédtze werden hinzugefiigt:

,»8. Die innerstaatlichen Rechtsvorschriften gewdhrleisten, dass das System der

finanziellen Sicherheit zur Sicherstellung einer Entschddigung gemil Absatz 1
Buchstabe b dieser Norm bei vertraglichen Anspriichen gemidfl der Norm A4.2.2
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nachstehende Mindestanforderungen erfiillt:

(a) die vertragliche Entschidigung wird — sofern im Beschéftigungsvertrag fiir
Seeleute festgehalten und unbeschadet von Buchstabe ¢ dieses Absatzes — in voller
Hohe und unverziiglich gezahlt;

(b) es darf keinen Druck geben, eine Zahlung unterhalb des vertraglich vereinbarten
Betrags zu akzeptieren;

(c) lasst sich der vollstindige Entschidigungsbetrag, auf den die Seeleute Anspruch
haben, aufgrund der Art ihrer Erwerbsunfahigkeit nur schwer ermitteln, sollen ihnen
eine oder mehrere Zwischenzahlungen geleistet werden, um unbillige Hirten zu
vermeiden;

(d) gemiR der Regel 4.2 Absatz 2 erhalten die Seeleute die Zahlungen unbeschadet
anderer rechtlicher Anspriiche, jedoch kann der Reeder diese Zahlungen mit jeglichen
anderen Schadensersatzforderungen verrechnen, die Seeleute gegeniiber dem Reeder
geltend machen und die auf dem gleichen Vorfall beruhen; und

(e) der Anspruch auf vertragsgemiBe Entschddigung kann unmittelbar von den
betreffenden Seeleuten, ihren nichsten Angehdrigen oder einem Vertreter der Seeleute
oder einem benannten Begiinstigten geltend gemacht werden.

9. In den innerstaatlichen Rechtsvorschriften wird sichergestellt, dass die Seeleute im
Voraus informiert werden, wenn die finanzielle Sicherheit eines Reeders aufgehoben oder
gekiindigt werden soll.

10. In den innerstaatlichen Rechtsvorschriften wird sichergestellt, dass die zustindige
Behorde des Flaggenstaats vom Anbieter der finanziellen Sicherheit unterrichtet wird,
wenn die finanzielle Sicherheit eines Reeders aufgehoben oder gekiindigt wird.

11. Jeder Mitgliedstaat schreibt den unter seiner Flagge fahrenden Schiffen vor, dass sie
an Bord eine Bescheinigung oder einen anderen Nachweis iiber die finanzielle Sicherheit
mit sich fiihren, die bzw. den der Anbieter der finanziellen Sicherheit ausgestellt hat. Eine
Kopie davon wird an einer deutlich sichtbaren Stelle an Bord angebracht, wo sie fiir die
Seeleute einsehbar ist. Gibt es mehrere Anbieter finanzieller Sicherheiten, ist das
Dokument eines jeden Anbieters an Bord mitzufiihren.

12. Die finanzielle Sicherheit endet nicht vor dem Ablauf der Giiltigkeit der finanziellen
Sicherheit, es sei denn, der Anbieter der finanziellen Sicherheit hat mindestens 30 Tage
zuvor die zustidndige Behorde des Flaggenstaats davon in Kenntnis gesetzt.

13. Durch die finanzielle Sicherheit wird die Zahlung aller davon abgedeckten
vertraglichen Anspriiche gewdhrleistet, die wihrend der Giiltigkeit des Dokuments
entstehen.

14. Die Bescheinigung oder ein anderer Nachweis iiber die finanzielle Sicherheit ist in
englischer Sprache abzufassen oder mit einer Ubersetzung ins Englische zu versehen und
muss die folgenden Angaben enthalten:

(a) Name des Schiffes;
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(b) Heimathafen des Schiffes;

(c) Rufzeichen des Schiffes;

(d) IMO-Nummer des Schiffes;

(¢) Name und Anschrift des Anbieters bzw. der Anbieter der finanziellen Sicherheit;

(f) Kontaktdaten der Personen oder der Stelle, die fiir die Bearbeitung der
vertraglichen Forderungen der Seeleute zustindig sind;

(g) Name des Reeders;
(h) Giiltigkeitsdauer der finanziellen Sicherheit; und

(1) eine Bescheinigung des Anbieters der finanziellen Sicherheit, dass die finanzielle
Sicherheit die Anforderungen der Norm A4.2.1 erfiillt.

4. Die folgende Norm A4.2.2 wird eingefiigt:

(M

,Norm A4.2.2 — Behandlung vertraglicher Anspriiche

1. Fiir die Zwecke der Norm A4.2.1 Absatz 8 und der vorliegenden Norm bezeichnet der
Begriff ,vertraglicher Anspruch® jeden Anspruch im Zusammenhang mit dem Tod oder
der Erwerbsunfihigkeit der Seeleute aufgrund von Arbeitsunfillen, Krankheiten oder
Gefdhrdungen gemal den innerstaatlichen Rechtsvorschriften, dem
Beschéftigungsvertrag fiir Seeleute oder dem Gesamtarbeitsvertrag.

2. Das System der finanziellen Sicherheit geméfl der Norm A4.2.1 Absatz 1 Buchstabe b
kann ein Sozialversicherungssystem, eine Versicherung, ein Fonds oder ein anderes
vergleichbares Instrument sein. Seine Form wird von dem Mitgliedstaat nach
Konsultation der betreffenden Reeder- und Seeleuteverbénde bestimmt.

3. In den innerstaatlichen Rechtsvorschriften wird sichergestellt, dass wirksame
Mechanismen bestehen, damit vertragliche Anspriiche im Zusammenhang mit
Entschiadigungen gemil3 der Norm A4.2.1 Absatz8 im Wege schneller und fairer
Verfahren entgegengenommen, bearbeitet und unparteiisch geklart werden kénnen.*

Artikel 3

Die Mitgliedstaaten setzen die Rechts- und Verwaltungsvorschriften in Kraft, die
erforderlich sind, um dieser Richtlinie spitestens zwei Jahre nach Inkrafttreten der
Richtlinie nachzukommen. Sie teilen der Kommission den Wortlaut dieser
Vorschriften unverziiglich mit.

Bei Erlass dieser Vorschriften nehmen die Mitgliedstaaten in den Vorschriften selbst

oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Verdffentlichung auf diese Richtlinie
Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.
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(2) Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut der wichtigsten
einzelstaatlichen Vorschriften mit, die sie auf dem unter diese Richtlinie fallenden
Gebiet erlassen.

Artikel 4

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amtsblatt der
Europdischen Union in Kraft.

Artikel 5
Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel am
Im Namen des Rates

Der Prdsident
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