29. Ortstagung Bremen am 2. September 2013

Die 29. Ortstagung des Arbeitsgerichtsverbandes in Bremen fand am 2. September 2013 statt.
Als Gastredner wurde Dr. Mathias Maul-Sartori gewonnen. Maul-Sartori ist Richter am
Arbeitsgericht Frankfurt (Oder) und derzeit abgeordnet an das Bundesministerium fir Arbeit und
Soziales. Er referierte Uber das Thema ,Das neue Seearbeitsgesetz: ein modernisiertes und
internationalisiertes Seearbeitsrecht”.

Zunachst begriiBte die Prasidentin des Landesarbeitsgerichts Bremen, Sabine Kallmann, die
zahlreich erschienenen Zuhdrer, stellte den Referenten vor und gab eine kurze Einfihrung in das
Thema des Abends. Hierbei wies Kallmann unter anderem auf die besondere Bedeutung des
Seearbeitsrechts flir das Bundesland Bremen als Standort des zweitgroBten Seehafens
Deutschlands und das sich neben dem klassischen Seearbeitsrecht entwickelnde Arbeitsrecht in
Bezug auf Offshore-Windenergieanlagen hin.

Als Einflhrung seines Vortrags erlduterte Maul-Sartori die historische Entwicklung des
Seearbeitsrechts. Aufgrund der besonderen tatséchlichen Umstédnde der Beschéaftigung von
Arbeitnehmern auf See und der zwangslaufigen Internationalitét solcher Arbeitsverhéltnisse habe
ein gesondertes Seearbeitsrecht eine lange Tradition. Bereits in den Seemannsordnungen von
1872 und 1902 seien rechtliche Unterschiede im Vergleich zu Landarbeitsverhaltnissen geregelt
worden. In den letzten fast 60 Jahren habe fir Seearbeitsverhédltnisse sodann das
Seemannsgesetz von 1957 gegolten. Anlass fiir die nun umfassend neue Kodifizierung des
Seearbeitsrechts in dem zum 1. August 2013 in Kraft getretenen Seearbeitsgesetz sei die
Entwicklung der internationalen Rechtslage gewesen. Bei dem Seearbeitsgesetz handele es sich
im  Wesentlichen um einen Umsetzungsakt zu dem Seearbeitsiibereinkommen der
Internationalen Arbeitsorganisation (IAO) aus dem Jahr 2006. Das Seearbeitsvolkerrecht Blicke
ebenfalls auf eine lange Geschichte zuriick. Die ersten Ubereinklnfte und Empfehlungen der
Internationalen Arbeitsorganisation zum Seearbeitsrecht stammen aus dem Jahr 1920. Das
Seearbeitsiibereinkommen habe bezweckt, die im Jahr 2006 bestehenden 70 Einzelabkommen
in einer Kodifizierung zusammenzufassen und das Seearbeitsrecht dariber hinaus
fortzuentwickeln. Das Seearbeitsiibereinkommen sei zum 20. August 2013 in Kraft getreten,
nachdem ein Jahr zuvor die im Abkommen vorgesehene Mindestanzahl von 30 Staaten - mit dem
vorgesehenen Mindestanteil an der Welthandelsflotte - das Abkommen ratifiziert hatten.
Mittlerweile lagen bereits 45 Ratifizierungen vor, es werde eine baldige Ratifizierung durch
samtliche relevanten Staaten erwartet.

Maul-Sartori  wies im Folgenden darauf hin, dass die wesentliche Neuerung des
Seearbeitsiibereinkommens und damit auch des Seearbeitsgesetzes verbesserte
Durchsetzungsstandards durch ein vereinheitlichtes Zertifizierungsverfahren und eine erweiterte
Hafenstaatskontrolle seien. Der fir das Schiff verantwortliche Reeder miisse sein Schiff von dem
Flaggenstaat durch Erteilung eines Seearbeitszeugnisses im Hinblick auf die Arbeits- und
Lebensbedingungen an Bord des Schiffs zertifizieren lassen. Kénne fiir das Schiff sodann im
Rahmen der Hafenstaatskontrolle eine ordnungsgeméaBe Zertifizierung vorgelegt werden, sei
damit der Anscheinsbeweis gefiihrt, dass die Arbeits- und Lebensbedingungen an Bord den
Vorschriften des Seearbeitsiibereinkommens entspreche. Eine ausflihrliche Uberprifung des
Schiffs durch den Hafenstaat erfolge lediglich, wenn die Zertifizierungspapiere nicht
ordnungsgeman seien oder eine jederzeit zulassige Beschwerde eines Besatzungsmitglieds oder
andere tatsachliche Anhaltspunkte fiir VerstdBe gegen das Seearbeitsiibereinkommen vorlagen.
Neu sei zudem, dass alle Vertragsstaaten eine Hafenstaatskontrolle hinsichtlich der
Mindeststandards des Seearbeitsiibereinkommens auch bei Schiffen durchzufihren haben, die
die Flagge eines Nichtvertragsstaats flihren. Diesbeziglich sei darauf hinzuweisen, dass zugleich
das Seearbeitsrecht der Europdischen Union im Wesentlichen ebenfalls mit dem
Seearbeitsiibereinkommen harmonisiert worden sei. Die Richtlinie 2009/13/EG sei durch eine
Sozialpartnertbereinkunft der fir das Seearbeitsrecht zustédndigen europaischen Sozialpartner
zustande gekommen und habe  wichtige Mindestanforderungen aus dem
Seearbeitsiibereinkommen Ubernommen. Zudem gebe es bereits die Richtlinie 38/2013/EU zur
Vereinheitlichung der Hafenstaatskontrolle innerhalb der Europdischen Union. In Arbeit sei
zudem eine europaische Richtlinie zur Vereinheitlichung der Flaggenstaatsinspektion, also zur



Vereinheitlichung der Voraussetzungen fir die Erteilung der durch den Flaggenstaat zu
erteilenden Zertifizierungen.

Im weiteren Verlauf wies Maul-Sartori auf die weiteren aus seiner Sicht bemerkenswerten
Regelungen des Seearbeitsgesetzes hin. Modernisiert worden sei zundchst der persoénliche
Anwendungsbereich des Gesetzes. Besatzungsmitglied im Sinne des Seearbeitsgesetzes sei
nun grundsatzlich jede Person, die tatsachlich persénlich an Bord tatig werde. Das zugrunde
liegende Vertragsverhalinis sei fir die Einordnung als Besatzungsmitglied nicht mehr
entscheidend. Diesbezlglich wies Maul-Sartori beispielhaft auf den Friseur hin, welcher als
selbststandiger Unternehmer auf einem Kreuzfahrtschiff tatig werde. Ausnahmen seien lediglich
fir besondere Berufsgruppen, wie z.B. Lotsen, spezialisierte Wartungsmitglieder und
voribergehend an Bord tatige Wissenschaftler gemacht worden. Bei den sogenannten
Errichterschiffen fur Offshore-Windenergieanlagen sei zu differenzieren. Das Personal, welches
auf See die Anlage errichte, unterfalle nicht dem Seearbeitsrecht, die Besatzung des Schiffs
dagegen schon. Zum Zweck der Erméglichung der vorherigen Prifung der Bedingungen des
Heuerverhéltnisses sei nun die Schriftform fir den Heuervertrag ausdriicklich normiert. Den
Seeleuten stehe ein Mindestanspruch von 30 Tagen Urlaub je Jahr und ein Anspruch auf
Heimschaffung einmal jéhrlich und bei Beendigung des Heuerverhéltnisses zu. Zudem sei der
Anspruch auf medizinische Betreuung an Bord und ein ausdriickliches Beschwerderecht auch in
auslandischen Hafen neu geregelt worden.

Diskussionen habe es bei der Entstehung des Seearbeitsgesetzes Uber die Regelung der
Hochstarbeitszeit gegeben. Nach internationalem Seearbeitsrecht sei entweder die Regelung
einer Hochstarbeitszeit von 72 Stunden je Woche oder die Regelung einer Mindestruhezeit im
Umfang von 77 Stunden je Woche (91 Stunden Hdéchstarbeitszeit) mdéglich. Fir Schiffe unter
deutscher Flagge habe zuvor eine Hbéchstarbeitszeit von 72 Stunden je Woche verbunden mit der
Maglichkeit des Abweichens durch Tarifvertrag gegolten. Auf Drangen der Reederverbande, die
eine Anderung der Regelung aufgrund des internationalen Wettbewerbs flir notwendig hielten, sei
nun die zuvor auch im entscheidenden Tarifvertrag enthaltene Regelung ins Seearbeitsgesetz
tdbernommen worden, dass in Gebieten mit vielen Hafenanfahrten eine Verlangerung der
Hochstarbeitszeit Gber 72 Stunden hinaus grundséatzlich zulassig ist.

Eine weitere Diskussion Uber die zutreffende Umsetzung des Seearbeitsiibereinkommens habe
es hinsichtlich der Haftung des Reeders fir einen mdglichen anderen Vertragsarbeitgeber
gegeben. Das Seearbeitsiibereinkommen sehe vor, dass sich der Verantwortungsbereich des
Reeders auch auf den Anspruch der Besatzungsmitglieder auf die vertraglich vereinbarte Heuer
erstrecken misse. Im Hinblick auf die Besonderheiten des deutschen Zivilrechts habe man sich
bei der Ausgestaltung des Seearbeitsgesetzes daflr entschieden, den Reeder fiir die
privatrechtliche Heuerverpflichtung des Vertragsarbeitgebers als Blrgen unter Ausschluss der
Einrede der Vorausklage einstehen zu lassen.

Im Anschluss an den von den Zuhérern mit Interesse verfolgten Vortrag blieb noch Zeit fir eine
lebhafte Diskussion. Unter den Zuschauern befand sich unter anderem Rechtsanwalt
Dr. Ramrath, welcher in dem ,Kdélner Praxiskommentar zum Kindigungsschutzgesetz® das
Seearbeitsrecht kommentiert. Dieser wies unter Darlegung eines Beispiels aus der Praxis (in
welchem der Flaggenstaat des Schiffs Antigua und Barbuda gewesen sei und die Reederei ihren
Standort in den Niederlanden gehabt habe) darauf hin, dass Seearbeitnehmer auch unter
Geltung des neuen Seearbeitsgesetzes aufgrund der Internationalisierung der Schifffahrt
erhebliche praktische Probleme bei der Anspruchsdurchsetzung haben kénnten. Zudem wurde
aus dem Publikum darauf hingewiesen, dass die Gefahr bestehen kdnne, dass einzelne
Vertragsstaaten (wie z. B. Liberia) zu leichtfertig Zertifikate (Seearbeitszeugnisse) fiir einzelne
Schiffe erteilen kdnnten, was durch die Regelung des Anscheinsbeweises des
Seearbeitszeugnisses die Effizienz der Hafenstaatskontrolle untergraben kdénne. Diesbezlglich
wies Maul-Sartori darauf hin, dass bereits jetzt einzelne Flaggenstaaten bezlglich der Erteilung
von Seearbeitszeugnissen einen schlechteren Ruf hétten als andere Flaggenstaaten. Aufgrund
der Regelung, dass der Hafenstaat bei tatsdchlichen Anhaltspunkten fur Verletzungen der
Standards des Seearbeitsiibereinkommens und dem Vorliegen von Beschwerden einzelner
Besatzungsmitglieder trotz vorliegendem Seearbeitszeugnis eine intensive Kontrolle durchfiihren
kdnnte, sei eine effiziente Kontrolle von Schiffen solcher Flaggenstaaten gerade nicht



ausgeschlossen. Hinsichtlich der Kontrolle der Arbeitsbedingungen auf Seeschiffen wurde aus
dem Publikum ergénzend auf die nicht zu unterschatzende Bedeutung der internationalen
Gewerkschaft flir Seearbeitnehmer, die Internationale Transportarbeiter-Fdderation (ITF)
hingewiesen, welche international tiber 140 Inspektionen sowie eine stets erreichbare Hotline in
London verflige und eng mit der deutschen Schwestergewerkschaft ver.di zusammenarbeite. Im
Fall unzureichender Arbeitsbedingungen sei es so z. B. schon zu effektiven Boykotten von
Schiffen durch das fir das Be- und Entladen eines Schiffs zustédndige Hafenpersonal gekommen.

Zuletzt wurde noch diskutiert, ob durch das Seearbeitsgesetz das internationale und europaische
Recht tatsachlich ausreichend umgesetzt worden sei. Hierbei kénne fraglich sein, ob mit der
gewahlten Blrgenhaftung des Reeders fiir Verbindlichkeiten des Vertragsarbeitgebers der
international verwendete Begriff ,Gesamtverantwortlicher® ausreichend umgesetzt worden sei
und ob die im Vergleich zum Seemannsgesetz ungiinstigere Regelung der Hbchstarbeitszeit fiir
Besatzungsmitglieder gegen das Verbot der Verschlechterung eines Sozialstandards im Zuge der
Umsetzung internationalen Rechts verstoBe.

AbschlieBend wurde fur weiterfihrend Interessierte darauf hingewiesen, dass Maul-Sartori
hinsichtlich des heut referierten Themas kirzlich einen Aufsatz veréffentlicht hat (,Das neue
Seearbeitsrecht - auch fiir Landratten von Interesse”, NZA 2013, 821).

Zum Abschluss dankte die Prasidentin des Landesarbeitsgerichts Kallmann dem Referenten fiir
seinen interessanten Vortrag, den Teilnehmern flir ihre Bereitschaft zur Diskussion und lud alle
zum Ausklang der Veranstaltung in eine bremische Gaststatte ein.
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