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BEGRUNDUNG

1 HINTERGRUND DESVORGESCHLAGENEN RECHTSAKTS

Das Seearbeitsiibereinkommen 2006 wurde von der Internationalen Arbeitsorganisation (ILO)
am 23. Februar 2006 in Genf praktisch einstimmig verabschiedet. In diesem Ubereinkommen
fir den internationalen Schiffsverkehr sind wesentliche Punkte in Bezug auf
Mindestanforderungen  fir die Arbeit von Seeleuten auf Schiffen (Titel 1),
Beschaftigungsbedingungen (Titel 1), Unterkinfte, Freizeiteinrichtungen, Verpflegung
einschliefdlich Bedienung (Titel 111), Gesundheitsschutz, medizinische Betreuung, soziale
Betreuung und Gewadhrleistung der sozialen Sicherheit (Titel IV) sowie Erfullung und
Durchsetzung der Anforderungen (Titel V) geregelt, um menschenwirdige Lebens- und
Arbeitsbedingungen auf Schiffen sowie Verfahren zur Durchfiihrung dieser Bestimmungen zu
gewahrleisten. Das Ubereinkommen kann al's das erste Arbeitsgesetzbuch fiir den Seeverkehr
betrachtet werden, das fur Uber 1,2 Million Seeleute weltweit sowie fur Reeder und
Seefahrernationen Uberall in der Welt gilt.

Die EU-Mitgliedstaaten und die Kommission haben die Arbeit der ILO in diesem Bereich von
Anfang an unterstitzt. Nach Auffassung der EU trégt das Seearbeitsiibereinkommen wirksam
zur Schaffung gleicher Ausgangsbedingungen in der globalen Schifffahrtsbranche bei, indem
einheitliche Mindestnormen festgelegt werden, die fur alle Flaggen und fir alle Seeleute
gleichermal3en gelten. Die EU hat in diesem Zusammenhang bereits mit der
Entscheidung 2007/431/EG des Rates vom 7. Juni 2007 die Mitgliedstaaten erméachtigt, das
Seearbeitsiibereinkommen 2006 der Internationalen Arbeitsorganisation im Interesse der
Europédischen Gemeinschaft zu ratifizieren'. Einige Mitgliedstaaten (Spanien, Bulgarien,
Luxemburg, Danemark, Lettland, die Niederlande) haben das Ubereinkommen bereits
ratifiziert, andere werden dies in Kirze tun. Inhatlich haben die nationalen
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten in der Regel ein hoheres Schutzniveau und sind
detaillierter als die ILO-Normen. Bevor das Ubereinkommen ratifiziert werden kann, ist eine
umfassende und zeitaufwandige Durchsicht der nationalen Rechtsvorschriften erforderlich,
um die Koharenz zwischen internationalen und nationalen Normen zu gewahrleisten.

Bisher haben 22 Lander das Seearbeitsiibereinkommen ratifiziert, auf die Uber 45 % der
Welttonnage entfallen; damit das Seearbeitsibereinkommen in Kraft treten kann, sind 30
Ratifikationen und eine Bruttoraumzahl von mindestens 33% de Welthandelsflotte
erforderlich.

Die EU hat weiter die Richtlinie2009/13/EG des Rates vom 16. Februar 2009 zur
Durchfuhrung der Vereinbarung zwischen dem Verband der Reeder in der Europdischen
Gemeinschaft (ECSA) und der Europaischen Transportarbeiter-Foderation (ETF) Uber das
Seearbeitsiibereinkommen 2006 und zur Anderung der Richtlinie 1999/63/EG* verabschiedet.
Die Richtlinie 2009/13/EG ist ein aulRerordentlicher Erfolg des sozialen Dialogs auf
Branchenebene, und mit dem vorliegenden Vorschlag sollen dafir die Instrumente zur
Durchsetzung in der Union geschaffen werden.

ABI. L 161 vom 22.6.2007, S. 63.
2 ABI. L 124 vom 20.5.2009, S. 30.
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In dieser Hinsicht sollen die Mitgliedstaaten dazu verpflichtet werden, in der Ausiibung ihrer
Flaggenstaatkompetenzen die Richtlinie 2009/13/EG anzuwenden.

Durch die Richtlinie 2009/13/EG wurden die européischen Rechtsvorschriften an die im
Seearbeitsiibereinkommen festgelegten internationalen Normen angeglichen. In diese
Richtlinie wurden die einschlagigen Bestimmungen in den Titeln I, I, Il und IV des
Seearbeitsiibereinkommens aufgenommen, in denen Rechte von Seeleuten festgelegt sind.

Die européischen Sozialpartner, die ihre Vereinbarung durch einen Beschluss des Rates auf
der Grundlage von Artikel 155 AEUV umsetzen mdchten, sind jedoch nicht befugt, in diese
Vereinbarung die Durchsetzungsbestimmungen in Titel V des Seearbeitsiibereinkommens
aufzunehmen, und haben daher die Kommission ersucht, die nétigen Schritte zu unternehmen.
Durch den vorliegenden Vorschlag soll dies in Bezug auf die Verantwortlichkeiten des
Flaggenstaats geschehen.

Diese Initiative ist Teil der Strategie der EU zur Forderung der Berufe im Seeverkehr. Wie die
Kommission in ihrer Mitteilung an das Européische Parlament, den Rat, den Europdischen
Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen - Strategische Ziele und
Empfehlungen fiir die Seeverkehrspolitik der EU bis 20183 feststellte, liegt es im ureigenen
Interesse der EU, gegenuber den europaschen Birgern die Attraktivitdt von
Seeverkehrsberufen durch entsprechende Mal3nahmen hervorzuheben, soweit angebracht mit
Betelligung der Kommission, der Mitgliedstaaten und der Seeverkehrsbranche selbst. Die
Durchfihrung des Seearbeitsibereinkommens, durch das die Lebenss und
Arbeitsbedingungen auf Schiffen deutlich verbessert werden, ist unbedingt ein Schritt in diese
Richtung. In der Mitteilung wird betont, dass die Vereinbarung zwischen den EU-
Soziapartnern tber die Durchfiihrung wesentlicher Elemente dieses Ubereinkommens zeigt,
wie breit die Unterstitzung fir dieses Thema in der Branche ist, und dass daher die
Mal3nahmen der EU und der Mitgliedstaaten insbesondere auf folgende Ziele ausgerichtet
sein sollten:

— schnelle Ratifizierung des Seearbeitstibereinkommens durch die Mitgliedstaaten und rasche
Annahme der Kommissionsvorschlége auf der Grundlage der Vereinbarung zwischen den
Sozia partnern zur Umsetzung der zentralen Elemente dieses Ubereinkommens in EU-Recht;

— wirksame Durchsetzung der neuen Regeln durch angemessene Mal3nahmen, unter anderem
Vorschriften zur Flaggen- und zur Hafenstaatkontrolle”.

Im WeiRbuch ,,Fahrplan zu einem einheitlichen europaischen Verkehrsraum — Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem“® wird die Bedeutung
einer Sozialagenda fur den Seeverkehr hervorgehoben, sowohl im Hinblick auf die Schaffung
von Arbeitspldtzen als auch auf die Erhéhung der Sicherheit; weiter ist in der Arbeitsunterlage
der Kommissionsdienststellen zu diesem Weifl3buch ein Vorschlag vorgesehen, durch den die
effektive Durchsetzung des Seearbeitsiibereinkommens sichergestel It werden soll.

Der vorliegende Vorschlag ist eng mit dem Vorschlag fur eine Richtlinie des Européischen
Parlaments und des Rates zur Anderung der Richtlinie 2009/16/EG uber die
Hafenstaatkontrolle verbunden, der darauf ausgerichtet ist, gleiche Ausgangsbedingungen fir

K OM(2009) 8.
Siehe Nummer 3 der Mitteilung.
5 K OM(2011) 144 endg.
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die Branche zu schaffen, indem das Seearbeitsiibereinkommen in allen europaschen Héfen
durchgesetzt wird.

1.1 Das Seear beitstiber einkommen

Der Seeverkehr wird allgemein, wie auch die ILO ausdriicklich feststellt, als die erste wirklich
globale Branche der Welt betrachtet, fur die angemessene internationale Regeln aufgestellt
werden missen — globale Normen, die fir die gesamte Branche gelten.

In dem 2006 verabschiedeten Seearbeitsiibereinkommen sind umfassende Rechte und
Arbeitsschutzbestimmungen vorgesehen, die fir alle Seeleute gelten, unabhangig von deren
Staatsangehorigkeit und der Flagge des Schiffs.

Ziel des Seearbeitsiibereinkommens ist es, zum einen menschenwtirdige Arbeitsbedingungen
fur Seeleute zu schaffen und zum anderen einen fairen Wettbewerb fur Schiffseigner
sicherzustellen, die einen hohen Qualitatsstandard gewahrleisten. Es schreibt die Rechte von
Seeleuten auf menschenwdrdige Arbeitsbedingungen unter zahlreichen Aspekten fest, und
wurde so konzipiert, dass es global anwendbar, leicht verstandlich, aktualisierbar und
einheitlich durchsetzbar ist. AulRerdem wurde es als globales Instrument angelegt, das die
Lvierte Saule" des internationalen Rechtsrahmens fur qualitétsorientierte Schifffahrt bilden
und die dre grundlegenden  Seeverkehrsibereinkommen der Internationalen
Seeschifffahrtsorganisation (IMO) erganzen soll: das Internationale Ubereinkommen zum
Schutz des menschlichen Lebens auf See (SOLAS-Ubereinkommen), das Internationale
Ubereinkommen tber Normen fir die Ausbildung, die Erteilung von Befahigungszeugnissen
und den Wachdienst von Seeleuten (STCW-Ubereinkommen) und das Internationale
Ubereinkommen zur Verhitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe (MARPOL-
Ubereinkommen).

Die Rechte der Seeleute sind im Seearbeitsiibereinkommen unter vier Titeln geordnet: Titel 1
- Mindestanforderungen fir die Arbeit von Seeleuten auf Schiffen, Titedl 2 —
Beschaftigungsbedingungen, Titel 3 - Unterkiinfte, Freizeiteinrichtungen, Verpflegung
einschliefdlich Bedienung, Titel 4 - Gesundheitsschutz, medizinische Betreuung, soziale
Betreuung und Gewéhrleistung der sozialen Sicherheit.

Dartiber hinaus sind in Titel 5 des Ubereinkommens Verfahren fiir eine bessere Uberwachung
auf allen Ebenen vorgesehen: Sie betreffen das Schiff, das Unternehmen, den Flaggenstaat,
den Hafenstaat, die Herkunftslander der Beschéftigten und das ILO-System fir eine globale
und einheitliche Anwendung der Bestimmungen und entsprechende Kontrolle. Neben einem
soliden Regelwerk war namlich ein effektives System zur Durchsetzung und Kontrolle der
Einhaltung der Bestimmungen erforderlich, um unternormige Schiffe im Interesse der
Schiffssicherheit und der Gefahrenabwehr sowie des Umweltschutzes aus dem Verkehr
ziehen zu kdnnen.

Daher muss die EU Uber die Kontrolle durch den Flaggenstaat und die Hafenstaatkontrolle
dafir sorgen, dass die einschldgigen Normen des Seearbeitsiibereinkommens auf allen
Schiffen  Anwendung finden, die H&fen der EU anlaufen, unabhangig von der
Staatsangehorigkeit der Seeleute.

Die Durchsetzung der Normen des Seearbeitsiibereinkommens Uber die Kontrolle durch den
Flaggenstaat und den Hafenstaat wére dartiber hinaus ein Instrument zur Einschrankung von
Sozialdumping, das dazu fuhrt, dass sich die Arbeitsbedingungen an Bord verschlechtern und
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Schiffseigner, die fir menschenwirdige, den Vorschriften des Seearbeitsiibereinkommens
entsprechende Arbeitsbedingungen sorgen, im Nachteil sind.

1.2 Die Verantwortlichkeiten des Flaggenstaats im  Rahmen  des
Seear beitsiiber einkommens

Mit der Verabschiedung des Seearbeitsiibereinkommens hat die ILO innovative Vorschriften
fr die Zertifizierung von Arbeitsbedingungen auf Schiffen eingefihrt.

Im Seearbeitsiibereinkommen wird eine strenge Durchsetzungsregelung festgelegt, die durch
ein Zertifizierungssystem gestutzt wird, bei dem der Flaggenstaat (oder eine fur ihn tétig
werdende anerkannte Organisation/Stelle) die Plane des Schiffseigners zur Einhaltung der
Bestimmungen kontrolliert und Uberprift und zertifiziert, dass sie tatséchlich vorhanden sind
und umgesetzt werden. Die Schiffe mussen ein Seearbeitszeugnis und eine Seearbeits-
Konformitétserklarung an Bord mitfihren. Diese Dokumente werden von dem Flaggenstaat
ausgestellt, dessen Gerichtsbarkeit das Schiff untersteht, und der das Ergebnis der Kontrollen
zertifiziert. Nach dem Seearbeitsiibereinkommen gilt diese Anforderung fur Schiffe mit einer
Bruttoraumzahl von 500 oder mehr, die fur internationale Fahrten oder fir den
Kabotageverkehr im Ausland verwendet werden. Es wird jedoch von den EU-Flaggenstaaten
erwartet, dass die nationalen Rechtsvorschriften zur Durchfuhrung der Richtlinie 2009/13/EG
auch auf kleineren Schiffen (mit einer Bruttoraumzahl von weniger als 500) eingehalten
werden, fur die die Zertifizierung nach dem Seearbeitsiibereinkommen nicht vorgeschrieben
ist. Um zu vermeiden, dass fur die Mitgliedstaaten eine weitere Rechtsebene hinzukommt,
wurde das gesamte Zertifizierungssystem nicht durch den vorliegenden Vorschlag in das EU-
Recht aufgenommen, sondern bleibt durch internationales Recht geregelt.

1.3. Gedtende Rechtsvor schriften der EU

Die EU hat einen Rechtsrahmen zur Erhéhung der Seeverkehrsicherheit geschaffen, fur den
sie drei Malinahmenpakete zur Seeverkehrssicherheit verabschiedet hat, das letzte 2009.
Einige der EU-Vorschriften aus den Bereichen Seeverkehrssicherheit sowie Gesundheit und
Sicherheit sind fir den vorliegenden Vorschlag relevant. Sie sind nachstehend kurz
zusammengefasst.

1.3.1 Richtlinie 2009/21/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. April
2009 (iber die Erfillung der Flaggenstaatpflichten®

Durch die Richtlinie2009/21/EG soll auf EU-Ebene sichergestellt werden, dass die
Mitgliedstaaten ihren Pflichten als Flaggenstaaten wirksam und bestandig nachkommen, dass
die Sicherheit erhdht und die Umweltverschmutzung durch Schiffe, die die Flagge eines
Mitgliedstaats fuhren, vermieden wird. In der Richtlinie sind die Bedingungen fur die
Registrierung eines Schiffs unter der Flagge eines Mitgliedstaats festgelegt; weiter missen
danach die Mitgliedstaaten ein Qualitdtsmanagementsystem und ein System fir die interne
Bewertung einrichten, die den international geltenden Qualitétsnormen entsprechen. In
diesem Zusammenhang gelten die IMO-Normen, insbesondere das obligatorische
Auditsystem der nationalen Seebehorden und der IMO-Flaggenstaat-Code.

Allerdings enthdlt die Richtlinie 2009/21/EG keine Liste der Verpflichtungen, die die
Flaggenstaaten erfillen missen, sondern einen Verwels auf die IMO-Verfahren. Daher sollten

6 ABI. L 131 vom 28.5.2009, S. 132.
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die spezifischen Pflichten des Flaggenstaats im Zusammenhang mit der Durchsetzung der
Richtlinie 2009/13/EG in EU-Recht aufgenommen werden. Da mit dem vorliegenden
Vorschlag andere Ziele verfolgt werden als mit der Richtlinie 2009/21/EG, erscheint es
kohdrenter, nicht diese Richtlinie zu andern, sondern einen eigenstéandigen Vorschlag
vorzulegen.

1.3.2 Richtlinie 2009/13/EG

Entsprechend der Vereinbarung zwischen den EU-Sozialpartnern werden durch die
Richtlinie 2009/13/EG bestimmte Normen des Seearbeitsiibereinkommens in Unionsrecht
aufgenommen. Insbesondere im Anhang dieser Richtlinie finden sich die relevanten Elemente
der Titel 1, 2, 3 und 4 des Seearbeitsiibereinkommens in Bezug auf die Mindestanforderungen
fur die Arbeit auf Schiffen (arztliches Zeugnis, Mindestalter, Ausbildung und Befahigungen),
die Beschaftigungsbedingungen (Beschéftigungsvertrage fiur Seeleute, Heimschaffung,
Entschadigung bei Schiffsverlust oder Schiffbruch, Besatzungsstarke, berufliche Entwicklung
und Qualifizierung sowie Beschaftigungschancen fur Seeleute), die Bestimmungen Uber
Unterkinfte und  Freizeiteinrichtungen,  Verpflegung und  Verproviantierung,
Gesundheitsschutz, medizinische und soziale Betreuung, unter anderem Bestimmungen tber
die Verpflichtungen der Reeder und den Zugang zu Sozialeinrichtungen an Land, und
schliefdich die Bestimmungen fir Beschwerdeverfahren an Bord.

Sofern nicht ausdricklich etwas anderes bestimmt wird, gilt die Richtlinie 2009/13/EG fur
alle Schiffe, gleich ob in offentlichem oder privatem Eigentum, die gewohnlich zu
gewerblichen Tétigkeiten verwendet werden, ausgenommen Schiffe, die zur Fischerel oder zu
ahnlichen Zwecken verwendet werden, und Schiffe traditioneller Bauweise wie Dauen und
Dschunken. Die Richtlinie gilt nicht fir Kriegsschiffe oder Flottenhilfsschiffe.

2. ERGEBNISSE DER KONSULTATION INTERESSIERTER KREISE

Die EU-Mitgliedstaaten nahmen gemeinsam mit der Kommission, die die EU-Standpunkte
koordinierte, aktiv an der Aushandlung des Seearbeitsiibereinkommens teil. Alle
Mitgliedstaaten der EU haben das Seearbeitsibereinkommen bereits im Jahr 2006
angenommen.

Die Mitgliedstaaten und Akteure hatten im Juni 2011 im Rahmen einer umfassenden
offentlichen Anhérung Gelegenheit zur Stellungnahme.

Es bestand allgemeines Einvernehmen dartber, dass die den Flaggenstaat und den Hafenstaat
betreffenden Rechtsvorschriften aktualisiert werden mussen, um die Anforderungen des
Seearbeitsiibereinkommens durchzusetzen.

Dadurch sollte die Sicherheit im Seeverkehr erhéht und die qualitdtsorientierte Schifffahrt
vorangetrieben werden, so dass fairere Bedingungen fur den Wettbewerb zwischen Betreibern
aus der EU und aus Drittlandern und zwischen EU- und Drittlandflaggen geschaffen wiirden.

Die Akteure verwiesen darlber hinaus darauf, dass die Qualitét der Arbeitspldtze fur ale
Seeleute erhoht wirde, namlich sowohl fir Seeleute aus der EU, die auf Schiffen unter einer
EU-Flagge arbeiten, als auch fur EU-Seeleute auf Schiffen, die eine Drittlandsflagge fuhren,
und dartber hinaus auch fir Seeleute aus einem Drittland, die auf einem Schiff unter
Drittlandsflagge arbeiten.
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Die Task Force fur Beschaftigung und Wettbewerbsfahigkeit im Seeverkehr, ein im Juli 2010
von Vizeprasident Siim Kallas eingesetztes unabhangiges Gremium, das seine Arbeit im
Juni 2011 abschloss und einen Bericht” mit Empfehlungen erstellte, wie der Seemannsberuf in
Europa gefdrdert werden kann, empfahl die Durchsetzung des Seearbeitsiibereinkommens.

3. RECHTLICHE ASPEKTE DESVORSCHLAGS
31 Inhalt des Vorschlags
3.1.1 Verantwortlichkeiten des Flaggenstaats

Die nationale Flagge begriindet die wesentlichen Verantwortlichkeiten eines Staates fur ein
Schiff. Die Flaggenstaaten mussen sicherstellen, dass ihre Schiffe den Normen gentigen, zu
deren Einhaltung sich Flaggenstaaten im Rahmen des internationalen Rechts und
internationaler Ubereinkommen verpflichtet haben, insbesondere die international geltenden
Mindestnormen. Dies bedeutet, dass die Schiffe eines Flaggenstaats so betrieben und
unterhalten werden muissen, dass das das Risiko fur die Seeleute, die Meeresumwelt und die
Fracht moglichst gering ist. Die grundlegenden Pflichten des Flaggenstaats sind in Artikel 94
des Seerechtsiibereinkommens der Vereinten Nationen von 1982 (UNCL OS 1982) festgel egt,
und nach Artikel 94 Absatz 5 dieses Ubereinkommens sind die Flaggenstaaten verpflichtet,
sich an die allgemein anerkannten internationalen Vorschriften, Verfahren und Gebréuche zu
halten und alle erforderlichen V orkehrungen zu treffen, um ihre Beachtung sicherzustellen.

Der Flaggenstaat tbt auf administrativer, technischer und sozialer Ebene die Gerichtsbarkeit
und Kontrolle Gber seine Schiffe auf hoher See und deren Besatzungen aus. Er sorgt dafr,
dass auf den unter seiner Flagge registrierten Schiffen die Vorschriften, unter anderem in
Bezug auf Inspektion, Zertifizierung und Ausstellung von Dokumenten, die die Sicherheit
und die Vermeidung von Verschmutzung betreffen, durchgesetzt werden.

Konkret bedeutet dies, dass die Mitgliedstaaten einem Schiff erst dann gestatten, ihre Flagge
zu fuhren, wenn sie Uberpruft haben, ob es den internationalen Regeln und Vorschriften in
den Bereichen gentgt, die unter ihre Verantwortlichkeiten fallen.

Der vorliegende Vorschlag in Bezug auf die Flaggenstaaten beschrankt sich auf die
Ubernahme einiger Teile des TitelsV des Seearbeitsiibereinkommen, die sich auf die
Verantwortlichkeiten der Flaggenstaaten beziehen. Wie bereits ausgefuhrt wird die
Richtlinie 2009/21/EG Uber die Flaggenstaatkontrolle durch diesen Vorschlag erganzt, aber
nicht gedndert. In dem Vorschlag sind Bestimmungen vorgesehen, durch die sichergestellt
werden soll, dass die Flaggenstaaten die Richtlinie 2009/13/EG tatsachlich anwenden und
einhalten.

Aus Grunden der Zustandigkeit der Union und aufgrund politischer Erwagungen konnten
nicht alle Bestimmungen des Seearbeitsiibereinkommens, nach denen die Schiffe en
Seearbeitszeugnis und eine Seearbeits-Konformitéatserklarung (Dokumente, mit denen
bescheinigt wird, dass die enschlagigen Bestimmungen fir die 14 Bereiche des
Seearbeitsiibereinkommens - d.h. Mindestalter, arztliches Zeugnis, Beféhigungen der
Seeleute, Beschaftigungsvertrége der Seeleute, Inanspruchnahme eines bewilligten oder

! Verdffentlicht am 20.Juli 2011: http://ec.europa.eu/transport/maritime/seaf arers/doc/2011-06-09-
tfmec. pdf
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zugelassenen oder geregelten privaten Anwerbungs- und Arbeitsvermittlungsdienstes fir
Seeleute, Arbeitss oder Ruhezeiten, Besatzungsstarke des Schiffs, Unterklnfte,
Freizeiteinrichtungen ab Bord, Verpflegung einschliefdlich Bedienung, Gesundheit und
Sicherheit und Unfallverhiitung, medizinische Betreuung an Bord, Beschwerdeverfahren an
Bord, Zahlung der Heuern - erflllt werden) mitfihren missen, in EU-Recht umgesetzt
werden.

Daher deckt die Richtlinie 2009/13/EG nicht alle Themen des Seearbeitstibereinkommens ab.
Die Verpflichtungen der EU-Flaggenstaaten beschranken sich folglich auf die Durchsetzung
der Richtlinie 2009/13/EG.

3.1.2 Inhalt des Vorschlagsim Einzelnen

Waéhrend durch die Richtlinie 2009/21/EG dafir gesorgt werden soll, dass die Flaggen aller
EU-Mitgliedstaaten ein gutes Qualitétsniveau haben (z.B. nicht auf der Schwarzen Liste
stehen), das Flaggenstaat-Audit der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO) in
EU-Recht aufgenommen und die Zertifizierung der Qualitdt der nationaen
Verwaltungsverfahren eingefuhrt wird, verfolgt der vorliegende Vorschlag andere Zwecke. In
diesem Vorschlag wird nicht auf IMO-Verfahren verwiesen, sondern es werden Grundsétze
fur die Uberwachung der Anwendung der Richtlinie 2009/13/EG festgelegt und dazu einige
der Normen des Seearbeitsiibereinkommens aufgegriffen. Aus Grinden der Klarheit ist ein
separater Text vorzuziehen.

Artikel 1 — Gegenstand des Vorschlags, d.h. Gewéhrleistung, dass die EU-Flaggenstaaten
ihren Verantwortlichkeiten hinsichtlich der Anwendung und Durchsetzung der
Richtlinie 2009/13/EG nachkommen.

Artikel 2 - Definition der Begriffe ,Schiff* und ,Reeder* auf der Grundlage der
entsprechenden Begriffsbestimmung im Seearbeitsibereinkommen, die auch in der
Richtlinie 2009/13/EG verwendet wird, um jede Diskrepanz zwischen den Normen und den
Durchfihrungsbestimmungen zu vermeiden.

Artikel 3 — Festlegung der Verpflichtung des Flaggenstaats, Verfahren fiir die Uberpriifungen
festzulegen und dafir zu sorgen, dass seine Schiffe den Bestimmungen der
Richtlinie 2009/13/EG gentigen.

Artikel 4 — berufliche Qualifikation und Unabhéngigkeit der Personen, die fir die
Uberpriifung zustandig sind, ob die Bestimmungen der Richtlinie 2009/13/EG auf Schiffen
unter der Flagge der betreffenden Mitgliedstaaten ordnungsgemal’ angewendet werden.

Artikel 5 — Beschwerden an Bord von Schiffen unter EU-Flagge sowie Grundsédtze und
Verfahren, die von den zusténdigen Personen der Flaggenstaaten zu berlicksichtigen sind.

3.1.3 Unterlagen zur Erlauterung der Notifizierung von Umsetzungsmal3nahmen

Gemeinsamen Politischen Erklarungen (ABI. 2011/C 369/02, ABI. 2011/C 369/03)°
entsprechend erwéagt die Kommission im Einzelfall, ob erlauternde Dokumente erforderlich
sind. Aufgrund der Verhdtnismaliigkeit wurden erlauternde Dokumente fir den vorliegenden
Vorschlag nicht fur gerechtfertigt erachtet, da keine anderen geltenden Rechtsakte gedndert

8 K OM(2007) 502.
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werden; so soll moglicher zusétzlicher Verwaltungsaufwand vermieden werden, zumal der
Vorschlag klar abgegrenzt ist und keinen Einfluss auf streng regulierte Bereiche auf
nationaler Ebene hat. Daher wurde in dem vorliegenden Vorschlag auf den Erwégungsgrund
zu erlduternden Dokumenten verzichtet.

3.2 Rechtsgrundlage
Artikel 100 Absatz 2 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der Europaischen Union.
3.3 Subsidiaritatsprinzip

Harmonisierte Durchsetzungsregeln in der gesamten EU sollten dazu beitragen, gleiche
Ausgangsbedingungen zu schaffen, damit zum enen Wettbewerbsverzerrungen im
Binnenmarkt auf Kosten der Seeverkehrssicherheit verhindert und zum anderen
menschenwirdige Lebens- und Arbeitsbedingungen fir alle Seeleute unabhéngig von deren
Staatsangehorigkeit gewahrleistet werden. Insbesondere hat sich die Hafenstaatkontrolle auf
EU-Ebene als effizient erwiesen, um eine bessere Uberwachung von Schiffen zu
gewdhrleisten, die in H&fen der EU einlaufen, da Ressourcen gebiindelt und Informationen
ausgetauscht werden.

34 Grundsatz der Verhaltnismagigkeit

Mal3nahmen des Flaggenstaates sind das wichtigste Instrument zur Durchsetzung von
Bestimmungen im Seeschifffahrtssektor. Der vorliegende Vorschlag zielt darauf ab, die Rolle
des Flaggenstaats bei der Uberwachung der effektiven Annwendung — der
Richtlinie 2009/13/EG in kohdrenter Weise zu starken und Einzelmal3nahmen der
Mitgliedstaaten auf Kosten der Einheitlichkeit und maoglicherweise unter Verstol3 gegen
internationales Recht oder Rechtsvorschriften der Union zu vermeiden.

35 Wahl des | nstruments

Da die Mitgliedstaaten Normen anwenden mussen, die durch Mal3nahmen in ihren nationalen
Rechtssystemen und im Rahmen der getellten Zustandigkeit umzusetzen sind, ist eine
Richtlinie das geeignete Rechtsinstrument.

3.6 I nkrafttreten

Diese Richtlinie tritt, wie die Richtlinie 2009/13/EG, am Tag des Inkrafttretens des
Seearbeitsiibereinkommens 2006 in Kraft.
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2012/0065 (COD)
Vorschlag fur eine
RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTSUND DESRATES

Uber die Verantwortlichkeiten der Flaggenstaaten fur die Durchsetzung der
Richtlinie 2009/13/EG des Rates zur Durchfiihrung der Vereinbarung zwischen dem
Verband der Reeder in der Europaischen Gemeinschaft (ECSA) und der Européischen
Transportarbeiter-Foderation (ETF) Uber das Seear beitsiiber einkommen 2006 und zur
Anderung der Richtlinie 1999/63/EG

(Text von Bedeutung fir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestiitzt auf den Vertrag Uber die Arbeitsweise der Européischen Union, insbesondere auf
Artikel 100 Absatz 2,

auf Vorschlag der Européischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,
nach Stellungnahme des Européi schen Wirtschafts- und Sozial ausschusses’,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen®,

gemal3 dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren,

in Erwdgung nachstehender Grinde:

(1) Die Malznahmen der Union im Bereich des Seeverkehrs sind unter anderem darauf
ausgerichtet, die Lebens- und Arbeitsbedingungen von Seeleuten auf Schiffen, die
Seeverkehrssicherheit und die Verhitung von Verschmutzung durch Seeunféle zu
verbessern.

(2 Der Union ist bewusst, dass die meisten Unfélle auf See unmittelbar auf den Faktor
Mensch zuriickzufiihren sind, insbesondere auf Ubermiidung.

3 Eines der wichtigsten Ziele der Politik der Union zur Gewahrleistung der Sicherheit
Im Seeverkehr ist die Eliminierung unternormiger Schiffe.

° ABI.C[..]vom]...], S.[...].
10 ABI.C[..]vom][...], S.[...].
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(4)

()

(6)

()

(8)
9)

(10)

(11)

(12)

Die Internationade Arbeitsorganisation nahm am 23. Februar 2006 das
Seearbeitsiibereinkommen 2006 (,,das Ubereinkommen*) an, um ein einziges, in sich
schluissiges Instrument zu schaffen, das soweit wie moglich alle aktuellen Normen der
bestehenden internationalen Seearbeitsiibereinkommen und -empfehlungen sowie die
grundlegenden, in anderen internationalen Arbeitsiibereinkommen enthaltenen
Prinzipien umfasst.

Mit der Entscheidung 2007/431/EG des Rates vom 7.Juni 2007** wurden die
Mitgliedstaaten erméchtigt, das Ubereinkommen zu ratifizieren. Die Mitgliedstaaten
sind aufgefordert, dies so bald wie moglich tun.

In dem Ubereinkommen sind Arbeitsnormen im Seeverkehr festgelegt, die fur alle
Seeleute gelten, unabhéngig von ihrer Staatsangehdrigkeit und der Flagge der Schiffe.

Die Richtlinie 2009/13/EG des Rates vom 16. Februar 2009* dient der Durchfiihrung
der Vereinbarung zwischen dem Verband der Reeder in der Européischen
Gemeinschaft (ECSA) und der Européischen Transportarbeiter-Foderation (ETF) Uber
das Seearbeitsilbereinkommen 2006 und zur Anderung der Richtlinie 1999/63/EG
(,die Vereinbarung*).

Die Richtlinie 2009/13/EG wurde auf der Grundlage von Artikel 155 AEUV erlassen.

Da Vereinbarungen aufgrund von Artikel 155 AEUV, die durch einen Beschluss des
Rates durchzufihren sind, nur Angelegenheiten in Bereichen betreffen kdnnen, die in
Artikel 153 AEUV erfasst sind, konnen einige Bestimmungen des Ubereinkommens in
Bezug auf die Verantwortlichkeiten der Flaggenstaaten im Zusammenhang mit der
Durchsetzung des Ubereinkommens nicht Teil der Vereinbarung zwischen den
Soziapartnern sein, die durch die Richtlinie 2009/13/EG durchgefthrt wird. Diese
Bestimmungen sollten durch die vorliegende Richtlinie in das Unionsrecht
aufgenommen werden.

Zwar werden die Verantwortlichkeiten der Flaggenstaaten durch die
Richtlinie 2009/21/EG geregelt, indem das Flaggenstaat-Audit der IMO in
Unionsrecht aufgenommen und die Zertifizierung der Qualitdt der nationalen
Verwaltungsverfahren eingeftihrt wird, doch gilt eine separate Richtlinie, in der die
Arbeitsnormen fir Seeleute festgelegt sind, als geeigneteres und klareres Instrument,
um den verschiedenen Zwecken und Verfahren Rechnung zu tragen.

Die Richtlinie 2009/13/EG gilt fir Seeleute auf Schiffen, die die Flagge eines
Mitgliedstaats fihren. Die Mitgliedstaaten sollten daher die Einhaltung aller
Bestimmungen dieser Richtlinie durch Schiffe, die unter ihrer Flagge fahren,
Uberprifen.

Damit die effektive Durchsetzung der Richtlinie 2009/13/EG kontrolliert werden kann,
miissen die Mitgliedstaaten durch regelméaRige Inspektionen, Uberwachung und
andere Kontrollmal3nahmen Uberprifen, ob die unter ihrer Flagge fahrenden Schiffe
den Anforderungen der Richtlinie 2009/13/EG gentigen.

11
12

ABI. L 161 vom 22.6.2007, S. 63.

ABI. L 124 vom 20.5.2009, S. 30.

11



DE

(13) Da die Ziele dieser Richtlinie auf Ebene der Mitgliedstaaten nicht ausreichend
verwirklicht werden kénnen und daher wegen des Umfangs und der Wirkungen der
Malnahme besser auf Unionsebene zu verwirklichen sind, kann die Union im
Einklang mit dem in Artikel5 des Vertrags Uber die Europaische Union
niedergelegten Subsidiaritétsprinzip tétig werden. Entsprechend dem in demselben
Artikel genannten Grundsatz der Verhdtnismaligkeit geht diese Richtlinie nicht Uber
das zur Erreichung dieser Ziele erforderliche Mal3 hinaus.

(14) Dadiese Richtlinie der Durchsetzung der Richtlinie 2009/13/EG dient, sollte sie zum
gleichen Zeitpunkt wie die Richtlinie 2009/13/EG in Kraft treten -

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:
Artikel 1

Gegenstand

Durch die in dieser Richtlinie festgelegten Regeln soll sichergestellt werden, dass die
Mitgliedstaaten ihren Verpflichtungen as Flaggenstaaten effektiv. nachkommen und
Uberwachen, dass unter ihrer Flagge fahrende Schiffe den Vorschriften der
Richtlinie 2009/13/EG geniigen. Diese Richtlinie gilt unbeschadet der Richtlinie 2009/21/EG
des Européischen Parlaments und des Rates".

Artikel 2

Begriffsbestimmungen
Fur die Zwecke dieser Richtlinie gelten folgende Begriffsbestimmungen:

a) ,Schiff* ist ein Schiff, das nicht ausschliefdich auf Binnengewassern, in geschitzten
Gewassern oder in deren unmittelbarer Nahe oder in Gebieten verkehrt, die ener
Hafenordnung unterliegen;

b) ,,Reeder” ist der Eigner des Schiffes oder jede andere Organisation oder Person, wie der
Leiter, Agent oder Bareboat-Charterer, die vom Reeder die Verantwortung fur den Betrieb
des Schiffes tlbernommen hat und die sich mit der Ubernahme dieser Verantwortung bereit
erkléart hat, die Aufgaben und Pflichten zu erfllen, die den Reedern gemald dem Anhang der
Richtlinie 2009/13/EG auferlegt werden, ungeachtet dessen, ob andere Organisationen oder
Personen bestimmte dieser Aufgaben oder Pflichten im Auftrag des Reeders erfillen.

13 ABI. L 131 vom 28.5.2009, S. 132.
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Artikel 3

Uberwachung der Einhaltung der Vorschriften

Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass angemessene Kontroll- und Uberprifungsverfahren
festgelegt und effektive und angemessene Inspektionen durchgefiihrt werden, um
sicherzustellen, dass die Lebens- und Arbeitsbedingungen der Seeleute auf Schiffen, die ihre
Flagge flhren, den Vorschriften der Richtlinie 2009/13/EG dauerhaft gentigen.

Artikel 4

Fur die Uberwachung der Einhaltung der Vorschriften zusténdige Personen

Die Mitgliedstaaten sorgen dafur, dass die Personen, die fur die Uberpriifung der
ordnungsgeméflen Anwendung der Richtlinie 2009/13/EG zustandig sind, Uber die
Ausbildung, die Befdhigung, die Kompetenzen, die Befugnisse, den Status und die
Unabhangigkeit verfiigen, die erforderlich oder wiinschenswert sind, um die Uberpriifung
durchzufihren und die Erfullung der Anforderungen der Richtlinie sicherzustellen.

Artikel 5

Beschwerden

1. Geht bei einem Mitgliedstaat eine Beschwerde ein, die er nicht als offensichtlich
unberechtigt erachtet, oder Beweismaterial, dass ein Schiff unter seiner Flagge nicht
den Anforderungen der Richtlinie 2009/13/EG genugt, oder dass bei den
DurchfUhrungsmal3nahmen fir diese Richtlinie schwerwiegende Méangel bestehen,
hat der Mitgliedstaat die erforderlichen MalRnahmen zu ergreifen, um die
Angelegenheit zu untersuchen und sicherzustellen, dass Mal3nahmen zur Abstellung
der festgestellten Méngel getroffen werden.

2. Die fur die Behandlung von Beschwerden zustandigen Personen haben die Quelle
einer Beschwerde, in der eine Gefahr oder ein Mangel im Zusammenhang mit den
Arbeitss und Lebensbedingungen der Seeleute oder ein Verstol3 gegen die
Rechtsvorschriften behauptet wird, vertraulich zu behandeln und dirfen gegentiber
dem Reeder, dem Vertreter des Reeders oder dem Betreiber des Schiffes keine
Andeutung machen, dass eine Uberprifung infolge einer solchen Beschwerde
vorgenommen worden ist.

Artikel 6

Umsetzung

1. Die Mitgliedstaaten setzen die Rechts- und Verwaltungsvorschriften in Kraft, die
erforderlich sind, um dieser Richtlinie spétestens binnen zw6lf Monaten nach ihrem

13
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Inkrafttreten nachzukommen. Sie teilen der Kommission unverziglich den Wortlaut
dieser Rechtsvorschriften mit.

2. Wenn die Mitgliedstaaten diese Vorschriften erlassen, nehmen sie in den
Vorschriften selbst oder durch einen Hinwels bei der amtlichen Veréffentlichung auf
diese Richtlinie Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.

3. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut der wichtigsten nationalen

Rechtsvorschriften mit, die sie auf dem unter diese Richtlinie fallenden Gebiet
erlassen.

Artikel 7

| nkrafttreten

Diese Richtlinie tritt am Tag des Inkrafttretens der Richtlinie 2009/13/EG in Kraft.

Artikel 8

Adressaten
Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel am

Im Namen des Européischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Prasident Der Prasident
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