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EXPUNERE DE MOTIVE
1. CONTEXTUL PROPUNERII

. Motivele si obiectivele propunerii

Organizatia Internationala a Muncii (OIM) a adoptat Conventia privind munca din domeniul
maritim (denumitd in continuare ,,MLC”) in 2006 cu scopul de a crea un instrument unic,
coerent, care sa reuneasca toate normele actualizate internationale privind munca in domeniul
maritim. MLC contine prevederi cuprinzatoare referitoare la protectia si drepturile in munca
ale tuturor navigatorilor, indiferent de nationalitatea acestora si de pavilionul navei. Pana in
prezent, ea a fost ratificatd de 81 de tari, inclusiv de toate statele membre ale UE, cu exceptia
Austriei, Slovaciei si Republicii Cehe’.

Dispozitile MLC au fost incorporate in legislatia UE prin Directiva 2009/13/CE a
Consiliului® de punere in aplicare a acordului incheiat intre Asociatia Armatorilor din
Comunitatea Europeand (ECSA) si Federatia Europeana a Lucratorilor din Transporturi (ETF)
cu privire la Conventia din 2006 privind munca In domeniul maritim. Directiva a actualizat
legislatia UE cu normele MLC, care erau mai favorabile pentru navigatori decét cele in
vigoare (contractele de munca, orele de lucru, repatrierea, cazarea si activitatile recreative,
alimentele si serviciile de catering, protectia sanatatii si a sigurantei, ingrijirea medicala si
procedurile de reclamatii etc.). Directiva a promovat ratificarea MLC in intreaga UE si a
contribuit la accelerarea intrarii In vigoare a acesteia. De asemenea, directiva a oferit sprijin in
ceea ce priveste transpunerea uniforma a normelor MLC in toate statele membre si a investit
acordul cu masuri de executare specifice in temeiul legislatiei UE.

MLC din 2006 a abordat numai partial problemele de la nivelul rdspunderii si al
despagubirilor legate de cererile de rambursare ale echipajului in caz de deces, de vatamari
corporale si de abandonare in porturi straine atunci cand armatorii nu-si mai indeplinesc
responsabilitatile. Industria navald are un caracter mondial, care se traduce prin aplicarea unor
legislatii nationale diferite, in functie de statul armatorului, de statul de pavilion al navei sau
de nationalitatea echipajului. In consecinta, este dificil pentru navigatori sa obtini despagubiri
corespunzatoare si rapide in caz de abandonare, de vatamare corporald sau de deces.

Aceste probleme au fost de mult timp recunoscute atat de OIM, cat si de OMI (Organizatia
Maritima Internationald). In 1998, cele doud organizatii au infiintat Grupul de experti ad hoc
comun al OMI/OIM privind raspunderea si cererile de despagubire in caz de deces, vatamari
corporale si abandonarea navigatorilor. Acest grup a recomandat o abordare In doud etape:
Prima etapa ar consta in adoptarea de orientiri cu caracter neobligatoriu®, iar a doua etapa in

Austria nu a fost obligata sa transpuna Directiva 2009/13/CE a Consiliului din motive geografice (a se vedea
Decizia Comisiei din 29 septembrie 2016 de Tnchidere a cazului 2014/0489 de constatare a neindeplinirii
obligatiilor prin necomunicare impotriva Austriei), avand in vedere faptul ca este vorba de un stat membru
fara iesire la mare, care nu mai dispune de un registru pentru navele maritime si nu intentioneaza sa introduca
un astfel de registru in viitorul apropiat. Republica Ceha si Slovacia sunt, de asemenea, tari fara iesire la mare
si fard o flotd comerciald care sa le arboreze pavilionul, conform statisticilor UNCTAD privind flota
comerciala in functie de pavilioanele de inregistrare si tipurile de nave.

A se vedea http://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=93.

JO L 124, 20.5.2009, p. 30. Directiva a intrat n vigoare la 20 august 2013, data intrarii in vigoare a MLC.
Statele membre aveau obligatia sd o transpuna in legislatia lor nationala pana la 20 august 2014.

In noiembrie 2001 Adunarea OMI a adoptat doud orientiri referitoare la garantii financiare care sa acopere
cererile navigatorilor in caz de abandon, vatamare corporala sau deces:
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adoptarea de instrumente obligatorii. Grupul a recomandat, de asemenea, crearea unei baze de
date privind incidentele de abandon al navigatorilor, care a fost instituita in 2005%.

In 2010 si 2011, in urma recomandarilor grupului comun de experti, OIM a identificat doua
preocupadri prioritare: abandonarea navigatorilor si garantiile financiare; si cereri referitoare la
decesul sau incapacitatea pe termen lung a navigatorilor. Tn 2004, Comitetul tripartit special
instituit in cadrul MLC a adoptat doud amendamente cu privire la aceste aspecte. In martie
2016, baza de date a OIM privind abandonarea navigatorilor a enumerat 192 nave comerciale
abandonate, printre care se numarau cazuri de abandonare inca nesolutionate datand din 2006.
Multi navigatori sunt abandonati la bordul navelor fara a fi platiti, adesea timp de mai multe
luni, acestia ducand lipsa de provizii de hrana regulate, de ingrijiri medicale sau de mijloace
pentru a se intoarce 1n tarile lor de origine.

Unele dintre normele introduse prin amendamentele respective intrau in sfera de competenta a
Uniunii Europene si se refereau la aspecte in privinta cdrora aceasta adoptase norme, in
special in sfera 5politicii sociale si a transporturilor. Prin urmare, Consiliul a adoptat o Decizie
(2014/346/UE)” privind pozitia care urmeaza sa fie adoptatd in numele Uniunii in cadrul celei
de a 103-a sesiuni a Conferintei Internationale a Muncii cu privire la amendamentele aduse
MLC din 2014, asigurand sprijinul Uniunii pentru aprobarea acestora.

Amendamentele au fost aprobate de catre Conferinta Internationala a Muncii in cadrul celei
de a 103-a sesiuni de la Geneva la 11 iunie 2014. Toate statele membre ale UE au votat n
favoarea aprobdrii acestora. Cele doud seturi de amendamente privesc atat dispozitiile cu
caracter obligatoriu (partea A, reglementari si norme), cat si dispozitiile neobligatorii (partea
B, orientari)° din codul MLC. Acestea vizeaza reglementarea 2.5 privind repatrierea din titlul
2 privind conditiille de incadrare in munca si reglementarea 4.2 privind raspunderea
armatorilor din titlul 4 privind protectia sandtatii, asistenta medicala si serviciile sociale.

Prin amendamentele aduse dispozitiilor obligatorii se incearca asigurarea unui sistem eficace
de garantii financiare care:

(1) protejeaza drepturile navigatorilor in caz de abandonare (amendament la
reglementarea 2.5). Acest amendament imbunatateste sistemul de garantie financiara
care se aplicd atunci cand armatorul nu acopera costul repatrierii, recunoscut deja
prin reglementarea 2.5 alineatul (2). El recunoaste, de asemenea, doua noi situatii:
cazul 1n care armatorul a lasat navigatorul fara intretinerea si asistenta necesare; sau
cazul in care armatorul a Intrerupt unilateral legaturile sale cu navigatorul, in orice alt
mod, inclusiv prin neachitarea salariilor contractuale pentru o perioada de cel putin
doua luni. Amendamentul include, de asemenea, cerinte pentru a institui un sistem de

http://www.imo.org/en/OurWork/L egal/JointlMOILOWorkingGroupsOnSeafarerlssues/Pages/IMOILOWGL
iabilityCompensationForDeathAbandonment.aspx.

Baza de date privind incidentele raportate de abandonare a navigatorilor.

A se vedea http://www.ilo.org/dyn/seafarers/seafarersbrowse.home. Continutul bazei de date se limiteaza la
navele raportate ca fiind abandonate dupa data de 1 ianuarie 2004.

> Decizia 2014/346/UE a Consiliului din 26 mai 2014 (JO L 172, 12.6.2014, p. 28).

Térile care ratifica MLC trebuie sa adopte legi nationale sau s ia alte mdsuri pentru a se asigura ca
principiile si drepturile stabilite in reglementari sunt aplicate in modul prevazut de normele din partea A a
codului (sau intr-un mod echivalent, in ansamblu). Orientdrile nu sunt obligatorii si nu sunt supuse unor
controale din partea statului de port, insd guvernele sunt obligate sd acorde atentia cuvenitd continutului
acestora in punerea in aplicare a responsabilitatilor care le revin, acest aspect facand obiectul unor examinari
din partea sistemului de supraveghere al OIM.
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garantie financiara rapid si eficace in vederea asistarii navigatorilor de la bordul unei
nave care arboreaza pavilionul unui stat membru, in caz de abandonare;

(2) stabileste cerinte minime pentru sistemul de garantie financiara care sd acorde
despagubiri pentru cererile contractuale referitoare la decesul sau incapacitatea pe
termen lung a navigatorilor ca urmare a unui accident de munca, a unei boli
profesionale sau a unui risc profesional (amendament la reglementarea 4.2).

Prin urmare, aceste amendamente imbunatitesc si extind actualul sistem de protectiec a
navigatorilor; ele fac procedurile de despagubire mai usoare si mai eficace si sunt sustinute de
obligatia de a detine documente justificative privind sistemul de garantie financiara la bordul
navelor.

Aceste amendamente la Conventia privind munca in domeniul maritim au intrat in vigoare la
18 ianuarie 2017 n 18 state membre’. in Tirile de Jos, se preconizeaza ci amendamentele vor
intra in vigoare incepand cu 1 ianuarie 2018°, Italia si Lituania au amanat intrarea in vigoare a
amendamentelor pana la 18 ianuarie 2018°. In ceea ce priveste cele patru state membre care
au ratificat MLC dupd ce amendamentele au fost aprobate, Slovenia a acceptat deja
amendamentele, care vor intra in vigoare la 3 august 2017. Cu toate acestea, Romania,
Estonia si Portugalia nu au prezentat inca o declaratie oficiald de acceptare. Se preconizeaza
ca aceasta si fie prezentata in lunile urmatoare™.

La 5 decembrie 2016, partenerii sociali din sectorul transportului maritim, Asociatia
Armatorilor din Comunitatea Europeand (ECSA) si Federatia Europeand a Lucratorilor din
Transporturi (ETF) au incheiat un acord de modificare a acordului lor de punere n aplicare a
MLC din 2006, astfel cum a fost anexat la Directiva 2009/13/CE, pentru a asigura
armonizarea acestuia cu amendamentele aduse MLC in 2014. Acest acord reproduce
continutul tuturor dispozitiilor obligatorii ale modificarilor din 2014 aduse MLC.

La 12 decembrie 2016, ECSA si ETF au solicitat Comisiei sa puna in aplicare acordul lor prin
intermediul unei propuneri de decizie a Consiliului Tn conformitate cu articolul 155
alineatul (2) din TFUE. Prezenta propunere reprezinta raspunsul la cererea acestora.

http://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=NORMLEXPUB:11301:0::NO::P11301 INSTRUMENT_AMENDMENT _1D:3256971
Térile de Jos au declarat ca vor trata amendamentele ca fiind obligatorii numai dupa efectuarea unei notificari
ulterioare de acceptare expresd in temeiul articolului XV, punctul 8 litera (a) din conventie. Aceasta pozitie a
fost luatd pentru a aména acceptarea amendamentelor si pentru a le pune in aplicare prin intermediul
legislatiei neerlandeze, intrucat Térile de Jos au anuntat ca se asteaptd ca amendamentele s intre in vigoare
la 1 ianuarie 2018. A se vedea
https://www.ilent.nl/english/merchant_shipping/crew/legislation/amendments _mic_2014/.

Acestea au facut uz de optiunea citatd in temeiul articolului XV, punctul 8 litera (b) din Conventie.
Observatie generalda, Raportul Comitetului de experti al OIM cu privire la aplicarea conventiilor si
recomandarilor, p. 577: ,intr-un anumit numar de cazuri, au fost ridicate semne de intrebare in ceea ce
priveste modul in care deputatii a céror ratificare a fost Inregistrata intre aprobarea si intrarea in vigoare a
amendamentelor pot accepta amendamentele la codul adoptat ih conformitate cu articolul XV din MLC 2006.
(...). Comisia constata cd, intre timp, Biroul a informat toti deputatii in cauza ca pot accepta amendamentele
prin adresarea unei declaratii oficiale in acest sens Directorului General”. A se vedea
http://www:.ilo.org/public/libdoc/ilo/P/09661/09661(2017-106-1A).pdf.  Pentru  Roméania, Estonia si
Portugalia, MLC a intrat in vigoare la 24 noiembrie 2016, 5 mai 2017 si, respectiv, 12 mai 2017, dar
amendamentele vor intra in vigoare doar in momentul in care acestea declard In mod oficial acceptarea. Cu
toate acestea, avand in vedere cd au votat in favoarea amendamentelor, se estimeazd ca ele vor declara
acceptarea in lunile urmatoare.
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Comisia inainteaza prezenta propunere pentru a alinia Directiva 2009/13/CE si acordul anexat
la aceasta, la amendamentele obligatorii ale OIM aduse MLC in 2014. Aceasta va imbunatati
conditiile de muncad, sandtatea si siguranta, precum si protectia sociald a navigatorilor de la
bordul navelor care arboreaza pavilionul unui stat membru al Uniunii Europene.

Propunerea urmareste, de asemenea, sa asigure punerea in aplicare efectiva a modificarilor
obligatorii ale OIM aduse MLC in 2014 pe intreg teritoriul UE prin aplicarea Directivei de
punere in aplicare privind anumite responsabilitdti ale statului de pavilion (Directiva
2013/54/UE)™". Aceasti directiva stabileste norme care si garanteze cd statele membre:

- 1si respecta efectiv obligatiile de state de pavilion in ceea ce priveste punerea in aplicare a
partilor relevante ale MLC din 2006 (adica a acelor parti ale MLC din 2006 al céror
continut este considerat corespunzator dispozitiilor din anexa la Directiva 2009/13/CE);
precum si

- instituie regimuri specifice pentru monitorizarea respectarii si tratarii procedurilor privind
plangerile la bord si pe uscat.

Odata ce anexa la Directiva 2009/13/CE a fost modificata prin prezenta propunere, masurile
de monitorizare din Directiva 2013/54/UE se vor aplica, de asemenea, amendamentelor la
MLC din 2014, fara a fi necesara modificarea in mod specific a acesteia.

. Coerenta cu dispozitiile existente in domeniul de politica vizat

Propunerea se inscrie in activitatea Comisiei in vederea instituirii unei piete a muncii
echitabile si cu adevarat paneuropene, care sa ofere lucratorilor o protectie decenta si locuri de
munci sustenabile®. Aceasta include protectia sdnatatii si siguranta la locul de munca, timpul
de lucru, protectia sociald, precum si drepturile legate de contractul de munca. Urmarind o
politicd maritima integratd pentru UE, Comisia sprijind, de asemenea, pe deplin ,,dialogul
social privind integrarea in dreptul comunitar a Conventiei OIM privind standardele de munca
in domeniul maritim™".

Prezenta propunere sprijind siguranta maritima si in alt mod. Protejarea navigatorilor
abandonati, oferindu-le repatriere, sprijin si intretinere platindu-le salariile restante, poate
imbundtdti capacitatea de a preveni accidentele pe mare pentru nava si echipaj, deoarece
inseamna ca navigatorii nu trebuie sa ramana la bordul navelor abandonate, blocati in porturi
pand cand sunt repatriati sau pana cand li se platesc salariile restante. De asemenea, ei nu
raman abandonati pe nave in deriva fara combustibil sau fara produse alimentare de baza si
provizii de apa.

Un sistem de garantii financiare mai robust pentru cazurile de abandonare, deces sau
incapacitate pe termen lung a navigatorilor va usura sarcina porturilor europene si a

' Directiva 2013/54/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 20 noiembrie 2013 privind anumite

responsabilitati ale statului de pavilion referitoare la respectarea si asigurarea aplicarii Conventiei din 2006
privind munca Tn domeniul maritim. (JO L 329, 10.12.2013, p. 1-4)

Discursul presedintelui Juncker privind starea Uniunii, sustinut in Parlamentul European la 9 septembrie
2015.

Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European si
Comitetul Regiunilor intitulata ,,O politicd maritima integrata pentru Uniunea Europeand”, (COM/2007/0575
final, p. 9)
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comunitatilor din zonele de coastd care in prezent furnizeaza asistentd marinarilor afectati si
familiilor acestora.

Prezenta propunere completeaza eforturile de punere in aplicare a MLC intr-un mod mai
eficace, prin utilizarea regimurilor specifice pentru monitorizarea si administrarea
procedurilor privind plangerile la bord si pe uscat din Directiva de punere in aplicare
2013/38/UE™ privind controlul statului portului. Aceastd directiva a inclus MLC din 2006
printre conventiile a cadror punere in aplicare este verificata de catre autoritatile statelor
membre in porturile acestora. Acest lucru asigurd faptul ca tratamentul acordat navelor si
echipajelor acestora, care arboreaza pavilionul unui stat care nu a ratificat conventia, nu este
mai favorabil decat cel acordat unei nave si echipajului acesteia care arboreaza pavilionul
unui stat care a ratificat conventia. Amendamentele la MLC din 2014 fac deja obiectul
prezentei directive, intrucat ea se aplica MLC, inclusiv tuturor modificarilor aduse acesteia.

Propunerea completeazd Directiva 2015/1794/UE®, care include personalul navigant in
domeniul de aplicare a cinci directive in materie de legislatie a muncii (privind protectia
lucratorilor salariati in cazul insolventei angajatorului, privind stabilirea unui cadru general de
informare si consultare a lucratorilor, privind instituirea unui comitet european de
intreprindere, privind concedierile colective si privind transferul de intreprinderi),
imbunatatind astfel drepturile lor de munca si oferindu-le aceleasi drepturi de care se bucura
lucratorii care 1si exercitd profesia pe uscat.

. Coerenta cu alte politici ale Uniunii

Pentru Europa, transportul maritim a reprezentat, de-a lungul intregii sale istorii, un
catalizator al dezvoltarii economice si al prosperitatii. Transportul maritim de marfuri si de
pasageri deserveste atat comertul in interiorul UE, cat si comertul la nivel international si
promoveaza legaturi intre toate natiunile europene, cetiteni si turisti. Deficitul tot mai
accentuat de profesionisti , de ofiteri si de marinari cu grade inferioare din sectorul maritim
prezintd, de asemenea, riscul de pierdere a masei critice de resurse umane care mentine
competitivitatea sectoarelor europene de activitate maritima, in general. Prezenta propunere
raspunde scopului de a sustine ,,activitatea Organizatiei Maritime Internationale (OMI) si a
Organizatiei Internationale a Muncii (OIM) privind tratamentul echitabil al navigatorilor
pentru a garanta, inter alia, ca sunt implementate corespunzator in Europa si in intreaga
lume orientarile privind tratamentul navigatorilor in caz de accident maritim, de abandon, de
vatamari corporale sau de deces al navigatorilor, precum si permisul de cobordre la uscat”
in temeiul Strategiei in domeniul transportului maritim pana in 2018°. Acest fapt ar trebui sa
faca profesiile Tn domeniul maritim mai atractive pentru europeni.

Propunerea va contribui la conditii de concurentd mai echitabile pentru acei armatori din
sectorul transporturilor maritime din Uniunea Europeana care respectd drepturile navigatorilor
si care sunt adesea dezavantajati de transportul maritim neconform normelor.

Y Directiva 2013/38/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 12 august 2013 de modificare a
Directivei 2009/16/CE privind controlul statului portului (JO L 218, 14.8.2013, p. 1).

Directiva (UE) 2015/1794 a Parlamentului European si a Consiliului din 6 octombrie 2015 de modificare a
Directivelor 2008/94/CE, 2009/38/CE si 2002/14/CE ale Parlamentului European si ale Consiliului, precum
si a Directivelor 98/59/CE si 2001/23/CE ale Consiliului in ceea ce priveste navigatorii (JO L 263, 8.10.2015,
p. 1).

Comunicare a Comisiei citre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European si
Comitetul Regiunilor — Obiective strategice si recomandari pentru politica UE in domeniul transportului
maritim pdna in 2018, COM(2009) 8 final, sectiunea 3.
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Punerea 1n aplicare a acordului partenerilor sociali prin intermediul legislatiei UE este, de
asemenea, in concordantd cu angajamentul Comisiei de a promova dialogul social
interprofesional si cel sectorial, la nivelul UE, asa cum a fost exprimat in declaratia comuna,
,Un nou inceput pentru dialogul social'’, pe care partenerii sociali din UE, Presedintia
Consiliului si Comisia 1-au semnat la 27 iunie 2016.

Acest acord constituie un exemplu pozitiv al sprijinului pe care partenerii sociali il ofera
Agendei Comisiel pentru o mai buna legiferare in efortul de mentinere a legislatiei UE intr-0
forma actualizata si adecvati scopului’®,

Acordul reflectd de asemenea principiul pilonului european al drepturilor sociale™ privind
dialogul social si implicarea lucratorilor, care prevede ca ,,partenerii sociali (...) trebuie
incurajati sa negocieze si sa incheie acorduri colective referitoare la chestiuni relevante
pentru ei, cu respectarea autonomiei lor si a dreptului la actiuni colective. Atunci cdnd este
cazul, acordurile Tncheiate intre partenerii sociali trebuie puse Tn aplicare la nivelul Uniunii
si al statelor membre”. De asemenea, propunerea se inscrie in cadrul altor principii si drepturi
specifice recunoscute de pilonul european al drepturilor sociale, cum ar fi salariile, un mediu
de lucru sanatos, sigur si adaptat, protectia datelor si protectia sociald.

In ansamblu, prezenta propunere contribuie de asemenea la introducerea pe deplin a
obiectivelor de dezvoltare durabila in cadrul politic european, in conformitate cu
angajamentele facute in Comunicarea Comisiei ,, Urmadatorii pasi catre un viitor european
durabil: Actiunea europeand pentru durabilitate®.

2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE SI PROPORTIONALITATE
. Temei juridic
Articolul 155 alineatul (2) constituie temeiul juridic pentru prezenta propunere.

Articolul 155 alineatul (2) din TFUE prevede ca ,, Acordurile incheiate la nivelul Uniunii sunt
puse in aplicare in conformitate cu procedurile si practicile proprii partenerilor sociali si
statelor membre sau, in domeniile aflate sub incidenta articolului 153, la cererea comuna a
partilor semnatare, printr-0 decizie a Consiliului la propunerea Comisiei. Parlamentul
European este informat. Consiliul hotardste in unanimitate in cazul in care acordul in cauza
contine una sau mai multe dispozitii referitoare la unul din domeniile pentru care este
necesara unanimitatea in temeiul articolului 153 alineatul (2)”.

Prima modificare a acordului partenerilor sociali privind sistemul de garantie financiara in caz
de abandonare a navigatorilor se referd atat la sanatate si sigurantd, cat si la conditiile de
muncad $i, prin urmare, intra sub incidenta articolului 153 alineatul (1) litera (a) privind
imbundtétirea, in special, a mediului de munca, pentru a proteja sdnatatea si siguranta
lucratorilor si (b) privind conditiile de munca.

" Un nou inceput pentru dialogul social - Declaratia Presedintiei Consiliului Uniunii Europene, a Comisiei

Europene si a partenerilor sociali europeni, 27 iunie 2016.

Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European si
Comitetul Regiunilor, O mai bund legiferare pentru rezultate mai bune — O agendd a UE, COM(2015) 215
final.

Documentul de lucru al serviciilor Comisiei SWD(2017) 201 final.

2 COM(2016) 739 final.
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A doua modificare, privind cerinta ca sistemul de garantii financiare sa asigure despagubiri in
cazul decesului sau al incapacitatii pe termen lung a navigatorilor ca urmare a unui accident
de munca, a unei boli profesionale sau a unui risc profesional, face obiectul articolului 153
alineatul (1) litera (c) privind securitatea sociala si protectia sociald a lucratorilor.

Avand in vedere ca acesta este un domeniu pentru care este necesara unanimitatea in temeiul
articolului 153 alineatul (2) al doilea paragraf, Consiliul va trebui sa decida in unanimitate.

. Subsidiaritate

Prezenta propunere garanteaza coerenta dintre legislatia UE si MLC si cd amendamentele
aduse MLC din 2014 sunt puse in aplicare in mod corespunzator in intreaga UE prin aplicarea
Directivei 2013/54/UE privind anumite responsabilitati ale statului de pavilion. Acest obiectiv
nu poate fi realizat prin intermediul legislatiei nationale, intrucit modificarile legislatiei UE in
vigoare pot fi realizate numai la nivelul UE.

In plus, trebuie sa existe o egalitate de tratament in ceea ce priveste ansamblul flotei si al
porturilor din UE, precum si in ceea ce priveste flotele din afara UE. in plus, Consiliul a
formulat in Decizia 2014/346/UE a Consiliului faptul ca ,,O parte dintre normele conventiei si
modificarile se incadreaza in sfera de competente a Uniunii §i vizeaza chestiuni cu privire la
care Uniunea a adoptat norme”.

Propunerea va contribui la aplicarea obligatorie a amendamentelor aduse MLC in acelasi timp
si in acelasi mod in toate statele membre. Acest lucru este necesar pentru a asigura conditii
echitabile pentru ansamblul flotei si a porturilor din UE. Propunerea poate reduce impactul
negativ asupra statelor de port ale UE, intrucdt mai putine cazuri ar trebui sd intre sub
incidenta normei A2.5 alineatul (5) litera (a) din anexa la Directiva 2009/13/CE. Tn temeiul
acestui alineat, dacd un armator nu initiaza repatrierea navigatorului, statul de pavilion din UE
trebuie sd faca acest lucru. Daca nici statul de pavilion din UE nu initiaza repatrierea, statul
din care trebuie sd fie repatriati navigatorii sau statul ai cdrui resortisanti sunt navigatorii
poate initia repatrierea si poate recupera costurile de la statul de pavilion din UE.

In cazul statelor membre care nu si-au asumat sau care inci nu si-au asumat obligatii prin
amendamentele respective (statele membre care fie nu au ratificat MLC* pana in prezent, fie
sunt asteptate in continuare si prezinte o declaratie oficiald de acceptare”®), o actiune la
nivelul UE ar avea valoarea addugata a aplicdrii acordului in cazul armatorilor care le
arboreazad pavilionul si, prin urmare, a imbunatatirii conditiilor de munca ale navigatorilor,
precum si a protectiei sociale a navigatorilor de la bordul navelor respective si a familiilor
acestora.

Propunerea are, de asemenea, o valoare addugatd pentru statele membre care au ratificat
MLC, in care amendamentele au intrat deja in vigoare si, prin urmare, sunt obligatorii pentru
acestea. Propunerea va alinia domeniul de aplicare a amendamentelor din 2014 la domeniul
de aplicare a Directivei 2009/13/CE, le va inscrie in domeniul de aplicare a Directivei de
punere in aplicare 2013/54/UE privind responsabilitétile statelor de pavilion si in sistemul de
supraveghere si de monitorizare al legislatiei UE, supunandu-le in special controlului Curtii
de Justitie a Uniunii Europene, pe langd cel al sistemului de supraveghere al Conventiei
privind munca in domeniul maritim. Aceastd propunere va oferi o mai mare protectie

2 Austria, Republica Ceha si Slovacia;
2 Roménia, Portugalia si Estonia.
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navigatorilor si ar trebui sd sporeascd conformitatea statelor membre si a armatorilor cu noile
cerinte.

. Proportionalitate

Principiul proportionalitatii este respectat, deoarece domeniul de aplicare al propunerii se
limiteaza strict la transpunerea in legislatia UE a normelor minime actualizate cuprinse in
amendamentele din 2014 aduse MLC din 2006.

Propunerea lasa statelor membre optiunile de a mentine sau de a stabili norme mai favorabile
pentru lucritori si de a tine seama de particularititile situatiei lor nationale. In consecinti,
propunerea lasa loc pentru flexibilitate in ceea ce priveste alegerea masurilor concrete de
punere in aplicare.

. Alegerea instrumentului

Instrumentul ales este o directiva. Termenul ,,decizie” de la articolul 155 alineatul (2) din
TFUE este folosit in sensul sau general, astfel incat instrumentul legislativ poate fi selectat in
conformitate cu articolul 288 din TFUE. Este de competenta Comisiei sd propuna cel mai
adecvat dintre cele trei instrumente executorii mentionate in acel articol (un regulament, o
directiva sau o decizie).

Articolul 296 din TFUE stabileste ci ,,In cazul in care tratatele nu previd tipul actului care
trebuie adoptat, institutiile il aleg de la caz la caz, cu respectarea procedurilor aplicabile si a
principiului proportionalitatii.”

In spetd, Comisia consideri ci o directiva reprezinti instrumentul cel mai adecvat, dat fiind
faptul cd aceasta va modifica o alta directiva (Directiva 2009/13/CE) si intrucat acordul
partenerilor sociali include obligatii si drepturi care vor trebui sa fie transpuse de catre statele
membre in legislatia lor nationala.

3. REZULTATELE EVALUARILOR EX POST, ALE CONSULTARILOR CU
PARTILE INTERESATE S| ALE EVALUARILOR IMPACTULUI

. Evaluari ex post/verificari ale adecvarii legislatiei existente

Nu s-a efectuat nicio evaluare a Directivei 2009/13/CE 1in vigoare, intrucat termenul de
transpunere a fost 20 august 2014, iar evaluarea conformitatii transpunerii nu a fost
incheiata®.

. Consultari cu partile interesate

In cazul in care partenerii sociali soliciti Comisiei si punid in aplicare acordul lor prin
intermediul unei propuneri de decizie a Consiliului in conformitate cu articolul 155 din
TFUE, principiile unei mai bune legiferari trebuie sa se aplice fara a se aduce atingere rolului
si autonomiei pe care TFUE le incredinteaza acestora, sarcinii Comisiei de a facilita dialogul
lor sau necesitatii transparentei globale.

2 n prezent, exista inca opt proceduri de constatare a neindeplinirii obligatiilor deschise pentru necomunicarea
masurilor de transpunere (Grecia, Italia, Letonia, Lituania, Polonia, Portugalia, Slovacia si Slovenia), care
sunt Tn curs de examinare.
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Tinand cont de transparenta procesului, de faptul ca partenerii sociali, parti la prezentul acord,
sunt reprezentanti ai angajatorilor si ai lucrdtorilor din acest sector si de rolul incredintat
partenerilor sociali in temeiul articolului 155 din TFUE, nu au avut loc consultari publice
suplimentare®*.

. Evaluarea impactului

Propunerea va alinia domeniul de aplicare al modificérilor obligatorii ale OIM 2014 la
domeniul de aplicare al Directivei 2009/13/CE, ceea ce eliminad posibilitatea prevazuta la
articolul 11 alineatul (6) din MLC de a nu aplica anumite detalii din cod, pe care autoritatea
competenta le considerd a nu fi rezonabile sau posibile din punct de vedere practic, in cazul
navelor cu un tonaj brut mai mic de 200 tone care nu efectueaza curse internationale, in
masura in care subiectul este abordat Tn mod diferit de masurile na‘gionalezs.

Cu toate acestea, impacturile respective sunt considerate a fi limitate, avand in vedere faptul
ca:

e Tn conformitate cu baze de date a MLC®, pana in prezent, niciunul dintre
statele membre care au ratificat conventia si pentru care amendamentele OIM
din 2014 au intrat deja in vigoare nu a comunicat citre OIM vreo hotarare la
nivel national cu privire la amendamentele OIM din 2014.

o Domeniul de aplicare subiectiv al derogéarii este foarte limitat, deoarece se
aplicd numai navelor cu un tonaj brut mai mic de 200 tone care efectueaza
curse interne.

J Pand in prezent, unele state care au ratificat conventia au facut uz de aceasta
derogare, in principal pentru anumite detalii din titlul 11l din MLC privind
cazarea. Intrucat amendamentele OIM din 2014 se referd la protectia
drepturilor minime de baza (repatrierea, necesitatile esentiale ale navigatorului
inclusiv hrana si cazare si plata drepturilor salariale restante pana la 4 Iuni) si la
despdgubiri in cazul celor mai grave incidente care i se pot intdmpla unui
navigator din motive de ordin profesional (deces sau incapacitate pe termen
lung), va fi dificil sa se justifice utilizarea derogarii in astfel de cazuri.

. Eventualele derogari nationale nu se pot aplica obligatiei de a detine
documente justificative privind garantia financiard in caz de abandonare,
intrucat aceastd obligatie se aplica exclusiv navelor obligate sd detind un
certificat de munca in domeniul maritim®’. De asemenea, trebuie reamintit

24
25

http://ec.europa.eu/smart-regulation/guidelines/tool_7_en.htm.

Articolul II alineatul (6): ,,in cazul in care autoritatea competenta hotaraste ca la momentul actual nu ar fi
rezonabil sau practic sa se aplice anumite detalii ale codului mentionate la articolul VI, alineatul (1), unei
nave sau unei categorii speciale de nave care arboreaza pavilionul statului membru, dispozitiile pertinente din
cod nu se aplicd in masura in care chestiunea este tratatd in mod diferit de legile si reglementarile nationale
sau de contractele colective de muncé sau de alte masuri. O astfel de hotarare se poate face doar in urma
consultarilor cu organizatiile de proprietari de nave si cu organizatiile navigatorilor implicate si poate fi
efectuatd numai In ceea ce priveste navele cu un tonaj brut mai mic de 200 tone care nu efectueaza curse
internationale.”
http://www.ilo.org/global/standards/maritime-labour-convention/database-ratification-implementation/lang--
en/index.htm

In conformitate cu reglementarea 5.1.3 din MLC, navele obligate si detind un certificat de munca in
domeniul maritim sunt navele cu (a) un tonaj brut de 500 tone sau mai mare, care efectueazd curse
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faptul ca amendamentele OIM 2014 Tmbunatatesc si extind sistemul existent de
protectie in cadrul caruia statele membre sunt deja obligate sd solicite tuturor
navelor care navigheaza sub pavilionul lor sd furnizeze o garantie financiara
pentru a acoperi repatrierea si pentru a asigura despagubiri in cazul decesului
sau al unei incapacitati pe termen lung, din motive de ordin profesional.

. Conditiile pentru a face uz de derogare (inclusiv obligatia de a consulta
partenerii sociali) sunt destul de stricte.

J Statele membre au o anumita flexibilitate in monitorizarea punerii in aplicare a
noilor cerinte In cazul navelor cu un tonaj brut mai mic de 200 de tone, care nu
efectueaza curse internationale in conformitate cu articolul 3 alineatul (2) din
Directiva 2013/54/UE, ceea ce permite statelor membre sa adapteze, in temeiul
articolului 11 alineatul (6) din MLC, mecanismele de monitorizare, inclusiv
inspectiile, pentru a tine cont de conditiile specifice ale acestor nave.

De asemenea, propunerea va inscrie amendamentele OIM din 2014 in domeniul de aplicare al
Directivei 2013/54/UE privind responsabilitatile statelor de pavilion si in sistemul de
supraveghere si de monitorizare al legislatiei UE, supunandu-le in special controlului Curtii
de Justitie a Uniunii Europene, pe langd cel al sistemului de supraveghere al MLC. Acest
lucru ar trebui sa permita un grad sporit de conformitate din partea statelor membre si a
armatorilor.

Deoarece nu este susceptibild sd aiba un impact economic, social sau de mediu in comparatie
. e o . . o . . .2
cu scenariul de referinta, aceastd propunere nu a facut obiectul unei evaludri a impactului 8

Scenariul de baza porneste de la faptul ca statele membre ale UE care au ratificat MLC vor
pune in aplicare amendamentele din 2014 in masura in care acestea fie au intrat in vigoare in
statele membre respective la 18 ianuarie 2017, fie vor face acest lucru in curdnd. Prin urmare,
in lipsa adoptarii acordului partenerilor sociali, este probabil ca toate statele membre care au
ratificat MLC vor aplica in orice caz amendamentele din 2014 si, prin urmare, vor pune in
aplicare sistemele de protectie in caz de abandonare si despdgubirile in caz de deces sau
vatdmare corporald a navigatorilor si ca aceastd punere in aplicare va fi monitorizatd de
sistemul de supraveghere al OIM. Acest sistem se bazeazd pe examinarea rapoartelor
nationale si pe observarea partenerilor sociali de catre doud organisme ale OIM (Comitetul de
experti pentru aplicarea conventiilor si recomandarilor si Comitetul tripartit al Conferintei
Internationale a Muncii pentru aplicarea conventiilor si recomandarilor). Cu toate acestea, in
cazul nepunerii In aplicare a modificdrilor, acest sistem nu prevede un mecanism juridic
precum cel al Curtii de Justitie a Uniunii Europene.

Noile cerinte vor preveni situatia regretabild a navigatorilor care sunt blocati in zone de
ancorare sau in port pentru perioade lungi de timp atunci cand armatorii isi abandoneaza
echipajele fard le a plati salariile sau fard a repatria navigatorii in tarile lor de origine.
Numarul marinarilor activi din statele membre maritime ale UE plus Norvegia este estimat la
254 119 de navigatori pentru anul 2010%°. Tn conformitate cu baza de date a OIM privind

internationale; si (b) navele cu un tonaj brut de 500 tone sau mai mare, care arboreaza pavilionul unui stat
membru si care opereaza dintr-un port sau intre porturi, In alta tara.

In conformitate cu orientarile pentru o mai buna legiferare (SWD(2015) 111 final), este necesari o evaluare a
impactului 1n cazul initiativelor care sunt susceptibile sa aiba un impact economic, social sau de mediu. A se
vedea http://ec.europa.eu/smart-regulation/guidelines/docs/swd_br_guidelines_ro.pdf.

Study on EU seafarers' employment (Studiu privind ocuparea fortei de munca in randul navigatorilor din

UE). Raport final. DG MOVE, 2011.
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abandonarea navigatorilor, 192 nave comerciale au fost abandonate din 2004, dintre care 21
au fost nave sub pavilion UE. Tn 2016, 20 de nave comerciale au fost abandonate, din care
numai opt cazuri au fost solutionate pana la 30 mai 2017. Dintre aceste 20 de nave abandonate
in 2016, patru se aflau sub pavilionul UE, cu un numar total de 45 de navigatori abandonati.
Unele cazuri nesolutionate de abandon dateaza din 2006. In trecut, navigatorii abandonati
erau adesea reticenti sd-si paraseascd nava panad cand aceasta nu era vandutd in cadrul unei
vanzari judiciare pentru a plati creantele restante, inclusiv creantele legate de neplata
salariilor. In prezent, plata unor astfel de creante va fi accelerati prin sistemul de garantie
financiara. In plus, plata creantelor neachitate navigatorilor sau familiilor acestora in caz de
deces sau incapacitate pe termen lung care decurg din raportul de muncd va fi, de asemenea,
acceleratd. Acest lucru va contribui la evitarea intarzierilor prelungite in ceea ce priveste
platile si a birocratiei procedurale cu care se confruntd frecvent navigatorii sau familiile
acestora.

O mai buna protectie pentru toti navigatorii abandonati va fi, de asemenea, in avantajul
tuturor autoritatilor portuare din UE, deoarece aceasta va determina reducerea numarului
cazurilor problematice de abandon. Tn conformitate cu baza de date a OIM privind
abandonarea navigatorilor, in 2016, cinci nave comerciale au fost abandonate in porturile UE,
cu 58 de navigatori la bord.

Cu toate acestea, in conformitate cu MLC (punctul 13 litera (a) din articolul XV), controlul
statului de port din tarile care au ratificat conventia si care au acceptat amendamentele se
aplicd, de asemenea, si tarilor care nu au ratificat conventia, precum si tarilor care au ratificat
conventia si pentru care amendamentele nu sunt obligatorii. Aceasta inseamnd cd navele
arborand pavilionul unor state membre ale UE care au ratificat conventia si pentru care
amendamentele din 2014 nu sunt inca obligatorii, precum si navele arborand pavilionul unor
state membre ale UE care nu au ratificat conventia vor face obiectul unei inspectii a
autoritatilor portuare din tarile care au ratificat conventia, In cazul in care acestea nu
indeplinesc cerintele prevazute de amendamente.

Avand in vedere aceste evolutii preconizate in scenariul de referinta, directiva Consiliului nu
ar avea, prin urmare, niciun impact semnificativ pentru oricare dintre cele doudzeci si doua de
state membre care au ratificat conventia si in care amendamentele au intrat deja a intrat in
vigoare la data de 18 ianuarie 2017 sau vor intra in curand in vigoare, precum si pentru cele
trei state membre fara iesire la mare care nu au ratificat MLC (Austria, Republica Ceha si
Slovacia).

Punerea 1n aplicare a dispozitiilor prezentei propuneri nu va creste costurile de monitorizare
pentru statele membre care au ratificat conventia, deoarece acestea trebuie sa suporte costurile
respective in temeiul ratificarii de catre acestea a MLC si a amendamentelor aduse acesteia.
De asemenea, avand in vedere ca statele membre care nu au ratificat conventia sunt tari fara
iesire la mare si fard flota in momentul de fata, se preconizeaza ca acestea nu vor suporta
costuri de monitorizare ca rezultat al prezentei propuneri.

In ceea ce priveste costurile potentiale de monitorizare in cazul navelor cu tonaj brut mai mic
de 200 tone care nu efectueaza curse internationale, articolul 3 alineatul (2) din Directiva
2013/54/UE permite statelor membre sa 1si adapteze mecanismele de monitorizare, inclusiv
inspectiile, pentru a tine seama de aceste conditii specifice.

https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/maritime/studies/doc/2011-05-20-seafarers-
employment.pdf
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o Reprezentativitatea partenerilor sociali ai UE Tn sectorul transportului maritim

Atunci cand evalueaza o cerere din partea partenerilor sociali ai UE prin care acestia solicita
implementarea acordului lor in legislatia UE in conformitate cu articolul 155 din TFUE,
Comisia analizeazd reprezentativitatea si mandatul acestora in zona vizatd de acord. Se
asigurd, astfel, conformitatea cererii cu dispozitiile din TFUE si faptul ca acordul poate conta
pe un sprijin larg in randul celor implicati.

Tn conformitate cu articolul 1 din Decizia 98/500/CE a Comisiei*’, partenerii sociali la nivel
european indeplinesc urmatoarele criterii:

(a) apartin unor sectoare sau categorii specifice si sunt organizati la nivel european;

(b) constau in organizatii care sunt parte integranta si recunoscuta a structurilor de parteneriat
social ale statelor membre, au capacitatea de a negocia acorduri si reprezintd mai multe
state membre s1

(c) au structuri adecvate care asigura participarea lor eficientda la lucrarile comitetelor de
dialog (sectorial).

Aceste conditii ar trebui sa fie Indeplinite la momentul semnarii acordului.

Prezentul acord se refera la conditiile de munca in transportul maritim, care intrd in sfera de
competentd a Comitetului de dialog social sectorial pentru transportul maritim. Partenerii
sociali din cadrul comitetului sunt Asociatia Armatorilor din Comunitatea Europeana (ECSA),
reprezentand patronatele, si Federatia Europeanda a Lucratorilor din Transporturi (ETF),
reprezentand lucratorii.

La 30 iunie 2016, Fundatia Europeani pentru Imbunatitirea Conditiilor de Viata si de Munca
(Eurofound) a publicat un studiu care analizeazd reprezentativitatea ETF si ECSA ca
organizatii ale partenerilor sociali din transportul maritim la nivelul UE.,

Cu exceptia tarilor fara iesire la mare (Austria, Republica Cehd, Ungaria si Slovacia) si a
Bulgariei, Letoniei, Roméniei si Poloniei, ECSA% are membri in toate statele membre ale UE
(precum si in Norvegia)®. **Desi un numir semnificativ de navigatori provin din Polonia,
existd doar un numar foarte redus de companii ale armatorilor in Polonia, iar in Letonia nu
existd organizatii patronale la nivel de sector. Aceasta iInseamna ca singurele state membre in

care ECSA ar putea sa 1si extinda in mod realist afilierea ar fi Bulgaria si Romania.

% Decizia 98/500/CE a Comisiei din 20 mai 1998 privind infiintarea Comitetelor de Dialog Sectorial care si

promoveze dialogul intre partenerii sociali la nivel european (JO L 225, 12.8.1998, p. 27-28)
https://www.eurofound.europa.eu/observatories/eurwork/comparative-information/representativeness-of-the-
european-social-partner-organisations-maritime-transport.

ECSA este asociatia profesionala care reprezinta asociatiile nationale de armatori din UE si Norvegia. Potrivit
site-ului sdu web, ECSA reprezintd aproape 99 % din flota Spatiului Economic European si aproximativ
20 % din flota mondiala.

Tn Bulgaria, organizatia patronali la nivel de sector, BSA, a fost afiliatd la ECSA din 2007 pana in 2012, iar
apoi si-a anulat afilierea.

Austria, Ungaria si Slovacia au fost excluse din studiu din cauza lipsei unor activititi in acest sector. in ciuda
existentei unor activitati (limitate) legate de sector in Republica Cehd, in aceasta tard nu au fost identificate
organizatii patronale in cadrul sectorului.
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Din partea salariatilor, ETF are 56 de organizatii afiliate din 25 state membre, reprezentand
64 % din totalul sindicatelor cu activitati care au legatura cu sectorul. Cincizeci si doud din
aceste organizatii afiliate se implicd in negocierile colective din cadrul sectorului. ETF are
organizatii afiliate relevante pentru sector in toate statele membre cu activitati care au legatura
cu sectorul, Tn conformitate cu studiul Eurofound.

Acest lucru conduce la concluzia ca — in functie de apartenenta lor — partenerii sociali care au
semnat acordul sunt principalele organizatii ale partenerilor sociali la nivel european in cadrul
sectorului, cd ele sunt reprezentative pentru sector si cd, prin urmare, ele sunt autorizate sa
solicite Comisiei sa puna in aplicare acordul, in conformitate cu articolul 155 din TFUE.

o Legalitatea clauzelor

Comisia a examinat legalitatea acordului. Comisia a analizat fiecare clauza si nu a descoperit
niciuna care sd contravind legislatiei Uniunii. Obligatiile care ar fi impuse statelor membre nu
reies direct din acordul dintre partenerii sociali, ci ar rezulta din punerea sa in aplicare prin
intermediul unei decizii sau directive a Consiliului. Domeniul de aplicare si continutul
acordului se Tnscriu in continuare in domeniile enumerate la articolul 153 alineatul (1) din
TFUE astfel cum se mentioneaza la sectiunea 2.

Acordul cuprinde doud seturi de modificari ale anexei la Directiva 2009/13/CE care nu vor
afecta actuala clauza de mentinere a nivelului de protectie prevazuta la articolul 3 din
directiva.

. Adecvarea reglementarilor si simplificarea

Prezenta propunere pune in aplicare un acord intre partenerii sociali. Tn astfel de cazuri,

Comisia nu poate modifica textul acordului, ci are doar posibilitatea de a accepta sau respinge
35

acest text™.

Majoritatea dispozitiilor acordului partenerilor sociali si amendamentele aduse MLC din 2014
nu stabilesc nicio distinctie Intre lucratorii din IMM-uri si alti lucratori. Ele se aplicd tuturor
navelor angajate in mod obisnuit in activitati comerciale, altele decat navele angajate in
pescuit sau activitati similare si navele traditionale cum sunt dhow-urile si joncile. Directiva
2013/54/UE permite statelor membre sd adapteze mecanismele de monitorizare la conditiile
specifice ale navelor cu un tonaj brut mai mic de 200 tone care nu efectueaza curse
internationale.

Acordul si amendamentele aduse MLC din 2014 sunt mai putin stricte pentru IMM-uri in ceea
ce priveste obligatia de a detine la bord documente justificative privind garantia financiara in
vederea asistdrii navigatorilor in cazul abandonarii navei. Aceasta obligatie se aplica doar
navelor care sunt obligate sa detina un certificat de muncad in domeniul maritim in
conformitate cu legislatia nationald sau carora li se solicitd acest lucru. In conformitate cu
reglementarea 5.1.3 din codul MLC, navele cu un tonaj brut de 500 tone sau mai mare care
efectueaza curse internationale sau curse intre porturi strdine, impreund cu navele de
dimensiuni mai mici acolo unde armatorul solicita acest lucru, sunt obligate sa detind un
certificat de munca in domeniul maritim.

% http://ec.europa.eu/smart-requlation/guidelines/tool 7 ro.htm.
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. Drepturile fundamentale

Obiectivele prezentei propuneri sunt in conformitate cu Carta drepturilor fundamentale a
Uniunii Europene, in special dreptul protejat in temeiul articolului 31 privind conditii de
munca corecte si echitabile, care prevede ca ,,orice lucrator are dreptul la conditii de munca
care sa respecte sandatatea, securitatea si demnitatea sa’.

4. IMPLICATIILE BUGETARE

Propunerea nu are implicatii pentru bugetul UE.

5. ALTE ELEMENTE
. Planuri de punere in aplicare si modalititi de monitorizare, evaluare si
raportare

Comisia va monitoriza punerea in aplicare a Directivei de punere Tn aplicare a acordului.

Directiva 2009/13/CE nu contine cerinte de evaluare sau cerinte de raportare. Astfel de cerinte
nu sunt prevazute de prezenta directiva de modificare a Directivei 2009/13/CE.

. Documente explicative (in cazul directivelor)
Nu sunt necesare documente explicative in acest caz.
. Spatiul Economic European

Propunerea vizeaza o problema relevanta pentru Spatiul Economic European si ar trebui, prin
urmare, sa fie aplicabila in SEE.

. Explicatii detaliate referitoare la prevederile specifice ale propunerii

Articolul 1

Acest articol face obligatoriu acordul incheiat intre partenerii sociali.

Articolul 2

Acest articol include modificarile aduse Directivei 2009/13/CE.

(1) Paragraful 1 introduce o modificare necesard a numerotarii.

(2) Paragraful 2 insereazd o noud norma A2.5.2 privind ,,Garantia financiard” cu 14 puncte.

— Punctul 1 prevede scopul normei propuse.

— Punctul 2 defineste notiunea de abandonare care da dreptul la sprijin din partea unui
sistem de garantie financiara:

(@) cand nu se acoperd costul repatrierii navigatorului [deja recunoscut de
reglementarea 2.5 alineatul (2) din anexa la Directiva 2009/13/CE];

(b) lipsa de intretinere si asistenta (precizate la punctul 5);
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(c) orice altd situatie care implicd ruperea unilaterald de catre armator a
legaturilor cu navigatorul, inclusiv prin neachitarea salariilor contractuale
pentru o perioada de cel putin doua luni.

Literele (b) si (c) extind obligatia de a asigura un sistem de garantie financiara care sa
acopere doua situatii noi de abandonare.

— Punctul 3 stabileste obligatia unui stat membru, 1n calitate de stat de pavilion, de a se
asigura ca se instituie un sistem de garantie financiara pentru navele care arboreaza
pavilionul sau. Acest sistem poate lua diverse forme care sunt stabilite de catre statul
membru dupd consultarea organizatiilor armatorilor si ale navigatorilor in cauza.

— Punctul 4 stabileste criteriile pentru sistemul de garantie financiara adoptat de statul
de pavilion, inclusiv necesitatea de a asigura navigatorilor abandonati acces direct,
acoperire suficienta si asistenta financiara rapida.

— Punctul 5 ofera detalii de fond asupra notiunii ,,intretinerea si asistenta necesare”
prevazute la alineatul 2 litera (b).

— Punctul 6 stabileste cerinte privind detinerea la bord a documentelor justificative
privind garantia financiard pentru navele care sunt obligate sa detind un certificat de
munca in domeniul maritim in conformitate cu legislatia nationala sau carora li se
solicita acest lucru.

— Punctul 7 enumera informatiile care trebuie sa figureze in documentele justificative.
Aceste informatii trebuie redactate in limba engleza sau trebuie sa fie insotite de o
traducere in limba engleza.

— Punctul 8 stabileste cerinta referitoare la asistentd financiara rapida (a se vedea
punctul 4).

— Punctele 9 si 10, privind criteriile de ,,acoperire suficienta” propuse la punctul 4
stabilesc detaliile si domeniul de aplicare al asistentei care urmeaza sa fie furnizata in
cadrul sistemului de garantie financiard. Punctul 9 se referd la reglementarea 2.5 din
anexa la Directiva 2009/13/CE cu privire la repatriere. Aceasta limiteaza la patru luni
acoperirea salariilor restante si a altor drepturi. Punctul 10 oferda detalii privind
acoperirea costurilor de repatriere in caz de abandonare.

— Punctul 11 prevede obligatia pentru furnizorul garantiei financiare de a transmite
autoritatii competente a statului de pavilion o instiintare prealabild de cel putin 30 de
zile in caz de anulare a garantiei financiare.

— Punctul 12 reglementeaza subrogarea drepturilor pentru un furnizor al asigurarii sau
al unei alte forme de garantie financiara.

— Punctul 13 indica faptul ca aceastd norma nu aduce atingere dreptului asiguratorului
sau al furnizorului de garantii financiare de a face apel la o cale de atac impotriva
unei parti terte.

— Punctul 14 indica faptul ca drepturile prevazute de norma propusa nu aduc atingere
niciunor alte drepturi, cereri sau cai de atac. In plus, acesta permite adoptarea de
dispozitii pentru deducerea sumelor primite in conformitate cu aceastd norma din alte
surse, si care decurg din drepturile, cererile sau caile de atac care pot da nastere unei
despagubiri in temeiul acestei norme.

(3) Paragraful 3 propune modificarea actualei numerotari a normei A4.2, care devine norma
A4.2.1. Acesta adaugd sapte puncte noi (de la 8 la 14) la norma renumerotatd A4.2.1. El se
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bazeazi pe cerintele existente in norma A4.2, punctul 1 litera (b). In conformitate cu aceasta
cerintd, armatorii trebuie sd ofere garantii financiare pentru a asigura despagubirea in caz de
deces sau al unei incapacitati pe termen lung a navigatorilor ca urmare a unui accident de
munca, a unei boli profesionale sau a unui risc profesional.

— Punctul 8 prevede la literele (a) - (e) cerintele minime privind sistemul de garantie
financiard care trebuie incluse in legile si reglementdrile nationale in vederea
asigurarii despagubirilor, in conformitate cu alineatul 1 litera (b) din norma in
vigoare A4.2 pentru cererile contractuale existente (astfel cum sunt definite la
alineatul 1 din noua norma propusa A4.2.2). Printre acestea se numara cerinta privind
plata integrald fara intarziere, cu efectuarea de plati provizorii in cazurile in care
despagubirile integrale sunt dificil de evaluat.

— Punctele 9 si 10 se referd la cerintele de notificare pentru navigatori, cat si pentru
statele de pavilion in cazul in care garantia financiara a unui armator este anulatd sau
expira.

— Punctul 11 prevede ca navele sa transporte la bord documente justificative privind
garantia financiard emise de catre furnizorul garantiei financiare.

— Punctul 12 prevede obligatia pentru furnizorul garantiei financiare de a transmite
autoritdtii competente a statului de pavilion o instiintare prealabila de cel putin 30 de
zile in caz de anulare a garantiei financiare.

— Punctul 13 stabileste cerinta ca garantia financiard sa prevada plata tuturor cererilor
contractuale acoperite de aceasta si care apar pe parcursul perioadei de valabilitate a
documentului.

— Punctul 14 enumera informatiile solicitate in documentele justificative privind
garantia financiara. Acesta stabileste, de asemenea, cerinta ca documentul sa fie
redactat sau tradus in limba engleza.

29

(4) Paragraful 4 insereaza o noud norma A4.2.2 privind ,, Tratamentul cererilor contractuale
cuprinzand trei puncte.

— Punctul 1 clarificd semnificatia notiunii de ,.cereri contractuale”, astfel cum este
prevazuta la punctul 8, in Norma A4.2 (renumerotata ca A4.2.1).

— Punctul 2 prezinta diversele forme pe care le poate lua sistemul de garantie
financiara care asigura despagubirea in caz de deces sau incapacitate pe termen lung
din motive de ordin profesional, care urmeaza sa fie hotarate de catre statul membru
in urma consultarii organizatiilor relevante ale armatorilor si ale navigatorilor.

— Punctul 3 prevede punerea in aplicare a unor masuri pentru primirea, prelucrarea si
solutionarea impartiald a cererilor contractuale referitoare la despagubirile
mentionate la norma A4.2 (care devine A4.2.1 prin renumerotare), prin intermediul
unor proceduri rapide si echitabile.
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2017/0181 (NLE)
Propunere de
DIRECTIVA A CONSILIULUI

de punere in aplicare a acordului incheiat intre Asociatia Armatorilor din Comunitatea
Europeana (ECSA) si Federatia Europeana a Lucratorilor din Transporturi (ETF) de
modificare a Directivei 2009/13/CE a Consiliului Tn conformitate cu amendamentele din
2014 la Conventia privind munca din domeniul maritim din 2006, astfel cum au fost
aprobate de Conferinta Internationald a Muncii la 11 iunie 2014

(Text cu relevanta pentru SEE)
CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 155
alineatul (2),

avand n vedere propunerea Comisiei Europene,
intrucat:

(1) Patronatul si sindicatele (,,partenerii sociali)” pot, in conformitate cu articolul 155
alineatul (2) din TFUE, sa solicite impreund ca acordurile Incheiate de acestia la
nivelul Uniunii sa fie puse Tn aplicare printr-o decizie a Consiliului, la propunerea
Comisiei.

2) Directiva 2009/13/CE a Consiliului®® a pus in aplicare acordul incheiat intre Asociatia
Armatorilor din Comunitatea Europeana (ECSA) si Federatia Europeand a Lucratorilor
din Transporturi (ETF), pentru a integra dispozitiile Conventiei privind munca in
domeniul maritim din 2006 (MLC) a Organizatiei Internationale a Muncii (OIM) in
legislatia UE, in vederea actualizarii legislatiei europene in vigoare cu acele norme ale
Conventiei care erau mai favorabile pentru navigatori. Ea a vizat Imbunatdtirea
conditiilor de muncd ale navigatorilor, in special in ceea ce priveste contractele de
muncd, orele de lucru, repatrierea, dezvoltarea competentelor si a carierelor, cazarea si
activitatile recreative, alimentele si serviciile de catering, protectia sandtdtii si a
securitdtii, ingrijirea medicala si procedurile legate de plangeri.

3) In urma reuniunilor expertilor internationali, OIM a lansat un proces de modificare a
conventiei pentru a aborda preocuparile referitoare la abandonarea navigatorilor si la
garantia financiard, pe de o parte, si cele referitoare la cererile de despagubire legate
de cazurile de deces sau de incapacitate pe termen lung a navigatorilor, pe de alta
parte. Comitetul tripartit special instituit in temeiul MLC a adoptat doua amendamente
cu privire la aceste chestiuni Tn cadrul reuniunii sale din 7 - 11 aprilie 2014. O parte
dintre normele introduse de amendamente intrau in sfera de competentd a Uniunii
Europene si se refereau la aspecte in privinta carora Uniunea adoptase norme, in

% Directiva 2009/13/CE a Consiliului din 16 februarie 2009 de punere in aplicare a acordului incheiat intre
Asociatia Armatorilor din Comunitatea Europeand (ECSA) si Federatia Euro peand a Lucratorilor din

Transporturi (ETF) cu privire la Conventia din 2006 privind munca in domeniul maritim si de modificare a
Directivei 1999/63/CE (JO L 124, 20.5.2009, p. 30).
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(4)

()

(6)

(")

(8)

special in sfera politicii sociale si a transporturilor. Prin urmare, la 26 mai 2014,
Consiliul a adoptat 0 Decizie (2014/346/UE)*" privind pozitia care urmeazi s fie
adoptatda in numele Uniunii Tn cadrul celei de a 103-a sesiuni a Conferintei
Internationale a Muncii. Aceastd pozitie a fost exprimata pentru sustinerea aprobarii
modificarilor codului MLC.

Amendamentele au fost aprobate de Conferinta Internationald a Muncii in cadrul celei
de a 103-a sesiuni de la Geneva la 11 iunie 2014 si au intrat in vigoare la 18 ianuarie
2017. Acestea se referd la instituirea unui sistem eficient de garantie financiara pentru
(1) a proteja drepturile navigatorilor in caz de abandonare, si (i1) a acorda despagubiri
pentru cererile contractuale Tn caz de deces sau incapacitate pe termen lung a
navigatorilor ca urmare a unui accident de munca, a unei boli profesionale sau a unui
risc profesional. Ele imbunatatesc si optimizeaza sistemul existent de protectie a
navigatorilor, inclusiv obligatia de a detine documente justificative privind sistemul de
garantie financiara la bordul navelor si de a extinde sistemul astfel incat sa acopere
doua situatii noi de abandonare. (Aceste situatii se refera la cazurile in care navigatorii
au fost lasati fara Intretinerea si asistenta necesare sau cand armatorul a rupt in mod
unilateral legaturile sale cu navigatorul, inclusiv prin neachitarea salariilor
contractuale pentru o perioada de cel putin doua luni.)

La 5 decembrie 2016, partenerii sociali din sectorul transportului maritim, Asociatia
Armatorilor din Comunitatea Europeana (ECSA) si Federatia Europeana a Lucratorilor
din Transporturi (ETF) au incheiat un acord de modificare a Directivei 2009/13/CE,
pentru a asigura armonizarea acesteia cu amendamentele din 2014 la MLC din 2006.
La 12 decembrie 2016, acestia au solicitat Comisiei sa prezinte o propunere de
directiva a Consiliului, In temeiul articolului 155 alineatul (2) din TFUE, care sa puna
n aplicare acordul lor.

Acordul partenerilor sociali reproduce continutul tuturor dispozitiilor obligatorii ale
amendamentelor din 2014 ale MLC. Primul amendament, privind sistemul de garantie
financiara in caz de abandonare a navigatorilor, se referd atat la sanatate si securitate,
cat si la conditiile de muncd si, prin urmare, intrd sub incidenta articolului 153
alineatul (1) litera (a) si (b) din TFUE. Al doilea amendament, privind cerintele
sistemului de garantii financiare pentru a asigura despagubirea in cazul decesului sau
al unei incapacitati pe termen lung a navigatorilor ca urmare a unui accident de munca,
a unei boli profesionale sau a unui risc profesional, face obiectul articolului 153
alineatul (1) litera (c) privind securitatea sociald si protectia sociald a lucratorilor. Prin
urmare, acordul se referd la domenii aflate sub incidenta articolul 153 din TFUE si
poate fi pus Tn aplicare printr-o decizie a Consiliului la propunerea Comisiei, in
conformitate cu articolul 155 alineatul (2). Tn sensul articolului 288 din tratat,
instrumentul adecvat pentru punerea in aplicare a acordului este o directiva.

Conform Comunicarii sale din 20 mai 1998 privind adaptarea si promovarea
dialogului social la nivel comunitar, Comisia a evaluat reprezentativitatea partilor
semnatare si legalitatea fiecarei clauze din acord.

Acordul dintre partenerii sociali din 5 decembrie 2016 modifica acordul din 19 mai
2008 incheiat intre ECSA si ETF cu privire la MLC, anexat la Directiva 2009/13/CE,

¥ Decizia 2014/346/EU a Consiliului din 26 mai 2014 privind pozitia care urmeaza s fie adoptata in numele

Uniunii Europene n cadrul celei de a 103-a sesiuni a Conferintei Internationale a Muncii cu privire la
modificarile codului Conventiei privind munca in domeniul maritim (JO L 172, 12.6.2014, p. 28).

¥ COoM(1998) 322 final.
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(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

si incorporeaza in directiva amendamentele OIM din 2014 la Conventia privind munca
in domeniul maritim, pentru a Tmbunatati conditiile de munca, sandtatea si securitatea,
precum si protectia sociald a navigatorilor de la bordul navelor care arboreaza
pavilionul unui stat membru al Uniunii Europene.

Prin modificarea Directivei 2009/13/CE, acordul dintre partenerii sociali din 5
decembrie 2016 va inscrie dispozitiile obligatorii ale amendamentelor OIM aduse
MLC din 2014 in domeniul de aplicare a Directivei 2013/54/UE privind
responsabilitdtile statelor de pavilion si al sistemului de supraveghere si de
monitorizare a legislatiei UE, supunandu-le in special controlului Curtii de Justitie a
Uniunii Europene, pe langa cel al sistemului de supraveghere al Conventiei privind
munca in domeniul maritim. Acest lucru ar trebui sa permita o mai buna respectare a
cerintelor de catre statele membre si de catre armatori.

Fara a aduce atingere dispozitiilor acordului privind actiunile subsecvente si revizuirea
de catre partenerii sociali la nivelul Uniunii, Comisia Europeand va monitoriza
punerea in aplicare a prezentei directive si a acordului.

Statele membre pot incredinta partenerilor sociali punerea in aplicare a prezentei
directive, atunci cand partenerii sociali solicitd in comun acest lucru si atit timp cat
statele membre iau masurile necesare care sa le permitd sa garanteze in orice moment
obtinerea rezultatelor urmarite prin prezenta directiva.

Comisia a informat Parlamentul European, in conformitate cu articolul 155
alineatul (2) din TFUE, prin transmiterea textului propunerii sale de directiva
continand acordul.

Prezenta directiva respectd drepturile si principiile fundamentale recunoscute in Carta
drepturilor fundamentale a Uniunii Europene si, in special articolul 31.

Prezenta directivd este menitd sa Tmbunatateascd conditiille de munca, sdnatatea si
securitatea, precum si protectia sociala a lucratorilor in sectorul transportului maritim,
sector predominant transfrontalier si care functioneaza sub pavilioane ale unor state
membre diferite. Deoarece obiectivele sale nu pot fi realizate in mod satisfacator de
catre statele membre, dar pot fi realizate mai bine la nivelul Uniunii, Uniunea
Europeana poate adopta masuri in conformitate cu principiul subsidiaritatii, astfel cum
este prevazut la articolul 5 alineatul (3) din Tratatul privind Uniunea Europeana. n
conformitate cu principiul proportionalitatii, astfel cum este enuntat la articolul 5
alineatul (4) din Tratatul privind Uniunea Europeand, prezenta directivd nu depaseste
ceea ce este necesar pentru atingerea acestor obiective,

ADOPTA PREZENTA DIRECTIVA:

Articolul 1

Prezenta directivd pune 1n aplicare acordul incheiat intre Asociatia Armatorilor din
Comunitatea Europeana (ECSA) si Federatia Europeana a Lucratorilor din Transporturi (ETF)
la 5 decembrie 2016 prin modificarea Directivei 2009/13/CE a Consiliului in conformitate cu
amendamentele din 2014 la Conventia privind munca din domeniul maritim din 2006, astfel
cum au fost aprobate de Conferinta Internationala a Muncii la 11 iunie 2014.

Articolul 2

In conformitate cu acordul dintre ECSA si ETF incheiat la 5 decembrie 2016 de modificare a
Directivei 2009/13/CE a Consiliului pentru a o alinia la amendamentele din 2014 la Conventia
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privind munca din domeniul maritim din 2006, astfel cum au fost aprobate de Conferinta
Internationala a Muncii,

n cadrul celei de a 103-a sesiuni de la Geneva la 11 iunie 2014, anexa la Directiva
2009/13/CE a Consiliului se modifica dupa cum urmeaza:

(1) n titlul ,,Norma A2.5 — Repatriere”, ,,A2.5” se inlocuieste cu ,,A2.5.1”.
(2) se insereaza urmatoarea norma A2.5.2:
»Norma A2.5.2 - Garantie financiara

1. In punerea in aplicare a reglementarii 2.5 alineatul (2), prezenta normd stabileste
cerinte pentru a asigura instituirea unui sistem rapid si eficace de garantie financiara in
vederea asistarii navigatorilor in cazul abandonarii lor.

2. In sensul prezentei norme, se considerd ci un navigator a fost abandonat atunci cand,
prin incdlcarea cerintelor prezentului acord sau a termenilor contractului de munca al
navigatorilor, armatorul:

(a) nu acopera costul repatrierii navigatorului; sau

(b) a lasat navigatorul fara intretinerea si asistenta necesare; sau

(c) a rupt in alt mod si unilateral legaturile sale cu navigatorul, inclusiv prin
neachitarea salariilor contractuale pentru o perioada de cel putin doua luni.

3. Fiecare stat membru se asigurd cd, pentru navele care arboreaza pavilionul siu, se
instituie un sistem de garantie financiard care indeplineste cerintele din prezenta norma.
Sistemul de garantie financiard poate lua forma unui sistem de securitate sociald, a unei
asigurdri sau a unui fond national sau a altor masuri similare. Forma acestuia este stabilitd
de catre statul membru dupa consultarea organizatiilor armatorilor si ale navigatorilor in
cauza.

4. Sistemul de garantie financiara furnizeaza acces direct, acoperire suficienta si asistenta
financiara rapida, in conformitate cu prezenta norma, oricarui navigator abandonat la
bordul unei nave care arboreaza pavilionul statului membru.

5. In sensul alineatului (2) litera (b) din prezenta norma, intretinerea si asistenta necesare
acordate navigatorilor includ: hrand adecvatd, cazare, provizii de apa potabila, combustibil
esential pentru a supravietui la bordul navei si asistenta medicald necesara.

6. Fiecare stat membru solicitd ca navele care arboreaza pavilionul sdu si care sunt obligate
sd detind un certificat de muncd in domeniul maritim, in conformitate cu legislatia
nationald sau detin un astfel de certificat la cererea armatorului, sa detind la bord un
certificat sau alte documente justificative privind garantia financiard eliberate de catre
furnizorul garantiei financiare. O copie este plasatd la bord intr-un loc sigur la care
navigatorii au acces. In cazul in care mai multi furnizori de garantii financiare furnizeaz
acoperire, documentul pus la dispozitie de fiecare furnizor este detinut la bord.

7. Certificatul sau alte documente justificative privind garantia financiard sunt redactate in

limba englezd sau sunt insotite de o traducere in limba engleza si contin urmdatoarele
informatii:
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(a) denumirea navei;

(b) portul de Tnmatriculare al navei;

(c) indicativul de apel al navei;

(d) numérul OMI al navei;

(e) numele si adresa furnizorului sau furnizorilor garantiei financiare;

(f) datele de contact ale persoanelor sau ale entitdtii responsabile cu prelucrarea
cererilor de asistenta din partea navigatorilor;

(g) numele armatorului;
(h) perioada de valabilitate a garantiei financiare; precum si

(i) o atestare din partea furnizorului garantiei financiare a faptului ca garantia
financiard indeplineste cerintele prevazute in prezenta norma A2.5.2.

8. Asistenta furnizata de sistemul de garantie financiara este acordata prompt, la solicitarea
prezentatd de cdtre navigatorul In cauza sau reprezentantul numit al acestuia si este
sustinutd de motivarea necesard a acestui drept, in conformitate cu alineatul (2) din
prezenta norma.

9. Avand in vedere reglementarea 2.5, asistenta furnizata de sistemul de garantie financiara
este suficientd pentru a acoperi urmatoarele elemente:

(a) salariile restante si alte drepturi datorate de armator navigatorului in temeiul
contractului de muncd, al contractului colectiv de munca relevant sau al legislatiei
nationale a statului de pavilion, limitate la patru luni pentru oricare astfel de salarii
restante si la patru luni pentru oricare astfel de drepturi restante;

(b) toate cheltuielile suportate in mod rezonabil de navigator, inclusiv costul repatrierii
mentionat la alineatul (10) din prezenta norma; precum si

(c) necesitatile esentiale ale navigatorului, inclusiv: hrana adecvata, haine, daca sunt
necesare, cazare, provizii de apa potabila, combustibil esential pentru a supravietui la
bordul navei, asistenta medicald necesara si orice alte costuri sau cheltuieli rezonabile
care apar ca urmare a actului sau omisiunii care constituie abandonarea pana la sosirea
navigatorului la domiciliu.

10. Costul repatrierii acopera calatoria cu mijloace adecvate si rapide, in mod normal pe
cale aeriand, si include asigurarea cazadrii si a mesei navigatorului din momentul in care
paraseste nava pand la sosirea la domiciliu, asistenta medicald necesara, transferul si
transportul bunurilor personale si oricare alte costuri si cheltuieli rezonabile care apar ca
Urmare a abandonarii.

11. Garantia financiard nu Inceteazd inainte de expirarea perioadei de valabilitate a
garantiei financiare decit dacd furnizorul garantiei financiare transmite autoritatii
competente a statului de pavilion o Instiintare prealabila de cel putin 30 de zile.
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12. In cazul in care furnizorul asiguririi sau al unei alte forme de garantie financiard a
efectuat plati catre oricare navigator in conformitate cu prezenta norma, el dobandeste prin
subrogare, atribuire sau in alt mod, pana la acoperirea cuantumului pe care I-a platit si in
conformitate cu legislatia aplicabila, drepturile de care ar fi beneficiat navigatorul.

13. Nicio dispozitie a prezentei norme nu aduce atingere dreptului asiguratorului sau al
furnizorului de garantii financiare de a face apel la o cale de atac Impotriva unei parti terte.

14. Dispozitiile prezentei norme nu sunt menite sa fie exclusive sau sa prejudicieze oricare
alte drepturi, cereri sau cdi de atac care ar putea fi, de asemenea, disponibile pentru a
despagubi navigatorii care sunt abandonati. Legile si reglementarile nationale pot prevedea
faptul cd orice sumd de platit in temeiul prezentei norme poate fi dedusd din sumele
primite din alte surse si care decurg din drepturile, cererile sau cdile de atac care pot da
nastere unei despagubiri In temeiul prezentei norme.”

(3) in titlul ,,Norma A4.2 — Raspunderea armatorilor”, ,,A4.2” se inlocuieste cu ,,A4.2.1” si se
adauga urmatoarele alineate:

,»8. Legile si reglementdrile nationale prevad faptul cd sistemul de garantie financiara
destinat asigurdrii despdgubirilor, In conformitate cu alineatul (1) litera (b) din prezenta
normad, pentru cererile contractuale definite la norma A4.2.2 trebuie sa indeplineasca
urmatoarele cerinte minime:

(a) despagubirile contractuale, atunci cand acestea sunt stabilite Tn contractul de
munca al navigatorului si fara a aduce atingere literei (c) de la prezentul alineat, sunt
achitate integral si fara intarziere;

(b) nu trebuie sa existe presiuni in vederea acceptarii unei plati mai mici decat suma
contractuala;

(c) in cazul in care natura incapacitatii pe termen lung a unui navigator face dificila
evaluarea despagubirilor integrale la care ar putea avea dreptul navigatorul respectiv,
se efectueaza o platd sau plati interimare catre navigator astfel incat sa se evite ca
acesta sa se gaseascd, in mod nejustificat, intr-o situatie dificila;

(d) In conformitate cu reglementarea 4.2 alineatul (2), navigatorul primeste plata fara a
se aduce atingere celorlalte drepturi legale, insd o astfel de plata poate fi dedusa de
catre armator din eventualele despagubiri rezultate din oricare alta cerere formulata de
navigator impotriva armatorului si decurgand din acelasi incident; si

(e) cererea de despagubire contractuald poate fi inaintata direct de catre navigatorul in
cauza, de o ruda apropiatd, de un reprezentant al navigatorului sau de beneficiarul
desemnat.

9. Legile si reglementarile nationale trebuie sa garanteze faptul ca navigatorii primesc o
instiintare prealabila in cazul in care garantia financiard a unui armator urmeaza sa fie
anulata sau sa expire.

10. Legile si reglementdrile nationale trebuie sa garanteze faptul cd autoritatea
competentd a statului de pavilion este instiintata de furnizorul garantiei in cazul in care
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garantia financiard a unui armator este anulata sau expira.

11. Fiecare stat membru solicita ca navele care arboreaza pavilionul sdu sa detina la bord
un certificat sau alte documente justificative privind garantia financiard eliberate de
furnizorul garantiei financiare. O copie este plasata la bord intr-un loc sigur la care
navigatorii au acces. In cazul in care mai multi furnizori de garantii financiare furnizeaza
acoperire, documentul furnizat de fiecare furnizor este detinut la bord.

12. Garantia financiard nu inceteaza inainte de expirarea perioadei de valabilitate a
garantiei financiare decat daca furnizorul garantiei financiare transmite autoritdtii
competente a statului de pavilion o Instiintare prealabila de cel putin 30 de zile.

13. Garantia financiard prevede plata tuturor cererilor contractuale acoperite de aceasta
care apar pe parcursul perioadei de valabilitate a documentului.

14. Certificatul sau alte documente justificative privind garantia financiard sunt redactate
in limba engleza sau sunt insotite de o traducere in limba engleza si contin urméatoarele
informatii:

(a) denumirea navei;

(b) portul de inmatriculare al navei;

(c) indicativul de apel al navei;

(d) numarul OMI al navei;

(e) numele si adresa furnizorului sau furnizorilor garantiei financiare;

(f) datele de contact ale persoaneclor sau ale entitdtii responsabile cu prelucrarea
cererilor contractuale din partea navigatorilor;

(9) numele armatorului;
(h) perioada de valabilitate a garantiei financiare; precum si

(1) o atestare din partea furnizorului garantiei financiare a faptului cd garantia
financiard indeplineste cerintele prevazute in norma A4.2.1.”

(4) se insereaza urmatoarea norma A4.2.2:

,,Norma A4.2.2 - Tratamentul cererilor contractuale

1. In sensul normei A4.2.1 alineatul (8) si al prezentei norme, termenul de ,.cerere
contractuald” inseamna orice cerere referitoare la decesul sau incapacitatea pe termen
lung a navigatorilor ca urmare a unui accident de munca, a unei boli profesionale sau a
unui risc profesional, astfel cum prevede legislatia nationald, contractul de munca al
navigatorilor sau contractul colectiv.

2. Sistemul de garantie financiara, prevazut la norma A4.2.1 alineatul (1) litera (b), poate
lua forma unui sistem de securitate sociald, a unei asigurari ori a unui fond sau a altor
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masuri similare. Forma acestuia este stabilitd de catre statul membru dupa consultarea
organizatiilor armatorilor si ale navigatorilor in cauza.

3. Legile si reglementarile nationale garanteaza faptul ca au fost adoptate masuri eficace
pentru primirea, prelucrarea si solutionarea in mod impartial a cererilor contractuale
referitoare la despagubirile mentionate la norma A4.2.1 alineatul (8), prin proceduri
rapide si echitabile.”

Articolul 3

1. Statele membre pun in aplicare actele legislative si actele administrative necesare
pentru a se conforma prezentei directive in cel mult doi ani de la intrarea sa in
vigoare. Statele membre comunicd de indata Comisiei textul acestor dispozitii.

Atunci cand statele membre adopta aceste acte, ele cuprind o trimitere la prezenta
directiva sau sunt insotite de o astfel de trimitere la data publicarii lor oficiale. Statele
membre stabilesc modalitatea de efectuare a acestei trimiteri.

2. Statele membre comunicd Comisiei textele principalelor dispozitii de drept intern pe
care le adopta in domeniul reglementat de prezenta directiva.

Articolul 4

Prezenta directiva intra in vigoare in a doudzecea zi de la data publicarii in Jurnalul Oficial al
Uniunii Europene.

Articolul 5

Prezenta directiva se adreseaza statelor membre.

Adoptata la Bruxelles,
Pentru Consiliu

Presedintele
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