Eurli)/lpaudval et 2017

KO ﬁ_201 7) 0406
Offentligt

EUROPA-
KOMMISSIONEN

Bruxelles, den 27.7.2017
COM(2017) 406 final

2017/0181 (NLE)

Forslag til

RADETS DIREKTIV

om iveerksattelse af den aftale, der er indgaet mellem European Community
Shipowners' Associations (ECSA) og European Transport Workers' Federation (ETF)
om 2ndring af Radets direktiv 2009/13/EF i overensstemmelse med s&endringsforslagene
fra 2014 til konventionen om sgfarendes arbejdsforhold af 2006 som godkendt af Den

DA

Internationale Arbejdskonference den 11. juni 2014

(E@S-relevant tekst)

DA



DA

BEGRUNDELSE
1. BAGGRUND FOR FORSLAGET

Forslagets begrundelse og formal

I 2006 vedtog Den Internationale Arbejdsorganisation (ILO) konventionen om sgfarendes
arbejdsforhold (MLC) for at skabe et enkelt og sammenhangende instrument, der omfatter
alle opdaterede normer for internationalt arbejde til sgs. MLC fastlegger omfattende
rettigheder og beskyttelse pa arbejdspladsen for alle sgfarende uanset deres nationalitet og
skibets flag. Den er indtil videre blevet ratificeret af 81 lande, herunder alle EU-
medlemsstaterne bortset fra Slovakiet, Tjekkiet og @strig’.

Bestemmelserne i MLC blev indarbejdet i EU-retten ved Radets direktiv 2009/ 13/EF* om
iverksattelse af den aftale, der er indgaet mellem European Community Shipowners'
Associations (ECSA) og European Transport Workers' Federation (ETF) om konventionen
om sgfarendes arbejdsforhold af 2006. Direktivet ajourfgrte EU-retten ved at indarbejde
MLC-normer, der var gunstigere for sgfarende end de eksisterende normer (ansa&ttelsesaftaler,
arbejdstid, hjemsendelse, opholdsrum og fritidsfaciliteter, fedevarer og forplejning,
beskyttelse af sundhed og sikkerhed, legebehandling og klageprocedurer osv.). Direktivet
fremmede ratificeringen af MLC i hele EU og bidrog til at fremskynde dens ikrafttreeden. Det
bidrog ligeledes til at sikre en ensartet gennemfgrelse af MLC-normerne 1 alle
medlemsstaterne og til at sikre, at aftalen kan handhaves med specifikke foranstaltninger i
henhold til EU-retten.

MLC 2006 Igste kun delvis problemerne vedrgrende ansvar og erstatning i forbindelse med
bes@tningens erstatningskrav 1 tilfelde af dgdsfald, tilskadekomst og efterladte sgfarende 1
udenlandske havne, nar skibsrederne ikke la@ngere opfylder deres forpligtelser.
Sefartsindustrien er af global karakter og reguleres af forskellige nationale love, ath@ngigt af
den stat, som skibsejeren kommer fra, fartgjets flagstat eller bes@tningens nationalitet. Dette
gor det vanskeligt for sgfarende at fa hurtig og tilfredsstillende erstatning, hvis de efterlades,
eller i tilfelde af tilskadekomst eller dgd.

Disse problemer har lenge veret anerkendt af bade ILO og IMO (Den Internationale
Sgfartsorganisation). I 1998 oprettede de IMO/ILO's ad hoc-ekspertarbejdsgruppe om ansvar
og erstatning 1 forbindelse med erstatningskrav ved dgdsfald, tilskadekomst og efterladte
sgfarende. Denne gruppe anbefalede en fremgangsmade i to faser, nemlig vedtagelse af
ikkebindende retningslinjer3 i forste fase og vedtagelse af obligatoriske dokumenter i anden

' @strig var ikke forpligtet til at gennemfgre Rédets direktiv 2009/13/EF af geografiske grunde (se

Kommissionens afggrelse af 29. september 2016 om at afslutte traktatbrudssag 2014/0489 om manglende

meddelelse mod @strig), da Pstrig er en indlandsstat, som ikke leengere har et register over sggaende skibe

og ikke agter at indfgre et sadant register i den naermeste fremtid. Ifglge UNCTAD's statistikker over

handelsflader baseret pa registreringsflag og skibstype er Slovakiet og Tjekkiet endvidere indlandsstater uden

handelsflader, der fgrer deres flag.

Se http://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/table View.aspx?Reportld=93
2 BUTL 124 af 20.5.2009, s. 30. Direktivet tradte i kraft den 20. august 2013, ikrafttraedelsesdatoen for MLC.
EU-medlemsstaterne skulle gennemfgre direktivet i national ret senest den 20. august 2014.
IMO-forsamlingen vedtog to st retningslinjer vedrgrende finansiel sikkerhed til deekning af erstatningskrav
fra sgfarende i forbindelse med efterladte sgfarende, tilskadekomst og dgdsfald i november 2001:
http://www.imo.org/en/OurWork/Iegal/JointIMOILOW orkingGroupsOnSeafarerIssues/Pages/IMOILOWGL
iabilityCompensationForDeathAbandonment.aspx
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fase. Den anbefalede ligeledes, at der blev etableret en database over efterladte sgfarende,
hvilket skete i 2005%.

12010 og 2011 identificerede ILO to prioriteter pa baggrund af anbefalingerne fra den falles
arbejdsgruppe, nemlig efterladte sgfarende og finansiel sikkerhed og erstatningskrav
vedrgrende sgfarendes ded eller langvarige invaliditet. I 2004 vedtog det serlige
trepartsudvalg, der var nedsat i henhold til MLC, to @ndringsforslag vedrgrende disse
prioriteter. Ifglge ILO's database over efterladte sgfarende var der pr. marts 2016 192 ulgste
sager med efterladte handelsskibe, hvoraf nogle gar helt tilbage til 2006. Mange efterladte
sgfarende opholder sig — ofte i manedsvis — om bord pa skibe uden at fa lgn og uden adgang
til forplejning eller l&egehjalp og har ikke penge til at komme hjem.

Nogle af bestemmelserne indfgrt ved @ndringerne henhgrte under EU's kompetence og
vedrgrte spgrgsmal, om hvilke EU havde vedtaget regler, navnlig pa omraderne
arbejdsmarkedsforhold og transport. Radet vedtog derfor en afggrelse (2014/346/EU)’ om den
holdning, der skal indtages pa Den Europziske Unions vegne pa Den Internationale
Arbejdskonferences 103. mgde til @ndringer fra 2014 af kodeksen i konventionen om
spfarendes arbejdsforhold, der sikrede EU's stgtte til deres godkendelse.

Andringsforslagene blev godkendt af Den Internationale Arbejdskonference pa dennes 103.
mg@de 1 Geneve den 11. juni 2014. Alle EU-medlemsstaterne godkendte @ndringerne. De to
set @ndringsforslag vedrgrer bade de ufravigelige bestemmelser (del A — forskrifter og
normer) og de fravigelige bestemmelser (del B — retningslinjer)6 1 kodeksen 1 MLC. De
vedrgrer forskrift 2.5 (hjemsendelse) i afsnit 2 om ansattelsesvilkar og forskrift 4.2 (redernes
ansvar) 1 afsnit 4 om sundhedsbeskyttelse, legebehandling, velfaerd og social sikring.

Formalet med de @ndrede ufravigelige bestemmelser er at sikre et effektivt finansielt
sikkerhedssystem.

1) Systemet skal beskytte sgfarendes rettigheder, hvis de efterlades (endring til forskrift
2.5). Denne @ndring forbedrer det finansielle sikkerhedssystem, der gelder, nar
rederen undlader at betale hjemsendelsesomkostningerne, som allerede fastsat i
forskrift 2.5, stk. 2. Der tages endvidere hgjde for to nye situationer, hvor rederen har
efterladt den sgfarende uden det forngdne til stgtte og underhold, eller hvor rederen
pa anden vis ensidigt har afbrudt forbindelsen med den sgfarende, herunder
manglende betaling af lgn ifglge kontrakten i mindst to maneder. Der stilles
endvidere krav om et hurtigt og effektivt finansielt sikkerhedssystem til at bista
spfarende pa et skib, der fgrer en medlemsstats flag, hvis de efterlades.

2) Der stilles minimumskrav til det finansielle sikkerhedssystem, som skal sikre denne
kompensation ved kontraktlige erstatningskrav i tilfelde af sgfarendes dgd eller

*  Database over rapporterede tilfzlde af efterladte sgfarende.

Se http://www.ilo.org/dyn/seafarers/seafarersbrowse.home. Indholdet af databasen er begranset til forladte
fartgjer indberettet efter den 1. januar 2004.
> Rédets afggrelse 2014/346/EU af 26. maj 2014 (EUT L 172 af 12.6.2014, s. 28).
Lande, som ratificerer MLC, skal vedtage national lovgivning eller treffe andre foranstaltninger for at sikre,
at de principper og rettigheder, der er fastlagt i forskrifterne, gennemfgres pa den made, som beskrives i
normerne i kodeksens del A (eller i al vasentligt pa en tilsvarende made). Retningslinjerne er ikke
obligatoriske og er ikke omfattet af havnestatskontrol, men myndighederne skal tage behgrigt hensyn til
deres indhold ved opfyldelsen af deres forpligtelser, og dette vil blive overvaget ved brug af ILO's
tilsynssystem.
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langvarige invaliditet som fglge af en arbejdsrelateret skade, sygdom eller fare
(forskrift 4.2).

De pagaeldende endringer forbedrer og udbygger derfor den eksisterende ordning til
beskyttelse af sgfarende, de gg@r erstatningsprocedurerne nemmere og mere effektive, og de
understgttes af forpligtelsen til at medbringe dokumentation for det finansielle
sikkerhedssystem om bord.

Disse @ndringer af MLC trddte i kraft den 18. januar 2017 for 18 medlemsstater’. I
Nederlandene forventes @ndringerne at treede 1 kraft den 1. januar 2018®. Ttalien og Litauen
har udskudt @ndringernes ikrafttreeden til den 18. januar 2018°. For s vidt angér de fire
medlemsstater, som har ratificeret MLC efter godkendelsen af @ndringerne, har Slovenien
allerede accepteret ®@ndringerne, der vil traede i kraft den 3. august 2017. Estland, Portugal og
Rumenien har imidlertid endnu ikke indgivet en formel erkl@ring om accept. Den forventes i
de kommende méaneder'.

Den 5. december 2016 indgik arbejdsmarkedets parter 1 sgfartssektoren — European
Community Shipowners' Associations (ECSA) og European Transport Workers' Federation
(ETF) — en aftale om @&ndring af deres aftale om gennemfgrelse af MLC 2006, der er knytte
som bilag til direktiv 2009/13/EF, for at bringe den i overensstemmelse med @ndringerne fra
2014 til MLC 2006. Indholdet af alle ufravigelige bestemmelser 1 @ndringerne fra 2014 til
MLC er indarbejdet i denne aftale.

Den 12. december 2016 anmodede ECSA og ETF Kommissionen om at iverksa®tte deres
aftale ved et forslag til Radets afggrelse i henhold til artikel 155, stk. 2, i TEUF. Dette forslag
imgdekommer deres anmodning.

Kommissionen fremlegger dette forslag til at bringe direktiv 2009/13/EF og aftalen, der er
knyttet til det som bilag, 1 overensstemmelse med ILO's obligatoriske @ndringer fra 2014 til
MLC. Dette vil give sgfarende om bord pa skibe, der fgrer en EU-medlemsstats flag, bedre
arbejdsvilkar, sundhed og sikkerhed og social beskyttelse.

Forslaget tager ogsa sigte pa at sikre en effektiv handhavelse af ILO's obligatoriske
@ndringer fra 2014 til MLC i hele EU gennem anvendelse af hindhavelsesdirektivet om

http://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=NORMLEXPUB:11301:0::NO::P11301 INSTRUMENT AMENDMENT ID:3256971
Nederlandene har meddelt, at landet fgrst vil vere bundet af @ndringerne efter efterfglgende udtrykkelig
meddelelse om dets accept i henhold til artikel XV, stk. 8, litra a), i konventionen. Det er sket for at udsatte
accepten af @ndringerne og gennemfgre dem i nederlandsk lovgivning, og Nederlandene har meddelt, at
landet forventer, at @ndringerne traeder i kraft den 1. januar 2018. Se
https://www.ilent.nl/english/merchant shipping/crew/legislation/amendments _mlc 2014/

Nederlandene har gjort brug af muligheden i artikel XV, stk. 8, litra b), i konventionen.

General Observation, Report of the Committee of Experts on the Application of Conventions and
Recommendations, s. 577: "i en rekke tilfelde er der opstaet spgrgsmal om, hvordan medlemmer, hvis
ratificering blev registreret mellem vedtagelsen og ikrafttraedelsen af @ndringerne, kan acceptere @ndringerne
af kodeksen vedtaget i henhold til artikel XV i MLC 2006. (...) Udvalget bemarker, at kontoret har meddelt
alle de bergrte medlemmer, at de kan acceptere @ndringerne ved at fremsende en formel erklering herom til
generaldirektgren ". Se http://www.ilo.org/public/libdoc/ilo/P/09661/09661(2017-106-1A).pdf. T Estland,
Portugal og Rumanien tradte MLC i kraft henholdsvis den 24. november 2016, den 5. maj 2017 og den 12.
maj 2017, men @ndringerne vil fgrst treede i kraft, nar de afgiver en erklering om accept. Da de stemte for
endringerne, forventes det imidlertid, at de fremsender en erklering om accept i de kommende méaneder.

9
10
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flagstatens ansvar (direktiv 2013/54/EU)'". T dette direktiv fastleegges regler med henblik p4 at
sikre, at medlemsstaterne:

— effektivt opfylder deres forpligtelser som flagstater med hensyn til gennemfgrelse af de
relevante dele af MLC 2006 (dvs. de dele, hvis indhold anses for at svare til
bestemmelserne i bilaget til direktiv 2009/13/EF)

— indfgrer serlige ordninger for kontrol med overholdelse og handtering af procedurer for
klager om bord og pa land.

Nar bilaget til direktiv 2009/13/EF er blevet @ndret ved dette forslag, vil
kontrolforanstaltningerne i direktiv 2013/54/EU ogsa finde anvendelse pa @ndringerne fra
2014 til MLC, uden at det er ngdvendigt at &ndre MLC specifikt.

. Sammenhaeng med de gaeldende regler pa samme omrade

Forslaget er i trad med Kommissionens arbejde med at etablere et retferdigt og agte
transeurop@isk arbejdsmarked, som giver arbejdstagere tilstreekkelig beskyttelse og
baredygtige joblz. Det omfatter sundhed og sikkerhed pa arbejdspladsen, arbejdstid, social
beskyttelse samt rettigheder i forbindelse med ansattelseskontrakten. Ved gennemfgrelsen af
en integreret EU-havpolitik har Kommissionen ogsa givet sin fulde stgtte til "dialogen mellem
arbejdsmarkedets parter om indarbejdelse i EU-lovgivningen af ILO-konventionen om
sgfarendes arbejdsforhold" B,

Dette forslag stgtter sgfartssikkerhed pa anden made. Beskyttelse af efterladte sgfarende ved
at tilbyde dem hjemsendelse, stgtte og ophold og betale deres udestaende lgnninger kan
hjelpe med at forebygge ulykker for fartgj og bes@tning, fordi det betyder, at sgfarende ikke
skal forblive om bord pa forladte skibe, der er strandet i havne, indtil de hjemsendes eller far
betalt deres udestaende lgnninger. De efterlades heller ikke i drivende fartgjer uden
brandstoffer eller basale fgdevare- og drikkevandsforsyninger.

Et mere robust finansielt sikkerhedssystem 1 tilfelde af efterladte sgfarende og sgfarendes
langvarige invaliditet og eller dgd vil lette byrden for de europ@iske havne og kystsamfund,
som i gjeblikket bistar bergrte sgfarende og deres familier.

Dette forslag supplerer bestrabelserne pa at gennemfgre MLC mere effektivt ved at udnytte
de s@rlige ordninger for kontrol og handtering af procedurer for klager om bord og pa land i
handhzvelsesdirektiv 2013/38/EU'* om havnestatskontrol. I dette direktiv naevnes MLC 2006
som en af de konventioner, hvis gennemfgrelse kontrolleres af medlemsstaternes
myndigheder i deres havne. Dette sikrer, at skibe og deres bes®tning, der fgrer en
ikkeratificerende stats flag, ikke behandles gunstigere end et skib og dets bes@tning, der fgrer

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2013/54/EU af 20. november 2013 om visse af flagstatens ansvar for
overholdelse og handhavelse af konventionen om sgfarendes arbejdsforhold af 2006. (EUT L 329 af
10.12.2013, s. 1-4).

Kommissionsformand Jean-Claude Junckers tale om Unionens tilstand for Europa-Parlamentet den 9.
september 2015.

Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Radet, Det Europziske @konomiske og Sociale
Udvalg og Regionsudvalget — En integreret EU-havpolitik (KOM(2007) 575 endelig, s. 9).

'*" Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2013/38/EU af 12. august 2013 om @ndring af direktiv 2009/16/EF
om havnestatskontrol (EUT L 218 af 14.8.2013, s. 1).
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en ratificerende stats flag. ndringerne fra 2014 til MLC er allerede omfattet af dette direktiv,
da det gelder for MLC, herunder alle @ndringer heraf.

Forslaget supplerer direktiv (EU) 2015/1794"°, der bragte sgfarende inid under
anvendelsesomradet for fem direktiver om arbejdsret (om beskyttelse af arbejdstagerne i
tilfelde af arbejdsgiverens insolvens, information og hgring af arbejdstagere, indfgrelse af
europeiske samarbejdsudvalg, kollektive afskedigelser og overfgrsel af virksomheder),
forbedrer saledes deres arbejdstagerrettigheder og giver dem samme rettigheder som
arbejdstagere pa land.

. Sammenhzng med Unionens politik pa andre omrader

Setransport har siden tidernes morgen varet en katalysator for den gkonomiske vakst og
fremgang i Europa. Sgtransport af gods og passagerer fremmer bade samhandelen i EU og
den internationale handel og kontakterne mellem alle europaiske nationer, borgere og turister.
Den tiltagende mangel pa kvalificerede sgfolk, officerer savel som menige, betyder, at der er
gget risiko for tab af den kritiske masse af menneskelige ressourcer, som opretholder
konkurrenceevnen i den europziske sgfartssektor generelt. Formalet med dette forslag er at
stgtte "den indsats, som Den Internationale Sgfartsorganisation (IMO) og Den Internationale
Arbejdsorganisation (ILO) ggr for at sikre fair behandling af sgfolk og for at sikre, at bl.a.
retningslinjerne om fair behandling af sgfolk i forbindelse med ulykker til sgs, evakuering af
skibe, tilskadekomst eller dgd samt om vilkarene for landlov gennemfgres korrekt i EU og pa
verdensplan" inden for rammerne af sgtransportpolitikken frem til 2018'®. Dette skulle ggre
de maritime erhverv mere attraktive for europaerne.

Forslaget vil bidrage til mere retfeerdige konkurrencevilkar for de redere i sgtransportsektoren
i EU, der overholder reglerne om sgfarendes rettigheder og ofte er ringere stillet i forhold til
skibe, der ikke overholder standarderne.

Gennemfgrelsen af arbejdsmarkedsparternes aftale i EU-retten er ogsa i overensstemmelse
med Kommissionens tilsagn om at fremme den tvarfaglige og sektorspecifikke sociale dialog
pa EU-plan afgivet i den felles erklering om en ny start for social dialog'’, der blev
undertegnet af de europziske arbejdsmarkedsparter, formandskabet for Radet og
Kommissionen den 27. juni 2016.

Denne aftale er et positivt eksempel pa arbejdsmarkedets parter, der stgtter Kommissionens
dagsorden for bedre regulering'® ved at sikre, at EU-retten er ajourfgrt og egnet til formélet.

Den afspejler ligeledes princippet i den europ@iske sg@jle for sociale rettigheder19 om social
dialog og inddragelse af arbejdstagerne, hvor det fastslas, at "arbejdsmarkedets parter (...)

Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2015/1794 af 6. oktober 2015 om @ndring af Europa-
Parlamentets og Radets direktiv 2008/94/EF, 2009/38/EF og 2002/14/EF samt Radets direktiv 98/59/EF og
2001/23/EF for sa vidt angar sgfarende (EUT L 263 af 8.10.2015, s. 1).

Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Rédet, Det Europaiske @konomiske og Sociale
Udvalg og Regionsudvalget om EU's sgtransportpolitik frem til 2018 — strategiske mal og anbefalinger
(KOM(2009) 8 endelig, punkt 3).

En ny start for den sociale dialog — erklering fra formandskabet for Radet for Den Europ@iske Union,
Europa-Kommissionen og de europ@iske arbejdsmarkedsparter, 27. juni 2016.

Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Radet, Det Europziske @konomiske og Sociale
Udvalg og Regionsudvalget med titlen "Bedre regulering for bedre resultater - En EU-dagsorden"
(COM(2015) 215 final).
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skal tilskyndes til at forhandle og indga kollektive overenskomster pa omrader, der er
relevante for dem, samtidig med at deres uathangighed og retten til kollektive skridt
respekteres. Aftaler indgaet mellem arbejdsmarkedets parter skal gennemfgres pa EU- og
medlemsstatsplan, hvis det er relevant”". Den afspejler ligeledes andre specifikke principper
og rettigheder, der anerkendes i den europziske sgjle for sociale rettigheder, sasom Ignninger,
et sundt, sikkert og veltilpasset arbejdsmiljg og databeskyttelse og social beskyttelse.

Dette forslag bidrager generelt til at integrere de bezredygtige udviklingsmal fuldt i den
europeiske politikramme 1 overensstemmelse med det afgivne tilsagn i Kommissionens
meddelelse om naste skridt hen imod en baredygtig europisk fremtid — En europaisk
indsats for beeredygtighedzo.

2. RETSGRUNDLAG, NZAERHEDSPRINCIPPET oG
PROPORTIONALITETSPRINCIPPET

. Retsgrundlag
Retsgrundlaget for dette forslag er artikel 155, stk. 2.

Artikel 155, stk. 2, i TEUF fastsatter, at "Ivaerksattelsen af aftaler, der indgas pa EU-plan,
finder sted enten efter de fremgangsmader og den praksis, arbejdsmarkedets parter og
medlemsstaterne normalt anvender, eller i spgrgsmal under artikel 153 efter falles
anmodning fra de underskrivende parter, ved en afggrelse, som Radet traffer pa forslag af
Kommissionen. Europa-Parlamentet underrettes. Radet traffer afggrelse med enstemmighed,
nar den pageldende aftale indeholder en eller flere bestemmelser, der vedrgrer et af de
omrader, hvor der kraves enstemmighed i henhold til artikel 153, stk. 2."

Den fgrste @ndring i arbejdsmarkedsparternes aftale om det finansielle sikkerhedssystem
vedrgrende den situation, hvor en sgfarende bliver efterladt, vedrgrer bade sundhed og
sikkerhed og arbejdsvilkar og er dermed omfattet af artikel 153, stk. 1, litra a), om forbedring
af iser arbejdsmiljget for at beskytte arbejdstagernes sikkerhed og sundhed og litra b) om
arbejdsvilkarene.

Den anden @ndring vedrgrende kravene til det finansielle sikkerhedssystem, der skal sikre
kompensation i tilfelde af sgfarendes dgd eller langvarige invaliditet som fglge af en
arbejdsrelateret skade, sygdom eller fare, er omfattet af artikel 153, stk. 1, litrac), om
arbejdstagernes sociale sikring og sociale beskyttelse.

Da der er tale om et omrade, hvor der kraves enstemmighed i henhold til artikel 153, stk. 2,
andet afsnit, skal Radet treeffe afggrelse med enstemmighed.

. Neerhedsprincippet

Dette forslag sikrer, at EU-retten og MLC er sammenh@ngende, og at @&ndringerne fra 2014
til MLC handheves korrekt i hele EU ved anvendelse af direktiv 2013/54/EU om flagstatens
ansvar. Denne mals@tning kan ikke opfyldes via national lovgivning, da endringer i
eksisterende EU-lovgivning kun kan vedtages pa EU-plan.

9 SWD(2017) 201 final.
2 COM(2016) 739 final.
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EU's fiskerflader og EU's havne og tredjelandes flader skal desuden behandles ens. Det
understreges desuden udtrykkeligt i Rédets afggrelse 2014/346/EU, at "dele af konventionens
regler og @ndringerne henhgrer under Unionens kompetence og vedrgrer spgrgsmal, om
hvilke Unionen har vedtaget regler".

Forslaget vil ggre det nemmere at anvende de obligatoriske @ndringer til MLC samtidig og pa
samme made i alle medlemsstater. Dette er ngdvendigt for at sikre ovennavnte lige vilkar for
alle flader og havne i EU. Forslaget kan mindske de negative konsekvenser for EU's
havnestater, da ferre sager vil blive omfattet af stk. 5, litra a), 1 forskrift A.2.5 1 bilaget til
direktiv 2009/13/EF. I henhold til dette stykke skal EU-flagstaten, hvis en reder undlader at
sgrge for hjemsendelse af den sgfarende, sgrge herfor. Safremt EU-flagstaten undlader dette,
kan den stat, hvorfra den sgfarende skal hjemsendes, eller den stat, hvor den sgfarende er
statsborger, sgrge for hjemsendelsen og fa godtgjort udgifterne af EU-flagstaten.

For medlemsstater, der ikke er eller endnu ikke er bundet af @ndringerne (medlemsstater, som
enten ikke har ratificeret MLC?' eller endnu ikke har indsendt en formel erklering om
acceptzz), vil EU's indsats have den merverdi, at aftalen kan anvendes pa redere, der fgrer
deres flag, hvorved arbejdsvilkarene for sgfarende og den sociale beskyttelse for sgfarende
om bord pa disse fartgjer og deres familier forbedres.

Forslaget har ogsa merverdi for medlemsstater, der har ratificeret MLC, og hvor @ndringerne
allerede er tradt i kraft, og som saledes er bundet heraf. Det vil sikre, at @&ndringerne fra 2014
bringes i overensstemmelse med anvendelsesomradet for direktiv 2009/13/EF og for direktiv
2013/54/EU om flagstatens ansvar og af EU-rettens tilsyns- og kontrolsystem, herunder
Domstolens jurisdiktion, ud over af kontrolsystemet i henhold til MLC. Dette vil give
sgfarende en bedre beskyttelse og forventes at gge medlemsstaternes og redernes overholdelse
af de nye krav.

. Proportionalitetsprincippet

Proportionalitetsprincippet er overholdt, da forslaget udelukkende vedrgrer gennemfgrelsen i
EU-retten af opdaterede obligatoriske minimumsnormer som fastsat i @ndringerne fra 2014 til
MLC 2006.

Forslaget giver EU-medlemsstaterne mulighed for at fastholde eller fastsatte gunstigere
standarder for arbejdstagerne og tage hensyn til s@rlige nationale forhold. Som fglge heraf
giver forslaget plads til fleksibilitet, for sa vidt angar valget af konkrete
gennemfgrelsesforanstaltninger.

. Valg af retsakt

Den valgte retsakt er et direktiv. Begrebet "afggrelse” i artikel 155, stk. 2, i TEUF er anvendt i
sin generelle betydning, saledes at retsakten kan vaelges i overensstemmelse med artikel 288 i
TEUF. Det er op til Kommissionen at foresla den mest passende af de tre bindende retsakter,
der er omhandlet i denne artikel (forordning, direktiv eller afggrelse).

21 Slovakiet, Tjekkiet og Dstrig.
2 Estland, Portugal og Rumzanien.
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I artikel 296 i TEUF hedder det: "Nar det ikke er fastsat i traktaterne, hvilken type retsakt der
skal vedtages, tager institutionerne i hvert enkelt tilfelde stilling hertil under overholdelse af
galdende procedurer og proportionalitetsprincippet.”

I dette tilfeelde mener Kommissionen, at et direktiv er den mest hensigtsmassige retsakt, da
det @ndrer et andet direktiv (direktiv 2009/13/EF), og da aftalen indgaet mellem
arbejdsmarkedets parter indeholder forpligtelser og rettigheder, der skal gennemfgres af
medlemsstaterne i national ret.

3. RESULTATER AF EFTERFOLGENDE EVALUERINGER, HORINGER AF
INTERESSEREDE PARTER OG KONSEKVENSANALYSER

. Efterfolgende evalueringer/kvalitetskontrol af geldende lovgivning

Der er ikke foretaget en evaluering af det eksisterende direktiv 2009/13/EF, da
gennemfgrelsesfristen var den 20. august 2014 og overensstemmelsesvurderingen endnu ikke
er afsluttet™.

. Hgringer af interesserede parter

Nar arbejdsmarkedets parter anmoder Kommissionen om at foreleegge et forslag til Radets
afggrelse om iverksettelse af deres aftale 1 henhold til artikel 155 1 TEUF, skal principperne
om bedre regulering finde anvendelse, uden at det bergrer parternes rolle og uathengighed i
henhold til TEUF, Kommissionens opgave med hensyn til at lette dialogen mellem parterne
eller behovet for generel gennemsigtighed.

I betragtning af processens gennemsigtighed, det forhold, at arbejdsmarkedets parter, der er
part i denne aftale, representerer arbejdsgiverne og arbejdstagerne i sektoren, og den rolle,
som arbejdsmarkedets parter er tiltenkt 1 henhold til artikel 155 1 TEUF, er der ikke
gennemfgrt en yderligere offentlig hgring™”.

. Konsekvensanalyse

Forslaget vil sikre, at ILO's obligatoriske @ndringer fra 2014 bringes i overensstemmelse med
anvendelsesomradet for direktiv 2009/13/EF, udelukker muligheden for, at visse detaljer i den
i artikel VI, stk. 1, omtalte kodeks ikke skal galde for skibe med en bruttotonnage pa under
200, som ikke udfgrer internationale rejser, hvis den kompetente myndighed beslutter, det
ikke vil vere rimeligt eller praktisk muligt, i det omfang det pageldende sagsomrade

behandles anderledes 1 nationale foranstaltningelr25 .

Disse virkninger anses dog for at veere begreensede af fglgende arsager:

® Der er i gjeblikket otte abne overtredelsesprocedurer for manglende meddelelse  af
gennemfgrelsesforanstaltninger (Grakenland, Italien, Letland, Litauen, Polen, Portugal, Slovakiet og
Slovenien), som stadig er under behandling.

http://ec.europa.eu/smart-regulation/guidelines/tool 7_en.htm

Artikel II, stk. 6: "Safremt den kompetente myndighed beslutter, at det pa det pageldende tidspunkt ikke vil
veere rimeligt eller praktisk muligt, at visse detaljer i den i artikel VI, stk. 1, omtalte kodeks skal gelde for et
skib eller en bestemt kategori af skibe, der fgrer medlemsstatens flag, skal de relevante bestemmelser i
kodeksen ikke vere geldende, safremt det pagaldende sagsomrade behandles anderledes af nationale love
eller regler eller kollektive overenskomster eller andre kontrolforanstaltninger. En sddan beslutning kan kun
treffes efter hgring af de relevante organisationer for redere og sgfarende og kan kun traffes med hensyn til
skibe med en bruttotonnage pa under 200, der ikke udfgrer internationale rejser."

24
25
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J Ifglge MLC-databasen”® har ingen af de ratificerende medlemsstater, hvor
ILO's @ndringsforslag fra 2014 allerede er tradt i kraft, underrettet ILO om
eventuelle nationale beslutninger om ILO's @ndringsforslag fra 2014.

. Det subjektive anvendelsesomrade for undtagelsen er meget begrenset, da den
kun finder anvendelse pa skibe med en bruttotonnage pa under 200, der sejler i
indenrigsfart.

. De ratificerende medlemsstater i ILO har indtil videre principielt gjort brug af
denne undtagelse i forbindelse med visse n@rmere bestemmelser i afsnit III i
MLC vedrgrende opholdsrum. Da ILO's @ndringsforslag fra 2014 vedrgrer
beskyttelse af grundleggende rettigheder (tilbagesendelse, sgfarendes
grundleggende behov, herunder kost og opholdsrum og betaling af udestaende
Ignninger i op til fire maneder) og kompensation i tilfelde af alvorlige
arbejdsrelaterede ulykker (sgfarendes ded eller langvarige invaliditet), vil det
vere vanskeligt at begrunde anvendelsen af undtagelsen i sadanne tilfelde.

. De potentielle nationale undtagelser kan ikke omfatte forpligtelsen til at
medbringe dokumentation for finansiel sikkerhed 1 tilfelde af efterladte
sgfarende, da denne forpligtelse kun gelder for skibe, som skal medbringe et
certifikat vedrgrende sgfarendes arbejdsforhold”’. Det skal ligeledes erindres,
at ILO's @ndringsforslag fra 2014 forbedrer og udbygger den eksisterende
beskyttelsesordning, der allerede palegger medlemsstaterne at stille krav til
alle skibe, der sejler under deres flag, om tilvejebringelse af finansiel sikkerhed
til dakning af hjemsendelsesudgifter og kompensation i tilfelde af
erhvervsrelateret dgd eller langvarig invaliditet.

. Betingelserne for at ggre brug af undtagelsen (herunder kravet om at hgre
arbejdsmarkedets parter) er forholdsvis strenge.

J Medlemsstaterne har fleksibilitet med hensyn til kontrollen af anvendelsen af
de nye krav pa skibe med en bruttotonnage pa under 200, der sejler, der ikke
udfgrer internationale rejser i henhold til artikel 3, stk. 2, i direktiv
2013/54/EU, hvilket, jf. artikel II, stk. 6, i MLC, giver medlemsstaterne
mulighed for at tilpasse kontrolmekanismerne, herunder inspektionerne, for at
tage hensyn til de specifikke forhold, der gelder for disse skibe.

Forslaget vil ligeledes sikre, at ILO's @ndringsforslag fra 2014 omfattes af
anvendelsesomradet for handh@velsesdirektiv 2013/54/EU om flagstatens ansvar og af EU-
rettens tilsyns- og kontrolsystem, herunder Domstolens jurisdiktion, ud over af
kontrolsystemet 1 henhold til MLC. Dette bgr resultere i, at medlemsstaterne og rederne i
hgjere grad overholder bestemmelserne.

% http://www.ilo.org/global/standards/maritime-labour-convention/database-ratification-implementation/lang--
en/index.htm

" T henhold til forskrift 5.1.3 i MLC skal skibe a) med (en) bruttotonnage pa 500 eller derover i international
fart og b) med en bruttotonnage pa 500 og derover, der fgrer et medlems flag og opererer fra en havn eller
mellem havne i et andet land, medbringe et certifikat vedrgrende sgfarendes arbejdsforhold.
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Da forslaget ellers ikke kan forventes at fa betydelige gkonomiske, miljgmassige eller sociale
virkninger 1 forhold til referencescenariet, er der ikke blevet foretaget en konsekvensanalyse
for dette forslag®.

I referencescenariet antages det, at de EU-medlemsstater, der har ratificeret MLC, vil
gennemfgre @ndringerne fra 2014, da disse enten tradte i kraft i disse medlemsstater den 18.
januar 2017 eller vil ggre det snart. Hvis aftalen indgaet af arbejdsmarkedets parter ikke
vedtages, er det derfor sandsynligt, at alle ratificerende medlemsstater under alle
omstendigheder vil anvende @ndringerne fra 2014 og saledes gennemfgre de
beskyttelsesordninger, der finder anvendelse i forbindelse med efterladte sgfarende og
kompensation for sgfarendes dgd eller tilskadekomst, og at gennemfgrelsen vil blive
kontrolleret ved brug af ILO's tilsynssystem. Dette system er baseret pa en undersggelse af
nationale rapporter og bemarkninger fra arbejdsmarkedets parter, der foretages af to organer
(CEACR - ekspertkomitéen vedrgrende gennemfgrelsen af konventioner og henstillinger — og
Den Internationale Arbejdskonferences trepartskomité vedrgrende gennemfgrelsen af
konventioner og henstillinger). Hvis @ndringerne ikke gennemfgres, vil dette system
imidlertid ikke omfatte en retslig mekanisme 1 lighed med EU-Domstolens.

De nye krav vil forhindre den uheldige situation, at sgfarende strander pa en ankerplads eller i
havne i lengere perioder, nar rederne efterlader deres besztninger uden at betale deres
lgnninger eller uden at sende dem tilbage til deres hjemland. Det anslaede antal aktive
spfarende 1 EU's maritime medlemsstater og 1 Norge 1 2010 var 254 1197, Ifglge ILO's
database over efterladte sgfarende er 192 handelsskibe blevet forladt fra 2004, heraf 21
fartgjer under EU-flag. I 2016 blev 20 handelsskibe forladt, hvoraf kun otte sager var blevet
Igst den 30. maj 2017. Fire af disse 20 fartgjer, der blev forladt i 2016, var fartgjer under EU-
flag med 45 efterladte sgfarende i alt. Nogle ulgste sager om efterladte sgfarende gér tilbage
til 2006. Tidligere gnskede efterladte sgfarende ofte ikke at forlade deres skib, fgr det blev
solgt pa tvangsauktion med henblik pa betaling af udestaende krav, herunder krav pa
udestaende Ignninger. Nu vil betalingen af disse krav blive fremskyndet gennem det
finansielle sikkerhedssystem. Betalingen af udestaende krav til sgfarende eller deres familier i
tilfeelde af arbejdsrelateret dgd eller langvarig invaliditet vil ogsa blive fremskyndet. Dette vil
bidrage til at undgd lange forsinkelser i betalingen og bureaukratiske procedurer, som
spfarende eller deres familier ofte stgder pa.

En bedre beskyttelse for efterladte sgfarende vil ogsa vare til fordel for alle EU-
havnemyndigheder, da det vil resultere i faerre problematiske sager med efterladte sgfarende.
Ifglge ILO's database over efterladte sgfarende i 2016 blev fem handelsskibe forladt i EU-
havne med 58 sgfarende.

I henhold til MLC (artikel XV, stk. 13, litra a)) gelder bestemmelser om havnestatskontrol i
ratificerende lande, der har accepteret @ndringerne, imidlertid ogsa for ikkeratificerende lande
og ratificerende lande, som ikke er bundet af @ndringerne. Dette indeberer, at skibe, der
sejler under en ratificerende EU-medlemsstats flag, som endnu ikke er bundet af @ndringerne
fra 2014, og under ikkeratificerende EU-medlemsstaters flag, vil vare underlagt

* Ifglge retningslinjerne for bedre regulering (SWD(2015) 111 final) skal der foretages en konsekvensanalyse

for initiativer, der forventes at fa betydelige gkonomiske, miljgmassige eller sociale virkninger. Se
http://ec.europa.eu/smart-regulation/guidelines/docs/swd_br_guidelines_da.pdf.

* "Study on EU seafarers' employment. Final Report", 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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havnemyndighedernes kontrol i de ratificerende lande, hvis de ikke opfylder kravene i
@ndringerne.

Pa baggrund af denne forventede udvikling i referencescenariet vil Radets direktiv derfor ikke
have nogen vasentlig betydning for nogen af de 22 ratificerende medlemslande, hvor
@ndringerne allerede tradte i kraft den 18. januar 2017 eller snart traeder i kraft, og for de tre
indlandsmedlemsstater, der endnu ikke har ratificeret MLC (Slovakiet, Tjekkiet og Dstrig).

Anvendelsen af bestemmelserne i dette forslag vil ikke gge de ratificerende medlemsstaters
kontrolomkostninger, da de alligevel skal aftholde disse omkostninger som fglge af deres
ratifikation af MLC og @ndringerne heraf. Da de ikkeratificerende medlemsstater pa
nuvaerende tidspunkt er indlandsstater uden en flade, forventes det heller ikke, at de vil blive
palagt kontrolomkostninger som fglge af dette forslag.

Med hensyn til de potentielle omkostninger ved kontrollen i forbindelse med skibe med en
bruttotonnage pa under 200, som udfg@rer internationale rejser, giver artikel 3, stk. 2, i direktiv
2013/54/EU medlemsstaterne mulighed for at tilpasse deres kontrolmekanismer, herunder
inspektioner, for at tage hgjde for disse s@rlige betingelser.

° EU-arbejdsmarkedets parters repr&sentativitet i sgtransportsektoren

Ved vurderingen af en anmodning fra EU-arbejdsmarkedets parter om iverksattelse af deres
aftale 1 EU-retten i henhold til artikel 155 i TEUF undersgger Kommissionen deres
reprasentativitet og mandat pa det pageldende omrade. Dette sikrer, at anmodningen er i trad
med bestemmelserne i TEUF, og at aftalen kan regne med bred opbakning blandt de faktisk
bergrte.

I overensstemmelse med artikel 1 i Kommissionens afggrelse 98/500/EF* skal
arbejdsmarkedets parter pa europaisk plan:

a) have tilknytning til specifikke sektorer eller kategorier og vare organiseret pa europaisk
plan

b) besta af organisationer, som selv er en integrerende og anerkendt del af medlemsstaternes
arbejdsgiver- og arbejdstagerstrukturer, have befgjelse til at forhandle om aftaler og vare
repraesentative for flere medlemsstater

c) have egnede strukturer til at sikre deres effektive deltagelse i (sektor)dialogudvalgenes
arbejde.

Disse betingelser skal vere opfyldt pa tidspunktet for aftalens undertegnelse.

Denne aftale vedrgrer arbejdsvilkar inden for sgtransport, hvilket henhgrer under
sektordialogudvalget for sgtransport. Arbejdsmarkedets parter 1 udvalget er European
Community Shipowners' Associations (ECSA) pa arbejdsgiversiden og European Transport
Workers’ Federation (ETF) pa arbejdstagersiden.

Den 30. juni 2016 offentliggjorde Det Europaiske Institut til Forbedring af Leve- og
Arbejdsvilkarene (Eurofound) en undersggelse af ETF's og ECSA's reprasentativitet som
arbejdsmarkedsorganisationer inden for sgtransport pa EU—plan3l.

30 Kommissionens afggrelse 98/500/EF af 20. maj 1998 om oprettelse af et sektordialogudvalg til fremme af
dialogen mellem arbejdsmarkedets parter pa europeisk plan, (EFT L 225 af 12.8.1998, s. 28.)
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Med undtagelse af indlandsstaterne (Slovakiet, Tjekkiet, Ungarn og @strig) og Bulgarien,
Letland, Polen og Rumnien har ECSA™ medlemmer i alle EU's medlemsstater (og 1
Norge)™.”* Selv om et betydeligt antal sgfarende kommer fra Polen, er der kun meget fa
skibsredere 1 Polen, og der er ingen sektorspecifikke arbejdsgiverorganisationer i Letland. Det
betyder, at ECSA realistisk set kun kan hverve nye medlemmer i Bulgarien og Rumanien.

Pa arbejdstagersiden har ETF 56 medlemmer fra 25 medlemsstater, der tegner sig for 64 % af
alle fagforeninger med sektorrelaterede aktiviteter. 52 af disse medlemmer er selv involveret i
kollektive overenskomstforhandlinger i sektoren. Ifglge Eurofounds undersggelse har ETF
sektorrelaterede medlemmer 1 alle medlemsstater med sektorrelaterede aktiviteter.

Baseret pa deres medlemskab kan det saledes konkluderes, at de arbejdsmarkedsparter, der
har underskrevet aftalen, er de stgrste arbejdsmarkedsorganisationer pa EU-plan i sektoren, at
de er repraesentative for sektoren, og at de derfor kan anmode Kommissionen om at
iverksatte aftalen i overensstemmelse med artikel 155 i TEUF.

. Lovligheden af aftalens bestemmelser

Kommissionen har undersggt aftalens lovlighed. Den har ngje gennemgaet alle bestemmelser
og har ikke fundet nogen, der er i strid med EU-retten. De forpligtelser, som medlemsstaterne
vil blive palagt, udspringer ikke direkte af aftalen mellem arbejdsmarkedets parter. Derimod
udspringer de af dens gennemfgrelse ved en afggrelse truffet af Radet, dvs. i form af et
direktiv. Aftalens anvendelsesomrade og indhold falder inden for de omrader, der er nevnt i
artikel 153, stk. 1, i TEUF, som anfgrt i afsnit 2.

Aftalen indeholder to s®t @ndringer af bilaget til direktiv 2009/13/EF, som ikke vil bergre de
geldende forbud mod forringelser, der er indeholdt i direktivets artikel 3.

. Malrettet regulering og forenkling

Forslaget iverksatter en aftale mellem arbejdsmarkedets parter. I sadanne tilfaelde kan
Kommissionen ikke @ndre aftalens tekst, men kun godkende eller afvise den™.

I de fleste af bestemmelserne i arbejdsmarkedsparternes aftale og i @ndringerne fra 2014 til
MLC sondres der ikke mellem arbejdstagere i SMV'er og andre. De galder for alle skibe, der
normalt er beskaftiget med kommercielle aktiviteter, bortset fra skibe, der beskaftiger sig
med fiskeri eller lignende, og skibe med traditionel bygning sasom dhows og junker. I
henhold til direktiv 2013/54/EU kan medlemsstaterne tilpasse kontrolmekanismerne til de
specifikke forhold, der gelder for skibe med en bruttotonnage pa under 200, der ikke udfgrer
internationale rejser.

31 hittps://www.eurofound.europa.eu/da/observatories/eurwork/comparative-information/representativeness-of-

the-european-social-partner-organisations-maritime-transport

ECSA er den faglige sammenslutning, der reprasenterer de nationale rederiforeninger i EU og Norge. Ifglge
sammenslutningens websted reprasenterer ESCA nasten 99 % af fliden i Det Europaiske @konomiske
Samarbejdsomrade og ca. 20 % af verdensfladen.

I Bulgarien var den sektorspecifikke arbejdsgiverorganisation BSA tilknyttet ECSA fra 2007 til 2012,
hvorefter organisationen meldte sig ud.

Slovakiet, Ungarn og @strig blev udelukket fra undersggelsen, da de ikke havde nogen sektorrelaterede
aktiviteter. Pa trods af de (begrensede) sektorrelaterede aktiviteter i Tjekkiet havde landet ingen
sektorrelateret arbejdsgiverorganisation.

http://ec.europa.eu/smart-regulation/guidelines/tool 7 en.htm

32

33

34

35
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Aftalen og @ndringerne fra 2014 til MLC er lempeligere for SMV'er, for sa vidt angar
forpligtelsen til at medbringe dokumentation for finansiel sikkerhed med henblik pa at bista
sgfarende, der er blevet efterladt. Denne forpligtelse galder kun for skibe, der er forpligtet til
at medbringe et certifikat vedrgrende sgfarendes arbejdsforhold i1 henhold til national ret eller
anmodes om at ggre dette. I henhold til forskrift 5.1.3 i kodeksen i MLC skal skibe med en
bruttotonnage pa 500 eller derover, der sejler i international fart eller mellem havne, og
mindre skibe, hvis rederen anmoder herom, medbringe et certifikat vedrgrende sgfarendes
arbejdsforhold.

. Grundlzeggende rettigheder

Forslagets mals@tninger er i overensstemmelse med EU's charter om grundleggende
rettigheder, navnlig den rettighed, der er beskyttet i henhold til artikel 31 om retferdige og
rimelige arbejdsforhold, hvor det hedder, at "enhver arbejdstager har ret til sunde, sikre og
verdige arbejdsforhold".

4. VIRKNINGER FOR BUDGETTET

Forslaget har ingen virkninger for EU-budgettet.

5. ANDRE FORHOLD
. Planer for gennemforelsen og foranstaltninger til overvagning, evaluering og
rapportering

Kommissionen vil overvage gennemfgrelsen af direktivet om ivarksattelse af aftalen.

Direktiv 2009/13/EF indeholder ikke nogen evaluerings- eller rapporteringskrav. Det er heller
ikke hensigten at indfgre sadanne krav i dette direktiv om @ndring af direktiv 2009/13/EF.

. Forklarende dokumenter (for direktiver)
Forklarende dokumenter er ikke ngdvendige i dette tilfelde.
. Det Europziske ®konomiske Samarbejdsomrade

Forslaget vedrgrer et emne, der er relevant for Det Europaiske @konomiske
Samarbejdsomrade, og bgr derfor ogsa gelde for det.

. Narmere redeggrelse for de enkelte bestemmelser i forslaget
Artikel 1

Denne artikel ggr aftalen mellem arbejdsmarkedets parter bindende.
Artikel 2

Denne artikel indeholder @ndringerne til direktiv 2009/13/EF.

1) I fgrste afsnit indfgres en konsekvensandring af nummereringen.

2) I andet afsnit inds@ttes en ny norm A2.5.2 om "finansiel sikkerhed" med 14 stykker.

14

DA



I stk. 1 anfgres formalet med den foreslaede norm.

I stk. 2 defineres begrebet "efterladte sgfarende”, der vil blive stgttet gennem et
finansielt sikkerhedssystem:

a) 1 tilfelde af undladelse af at dekke omkostningerne ved den sgfarendes
hjemsendelse (allerede anerkendt i forskrift 2.5, stk. 2, i bilaget til direktiv
2009/13/EF)

b) i tilfelde af manglende underhold og stgtte (praciseres i stk. 5)

¢) 1 enhver anden situation, hvor skibsrederen ensidigt har afbrudt forbindelsen
med en sgfarende, herunder manglende betaling af lgn ifglge kontrakten i
mindst to maneder.

Litra b) og c¢) udvider forpligtelsen til at tilvejebringe et finansielt sikkerhedssystem til
at omfatte to nye situationer, hvor sgfarende efterlades.

I stk. 3 fastsettes medlemsstatens forpligtelse som flagstat til at sikre, at der indfgres
et finansielt sikkerhedssystem for skibe, som fgrer dens flag. Systemet kan antage
forskellige former, der fastlegges af medlemsstaten efter samrad med de bergrte
rederes og sgfarendes organisationer.

I stk. 4 fasts@ttes kriterierne for flagstatens finansielle sikkerhedssystem, herunder
behovet for at give efterladte sgfarende direkte adgang, tilstreekkelig dekning og
hurtig finansiel bistand.

I stk. 5 gives vasentlige oplysninger om begrebet "det forngdne til stgtte og
underhold"”, der er omhandlet i stk. 2, litra b).

I stk. 6 fasts®ttes kravet om at medbringe dokumentation for finansiel sikkerhed for
skibe, som er forpligtet til at medbringe et certifikat vedrgrende sgfarendes
arbejdsforhold i henhold til national ret eller anmodes om at ggre dette.

I stk. 7 anfgres de oplysninger, der skal indga i dokumentationen, som skal affattes
pa engelsk eller ledsages af en overszattelse til engelsk.

I stk. 8 fastsattes kravet vedrgrende hurtig finansiel bistand (jf. stk. 4).

I stk. 9 og 10 om de 1 stk. 4 omhandlede kriterier for "tilstrekkelig dakning"
fastlegges de nermere bestemmelser og omfanget af den bistand, der ydes under det
finansielle sikkerhedssystem. I stk. 9 henvises til forskrift 2.5 1 bilaget til direktiv
2009/13/EF om hjemsendelse. Det begrenser dekningen af udestaende lgnninger og
andre rettigheder til fire maneder. Stk. 10 indeholder en detaljeret beskrivelse af
dekningen af hjemsendelsesomkostninger, hvis den sgfarende efterlades.

I stk. 11 palegges leverandgren af den finansielle sikkerhed at give forudgaende
underretning om en afmelding af den finansielle sikkerhed til flagstaten med mindst
30 dages varsel.

I stk. 12 fastsattes substitutionsrettigheder for en udbyder af forsikring eller anden
finansiel sikkerhed.

Det anfgres i stk. 13, at denne norm ikke indskrenker den regresret, som
forsikringsselskabet eller leverandgren af den finansielle sikkerhed har over for
tredjeparter.
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Det anfgres i stk. 14, at rettighederne i henhold til den foreslaede norm ikke
indskrenker den sgfarendes andre rettigheder, krav eller retsmidler. Der gives
desuden mulighed for at vedtage bestemmelser om udligning af belgb, der modtages
1 henhold til denne norm fra andre kilder, f.eks. kompensation i1 forbindelse med
rettigheder, krav eller retsmidler i henhold til normen.

3) I tredje afsnit indfgres en konsekvens@ndring af den nuvarende nummerering af norm
A4.2, som bliver norm A4.2.1. Der tilfgjes syv nye stykker (8-14) til den omnummererede
norm A4.2.1. Den er baseret pa det eksisterende krav i norm A4.2, stk. 1, litra b). I henhold til
dette krav skal rederne tilvejebringe finansiel sikkerhed for at sikre kompensation i tilfelde af
dgd eller langvarig invaliditet som fglge af arbejdsrelateret skade en sgfarende, sygdom eller

fare.

I stk. 8 opregnes i litra a) til ) de minimumskrav, der skal indga i nationale love og
forskrifter for det finansielle sikkerhedssystem til sikring af kompensation som
foreskrevet 1 stk. 1, litra b), 1 den eksisterende norm A4.2 vedrgrende kontraktlige
krav (som defineret i stk. 1 i den foreslaede nye norm A4.2.2). De omfatter et krav
om fuld betaling uden forsinkelse og forelgbige betalinger, hvis den endelige
erstatning er vanskelig af vurdere.

I stk. 9 og 10 behandles kravene om underretning af sgfarende og flagstater, hvis en
reders finansielle sikkerhed afmeldes eller ophgrer.

I henhold til stk. 11 skal skibe om bord medbringe dokumentation for finansiel
sikkerhed udstedt af leverandgren af den finansielle sikkerhed.

I stk. 12 palegges leverandgren af den finansielle sikkerhed at give forudgaende
underretning om en afmelding af den finansielle sikkerhed til flagstaten med mindst
30 dages varsel.

I stk. 13 fastsettes kravet om, at sikkerheden skal sikre betaling af alle de
kontraktlige krav, som den dakker, og som opstar i den periode, hvor dokumentet er

gyldigt.
I stk. 14 anfgres de oplysninger, der kraeves i dokumentationen for finansiel

sikkerhed. Der fastsattes ligeledes et krav om, at dokumentet skal affattes pa engelsk
eller ledsages af en oversattelse til engelsk.

4) I fjerde afsnit indsattes en ny norm A4.2.2 om "behandling af kontraktlige krav" med tre

stykker.

I stk. 1 praciseres betydningen af begrebet "kontraktlige krav" som omhandlet i det
foreslaede stk. 8 i norm A4.2 (omnummereret til A4.2.1).

Det anfgres i stk. 2, hvordan det finansielle sikkerhedssystem, der skal sikre
kompensation i tilfeelde af arbejdsrelateret dgd eller langvarig invaliditet, kan antage
forskellige former, der skal fastlegges af medlemmet efter samrad med de bergrte
rederes og sgfarendes organisationer.

I henhold til stk. 3 skal der indfgres effektive ordninger for modtagelse, behandling
og upartisk afggrelse af kontraktlige krav i forbindelse med erstatning som navnt i
norm A4.2 (omnummereret til A4.2.1) gennem hurtige og retferdige procedurer.
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2017/0181 (NLE)
Forslag til
RADETS DIREKTIV

om ivaerksaettelse af den aftale, der er indgaet mellem European Community

Shipowners' Associations (ECSA) og European Transport Workers' Federation (ETF)
om zndring af Radets direktiv 2009/13/EF i overensstemmelse med a&ndringsforslagene
fra 2014 til konventionen om sgfarendes arbejdsforhold af 2006 som godkendt af Den

Internationale Arbejdskonference den 11. juni 2014

(E@S-relevant tekst)

RADET FOR DEN EUROPZISKE UNION HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade, sarlig artikel 155,

stk. 2,

under henvisning til forslag fra Europa-Kommissionen, og

ud fra fglgende betragtninger:

)

2)

3)

Arbejdsgivere og arbejdstagere ("arbejdsmarkedets parter") kan i henhold til artikel
155, stk. 2, i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade (TEUF) i
feellesskab anmode om, at aftaler, der indgas pa EU-plan, bliver iverksat ved en
afggrelse, som Radet treffer pa forslag af Kommissionen.

Ved Radets direktiv 2009/13/EF® blev den aftale, der blev indgéet mellem European
Community Shipowners' Associations (ECSA) og European Transport Workers'
Federation (ETF) om indarbejdelse af bestemmelserne i Den Internationale
Arbejdsorganisations (ILO) konvention om sgfarendes arbejdsforhold fra 2006 (MLC)
i EU-retten, iverksat med det formal at indarbejde de pageldende normer i
konventionen, der var gunstigere for sgfarende, i gaeldende EU-ret. Det havde til
formal at forbedre arbejdsvilkarene for sgfarende, navnlig for sa vidt angar
ans&ttelsesaftaler, arbejdstid, hjemsendelse, karriere- og fardighedsudvikling,
opholdsrum og fritidsfaciliteter, fadevarer og forplejning, beskyttelse af sundhed og
sikkerhed, l&gebehandling og klageprocedurer.

Pa baggrund af en rakke internationale ekspertmgder pabegyndte ILO processen med
at @ndre konventionen med fokus pa problematiske aspekter vedrgrende efterladte
sgfarende og finansiel sikkerhed pa den ene side og erstatningskrav vedrgrende
sgfarendes dgd eller langsigtede invaliditet pa den anden side. Det sarlige
trepartsudvalg nedsat i henhold til MLC vedtog to @ndringsforslag vedrgrende disse
aspekter pa sit mgde den 7.-11. april 2014. Nogle af bestemmelserne i @ndringerne
henhgrte under Unionens kompetence og vedrgrte spgrgsmal, om hvilke Unionen
havde vedtaget regler, navnlig pa omraderne arbejdsmarkedsforhold og transport. Den

3 Radets direktiv 2009/13/EF af 16. februar 2009 om ivaerksettelse af den aftale, der er indgaet mellem
European Community Shipowners Associations (ECSA) og European Transport Workers Federation (ETF)
om konventionen om sgfarendes arbejdsforhold af 2006, og om @ndring af direktiv 1999/63/EF (EUT L 124

af 20.5.20009, s. 30).
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4)

®)

(6)

(7)

(8)

26. maj 2014 vedtog Réadet derfor en afggrelse (2014/346/EU)*” om den holdning, der
skal indtages pa Den Europziske Unions vegne pa Den Internationale

Arbejdskonferences 103. mgde. Holdningen var at stgtte godkendelsen af @ndringerne
af kodeksen 1 MLC.

Andringsforslagene blev godkendt af konferencen pa dennes 103. mgde i Geneve den
11. juni 2014 og tradte i kraft den 18. januar 2017. Disse vedrgrer indfgrelse af et
effektivt finansielt sikkerhedssystem, der skal i) beskytte sgfarendes rettigheder, hvis
de efterlades, og ii) sikre kompensation ved kontraktlige erstatningskrav 1 tilfelde af
sofarendes dgd eller langvarige invaliditet som fglge af en arbejdsrelateret skade,
sygdom eller fare. De forbedrer og optimerer det eksisterende system til beskyttelse af
sofarende, herunder forpligtelsen for skibe til om bord at medbringe dokumentation
for det finansielle sikkerhedssystem og til at udvide systemet til at omfatte to nye
situationer, hvor sgfarende efterlades. (Situationer, hvor sgfarende er blevet efterladt
uden det forngdne til stgtte og underhold, eller hvor rederen ensidigt har afbrudt
forbindelsen med den sgfarende, herunder manglende betaling af 1¢n ifglge kontrakten
i mindst to maneder.)

Den 5. december 2016 indgik arbejdsmarkedets parter i sgfartssektoren — European
Community Shipowners' Associations (ECSA) og European Transport Workers'
Federation (ETF) — en aftale om @ndring af direktiv 2009/13/EF i overensstemmelse
med @ndringerne fra 2014 til MLC 2006. Den 12. december 2016 anmodede de
Kommissionen om at fremsette et forslag til Radets direktiv i henhold til artikel 155,
stk. 2, 1 TEUF om iverksaettelse af deres aftale.

Indholdet af alle ufravigelige bestemmelser i @ndringerne fra 2014 til MLC er
indarbejdet 1 arbejdsmarkedsparternes aftale. Den fg@rste @ndring vedrgrende
anvendelsen af det finansielle sikkerhedssystem, hvis en sgfarende bliver efterladt,
vedrgrer bade sundhed og sikkerhed og arbejdsvilkar og er dermed omfattet af
artikel 153, stk. 1, litra a) og b), i TEUF. Den anden @ndring vedrgrende kravene til
det finansielle sikkerhedssystem, der skal sikre kompensation i tilfeelde af sgfarendes
dgd eller langvarige invaliditet som fglge af en arbejdsrelateret skade, sygdom eller
fare, er omfattet af artikel 153, stk. 1, litra ¢), om arbejdstagernes sociale sikring og
sociale beskyttelse. Aftalen vedrgrer saledes spgrgsmal, der er omfattet af artikel 153 i
TEUF, og den kan ivarksattes ved en afggrelse, som Radet treffer pa forslag af
Kommissionen i henhold til artikel 155, stk. 2. Ivarksettelsen af aftalen sker mest
hensigtsmassigt ved et direktiv 1 henhold til traktatens artikel 288.

I overensstemmelse med Kommissionens meddelelse af 20. maj 1998 om tilpasning
og fremme af den sociale dialog pa fallesskabsplan har Kommissionen vurderet de
underskrivende parters reprasentative status samt lovligheden af hver enkelt
bestemmelse i aftalen.

Den aftale, som arbejdsmarkedets parter indgik den 5. december 2016, @ndrer aftalen
af 19. maj 2008 mellem ECSA og ETF om MLC, der er knyttet som bilag til direktiv
2009/13/EF, og indarbejder ILO's @ndringsforslag fra 2014 til MLC 1 direktivet for at
give sgfarende om bord pa skibe, der fgrer en EU-medlemsstats flag, bedre
arbejdsvilkar, sundhed og sikkerhed og social beskyttelse.

7 Radets afggrelse 2014/346/EU af 26. maj 2014 om den holdning, der skal indtages pa Den Europziske

Unions vegne pa Den Internationale Arbejdskonferences 103. mgde til @ndringer af kodeksen i konventionen
om sgfarendes arbejdsforhold (EUT L 172 af 12.6.2014, s. 28).

¥ COM(1998) 322 final.
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9) Den aftale, som arbejdsmarkedets parter indgik den 5. december 2016 om @ndring af
direktiv 2009/13/EF, vil sikre, at ILO's obligatoriske @®ndringer fra 2014 til MLC
omfattes af anvendelsesomradet for handhavelsesdirektiv 2013/54/EU om flagstatens
ansvar og af EU-rettens tilsyns- og kontrolsystem, herunder EU-Domstolens
jurisdiktion, ud over af kontrolsystemet i henhold til MLC. Dette bgr resultere i, at
medlemsstaterne og rederne 1 hgjere grad overholder bestemmelserne.

(10) Med forbehold af bestemmelserne i aftalen om EU-arbejdsmarkedsparternes
opfglgning og revision overvager Europa-Kommissionen gennemfgrelsen af dette
direktiv til iveerksattelse af aftalen.

(11) Medlemsstaterne kan efter felles anmodning herom fra arbejdsmarkedets parter
overlade det til disse at gennemfgre dette direktiv, safremt medlemsstaterne traeffer
alle de foranstaltninger, der er ngdvendige for, at de til enhver tid kan garantere de
resultater, der tilstreebes med dette direktiv.

(12) Kommissionen har underrettet Europa-Parlamentet 1 henhold til artikel 155, stk. 2, 1
TEUF ved at fremsende teksten til sit forslag til direktiv indeholdende aftalen til
Europa-Parlamentet.

(13) 1 dette direktiv overholdes de grundleggende rettigheder og principper, som
anerkendes 1 Den Europaziske Unions charter om grundleggende rettigheder, navnlig
artikel 31.

(14)  Dette direktiv har til formal at sikre bedre arbejdsvilkar, sundhed og sikkerhed og
social beskyttelse for arbejdstagere i sgtransportsektoren, der er en tvaernational sektor,
som arbejder under forskellige medlemsstaters flag. Direktivets mal kan ikke i
tilstreekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne og kan derfor bedre nas pa EU-plan;
Den Europziske Union kan derfor vedtage foranstaltninger 1 overensstemmelse med
narhedsprincippet, jf. artikel 5, stk. 3, i traktaten om Den Europziske Union. I
overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, jf. artikel 5, stk. 4, 1 traktaten om
Den Europziske Union, gar dette direktiv ikke videre, end hvad der er ngdvendigt for
at na dette mal —

VEDTAGET DETTE DIREKTIV:
Artikel 1

Ved dette direktiv iverksattes den aftale, der blev indgéet mellem European Community
Shipowners' Associations (ECSA) og European Transport Workers' Federation (ETF) den 5.
december 2016, ved endring af Radets direktiv 2009/13/EF i overensstemmelse med
@ndringsforslagene fra 2014 til MLC 2006 som godkendt af Den Internationale
Arbejdskonference den 11. juni 2014.

Artikel 2

I overensstemmelse med aftalen mellem ECSA og ETF indgaet den 5. december 2016 om
@ndring af Radets direktiv 2009/13/EF for at sikre overensstemmelse med
@ndringsforslagene fra 2014 til konventionen om sgfarendes arbejdsforhold af 2006 som
godkendt af Den Internationale Arbejdskonference pa dens

103. mgde i Geneve den 11. juni 2014 foretages fglgende endringer i bilaget til Radets
direktiv 2009/13/EF:

1) I overskriften "Norm A2.5 — Hjemsendelse" erstattes "A2.5" med "A2.5.1".
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2) Fplgende norm A2.5.2 indsattes:

"Norm A2.5.2 — Finansiel sikkerhed

1. Med denne norm til gennemfgrelse af forskrift 2.5, stk. 2, stilles der krav om at sikre
tilvejebringelse af et hurtigt og effektivt finansielt sikkerhedssystem til at bista sgfarende,
der efterlades.

2. I forbindelse med denne norm anses en sgfarende for at vere efterladt, hvis rederen i
strid med kravene i denne aftale eller vilkarene i den sgfarendes ansattelsesaftale:

a) undlader at dekke omkostningerne ved den sgfarendes hjemsendelse eller

b) har efterladt den sgfarende uden det forngdne til stgtte og underhold eller

¢) pa anden vis ensidigt har afbrudt forbindelsen med den sgfarende, herunder
manglende betaling af 1gn ifglge kontrakten i mindst to maneder.

3. Hver medlemsstat sikrer, at der for skibe, som fgrer dets flag, findes et finansielt
sikkerhedssystem, der opfylder kravene i denne norm. Det finansielle sikkerhedssystem
kan vere i form af en social sikringsordning eller en forsikring eller en national fond eller
andre lignende ordninger. Formen fastlegges af medlemsstaten efter samrad med de
bergrte rederes og sgfarendes organisationer.

4. Det finansielle sikkerhedssystem skal give direkte adgang, tilstrekkelig dekning og
hurtig finansiel bistand 1 overensstemmelse med denne norm til enhver efterladt sgfarende
pa et skib, der fgrer en medlemsstats flag.

5. I forbindelse med stk. 2, litra b), i denne norm omfatter det forngdne til stgtte og
underhold af sgfarende mad, overnatning, drikkevandsforsyninger, forngdent brendstof til
at overleve om bord pa skibet og ngdvendig legebehandling.

6. Hver medlemsstat kraever, at skibe, som er forpligtet til at medbringe et certifikat
vedrgrende sg¢farendes arbejdsforhold i henhold til national ret eller ggrd det efter
anmodning fra rederen, om bord medfgrer et certifikat eller anden dokumentation for
finansiel sikkerhed udstedt af leverandgren af denne finansielle sikkerhed. Et eksemplar
slas op pa et igjnefaldende sted om bord, hvor det er tilgengeligt for de sgfarende. Nar
mere end én leverandgr af finansiel sikkerhed yder dekning, medfgres hver leverandgrs
dokumentation herfor om bord.

7. Certifikatet eller dokumentationen for finansiel sikkerhed skal vere affattet pa engelsk
eller ledsaget af en oversattelse til engelsk og indeholde fglgende oplysninger:

a) skibets navn

b) skibets registreringshavn
¢) skibets kaldesignal

d) skibets IMO-nummer

e) navn og adresse pa leverandgren eller leverandgrerne af den finansielle sikkerhed
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f) kontaktoplysninger om de personer eller enheder, der er ansvarlige for handtering af
de sgfarendes anmodning om hjelp

g) rederens navn
h) den finansielle sikkerheds gyldighedsperiode

i) en attestering fra leverandgren af den finansielle sikkerhed af, at den finansielle
sikkerhed opfylder kravene i norm A2.5.2.

8. Bistand fra det finansielle sikkerhedssystem ydes straks pa anmodning fra den sgfarende
eller den sgfarendes udpegede reprasentant, understgttet af det ngdvendige bevis for retten
hertil i overensstemmelse med stk. 2 i denne norm.

9. I henhold til forskrift 2.5 skal bistand, der ydes via det finansielle sikkerhedssystem,
veare tilstrekkelig til at dekke fglgende:

a) udestaende lgnninger og andre rettigheder, som rederen skylder den sgfarende i
henhold til deres ansattelsesaftale, relevante overenskomster eller flagstatens
nationale lovgivning, begrenset til fire maneders udestaende lgn og fire maneders
udestaende rettigheder

b) alle udgifter, som den sgfarende med rimelighed har haft, herunder den 1 stk. 10 1
denne norm navnte udgift til hjemsendelse

¢) den sgfarendes grundlzggende behov, herunder bl.a. mad, tgj safremt forngdent,
overnatning, drikkevandsforsyninger, forngdent brandstof til at overleve om bord pa
skibet, ngdvendig l&gebehandling samt andre rimelige omkostninger eller udgifter fra
tidspunktet for den handling eller undladelse, der fgrte til, at den sgfarende blev
efterladt, og indtil denne er kommet hjem.

10. Hjemsendelsesomkostninger dekker rejse med passende og hurtige transportmidler,
normalt fly, og inkluderer mad og overnatning til den sgfarende, fra denne forlader skibet,
og indtil vedkommende er ankommet til eget hjem, ngdvendig l&gebehandling, passage og
transport af personlige ejendele og andre rimelige omkostninger eller udgifter som fglge af,
at den pagaeldende er blevet efterladt.

11. Den finansielle sikkerhed ophgrer ikke fgr udlgbet af perioden for den finansielle
sikkerheds gyldighed, medmindre leverandgren af den finansielle sikkerhed med mindst 30
dages varsel har givet forudgaende underretning herom til den kompetente myndighed i
flagstaten.

12. Hvis leverandgren af forsikring eller anden finansiel sikkerhed har foretaget betaling til
en sgfarende 1 overensstemmelse med denne norm, indtreder denne leverandgr ved
subrogation, overdragelse eller andet i den sgfarendes rettigheder op til det belgb,
leverandgren har betalt og 1 overensstemmelse med galdende lovgivning.

13. Intet 1 denne norm indskrenker forsikringsselskabets eller leverandgren af den
finansielle sikkerheds regresret over for tredjeparter.

14. Bestemmelserne i denne norm er ikke udtgmmende og indskrenker ikke andre
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rettigheder, krav eller retsmidler, som ogsa kan vere til radighed for sgfarende, der er
blevet efterladt. Nationale love og forskrifter kan rumme bestemmelser om, at summer, der
betales 1 henhold til denne norm, kan modregnes 1 belgb fra andre kilder som fglge af
rettigheder, krav eller retsmidler, som kan vere genstand for kompensation i henhold til
denne norm."

3) I overskriften "Norm A4.2 — Redernes ansvar" erstattes "A4.2" med "A4.2.1" og fglgende
stykker tilfgjes:

"8. Det skal vere bestemt i nationale love og forskrifter, at det finansielle
sikkerhedssystem til sikring af kompensation som foreskrevet i stk. 1, litra b), i denne
norm vedrgrende kontraktlige krav som defineret i norm A.4.2.2 opfylder fglgende
minimumskrav:

a) kontraktlig kompensation, hvis den er fastlagt i den sgfarendes ansattelsesaftale og
uden indskrenkning af litra c), betales fuldt ud og uden forsinkelse

b) der ma ikke legges pres pa nogen om at acceptere en lavere betaling end det
kontraktfastsatte

c¢) hvis arten af en sgfarendes langvarige invaliditet gor det vanskeligt at vurdere den
fulde kompensation, som vedkommende er berettiget til, foretages en eller flere
forelgbige betalinger til den sgfarende for at undga ungdige treengsler

d) 1 overensstemmelse med forskrift 4.2, stk. 2, modtager den sgfarende betaling, uden
at det bergrer andre rettigheder, men denne betaling kan af rederen modregnes 1 andre
erstatninger, der hidrgrer fra andre krav, som den sgfarende har rejst mod rederen som
folge af samme handelse

e) kravet om kontraktlig kompensation kan rejses direkte af den bergrte sgfarende eller
dennes slegtning eller en repraesentant for den sgfarende eller en udpeget modtager.

9. Nationale love og forskrifter sikrer, at de sgfarende underrettes pa forhand, hvis
rederens finansielle sikkerhed skal afmeldes eller bringes til ophgr.

10. Nationale love og forskrifter sikrer, at flagstatens kompetente myndighed underrettes
af leveranddren af den finansielle sikkerhed, hvis en reders finansielle sikkerhed afmeldes
eller ophgrer.

11. Hver medlemsstat kraever, at skibe, som fgrer dets flag, om bord medfgrer et certifikat
eller anden dokumentation for finansiel sikkerhed udstedt af leverandgren af denne
finansielle sikkerhed. Et eksemplar slas op pa et igjnefaldende sted om bord, hvor det er
tilgeengeligt for de sgfarende. Nar mere end én leverandgr af finansiel sikkerhed yder
daekning, medfgres hver leverandgrs dokumentation herfor om bord.

12. Den finansielle sikkerhed ophgrer ikke fgr udlgbet af perioden for den finansielle
sikkerheds gyldighed, medmindre leverandgren af den finansielle sikkerhed med mindst
30 dages varsel har givet forudgaende underretning herom til den kompetente myndighed
1 flagstaten.
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13. Den finansielle sikkerhed sikrer betaling af alle kontraktlige krav, som den dakker,
og som opstar i den periode, hvor dokumentet er gyldigt.

14. Certifikatet eller dokumentationen for finansiel sikkerhed skal veare affattet pa
engelsk eller ledsaget af en oversattelse til engelsk og indeholde fglgende oplysninger:

a) skibets navn

b) skibets registreringshavn

¢) skibets kaldesignal

d) skibets IMO-nummer

e) navn og adresse pa leverandgren eller leverandgrerne af den finansielle sikkerhed

f) kontaktoplysninger om de personer eller enheder, der er ansvarlige for handtering af
de sgfarendes kontraktlige krav

g) rederens navn
h) den finansielle sikkerheds gyldighedsperiode

1) en attestering fra leverandgren af den finansielle sikkerhed af, at den finansielle
sikkerhed opfylder kravene i norm A4.2.1."

4) Fglgende norm A4.2.2 indsattes:
"Norm A4.2.2 — Behandling af kontraktlige krav

1. I forbindelse med norm A4.2.1, stk. 8, og nervarende norm forstas ved "kontraktligt
erstatningskrav" ethvert erstatningskrav vedrgrende sgfarendes dgd eller langvarige
invaliditet som fglge af en arbejdsrelateret skade, sygdom eller fare som fastsat i national
lovgivning, de sgfarendes ans@ttelsesaftale eller kollektive overenskomst.

2. Det finansielle sikkerhedssystem, som er omhandlet i norm A4.2.1, stk. 1, litra b), kan
vere 1 form af en social sikringsordning eller -forsikring eller en fond eller andre
lignende ordninger. Formen fastlegges af medlemsstaten efter samrad med de bergrte
rederes og sgfarendes organisationer.

3. Nationale love og forskrifter sikrer, at der findes effektive ordninger for modtagelse,
behandling og upartisk afggrelse af kontraktlige krav i forbindelse med erstatning som
naevnt i norm A4.2.1, stk. 8, gennem hurtige og retferdige procedurer."

Artikel 3

1. Medlemsstaterne s@tter de ngdvendige love og administrative bestemmelser i kraft
for at efterkomme dette direktiv senest to ar efter direktivets ikrafttredelse. De
tilsender straks Kommissionen disse love og bestemmelser.

23



DA

Lovene og bestemmelserne skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette
direktiv eller skal ved offentligggrelsen ledsages af en sadan henvisning. De n&rmere
regler for henvisningen fasts@ttes af medlemsstaterne.

2. Medlemsstaterne meddeler Kommissionen teksten til de vigtigste nationale
retsforskrifter, som de udsteder pa det omrade, der er omfattet af dette direktiv.

Artikel 4

Dette direktiv traeder i kraft pa tyvendedagen efter offentligggrelsen i Den Europ@iske Unions
Tidende.

Artikel 5

Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udfardiget i Bruxelles, den .
Pa Radets vegne

Formand
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