Internationale Arbeitskonferenz, 94. Tagung (Seeschiffahrtstagung), 2006

Bericht Il

Bericht des Generaldirektors
Uber Entwicklungen im
Seeschiffahrtssektor

Internationales Arbeitsamt Genf



ISBN 92-2-717942-9

Erste Ausgabe 2005

Die in Veroffentlichungen des IAA verwendeten, der Praxis der Vereinten Nationen entsprechenden Bezeich-
nungen sowie die Anordnung und Darstellung des Inhalts sind keinesfalls als eine Meinungsdul3erung des
Internationalen Arbeitsamtes hinsichtlich der Rechtsstellung irgendeines Landes, Gebietes oder Territoriums
oder dessen Behdrden oder hinsichtlich der Grenzen eines solchen Landes oder Gebietes aufzufassen

Die Nennung von Firmen und gewerblichen Erzeugnissen und Verfahren bedeutet nicht, dal3 das Internationale
Arbeitsamt sie billigt, und das Fehlen eines Hinweises auf eine bestimmte Firma oder ein bestimmtes Erzeugnis
oder Verfahren ist nicht als Mif3billigung aufzufassen.

Vertffentlichungen des IAA kdnnen bei gréfzeren Buchhandlungen, den Zweigdmtern des IAA in zahlreichen
Léndern oder direkt beim Internationalen Arbeitsamt: ILO Publications, CH-1211 Genf 22, Schweiz, bestellt
werden. Auf Anfrage (pubvente@ilo.org) sind kostenlos Kataloge oder Verzeichnisse neuer Veréffentlichungen
erhdtlich.

Siehe auch unsere Website: www.ilo.org/publns.

Formatiert von TTG: Verweis Confrep-Maritime-2006-11-2005-11-130-GE.doc
Gedruckt im Internationalen Arbeitsamt Genf, Schweiz



| nhalt

=

T ] L= 0T PSP

Neuere Tatigkeiten der Internationalen Arbeitsorganisation im

SeeSChIffaNItSSEKION .. ..o e e e eeeees

2.1. Die Forderung und Ratifizierung der Seearbeitsnormen der IAO....................

2.2.  Ausarbeitung des vorgeschlagenen konsolidierten
SeearbeitsibereinkOMMENS. ...

2.3.  Entwicklung und Annahme des Ubereinkommens (Nr. 185) liber Ausweise
fur Seeleute (Neufassung), 2003.........cccooiiiiiiiiiii e e

Technische Zusammenarbeit und ausgreifende Tatigkeiten des Internationalen
Arbeitsamtes im Zusammenhang mit der Férderung der Seearbeitsnormen und
menschenWUrdiger ArDEIt ... ...... i

3.1. Forderung menschenwirdiger Arbeit und technische Unterstitzung...............
3.2.  Regionale Tatigkeiten der JAO .......ccooo e e
3.3. Zusammenarbeit mit anderen OrganiSationeN............c..uuueeiiireeiieeeiiiiiineeeeeeeeee.

Tatigkeiten der Organisation im Zusammenhang mit aktuellen Fragen und
Anliegen im SeescChiffaNrtSSEKLOr ..........cooviiiiiie e

4.1. Anspriche bei Personenschaden, Tod und Zurtcklassung von Seeleuten .....
4.2. Faire Behandlung von Seeleuten — Kriminalisierung von Seeleuten...............
4.3. Sicherheit auf See, einschlielilich Piraterie, Raubtiberfélle und sonstige

7= [ £o] 011 ] 0o =T o I
4.4. Politiken im Bereich der Chancengleichheit und Gleichbehandlung ...............
4.5. Gewinnung und Bindung von Arbeitnehmern fir den Seeschiffahrtssektor ....
4.6. Bildung, Ausbildung und berufliche Entwicklung von Seeleuten.....................
4.7. Internationale REQISIEN ........ouuiuiii et e e e e e e e eeeeeannas
4.8. Heuer-Benchmarks und -NOIMEN..........ooooiiiiiii,
4.9, ArDEITSSCRULZ ... e
Das Seeschiffahrtsprogramm der IAO — Eine Partnerschaft fur die Zukunft..............

5.1. MaRnahmen im Anschluf3 an die Annahme des vorgeschlagenen
konsolidierten Seearbeitstibereinkommens............cccooeei,

5.2.  Technische Zusammenarbeit und Férderung der Ratifizierung des
Ubereinkommens (Nr. 185) tiber Ausweise fur Seeleute (Neufassung), 2003 .

5.3. Zusammenarbeit mit anderen OrganisationeN................uceiiiieeiiieiiiiiiiiieeeeeeene.

5.4. Laufende Forderung der IAO-Agenda fir menschenwirdige Arbeit und
damit zusammenhangender Programme ............ccceeevieeeiiieeiiiiie e

5.5.  SChluBBEMEIKUNGEN ...

53



Einleitung

1. Dieser Bericht des Generaldirektors an die Seeschiffahrtstagung der Internationalen
Arbeitskonferenz befaldt sich mit der Tétigkeit der Organisation im Seeschiffahrtssektor
und jungsten Entwicklungen, die diesen Sektor berthren. Er wird der Konferenz gemal3
Artikel 12 der Geschaftsordnung vorgelegt, wie sie durch die Anmerkung fir Seeschif-
fahrtstagungen der Internationalen Arbeitskonferenz angepalt worden ist.

2. Das Amt hat vor kurzem einen bedeutenden Uberblick tiber die Lage der Arbeits-
kréfte im Seeschiffahrtssektor veréffentlicht . Im Jahr 2001 legte das Amt dem Paritéti-
schen Seeschiffahrtsausschuld einen umfassenden Bericht Uber die Entwicklungen in
diesem Wirtschaftszweig vor 2. Im Jahr 2003 fiihrte das Amt ferner eine Uberpriifung
geschlechtsspezifischer Fragen im Seeschiffahrtssektor durch und veréffentlichte einen
Bericht Uber die SchluRfolgerungen 3. Neben der Ausarbeitung dieser umfassenden
Untersuchungen und seinen laufenden Tétigkeiten zur Foérderung der Ratifizierung und
Umsetzung der bestehenden Seearbeitsnormen und der Agenda der IAO fir menschen-
wuirdige Arbeit hat das Amt seit 2001 umfangreiche Arbeiten zur Konsolidierung der
grofRen Mehrheit der bestehenden Seearbeitsnormen in einer einzigen Urkunde — dem
dieser Konferenz jetzt vorliegenden vorgeschlagenen konsolidierten Seearbeitstiberein-
kommen — durchgefiihrt. Das Amt ist auch auf die wichtigen Fragen eingegangen, von
denen der Seeschiffahrtssektor aufgrund zunehmender Besorgnis Uber die Sicherheit
sowohl an Bord von Schiffen als auch an Land betroffen gewesen ist. Aul3erdem waren
folgende Angelegenheiten wichtig fur diesen Sektor und ein Anliegen fir das Amt: die
zunehmende Piraterie; die Kriminalisierung von Seeleuten nach Féllen von Meeresver-
schmutzung; die Ausweitung der Zahl und der Tonnage der internationalen Register; die
Beseitigung von Diskriminierung, einschliefflich geschlechtsspezifischer Diskriminie-
rung, im Seeschiffahrtssektor; die Verbesserung des Arbeitsschutzes an Bord von Schif-
fen; Erleichterung der technischen Zusammenarbeit und Unterstiitzung des internationa-
len soziadlen Dialogs, einschliefdlich der wesentlichen Arbeiten des Paritétischen See-
schiffahrtsausschusses im Bereich der Festsetzung der Heuern, und Tétigkeiten der
Zusammenarbeit mit den in Betracht kommenden internationalen und anderen Organisa-
tionen.

3. Diese 94. Tagung (Seeschiffahrtstagung) der Internationalen Arbeitskonferenz ist
ein Meilenstein in der normensetzenden Tétigkeit der IAO im Seeschiffahrtssektor.
Diese Konferenz, die sich die Annahme eines einzigen Ubereinkommens von beispiel-
loser Bedeutung in der Geschichte der Seeschiffahrtstétigkeiten der IAO zum Ziel
gesetzt hat, mufd auch im breiteren Kontext der Entwicklungen in den Ansétzen der IAO

1 IAA: Theglobal seafarer: Living and working conditionsin a globalized industry (Genf, 2004).

2 |AA: Theimpact on seafarers living and working conditions of changesin the structure of the shipping Indus-
try, Diskussionsbericht fiir die 29. Tagung des Paritétischen Seeschiffahrtsausschusses (Genf, 2001).

3 |AA: Women seafarers. Global employment policies and practices (Genf, 2003).
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zur Normensetzung und zur Sicherstellung der Relevanz ihrer Normen in dieser Ara der
Globalisierung von Industriezweigen und Arbeitnehmern gesehen werden. Die Verab-
schiedung eines einzigen umfassenden Ubereinkommens spiegelt einen neuen Ansatz
zur Normensetzung in diesem Sektor wider und einen Ansatz, mit dem einem breiten
Spektrum aktueller Anliegen, die diesen und andere Sektoren bertihren, Rechnung getra-
gen werden soll. Frihere Seeschiffahrtstagungen der Konferenz haben fast immer mehr
als eine Urkunde angenommen, sowohl Ubereinkommen als auch Empfehlungen, die
spezifische Fragen in diesem Sektor behandelten ®. Auf dieser Tagung liegt der Konfe-
renz eine zukunftsweisende Seeschiffahrtsurkunde vor, die nahezu alle Fragen behandelt,
diein das Mandat der IAO in diesem Sektor fallen. Dieses vorgeschlagene Ubereinkom-
men, und das ist sehr wichtig, erkennt ausdriicklich die Tatsache an, dald sich die
Arbeitsbedingungen in diesem Sektor immer rascher wandeln, und es bietet einen
Mechanismus fir eine kinftige Aktualisierung ihrer mehr technischen Normen, ohne
daf? es notwendig ist, ein Ubereinkommen mit génzlichen neuen materiellen Bestimmun-
gen zu verabschieden.

4.  Wenngleich das vorgeschlagene Ubereinkommen einen neuen Ansatz verkorpert,
ist es auch wichtig, diese und andere Entwicklungen im historischen Kontext der seit
langem bestehenden Initiativen und Bestrebungen der IAO zu sehen. Der Gedanke eines
umfassenden Normenwerks fir den Seeschiffahrtssektor ist fur die IAO nicht ganzlich
neu. Im Jahr 1920 nahm die IAO die Empfehlung (Nr. 9) betreffend die Seemannsord-
nungen in den einzelnen Staaten, 1920, an. Diese Empfehlung nimmt auf die Schaffung
einer internationalen Seemannsordnung Bezug, die dazu dienen wirde, den Seeleuten
»der ganzen Welt an Bord von Schiffen, sowohl ihrer eigenen wie fremder Flagge, einen
besseren Uberblick tber ihre Rechte und Pflichten zu geben.

5. Anl&lich dieses historischen Ereignisses, namlich der Konsolidierung der meisten
der bestehenden Seearbeitsnormen, ist es auch nutzlich, sich in Erinnerung zu rufen,
welchen besonderen Platz die Seeleute in den Normensetzungsverfahren der IAO ein-
nehmen. In einer Konferenzentschlief3ung von 1921 wurde folgendes festgestel It:

In Anbetracht dessen, dal hinsichtlich der Stellung der in der Handel smarine Beschéf-
tigten in bezug auf die von Internationalen Arbeitskonferenzen zu verabschiedenden Uber-
einkommen und Empfehlungen MiRversténdnisse entstehen kdénnen, wird hiermit beschlos-
sen, daR solche Ubereinkommen oder Empfehlungen nur dann auf die in der Handelsmarine
Beschéftigten Anwendung finden, wenn sie als eine besondere Seeschiffahrtsfrage auf der
Tagesordnung verabschiedet worden sind. Alle Seeschiffahrtsangelegenheiten betreffenden
Fragen, die zur Priifung durch Konferenzen vorgeschlagen werden, sollten zuvor von dem
Paritétischen Seeschiffahrtsausschuld des Internationalen Arbeitsamtes gepriift werden °.

6. Infolgedessen sind Seeschiffahrtsfragen von besonderen Seeschiffahrtstagungen
der Konferenz behandelt worden, bis auf wenige Ausnahmen, wobei die letzte die alge-
meine Tagung war, auf der das Ubereinkommen (Nr. 185) tber Ausweise fir Seeleute
(Neufassung), 2003, angenommen wurde.

7.  Die Internationale Arbeitskonferenz hat bisher neun Seeschiffahrtstagungen abge-
halten. Die derzeitige 94. Tagung ist die 10. Seeschiffahrtstagung der Internationalen
Arbeitskonferenz. Schiffahrtsfragen standen auch mehrmals auf der Tagesordnung der
allgemeinen Tagungen. Bisher hat die Konferenz 40 Ubereinkommen, 29 Empfehlungen

4 AUf der letzten Seeschiffahrtstagung im Jahr 1996 beispielsweise wurden drei Ubereinkommen, ein Protokoll
und drei Empfehlungen angenommen.

5 Vom Seeschiffahrtsausschuf vorgeschlagene Entschlieung, Internationale Arbeitskonferenz, 3. Tagung, Genf,
1921.
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und ein Protokoll zu einem Ubereinkommen angenommen 8, die fiir den Seeschiffahrts-
sektor relevant sind.

8. Esist wichtig anzumerken, dal3 der Anstol? fur die Seeschiffahrtstétigkeiten der
IAO und die Annahme von Normen fur diesen Wirtschaftszweig stets vom Paritétischen
Seeschiffahrtsausschuf3, in dem die Reeder und die Seeleute vertreten sind, ausgegangen
ist, der dem Verwaltungsrat den notwendigen Rat a's Richtschnur fir die Tétigkeit der
Organisation in diesem Sektor erteilt hat *.

9. Die Seeschiffahrtstétigkeit der 1AO hat tiefgreifende Auswirkungen auf diesen
Wirtschaftszweig gehabt. Der Ratifikationsstand einiger Seeschiffahrtsiibereinkommen
mag auf den ersten Blick Uberraschend niedrig erscheinen, wenn man sich die umfang-
reichen normensetzenden Tétigkeiten fur diesen Sektor und die starke Unterstiitzung
dieser Urkunden seitens der Sozialpartner vor Augen hélt. Dies |&3t sich zum Teil darauf
zurtickfuhren, dal3 etliche Mitgliedstaaten der IAO keine starken Seeschiffahrtsinteressen
haben. Ungeachtet des Ratifikationsstands werden die einschldgigen Bestimmungen in
einem Seearbeitsiibereinkommen der IAO aber in der Weltflotte umfassend angewendet,
und sie stellen einen Bezugspunkt fur Kollektivverhandlungen in diesem Sektor dar. Das
vielleicht beste Beispiel ist die anhatende Relevanz der IAO-Anforderungen in bezug
auf &rztliche Untersuchungen von Seeleuten ® und die Unterkiinfte an Bord von Schif-
fen . AuRerdem ist die Anwendung vieler Seearbeitsnormen, auf die in dem Uberein-
kommen (Nr. 147) Uber die Handelsschiffahrt (Mindestnormen), 1976, und seinem Pro-
tokoll von 1996 Bezug genommen wird, durch die Aufnahme dieser beiden Urkunden in
die regionalen Vereinbarungen Uber die Hafenstaatkontrolle weiter gefordert und akzep-
tiert worden.

10. Deshalb besteht das Ziel dieser Konsolidierungsunternehmung, die im nachsten
Abschnitt dieses Berichts ausfuhrlicher erdrtert wird, darin, Uber ein weltweit akzeptier-
tes, umfassend ratifiziertes und in vollem Umfang umgesetztes und durchgesetztes Uber-
einkommen zu verfuigen. Die in dem vorgeschlagenen Ubereinkommen enthaltenen
Mindestnormen beruhen weitgehend auf akzeptierter Seeschiffahrtspraxis und legen eine
Mindestschwelle fur Lebens- und Arbeitsbedingungen fest, die als menschenwtrdige
Arbeit in diesem Sektor angesehen werden.

11. Der vorliegende Bericht umfaldt vier miteinander verkntipfte Hauptabschnitte und
einen abschlielfenden Abschnitt (Abschnitt 5). Drei dieser Abschnitte (2, 3 und 4)
beschreiben die jingsten Tétigkeiten der IAO im Seeschiffahrtssektor mit dem Schwer-
gewicht auf der Normensetzung und der Forderung menschenwirdiger Arbeit sowie eine
Reihe anderer arbeitsbezogener Fragen, die as fur diesen Wirtschaftszweig wichtig
angesehen werden. Im Licht dieser Fragen und unter Berlicksichtigung der neuesten
Téatigkeiten des Amtes skizziert Abschnitt 5 dieses Berichts eine Reihe strategischer
Tatigkeiten, die von der Organisation nutzbringend zur weiteren Forderung der Agenda

5 Durch einige der Ubereinkommen und Empfehlungen wurden frithere Ubereinkommen neugefalt. Manche der
friheren Urkunden sind nicht mehr relevant, da sie durch neuere Urkunden ersetzt worden sind. Es sind auch
Ubereinkommen und Empfehlungen zur Behandlung der Bedingungen im Fischereisektor und zur Festlegung von
Arbeitsnormen im Zusammenhang mit der Hafenarbeit angenommen worden. Das zuletzt angenommene Uber-
einkommen, das Seeleute betrifft, ist das Ubereinkommen (Nr. 185) ilber Ausweise fiir Seeleute (Neufassung),
2003.

" Der Paritétische Seeschiffahrtsausschul? hat seit seiner ersten Tagung im Jahr 1920 30 Tagungen abgehalten.
8 Ubereinkommen (Nr. 73) iber die &rztliche Untersuchung der Schiffsleute, 1946.

9 Ubereinkommen (Nr. 92) uber die Quartierraume der Schiffsbesatzungen (Neufassung), 1949, und Uberein-
kommen (Nr. 133) Uber die Quartierrdume der Schiffsbesatzungen (zusétzliche Bestimmungen), 1970.



Bericht des Generaldirektors Uber Entwicklungen im Seeschiffahrtssektor

fir menschenwirdige Arbeit fir diesen Sektor nach der Annahme des vorgeschlagenen
Ubereinkommens unternommen werden konnten. Insbesondere wird in diesem Bericht
aufgezeigt, dald das Amt verstarkt Tétigkeiten der technischen Zusammenarbeit durch-
fuhren mu3, um Mitgliedern behilflich zu sein, die moglicherweise noch nicht Uber die
Fahigkeit verfligen, die wesentlichen Seearbeitsnormen effektiv umzusetzen und durch-
zusetzen und insbesondere ihre Verpflichtungen aus dem vorgeschlagenen konsolidier-
ten Seearbeitsiibereinkommen und dem Ubereinkommen (Nr. 185) tber Ausweise fir
Seeleute (Neufassung), 2003, zu erfullen. Wenn sie den Auswirkungen der Globalisie-
rung des internationalen Wirtschaftssystems wirksam begegnen sollen, miissen die inter-
nationalen Arbeitsnormen ebenso ,globaisiert® sein und missen infolgedessen eine
maoglichste universalle Annahme und Durchfihrung erzielen.

12. Diein diesem Bericht enthaltenen Gedanken kdnnen der Konferenz als Grundlage
dazu dienen, Orientierungshilfe fir die kinftigen Téatigkeiten der Organisation im See-
schiffahrtssektor zu geben.



2.

Neuere Téatigkeiten der Internationalen

Arbeitsor ganisation im Seeschiffahrtssektor

13. Seit der letzten Seeschiffahrtstagung der Konferenz (1996) hat die IAO einen
sozialen Dialog und intensive Beratungen im Zusammenhang mit der Uberpriifung und
Konsolidierung der Mehrheit der bestehenden Seearbeitsnormen durchgefihrt. Das
Ergebnis, das vorgeschlagene konsolidierte Seearbeitsiibereinkommen, ist der Haupt-
punkt der Tagesordnung fur diese Tagung der Konferenz. Dadurch sind die Ressourcen
des Amtes sehr stark beansprucht worden.

14. Die seit 2001 weltweit gestiegenen Sicherheitsbesorgnisse haben erhebliche Aus-
wirkungen auf den Seeschiffahrtssektor im allgemeinen und auf die Arbeitsbedingungen
der Seeleute im besonderen gehabt. Die IAO hat in Zusammenarbeit mit anderen
betroffenen Organisationen, insbesondere der Internationalen Seeschiffahrtsorganisation
(IMO), auf diese Besorgnisse reagiert und rasch ein neugefalites Ubereinkommen aus-
gearbeitet, das Ubereinkommen (Nr. 185) Uber Ausweise fir Seeleute (Neufassung),
2003, das den Sicherheitsbesorgnissen Rechnung tragen und gleichzeitig die negativen
Auswirkungen auf die Fahigkeit der Seeleute abschwachen sollte, eine Beschaftigung zu
erlangen und das fur ihr Wohlbefinden unerldfdliche Recht auf Landgang auszulben.
Dieses Ubereinkommen, das im Jahr 2005 in Kraft getreten ist, erforderte auch umfang-
reiche Konsultationen und Unterstiitzung im Zusammenhang mit der Entwicklung von
technischen Normen und der Erprobung einer relativ neuen Technologie (Biometrie).

15. Neben diesen umfangreichen Normensetzungstétigkeiten hat das Amt seine laufen-
den Tétigkeiten zur Forderung der Ratifizierung und Durchfiihrung der bestehenden See-
arbeitsnormen und zur Forderung von Verbesserungen der Arbeitsbedingungen der See-
leute fortgesetzt, insbesondere im Zusammenhang mit Gleichstellungs- und Arbeits-
schutzfragen. Es ist auch mit umfangreichen ausgreifenden Tétigkeiten befaldt, die mit
Ausbildung und technischer Zusammenarbeit verbunden sind.

2.1. Die Foérderung und Ratifizierung

der Seearbeitsnormen der IAO

16. Seit den siebziger Jahren unterliegt die Zahl der jéhrlichen Ratifikationen der See-
schiffahrtsurkunden der IAO erheblichen Schwankungen, wie aus Abbildung 1 hervor-
geht. Zwischen dem 1. Januar 1970 und dem 30. Juli 2005 gingen insgesamt 429 Ratifi-
kationen von Seeschiffahrtsiibereinkommen ein. Dies entspricht einem jahrlichen Durch-
schnitt von 12,4 Ratifikationen. Die tatséchlichen Ratifikationsraten sind jedoch sehr
ungleich verteilt. In den Jahren 1978, 1991, 1992 und 1993 sowie in den Jahren 2000
und 2004 waren Spitzenwerte zu verzeichnen. Die Ratifikationsrate fur 2005 wird vor-
aussichtlich ebenfalls einen Spitzenwert erreichen, da die zugrunde gelegten Daten sich
nur auf die ersten sieben Monate des Jahres beziehen.
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17. Die meisten dieser Spitzenwerte lassen sich erkléren. Die hohen Ratifikationsraten
zwischen 1991 und 1993 waren auf den Beitritt neuer Staaten nach dem Fall der Berliner
Mauer zurtickzufihren (1991: Kroatien und Mazedonien; 1992: Aserbaidschan, Kirgi-
stan und Slowenien; 1993: Tadschikistan und Bosnien-Herzegowina). Ohne diese Ratifi-
kationen wéren die Ratifikationsraten fir 1991, 1992 und 1993 sehr viel niedriger gewe-
sen (17, 14 und 20 anstatt 43, 40 und 41). Der Spitzenwert fur das Jahr 2000 ergibt sich
aus Ratifikationen durch einen einzigen Mitgliedstaat (elf Ratifikationen von Seeschif-
fahrtsiibereinkommen durch Serbien und Montenegro). Ohne diese Ratifikationen wéren
fur das Jahr 2000 nur 15 Ratifikationen zu verzeichnen gewesen. Diese aul3ergewohnli-
chen Ratifikationen durch einige wenige Mitgliedstaaten sind auf dem Schaubild in einer
unterschiedlichen Schraffierung dargestellt.

Abbildung 1.  Jahrliche Ratifikationsraten der Seearbeitsnormen zwischen 1970 und 2005

50
45
40
35
30
25 4
20 4
15
10

o o
1970 [rt——

(i # 1415 e 41

1980
1985
1990
1995 |
2000
2005

1 bis 3: Die auBergewohnlich hohen Ratifikationsraten zwischen 1991 und 1993 sind auf den Beitritt neuer
Staaten nach dem Fall der Berliner Mauer zuriickzufiihren (1991: Kroatien und Mazedonien; 1992: Aserbaid-
schan, Kirgistan und Slowenien; 1993: Tadschikistan und Bosnien-Herzegowina).

4: Die auBergewohnlich hohe Ratifikationsrate fiir das Jahr 2000 ergab sich aus elf Ratifikationen durch
einen einzigen Mitgliedstaat (Serbien und Montenegro).

5: Geschéatzte Ratifikationen auf der Grundlage von Daten fir die ersten sieben Monate von 2005.

18. Wenn man diese atypischen Spitzenwerte weglaldt und korrigierte Zahlen zugrunde
legt, 183t sich ein zyklisches Muster beobachten. Es zeigt, dal3 eine hdhere Anzahl von
Ratifikationen gewohnlich nach Seeschiffahrtstagungen der Konferenz zu verzeichnen
sind, wie nach den Tagungen von 1976 und 1987. Funf bis sieben Jahr nach solchen
Tagungen sind die Ratifikationen ricklaufig.

19. Seit der letzten Seeschiffahrtstagung der Konferenz, die 1996 stattfand, hétte man
daher zwischen 2000 und 2005 einen Riickgang der Ratifikationstatigkeit erwarten kon-
nen. Statt dessen war aber eine stetige Zunahme der Zahl der Ratifikationen zu verzeich-
nen. Nach Einschdtzung des Amtes hangt diese stetige Zunahme der Ratifikationsraten
unmittelbar mit der Intensivierung der im Seeschiffahrtssektor durchgefihrten Arbeiten
zusammen. Dies |1&/3 darauf schlief3en, dal’ der vom Amt verfolgte Ansatz, die Mitglied-
staaten sehr viel starker in die Schaffung von Seearbeitsnormen einzubinden, nicht nur
zu der neuen vorgeschlagenen Urkunde beigetragen hat, sondern auch zu einem gestie-
genen Bewul3tsein und einem verstéarkten Interesse an der Verbesserung der Arbeits- und
Lebensbedingungen in der Schiffahrtsindustrie. Das Programm des Amtes , Menschen-
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wurdige Arbeit in der Seeschiffahrt” hat bei der verstérkten FOrderung der Seearbeits-
normen eine wesentliche Rolle gespielt und zu vielen dieser Ratifikationen beigetragen.

2.2. Ausarbeitung des vorgeschlagenen konsolidierten
Seearbeitslibereinkommens

20. Bevor auf die Ausarbeitung des vorgeschlagenen Ubereinkommens eingegangen
wird, ist es nitzlich, dies im breiteren Zusammenhang der Entwicklungen im Herange-
hen der IAO an die Normensetzung und die Agenda fur menschenwuirdige Arbeit zu
betrachten.

21. EinWeg, Verbesserungen der Arbeits- und Lebensbedingungen aller Arbeitnehmer
weltweit zu erreichen, kénnte in der Annahme neuer Arbeitsnormen in einem gegebenen
Sektor bestehen, die sich bemiihen wirden, der Vielfalt der innerstaatlichen Gegebenhei-
ten Rechnung zu tragen *. Neue Normen sollten jedoch mindestens dem vorrangigen Ziel
der IAO gerecht werden, das heute darin besteht, Mdglichkeiten zu foérdern, die Frauen
und Mannern eine menschenwirdige und produktive Arbeit in Freiheit, Sicherheit und
Wirde und unter gleichen Bedingungen bieten. Dieses Gesamtziel wurde von der Inter-
nationalen Arbeitskonferenz im Kontext der globalen Wirtschaft gebilligt. Das Konzept
der ,,menschenwirdigen Arbeit“ wird als fur ale Lander relevant angesehen, gleich ob
es sich um entwickelte, Entwicklungs- oder Ubergangswirtschaften handelt. Es trifft
gleichermal3en auf alle Sektoren der globalen Wirtschaft zu — nicht zuletzt die See-
schiffahrt.

22. Esist bereits darauf hingewiesen worden, wie wichtig esist, die Tatigkeit der IAO
im Zusammenhang mit Normen durch eine Reihe einschlagiger Mal3nahmen zu verstér-
ken 2,

23. Dazu gehoren:

= grundlichere Vorbereitungsarbeiten im Hinblick auf neue Normen;

s Erkundung neuer Methoden der Normensetzung;

m  eingehendere Analysen geltender Normen, ihrer Synergien, Licken und Auswir-
kungen auf verschiedene Gruppen;

m  beschleunigte Neufassung veralteter Urkunden, um bereits erzielte Fortschritte zu
nutzen, und Forderung vorrangiger Normen a's Instrumente zur Probleml ésung;

m  Verstérkung der Wirkung der Normenaufsicht; und

m  Bekréftigung der Rolle der Normen der IAO in einem breiteren weltweiten Rah-
men.

24. Bei der Ausarbeitung des vorgeschlagenen Ubereinkommens sind diese allgemei-
nen Ansdtze und Ziele der IAO befolgt worden.

25. Die 29. Tagung des Paritétischen Seeschiffahrtsausschusses (2001) markierte den
Anfang des historischen Bemilhens um die Ausarbeitung des vorgeschlagenen Uberein-
kommens.

! Siehe beispielsweise IAA: Menschenwirdige Arbeit, Bericht des Generadirektors, Internationale Arbeitskon-
ferenz, 87. Tagung, Genf, 1999, S. 20.

2 Ebd.
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26. Das Amt hatte einen Bericht als Grundlage fir die Erdrterungen des Ausschusses
ausgearbeitet 3. In diesem Bericht aus dem Jahr 2001 wurden u.a. Veranderungen in den
Eigentumsverhaltnissen, der Finanzierung und der Fuhrung der Schiffsflotten, neue
Registerformen, dramatische Verschiebungen in der Herkunft des Arbeitskrafteangebots,
die Zunahme multinationaler und multikultureller Besatzungen und Entwicklungen in
den Liegezeiten der Schiffe verbunden mit verminderten Besatzungsstérken herausge-
stellt. Alle diese strukturellen Veradnderungen haben sich in unterschiedlicher Weise auf
die Lebens- und Arbeitsbedingungen der Seeleute ausgewirkt. Die Schiffahrt war auf-
grund ihres internationalen Charakters schon seit langer Zeit as eine globale Industrie
angesehen worden. Neben den strukturellen Veranderungen, die in der Schiffahrt wah-
rend der letzten 25 Jahre eingetreten sind und auf die dieser Bericht Bezug nimmt, hat
jedoch das Entstehen eines globalen Arbeitsmarkts fir Seeleute die Schiffahrtsindustrie
von Grund auf verwandelt und sie zur ersten wirklich globalen Industrie der Welt
gemacht.

27. Der Bericht aus dem Jahr 2001 wies auf die Schwéachung der nationalen Rege-
lungssysteme im Zuge der beschleunigten Entwicklung internationaler Register hin. Die
Bindung zwischen dem Flaggenstaat und den Seeleuten auf seinen Schiffen war durch
die zunehmend vielféltigen Formen des Eigentums, des Managements und der Kontrolle
der Schiffe und die umfangreiche Rekrutierung von Seeleuten in einer Reihe von Lan-
dern mit grof3em Arbeitskréfteangebot fir den Dienst auf Schiffen unter fremder Flagge
weiter geschwécht worden. Die mangelnde Fahigkeit mancher Lénder, Schiffe unter
ihrer Flagge zu regulieren, im Verein mit dem verschérften internationalen Wettbewerb
und dem Erfordernis der verbindlichen Einhaltung technischer Normen fir andere
Aspekte des Schiffsbetriebs hatte zur Folge, dal’ die Arbeitsbedingungen fir manche
Reeder zu einem Hauptwettbewerbsvorteil wurden. In dem Bericht wurde erneut auf die
Notwendigkeit von Verénderungen in diesem Wirtschaftszweig hingewiesen, um den
Teufelskreis aus niedrigen Frachtraten, &ufRerst schlechten Bedingungen und Normen,
schwachen innerstaatlichen Regulierungsmechanismen und dem allgemeinen Widerstre-
ben, international geltende Arbeitsnormen durchzusetzen, zu durchbrechen. Er rdumte
ein, dal3 die Seeleute auf vielen Schiffen, insbesondere jenen von Flaggenstaaten mit
hohen Standards, in den Genul® menschenwirdiger Arbeits- und Lebensbedingungen
kommen. Die Verhdtnisse in bestimmten Teilen dieses Wirtschaftszweigs gaben jedoch
Anlal3 zu Besorgnis.

28. Der Paritétische Seeschiffahrtsausschul’ prifte den Bericht aus dem Jahr 2001 und
kam zu dem Schlu3, dal3 er eine globale Antwort erforderte, einen internationalen regu-
latorischen Rahmen — fur den gesamten Wirtschaftszweig geltende globale Normen. Er
forderte Normen, die einwandfreie Schiffsflotten, angemessene Sicherheitsnormen und
angemessene soziale Normen fir alle Seeleute sicherstellen wiirden, wie in dem Bericht
Menschenwiirdige Arbeit verlangt .

29. Der Rat an die IAO, wie sie die Arbeitsnormen ,, globalisieren” sollte, war in einer
Entschliel3ung des Paritétischen Seeschiffahrtsausschusses enthalten, in der das soge-
nannte ,, Genfer Abkommen® von 2001 festgelegt wurde. Dieser neue Ansatz wurde vom
Verwaltungsrat auf seiner 280. Tagung gebilligt °. Statt véllig neue Normen zu entwi-
ckeln, waren der Ausschuf3 und der Verwaltungsrat bemiht, die Agenda fir menschen-

3 IAA: The impact on seafarers living and working conditions of changes in the structure of the shipping
industry, Bericht fir die 29. Tagung des Paritétischen Seeschiffahrtsausschusses, Genf, 22.-26. Jan. 2001.

4 |AA: Menschenwiirdige Arbeit, Bericht des Generaldirektors, aa.O.
5 |AA: Verwaltungsratsdok. GB.280/5(Corr.).
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wurdige Arbeit durch die Konsolidierung und Aktualisierung der Mehrheit der beste-
henden Seeschiffahrtsiibereinkommen in einem neuen Rahmentbereinkommen zu ver-
wirklichen.

30. Falls das vorgeschlagene konsolidierte Seearbeitsiibereinkommen von der Konfe-
renz angenommen wird, wird dies dazu fuhren, dal3 eine einzige bedeutende Urkunde zu
einem mal3geblichen Bezugspunkt fur Arbeitsnormen fir die Seeschiffahrt wird. Es wird
eine eindeutige und umfassende Kodifizierung von Verantwortlichkeiten und Rechten in
bezug auf Arbeits- und Sozialangelegenheiten in der Seeschiffahrt darstellen und wird
eine effektive globale Antwort fir einen wirklich globalen Wirtschaftszweig sein.

31. Wiein Bericht I(1A) des Amtes an diese Konferenz ausfilhrlicher dargestellt ©, ist
das vorgeschlagene Ubereinkommen das Ergebnis intensiver dreigliedriger Konsultatio-
nen und Verhandlungen, die zwischen 2001 und 2005 stattfanden. Sie wurden unter der
Agide einer Hochrangigen dreigliedrigen Arbeitsgruppe durchgefiihrt, die vom Verwal-
tungsrat im Jahr 2001 eingesetzt wurde. An der letzten Tagung dieser Arbeitsgruppe, die
urspringlich als ein ziemlich kleines Gremium gedacht war, im Januar 2004 nahmen
mehr als 126 Delegierte teil, darunter 45 Regierungen. Die Vorbereitende Technische
Seeschiffahrtskonferenz im September 2004 verzeichnete mehr als 500 Delegierte. Dies
zeugt sowohl von grofiem Engagement fur diesen Prozef3 al's auch von Interesse an dem
Thema

32. Die Ausarbeitung des vorgeschlagenen Ubereinkommens wurde auch durch eine
Sachversténdigentagung Uber die Arbeits- und Lebensbedingungen von Seeleuten an
Bord von Schiffen in internationalen Registern beeinflufdt, die im Jahr 2002 in Genf
stattfand. Aus dieser Tagung, die kurze Zeit nach den Empfehlungen des Paritétischen
Seeschiffahrtsausschusses an den Verwaltungsrat des IAA bezlglich der Notwendigkeit
eines internationalen regulatorischen Rahmens stattfand, gingen wichtige Schlul3folge-
rungen und Anregungen fur das weitere Vorgehen hervor, um diesen Anliegen Rech-
nung zu tragen. Diese waren in dem Consensual Statement of the Meeting of Experts
enthalten ’. Der Wortlaut dieser Erklarung dient als Bezugspunkt fir viele der Verant-
wortlichkeiten der Mitgliedstaaten, wie sie in dem vorgeschlagenen Ubereinkommen
zum Ausdruck kommen.

33. Bei der Entwicklung dieses Ubereinkommens ist von dem tblichen Verfahren fir
die Ausarbeitung internationaler Arbeitsurkunden abgewichen worden. Obgleich das
Amt die Verantwortung fur den Gesamttext behalten hat, sind sowohl die zugrundelie-
genden strukturellen Ansdtze und Prinzipien und ein Grof3teil des Textes, insbesondere
in Bereichen wie Soziale Sicherheit oder Durchsetzung der Anforderungen, die eine
Herausforderung fur die Entwicklung globaler Normen darstellen kénnen, das Ergebnis
von Vorschléggen der Regierungen und der Sozialpartner. Ganz abgesehen von seinen
Auswirkungen auf die Seeschiffahrt und auf die Arbeitsbedingungen der Seeleute wird
dieses Ubereinkommen ein hervorragendes Beispiel und ein Beweis dafiir sein, da? die
Dreigliedrigkeit ein Weg zur Erarbeitung von Losungen fir einige der schwierigeren und
oft scheinbar unldsbaren Fragen sein kann, mit denen dieser und andere Sektoren im
Kontext der Globalisierung konfrontiert sind.

5 |AA: Annahme einer Urkunde zur Konsolidierung der Seearbeitsnormen, Bericht I(1A), Internationale Arbeits-
konferenz, 94. Tagung (Seeschiffahrtstagung), Genf, 2006.

" SchluRbericht (MEWLCS/2002/8), Sachverstandigentagung iber die Arbeits- und Lebensbedingungen der See-
leute an Bord von Schiffen in internationa en Registern, Genf, 6.-8. Mai 2002.
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34. Im Bericht des Amtes an diese Konferenz wird auch darauf hingewiesen, dal3 das
vorgeschlagene Ubereinkommen eine Reihe von Innovationen aufweist, was |AO-Nor-
men angeht. Es wird aber auch festgestellt, dal3 der ihm zugrundeliegende Ansatz, der
auf Ansitzen beruht, die sich in anderen weithin akzeptierten internationalen Uberein-
kommen fur diesen Sektor bewahrt haben, von dem Gedanken ausgeht, in bezug auf die
Rechte ,,unbeugsam® zu sein, aber hinsichtlich der innerstaatlichen Durchfiihrungs-
methoden ein gewisses Mal3 an Flexibilitét zu gestatten. Ein solcher Ansatz erscheint
notwendig, um den unterschiedlichen rechtlichen und wirtschaftlichen Gegebenheiten in
den Mitgliedstaaten der IAO Rechnung zu tragen. Es besteht algemeines Einvernehmen
Uber die Rechte, um die es hier geht, und insbesondere um das Recht auf menschenw(ir-
dige Arbeit; es konnen jedoch viele gleichermal3en gangbare Wege beschritten werden,
die zu diesem Ziel fiihren. Eine weitere wichtige Neuerung, die sich aus diesem Uberein-
kommen ergeben wird, ist die Einrichtung eines wirksamen Durchsetzungs- und Einhal-
tungssystems, das sich auf die bestehenden vorbildlichen Praktiken im Seeschiffahrts-
sektor stiitzt, aber um einige Elemente erweitert wird, die mit dem bewéhrten Aufsichts-
system und Beschwerdemechanismus der IAO zusammenhangen. Dies ist ein bedeuten-
der Schritt nach vorn zur Sicherstellung eines besseren Schutzes der Arbeitnehmer, ins-
besondere von Arbeitnehmern, die in transnationalen und globalen Sektoren beschéftigt
sind. Gleichzeitig bewegt sich der in dem vorgeschlagenen Ubereinkommen festgelegte
Ansatz eindeutig innerhalb der Grenzen der bestehenden Gesetzgebung und Praxis. Die
Entwicklung dieses Systems und, wie ich hoffe, der damit verbundenen Infrastruktur der
IAO ist eine grofde Errungenschaft und kann den Anstof3 zu ebenso fortschrittlichen
Ansdtzen in anderen Sektoren geben und diese unterstiitzen.

35. Einige konkrete Anregungen fir Folgetétigkeiten der Organisation im Anschlufd an
die Annahme des Ubereinkommens werden in Abschnitt 5 dieses Berichts umrissen.
Obgleich Haushaltssorgen stets gegenwaértig sind, sollte dies uns nicht daran hindern, die
Ziele des vorgeschlagenen Ubereinkommens zu erreichen. Wir sollten das vom Paritéti-
schen Seeschiffahrtsausschul? genannte Hauptziel im Auge behalten, ndmlich Uber glo-
bale, auf den gesamten Wirtschaftszweig anwendbare Normen zu verfiigen, die zur Ver-
wirklichung menschenwuirdiger Beschaftigungs- und Sozialbedingungen fir alle See-
leute beitragen werden. Dies wiederum steht voll im Einklang mit der Agenda der IAO
fir menschenwiirdige Arbeit. Obwohl das Ubereinkommen Bestimmungen enthalt, die,
wenn sie angenommen werden, eine allgemeine Anwendbarkeit seiner Normen sicher-
stellen konnen, selbst ohne Ratifizierung, kann dieses Ziel nur dann erreicht werden,
wenn die Zahl der Ratifikationen so hoch ist, da? das Ubereinkommen sowohl zu einem
»globalen” als auch zu einem weltweit durchgesetzten Instrument wird. Alle Mitglied-
staaten sollten dringend aufgefordert werden, das Ubereinkommen zu ratifizieren und
dann wirksam durchzufthren.

36. Esist jedoch auch wichtig zu verstehen, dai das vorgeschlagene Ubereinkommen
sogar schon vor seiner Annahme wesentliche Auswirkungen auf diesen Sektor gehabt
hat, und zwar wegen des sehr grof3en Interesses und der sehr starken Beteiligung am Pro-
zel3 der Ausarbeitung des vorgeschlagenen Textes. Die auf dreigliedriger Grundlage dis-
kutierten Probleme und erarbeiteten Lésungen haben das Bewul3tsein fir Seearbeitsfra-
gen verbessert und einen Einfluld sowohl auf die IAO als auch auf andere Organisationen
gehabt. Dieser Prozef} hat bereits auf innerstaatlicher Ebene Wirkung gezeigt, da etliche
Mitglieder schon Mal3nahmen getroffen haben, um sicherzustellen, dal? die Vorausset-
zungen fir eine Ratifizierung des Ubereinkommens, wenn es angenommen wird, gege-
ben sind.
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2.3. Entwicklung und Annahme des Ubereinkommens (Nr. 185)
uber Ausweise fir Seeleute (Neufassung), 2003

37. Einer der Faktoren, die fur die Verbesserung der Sicherheit auf See als ausschlag-
gebend angesehen werden, besteht darin sicherzustellen, dal3 Seeleute Ausweise haben,
die ihre , eindeutige und nachpriifbare |dentifizierung* erméglichen . Viele Lander wer-
den eine solche Identifizierung verlangen, bevor sie bereit sind, besondere Erleichte-
rungen zu gewahren, die Seeleuten Landgang und die fur ihre Arbeit und ihr Wohler-
gehen erforderlichen Transit-Aktivitdéten ermdglichen. Nach den Ereignissen des
11. September 2001 unternahmen die IMO und die IAO Schritte im Hinblick auf eine
Verbesserung der Sicherheit an Bord von Schiffen. Die IMO nahm Anderungen des
Internationalen Ubereinkommens zum Schutz des menschlichen Lebens auf See, 1974,
in der geanderten Fassung (SOLAS-Ubereinkommen) an, einschlielich des Internatio-
nalen Codes fur die Gefahrenabwehr auf Schiffen und in Hafenanlagen (I1SPS). Dies war
der Hintergrund des Beschlusses der IAO, das Ubereinkommen (Nr. 108) tiber Personal-
ausweise fur Seeleute, 1958, neuzufassen, das Mindestnormen fir Personalausweise fur
Seeleute enthélt, und zwar u.a. durch die Einfihrung eines biometrischen Erkennungs-
merkmals, um die Bestétigung der Identitdt von Seeleuten zu erleichtern und die Sicher-
heit bei der Erstellung und Ausstellung des neuen Ausweises durch das Land der Staats-
zugehorigkeit oder des standigen Aufenthalts der Seeleute zu verbessern. Das von der
Konferenz auf ihrer 91. Tagung im Juni 2003 angenommene Ubereinkommen (Nr. 185)
Uber Ausweise fur Seeleute (Neufassung), 2003, trat am 9. Februar 2005 in Kraft. Es
wird damit gerechnet, da? im Laufe der Zeit mehr als 100 Mitgliedstaaten das Uberein-
kommen ratifizieren werden, darunter alle Hauptanbieter von Arbeitskraften fir die See-
schiffahrt °.

38. Wie erinnerlich, sieht das Ubereinkommen Nr. 185 Ausweise fiir Seeleute (AS) vor,
die die Bewegungen von Seeleuten erleichtern, aber nicht einen Pal3 ersetzen sollen. Es
richtet ein umfassendes Sicherheitssystem ein, das die erstmalige weltweite Verwirkli-
chung biometrischer Identifikationstechnologie auf obligatorischer Grundlage ermog-
licht und damit eine eindeutige Identifizierung der Ausweishbesitzer gestattet. Es fuhrt ein
funktionsfahiges System zur Berlcksichtigung aktueller Sicherheitsbesorgnisse ein,
erleichtert aber gleichzeitig die Schiffahrt und erkennt die Bedurfnisse der Seeleute an.
Das Ubereinkommen verpflichtet jedes ratifizierende Land zur Einrichtung eines umfas-
senden Sicherheitssystems. Dies umfaldt nicht nur die Erstellung eines modernen Aus-
weises mit Sicherheitsmerkmalen durch die innerstaatlichen Behdrden, sondern auch die
Unterhaltung der innerstaatlichen Datenbanken fur die ausgestellten Dokumente. Aul3er-
dem wirden die Vorgange und Verfahren fir die Erstellung, das Ausfillen und die Aus-
stellung dieser Dokumente, einschlief3lich einer Qualitatskontrolle des gesamten inner-
staatlichen Systems, internationaler Aufsicht unterliegen (Artikel 5 und Anhang 111 des
Ubereinkommens).

39. Die Konferenz beschloR, im Ubereinkommen Nr. 185 selbst und in Entschlieun-
gen, die sie gleichzeitig annahm, dal3 drei Aufgaben noch erfillt werden mufdten, bevor
das Ubereinkommen voll funktionsfzhig sein konnte:

8 Siehe beispielsweise IAA: Verbesserung der Sicherheit der Personalausweise fiir Seeleute, Bericht VII(1),
Internationale Arbeitskonferenz, 91. Tagung, Genf, 2003, Einleitung.

9 Bis Juli 2005 hatten vier Lander das Ubereinkommen ratifiziert — namlich Frankreich, Jordanien, Nigeria und
Ungarn. Viele weitere Lander, darunter die bedeutendsten Anbieter von Seearbeitskréften, die Philippinen, Indo-
nesien und Indien, haben dem Amt mitgeteilt, dai? sie zur Zeit Malnahmen zur Ratifizierung des Ubereinkom-
mens treffen.

11
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a)

b)

Die erste Aufgabe wurde durch die Konferenz-Entschlief3ung tber die Entwicklung
des weltweiten interoperablen biometrischen Merkmals zugewiesen *°. Darin
wurde die Organisation gebeten, Mal3nahmen zur Entwicklung einer technischen
Norm mit den Spezifikationen fir die durch das Ubereinkommen vorgeschriebene
Biometriedaten-Schablone ,,durch die geeigneten Ingtitutionen” zu treffen. Diese
sollte auf einem Fingerabdruck, gedruckt als Ziffern in einem Strichcode, beruhen.
Da keine andere Ingtitution in der Lage war, eine solche Norm innerhalb desfir die
Umsetzung des Ubereinkommens erforderlichen , schnellen® Zeitrahmens anzuneh-
men, arbeitete das Amt mit Unterstiitzung von Sachverstandigen, die es beauftragt
hatte, sowie von Sachversténdigen der Internationalen Organisation fir Normung
(ISO) und der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) selbst einen Ent-
wurf fir eine solche Norm aus. Das entsprechende Dokument wurde dem Verwal-
tungsrat auf seiner 289. Tagung (Mérz 2004) als Dringlichkeitssache vorgelegt. Es
wurde begleitet von Entwirfen technischer Berichte, in denen ein Beschluf’ tber
die Wahl der Art der Fingerabdruck-Schablone gefordert wurde, d.h. auf der
Grundlage entweder des , Rollenmusters® oder der , Minutien“ **. Nach langeren
Diskussionen entschied sich der Verwaltungsrat fur die , minutienbasierte®
Methode (ILO-SID 0002), die die Norm fiir die nach dem Ubereinkommen vorge-
schriebene Fingerabdruck-Schablone enthélt. Nach dieser Norm wird die Scha-
blone von zwei Fingerabdriicken in eéinem PDF417-Strichcode enthalten sein, der
auf den Auswels fir Seeleute (AS) aufgedruckt wird. Die technischen Dokumente
wurden so ausgearbeitet, dal3 die Billigung einer einschlagigen kinftigen Norm
durch die SO erleichtert wird.

Eine weitere Aufgabe, die mit der oben erwahnten internationalen Aufsicht zusam-
menhing, wurde dem Verwaltungsrat mit der Konferenz-Entschlief3ung Uber die
Aufstellung einer Liste der Mitgliedstaaten, die dem Ubereinkommen iber Perso-
nalausweise fiir Seeleute (Neufassung), 2003, entsprechen zugewiesen 2. In Arti-
kel 5 Absitze 6 bis 8, des Ubereinkommens wird auf die Vorkehrungen Bezug
genommen, die vom Verwaltungsrat fir die Aufstellung einer Liste der Mitglied-
staaten zu treffen sind, die den Mindestanforderungen des Ubereinkommens an ihre
innerstaatlichen Vorgange und Verfahren fir die Ausstellung von Ausweisen fur
Seeleute in vollem Umfang entsprechen. Diese Vorkehrungen wurden vom Ver-
waltungsrat auf seiner 292. Tagung (M&rz 2005) angenommen 3. Damit soll
sichergestellt werden, dal3 eine zuverlassige und aktuelle Liste der Mitglieder vor-
handen ist, die den betreffenden Mindestanforderungen nachweislich entsprechen,
und sie sehen Verfahren zum Schutz von Mitgliedern bel Streitigkeiten tber ihre
Aufnahme in die Liste vor, die auch dem unten angesprochenen Bedarf an techni-
scher Zusammenarbeit Rechnung tragen.

Der Bedarf an technischer Zusammenarbeit schliefdlich, was im Kontext dieses
Ubereinkommens besonders wichtig ist, wurde in der Konferenz-EntschlieRung
Uber die technische Zusammenarbeit im Zusammenhang mit den Personalauswei-

10 \ion der Internationalen Arbeitskonferenz auf ihrer 91. Tagung angenommene Entschliefungen (Genf, Juni
2003), S. 15.

| AA: Verwaltungsratsdok. GB.289/7.

12 | AA: Von der Internationalen Arbeitskonferenz auf ihrer 91. Tagung angenommene EntschlieBungen, a.a.O.,

S. 16.

13 |AA: Verwaltungsratsdok. GB.292/LILS/11.
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sen fir Seeleute hervorgehoben . Wéhrend der 289. Tagung des Verwaltungsrats
(Méarz 2004) unterstrichen viele Lander, dal3 die unverzigliche Durchfiihrung des
Ubereinkommens mit technischer Unterstiitzung Hand in Hand gehen sollte, und
sie forderten die Industrieldnder nachdriicklich auf, diese Unterstitzung bereitzu-
stellen . Tatsachlich war der KompromiRR zugunsten eines minutienbasierten bio-
metrischen Merkmals aufgrund des Engagements der Industriel&nder fir die techni-
sche Zusammenarbeit moglich gemacht worden. Der Verwaltungsrat sprach sich
dafur aus, den Entwicklungsléndern technische Unterstiitzung zu leisten, insbeson-
dere um sie in die Lage zu versetzen, das Ubereinkommen zu ratifizieren und
durchzuftihren und die gewéhlte biometrische Norm umzusetzen. Im April 2005
nahm das Amt eine gréRere Seeschiffahrtstagung *° zum AnlaR, Vorfilhrungen von
Verkaufern von Systemen zu organisieren, die den Anforderungen des Uberein-
kommens in bezug auf die Interoperabilitét entsprechen. Gegen Ende der gleichen
Tagung veranstaltete das Amt auch eine Gebertagung, um auf den Bedarf vieler
Mitgliedstaaten an technischer Zusammenarbeit aufmerksam zu machen.

40. Die Konferenzentschlief3ung nahm nicht nur Bezug auf Kooperationsmal3nahmen,
mit denen Lénder mit fortschrittlichen Technologien und Verfahren Mitglieder unterstiit-
zen wirden, die in diesen Bereichen weniger weit fortgeschritten sind, sondern forderte
die Mitglieder auch nachdrtcklich auf, ihre Technologien, ihre Fachkenntnisse und ihre
Ressourcen gegebenenfalls gemeinsam zu nutzen. Das Amt hat die Arten von Zusam-
menarbeit untersucht, durch die diesbeziiglich Doppelarbeit und Doppelausgaben von
Mitgliedern, die das Ubereinkommen durchfiihren, vermieden werden konnten. In die-
sem Zusammenhang hat das Amt konkrete Mal3nahmen im Bereich der oben erwahnten
weltweiten interoperablen Norm getroffen. Es hat biometrische Produkte, die von poten-
tiellen Verkéufern oder Integratoren von biometrischen Systemen vorgelegt wurden, auf
Ubereinstimmung mit der Norm und auf ihre effektive Leistungsfahigkeit sowie auf die
Interoperabilitét mit anderen Produkten oder Systemen geprift, um sicherzustellen, dal3
der Strichcode fur eine biometrische Schablone eines Fingerabdrucks eines Seemanns,
die in Ubereingtimmung mit der Norm erstellt wird, einwandfrei als dem Fingerabdruck
entsprechend oder (gegebenenfalls) nicht entsprechend erkannt wird, wenn die der Norm
entsprechenden Systeme verwendet werden. Der bisher erfolgte Haupttest wurde im Jahr
2004 " unter tatsichlichen Bedingungen auf einem Kreuzfahrtschiff in Zusammenarbeit
mit dem Internationalen Reederverband (ISF) und der Besatzung des betreffenden
Schiffes sowie mit Unterstiitzung der Internationalen Transportarbeiter-Foderation (ITF)
durchgefiihrt. Ein Anschluftest wurde Anfang 2005 *8 dank Unterstiitzung durch das in
den Vereinigten Staaten angesiedelte National Biometric Security Project und dem von
ISO-Sachverstéandigen beigesteuerten Fachwissen durchgefuhrt. Nach bisherigen Fest-
stellungen erfiillen drei biometrische Produkte die erforderlichen Normen *°. Kiinftige
Tests dieser Art sind in Zusammenarbeit mit einem 1SO-Unterausschuf3 geplant. Um die
Entwicklung und Akzeptanz des neuen biometrischen Systems voranzutreiben, wird das

14 |AA: Von der Internationalen Arbeitskonferenz auf ihrer 91. Tagung angenommene Entschlieungen, aa.O.,
S. 15.

15 |AA: Verwaltungsratsdok. GB.289/PV, S. 1/12 und VI1/7.

18 Dreigliedrige Interimstagung tiber die FolgemalRnahmen im Anschluf an die Vorbereitende Technische See-
schiffahrtskonferenz, Genf, 21.-27. April 2005.

17 http://mww.ilo.org/public/english/dial ogue/sector/papers/mariti me/sid-test-report1. pdf
18 http://www.ilo.org/public/english/dial ogue/secotr/papers/mariti me/si d-test-report2.pdf
19" http://www.ilo.org/public/english/dial ogue/secotr/papers/maritime/si d-test-vendors.pdf
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Amt bei den technischen Aspekten dieses Ubereinkommens weiterhin eng mit der ICAO
und der 1SO zusammenarbeiten.

41. Wie erinnerlich, nahm die Konferenz gleichzeitig mit dem Ubereinkommen eine
EntschlieRung tiber menschenwiirdige Arbeit fiir Seeleute an ?°. Darin wurde der Gene-
raldirektor u.a. ersucht, alle erdenklichen Mal3nahmen zu treffen, um menschenwiirdige
Arbeit fir Seeleute zu férdern, einschliefdlich des Zugangs zum Landurlaub und der
Erleichterung der Durchreise.

42. Seither haben viele Lander die Bedingungen fir die Einreise in ihr Hoheitsgebiet
verscharft. Es sind zahlreiche Félle von Landern gemeldet worden, die von Seeleuten,
manchmal nur von Seeleuten einer bestimmten Staatszugehorigkeit, ein Visum fir den
Landgang und fir die Durchreise, um sich an Bord ihres Schiffes zu begeben, oder fir
die Heimschaffung verlangten. Einige Staaten haben ihre Politik gedndert und die seit
langem bestehende Praxis der Ausstellung von Visa anhand der Besatzungsliste abge-
schafft. Infolgedessen haben sich Seeleute aus bestimmten Landern bei der Aufnahme
einer Beschaftigung aufgrund von Verzogerungen bel der Beschaffung der erforderli-
chen Visa ernsten Schwierigkeiten gegentbergesehen. Auch die Reeder waren mit
Schwierigkeiten konfrontiert, da Schiffe nach der Ankunft in bestimmten Léndern Ver-
zOgerungen ausgesetzt waren. In bestimmten Landern, aus denen sich Seeleute rekrutie-
ren, haben viele Seeleute angeblich ihren Arbeitsplatz verloren, weil die Reeder ihren
Bedarf an Arbeitskréften aus anderen Landern decken. In einigen Inselstaaten gibt es
eine erhebliche Anzahl von Seeleuten, die auf Schiffen unter fremder Flagge arbeiten
und deren Heuern einen grof3en Anteil des Volkseinkommens ausmachen. In solchen
Féallen hétte der Verlust einer erheblichen Anzahl von Arbeitsplétzen nicht nur katastro-
phale Folgen fur die Seeleute, sondern auch fur die Volkswirtschaften dieser Staaten.
Die Reeder ziehen die Beschéftigung von Seeleuten vor, die im Besitz aler erforderli-
chen Dokumente sind, darunter akzeptable Ausweise und geeignete Visa, damit sie an
Land gehen und sich zu Schiffen begeben und diese verlassen konnen. Falls sich die
Beschaffung solcher Dokumente in manchen Landern verzogert, kénnten die Reeder
versucht sein, ihren Bedarf an Arbeitskraften anderswo zu decken.

43. Im Einklang mit der Entschlieffung hat das Amt die Mitgliedstaaten schriftlich
dringend aufgefordert, bel der Durchfihrung von Mal3nahmen zur Gewéhrleistung der
Sicherheit auf See das ,, menschliche Element”, die Notwendigkeit, Seeleuten besonderen
Schutz und besondere Erleichterungen zu gewéhren, und die entscheidende Bedeutung
des Landgangs zu berlicksichtigen. Das Amt hat jede Gelegenheit genutzt, um die Mit-
gliedstaaten an die Notwendigkeit zu erinnern, Seeleuten weiterhin den Landgang und
die Durchreise zu erleichtern. Wann immer Uber besondere Schwierigkeiten im Hinblick
auf einen Mitgliedstaat berichtet wurde, hat das Amt diesen Staat im Geiste der Ent-
schlieffung angeschrieben. In vielen Falen sind mit den innerstaatlichen Behdrden
Gespréche gefuihrt worden, um sie dringend aufzufordern, auf Seeleute geméald den
Bestimmungen des Ubereinkommens Nr. 185 erleichterte Verfahren anzuwenden.

44. Es wird erwartet, dald es in einigen Fallen weiterhin Schwierigkeiten geben wird.
Die Mitgliedstaaten werden dringend aufgefordert, das Ubereinkommen Nr. 185 zu rati-
fizieren, Seeleuten die einschldgigen Ausweise auszustellen und ihnen den notwendigen
Landgang und die notwendigen Durchrei seerleichterungen zu gewahren. Diesist wichtig
fur die Seeleute im Hinblick auf ihre Rechte und ihr Wohlergehen, aber auch fur die
Reeder, um sicherzustellen, dal3 der Welthandel nicht durch unnétige Verspdtungen
beeintrachtigt wird.

2 |AA: Von der Internationalen Arbeitskonferenz angenommene Entschliefungen, aa.O., S. 14.



3. Technische Zusammenar beit und ausgr eifende
Tatigkeiten desInternationalen Arbeitsamtes
iIm Zusammenhang mit der Forderung der _
Seear beitsnor men und menschenwdrdiger Arbeit

45. Technische Zusammenarbeit und ausgreifende Tatigkeiten gehdren zu den
Aktionsmitteln, mit deren Hilfe die IAO die Durchfiihrung und Ratifizierung von Uber-
einkommen und andere Aspekte der Agenda der IAO fir menschenwirdige Arbeit
unterstitzen kann. Fir diese Tétigkeiten gibt es zwei Hauptfinanzierungsquellen: Die
IAO selbst, Uber den ordentlichen Haushalt und das Programm, und externe Geber. Die
Finanzierung seitens Gebern kann verschiedene Formen annehmen, darunter finanzielle
Unterstitzung fur spezifische Tétigkeiten (wie Sachversténdigentagungen, Seminare und
Missionen), Finanzierung fur zusétzliches Personal zur Verstdrkung des vorhandenen
Personals der IAO oder beides.

3.1. Forderung menschenwdurdiger Arbeit und technische
Unterstitzung

46. Die Forderung der Agenda der IAO fur menschenwtrdige Arbeit in der Schiffahrt
ist in den vergangenen funf Jahren durch die Unterstiitzung von Gebern verstarkt worden,
insbesondere der Internationalen Transportarbeiter-Foderation (ITF) und der Regierung
Frankreichs (Verkehrsministerium). Die ITF unterstiitzt seit dem Jahr 2000 das Inter-
nationale Programm fur die Forderung menschenwirdiger Arbeit in der Seeschiffahrt.
Die Regierung Frankreichs hat ein Projekt mit der Bezeichnung ,, Travail décent dans le
secteur maritime" unterstiitzt, das dieses Programm ergéanzt. Die Regierung der Republik
Korea hat das Seeschiffahrtsprogramm der |AO weiterhin durch die Abstellung von Per-
sonal fur einen Zeitraum von drei Jahren unterstitzt.

47. Nachstehend folgen Beispiele fur Tétigkeiten der technischen Zusammenarbeit
unter Verwendung sowohl interner als auch externer Mittel, die die IAO in den letzten
Jahren unternommen hat.

Regionale und nationale Seminare und Workshops

48. Zur Forderung der bestehenden Arbeitsnormen sowie zur Verstéarkung der regio-
nalen Erdrterung der Entwicklung des vorgeschlagenen Seearbeitstibereinkommens hat
die IAO regionale Seeschiffahrtstagungen in der asiatisch-pazifischen Region und in
Amerika veranstaltet. Fur 2006 ist ein regionales Seeschiffahrtssymposium fur die afri-
kanische Region geplant.

49. Nationale Seminare und Workshops zur Forderung und Durchfiihrung der See-
arbeitsnormen der IAO sind in Agypten, Bulgarien, der Republik Korea, Malta und der
Russischen Foderation abgehalten worden.
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Ausbildungsprogramme und -materialien

50. Die IAO hat sich an Aushildungsprogrammen oder sonstigen Veranstaltungen fur
Schiffsinspektoren in der Region der Pariser Vereinbarung, der Region der Tokioter Ver-
einbarung, der Russischen Foderation, in Singapur und der Ukraine beteiligt.

51. Spanien hat ebenfalls eine Reihe von Ausbildungslehrgangen entweder fir Regie-
rungsbeamte, Arbeitgeber, Arbeitnehmer oder Bedienstete aller drei Gruppen im Inter-
nationalen Ausbildungszentrum der IAO in Turin finanziell unterstiitzt.

Internationale Tagungen

52. Die Regierung Frankreichs stellte auch die erforderliche finanzielle Unterstiitzung
bereit, um der Hochrangigen dreigliedrigen Arbeitsgruppe fir Seearbeitsnormen die Ver-
anstaltung einer zusétzlichen vierten Tagung uber die Entwicklung des vorgeschlagenen
Ubereinkommens im Januar 2004 in Nantes zu ermdglichen. Die Regierung stellte auch
Mittel fUr einen beigeordneten Sachverstandigen fur zwel Jahre zur Verfligung.

53. Die Regierung Danemarks stellte Unterstiitzung fir ein Projekt bereit, das die IAO
in die Lage versetzte, die in Abschnitt 4.7 dieses Berichts erwahnte Sachversténdigenta-
gung Uber die Arbeits- und Lebensbedingungen von Seeleuten auf Schiffen in inter-
nationalen Registern im Ma 2002 in Genf vorzubereiten und zu veranstalten.

Durchfiihrung des Ubereinkommens tiber Ausweise fiir Seeleute

54. Die Entwicklung und Forderung des Ubereinkommens (Nr. 185) tiber Ausweise fir
Seeleute (Neufassung), 2003, sind durch finanzielle Unterstitzung der Regierungen der
Vereinigten Staaten und des Vereinigten Konigreichs verstarkt worden.

Sonstige Tétigkeiten

55. Paralel dazu sind die folgenden unterstiitzenden Bildungs-, Ausbildungs- und For-
derungsprodukte entwickelt worden. Dazu gehoren Websites und CD ROM-basiertes
Ausbildungs- und Forderungsmaterial. Das Ausbildungsmaterial ist in viele Sprachen
Ubersetzt worden, oft mit von externen Gebern bereitgestellten Mitteln. Ein sehr erfolg-
reicher Video/CD ROM-basierter Film mit dem Titel ,, The Vital Link", der von der IAO
hergestellt worden ist, ist umfassend verteilt worden und hat erheblich dazu beigetragen,
die Arbeit der IAO im Bereich der Seeschiffahrt bei den internationalen Medien
bekanntzumachen.

3.2. Regionale Tatigkeiten der IAO
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56. DielAO hat sich bemiht, die Ratifizierung und Durchfuhrung ihrer Seearbeitsnor-
men und die Verwirklichung ihrer Ziele in bezug auf menschenwdirdige Arbeit im See-
schiffahrtssektor auf regionaler wie nationaler Ebene zu fordern. Wie oben erwahnt,
zielen viele ihrer Tatigkeiten, z.B. regionale Seminare und Workshops, gleichzeitig auf
mehrere Lander. Die Zusammenarbeit zwischen der IAO und den verschiedenen Hafen-
staatkontroll-Organisationen (beispielsweise der Pariser, der Tokioter und der Karibi-
schen Vereinbarung) ist eine andere Form der regionalen Zusammenarbeit.

57. Diese und andere regionale Tétigkeiten werden in Zusammenarbeit mit den Aul3en-
amtern der IAO durchgefuhrt. In den letzten Jahren sind Anstrengungen unternommen
worden, um die Aul3endienstmitarbeiter der IAO, z.B. ihre Speziaisten fur internationae
Arbeitsnormen, zur Forderung der Seeschiffahrtsiibereinkommen und -empfehlungen
einzusetzen. Von besonderer Bedeutung ist die seit 2003 erfolgte Unterstiitzung bel der
Forderung der Ratifizierung und Durchfiihrung des Ubereinkommens (Nr. 185) (iber



Technische Zusammenarbeit und ausgreifende Tatigkeiten des Internationalen Arbeitsamtes

Ausweise fur Seeleute (Neufassung), 2003, durch die AufRendmter. Diese Zusammenar-
beit innerhalb der IAO mufl3 mit der Forderung des vorgeschlagenen konsolidierten See-
arbeitsiibereinkommens fortgesetzt werden.

58. Das Amt sucht auch nach neuen Wegen der Zusammenarbeit mit regionalen
Organisationen bel der Verwirklichung der Agenda fir menschenwtrdige Arbeit der
Organisation im Seeschiffahrtssektor. Eine verstéarkte Zusammenarbeit mit regionalen
Organisationen, wie der Européschen Union, wird ein wichtiges Mittel zur Erreichung
der Ziele der Organisation sein. Es bedarf einer stdrkeren Prasenz in regionalen Organi-
sationen und bei regionaen Seeschiffahrtsveranstaltungen und -tagungen.

3.3. Zusammenarbeit mit anderen Organisationen

3.3.1. Zusammenarbeit mit der Abteilung Meeresangelegenheiten
und Seerecht der Vereinten Nationen (DOALOS)

59. Das Amt arbeitet aktiv mit der Abteilung Meeresangelegenheiten und Seerecht der
Vereinten Nationen (DOALOS) zusammen und berét sich mit ihr. Insbesondere stellt es
DOALOS Informationen tber die Seeschiffahrtstatigkeiten der IAO zur Verfiigung, die
bei der Ausarbeitung des Jahresberichts Uber Ozeane und Seerecht des General sekretérs
an die Generalversasmmlung verwendet werden. Aul3erdem hat das Amt mit anderen
internationalen Organisationen im Rahmen einer Beratungsgruppe tber Normeinhaltung
durch Faggenstaaten zusammengearbeitet, eine interinstitutionelle Arbeitsgruppe, die
als Reaktion des General sekretérs auf die Versdumnisse mancher Schiffe und Fahrzeuge
eingesetzt worden ist, den internationalen Anforderungen hinsichtlich Schiffssicherheit,
Arbeitsbedingungen, Erhaltung der Fischbesténde und Schutz der Meeresumwelt zu
entsprechen. Der Bericht der Beratungsgruppe wurde im Jahr 2004 von der General-
versammlung behandelt *. Am 7. und 8. Juli 2005 beteiligte sich das Amt an einer Ad-
hoc-Beratungstagung hoher Vertreter internationaler Organisationen, die von der IMO
veranstaltet wurde. Diese Tagung wurde aufgrund der Resolutionen der Generalver-
sammlung ? einberufen, in denen die IMO und andere zusténdige Organisationen gebe-
ten wurden, ,,zu untersuchen, zu prifen und zu kléren, welche Rolle der ‘echten Verbin-
dung' im Hinblick auf die Pflicht des Flaggenstaats zukommt, eine wirksame Kontrolle
Uber die Schiffe auszutiben, die seine Flagge fuhren, einschlief3lich Fischereifahrzeuge®.

3.3.2. Zusammenarbeit mit internationalen Organisationen

International e Seeschiffahrtsorganisation (IMO)

60. Die Seeschiffahrtstétigkeiten der IAO und der IMO erganzen sich. Einige dieser
Tatigkeiten sind parallel, aber getrennt entwickelt worden. Ein Beispiel ist die Setzung
von Normen fir die Ausbildung, die Befahigungen und die Erteilung von Befahigungs-
zeugnissen fir Seeleute. Die IAO hat Ubereinkommen wie das Ubereinkommen (Nr. 53)
Uber die Befahigungsausweise der Schiffsoffiziere, 1936, das Ubereinkommen (Nr. 69)
Uber den Befahigungsausweis fiir Schiffskoche, 1946, und das Ubereinkommen (Nr. 74)
Uber die Beféhigungsausweise der Vollmatrosen, 1946, angenommen. Im Jahr 1978
nahm die IMO das Internationale Ubereinkommen tiber Normen fir die Ausbildung, die

1 Siehe Vereinte Nationen: Oceans and the law of the sea, Bericht des General sekretars, Generalversamml ungs-
dok. A/59/63, Neunundfiinfzigste Tagung, 2004.

2 Vereinte Nationen: Resolutionen, Dok. Nr. A/Res/58/240, Abs. 28; A./Res/58/14, Abs. 22; A/Res/59/24,
Abs. 41.
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Erteilung von Befahigungszeugnissen und den Wachdienst von Seeleuten (STCW), 1978,
an, das 1995 abgeadndert wurde. Der gemeinsame IMO/IAA-Ausschuf3 fir Ausbildung ist
von Zeit zu Zeit zusammengetreten, um Ausbildungsfragen, die fir beide Organisationen
von Belang sind, zu erdrtern.

61. Die Annahme des vorgeschlagenen Ubereinkommens wird eine Gelegenheit schaf-
fen fir die Entwicklung neuer Kompetenzen fir Vollmatrosen, fiir die zuvor das Uber-
einkommen (Nr. 74) Uber die Beféhigungsausweise der Vollmatrosen, 1946, im Rahmen
der Vorschriften der IMO galten.

62. Andere Tétigkeiten fallen in Kategorien, die von stéandigen Ausschiissen oder
Unterausschissen auf IMO-Ebene oder vom IAA-Verwaltungsrat nicht umfassend
behandelt werden und Gegenstand gemeinsamer Arbeiten beider Organisationen sind,
gewohnlich in Form von Gemeinsamen IMO/IAA-Ad-Hoc-Sachverstandigenarbeits-
gruppen wie der Gemeinsamen IMO/IAA-Ad-Hoc-Sachverstandigen-Arbeitsgruppe fur
Fragen der Haftung und Entschadigung im Zusammenhang mit Anspriichen bel Tod,
Personenschaden und Zurlcklassung von Seeleuten und der Gemeinsamen IMO/IAA-
Ad-Hoc-Sachversténdigen-Arbeitsgruppe fur die faire Behandlung von Seeleuten im Fall
eines Seeunfalls.

63. Beide Organisationen halten sich gegenseitig Uber aktuelle Téatigkeiten auf dem
laufenden, insbesondere durch Tellnahme, soweit es méglich ist, an ihren jeweiligen
wichtigen Tagungen. So hat sich die IAO bemitiht, so regelméaf3ig wie mdglich an den
Sitzungen des Schiffssicherheitsausschusses und des Rechtsausschusses der IMO sowie
bestimmter Unterausschiisse wie des Unterausschusses fur Normen fur die Ausbildung
und den Wachdienst (STW) teilzunehmen. Die IMO war auf bestimmten |AO-Tagungen
anwesend, wie denjenigen, bel denen es um die Ausarbeitung der neuesten Seearbeits-
urkunden ging, namlich des Ubereinkommens (Nr. 185) liber Ausweise fir Seeleute
(Neufassung), 2003, und des vorgeschlagenen konsolidierten Seearbeitsiibereinkommens.

64. Im Interesse des gesamten Wirtschaftszweigs ist es wichtig, dal3 beide Organisatio-
nen in einer Reihe von Bereichen, in denen Seearbeits-, Sicherheits- und Umweltfragen
ineinandergreifen, weiterhin eng zusammenarbeiten.

Weltgesundheitsorganisation

18

65. Die IAO arbeitet eng mit der Weltgesundheitsorganisation (WHO) in Fragen
zusammen, die die Gesundheit der Seeleute betreffen, haufig Uber den Gemeinsamen
IAA/WHO-Ausschul3 fir die Gesundheit der Seeleute. Seit der letzten Tagung des Aus-
schusses im Jahr 1993 * haben die beiden Organisationen im Jahr 1997 die IAA/WHO-
Konsultation zur Entwicklung einer Reihe von Richtlinien fir die Durchfiihrung von
Tauglichkeitsuntersuchungen fir Seeleute vor Aufnahme der Beschéftigung auf See
veranstaltet *.

66. Inden letzten drei Jahren hat sich die Zusammenarbeit mit der WHO in Fragen der
Seeschiffahrt intensiviert: Eine Revision des Internationalen arztlichen Leitfadens fur
Schiffe ist in Arbeit, und die WHO wird die 3. Auflage voraussichtlich Ende 2006 ver-
oOffentlichen. Das Amt hat sehr eng mit der WHO zusammengearbeitet und die Beteili-
gung der Sozialpartner an diesen Arbeiten erleichtert. Die Ausarbeitung des revidierten
arztlichen Leitfadens, die von den Sachverstandigen der Internationalen Gesellschaft fur

3 |AA: Verwaltungsratsdok. GB.258/STM/3/4.
4 |AA: Verwaltungsratsdok. GB.271/STM/5, 271. Tagung, Genf, M&rz 1998.
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maritime Medizin (IMHA) besorgt wird, ist grofdtenteils von der Wohltétigkeitsstiftung
flr Seeleute der Internationalen Transportarbeiter-Foderation (ITF) finanziert worden.

67. Die WHO ist zur Zeit auch dabei, den Guide to Ship Sanitation neuzufassen °. Der
neugefaldte Leitfaden wird das weltweit mal3gebliche Dokument Uber Gesundheitsanfor-
derungen fir den Bau und Betrieb von Schiffen sein. Hauptziel des neugefaldten Leit-
fadens wird es sein, darauf hinzuweisen, wie wichtig es ist, geeignete Kontrollmal3nah-
men anzuwenden, um einwandfreie gesundheitliche Verhdtnisse und eine gesunde
Umwelt an Bord von Schiffen sicherzustellen.

68. In der unmittelbaren Zukunft wird die IAO zusammen mit der WHO weiter an der
Neufassung des Internationalen &rztlichen Leitfadens fur Schiffe der IAO/IMO/WHO
arbeiten. Es kann auch erforderlich sein, die oben erwahnten Richtlinien fur die Durch-
fuhrung von Tauglichkeitsuntersuchungen fir Seeleute vor Aufnahme der Beschéaftigung
auf See und in regelmél3igen Zeitabstanden unter Berticksichtigung der bel ihrer Anwen-
dung gewonnenen Erfahrungen neuzufassen.

3.3.3. Zusammenarbeit mit zwischenstaatlichen Organisationen und
regionalen Wirtschaftsorganisationen

Regionale Vereinbarungen Uber die Hafenstaatkontrolle

69. Die Uberprifung auslandischer Schiffe durch einen Staat, dessen Hafen sie anlau-
fen, auf Erfullung der internationalen Anforderungen hinsichtlich der maritimen Sicher-
heit, der Verhitung von Meeresverschmutzung und der Lebens- und Arbeitsbedingungen
an Bord wird gewohnlich als , Hafenstaatkontrolle® bezeichnet. Das Ubereinkommen
(Nr. 147) Uber die Handelsschiffahrt (Mindestnormen), 1976, sieht in Artikel 4 u.a. fol-
gendes vor:

Erhalt ein Mitglied, das dieses Ubereinkommen ratifiziert hat und dessen Hafen von
einem Schiff auf seinem planmélligen Kurs oder aus betriebstechnischen Griinden ange-
laufen wird, eine Beschwerde oder Beweismaterial, dal3 dieses Schiff nach Inkrafttreten des
Ubereinkommens nicht dessen Normen entspricht, so kann es der Regierung des Landes, in
dem das Schiff eingetragen ist, einen Bericht mit einer Abschrift an den Generaldirektor des
Internationalen Arbeitsamtes Ubermitteln und die notwendigen Mal3nahmen zur Beseitigung
aller Bedingungen an Bord treffen, die eindeutig eine Gefahr fir die Sicherheit oder Gesund-
heit darstellen.

Diese Bestimmung war ein wesentlicher Schritt bei der Verbesserung der Nachprifung
der Anwendung der internationalen Normen betreffend die Bedingungen der Seeleute.

70. Gemal3 den vom Verwaltungsrat des |AA auf seiner 241. Tagung (November 1988)
gefaldten Beschltissen fand im Oktober 1989 in Genf eine Sachverstandigentagung Uber
Verfahren fir die Uberpriifung der Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen statt zu
dem Zweck, Richtlinien auf der Grundlage der Bestimmungen des Ubereinkommens
Nr. 147 auszuarbeiten. Nach Konsultationen mit den Regierungen, der Arbeitgeber-
gruppe und der Arbeitnehmergruppe des Verwaltungsrats wurden Sachverstandige ein-
gesetzt. Mehrere zwischenstaatliche Organisationen, nichtstaatliche Organisationen (wie
der Internationale Reederverband (ISF) und die ITF) und andere Organisationen nahmen
ebenfalls daran teil. Die Sachverstandigen Uberpriften und Uberarbeiteten ein Arbeits-
dokument mit einem Entwurf von Richtlinien fur Verfahren zur Uberpriffung der
Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen, das vom Amt ausgearbeitet worden war.
Dieses Dokument wurde dem Verwaltungsrat auf seiner 245. Tagung (Februar-Méarz

5 Weltgesundheitsorganisation: Guide to ship sanitation, 2. Aufl. (Genf, 1987).

19



Bericht des Generaldirektors Uber Entwicklungen im Seeschiffahrtssektor

20

1990) vorgelegt und vom IAA im Jahr 1990 mit dem Titel Inspection of labour condi-
tions on board ship: Guidelines for procedure verdffentlicht.

71. Diese Richtlinien haben wesentlich zur Verbesserung der Lebens- und Arbeitsbe-
dingungen der Seeleute beigetragen. Sie werden von Hafenstaatkontrollbediensteten als
Anleitung verwendet, wenn sie Uberpriffungen gema? dem Ubereinkommen Nr. 147
durchfihren.

72. Kurz nach der Annahme des Ubereinkommens Nr. 147 wurde von acht européi-
schen Landern das Haager Memorandum von 1978, das ausdriicklich auf das Uberein-
kommen Bezug nimmt, unterzeichnet mit dem ein koordiniertes Vorgehen bei der
Hafenstaatkontrolle sichergestellt werden sollte. Im Jahr 1982, bevor das Memorandum
in vollem Umfang umgesetzt werden konnte, fuhrten jedoch die Strandung der Amoco
Cadiz und der dadurch verursachte Olteppich zu einem verstarkten Interesse an solchen
Uberpriifungen. Daher wurde 1982 die Pariser Vereinbarung iber die Hafenstaatkon-
trolle angenommen, ein umfassenderes Dokument, das von 14 Landern unterzeichnet
wurde. Die Pariser Vereinbarung ist bis zum 1. Juli 2005 von 22 Seeschiffahrtsbehdrden
unterzeichnet worden und hat anderen regionalen Hafenstaatkontrollvereinbarungen als
Muster gedient. Die Lander, die der Pariser Vereinbarung beigetreten sind, sind Uber-
eingekommen, Schiffe auf Einhaltung des Ubereinkommens Nr. 147 zu tberpriifen.

73. Es bestehen nunmehr die folgenden Regionalvereinbarungen tber die Hafenstaat-
kontrolle: Die Pariser Vereinbarung; die Acuerdo de Vina del Mar (Vina de Mar- oder
Lateinamerika-Vereinbarung), die am 5. November 1992 in Vina del Mar (Chile) unter-
zeichnet wurde; die Vereinbarung Uber die Hafenstaatkontrolle im asiatisch-pazifischen
Raum (Tokioter Vereinbarung), die am 2. Dezember 1993 in Tokio unterzeichnet wurde;
die Vereinbarung tber die Hafenstaatkontrolle in der Karibik (Karibische Vereinbarung),
die am 9. Februar 1996 in Christchurch unterzeichnet wurde; die Vereinbarung tber die
Hafenstaatkontrolle im Mittelmeerraum (Mittelmeer-Vereinbarung), die am 11. Juli
1997 in Valleta unterzeichnet wurde; die Vereinbarung Uber die Hafenstaatkontrolle fur
den indischen Ozean (Vereinbarung fur den indischen Ozean), die am 5. Juni 1998 in
Pretoria unterzeichnet wurde; die Vereinbarung fir West- und Zentralafrika (Abuja-
Vereinbarung), die am 22. Oktober 1999 in Abuja unterzeichnet wurde; die Verein-
barung Uber die Hafenstaatkontrolle fur die Schwarzmeerregion (Schwarzmeer-Verein-
barung), die am 7. April 2000 in Istanbul unterzeichnet wurde; und die Vereinbarung
Uber die Hafenstaatkontrolle fir die Arabische Golf-Region (Riyadh-Ubereinkommen),
die am 30. Juni 2004 in Riyadh unterzeichnet wurde. In den Vereinigten Staaten wird die
Hafenstaatkontrolle von der Kistenwache der Vereinigten Staaten durchgeftihrt, die
aktiv als Beobachter in mehreren regionalen Vereinbarungen mitarbeitet, obwohl sie sie
nicht unterzeichnet hat °.

74. Fur regionale Vorkehrungen sind Hafenstaatkontrollausschiisse (PSCC), die sich
aus Vertretern der teilnehmenden Seeschiffahrtsbehdrden zusammensetzen, mal3geblich.
In der Pariser Vereinbarung ist auch die Europdische Kommission vertreten. Vertreter
der IMO und der 1AO (soweit das Ubereinkommen Nr. 147 ein relevantes Instrument ist)
nehmen als Beobachter oder Vertreter an den Tagungen des Hafenstaatkontrollausschus-
ses teil, desgleichen Vertreter der kooperierenden Seeschiffahrtsbehdrden und anderer
regionaler Vereinbarungen tber die Hafenstaatkontrolle.

8 Internationale Seeschiffahrtsorganisation: Progress Report on Regional Port State Control Agreements,
FSI 13/6, 13. Febr. 2005, Unterausschul® fir Normdurchfiihrung durch Flaggenstaaten, 13. Tagung, London, 7.-
11. Mé&rz 2005.
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75. Alle diese regionalen Vereinbarungen haben das IAO-Ubereinkommen Nr. 147 in
ihre ,Liste einschlégiger Instrumente* aufgenommen, mit Ausnahme des Acuerdo de
Vinadel Mar. Die Pariser Vereinbarung ist jedoch die einzige Vereinbarung, deren ange-
schlossene Seeschiffahrtsbehdrden ausnahmslos Landern angehdren, die auch das Uber-
einkommen Nr. 147 ratifiziert haben. In anderen Regionen sind Hafenstaatkontroll-
Uberpriifungen der Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen durch die Nichtratifi-
zierung des Ubereinkommens Nr. 147 behindert worden.

76. Im Rahmen der Pariser Vereinbarung gibt es eine seit langem bestehende Praxis,
die nach der Annahme einer Entschlie3ung Uber die Forderung des Grundsatzes der
Hafenstaatkontrolle durch die 26. Tagung des Paritétischen Seeschiffahrtsausschusses
begrindet wurde, in der der Verwaltungsrat aufgefordert wurde, den Generaldirektor zu
bitten, , die erforderlichen Schritte zu unternehmen, um dafir zu sorgen, daf3 die
Seeleute- und Reederverbande auf Tagungen der Mitgliedstaaten der Vereinbarung tber
die Hafenstaatkontrolle unmittelbar as Berater des |AA-Teilnehmers vertreten sind” ’.
Zu der Zeit war die Pariser Vereinbarung die einzige regionale Hafenstaatkontrollverein-
barung. Die Entschlief3ung hatte zur Folge, dal3 der IAA-Beobachter auf den Tagungen
des Hafenstaatkontrollausschusses der Pariser Vereinbarung im algemeinen von |SF-
und ITF-Beratern begleitet wurde, wodurch das Konzept des sozialen Dialogs in den
sehr wichtigen Bereich der regionalen Hafenstaatkontrolle eingefihrt wurde. Das Amt
hat auch an Veranstaltungen anderer Hafenstaatkontrollorganisationen und an Tagungen
und Ausbildungslehrgangen uiber die Uberpriifung der Arbeitsbedingungen an Bord von
Schiffen teilgenommen. In einigen Regionen ist eine solche Tellnahme wegen
personeller und finanzieller Engpésse jedoch begrenzt gewesen.

77. ,Konzentrierte Uberpriifungskampagnen® (CICs) sind ein Mittel, mit dessen Hilfe
die regionalen Hafenstaatkontrollvereinbarungen bestimmten Inspektionsbereichen
besondere Aufmerksamkeit schenken kdnnen. So werden im Rahmen der Pariser Ver-
einbarung solche Kampagnen, die rund drel Monate dauern, regelmaliig durchgefuhrt. In
den Jahren 1997 und 2004 fuhrte die Pariser Vereinbarung zwei Kampagnen Uber die
Lebens- und Arbeitsbedingungen der Seeleute durch. Das Amt war bel der Erstellung
von Anleitungen fiir solche Uberpriifungen behilflich, darunter Anleitungen zur Uber-
prifung von Schiffen auf Einhaltung des Protokolls von 1996 zum Ubereinkommen
(Nr. 147) uber die Handelsschiffahrt (Mindestnormen), 1976, — insbesondere in bezug
auf die Frage der Arbeits- und Ruhezeiten der Seeleute, eingedenk der Tatsache, dald die
Verfahrensrichtlinien der IAO noch nicht aktualisiert worden sind, um der Annahme des
Protokolls oder des Ubereinkommens (Nr. 180) uiber die Arbeitszeit der Seeleute und die
Besatzungsstarke der Schiffe, 1996, oder des Ubereinkommens (Nr. 178) (iber die
Arbeitsaufsicht (Seeleute), 1996, Rechnung zu tragen. Abgesehen von ihrem unmittel-
baren Nutzen, der darin besteht, dal3 die Aufmerksamkeit auf die Frage der Verhaltnisse
der Seeleute an Bord gelenkt wird, kénnen diese Kampagnen, die innerhalb der
Organisation der Pariser Vereinbarung analysiert worden sind, wertvolle,, Lektionen® fur
kuinftige Uberpriifungen und damit zusammenhéngende Anleitungen liefern.

78. Die Pariser Vereinbarung hat auch mit der Organisation zusammengearbeitet und
wahrend der Entwicklung des vorgeschlagenen konsolidierten Seearbeitsiibereinkom-
mens Rat erteilt. Es wird erwartet, dal3 sich diese Zusammenarbeit auf die weiter unten
in diesem Bericht erorterten Folgetétigkeiten, die Ausarbeitung revidierter Leitlinien fur
die Uberpriifung von Schiffen und die Ausbildung von Inspektoren ausweiten wird.

" 1AA: Verwaltungsratsdok. GB.252/3/2.
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79. Auch die Tokioter Vereinbarung hat seit 1994 ein leistungsféhiges Hafenstaatkon-
troll-Regime im asiatisch-pazifischen Raum durch die Zusammenarbeit zwischen ihren
18 Mitgliedern bei der Harmonisierung ihrer Téatigkeiten zur Uberpriifung von unternor-
migen Fahrzeugen eingerichtet. Die IAO ist vom Vorbereitungsstadium an als Beobach-
ter an der Tokioter Vereinbarung beteiligt gewesen, und sie hat die Staaten ermutigt, das
Ubereinkommen zu ratifizieren und durchzufilhren. Trotzdem haben bis zum 1. Juli
2005 nur vier Lander ® die an der Vereinbarung beteiligt sind, das Ubereinkommen
Nr. 147 ratifiziert. Die Tokioter Vereinbarung erstreckt sich auf ein grofes Gebiet mit
zunehmender wirtschaftlicher Bedeutung und einem hohen Seeverkehrsaufkommen.

80. Viele der Seeschiffahrtsbehtrden, die Partei der Tokioter Vereinbarung sind, stam-
men aus Entwicklungswirtschaften. Das Amt sollte enger mit der Tokioter Vereinbarung
zusammenarbeiten, um die Ratifikationsbilanz der Seearbeitsnormen in der asiatisch-
pazifischen Region zu verbessern.

81. Mehrere der regionalen Vereinbarungen haben auch regionale Ausbildungspro-
gramme fur Schiffsinspektoren veranstaltet. Das Amt hat diese Anstrengungen unter-
stutzt, indem es Ausbildungsmaterialien und Lehrkréfte bereitgestellt hat, soweit die
Mittel dies zulief3en.

82. Der sich wandelnde Charakter der internationalen Schiffahrt mit einer starkeren
Fokussierung auf Sicherheit, Verhiitung von Verschmutzung, Arbeits- und Lebensbedin-
gungen und Menschenrechtsfragen hat dazu gefihrt, dal? der Notwendigkeit eines stérke-
ren und besser koordinierten Systems der Hafenstaatkontrolle mehr Aufmerksamkeit
geschenkt wird.

Européische Union
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83. Das Amt hat in den letzten Jahren enger mit der Européischen Union zusammen-
gearbeitet. Die Europédische Kommission, die gemas? ihren Verwaltungsvorkehrungen
Zustandigkeiten in einigen Bereichen hat, die in Seearbeitsiibereinkommen behandelt
werden, hat an etlichen Seeschiffahrtstagungen der IAO als Beobachter teilgenommen.
Neben der Annahme und Forderung von bestehenden Seearbeitsiibereinkommen in der
Form von Richtlinien des Européischen Rats und Européischen Parlaments ® hat sich die
Européi sche Union Uber die verschiedenen Prasidenten ihres Ministerrats und zusammen
mit einzelnen Mitgliedstaaten der Européischen Union aktiv an der Ausarbeitung des
vorgeschlagenen konsolidierten Seearbeitsiibereinkommens beteiligt. Obgleich die Euro-
péische Union kein Mitglied der IAO it, hat sie durch die turnusmal3ige Prasidentschaft
die Entwicklung abgestimmter Auffassungen der IAO-Mitglieder, die auch der Européi-
schen Union angehoren, erleichtert, um spezifische Probleme anzugehen, auf die Mit-
glieder infolge der Verteilung der Gesetzgebungszustandigkeiten im Rahmen ihrer regio-
nalen Vorkehrungen stof3en wirden. Das Amt hat der Européischen Kommission Infor-
mationen zur Verfigung gestellt, um Zusammenarbeit und Koordinierung sicherzustel-
len °. Im August 2005 erklarte sich die Kommission bereit, dringend benétigte

8 China, einschlieflich der Sonderverwaltungsregion Hongkong, Japan, Kanada und die Russische Féderation.

° Beispielsweise die Richtlinie 1999/63/EC des Rates vom 21. Juni 1999 zu der vom Verband der Reeder in der
Européi schen Gemeinschaft (ECSA) und dem Verband der Verkehrsgewerkschaften in der Européischen Union
(FST) getroffenen Vereinbarung Uber die Regelung der Arbeitszeit von Seeleuten.

10 Gemeinsame Schiuffolgerungen der 3. Tagung auf hoher Ebene zwischen den Dienststellen der Européischen
Kommission und dem Internationalen Arbeitsamt, Genf, 13. Okt. 2004, siehe Punkt F (zuganglich online unter
http://sed-trade-forum.itcilo.org/eng/Papers/eu/4_Joint_ CCL_EC ILO_07.12.04 final.doc).
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finanzielle Unterstiitzung bereitzustellen, um der IAO bei der Veranstaltung dieser See-
schiffahrtstagung der Internationalen Arbeitskonferenz im Jahr 2006 behilflich zu sein.

3.3.4. Zusammenarbeit mit internationalen nichtstaatlichen
Organisationen

84. Das Amt arbeitet mit einer erheblichen Zahl von internationalen nichtstaatlichen
Organisationen im Seeschiffahrtssektor zusammen. Einige von ihnen, wie die Internatio-
nale Transportarbeiter-Foderation (ITF), der Internationale Reederverband (ISF), die
Internationale Vereinigung der Klassifizierungsgesellschaften (IACS), die Internationae
christliche Seemannsvereinigung (ICMA), der Internationale Bund der Verbande der
Schiffskapiténe (IFSMA) und die International Group of P& | Clubs, werden vom Ver-
waltungsrat regelméaliig eingeladen, auf Seeschiffahrtstagungen als Beobachter vertreten
zu sein. Von diesen Verbanden sind die ITF und der ISF aufgrund ihrer starken Vertre-
tung im Paritétischen Seeschiffahrtsausschul® fur das Seeschiffahrtsprogramm von
besonderer Bedeutung.

3.3.4.1. Internationaler sozialer Dialog und Zusammenarbeit mit
internationalen Reeder- und Seeleuteverbanden

85. Das Amt fordert den internationalen sozialen Dialog und arbeitet aktiv mit inter-
nationalen Arbeitgeber- und Arbeitnehmerverbanden im Seeschiffahrtssektor zusammen.
Auf ein Beispiel fur Initiativen des Amtes, wie die Sicherstellung der Teilnahme dieser
Organisationen an den Tagungen der Pariser Vereinbarung, wurde bereits hingewiesen.
Die neunziger Jahre sahen die Entwicklung globaler Kollektivverhandlungen im
Schiffahrtssektor. In den ersten Jahren dieses Jahrzehnts griindeten die Reeder das Inter-
national Maritime Employers Committee (IMEC) (Internationaler Ausschufd der mariti-
men Arbeitgeber) zwecks Aushandlung einer globalen Heuervereinbarung mit der ITF
fir Seeleute, die an Bord von ,, Schiffen unter Gefélligkeitsflaggen” arbeiten. Die erste
Vereinbarung dieser Art wurde im Jahr 2001 ausgehandelt. Darauf folgte die Bildung
der Paritétischen Verhandlungsgruppe, die ihrerseits Uber das Internationale Verhand-
lungsforum mit dem Fair Practices-Ausschuld der ITF verhandelt. Diese Verhandlungen
berticksichtigen Normen und Leitlinien, die in Ubereinkommen und Empfehlungen der
IAO enthalten sind.

Internationaler Reederverband (ISF) **

86. Der 1909 gegrundete ISF ist der internationale Arbeitgeberverband der Reeder, der
sich mit Arbeits- und Ausbildungsfragen befaldt. Seine Mitgliederschaft umfalit nationale
Reederverbande, die ale Sektoren und Fahrtgebiete aus 34 fihrenden Seeschiffahrtsléan-
dern vertreten, und schliefdt auch assoziierte Mitglieder aus dem gesamten Bereich der
Seeschiffahrt ein. Der ISF bietet den Mitgliedern Rat und Orientierungshilfe entweder
unmittelbar oder Gber seine umfassenden globalen Kontakte, indem er sie in allen ein-
schlégigen Foren vertritt, in denen Fragen geregelt werden. Der ISF vertritt globale
Interessen unparteiisch, indem er unterschiedliche Auffassungen anerkennt und bertick-
sichtigt und gleichzeitig in mal3voller, professioneller und konsegquenter Art und Weise
Einfluf3 ohne Ricksicht auf nationale oder regionale Interessen austibt.

87. Das Hauptentscheidungsorgan des ISF ist sein Rat, der zweimal jahrlich zusam-
mentritt und sich aus je einem Vertreter seiner angeschlossenen Mitglieder zusammen-
setzt. Der ISF hat zwel Hauptausschiisse, deren Aufgabe darin besteht, die durchgefihr-

11 Die Informationen (ber den Internationalen Reederverband sind zum Tell der Website
http://www.marisec.org/, die am 8. Juli 2005 besucht wurde, entnommen worden.
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ten Arbeiten zu prioritisieren, einen fur Arbeitsangelegenheiten und einen fir Besat-
zungs- und Ausbildungsfragen. Zur Behandlung spezifischer Themen kdnnen weitere
Untergruppen eingerichtet werden.

88. Der ISF besitzt beratenden Status bei der IAO, wo er auf Tagungen Uber schif-
fahrtsbezogene Fragen die Haltung der Reeder koordiniert. Er arbeitet mit der Internatio-
nalen Arbeitgeber-Organisation (IOE) zusammen, um sicherzustellen, dal3 die politi-
schen Entscheidungen im Einklang mit der breiteren Arbeitgebergruppe getroffen wer-
den. Innerhalb der IAO koordiniert der ISF die gesamte Reedergruppe, einschlief3ich der
Vertreter nationaler Reederverbande, die dem I SF nicht angehoren.

89. Der ISF war der Hauptorganisator der Reedergruppe im Paritétischen See-
schiffahrtsausschul® und auf allen Tagungen zur Entwicklung des vorgeschlagenen Uber-
einkommens. In der IMO bt er zusammen mit seiner Schwesterorganisation, der Inter-
nationalen Schiffahrtskammer, eine dhnliche Funktion aus.

90. In den letzten Jahren war der ISF aktiv bel der Forderung des Konzepts des vorge-
schlagenen Ubereinkommens und des Ausweises fur Seeleute gemal? dem Uberein-
kommen Nr. 185 sowie in Diskussionen Uber die faire Behandlung von Seeleuten und
viele andere Fragen.

International e Transportarbeiter-Foderation (ITF)
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91. DieITF wurde 1896 als Internationale Foderation der Schiffs-, Hafen- und Flul3-
arbeiter gegrindet. Im Jahr 1898 weltete sie ihre Mitgliederschaft auf Transportarbeiter
in Nichtseeschiffahrtsindustrien aus. Die Urspriinge der Organisation gehen zurtick auf
verschiedene besondere Konferenzen und Biinde europaischer Seeleute und Eisenbahner
Anfang der 1890er Jahre und auf die internationale Zusammenarbeit européischer Trans-
portgewerkschafter wahrend der Hafenstreiks in Rotterdam und Hamburg in den Jahren
1896-7. Nach den durch den Ersten Weltkrieg verursachten Unterbrechungen wurde die
Foderation 1919 als die Internationale Transportarbeiter-Foderation neu gegriindet.

92. Der ITF gehdren 624 Gewerkschaften an, die 4.400.000 Transportarbeiter in
142 Landern vertreten. Sie ist eine von mehreren globalen Gewerkschaftsbiinden, die
dem Internationalen Bund Freier Gewerkschaften (IBFG) angeschlossen sind. Die See-
leutesektion der ITF bietet internationale Koordinierung und Unterstitzung fir die
angeschlossenen Gewerkschaften und fir einzelne Seeleute. Dies geschieht durch ihre
Zusammenarbeit mit der IAO, der IMO und der Organisation fir wirtschaftliche Zusam-
menarbeit und Entwicklung (OECD) und anderen internationalen Organisationen; durch
die Unterstiitzung von Seeleuten; durch die Unterhaltung eines Netzwerks von mehr as
100 ITF-Inspektoren weltweit; durch ITF-Vereinbarungen fur Schiffe unter Geféllig-
keitsflaggen, in denen Mindestbeschaftigungsbedingungen fir die Besatzungen festge-
legt werden, einschliefdlich der Heuern; durch Politikgestaltung Uber Ausschisse, in
denen angeschlossene Gewerkschaften vertreten sind; und durch die Bereitstellung und
Verbreitung von Informationen 3. Die Billigflaggen-K ampagne der ITF wird durch das
ITF-Sekretariat (London) koordiniert. Der Fair Practices-Ausschul (dem ITF-Bedien-
stete und nationale Gewerkschaftsfunktionéare angehdren) legt die Politik der Billig-
flaggen-Kampagne fest.

2 Die Informationen sind der Website http://www.warwick.ac.uk/services/library/mrc/ead/159.htm, die am
8. Juli 2005 besucht wurde, entnommen worden.

3 Die Informationen sind der Website http://www.itfglobal .org/seafarers/about.cfm , die am 8. Juli 2005 besucht
wurde, entnommen worden.
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3.34.2.

93. DielTF organisiert in Zusammenarbeit mit dem IGFB die Haltung der Seeleute auf
den Seeschiffahrtstagungen der IAO, im Paritétischen Seeschiffahrtsausschul® und auf
allen Tagungen, die zur Ausarbeitung des vorgeschlagenen Ubereinkommens abgehalten
worden sind.

Zusammenarbeit mit anderen in Betracht kommenden
internationalen nichtstaatlichen Organisationen im
Seeschiffahrtssektor

94. Neben der ITF und dem ISF arbeitet die IAO mit einem breiten Spektrum inter-
nationaler nichtstaatlicher Organisationen zusammen, von denen viele Beobachterstatus
haben, so dal3 sie an den Tagungen fur diesen Sektor teilnehmen kénnen.

Internationaler Ausschuf? fiir das Wohl der Seeleute (ICSW) **

95. Der ICSW ist eine freiwillige Organisation, die zu dem Zweck gegriindet worden
ist, entsprechende Interessen im Bereich des Wohls der Seeleute zusammenzufthren und
somit ein Forum fur den Informationsaustausch wie auch fur die Koordinierung von Pro-
jekten zur Betreuung von Seeleuten zu bieten. Er hat 24 Mitglieder. Hauptziel des ICSW
ist die Forderung der Ratifizierung sowie der praktischen Durchfuhrung der einschlé-
gigen |AO- und sonstiger Instrumente der Vereinten Nationen, insbesondere derjenigen,
die das Wohl der Seeleute betreffen. Der ICSW hat von Anfang an einen Beobachtersitz
far die IAO in seinem Prasidium reserviert. Infolgedessen hat die IAO regelmaidig und
aktiv an verschiedenen Tagungen und Generalversammlungen des ICSW teilgenommen.
Regionalseminare wurden fur den Indischen Ozean und die Region Stidostafrika im Jahr
2000 in Mauritius abgehalten; fur die westafrikanische Region im Jahr 2002 in Accra,
Ghana; fur die Region Nord- und Mittelamerika im Jahr 2003 in Vera Cruz, Mexiko;
und fur die siidasiatische Region im letzten Quartal des Jahres 2005.

96. Der ICSW fihrt seine Wohlfahrtstétigkeiten tber eine Reihe von Projekten und
Programmen durch, die spezifische Ziele haben. Eine Gruppe von Projekten beispiels-
weise setzt sich aus Regional programmen zusammen, die die Sensibilisierung nationaler
und kommunaler Behtrden fir Seeleutefragen durch Foérderung der Ratifizierung und
Umsetzung des Ubereinkommens (Nr. 163) Uber die soziale Betreuung der Seeleute,
1987, fordern sollen. Er fordert auch aktiv den Bau oder die Renovierung von See-
leutezentren in Hafen oder ahnliche Tatigkeiten.

97. Pardlel zu seinen regionalen Tétigkeiten fuhrt der ICSW auch eine Reihe von
zielspezifischen Projekten durch, darunter das Gesundheitsinformationsprogramm fur
Seeleute; Sport der Sieben Meere; und IT Service Pack und Voice-over-Internet-Proto-
cols (VolP) (Zugang zu Telefon- und Email-Kommunikation).

International e christliche Seemannsvereinigung(ICMA) *°

98. Die ICMA umfafdt 27 christliche gemeinniitzige Organisationen, die in der Sozial-
arbeit fir Seeleute tétig sind, darunter jene, die auf Handels-, Fang- und Passagierschif-
fen arbeiten. Sie wurde 1969 gegriindet, um die dkumenische Zusammenarbeit und
gegenseitige Unterstiitzung zwischen diesen verschiedenen Organisationen auf der loka-
len Hafenebene sowie auf nationaler und internationaler Ebene zu ermutigen. Zur Zeit
représentieren die ICMA-Mitglieder 526 Seeleutezentren und 927 Geistliche in 126 Lan-
dern.

14 http://www.seafarerswel fare.org, besucht am 1. Juli 2005.
® http://www.icma.as/, besucht am 1 Juli 2005.
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99. Die ICMA hat as Beobachter an verschiedenen Tagungen und Konferenzen zur
Entwicklung des Ubereinkommens Nr. 185 und des vorgeschlagenen Ubereinkommens
teilgenommen. Sie hat auch mit dem ICSW zur Forderung der IAO-Normen fir Seeleute,
insbesondere des Ubereinkommens Nr. 163, zusammengearbeitet.

Die International e Gesellschaft fiir maritime Medizin (IMHA) *°

100. Die IMHA wurde 1997 wahrend des Vierten internationalen Symposiums Uber
maritime Gesundheit in Oslo gegriindet. In Belgien as gemeinnitzige Organisation ein-
getragen, hat sich die IMHA ,der Forderung des wissenschaftlichen Fortschritts, der
Verbesserung der Gesundheit der maritimen Arbeitnehmer weltweit (Seeleute, Fischer,
Arbeitnehmer auf Offshore-Anlagen der Olindustrie, Taucher usw.) und der Schaffung
eines Forums verschrieben, in dem Gedanken, Erfahrungen, Anstrengungen, Forschun-
gen und Fragen Uber die maritime Gesundheit zum Nutzen der internationalen maritimen
Gemeinschaft ausgetauscht werden konnen®. Die IMHA arbeitet eng mit der WHO, der
IMO und der IAO zusammen und will eine Referenz- und Konsultationsstelle fir Regie-
rungen, Reeder, Gewerkschaften und andere Organisationen in Fragen der maritimen
Gesundheit sein. Die IMHA ist vom Amt zu Fragen im Zusammenhang mit der Gesund-
heit der Seeleute konsultiert worden. Sie leistete bald nach ihrer Griindung einen Beitrag
zur Annahme der Richtlinien fUr die Durchfiihrung von Tauglichkeitsuntersuchungen fr
Seeleute vor Aufnahme der Beschéftigung auf See und in regelméaligen Zeitabstanden
durch die IAO. Zur Zeit arbeitet sie an dem Entwurf der 3. Auflage des Internationalen
arztlichen Leitfadens fur Schiffe, der von der WHO im Jahr 2006 veroffentlicht werden
soll. Sie arbeitet auch mit dem ICSW und der ITF bel der Verwirklichung von Gesund-
heitsprojekten in der Seeschiffahrt zusammen.

Internationale Vereinigung der Klassifikationsgesellschaften (IACS)
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101. Klassifikationsgesellschaften sind private Organisationen, die den Bau und die
Instandhaltung von Schiffen in bezug auf ihre Seetauglichkeit Uberwachen und die
Schiffe nach den Regeln der Gesellschaft fur jeden besonderen Schiffstyp in ,Klas-
sen” einstufen. Klassifikationsgesellschaften konnen erméchtigt werden, Schiffe zu tiber-
prifen und die einschldgigen Sicherheitszeugnisse im Auftrag der Staaten, in denen die
Schiffe eingetragen sind, auszustellen. Das vorgeschlagene Ubereinkommen sieht u.a.
vor, dal3 ein ratifizierender Staat gegebenenfalls tffentliche Einrichtungen oder andere
Organisationen, die er als befahigt und unabhéngig anerkennt, zur Durchfihrung von
Uberprifungen oder zur Ausstellung von Zeugnissen oder zu beidem erméchtigen kann.
Esist vorgesehen, dai’ die Klassifikationsgesellschaften die Organisationen sein kdnnen,
die zur Durchfiihrung dieser Arbeit ermé&chtigt werden. Um eine einheitliche Durchfiih-
rung des Ubereinkommens zu gewahrleisten, ist es daher wichtig, daR die Klassifika-
tionsgesellschaften, insbesondere ihre Schiffsbesichtiger, ihr Fachwissen in bezug auf
seine Bestimmungen erweitern.

102. Die IACS wurde 1968 gegriindet. Ihr gehorten am 1. Juli 2005 das American
Bureau of Shipping (ABS), Bureau Veritas (BV), die China Classification Society (CCS),
Det Norske Veritas (DNV), der Germanische Lloyd (GL), das Korean Register of Ship-
ping (KR), Lloyd's Register of Shipping (LR), Nippon Kaiji Kyoka (NK), Registro
Italiano Navale (RINA) und das Russische maritime Schiffahrtsregister (RS) sowie, as
assoziiertes Mitglied, das Indian Register of Shipping (IRS) an*’. Die Vereinigung hat
die letzten Tagungen zur Ausarbeitung des konsolidierten Seeschiffahrtsiibereinkom-

18 http://www.imhanet, besucht am 1. Juli 2005.
17" http://www.iacs.org.uk/index1.htm, besucht am 29. Sept. 2005.
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mens genau verfolgt und als Beobachter daran teilgenommen. Es wird erwartet, dal3 die
IACS bei der Ausarbeitung von Uberprifungseitlinien fir das neue Ubereinkommen
konsultiert wird und, vorbehaltlich der Zustimmung des Verwaltungsrats des IAA, en-
geladen werden kann, als Beobachter an jeder zum Zweck der Entwicklung solcher
Leitlinien einberufenen Sachverstandigentagung teilzunehmen.

Sonstige Organi sationen

103. Die IAO hat auch mit anderen Organisationen, wie dem Internationalen Bund der
Vereinigungen der Schiffskapitane und der International Group of P& | Clubs, in ein-
schlégigen spezifischen Fragen zusammengearbeitet.

3.3.5. Verbindungen zu Bildungsinstitutionen

104. Neben der Teilnahme an Tagungen mit anderen Organisationen und ausgreifenden
Tatigkeiten im Zusammenhang mit der technischen Zusammenarbeit fihrt das Amt auch
regelmaldig Tatigkeiten zur Forderung eines grof3eren Bewul3tseins fir die Arbeit der
IAO und des Kapazitdtsaufbaus in diesem Sektor durch Vortrdge bel maritimen
Bildungs- und Ausbildungsinstitutionen durch. So halten Bedienstete des IAA regelmé&
[3ig Vortrdge an der World Maritime University in Malmo, Schweden, und im Internatio-
nal Maritime Law Institute in Malta.

105. Wissenschaftler aus verschiedenen Forschungs- und Lehranstalten arbeiten mit der
IAO zusammen. Die Zusammenarbeit mit dem Seafarers International Research Centre
in Cardiff fuhrte kirzlich zu zwei Veroffentlichungen, The Global seafarer, Living and
working conditions in a globalized industry und Women seafarers — Global employment
policies and practices. Neben den unter der Schirmherrschaft der IAO verdffentlichten
Untersuchungen und Studien steuern diese Seeschiffahrtsexperten héufig Beitrége zu
einschlagigen Seeschiffahrtsverdffentlichungen bei, in denen sie Uber Téatigkeiten der
IAO und Entwicklungen im Seeschiffahrtssektor informieren 8,

18 Zum Beispiel Lloyd's List; WMU Journal of Maritime Affairs (World Maritime University); und Keesings
Journal of Documents and Identity.
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4. Tatigkeiten der Organisation im
Zusammenhang mit aktuellen Fragen
und Anliegen im Seeschiffahrtssektor

106. Viele der in Abschnitt 2 ertrterten Kooperationstétigkeiten und ausgreifenden
Tatigkeiten beziehen sich auf Fragen, die zwar fir die Agenda fur menschenwirdige
Arbeit relevant und fur die Seeschiffahrtsindustrie wichtig sind, die aber in bestehenden
Seearbeitsnormen nicht unbedingt behandelt werden. Dieser Abschnitt gibt einen Uber-
blick Gber Initiativen, die von der IAO, oft in Zusammenarbeit mit anderen Organisatio-
nen, unternommen werden, um einige Fragen anzugehen, die fir die Seeschiffahrt zur
Zeit von Belang sind.

107. Diese Fragen und Tétigkeiten werden unten zwar einzeln behandelt, sie sind aber
oft miteinander verbunden. Bei alen, oder fast allen, von ihnen geht es darum sicher-
zustellen, dal3 die Flaggenstaaten Kontrolle Uber die Verhaltnisse auf Schiffen ausiben,
die unter ihrer Flagge fahren.

4.1. Anspriche bei Personenschaden, Tod und
Zurucklassung von Seeleuten

108. Auf seiner 26. Tagung im Oktober 1991 * nahm der Paritétische Seeschiffahrtsaus-
schuf3 eine Entschlief3ung Uber den Schutz der Heuern und zuriickgel assener Seeleute an.
Die Entschliefiung ,,anerkennt das Problem zuriickgel assener Seeleute, die grof3en Har-
ten ausgesetzt sein konnten “ und fordert den Verwaltungsrat des IAA dringend auf, den
Generadirektor zu bitten, er moge den Mitgliedstaaten empfehlen, Rechtsvorschriften
und praktische Mal3nahmen anzunehmen, um die Heuern und sonstigen Anspriiche von
Seeleuten zu schitzen, wenn der Reeder/Manager zahlungsunféhig wird, insbesondere in
Féllen, in denen Seeleute in einem Hafen zuriickgelassen wurden. Der Paritétische See-
schiffahrtsausschul? stellte fest, daf? trotz der einschlagigen Bestimmungen des Uberein-
kommens (Nr. 23) tiber die Heimschaffung der Schiffsleute, 1926, des Ubereinkommens
(Nr. 166) Uber die Heimschaffung der Seeleute (Neufassung), 1987, und der Empfehlung
(Nr. 174) betreffend die Heimschaffung der Seeleute, 1987, Seeleute immer noch ohne
Anspruch auf bezahlte Heimschaffung zurtickgelassen wirden, nachdem Reeder ihre
Schiffe aufgrund finanzieller Schwierigkeiten oder aus sonstigen Grinden aufgegeben
hétten, und somit den ohnehin schon stark beanspruchten freiwilligen Organisationen
und karitativen Verbanden zur Last fielen. Der Ausschul3 anerkannte das Problem
zurlickgelassener Seeleute, die grofRen Harten ausgesetzt sein konnten, wenn Reeder
zahlungsunfahig sind, und daf3 in solchen Fallen Flaggenstaaten oder Hafenstaaten
infolge birokratischer Verzogerungen oder wegen der Nichtratifizierung oder des Nicht-
inkrafttretens der betreffenden IAO-Ubereinkommen mdglicherweise nicht rechtzeitig
Hilfe leisten.

1 |AA: Verwaltungsratsdok. GB.252/3/2.
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109. Auf seiner 77. Tagung im April 1998 beschlof? der Rechtsausschul3 der IMO, die
Rechte von Seeleuten auf eine angemessene Entschédigung bei Verlust des Lebens,
Personenschaden und Zuricklassung durch die Anwendung geeigneter internationaler
Instrumente zu gewahrleisten 2. In Anerkennung der sich ergédnzenden Rollen der IMO
und der IAO in diesen Fragen aul3erte der Ausschul’ seine Unterstiitzung fur die Einrich-
tung einer Gemeinsamen IMO/IAA-Ad-hoc-Sachversténdigen-Arbeitsgruppe zur Koor-
dinierung der Beratungen zwischen beiden Organisationen. Nach ihrer Billigung durch
den IMO-Rat und den Verwaltungsrat des IAA auf seiner 273. Tagung (November 1998)
wurde die Gemeinsame IMO/IAA-Ad-hoc-Sachverstéandigen-Arbeitsgruppe fur Fragen
der Haftung und Entsch&digung im Zusammenhang mit Anspriichen bel Tod, Personen-
schaden und Zurlicklassung von Seeleuten gemald den einschlagigen Bestimmungen der
Vereinbarung Uber die Zusammenarbeit zwischen den Organisationen eingesetzt. Auf
der gleichen Tagung nominierte der IAA-Verwaltungsrat auch vier Reeder- und vier
Seeleutevertreter fur den Ausschuf?. Der IMO-Rechtsausschul? billigte auf seiner
79. Tagung im April 1999 die Nominierung von acht IMO-Vertretern aus Frankreich,
Ghana, Griechenland, der Republik Korea, den Philippinen, den Vereinigten Staaten,
dem Vereinigten Konigreich und Zypern. Man kam auch Uberein, dal3 die Tellnahme an
der G(gmei nsamen Arbeitsgruppe alen Mitgliedstaaten als Beobachter offenstehen
wirde ”.

110. Das Mandat der Gemeinsamen Arbeitsgruppe lautete zunéchst, dal3 sie das Ausmal3
der moglichen Probleme in bezug auf Fragen der Haftung und Entschadigung im Zusam-
menhang mit Besatzungsanspriichen bei Tod, Personenschaden und Zurticklassung
sowie die Angemessenheit und Wirksamkeit der bestehenden geltenden internationalen
Instrumente abschétzen und evaluieren sollte. Ferner sollte sie geeignete Empfehlungen
an den IMO-Rechtsausschuf3 und den Verwaltungsrat des IAA formulieren.

111. Die Gemeinsame Arbeitsgruppe hat seit ihrer Einsetzung regelmaliig getagt. lhre
letzte Tagung fand im September 2005 statt.

112. Auf ihrer ersten Tagung * uRerte die Gemeinsame Arbeitsgruppe die Auffassung,
es werde algemein anerkannt, dal3 die Zurticklassung von Seeleuten ein ernstes Problem
darstelle, das dringende Abhilfemal3nahmen erfordere. Sie war der Auffassung, dal3 das
Seerechtsiibereinkommen der Vereinten Nationen aus dem Jahr 1982 (UNCLOS) den
Flaggenstaaten eine allgemeine Verpflichtung auferlegt, eine wirksame Kontrolle Uber
Schiffe unter ihrer Flagge auszutiben, einschlief3dlich in Arbeits- und sozialen Fragen, und
damit die Bedeutung des Faktors Mensch anerkennt. Sie erkannte ferner an, dal3 die
Fragen, die sich aus der Zuriicklassung ergeben, folgendes umfaldten: Heimschaffung,
Unterstitzung fir Besatzungsmitglieder/Seeleute, wahrend sie auf sich allein gestellt
sind, Einwanderungsstatus und die Frage der Zahlung der ausstehenden Heuern. Nach-
dem die Gemeinsame Arbeitsgruppe die einschlagigen 1AO- und IMO-Ubereinkommen
sowie songtige internationale Instrumente ermittelt hatte, kam sie zu dem Ergebnis, dal3
eine erhebliche Anzahl von ihnen zwar bestimmte Aspekte des zur Diskussion stehenden
Problems behandelten, dal3 keines dieser Instrumente das Problem jedoch angemessen
und umfassend regele. Hinsichtlich der Frage der Haftung und Entschadigung im
Zusammenhang mit Anspriichen bel Personenschaden und Tod kam die Gemeinsame
Arbeitsgruppe zu dem Schluf3, dal3 es ein Problem gebe, dal3 aber weitere Untersuchun-

2 |AA: Verwaltungsratsdok. GB.273/STM/5.
3 |AA: Verwaltungsratsdok. GB.277/STM/4, Anhang, Abs. 1.2.
4 Ebd., Anh. 5, Abs. 1.
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gen erforderlich seien, um alle Aspekte dieser Frage zu prifen. Sie einigte sich auch auf
eine Liste einschlégiger internationaler Instrumente und wies darauf hin, dal3 die beste-
henden Instrumente die Fragen nicht angemessen behandel ten.

113. Die Gemeinsame Arbeitsgruppe war der Auffassung, dal? sie weitere Informationen
von Mitgliedstaaten und in Frage kommenden Institutionen zu bestehenden Mechanis-
men bendtige, und kam Uberein, dal sie erneut zusammentreten sollte, um das Materia
zu bewerten und um langerfristige Vorkehrungen zu prifen, wie die Einrichtung eines
internationalen Fonds oder ebenso wirksame innerstaatliche Mal3nahmen.

114. Nach Billigung der Empfehlungen der Gemeinsamen Arbeitsgruppe und ihrer
néchsten Tagung durch den Verwaltungsrat des IAA und den Rechtsausschul der IMO
analysierte die Gemeinsame Arbeitsgruppe auf ihrer zweiten Tagung ° die innerstaatliche
Gesetzgebung und Praxis in bezug auf Zuriicklassung und Personenschaden und Tod. Zu
diesem Zweck erstellte das Amt einen Bericht ©, in dem die Komplexitét der zu regeln-
den Fragen und Probleme dargestellt wurde. Anhand dieser Analyse prifte die Gemein-
same Arbeitsgruppe eine mogliche Antwort in zwei Schritten auf die anstehenden Fra-
gen. Der erste Schritt oder kurzfristige Ansatz wére die Entwicklung von einer oder
mehreren IMO/IAO-Entschlief3ungen, denen Kodizes oder Leitlinien hinsichtlich der
Stellung finanzieller Sicherheit in Féllen von Tod, Personenschaden und Zuriicklassung
beigefuigt wurden. Der zweite Schritt oder 1angerfristige Ansatz kdnnte die Ausarbeitung
eines oder mehrerer verbindlicher Instrumente umfassen, die von beiden Organisationen
angenommen werden mf3ten. Sie erarbeitete zwei Entschlief3ungsentwirfe zur weiteren
Prufung auf einer vorgeschlagenen dritten Tagung. Der erste Entschlief3ungsentwurf
betraf Leitlinien zur Stellung finanzieller Sicherheit in Fallen der Zuriicklassung von
Seeleuten; der zweite betraf Leitlinien zu den Verantwortlichkeiten der Reeder in bezug
auf vertragliche Anspriiche bei Personenschaden oder Tod von Seeleuten.

115. Die Gemeinsame Arbeitsgruppe forderte die Sekretariate der IAO und der IMO auf
sicherzustellen, dal? der Wortlaut der Entschlief3ungsentwtirfe mit der Praxis der beiden
Organisationen im Einklang steht, zu prifen, ob die beiden Entschliefiungsentwirfe zu
einem einzigen Entschlief3ungsentwurf verschmolzen werden kdnnten, mit der Mal3gabe,
dald ein entsprechender Beschlul3 auf der nachsten Tagung gefaldt wird, und weitere
Informationen von Staaten einzuholen, die auf den Fragebogen zu Gesetzgebung und
Praxis noch nicht geantwortet hatten, und Uber finanzielle Sicherheit von vertraglichen
Ansprichen bei Personenschaden oder Tod von Arbeitnehmern in anderen Wirtschafts-
sektoren. Die Uberlegungen der Gemeinsamen Arbeitsgruppe wurden vom Verwaltungs-
rat des IAA auf seiner 280. Tagung (Mérz 2001) gebilligt, und der Paritdtische See-
schiffahrtsausschul3 schlof? sich ihnen auf seiner 29. Tagung ebenfalls an.

116. Anhand der Entwiirfe, die sie auf ihrer zweiten Tagung erarbeitet hatte, formulierte
die Gemeinsame Arbeitsgruppe auf ihrer dritten Tagung abschlief3end zwel Entschlie-
Bungsentwirfe. Der eine betraf Leitlinien zur Stellung finanzieller Sicherheit in Féllen
der Zurtcklassung von Seeleuten, und der andere betraf Leitlinien zu den Verantwort-
lichkeiten der Reeder in bezug auf vertragliche Anspriiche bei Personenschaden oder
Tod von Seeleuten. Bel der Annahme dieser beiden Entschlie3ungsentwiirfe stellte die
Gemeinsame Arbeitsgruppe fest, die Entschlief3ungen und Leitlinien erkennten an, dal3
etliche Staaten bereits Uber Rechtsvorschriften zur Umsetzung der Leitlinien verfigten.
Die Leitlinien triigen daher der Tatsache Rechnung, dal3 auf innerstaatlicher Ebene recht-

5 |AA: Verwaltungsratsdok. GB.280/STM/5.
5 Ebd., Anhang, Bericht der Arbeitsgruppe, Abs. 5.1.
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liche und administrative Beschliisse bestehen konnten, die bei der Umsetzung der Leit-
linien beriicksichtigt werden muften. Die Gemeinsame Arbeitsgruppe kam Uberein, dal3
jeder Staat festlegen sollte, wie er die Leitlinien umsetzen wirde, und er sie moglicher-
weise erganzen mul3, um spezifische Fragen angemessen zu behandeln. Sie stimmte
darin Uberein, dal3 die Leitlinien nicht erschopfend seien und fur die IMO und die lAO in
diesem Bereich einen ersten Schritt darstellten. Ihr Zweck sei es, Staaten bei der
Festlegung ihrer innerstaatlichen Anforderungen dabel behilflich zu sein, die wichtigsten
Fragen zu bestimmen. Die Gemeinsame Arbeitsgruppe kam tberein, dald die in den Leit-
linien empfohlenen Mal3nahmen von den Reedern umgesetzt werden sollten, um sicher-
zustellen, dald angemessene finanzielle Sicherheit geleistet werden konnte. Zu diesem
Zweck umrissen die Leitlinien die Hauptmerkmale und den Deckungsumfang von Syste-
men der finanziellen Sicherheit zur Behandlung der Fragen. Die Entschlief3ungsent-
wiirfe " wurden vom IAA-Verwaltungsrat auf seiner 282. Tagung (November 2001) und
vom IMO-Rechtsausschul® auf seiner 83. Tagung (Oktober 2001) gebilligt und von der
22. Tagung der IMO-Versammlung (November 2001) angenommen.

117. Dadie Gemeinsame Arbeitsgruppe anerkannt hatte, dal3 die Leitlinien im Licht der
bei ihrer Anwendung gewonnenen praktischen Erfahrungen Uberarbeitet werden sollten,
erdrterte sie auf ihrer vierten Tagung ® die Durchfilhrung der EntschlieBungen, die
Uberwachung ihrer Durchfiihrung und die Mdéglichkeiten fir langfristige dauerhafte
Losungen der Probleme. Sie kam Uberein, dal3 der Mechanismus fiir die Uberwachung
der Durchfihrung der Entschlieffungen und Leitlinien beibehaten werden sollte. Zu
diesem Zweck erarbeitete die Gemeinsame Arbeitsgruppe zwei Fragebdgen, die eine
Beurteilung der Fortschritte bel der Durchfiihrung gestatten wirden. Die Gemeinsame
Arbeitsgruppe beschlof3 ferner, dald eine gemeinsame Datenbank fir Félle der Zuriick-
lassung von Seeleuten von der IAO und der IMO eingerichtet und unterhalten werden
sollte. Man kam Uberein, dal3 die Datenbank hervorstechende Informationen tber Félle
von Zurtcklassung enthalten sollte, um eine Verfolgung des Problems auf umfassende
und informative Weise zu erleichtern. Auf seiner 286. Tagung (Mérz 2003) billigte der
Verwaltungsrat die Empfehlungen der Gemeinsamen Arbeitsgruppe und die Abhaltung
einer funften Tagung der Gemeinsamen Arbeitsgruppe im Januar 2004.

118. Auf dieser funften Tagung (Januar 2004) kam die Gemeinsame Arbeitsgruppe zu
dem Schlu3, dal3 hinsichtlich der Zuriicklassung und der Frage der finanziellen Sicher-
heit in bezug auf die Entschadigung bei Tod und Personenschaden zwel unterschiedliche
Situationen bestiinden. Hinsichtlich der Entwicklung einer langerfristigen dauerhaften
Losung fur die Probleme der finanziellen Sicherheit in bezug auf Entschédigung bei Tod
und Personenschaden kam die Gemeinsame Arbeitsgruppe Uberein, die Zeit sei jetzt
gekommen, dal3 der Verwaltungsrat des IAA und der Rechtsausschuld der IMO die
Gruppe erméachtigten, die Entwicklung einer langerfristigen dauerhaften LOsung in
Angriff zu nehmen. Hinsichtlich des Problems der Zuriicklassung von Seeleuten
gelangte die Gruppe anhand der bis zu diesem Zeitpunkt eingegangenen Informationen
zu der Feststellung, dal3 die Entschlief3ung und die Leitlinien noch nicht voll umgesetzt
worden seien. Sie kam ferner Uberein, dald diese erste Feststellung auf der nachsten
Tagung moglicherweise revidiert werden konnte.

119. Auf der Grundlage eines Berichts Uber die eingegangenen Antworten auf den
Fragebogen und in Anbetracht der Zahl der gemeldeten Falle von Zurlcklassung waren
die Seeleutevertreter und einige Regierungsvertreter der Auffassung, dald der einzige

" 1AA: Verwaltungsratsdok. GB.282/STM/5.
8 |AA: Verwaltungsratsdok. GB.286/STM/3.
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Weg nach vorn darin bestehen wiirde, die Abfassung eines verbindlichen Instruments zu
empfehlen. Die Reedervertreter und einige Regierungsvertreter waren jedoch der Auffas-
sung, dal3 es in Anbetracht der begrenzten verfligbaren Angaben und der Tatsache, dal3
die Entschlieffung und die Leitlinien noch nicht voll umgesetzt worden seien, verfriht
sei, in diesem Stadium einen solchen Beschlul3 zu fassen.

120. Die Gemeinsame Arbeitsgruppe kam Uberein, dald die Zeit gekommen sei, zu
Entscheidungen Uber den dem IMO-Rechtsausschuld und dem IAA-Verwatungsrat zu
erteilenden Rat zu gelangen, ob eine langerfristige dauerhafte Lésung erforderlich wére,
um Falle von Zuricklassung zu behandeln, und beschlofld daher, auf ihrer néchsten
Tagung endguiltig Uber die dem IAA-Verwaltungsrat und dem |MO-Rechtsausschuf? zu
unterbreitende Empfehlung zu entscheiden. Sie empfahl daher, das revidierte Rund-
schreiben Uber die Meldung von Fallen von Zurticklassung und das revidierte Rund-
schreiben mit dem Fragebogen zur Uberwachung der Durchfiihrung der Leitlinien tber
die Stellung finanzieller Sicherheit im Fall der Zuriicklassung von Seeleuten, die mit der
IMO-Entschlieffung A.930(22) angenommen worden waren, erneut zu verschicken, so
dad sie auf ihrer ndchsten Tagung in der Lage wére, die erste Feststellung hinsichtlich
der Durchfiihrung der Entschlief3ung und der Leitlinien im Licht aller Antworten auf den
Fragebogen und der zu diesem Zeitpunkt verfigbaren Angaben tber Félle von Zuriick-
lassung zu Uberprifen. Hinsichtlich des von der Gemeinsamen Arbeitsgruppe auf ihrer
vierten Tagung gefaldten Beschlusses, dal? eine Datenbank fur gemeldete Félle von
Zuriicklassung eingerichtet werden sollte, teilte das Amt der Gemeinsamen Arbeits-
gruppe mit, dal3 es die Frage der Einrichtung einer Datenbank fir Falle von Zurticklas-
sung geprift, die einschlagigen Untersuchungen durchgefihrt und im Benehmen mit
dem IMO-Sekretariat beschlossen haben, die Datenbank im Amt einzurichten.

121. Der IAA-Verwaltungsrat, auf seiner 289. Tagung, und der IMO-Rechtsausschuf3,
auf seiner 88. Tagung, schlossen sich den Empfehlungen der Gemeinsamen Arbeits-
gruppe an und billigten die Ubermittlung der revidierten Rundschreiben. Der IAA-Ver-
waltungsrat bekréaftigte ferner seine Unterstiitzung fur die Datenbank fur gemeldete Félle
von Zuriicklassung °. Anschliefend erkundete das Amt die Finanzierungsaspekte der
Einrichtungskosten. Die International Ship Suppliers Association erklarte sich bereit, die
Einrichtung der Datenbank zu unterstiitzen, und seit August 2005 ist diese Datenbank
technisch betriebsbereit, befindet sich aber bis zur Genehmigung des Entwurfs und der
anzuwendenden Verfahren durch die Gemeinsame Arbeitsgruppe auf ihrer sechsten
Tagung, 19. bis 21. September 2005, noch im Erprobungsstadium.

4.2. Faire Behandlung von Seeleuten —
Kriminalisierung von Seeleuten

122. Mehrere Umweltkatastrophen, die auf das Auslaufen von Ol aus Schiffen zurtick-
zufulhren waren, und die darauf erfolgten Reaktionen der durch die Olteppiche betroffe-
nen Kustenstaaten haben gezeigt, dal? es notwendig ist, eine faire Behandlung von
Seeleuten bei einem Seeunfall sicherzustellen. In einigen Landern sind Seeleute, insbe-
sondere Kapitane, inhaftiert worden, um so die Ubernahme der Sauberungskosten und
der Entschadigungen durch den jeweiligen Reeder und Versicherer sicherzustellen. Die
in diesen Falen getroffenen MalRnahmen sind in Schiffahrtskreisen héufig als unfair
angesehen worden, die mit Nachdruck auf die Verwundbarkeit von Seeleuten in solchen
Situationen hinwiesen, in Anbetracht der mangelnden Vertrautheit der Besatzungsmit-

9 |AA: Verwaltungsratsdok. GB.289/STM/8/2, Abs. 6.
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glieder mit den Ortlichen Rechtsvorschriften, der Sprachbarrieren sowie praktischer Pro-
bleme im Zusammenhang mit Rechtsberatung oder der Stellung von finanziellen Garan-
tien, deren Fehlen oft nach Auffassung der innerstaatlichen Behtrden eine Inhaftierung
nach den ortlichen Gesetzen rechtfertigt.

123. Auf seiner 29. Tagung im Januar 2001 *° stellte der Paritétische Seeschiffahrtsaus-
schuf3 fest, dal3 einige Verwaltungen bel Seeunfdlen Seeleute, insbesondere Schiffskapi-
téne, unter Arrest gestellt hétten. Diese Mal3nahmen seien unmittelbar nach einem Unfall
und vor irgendwelchen Ermittlungen getroffen worden, als die betroffenen Seeleute in
einem Zustand tiefer Bestirzung waren, und trotz der vom Kapitén und von den Seeleu-
ten getroffenen Mal3nahmen, um Leben zu retten und die Schaden in Grenzen zu halten.
Der Ausschuf? brachte seine Sorge hiertiber zum Ausdruck und bat den Generaldirektor
des IAA, diese Frage den Mitgliedstaaten zur Kenntnis zu bringen und den Generalse-
kretéar der Internationalen Seeschiffahrtsorganisation tUber die getroffenen Mal3nahmen
zu informieren. Der Verwaltungsrat des |AA stellte sich auf seiner 280. Tagung im Mérz
2001 hinter diese Ersuchen.

124. 1n den folgenden Jahren kam es zu mindestens zwei weiteren grof3en Havarien, die
zu Olverschmutzung fiihrten, und zwar vor der Kiste Frankreichs und Spaniens (die
Prestige, November 2002) und vor der Kiste Pakistans (die Tasman Spirit, Juli 2003). In
beiden Féllen wurden die Besatzungen und die Kapitéane mehrere Monate festgehalten.

125. Nach dem Unfall mit der Prestige beschlol} die Européische Union im Méarz 2003,
die AuRerdienststellung von Einhilllentankern, die die schwersten Olsorten in Hafen,
Terminals und Liegebereichen der Gemeinschaft transportieren, beschleunigt zu
betreiben (ab 2005). Dies war auch der Ansatzpunkt fir Diskussionen innerhalb der
Européischen Union Uber die Annahme einer Richtlinie Uber die Meeresverschmutzung
durch Schiffe und die Einfihrung von Sanktionen, einschlief3lich strafrechtlicher Sank-
tionen, fUr Verschmutzungsdelikte (7. Marz 2003), die das Problem der Verschmutzung
in Gewassern von EU-Mitgliedstaaten angehen und u.a. Verfahren zur Ermittlung und
strafrechtlichen Verfolgung der Verursacher vorsehen wiirde.

126. Unter Bezugnahme auf den Fall der Tasman Spirit formulierte die Hochrangige
dreigliedrige Arbeitsgruppe der IAO flr Seearbeitsnormen auf ihrer vierten Tagung, die
im Januar 2004 in Nantes (Frankreich) stattfand, eine Erklérung, in der sie ihr Mitgefuhl
fur die Opfer des Strandens des betreffenden Schiffes sowie ihre Uberzeugung zum Aus-
druck brachte, daR die Besatzungsmitglieder des Schiffes ebenfalls Opfer seien . Sie
aul3erte die Hoffnung, dal3 die innerstaatlichen Behorden die Besatzung freilassen und
ihre Heimschaffung ermdglichen konnten. Sie bat den Generaldirektor des IAA, diese
Frage bei der in dieser Angelegenheit beteiligten Regierung und die Frage des zuneh-
menden Problems der Kriminalisierung von Seeleuten nach einem Seeunfall beim
Generasekretér der IMO zur Sprache zu bringen, um elne geeignete Antwort zu fordern.
Der Verwaltungsrat des |AA wurde auf seiner 289. Tagung im Méarz 2004 von der Erkl&
rung und von den diesbeziiglichen Mal3nahmen des Amtes in Kenntnis gesetzt. Einige
Regierungen und regionale Organisationen &uf3erten ebenfalls unmittelbar ihre Besorgnis.
Die Besatzung wurde nach diesen Aktionen heimgeschafft.

10 programm fiir Tatigkeiten nach Sektoren, SchiuRbericht, Paritétischer Seeschiffahrtsausschufd (29. Tagung),
Genf, 22.-26. Jan. 2001, Anh. 14, Entschliefung Uber gegen Seeleute getroffene MalRnahmen bei einem See-
unfall.

1 JAA:  Hochrangige dreigliedrige  Arbeitsgruppe  fir ~ Seearbeitsnormen  (vierte  Tagung),
Dok. TWGML S/2004/19, Nantes, 19.-23. Jan. 2004, Anh. 7.
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127. Die IAO und die IMO setzten eine Gemeinsame Arbeitsgruppe zur Behandlung
dieser Angelegenheit ein. Auf seiner 290 Tagung (Juni 2004) billigte der Verwaltungsrat
die Einsetzung einer Gemeinsamen |AA/IMO-Ad-hoc-Sachverstandigen-Arbeitsgruppe
fur die faire Behandlung von Seeleuten bei einem Seeunfall (Gemeinsame Arbeits-
gruppe), die sich aus acht von der IMO benannten Regierungssachverstandigen und vier
Reeder- und vier Seeleutesachverstandigen zusammensetzt, die von der IAO nach Bera
tungen mit den Sekretariaten der jeweiligen Gruppe benannt werden sollten. Der IMO-
Rechtsausschul? benannte acht Mitgliedstaaten (Agypten, China, Griechenland, Nigeria,
Panama, Philippinen, Turkei und Vereinigte Staaten) mit der Mal3gabe, dal3 jede andere
Regierung als Beobachter an der Tagung teilnehmen konnte.

128. Das Mandat der Gemeinsamen Arbeitsgruppe wurde auf der 291. Tagung des |AA-
Verwatungsrats (November 2004) und auf der 89. Tagung des Rechtsausschusses der
IMO (25. bis 29. Oktober 2004) vorgelegt und gebilligt. Gemal3 ihrem Mandat wurde die
Gemeinsame Arbeitsgruppe mit der Erarbeitung geeigneter Empfehlungen zur Prifung
durch den IMO-Rechtsausschul? und den IAA-Verwaltungsrat beauftragt, einschliefdlich
des Entwurfs von Leitlinien tGber die faire Behandlung von Seeleuten bei einem Seeun-
fall.

129. Auf ihrer ersten Tagung (17. bis 19. Januar 2005) begann die Gemeinsame Arbeits-
gruppe mit der Ausarbeitung des Leitlinienentwurfs. Da sie der Auffassung war, dal3 es
verfriht sei, die Erstellung gultiger Leitlinien im Verlauf ihrer ersten Tagung ins Auge
zu fassen, einigte sie sich auf ein zweistufiges VVorgehen, das der Gemeinsamen Arbeits-
gruppe geniigend Zeit fur die Formulierung der Leitlinien lassen wirde, wahrend gleich-
zeitig das Problem auf kurze Sicht angegangen werden konnte. Als Sofortmal3nahme
einigte sich die Gemeinsame Arbeitsgruppe auf die Annahme einer Entschlieffung, die
die Besorgnis der gesamten Seeschiffahrt in dieser Frage unterstreichen und Elemente
enthalten wirde, die von den Mitgliedstaaten berlicksichtigt werden sollten. Um eine
Grundlage fur die Ausarbeitung eines Entwurfs von Leitlinien zu schaffen, konzentrierte
sich die Gemeinsame Arbeitsgruppe insbesondere auf die Bestimmung der Verantwort-
lichkeiten aller in diesen Féllen beteiligten Parteien.

130. Der entsprechende Entschlief3ungsentwurf forderte alle Staaten nachdrtcklich auf,
die grundlegenden Menschenrechte von Seeleuten, die an Seeunfdllen beteiligt sind, zu
achten; Seeunfdlle zligig zu untersuchen, um jegliche unfaire Behandlung von Seeleuten
zu vermeiden; und Verfahren anzunehmen, die die unverzigliche Heimschaffung oder
Wiedereinschiffung von Seeleuten nach Seeunféllen gestatten. Ferner wurden Mitglieds-
regierungen und nichtstaatliche Organisationen mit Konsultativ- oder Beobachterstatus
bei der IMO oder der IAO aufgefordert, Falle von unfairer Behandlung von Seeleuten
bei Seeunféllen aufzuzeichnen. Aulerdem wurde darin die Verdffentlichung der Leitli-
nien unmittelbar nach ihrer Fertigstellung genehmigt, und die IAO und die IMO wurden
gebeten, das Problem im Auge zu behalten und sein Ausmal3 von Zeit zu Zeit zu bewer-
ten. Die Entschlieffung wurde vom Verwaltungsrat auf seiner 292. Tagung im Méarz
2005 *? und von der IMO-Versammlung auf ihrer 24. Tagung (November 2005) ange-
nommen.

131. Die zweite Tagung der Gemeinsamen Arbeitsgruppe ist fur Marz 2006 vorgesehen.

12| AA: Verwaltungsratsdok. GB.292/STM/6/1, Anh. 1.
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4.3. Sicherheit auf See, einschliel3lich Piraterie,

36

Raububerfalle und sonstige Bedrohungen

132. Die Verfassung der IAO legt in ihrer Préambel fest, dal3 eines der grundlegenden
Ziele der Organisation der ,, Schutz der Arbeitnehmer gegen allgemeine und Berufs-
krankheiten sowie gegen Arbeitsunfalle” ist. In der Erkl&rung von Philadel phia der IAO
aus dem Jahr 1944, die der Verfassung der IAO beigefligt ist, heifdt es. ,Alle Menschen,
ungeachtet ihrer Rasse, ihres Glaubens und ihres Geschlechts, haben das Recht, mate-
riellen Wohlstand und geistige Entwicklung in Freiheit und Wirde, in wirtschaftlicher
Sicherheit und unter gleich glnstigen Bedingungen zu erstreben ...“. Sie anerkennt
ausdriicklich das Recht des einzelnen auf Schutz bei der Ausiibung seines Berufs.

133. Die Entwicklung des Ausweises fir Seeleute als Teil des Beitrags der IAO zu einer
verbesserten Sicherheit in der Seeschiffahrt ist bereits in Abschnitt 2.3 behandelt worden.
Die IAO hat zusammen mit der IMO auch eine Sammlung praktischer Richtlinien tber
die Sicherheit in Hafen angenommen 2,

134. Neben der Bedrohung durch den Terrorismus ist die Seeschiffahrt mit einer
Zunahme der Zahl ungesetzlicher Handlungen konfrontiert, die das Leben von Seeleuten
gefahrden. Nach Angaben des International Maritime Bureau ' hat die Zahl tatséich-
licher und versuchter Uberfalle auf Schiffe durch Piraten und Réuber zwischen relativ
niedrigen 90 im Jahr 1994 bis zu einem Hochstwert von 469 im Jahr 2000 geschwankt.
Die Schiffe wurden von Piraten geentert (rund zwei Drittel der erfolgreichen Uberfalle),
waéhrend eine Minderheit von ihnen entweder entfihrt oder beschossen wurden.
Unweigerlich ist es aber zu Gewalthandlungen gegen die Besatzungen mit Geiselnahme
vieler Besatzungsmitglieder gekommen (sechs im Jahr 1993, 320 im Jahr 1995, 419 im
Jahr 1997, 202 im Jahr 2000, 359 im Jahr 2003 und 148 im Jahr 2004). Im Jahr 2004
wurden angeblich erstmals 86 Seeleute gekidnappt, um ein Losegeld zu erpressen. Eine
erhebliche Anzahl von Seeleuten wurde verletzt (drei im Jahr 1995 bis zu fast 100
jahrlich seit 2000); viele andere wurden getotet oder gelten als vermif3t (98 im Jahr 2000,
92 im Jahr 2003 und 60 im Jahr 2004). Die geféhrlichsten Gebiete in dieser Hinsicht sind
Sldost- und Stidasien sowie Westafrika und Teile Lateinamerikas.

135. Die IMO Uberpriift zur Zeit das Ubereinkommen zur Bekampfung widerrechtlicher
Handlungen gegen die Sicherheit der Seeschiffahrt, 1988 (SUA), das zum Teil einige
Aspekte dieses Problems angehen kann. Uberdies haben die IMO und die General-
versammlung der Vereinten Nationen Resolutionen angenommen, in denen Besorgnis
Uber widerrechtliche Handlungen geduf3ert wird, die die Sicherheit von Schiffen und die
Sicherheit ihrer Passagiere und Besatzungen gefahrden *°.

136. Piraterie und Raububerfélle sowie Terrorismus auf See stellen durch bewul3t zuge-
fugte Gewalt eine Gefahr dar, die Verletzungen und den Tod zur Folge haben kénnen
und unweigerlich Strefd ausl6sen, der in vielen Féllen zu Krankheiten fihren kann. Pira-
terie, Raububerfélle und Terrorismus auf See stellen eine unertrégliche Vorenthaltung
der Freiheit und Wirde ihrer Opfer dar und unterlaufen den Schutz fir Leben und
Gesundheit von Seeleuten.

18 | AA: Security in ports: 1LO/IMO code of practice (Genf, 2004).
14 |nternational Maritime Bureau: Piracy and armed robbery against ships— 2004 annual report, S. 4-14.
% Siehe IMO-Res. A.584(14), MSC-Rundschreiben 443, 475 und 476 und SUA-Protokol| 1988.
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137. Das Anhalten derartiger Gefahrdungen des Lebens von Seeleuten und die damit
verbundenen unsicheren Arbeitsbedingungen stellen ein ernstes Defizit an menschen-
wardiger Arbeit dar, zusétzlich zu den vielen anderen Gefahren der Seefahrt.

138. Ausall diesen Griinden sollte die IAO im Rahmen ihrer Verfassung und zur Férde-
rung ihrer Agenda fir menschenwdrdige Arbeit folgendes nachdricklich unterstiitzen:

m  auf internationaler Ebene getroffene Mal3nahmen im Hinblick auf die Verhitung
von Uberfdlen auf Schiffe und ihre Besatzungen durch Piraten und Rauber in
internationalen wie Hoheitsgewassern; und

m  die Schaffung eines geeigneten Rechtskorpus, der die nationalen und/oder interna-
tionalen Rechtsinstanzen in die Lage versetzt, wirksame Durchsetzungs- und Straf-
mal3nahmen zu ergreifen.

4.4. Politiken im Bereich der Chancengleichheit
und Gleichbehandlung

139. Gleichheitsanliegen beschranken sich nicht nur auf die Frage der Gleichstellung
von Frauen und Mannern, sondern umfassen auch andere Situationen, in denen es zu
Diskriminierung kommt. Kennzeichnend fur den Seeschiffahrtssektor ist seit jeher der
geringe Anteil von Frauen in den Seeberufen. Infolgedessen und insbesondere im Licht
von Sorgen im Zusammenhang mit der Rekrutierung und Weiterbeschéftigung von Neu-
zugangen (siehe Abschnitt 4.5) sind die Frage der Rekrutierung von weiblichen See-
leuten und die damit zusammenhé&ngenden Gleichstellungsfragen ein zentrales Anliegen.

4.4.1. Gleichstellung der Geschlechter und weibliche Seeleute *°

140. Das Mandat der IAO im Bereich der Geschlechtergleichstellung besteht in der For-
derung der Gleichheit zwischen allen Frauen und Mannern in der Arbeitswelt. Dieses
Mandat wird durch internationale Arbeitsiibereinkommen bekréaftigt, die fir die Gleich-
stellung der Geschlechter von besonderer Bedeutung sind *’.

141. Frauen stellen zur Zeit 1 bis 2 Prozent der 1,25 Millionen Seeleute der Welt 8. Vor
dem Hintergrund des ernsten Mangels an qualifizierten Seeleuten kénnte die Rekru-
tierung von Frauen die Antwort auf die Personalkrise in der Seeschiffahrtsindustrie sein.
Obwohl mehr und mehr Frauen als Seeleute auf den Schiffen der Welt anzutreffen sind,
sind sie nach wie vor Diskriminierung ausgesetzt. Die Forderung der Gleichstellung der
Geschlechter im Schiffahrtssektor ist ein wichtiges Anliegen fir die IAO. Nachstehend
werden eine Reihe von Fragen umrissen, die sich auf die angestrebte Vermehrung der
Beschéaftigungsmadglichkeiten fir Frauen im Seeschiffahrtssektor auswirken, und poten-
tielle Bereiche fir Politik und Tétigkeiten durch die Sozia partner erwahnt.

16 Weitere Informationen finden sich in IAA: Women seafarers — Global employment policies and practices
(Genf, 2003).

17" |nsbesondere die vier Schliisseliibereinkommen iiber Gleichstellungsfragen: Ubereinkommen (Nr. 111) tber
die Diskriminierung (Beschiftigung und Beruf), 1958, Ubereinkommen (Nr. 100) (iber die Gleichheit des Ent-
gelts, 1951, Ubereinkommen (Nr. 156) (iber Arbeitnehmer mit Familienpflichten, 1981, und Ubereinkommen
(Nr. 183) Uber den Mutterschutz, 2000. Das Mandat beruht auch auf EntschliefRungen der Internationalen Arbeits-
konferenz von 1975, 1985, 1991 und der im Juni 2004 angenommenen Entschlief3ung Uber Geschlechtergleich-
stellung, Lohngleichheit und Mutterschutz.

18 |AA: Women seafarers, aa. 0., S. 9.
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Anwerbung

142. Frauen sind unter den Seeleuten der Welt knapp und ungleich verteilt, wobei ein
sehr viel hoherer Prozentsatz von Frauen aus Industrielandern a's aus Entwicklungslan-
dern kommt und die meisten Frauen im Hotel- und Verpflegungspersonal der Passagier-
schiffe konzentriert sind im Gegensatz zu den Navigationsdiensten der Kreuzfahrt- und
kommerziellen Sektoren. Um Chancengleichheit und Gleichbehandlung beim Zugang
zur Beschéftigung zu verbessern, konnten die Unternehmen Chancenglei chheitspolitiken
einfihren, die eine Diskriminierung von weiblichen Bewerbern verbieten, einschliefdlich
Mal3nahmen zur Beseitigung von systemischer Diskriminierung, die zum Ausschluf3 von
allen Posten oder bestimmten Rangen fuhren kann. Fir Zwecke der Rekrutierung auf der
Grundlage der Qualifikationen, Erfahrungen und Verdienste sollten weibliche Bewerber
nicht Beschéftigungsanforderungen und Bewerbungs- und Beurteilungsverfahren unter-
worfen werden, die sich von denen, die fir ménnliche Bewerber gelten, erheblich unter-
scheiden. Dabei ist Gleichheit nicht unbedingt mit gleicher Behandlung gleichzusetzen,
wenn die Regeln oder Gepflogenheiten, die angewendet werden, nur den Erfahrungen
und Bedurfnissen einer einzigen Gruppe Rechnung tragen sollen.

143. Unternehmenspolitiken in bezug auf Chancengleichheit und Gleichbehandlung,
insbesondere digjenigen, die auf die Beseitigung sexueller Belastigung abzielen, konnten
durch Ausbildung vor Aufnahme der Tétigkeit an Bord oder Zusammenkunfte tber die
Sicherheit an Bord vermittelt werden. Dadurch wirde weiblichen Seeleuten das Leben
an Bord erleichtert, indem feindliches oder diskriminierendes V erhalten abgebaut wird.

144. Aul3erdem sollten von der Branche Anstrengungen unternommen werden, um die
positiven Erfahrungen von Arbeitgebern zu verbreiten, die bei der Rekrutierung von
weiblichen Seeleuten proaktiv gewesen sind, um das Vorherrschen von Geschlechter-
stereotypen innerhalb der Seeschiffahrt zu vermindern.

Ausbildung

145. Zur Gewéhrleistung der Chancengleichheit und Gleichbehandlung beim Zugang
zur Ausbildung konnten die maritimen Bildungs- und Ausbildungsstétten Chancen-
gleichheitspolitiken festlegen, die eigens auf die Rekrutierung von weiblichen Seeleuten
und Ausbildern zugeschnitten sind. Deren aktivere Rolle wirde zu einer Zunahme der
Zahl weiblicher Auszubildender fuhren. Innerhalb der Institutionen sollten Frauen dazu
ermutigt werden, an allen Programmen, einschlief3lich der hochtechnischen Programme,
teilzunehmen. Geschlechterfragen, einschliefdlich Ausbildung zur Verhitung sexueller
Belastigung, sollten in die Kerncurricula der Seefahrtsschulen aufgenommen werden.
Frauen mit Berufserfahrung auf See kdnnten auch eingeladen werden, diese Erfahrungen
mit den Kursteilnehmern zu teilen. Die Reedereien konnten Frauen mehr Offiziersan-
waérter- oder Lehrlingsausbildungsplétze zur Verfligung stellen.

Berufsaussichten

38

146. Nur 7 Prozent der weiblichen Seeleute sind Offiziere gegeniiber 42 Prozent der
méannlichen Seeleute *°. Chancengleichheit und Gleichbehandlung beim Zugang zu
Beforderung, Organisierung und Entscheidungsfindung sollten gewéhrleistet werden.
Arbeitnehmerverbande kdnnten diese Fragen angehen, indem sie Politiken in bezug auf
berufliche Méglichkeiten, Beférderungsaussichten und Diskriminierung zusammen mit
Bildungsvorschlagen fir neue und vorhandene Mitglieder entwickeln. Die Reedereien
konnten mehr Arbeitsplétze fir Frauen auf See anbieten.

¥ Ebd., S. 15.
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Entgelt

147. Die Reedereien sollten gleiche Bedingungen im Bereich der Entlohnung, der
Sozialleistungen, der Sozialen Sicherheit und der Sozialdienste im Zusammenhang mit
der Beschéftigung bieten. Seeleute- und Reederverbande sollten sich gegen die unter-
schiedliche Bezahlung von Mannern und Frauen wenden.

Sexuelle Bel&stigung

148. Sexuelle Belastigung ist fiir viele weibliche Seeleute eine Realitat ?°. Neben der
Ausarbeitung von Rechtsvorschriften gegen sexuelle Belastigung in Flaggenstaaten, die
an Bord von Schiffen Anwendung finden, sollten die Reeder eine fihrende Rolle tber-
nehmen und durch die Einfihrung von Mal3nahmen gegen sexuelle Belastigung unter-
streichen, dal3 bestimmte Verhaltensweisen inakzeptabel sind. Solche Mal3nahmen soll-
ten in der gesamten Schiffahrt im Einklang mit vorbildlichen Praktiken entwickelt wer-
den. Informationen Uber die Politik der Reeder und Beratung und Orientierungshilfe zu
Fragen wie sexuelle Belastigung werden oft durch Informationsbl&tter oder Broschiren
weitergegeben. Um jedoch wirksam zu sein, muf? eine Politik aktiv verbreitet werden,
wobei das Unternehmen eindeutige Unterstiitzung daftr durch positive Mal3nahmen zum
Ausdruck bringen mul3. Die Politiken sollten daher Hand in Hand gehen mit einer spe-
ziellen Ausbildung fir alle Seeleute. Die Ausbildungsmal3nahmen der Unternehmen vor
der Einschiffung oder an Bord, Einflhrungslehrgdnge und Sicherheitsbesprechungen
sollten Beispiele fur inakzeptable Verhatenswei sen und Einzelheiten der Disziplinarver-
fahren umfassen.

149. Frauen scheuen aus Angst vor sozialen und personlichen Folgen oft vor Beschwer-
den zurtick und begegnen Belastigungen an Bord mit Mitteln wie Sicherheitsmal3nahmen
und Abschottung. Wirksame Politiken wirden dem Personal auch genitigend Vertrauen
einfl63en, um formelle Beschwerden einzureichen, da die eindeutige Verpflichtung der
Arbeitgeber zur Beseitigung sexueller Belastigung erkennbar ist.

150. Seeleuteverbande sollten die Beseitigung sexueller Bel&stigung al's eine dringende
Angelegenheit ansehen und eigene Politiken im Bereich der Belastigung und des Mob-
bing festlegen.

Hygieneartikel und Empféngnisverhitung

151. Die Reeder missen Fragen im Zusammenhang mit der Menstruation wirksamer
angehen, wie Kauf und diskrete Entsorgung von Hygieneartikeln durch ihre weiblichen
Angestellten an Bord von Kreuz- und Frachtschiffen. VVorgesehen werden konnten der
Verkauf von Hygieneartikeln an Bord durch Zolladen, die Belieferung von Schiffen mit
einem begrenzten Vorrat an Hygieneartikeln an Bord und die Ausstattung der Toiletten
mit Beuteln oder Behdltern fur die Entsorgung von Hygieneartikeln. Die Seeleutever-
bande konnten eine proaktive Rolle Ubernehmen, indem sie die Unternehmen Uber die
Bedeutung dieser praktischen Frage aufklaren.

152. Der Zugang zu Verhitungsmitteln und Kondomen fur méannliche und weibliche
Seeleute konnte die Ausbreitung von Krankheiten, einschliefdlich HIV/AIDS, und uner-
wunschte Schwangerschaften verhiten. Die Reeder- und Seeleuteverbéande sollten die
Arbeitgeber zur Festlegung von Politiken tber die reproduktive und allgemeine Gesund-
heit ermutigen und sich fur einen verbesserten vertraulichen Zugang zu arztlichem Per-

2 Epd., S. 51-57, 61; National Union of Marine, Aviation and Shipping Transport Officers (NUMAST), ,, Report
on the survey of women members and on the development of equal opportunities policies’, in Fairplay, 1. Dez.
2000.
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sonal fur weibliche Seeleute und fiir die Verfigbarkeit an Bord von Verhitungsmitteln
fur weibliche wie mannliche Seeleute einsetzen.

M utterschaft

153. Die Reaktionen der Reeder auf Schwangerschaften scheinen von der Ausschiffung
auf Kosten der Betroffenen bis zur Erlaubnis, an Bord weiterzuarbeiten, oder Angeboten
einer alternativen Beschéftigung an Land zu reichen 2. In vielen Landern ist Mutter-
schaftsurlaub mittlerweile gesetzlich vorgesehen; er sollte auch fur Seeleute gelten. Die
Reeder sollten eine klare Politik in bezug auf Schwangerschaften und Mutterschafts-
leistungen festlegen und weibliche Seeleute, die sich an Bord von Schiffen begeben oder
an Bord arbeiten, dartiber informieren. Die Reeder kdnnten schwangeren weiblichen
Seeleuten Arbeit an Land beschaffen oder ihnen die Weiterarbeit an Bord gestatten, vor-
behaltlich irgendwelcher nachgewiesener gesundheitsbezogener Bedenken. Die See-
leute- und Reederverbande sollten sich um mehr Vereinbarungen Uber Mutterschaftslei-
stungen bemiihen %,

4.5. Gewinnung und Bindung von Arbeitnehmern

40

fur den Seeschiffahrtssektor

154. Die Fragen, die sich auf die Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen auswirken,
sind in Verotffentlichungen des IAA wie The global seafarer: Living and working condi-
tionsin a globalized industry (2004) und Women seafarers: Global employment policies
and practices (2003) dargelegt worden. Sie sind wahrend der Ausarbeitung des vorge-
schlagenen konsolidierten Seearbeitsiibereinkommens mehrfach zur Sprache gebracht
worden; zuvor im Verlauf der Ausarbeitung und Annahme des Ubereinkommens
(Nr. 185) Uber Ausweise fur Seeleute (Neufassung), 2003; auf anderen |AO-Tagungen;
auf gemeinsamen IAO/IMO-Tagungen; und in vielen internationalen regionalen und
nationalen Foren sowie regelméfdig in Branchenveroffentlichungen und Gewerkschafts-
zeitschriften. In den letzten Jahren sind die bekannten Hérten eines Lebens auf See durch
zusétzliche Sicherheitsrisiken sowie Mal3nahmen zur Erhdhung der Sicherheit, durch die
bei spiel sweise vorgeschrieben wird, dal3 Seeleute im Besitz eines Visums sein missen,
wenn sie sich an Bord eines Schiffes begeben oder dieses verlassen wollen oder an Land
gehen wollen, noch verstérkt worden. Die Piraterie ist nach wie vor ein grof3es Problem.
Die grol3e korperliche Belastung einer Arbeit an Bord, lange Abwesenheiten von
zuhause, Isolierung und begrenzte Zeit in auslandischen Hafen koénnen potentielle
Bewerber ebenfalls abschrecken und aktive Seeleute dazu veranlassen, den Beruf aufzu-
geben.

155. Trotz dieser Herausforderungen weist eine Karriere auf See jedoch viele positive
und attraktive Aspekte auf. Dazu gehdren, zumindest fir manche Seeleute, Abenteuer-
lust, gute Bezahlung, lange Urlaubszeiten, die Moglichkeit, schon in jungen Jahren ver-
antwortungsvolle Positionen zu tUbernehmen, schnelle Beférderung und anspruchsvolle,
aber lohnende Herausforderungen. Wenngleich die besten maritimen Arbeitgeber die
Bedeutung guter Bedingungen und einer guten Behandlung stets anerkannt haben, muf3

2L |AA: Women seafarers, a.a.0., S. 32-34, 60.

2 Die Mustervereinbarung zwischen der Internationalen Transportarbeiter-Foderation (ITF) und dem Internatio-
nal Maritime Employers Committee (IMEC) sieht beispielsweise vor, dal? die Reederel schwangere Seeleute
sobald wie mdglich, spétestens aber in der 26. Schwangerschaftswoche heimschaffen sollte. Auferdem sollten
Mal3nahmen getroffen werden, um weibliche Seeleute in bezug auf Arbeitsbedingungen zu schiitzen, die Risiken
wahrend der Schwangerschaft nach sich ziehen (siehe ebd., S. 34).
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die Branche als ganzes ihren Ruf as Quelle guter Arbeitsplétize mit angesehenen und
lohnenden Laufbahnen verbessern. Der Seeschiffahrtssektor ist sich dessen bewul3t, dal3
er nicht langer die Tatsache aul3er acht lassen kann, dal3 er mit anderen Sektoren —
anderen Lebensweisen — um die besten Leute konkurriert.

156. Die Verbesserung der Arbeits- und Lebensbedingungen der Seeleute, insbesondere
derjenigen, die unter Bedingungen leiden, die den Zielen der menschenwdirdigen Arbeit
zuwiderlaufen, liegt im Mandat der IAO, doch ist es auch wichtig, die Beschaftigung zu
fordern und dazu beizutragen sicherzustellen, dal’ Berufe wie die Seefahrt a's attraktive
Laufbahnen betrachtet werden in Anbetracht der wesentlichen Rolle der Schiffahrt im
Welthandel. Ohne gut ausgebildete und hochmotivierte Seeleute wére auferdem die
Meeresumwelt gefahrdet. Die Annahme und Durchfiihrung des vorgeschlagenen Uber-
einkommens und ein starkes Seeschiffahrtsprogramm sollten die IAO in die Lage ver-
setzen, dazu beizutragen, die Seeschiffahrtsindustrie fur kiinftige Seeleute attraktiver zu
machen.

157. Das rasche Inkrafttreten und die rasche Umsetzung des vorgeschlagenen neuen
Ubereinkommens sowie des Ubereinkommens Nr. 185 wiirde der Welt — und insbe-
sondere jungen Menschen, die eine Karriere in der Seefahrt in Erwégung ziehen, und
aktiven Seeleuten, die nicht sicher sind, ob sie auf See bleiben wollen — klar vor Augen
fuhren, dai3 die maritime Gemeinschaft der Welt entschlossen ist, das Leben auf See zu
verbessern. Diese entscheidende Botschaft sollte nicht nur digenigen erreichen, die
bereits mit dem Sektor vertraut sind, sondern auch die Politiker und die Birger. Junge
Méanner oder Frauen, die noch vor der Berufswahl stehen, missen hdren und glauben,
dal} die Schiffahrtsindustrie ein erstklassiger Arbeitgeber ist. Ihre Freunde und Ange-
horigen sollten dies auch horen, da Respekt und Bewunderung fir digjenigen, die sich
den Herausforderungen eines Lebens auf See stellen (eine historische, aber in manchen
Landern schwindende Haltung), eine unerlailiche Komponente in der sozialen Unter-
stutzungsstruktur ist, die Seeleute bendtigen. Digjenigen, die bereits auf See arbeiten,
und ihre Angehorigen und Gemeinschaften, missen vernehmen, dal? aufrichtige, kollek-
tive und globale Anstrengungen unternommen werden, um die negativen Aspekte der
Seefahrt zu beseitigen oder zumindest zu verringern, die sie hdtten dazu veranlassen
konnen, ihren Lebensunterhalt anderswo zu verdienen.

158. Die Branche kann sich jedoch nicht auf ihren Lorbeeren ausruhen. Es missen
Losungen gefunden werden fir Probleme der Zurticklassung, Kriminalisierung, Piraterie
und andere Fragen, die Seeleuten und damit dem gesamten Seeschiffahrtssektor wehtun.
Die lAO arbeitet engagiert an Losungen fir diese Fragen.

159. Des weiteren sollte man sich ndher damit befassen, wie sichergestellt werden kann,
daid auf See erworbene Erfahrungen in die maritime Gemeinschaft an Land eingebracht
werden. Seeleute sollten in der Lage sein, einen reibungslosen und erfolgreichen Uber-
gang zu einer Tétigkeit an Land in Reedereien, Seeschiffahrtsbehérden und anderen der
Seeschiffahrt verbundenen Organisationen zu vollziehen. Fur digenigen, die zur See
fahren wollen, aber nicht unbedingt wahrend ihres gesamten Erwerbslebens auf See blei-
ben mochten, ist es sehr wichtig zu wissen, dal3 ihre Erfahrung es ihnen erméglichen
wird, eine gut bezahlte und auch sonst attraktive Arbeit an Land zu finden.

160. Die IAO sollte weiterhin eine fihrende Rolle bei den Bemihungen spielen, See-
leute fUr diesen Wirtschaftszweig zu gewinnen und zu binden. Diese Angelegenheiten
werden im Rahmen neuerer Entwicklungen auf regionaler oder nationaler Ebene ange-
gangen. So nahm der EU-Verkehrsrat im Juni 2003 unter der griechischen Président-
schaft ,, Schluifolgerungen Uber die Verbesserung des Erscheinungsbilds der Gemein-
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schaftsschiffahrt und die Gewinnung junger Menschen fir den Seemannsberuf 2 “ an
und befal3te sich mit diesen Schluf3folgerungen erneut im Dezember 2005. Die Schluf3-
folgerungen behandeln nicht nur spezifische Mal3nahmen, die von den europaischen
Ingtitutionen, den EU-Mitgliedstaaten, den Sozialpartnern und den Reedern zu treffen
sind, sondern verweisen auch nachdrticklich auf die Bedeutung der Ratifizierung und
Durchsetzung der internationalen Arbeitsnormen zu diesem Zweck. Solche Initiativen
sollen auch anderswo verfolgt und ermutigt werden. Die IAO sollte ihre Erfahrungen
und Strukturen fUr den sozialen Dialog im Seeschiffahrtssektor auf allen Ebenen zum
Tragen bringen, um diese Initiativen zu unterstitzen.

4.6. Bildung, Ausbildung und berufliche Entwicklung
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von Seeleuten

161. Die Ausbildung der Arbeitnehmer allgemein ist ein wichtiger Bestandteil des
Mandats der 1AO, und die Organisation hat in diesem Bereich ein starkes Programm
aufrechterhalten. Im Seeschiffahrtssektor hat die Internationale Arbeitskonferenz das
Ubereinkommen (Nr. 53) Uber die Befahigungsausweise der Schiffsoffiziere, 1936, das
Ubereinkommen (Nr. 74) liber die Befahigungsausweise der Vollmatrosen, 1946, das
Ubereinkommen (Nr. 69) (iber den Befahigungsausweis fiir Schiffskoche, 1946, und die
Empfehlung (Nr. 77) betreffend die berufliche Ausbildung (Schiffsleute), 1946, ange-
nommen. Alle diese Ubereinkommen werden durch das vorgeschlagene konsolidierte
Seearbeitsiibereinkommen neugefalit.

162. Die Frage der Bildung und Ausbildung von Arbeitnehmern ist wegen des Mangels
an bestimmten Gruppen von Seeleuten, insbesondere Offizieren, fur die Seeschiffahrt
wichtig, wie in einer von der Schiffahrtsindustrie periodisch durchgefihrten Erhebung
festgestellt wird ?*. In dieser Erhebung wurde auch auf die Notwendigkeit hingewiesen,
bessere Auszubildende zu rekrutieren; jedes Handelsschiff sollte im Durchschnitt
1,5 Auszubildende haben. Die Beibehaltung solcher qualifizierter Seeleute nach ihrer
Ausbildung ist in Anbetracht der hohen Ausbildungskosten und der Tatsache, dal3 rund
ein Drittel der Auszubildenden ihre Ausbildung nicht abschlief3en, ebenfalls wichtig.

163. In den vergangenen 30 Jahren ist die internationale Regelung der Ausbildung und
der Erteilung von Befdhigungszeugnissen fir Seeleute wegen ihres technischen Charak-
ters nach und nach von der IMO Ubernommen worden. Durch die Annahme des Inter-
nationalen Ubereinkommens tiber Normen furr die Ausbildung, die Erteilung von Befzhi-
gungszeugnissen und den Wachdienst von Seeleuten (STCW) im Jahr 1978, mit spéteren
Anderungen, sind mehrere IAO-Instrumente, die sich mit dieser Frage befassen, Uber-
flissig geworden. Der Gemeinsame IMO/IAA-Ausschuld fir Ausbildung leistete einen
erheblichen Beitrag zur Ausarbeitung und spateren Aktualisierung des STCW-Uberein-
kommens. Dieses Ubereinkommen sieht vor, daR die IMO und die IAO in Fragen der
Ausbildung von Seeleuten zusammenarbeiten ?. Das IAA und sein Generaldirektor

2 Europaische Union: , Stellungnahme des Européischen Wirtschafts- und Sozia ausschusses zum Thema: ,, For-
derung des Seeverkehrs sowie der Einstellung und Ausbildung von Seeleuten“, Amtsblatt der Européischen
Union, C 157, Bd. 48, Nr. 157, 2005, S. 42-47.

2 Baltic and International Maritime Conference (BIMCO)/Internationaler Reederverband (ISF): 2000 manpower
update (London, 2001), Zusammenfassung des Berichts zugdnglich unter http://www.marisec.org/resources/
2000M anpowerupdate.htm.

% Siehe inshesondere Internationale Seeschiffahrtsorganisation: STCWO5, STCW-Code, Entschlieung 2,
Abs. 3.1.
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haben spezifische Verantwortlichkeiten im Rahmen des Anderungsverfahrens des
STCW-Ubereinkommens und in Angelegenheiten der technischen Zusammenarbeit %°.

164. Im Rahmen der Konsultationen, die zur Annahme des vorgeschlagenen Uberein-
kommens fihrten, haben die Diskussionen mit der IMO zu einem Vorschlag Uber die
Ubertragung der Verantwortung fir die Ausbildung und Erteilung von Befahigungs-
zeugnissen von Vollmatrosen an die IMO gefihrt, die im Rahmen des STCW-Regimes
behandelt werden sollen. Die entsprechenden Anforderungen fur Schiffskéche werden
jedoch nicht tibertragen und werden in dem vorgeschlagenen Ubereinkommen behandelt.

165. Eine allgemeine Anforderung fur die Ausbildung von Seeleuten, die fir Seeleute
relevant ist, die moglicherweise nicht durch das STCW-Ubereinkommen erfal?t werden,
findet sich in dem vorgeschlagenen Ubereinkommen ebenso wie eine Regel iber Lauf-
bahnentwicklung und Weiterbildung und Beschéftigungsmoglichkeiten fir Seeleute.
Dies bedeutet, dal3 einige Fragen der Ausbildung und Weiterbildung von Seeleuten
Angelegenheiten sind, fir die die IAO welterhin zustandig ist, in Partnerschaft mit der
IMO, wie oben erwahnt.

166. In letzter Zeit haben bestimmte maritime Bildungs- und Ausbildungsinstitutionen
auch auf den zunehmenden Mangel an Menschen hingewiesen, die Uber die Fahigkeit
verfiigen, Aufgaben mit hoher Verantwortung an Bord und an Land zu Ubernehmen; die
zunehmenden Schwierigkeiten bei der Rekrutierung geeigneter Kréfte, insbesondere fur
den Dienst a's seefahrende Offiziere; und das Unvermdgen des Ausbildungs- und Zerti-
fizierungssystems, Auszubildende angemessen fiir verantwortungsvolle Positionen zu
qualifizieren. Es wurde die Schlul3folgerung gezogen, dal? folgendes gestérkt und ver-
bessert werden mul3:

m  das Engagement der Seeschiffahrt fir die Ausbildung;
m  dieQualitét eines Grofdteils der vermittelten maritimen Bildung und Ausbildung;
m  die Weiterbildung und andere Aspekte der beruflichen Entwicklung;

m die ,weichen" Attribute, z.B. Fuhrungsfahigkeit, Kommunikation, Motivierung;
und

s die Rekrutierung und Beibehaltung von seefahrendem Personal.

167. Die Anwendung des STCW-Ubereinkommens und die Bewertung der Befahigun-
gen von Seeleuten wurden auf diesen Tagungen ebenfalls erértert. Die Vereinigung der
maritimen Bildungs- und Ausbildungsinstitutionen im asiatisch-pazifischen Raum
(AMETIAP) hat berichtet, dal3 sie eine Erhebung durchfiihre, um digjenigen, die diese
Fragen verstehen, in die Lage zu versetzen, den in Frage kommenden Gremien ihre
Anliegen zur Kenntnis zu bringen und sie darauf hinzuweisen, wie diese Anliegen ange-
gangen werden konnen.

168. Es konnte erwogen werden, die Ergebnisse dieser Erhebung dem Paritétischen See-
schiffahrtsausschul® und moglicherweise auch dem Gemeinsamen IMO/IAA-Ausschuld
fur Ausbildung vorzulegen.

% giehe Internationale Seeschiffahrtsorganisation: STCW-Ubereinkommen, Art. X1, Abs. 1(a)(i) und 1(b)(i);
Art. X111,
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4.7.

4.8.

Internationale Register

169. Wiein der Einleitung zu diesem Bericht festgestellt wurde, enthielt der Bericht des
Amtes an den Paritétischen Seeschiffahrtsausschul? im Jahr 2001 %" eine Zusammenfas-
sung der Geschichte der Internationalisierung der Schiffsregistrierung und ihrer Auswir-
kung auf die Struktur der Schiffahrtsindustrie weltweit.

170. Entsprechend einem Ersuchen des Paritétischen Seeschiffahrtsausschusses fand im
Mai 2002 eine Sachverstandigentagung Uber die Arbeits- und Lebensbedingungen von
Seeleuten an Bord von Schiffen in internationalen Registern statt. Auf dieser Tagung gab
es erhebliche Meinungsverschiedenheiten tber viele Aspekte der internationalen Regi-
ster. Die Tagung nahm das in Abschnitt 2.2 oben erwahnte ,, Consensual statement of the
Meeting of Experts‘ an. In dieser Erkl&rung betonten die Sachversténdigen, dal3 es unbe-
dingt erforderlich sei, die Lebens- und Arbeitsbedingungen aller Seeleute ungeachtet
ihrer Staatsangehorigkeit oder ihres Wohnorts zu verbessern. Sie hoben die Notwendig-
keit hervor, moglichst nachdriickliche nationale und internationalen Mal3nahmen gegen
Verletzungen der internationalen Arbeitsnormen zu ergreifen, einschliefdlich Verletzun-
gen der Vereinigungsfreiheit und des Vereinigungsrechts und des Rechts auf Kollektiv-
verhandlungen, durch die menschenwirdige Lebens- und Arbeitsbedingungen von See-
leuten unterlaufen werden. Auf die Defizite an menschenwirdiger Arbeit in der Schif-
fahrtsindustrie eingehend, erkannte die Erklérung an, dal3 Beschéaftigungsbedingungen,
sozialer Schutz, Soziale Sicherheit und sozialer Diaog, einschliefdich Kollektivverhand-
lungen, Angelegenheiten seien, die besonderer Beachtung bedirften.

171. Die Sachversténdigen anerkannten auch die Bedeutung menschenwdirdiger Arbeit
im Seeschiffahrtsprogramm an und ersuchten den Verwaltungsrat, das Amt anzuweisen,
im Benehmen mit den Mitgliedsgruppen fir weitere Mal3nahmen zu sorgen. Es sollte
vielleicht ein Mechanismus in Erwdgung gezogen werden, mit dem eine Leistungsmes-
sung fur Flaggenstaaten in bezug auf 1AO-Instrumente eingefiihrt werden kdnnte. Im
Kontext der Durchsetzung sollte den einschldgigen Bestimmungen des UNCLOS und
des | SM-Codes gebtihrende Beachtung geschenkt werden.

172. Viele dieser Elemente in der Konsenserklarung sind nunmehr im Text des vorge-
schlagenen konsolidierten Seearbeitsiibereinkommens behandelt worden. Das Amt wird
die Schluf3folgerungen dieser Tagung bei der Forderung von Tétigkeiten und der Durch-
fiihrung des neuen Ubereinkommens im Auge behalten. Ihre Anwendung sollte Fort-
schritte im Hinblick auf eine verbesserte Umsetzung der Sozial- und Arbeitsstandards in
der Weltflotte ermutigen.

Heuer-Benchmarks und -Normen

173. Die Hohe der Heuern von Seeleuten wird durch eine Reihe von Faktoren beeinfluf3t,
darunter Angebot und Nachfrage bei Seeleuten, Kollektivverhandlungen und Regulie-
rung. Die Festsetzung der Heuern ist in neueren I1AA-Vertffentlichungen mehrfach
untersucht worden. Obgleich es andere Verhandlungen zur Entgeltfestsetzung gibt, die
verschiedene Gruppen von Seeleuten erfassen, ist die von der IAO fir einen Vollmatro-
sen geméald der Empfehlung (Nr. 187) betreffend die Heuern und die Arbeitszeit der
Seeleute und die Besatzungsstéarke der Schiffe, 1996, empfohlene Mindestheuer von den
IAO-Mitgliedsgruppen, die innerhalb des Paritdtischen Seeschiffahrtsausschusses und

27 |AA: The impact on seafarers living and working conditions of changes in the structure of the shipping
industry, a.a.0.



Tatigkeiten der Organisation im Zusammenhang mit aktuellen Fragen und Anliegen im Seeschiffahrtssektor

seines Unterausschusses fir die Heuern von Seel euten verhandeln, a's wichtig angesehen
worden. Der durch diese Empfehlung festgesetzte Betrag ist eine Mindestgrundheuer
ausschliefllich aller sonstigen Zahlungen wie Uberstunden, bezahlter Urlaub oder Sozial-
leistungen. Er wird in anderen Heuerverhandlungen auf nationaler und internationaler
Ebene weltweit als Mal3stab herangezogen. Mehrere Lander, darunter einige der bedeu-
tendsten Lieferanten von Arbeitskréften, richten sich bei der Festsetzung ihrer nationalen
Heuerbetrége nach dem IAO-Betrag, der vom Verwaltungsrat auf Empfehlung des Pari-
tétischen Seeschiffahrtsausschusses regel maldig aktualisiert wird.

174. Die Anwendung der Empfehlung Nr. 187 ist nicht verbindlich, es sei denn, eine
Regierung schreibt dies durch ihre Gesetzgebung verbindlich vor. Sie behandelt nur die
Grundheuer eines Vollmatrosen. Dieser Ansatz ist auch in dem vorgeschlagenen konso-
lidierten Seearbeitsiibereinkommen beibehalten worden. Dennoch wird der Heuerbetrag
von Reedern und Gewerkschaften bei Heuerverhandlungen und bei der Zusammenstel-
lung umfassenderer Heuertarife als Mal3stab verwendet. Da es sich um eine Empfehlung
handelt, sind ihre Bestimmungen nicht bindend und werden daher durch Behorden,
bei spiel sweise durch die Hafenstaatkontrolle, nicht unmittelbar angewendet.

175. Reeder und Seeleute verhandeln tber die Heuern auch international auf3erhalb der
IAO. Das Internationale Verhandlungsforum, das die Heuern und Arbeitsbedingungen
der Seeleute aushandelt, umfal3t einerseits eine gemeinsame Verhandlungsgruppe (ING),
der Vertreter des Internationa Maritime Employers Committee und der Internationa
Mariners Management Association of Japan angehdren, und andererseits die Internatio-
nale Transportarbeiter-Foderation (ITF). Diese Vereinbarungen gelten jedoch nur fur die
Schiffe, die von in diesen Verhandlungen vertretenen Reedern betrieben werden.

176. Die ITF hat sich darum bemtiht, auf anderen Schiffen, die ausléndische Seeleute
beschéftigen, sogenannte , akzeptable Mindestnormen® durch ITF-Standard-Gesamtar-
beitsvertrage durchzusetzen. Diese Vereinbarungen legen die Heuern und Arbeitsbedin-
gungen fur alle Besatzungsmitglieder an Bord von Schiffen fest, fur die ein ,Blaues
Zeugnis' gilt, was die Anerkennung der Heuern und Arbeitsbedingungen an Bord durch
die ITF bedeutet. Die Hohe der Heuern, die fir diese Vereinbarungen relevant ist, wird
von der ITF beschlossen, ist aber indirekt an die Mindestheuer der IAO gebunden. Nach
Schétzungen der ITF werden rund 90.000 Seeleute von solchen Vereinbarungen erfadt %,

177. Der Unterausschul® des Paritétischen Seeschiffahrtsausschusses und die Gemein-
same Arbeitsgruppe fir die Heuern der Seeleute beschlossen auf ihrer letzten Tagung im
Juli 2003 °, eine Erhéhung der Mindestheuer der IAO fir einen Vollmatrosen auf
500 US Dollar pro Monat ab 1. Januar 2005 zu empfehlen. Der Unterausschul® war der
Auffassung, dal3 es unbedingt erforderlich sei, das Grundentgelt oder die Grundheuer
von Vollmatrosen alle zwei Jahre zu aktualisieren. Der Unterausschuf3 wird voraussicht-
lich nach dieser Tagung der Konferenz zusammentreten, und seine Empfehlungen wiir-
den dem Verwaltungsrat im Mérz 2006 unterbreitet werden.

178. Auf seiner Tagung im Juli 2003 ** nahm eine Gemeinsame Arbeitsgruppe des Pari-
tétischen Seeschiffahrtsausschusses eine Entschlief3ung Uber die Auslegung der |AO-
Grundheuer fur Vollmatrosen an. Sie enthielt Hinwelse dazu, wie die Mindestheuer von

% Siehe: http://www.itfglobal .org/flags-conveniencefindex.cfm.

2 |AA: SchluRbericht, SIMC/2003/6(Rev.), Unterausschul des Paritétischen Seeschiffahrtsausschusses und
Gemeinsame Arbeitsgruppe fur die Heuern der Seedleute, Genf, 5.-8.Juli 2003, Verwatungsrats-
dok. GB.288/STM/5 a's Anhang beigefugt.

% Epd.
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Vollmatrosen interpretiert werden sollte, um zu einem empfohlenen Mindestentgelt zu
gelangen. Die Entschlief3ung gab ein Beispiel fur die Berechnung des bezahlten Urlaubs,
der Uberstundenvergiitung und der Bezahlung fiir Ruhe- und Feiertage.

179. Die Rolle der IAO bei der Festsetzung der Heuern fir Seeleute ist bedeutend und
hat betréchtliche Auswirkungen auf das Einkommen der Seeleute, ihr Einflufd konnte
jedoch gestarkt werden. Die IAO konnte zum Hauptforum fir globale Heuergesprache
und andere damit zusammenhangende Verhandlungen werden, wobei das Amt bel sol-
chen Gespréchen als Mittler fungieren wirde. Die Annahme des vorgeschlagenen konso-
lidierten Seearbeitsiibereinkommens wird der Seeschiffahrt eine Gelegenheit bieten,
ihren Dialog Uber Heuern zu intensivieren und damit die ,, gleichen Startbedingungen® zu
verstérken, die im Rahmen der laufenden Normensetzungsaktion angestrebt werden.

4.9. Arbeitsschutz
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180. Die IAA-Richtliniensasmmlungen enthalten praktische Empfehlungen fur all die-
jenigen, die Verantwortung fur den Arbeitsschutz im 6ffentlichen und privaten Sektor
tragen. Richtliniensammlungen sind keine gesetzlich bindenden Instrumente und sollen
die Bestimmungen innerstaatlicher Rechtsvorschriften oder akzeptierte Normen nicht
ersetzen. Sie sind als praktische Anleitungen fir Behtrden und Dienststellen, Arbeitge-
ber und Arbeitnehmer, spezialisierte Schutz- und Praventionsgremien, Betriebe und
Arbeitsschutzausschiisse gedacht. Jede Richtliniensammlung wird zun&chst vom Amt
ausgearbeitet und dann auf einer dreigliedrigen Tagung von Sachverstandigen, die vom
Verwaltungsrat in personlicher Eigenschaft benannt werden, in die endgultige Form
gebracht. Richtliniensammlungen werden vor ihrer Verdffentlichung dem Verwaltungs-
rat zur Genehmigung unterbreitet 3.

181. Im Jahr 1994 genehmigte der Verwaltungsrat des IAA eine Uberarbeitete Samm-
lung praktischer Richtlinien Uber die Unfallverhiitung an Bord von Schiffen auf See und
im Hafen zur Veréffentlichung *2. Ziel der Richtliniensammiung ist es, praktische Anlei-
tungen zu Sicherheit und Gesundheit bel der Arbeit an Bord von Schiffen zu geben, um:
a) Unfélle, Krankheiten und andere schadliche Auswirkungen auf die Gesundheit von
Seeleuten, die sich aus der Beschéftigung an Bord von Schiffen auf See und im Hafen
ergeben, zu verhiten; b) sicherzustellen, dal3 die Verantwortung fur Sicherheit und
Gesundheit verstanden wird und fur alle mit dem Seetransport Befaldten weiterhin Vor-
rang hat, einschliefflich Regierungen, Reedern und Seeleuten; und c) Beratung und
Zusammenarbeit unter Regierungen sowie Reeder- und Seeleuteverbéanden bei der Ver-
besserung von Sicherheit und Gesundheit an Bord von Schiffen zu fordern. Sie bietet
auch Anleitungen zur Durchfilhrung der Bestimmungen des Ubereinkommens (Nr. 134)
Uber die Unfallverhiitung (Seeleute), 1970, und der Empfehlung (Nr. 142) betreffend die
Unfallverhiitung (Seeleute), 1970, sowie anderer anwendbarer Ubereinkommen und
Empfehlungen der IAO.

182. Die Konferenz sai darauf hingewiesen, dal3 die Empfehlung Nr. 142 u.a. vorge-
sehen hatte, dal3 bei der Durchfiihrung von Artikel 10 des Ubereinkommens Nr. 134 die
Mitglieder ,die vom Internationalen Arbeitsamt verdffentlichten ... Sammlungen von
Richtlinien fur die Praxis ... berlicksichtigen” sollten. Das vorgeschlagene konsolidierte
Seearbeitsiibereinkommen verfolgt einen @nlichen Ansatz und bestimmt, dal3 ,,die nach
der Norm A4.3 zu erlassenden Bestimmungen ... der IAA-Richtliniensammlung Uber die

81 Siehe http//www.ilo.org/public/english/protection/safework/cops/english/index.htm.
32 | AA: Accident prevention on board ship at sea and in port: An ILO code of practice (Genf, 1996).
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Unfallverhitung an Bord von Schiffen auf See und im Hafen ... in der jeweils neuesten
Fassung ... Rechnung tragen” sollten. Diese Verdffentlichung dirfte daher weiterhin von
Bedeutung sein und wird vielleicht von Zeit zu Zeit aktualisiert werden missen. Diese
Arbeit kdnnte in Zusammenarbeit mit der IMO durchgefihrt werden.
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5. Das Seeschiffahrtsprogramm der |IAO —
Eine Partner schaft fur die Zukunft

183. In den Abschnitten 2, 3 und 4 dieses Berichts wurden die normensetzenden und
damit zusammenhangenden Tétigkeiten der Organisation im Seeschiffahrtssektor umris-
sen sowie einige der dringenderen aktuellen und anstehenden Fragen, mit denen der Sek-
tor konfrontiert ist, herausgestellt.

184. Wie aus der Erorterung der verschiedenen Tétigkeiten der technischen Zusammen-
arbeit der IAO ersichtlich ist, konnen etliche Kerntétigkeiten im Seeschiffahrtssektor nur
mit Unterstiitzung der technischen Zusammenarbeit durchgefihrt werden.

185. Diesgilt insbesondere fur die nahe Zukunft, wo die Durchfiihrung — und der Erfolg
— des vorgeschlagenen konsolidierten Seearbeitsiibereinkommens und seines Einhal-
tungs- und Durchsetzungssystems weitgehend von der Fahigkeit des Amtes abhangen
wird, in Zusammenarbeit mit den in Frage kommenden Organisationen Ausbildungsma-
terial fur Verwaltungen oder Inspektoren und andere Bedienstete zu erstellen und
auszuarbeiten, um regionale und nationale Seminare abzuhalten und den Mitgliedstaaten
technische Zusammenarbeit zu leisten, damit eine rasche und effiziente Durchfiihrung
des Ubereinkommens gewahrleistet wird. Es wird umfangreicher finanzieller Unterstiit-
zung seitens der Geber bedirfen, um diesem neuen Instrument den verdienten Erfolg zu
sichern, wenn esin vollem Umfang effektiv sein soll.

186. Aul3erdem wird das Thema Sicherheit auf Schiffen, ein Bereich, in dem die IAO
ebenfalls besonders aktiv gewesen ist, in den kommenden Jahren weiterhin von grof3er
Bedeutung sein. Insbesondere wird eine umfassende Durchfiihrung des Ubereinkom-
mens Nr. 185 von finanzieller Unterstiitzung der Geber abhangen, was die IAO in die
Lage versetzen wird, Landern Unterstiitzung zu leisten, die moglicherweise nicht tber
die Fahigkeit verfligen, die Technologie und die damit zusammenhéngenden Systeme zu
verwirklichen.

187. Das Amt wird auch weiterhin die Aufsichtsfunktionen unterstitzen, diein der Ver-
fassung der IAO vorgesehen sind, darunter der Sachverstandigenausschul3 fir die Durch-
fihrung der Ubereinkommen und Empfehlungen. Auf langere Sicht wird erwartet, daid
die derzeitigen Entwicklungen in den Seeschiffahrtsnormen der IAO zu einem gréleren
Einflul? der internationalen Seearbeitsnormen fuhren werden. Die skizzierten kinftigen
Téatigkeiten werden auf jeden Fall eine Zunahme der Tétigkeiten des Amtes fir den See-
schiffahrtssektor zur Folge haben. Es werden Mittel zur Unterstiitzung dieser Zunahme
aufgebracht werden miissen.

188. Dariber hinaus unternimmt die IAO zunehmend gemeinsame Initiativen mit ande-
ren Organisationen mit erganzenden Mandaten. Viele dieser Initiativen gehen Probleme
wie die Notwendigkeit einer verbesserten Sicherheit in der Seeschiffahrtsindustrie, die
faire Behandlung von Seeleuten und die Entwicklung von Datenbanken und andere
Ansétze an, um gegen unternormige Schiffe vorzugehen. Sie erfordern ein abgestimmtes
Vorgehen an einer Reihe von Fronten. Alle diese Initiativen erfordern sowohl Ressour-
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cen als auch Orientierungshilfe seitens der Mitgliedsgruppen der IAO. Dieser Abschnitt
des Berichts stiitzt sich auf die in den Abschnitten 2, 3 und 4 erérterten Angelegenheiten
und umreifdt eine Reihe strategischer Aktivitdten, die in der Zukunft durchgefihrt wer-
den koénnten.

5.1. MalRnhahmen im Anschlufd an die Annahme

50

des vorgeschlagenen konsolidierten
Seearbeitstibereinkommens

189. Mit der Annahme des vorgeschlagenen Ubereinkommens wird der Beginn einer
neuen Ara in der Geschichte der Seeschiffahrtstétigkeiten der IAO eingeleitet werden.
Der Erfolg des Ubereinkommens wird vom Ausmal’ der Unterstiitzung abhéngen, die es
von den dreigliedrigen Mitgliedsgruppen der IAO nach seiner Annahme durch die Kon-
ferenz erhalten wird. Die Erreichung seines Hauptziels, namlich die Erlangung globaler
Akzeptanz durch umfassende Ratifizierung, wird von der Motivierung der dreigliedrigen
Mitgliedsgruppen auf innerstaatlicher Ebene abhangen.

190. In den kommenden zwei Jahren sollten die Forderung des Ubereinkommens und
sein beschleunigtes Inkrafttreten fur al digjenigen Vorrang haben, die ein Interesse an
den Arbeitsbedingungen der Seeleute haben: Seeleuteverbénde, Reederverbande, nicht-
staatliche Organisationen und natiirlich Regierungen, die die Ratifikationsverfahren
beschleunigen missen.

191. Die Malznahmen im Anschliuf? an die Annahme des vorgeschlagenen Ubereinkom-
mens werden die Zusammenarbeit aler Mitgliedgruppen der IAO erfordern. Diesbezlg-
lich sollte die Entschlief3ung der Vorbereitenden Technischen Seeschiffahrtskonferenz
Uber technische Zusammenarbeit zur Starkung der Fahigkeiten der fur die maritime
Arbeitsaufsicht verantwortlichen innerstaatlichen Verwaltungen zur Kenntnis genommen
werden . Die EntschlieRung ersucht den Verwaltungsrat, den Generaldirektor zu bitten:

m  einen Aktionsplan fir technische Zusammenarbeit durchzufihren, um bei der Rati-
fizierung des Ubereinkommens behilflich zu sein und den Verwaltungen bei der
Entwicklung von Kapazitdt zur Umsetzung des Ubereinkommens zu helfen;

m  die Durchfilhrung des Ubereinkommens durch die Abfassung spezieller Handbii-
cher und Ausbildungsmaterialien Uber die Regeln, Normen und Leitlinien des
Ubereinkommens zu erleichtern;

m  die erforderlichen Mittel fur das Programm der technischen Zusammenarbeit der
Organisation aufzubringen und zuzuteilen, um den Mitgliedstaaten bei der Durch-
fuhrung behilflich zu sein.

192. Auf seiner 291. Tagung bat der Verwaltungsrat darum, diese Entschlief3ung den
Mitgliedstaaten der IAO zur Kenntnis zu bringen. Sie umreif3t verschiedene Mal3nahmen,
die das Amt im Bereich der technischen Zusammenarbeit durchfiihren soll 2.

193. Die Anstrengungen, die erforderlich sind, um technische Zusammenarbeit zur
Unterstitzung der Forderung und der Ausbildung und Durchfiihrung auf innerstaatlicher
Ebene zu leisten, Ubersteigen die derzeit im Haushalt verfligbaren Mittel. Infolgedessen
wird sich das Amt um die Unterstiitzung der Mitgliedstaaten, der Seeleute- und Reeder-

! Siehe IAA: Verwaltungsratsdok. GB.291/16/2, Abs. 7 und 8.
2 SieheIAA: Verwaltungsratsdok. GB.291/PV, S. 39.
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verbande und anderer interessierter Organisationen bei der Durchfiihrung des Uber-
einkommens bemihen missen, vielleicht in einem bisher beispiellosen Ausmal.

194. Die erste Téatigkeit nach der Konferenz wird in der Forderung des Ubereinkom-
mens mit Hilfe aler verfligbaren Mittel bestehen. Das Amt sollte zusammen mit den
Soziapartnern und hohen Regierungsbeamten an Konferenzen und Tagungen der See-
schiffahrtsindustrie teilnehmen, um die Unterstiitzung der gesamten Schiffahrtsindustrie
fir eine unverziigliche Ratifizierung und Durchfiihrung des Ubereinkommens durch die
Mitgliedstaaten zu erlangen. AulRerdem sollte FOrderungsmaterial vom Amt, von den
Mitgliedstaaten und von den Reeder- und Seeleuteverbanden erstellt werden. Dieses
Material muR einen Prospekt (iber den Inhalt und die Ziele des Ubereinkommens und
audiovisuelles Material wie ein Forderungsvideo in Anknipfung an den sehr erfolg-
reichen Film ,, The Vital Link" umfassen.

195. Inhalt und Anwendung des Ubereinkommens selbst werden ausgiebig erlautert
werden missen. In interessierten Léndern sollten eine Reihe von Arbeitsseminaren abge-
halten werden, insbesondere in denjenigen, die das Ubereinkommen unverziiglich ratifi-
Zieren wollen. Solche Arbeitsseminare wirden drtlichen Bediensteten dabel helfen, sich
mit dem Ubereinkommen vertraut zu machen, dabei wiirden aber auch etwaige Probleme
erdrtert und geeignete Losungen im Hinblick auf die Ratifizierung ermittelt werden. Wie
in der zuvor erwahnten Entschlief3ung der Vorbereitenden Technischen Seeschiffahrts-
konferenz angeregt, wird in vielen Landern nach der Ratifizierung zusétzliche Ausbil-
dung durchgefiihrt werden missen, um ihnen dabei zu helfen, Kapazitat aufzubauen,
damit sie ihre internationalen Verantwortlichkeiten erfullen konnen, insbesondere ihre
Verantwortlichkeiten als Flaggenstaaten. Um die Ausbilder zu unterstiitzen, sollten
geeignete Ausbhildungshilfen unter Einsatz moderner audiovisueller Techniken erstellt
und umfassend verteilt werden. In bestimmten Regionen kdnnten zunéachst Forderungsta-
gungen auf regionaler Ebene erforderlich sein. Bestimmte Mitgliedstaaten konnten die
Veranstaltung von Tagungen zum Nutzen ihrer Region in Betracht ziehen.

196. Die Arbeiten im Zusammenhang mit den FolgemaRnahmen zu dem Ubereinkom-
men sind bereits angelaufen. Das Amt hat mit den regionaen Hafenstaatkontroll-Organi-
sationen zusammengearbeitet, insbesondere mit dem Sekretariat der Pariser Vereinba-
rung, um den ersten Entwurf eines Handbuchs mit Anleitungen fiir die Uberpriifung von
Schiffen in Flaggenstaat- und auslandischen Héfen auszuarbeiten. Die Bedeutung der
Ausarbeitung von Anleitungen fur Hafenstaatkontrollinspektoren ist nicht nur auf IAO-
Tagungen, sondern auch innerhalb der Hafenstaatkontrollvorkehrungen selbst zur
Sprache gebracht worden. Im Anschlul? an die Teilnahme des Vorsitzenden der Pariser
Vereinbarung an der Dreigliedrigen Interimstagung Uber die Folgemal3nahmen im
Anschlul3 an die Vorbereitende Technischen Seeschiffahrtskonferenz (Genf, 21.-
27. April 2005) setzte der Hafenstaatkontrollausschul® der Pariser Vereinbarung auf
seiner 28. Tagung in Helsinki, Finnland (Mai 2005), eine Arbeitsgruppe unter der Fuh-
rung Frankreichs ein, die der IAO Orientierungen zur Ausarbeitung von Anleitungen fur
Hafenstaatkontroll-Uberpriifungen im Rahmen des neuen Ubereinkommens liefern wird.
Neben den Mitgliedern der Pariser Vereinbarung haben die Tokioter Vereinbarung und
die Kustenwache der Vereinigten Staaten sich bereit erklért, in der Arbeitsgruppe mitzu-
arbeiten.

197. Der Entwurf der Uberprifungsanleitungen wird zu gegebener Zeit einem dreiglied-
rigen |AO-Sachversténdigenausschuld unterbreitet werden. Das Amt bemiht sich zur
Zeit um finanzielle Unterstiitzung, um diese Tagung so bald wie mdglich, vorzugsweise
vor Ende 2006, abhalten zu kénnen. Dieses Dokument, das fir die Erleichterung der
globalen Harmonisierung der Uberpriifung von Schiffen unerlaRlich ist, wird vom IAA
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vertffentlicht werden. Diese Anleitungen werden aul3erst nitzlich sein, um Flaggen-
staatinspektoren und erméchtigte Bedienstete, die Hafenstaattiberprifungen durchftihren,
in bezug auf ihre Aufgaben auszubilden, da das Ubereinkommen weltweit durchgefiihrt
wird.

198. Wie bereits erortert, ist das Ubereinkommen (Nr. 147) (iber die Handelsschiffahrt
(Mindestnormen), 1976, in die Uberpriifung nach den regionalen Hafenstaatkontrollver-
einbarungen derzeit bereits einbezogen. Daher wird damit gerechnet, dai’ das neue Uber-
einkommen das Ubereinkommen Nr. 147 bald nach seinem Inkrafttreten in den Verein-
barungen ersetzen wird. Da viel mehr Lander das neue Ubereinkommen voraussichtlich
ratifizieren und durchfiihren werden, wird es grof3er Anstrengungen bediirfen, um mari-
time Arbeitsinspektoren zur Durchfiihrung solcher Uberpriifungen zu rekrutieren und
auszubilden oder um die ,anerkannten Organisationen” zu Uberwachen, denen diese
Verantwortung gemaR dem Ubereinkommen (ibertragen werden konnte. Daher wird
erstklassiges, moderne Ausbildungsmethoden nutzendes Ausbildungsmaterial erstellt
werden missen, damit die Mitglieder und die regionalen Hafenstaatkontrollvereinbarun-
gen in die Lage versetzt werden, wirksame Ausbildungsprogramme in die Wege zu lei-
ten.

199. Das Amt sollte auch darauf vorbereitet sein, Mitglieder bei den Ratifikationsver-
fahren und bei der Durchfiihrung des Ubereinkommens zu unterstiitzen. Mittel werden
erforderlich sein, um es dem Amt zu ermdglichen, seine Kapazitat zur Bereitstellung
maritimen Sachwissens innerhalb seines Programms fur die technische Zusammenarbeit
aufzustocken. Einige Lander werden Unterstiitzung im Zusammenhang mit den Ratifika-
tionsverfahren, indem ihre Gesetzgebung Uberprift wird, und im Hinblick auf die Erst-
berichte an den Sachverstandigenausschul? bendtigen. Ein nitzliches Instrument kénnte
die Entwicklung einer Muster-Seearbeitsgesetzgebung auf der Grundlage der Anforde-
rungen des Ubereinkommens sein, die von Mitgliedstaaten genutzt werden konnte, die
nicht viele oder Uberhaupt keine der bestehenden Seearbeitsiibereinkommen der IAO
ratifiziert oder umgesetzt haben. Obgleich das Ubereinkommen bestehende Verpflich-
tungen konsolidiert, bestand in der Hochrangigen dreigliedrigen Arbeitsgruppe durch-
weg Einvernehmen dartber, dal3 es in einigen Fallen erforderlich ist, die bestehenden
Bestimmungen zu aktualisieren beziehungsweise neue Bestimmungen auszuarbeiten
(beispielsweise im Bereich des Arbeitsschutzes), um den heutigen Verhaltnissen Rech-
nung zu tragen. Dies wiirde eine Uberprifung und moglicherweise eine gewisse Novel-
lierung der innerstaatlichen Gesetzgebungen erforderlich machen, selbst durch Mitglie-
der, die eine grof3e Zahl der bestehenden Seearbeitsiibereinkommen durchgefihrt haben.

200. Das Amt wird das durch das vorgeschlagene Ubereinkommen festgelegte System
zur Uberwachung der Einhaltung des Ubereinkommens umsetzen miissen. Eine wichtige
Komponente wére die Entwicklung einer Datenbank zur Unterstiitzung des IAO-Uber-
wachungsprozesses und der Beschwerdeverfahren gemal? dem Ubereinkommen und zur
Ermoglichung einer Mitarbeit und Beteiligung an den globalen Datenbanken, die zur
Zeit in anderen Organisationen in diesem Sektor in Entwicklung sind 3. Dies kann eine
zusétzliche Unterstiitzung des Amtes erforderlich machen, vor allem in der Entwick-
lungsphase.

201. Es wird erwartet und es ist unerlaich, da3 die Reeder- und die Seeleutegruppe
eng mit dem Internationalen Arbeitsamt zusammenarbeiten, um das vorgeschlagene

3 Beispielsweise ist die IMO dabei, neben den vorhandenen Datenbanken in diesem Sektor ein Globales
Schiffahrtsinformationssystem (GSIS) zu entwickeln, das allgemein zuganglich sein wird.
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Ubereinkommen nach seiner Annahme zu fordern. Die Téatigkeiten konnten folgendes
umfassen:

m  Zusammenarbeit mit der IAO zur Entwicklung von Anleitungen zur Durchfihrung,
einschliefdlich Leitlinien tber Uberpriifungen und Ausbildungsmaterial ;

s Entwicklung von Material (Broschiren, DVD/Videos, Lehrgange fir maritime
Ausbildungsstétten) zur Unterrichtung der Seeleute Uber ihre Rechte aufgrund des
Ubereinkommens;

m  Vortrage Uber das Ubereinkommen bei Branchenveranstaltungen;
m  Beratung des |IAO-Vertreters auf regionalen Hafenstaatkontroll- Tagungen;

m  Unterstitzung der Mitglieder der IAO bei Lobbytétigkeiten im Hinblick auf die
Ratifizierung und Durchfiihrung des Ubereinkommens auf regionaler und natio-
naler Ebene.

202. AuRRerdem wird zweifellos auch der Reeder- und der Seeleutegruppe eine wichtige
Rolle bei der Aktualisierung des Ubereinkommens zufallen.

203. Der Paritétische Seeschiffahrtsausschufld sollte weiterhin das standige zweigliedrige
Gremium sein, das den Verwaltungsrat in Seeschiffahrtsfragen berét. Er wird weiterhin,
entweder unmittelbar oder Gber Unterausschisse, spezifische Fragen wie die Aktualisie-
rung der Mindestheuer von Vollmatrosen und das Wohlergehen von Seeleuten angehen.

204. Dem Verwatungsrat werden Vorschlége fur die Einsetzung des Dreigliedrigen
Seeschiffahrtsausschusses unterbreitet werden. Dieser Ausschuld sollte zu einer wichti-
gen Quelle von Ratschlagen fir den Verwaltungsrat zur Funktionsweise des Uberein-
kommens und zur Aktualisierung und Weiterentwicklung des Instruments werden.

205. Im Hinblick auf eine baldige Ratifizierung und Durchfiihrung des vorgeschlagenen
Ubereinkommens werden gemeinsame Anstrengungen des Internationalen Arbeitsamtes
sowie der Mitgliedstaaten, der représentativen Reeder- und Seeleuteverbande, der
regionalen Hafenstaatkontrollorganisationen, zwischenstaatlicher Organisationen und
bestimmter nichtstaatlicher Organisationen unerldRlich sein.

5.2. Technische Zusammenarbeit und Forderung der
Ratifizierung des Ubereinkommens (Nr. 185) iber
Ausweise fur Seeleute (Neufassung), 2003

206. Das Ubereinkommen (Nr. 185) tlber Ausweise fiir Seeleute (Neufassung), 2003,
wird durch das vorgeschlagene konsolidierte Seearbeitstibereinkommen nicht neugefalt.
Die Durchfiihrung des Ubereinkommens Nr. 185 ist dringend erforderlich, sowohl um
Sicherheit zu gewéhrleisten als auch um etwaige negative Auswirkungen auf den inter-
nationalen Handel und auf die Beteiligten (Regierungen, Arbeitgeber der Seeschiffahrts-
industrie und Seeleute) zu vermeiden. Derzeit gibt es weltweit rund 1,2 Millionen
Seeleute, von denen 80 Prozent aus Entwicklungslandern und Ubergangswirtschaften
stammen *. Wie in Abschnitt 2.3 dieses Berichts ausgefiinrt, haben viele Lander strenge
Ausweis-Anforderungen auf Seeleute angewendet, die unter Umstdnden durchreisen
mussen, um sich an Bord eines Schiffes zu begeben, oder die sich an Land begeben
mochten — Anforderungen, durch die sogar die Arbeitsplétze vieler Seeleute gefahrdet
werden.

4 Schétzung auf Basis des BIMCO/ISF Manpower Survey 2001.
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207. Der Auswels fir Seeleute (AS) wird es diesen Seeleuten leichter machen, sich an
Bord ihres Schiffes zu begeben, nach Hause zurtiickzukehren und in H&fen an Land zu
gehen. Es gibt jedoch eine Reihe von Herausforderungen im Zusammenhang mit der
Durchfuhrung, sowohl in bezug auf die Technologie als auch in bezug auf die Kosten,
die die Entscheidung von Regierungen, das Ubereinkommen zu ratifizieren oder nicht,
beeinflussen konnten. Diese Herausforderungen ergeben sich in erster Linie aus der
Tatsache, dal3 jedes Land fir die Verwirklichung seines eigenen Identitdtsmanagement-
systems innerhalb der Anforderungen des Ubereinkommens verantwortlich sein wird.

208. Gemal3 der zuvor erwéahnten Entschlief3ung Uber die technische Zusammenarbeit
sind vorrangig im IAO-Programm fur technische Zusammenarbeit bereitgestellte Mittel
dafur zu verwenden, Landern in bezug auf die Technologie, das Sachwissen und die
Verfahren Unterstiitzung zu leisten, die fir dieses Ubereinkommen erforderlich sind.
Das Programm fir technische Zusammenarbeit, das von der IAO zur Zeit ausgearbeitet
wird, wird Standardinformationen as Richtschnur fur die Lander bel der Durchfiihrung
des Ubereinkommens umfassen. Dies wird folgendes einschlieRen: Entwicklung von
Konzeptionen, Festlegung von technischen Anforderungen und Spezifikationen, Aus-
arbeitung von Durchfiihrungsplanen, Identifizierung von Ausristung und Software,
Erstellung von Kostenschatzungen, Entwicklung von Finanzierungsoptionen, Hilfe beim
Beschaffungsprozef3, Beaufsichtigung der Durchfuihrung und Anlauftétigkeiten. Voraus-
sichtlich kénnten erhebliche Kosteneinsparungen erzielt werden, wenn in bestimmten
Teilen der Welt ein regionales System eingerichtet wirde, das sich mehrere Lander
teilen, selbst wenn entsprechend den Erfordernissen des Ubereinkommens die Verant-
wortung bei den innerstaatlichen Behorden verbleiben wiirde. Dieses Programm ist auf
finanzielle Unterstiitzung durch eine Reihe potentieller Quellen in Mitgliedstaaten, inter-
nationale und regionale Finanzierungsorganisationen und andere Organisationen ange-
wiesen.

209. In einer Welt, in der die fortgesetzte Verschéarfung der Sicherheitsmal3nahmen im
internationalen Personen- und Glterverkehr eine unausweichliche Tatsache ist, ist die
Entwicklung eines zuverlassigen und interoperablen Systems zur Identifizierung von
Seeleuten, wie im Ubereinkommen vorgesehen, dringend geboten. Die weltweite Durch-
filhrung des Ubereinkommens hangt von seiner umfassenden Ratifizierung ab, was nur
dann mdglich sein wird, wenn die Entwicklungslénder Uber ausreichende Mittel hierfur
verfiigen.

5.3. Zusammenarbeit mit anderen Organisationen

210. Die Zusammenarbeit der IAO mit der IMO, der WHO, den Vereinten Nationen und
anderen Organisationen sowie nichtstaatlichen Organisationen und Vereinigungen, die
an Seearbeitsfragen interessiert sind, sollte verstarkt werden. Mit der IMO und der WHO
gibt es eine Reihe gemeinsamer Anliegen, bel denen es eines gemeinsamen Vorgehens
bedarf, und diese sind dargelegt worden. Die Verbindungen zu regionalen Organisatio-
nen missen verstarkt werden, gleich ob es sich um regionale Wirtschaftsgebilde wie die
Européische Union, die ein ausgeprégtes Interesse an dieser Frage hat und die Anwen-
dung der Seearbeitsnormen beeinflussen kann, oder die Vereinbarungen Uber die Hafen-
staatkontrolle handelt, die die Durchsetzung des vorgeschlagenen Ubereinkommens nach
seiner Annahme beeinflussen kénnen. Viele nichtstaatliche Organisationen wie die Inter-
nationale Gesellschaft fir maritime Medizin und der Internationale Ausschu fur das
Wohl der Seeleute mit ihren spezifischen Interessen haben sich bel der Forderung der
Seearbeitsnormen und der Unterstiitzung ihrer Durchfihrung als hilfsreich erwiesen.
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5.4. Laufende Forderung der IAO-Agenda
fur menschenwdtrdige Arbeit und damit
zusammenhangender Programme

211. Neben den oben dargelegten spezifischen Angelegenheiten wird das Amt seine
laufenden Arbeiten zur Férderung menschenwdirdiger Arbeit, des internationalen sozia-
len Dialogs und der internationalen Kernarbeitsnormen fortsetzen mussen. Die Bedeu-
tung der Verbesserung der Lage weiblicher Seeleute wurde in Abschnitt 4 hervorge-
hoben, desgleichen die Bedeutung einer Sicherstellung moderner Ansétze beim Arbeits-
schutz an Bord von Schiffen. Dies sind allgemeine Anliegen, die im Kontext der See-
schiffahrt besonderer Aufmerksamkeit bedurfen. Die schwierige Frage der Entwicklung
eines Ansatzes zur Sicherstellung von Sozialleistungen fir globalisierte Arbeitnehmer —
die Seeleute sind ein hervorragendes Beispiel hierfir — ist eine weitere wichtige und
komplexe Angelegenheit, der Aufmerksamkeit geschenkt werden mul3.

212. Hinsichtlich der Verbesserung der Lage weiblicher Seeleute sollte angemerkt wer-
den, dal? die Gleichstellung der Geschlechter ein Millenniumsentwicklungsziel und ein
Schltisselelement des vorrangigen Ziels der IAO it, das darin besteht, Mdglichkeiten zu
fordern, die Frauen und Mannern eine menschenwirdige und produktive Arbeit in Frei-
heit, Sicherheit und Wiirde und unter gleichen Bedingungen bieten®. Wie oben angeregt,
bedeutet dies im Kontext der Seeschiffahrt, daf3 die Reeder Uber Politiken fur Chancen-
gleichheit verfiigen sollten, die sich speziell auf die Rekrutierung und Beschaftigung von
Frauen beziehen, und Uber geschlechtsspezifische Politiken, die Fragen im Zusammen-
hang mit Angelegenheiten wie sexuelle Bel&stigung, Hygieneartikel und M utterschaft
behandeln. Die Reeder sollten Einweisungsehrgénge fir alle Seeleute einfiihren oder
erweitern, die ihre Politik auf dem Gebiet der Nichtdiskriminierung, der Chancengleich-
heit und geschlechtsbezogener Fragen behandeln. Dies wirde ihr Engagement fir die
Forderung der Gleichstellung der Geschlechter veranschaulichen und die Beschéfti-
gungs- und Arbeitsbedingungen verbessern, was weibliche Seeleute dazu bewegen
wurde, auf See zu bleiben, und die Gewinnung weiblichen Nachwuchses fir die Schif-
fahrtsindustrie fordern wirde.

213. Die Malinahmen der Regierung sollten nicht nur sicherstellen, dal3 allgemeine
Regeln wie Politiken fur Chancengleichheit und Nichtdiskriminierung im Schiffahrts-
sektor eingehalten werden, sondern sie sollten auch proaktiv auf weibliche Seeleute
ausgerichtet werden. Die Gewerkschaften sollten effektive Infrastrukturen zur Behand-
lung von Geschlechterfragen im einzelnen schaffen, Materia fir die gewerkschaftliche
Organisierung und Vertretung weiblicher Seeleute ausarbeiten und weibliche Auszubil-
dende kontaktieren, bevor diese sich an Bord der Schiffe begeben. Die Institutionen fur
maritime Bildung und Ausbildung sollten Lehrgange Uber Chancengleichheit und
geschlechtsbezogene Fragen anbieten und so Bewul3tsein schaffen und hervorheben, dal3
die Seefahrt als Karriere fir Frauen geeignet ist. Alle Beteiligten miissen Frauen weiter
in die wesentlichen Seeschiffahrtstdtigkeiten integrieren und die Beschaftigung von
Frauen auf See fordern.

5.5. Schlu3bemerkungen

214. Esbleibt noch viel zu tun, um die Arbeitsbedingungen vieler der Seeleute der Welt
zu verbessern und den vollen Schutz ihrer Rechte sicherzustellen. Viel ist bereits getan

5 Die Millenniumsentwicklungsziele, Vereinte Nationen, 2005.
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worden, wie aus den zahlreichen seit den Anfangen der IAO gefaldten Beschliissen und
angenommenen Instrumenten hervorgeht. Die Ubereinkommen und Empfehlungen der
IAQ, die eine Viefalt von Fragen im Zusammenhang mit der Arbeit im Seeschiffahrts-
sektor behandeln, sind durch Mal3nahmen der vielen in der Seeschiffahrtsindustrie téti-
gen Parteien angewendet worden: Seeleute und ihre Gewerkschaften, Reeder und ihre
Verbande, Regierungen, einzeln und kollektiv, zwischenstaatliche Organisationen, ein-
schliefdlich der regionalen Vereinbarungen tber die Hafenstaatkontrolle, und nichtstaat-
liche Organisationen.

215. Auf dieser Konferenz kommen verschiedene Akteure zusammen, um ein einziges
Ubereinkommen von bisher beispiellosem Charakter anzunehmen, das effektiver und
besser durchsetzbar ist, gleichzeitig aber im vollen Umfang den Bediirfnissen der Drei-
gliedrigkeit Rechnung tragt und sich nahtlos in die Verfassungsstruktur und die Uber-
wachungsverfahren der IAO einfiigt. Das Ubereinkommen sollte einen einzigen Rahmen
fur kinftige Mal3nahmen im Seearbeitssektor bieten, was es ermoglicht, den Anliegen
dieses Sektors den ihnen gebiihrenden Platz neben den anderen grofien Anliegen in
bezug auf Sicherheit auf See und Schutz gegen M eeresverschmutzung einzuraumen.

216. Sobald das vorgeschlagene Ubereinkommen angenommen ist, wird die I1AO die
Qualitét ihrer Dienstleistungen fur die Seeschiffahrtsindustrie verbessern muissen. Es
wird groRRer Anstrengungen bedirfen, um die Anwendung des Ubereinkommens zu for-
dern, die Mitgliedstaaten durch technische Zusammenarbeit zu unterstitzen und die
gemal? dem Ubereinkommen erforderlichen Folgemechanismen zu schaffen. Diese Kon-
ferenz sollte aufgrund der in diesem Bericht gemachten Vorschlége in der Lage sein,
dem Verwaltungsrat und dem Amt die geeigneten Empfehlungen zu unterbreiten.





