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Letztes Jahr kamen Troy Pearson und Charley Cragg ums Leben, als sie bei rauer, eisiger See
einen Lastkahn fUr Rio Tinto schleppten. Sie waren unter Druck gesetzt worden, trotz der fiir
die GroBe des Schleppers, den sie fuhren, unsicheren Wetterbedingungen zu arbeiten. lhr
tragischer Fallist nur einer von vielen.

Die Beschaftigten in der Schleppschifffahrt sind ein entscheidendes Glied in den globalen
Lieferketten und erbringen wichtige Dienstleistungen in Hafen, Kanalen und Kiistenregionen.
Sie helfen gréBeren Schiffen, in engen Fahrwassern zu mandvrieren und sicher anzulegen.
Ohne Schlepper und Lotsenboote kdnnen Schiffe nicht sicher anlanden oder durch wichtige
WasserstraBBen navigieren.

Wahrend der Covid-19-Pandemie haben sich die Bedingungen der Beschéftigten in der
Schleppschifffahrt rapide verschlechtert. Dabei geblhrt ihnen Anerkennung daf(ir, dass sie
die weltweiten Lieferketten in Gang halten.

Ohne diese Branche und die dort arbeitenden Menschen kame der Welthandel zum
Erliegen.

Der Schleppsektor wird nun wahrscheinlich die nachste Front der Lieferkettenkrise bilden, die
wahrend der Covid-19-Pandemie in den Medien fur Schlagzeilen gesorgt hat. Das kartellahn-
liche Verhalten der groBen Reedereien im oberen Bereich und der unregulierte Niedrigpreis-
wettbewerbim unteren Bereich der Branche haben unsichere und unhaltbare Betriebsnormen
zur Folge.

Die ITF beobachtet diesen Abwartstrend rund um den Globus. Als globale Gewerkschaftsver-
tretung fUr die Beschéftigten in der Schleppschifffahrt haben wir Belege fur Angriffe auf Loh-
ne, Arbeitsbedingungen und Sicherheitsnormen in Australien, Neuseeland, Bahrain, Belgien,
Panama und Marokko erhalten.

Von den Menschen wird verlangt, dass sie fir weniger Lohn langer arbeiten. Uberstunden
werden nicht bezahlt. Die Zahl der Arbeitsunfalle steigt. Alarmierend haufig sind unsichere
Besatzungsstarkenund VerstdBe gegendie gesetzlich vorgeschriebenen Mindestruhezeiten
zubeobachten. Stress und Ubermiidung der Beschéftigten nehmen zu. Und tragischerweise
verlieren Menschen, wie Troy und Charley, sinnlos ihr Leben.

Die entscheidende Frage lautet: Warum geschieht das? Investigative Untersuchungender ITF
und Befragungen von Beschaftigten und Brancheninsidern zeigen, dass der Wettlauf nach
untenim Sektor durch Konsolidierung, Marktdominanz und kartellahnliches Verhalten groBBer
Reedereien (und ihrer Tochterunternehmen in der Schleppschifffahrt) vorangetrieben wird,
die ihren neu gewonnenen Einfluss nutzen, um Schleppdienstleister unter Druck zu setzen
und Kosten zu senken.

Die konsolidierten, rentableren Reedereien von heute haben ein konsolidiertes, weniger ren-
tables Schleppgeschaft zur Folge. Daimmer weniger Schleppunternehmen dem Druck nied-
rigerer Preise standhalten kbnnen, sind viele aus dem Markt ausgeschieden oder haben sich
mit gréBeren Schleppunternehmen zusammengeschlossen, die tiber die nétigen Ressourcen
verfligen,umsie Uber Wasser zu halten. In Europaist beispielsweise die Zahlder groBen Akteure
in weniger als einem Jahrzehnt von zehn auf drei zurlickgegangen.

Diese Allianzen drlicken die Schlepptarife auf ein unsicheres und untragbares Niveau. Ree-
dereien haben eine enorme Macht tiber die Schleppdienstleister, die es ihnen erméglicht, die
Preise zu diktieren. Dahinter steckt die unterschwellige Drohung, dass die Allianz ihr Geschéft
anderen Anbietern Ubertragen wird, wenn die Angebotspreise nicht weiter gekurzt werden.
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Das immer schlechter werdende Bieterumfeld, das durch die Marktdominanz der Allianzen
entstanden ist, hat eine Absenkung der Beschéaftigungsbedingungen nach sich gezogen,
da die Schleppdienstleister in der Folge nach neuen Wegen suchen, um Arbeitskosten zu
senkenund Arbeitsgesetze auszureizen. Unternehmenhabenihre seitlangem bestehenden
Kollektivvertrage zerrissen, und der Sektor erlebt eine zunehmende Prekarisierung. Vielen
Beschaftigten wurde der Status unabhangiger Auftragnehmer*innen aufgezwungen.

Viele Betreiber haben auBerdemihre Investitionenin die Flottenmodernisierung und -instand-
haltung gesenkt und die Besatzungsstarken reduziert, was erhebliche Risiken flir die Sicher-
heit der Beschaftigten, die Umwelt, die maritime Infrastruktur und andere Schiffe mit sich bringt.

Dies geschieht vor dem Hintergrund eines Rekord-Containerumschlagsvolumens und ex-
plodierender Containertarife, die von den Reedereien verlangt werden. Sie geben diesen
neuen Reichtum nicht gerecht an die Beschéftigten in der maritimen Lieferkette weiter, die
ihn Uberhaupt erst ermoglicht haben. A. P. Mgller-Maersk, der Eigentimer von Svitzer, hat in
diesem Jahr beispielsweise einen Gewinnvon 24 Milliarden Dollar ausgewiesen, gleichzeitig
stellenwir jedoch flir die Beschaftigtenin der Schleppschifffahrt Rlickschritte bei der Bezah-
lung, den Arbeitsbedingungen und der Sicherheit am Arbeitsplatz fest.

Die Containerschifffahrtsallianzen sollten eigentlich die Produktivitat der gesamten Seever-
kehrswirtschaft steigern. Untersuchungen der OECD zeigen jedoch, dass das Experiment
der Marktkonzentration nicht die gewtinschte Effizienz gebracht hat. Einzig die Reedereien
haben von ihren Allianzen profitiert —insbesondere wahrend der Pandemie.

Die Beschaftigten bei den Schleppdiensten schlagen angesichts der Krise in diesem Sektor
Alarm, dasie bisanihre Grenzen belastet werden. Die Risiken fiir Menschenleben, die Umwelt
und die Funktionsfahigkeit unserer globalen Lieferketten sind hoch.

Als bei der verhangnisvollen Blockade des Suezkanals durch die Ever Givenjeden Tag der
Transportvon Warenim Wertvon 9,6 Milliarden Dollar verzégert wurde, war es der harten Ar-
beit und Ausdauer der Beschaftigten bei den Schlepp-und Bergungsdiensten zu verdanken,
dass die WasserstraBe schlieBlich wieder geodffnet werden konnte. Man stelle sich vor, wie
hoch der Preis sein wird, wenn wir die Beschaftigten in der Schleppschifffahrt drangen, Giber
ihre Belastungsgrenzen zu gehen. Die Regierungen und die Akteure der Branche miissen sich
Uber die enormen Risiken im Klaren sein, die dieser Wettlauf nach unten flir den Welthandel
mit sich bringt.

Fur alle Akteure in den Schifffahrtsgesellschaften und ihre groBen Kunden — von den Ree-
dereien Uber die Investoren bis hin zu den Vorstandsvorsitzenden der Konsumguterriesen
—istesander Zeit, demdringenden Ruf der Beschéaftigtenin der Schleppschifffahrtundihrer
Gewerkschaftennacheinem Kurswechsel Gehor zu schenken. Ob UnternehmennunModelle
dermenschenrechtlichen Sorgfaltspflicht, ESG-Prinzipien, Corporate Responsibility oder ein
Konzept des Risikomanagements umsetzen: Diese Krise darf nicht ignoriert werden.

Wir appellieren nachdrticklich an die Containerschifffahrtslinien, ihnre Kunden, die Schlepp-
dienstbetreiber sowie die Regulierungsbehoérden, sich mit der ITF und den ihr angeschlos-
senen Gewerkschaften an einen Tisch zu setzen, um sich Uber Tarife und Beschéaftigungs-
bedingungen zu verstandigen, die fir alle Beteiligten fair, sicher und finanziell tragbar sind.

Stephen Cotton
ITF-Generalsekretar



UNSERE PROBLEME SIND LOKAL,
ABERDIE LOSUNGEN SIND GLOBAL

BESCHAFTIGTE INDER
SCHLEPPSCHIFFFAHRT
ORGANISIEREN SICH

Weltweit sind die Beschaftigten in der Schleppschifffahrt die Leidtragenden einer Abwarts-
entwicklung von Léhnen und Arbeitsbedingungen sowie einer stetigen Aushéhlung sicherer
Arbeitspraktiken.

Wir kennen die moglichen Konsequenzen dieses Wettlaufs nach unten von der Tragddie des
Schleppers Ingenika, bei der im Februar 2021 zwei Beschaftigte ihr Leben verloren.

Eine sorgfaltig regulierte Branche, die in inre Arbeitskrafte investiert, ist aus wirtschaftlicher
SichtauBerst sinnvoll. Wir haben erlebt, wie unverzichtbar die Beschéftigten bei Schleppdiens-
ten sind, als sie die Ever Givenim Suezkanal wieder flottmachten. Durch ihre Arbeit sparte die
Weltwirtschaft Milliarden von Dollar, die mit nur einer weiteren Woche Verzdgerung verloren
gegangen waren.

In der maritimen Lieferkette mlissen wir auch an die Hunderttausenden von Beschaftigten
in der Binnenschifffahrt denken. Viele dieser Beschéaftigten leiden unter mangelnder Aner-
kennung und schlechten Arbeitsbedingungen, wie z. B. die Arbeitskréafte im Handwerks- und
Dienstleistungssektor im Golf von Bengalen.

Wir hoffen, dass unsere neue Kampagne die Aufmerksamkeit der Weltoffentlichkeit auf diese
unterbewertete Gruppe —die Beschaftigten in der Schleppschifffahrt —lenken wird.

In Europawurde die Flusskreuzfahrtindustrie durch die Pandemie dezimiert. Die Beschéftigten
auf diesen Schiffen wollen ihre Arbeit wieder aufnehmen, aber zu einem gerechten Lohn, der
akzeptablen europaischen Normen entspricht.

Tatsachlich sind unsere Probleme lokal, erfordern aber globale Lésungen. Die gute Nachricht
ist: Die Beschéftigten in der Schleppschifffahrt sind sich der Herausforderung bewusst, vor
der wir stehen. Und wir organisieren uns.

Als Vorsitzender der ITF-Sektion Binnenschifffahrt binich mir dartiberim Klaren, wie vielinun-
serer globalen Branche noch zu tunist. Die ITF ist entschlossen, sich flr eine bessere Zukunft
einzusetzen, damit diese wichtigen Beschaftigten die verdiente Anerkennung und den Status
erhalten, der ihnen zusteht.

Yury Sukhorukov
Vorsitzender der ITF-Sektion Binnenschifffahrt



DIE VIER SAULEN DERITF FUREINE
SICHERE SCHLEPPSCHIFFFAHRT
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REGULIERUNG DURCHSETZUNG VERANTWORTLICHKEIT VERTRETUNG

Klare, 6ffentlichzugéngliche Vor-
schriften, die ein HochstmaB an
Sicherheit gewahrleisten und
Unternehmen daran hindern,
ander falschen Stelle zu sparen.

Sorgféltige Uberwachung der
bestehenden Vorschriften
durchHafenstaatkontrollen,Ha-
fenbehorden und Binnenschiff-
fahrtspolizei, einschlieBlich so-
fortiger FolgemaBnahmen,wenn
Beschaftigte und ihre Gewerk-
schafteninder Branche Sicher-
heitsprobleme melden.

Uberwachung der Lieferkette -
einschlieBlich der Auftragneh-
mer, Tochterunternehmen oder
anderer Parteien —, um ange-
messene Tarife zu gewabhrleis-
ten und Schleppdienstleister
zur Einhaltung sicherer und fai-
rer Beschaftigungsbedingun-
gen zu verpflichten.

Beschaftigtenvertretungen auf
allen Ebenen der Lieferkette in
der Schleppschifffahrt, ein-
schlieBlich der ausdrticklichen
Unterstitzung von Kollektivver-
handlungen sowie der Vereini-
gungsfreiheit und des Rechts
der Beschéaftigten, unabhéangige
Gewerkschaftenzugrinden, ih-
nenbeizutretenundsichinihnen
Zu engagieren.

Regulierungsvorschriften
miissen:

 flralle GréBen von Schlepp-
booten gelten;

* Mindestbesatzungsstarken
festlegen;

» Hoéchstarbeitszeiten und Min-
destruhezeiten vorgeben;

» einsicheres Verhaltnis zwi-
schen Schlepper- und Schiffs-
tonnage festlegen;

» Bestimmungen fiir die Sicher-
heit von Geraten und Ausris-
tungsniveaus enthalten;

« einschlagige Umweltvor-
schriften erflllen und/oder
festlegen;

» Vereinigungsfreiheit und das
Recht auf Kollektivverhand-
lungen gewahrleisten;

» Gesetzeskonformitét sicher-
stellen;

» inKonsultation mit den Be-
schéaftigtenin der Schlepp-
schifffahrt und unseren Ge-
werkschaften regelmaBig
Uberprift werden;

» angemessene Aus-und Fort-
bildung fir die Beschéaftigten
inder Branche vorsehen.

Die Durchsetzung der Vor-
schriften muss:

» ausreichend finanziert wer-
den;

» gerechte Strafen zur Folge
haben;

» dieregelmaBige Durchflih-
rung von Inspektionendurch
geschultes und qualifiziertes
Personal beinhalten;

- die Beschaftigung, den Sta-
tusund die Interessenvon
Beschéftigten verteidigen,
die sich weigern, bei unsiche-
ren Wetter- oder Arbeitsbe-
dingungen an Bord zu gehen
(z. B.beiunzureichender
Besatzungsstéarke).

Verantwortlichkeit bedeutet:

» sicherzustellen, dass Reede-
reien angemessene Tarife flir
Schleppdienste vereinbaren;

» sicherzustellen,dass alle Be-
schaftigteninihrer Lieferket-
te das Recht auf Kollektiv-
verhandlungen und Vereini-
gungsfreiheit haben;

« von Vertragen abzusehen,
die zur Folge haben, dass der
Preis der erbrachten Leis-
tungdie tatsachlichen Kosten,
insbesondere die realen Ar-
beitskosten, unterschreitet;

» die Unternehmensleitung
aufzufordern, vollstandige
Transparenz bei Tarifen und
Preisnachlassen zu gewahr-
leisten;

» dieFérderung unlauteren
Wettbewerbs zu vermeiden;

» Lieferantenund Schifffahrts-
unternehmen dazu aufzufor-
dern, ihre Vertrage zu Uber-
prifen, um keine Geschéfte
mit Betreibern zu betreiben,
die gegen Arbeitsnormen
verstoBen;

» sicherzustellen, dass die
beauftragten Betreiber na-
tionale und internationale
Vorschriften einhalten.

Vertretung heiBt:

» dieLohne und Arbeitsbedin-
gungen der Beschéftigtenin
der Schleppschifffahrt durch
Verhandlungen mit der/den
Gewerkschaft/en oderihren
Vertreter*innen festzulegen;

» alle Unternehmeninder ma-
ritimen Lieferkette einzube-
ziehen, vorzugsweise durch
eine grenzuberschreitend
tatige globale Gewerkschafts-
organisation wie die ITF oder
dieETF;

» Betreiber, Kunden und flih-
rende Unternehmen einzube-
ziehen und Konsultationen
mit Regierungs- und Durch-
setzungsbehdrden vorzuse-
hen;

» dasMenschenrechtder Be-
schéaftigten auf Kollektivver-
handlungen anzuerkennen;

» Gewerkschaftsvertreter*in-
nen freien Zugang zu Schlepp-
schiffen zu gewahren.



DER TODLICHSTE WETTLAUF,
VON DEM SIE JE GEHORT HABEN -
BISJETZT

Obwohl 90 Prozent aller Glter auf dem Seeweg transportiert
werden, wird die wichtige Rolle der Beschéaftigteninder Schlepp-
schifffahrtinder Offentlichkeit kaumwahrgenommen. Die Interna-
tionale Schifffahrtskammer schéatzt den Wert der per Seeschiff-
fahrt beférderten Glter, einschlieBlich Container, Massengut-
frachter und Tanker, auf 14 Billionen Dollar pro Jahr.

Die neuen Klassen riesiger Containerschiffe mit ihnren Zehntau-
sendenvon Boxen kdnnen ohne effiziente, zuverlassige Schlepp-
dienste nicht anlegen, um Fracht zu laden oder zu I6schen.
Ebenso wenig kdnnen Tanker oder Massengutfrachter Hafen
sicher anlaufen und verlassen, umihren Beitrag zum Welthandel
zu leisten, sodass Uber unsere Lieferketten keine Brennstoffe,
Nahrungsmittel und Rohstoffe mehr beférdert wiirden, die fur
die Wiederherstellung der Weltgesundheit und die Erholung der
Weltwirtschaft nach der Covid-19-Pandemie dringend bendtigt
werden.

Die Beschéftigten bei Schleppdiensten filhren Bergungsarbeiten
durch und lotsen Schiffe durch die groBen WasserstraBen wie
den Panama- und den Suezkanal, die GroBen Seenin Nordame-
rika und die riesigen Flusssysteme in Brasilien, Argentinien und
Russland.

IMKLARTEXT:
OHNE SCHLEPPERBEWEGT
SICHNICHTS.

Das Problem

Etwa100.000 Beschaftigte auf Tausenden von Schleppernsind
Helden im Verborgenen —doch ihr Leben ist zunehmend in Ge-
fahr. Als weltweiter Verband flir Gewerkschaftenin der Schlepp-
schifffahrthatdie ITF indenletzten finf Jahrenvon einer Vielzahl
ihrer Mitgliedsorganisationen auf nationaler Ebene erfahren,dass
sie sich zunehmend Sorgen um diese wichtigen Beschéftigten
machen.Unzumutbare Arbeitszeiten, keine ausreichenden Ruhe-
zeiten, unsichere Besatzungsstarken, Untergrabung von Grund-
rechten. Die Verschlechterung des Arbeitslebens der Beschaf-
tigten in der Schleppschifffahrt zeugt von dem zunehmenden
Druck, derindieser Branche herrscht.

Befeuert von der Niedrigpreispolitik der groBen Reedereienund
Hafenbehdrden bei Schleppvertragen wird dieser Wettlauf nach
untennungefahrlich. Es wirdamfalschen Ende gespart. Beschaf-
tigte kommen ums Leben.

Multinationale Reedereien haben wahrend der Pandemie
Rekordgewinne erzielt. Die Konsolidierung der Containerschiff-
fahrtsunternehmen hat ihren Einfluss vergroBert, sodass sie
ohne Rucksichtauf die Folgen niedrigere Tarife fir Schleppdiens-
te durchsetzen kdénnen.

Im Jahr 2018 wurde auf dem Weltverkehrsforum der OECD
festgestellt: "Die Dominanz von Allianzen und Megaschiffen in
den groBen Hafen hat ahnliche Auswirkungen wie bei den Ter-
minalbetreibern: die Notwendigkeit hbherer Kapitalinvestitionen,
mehr Schwankungen, Druck auf die Preise und sinkende Inves-
titionsertrage."

! The Impact of Alliances in Container Shipping, (OECD-Weltverkehrsforum; 2018). Verfligbar unter: https://www.itf-oecd.org/

impact-alliances-container-shipping



Die Macht der Allianzen, die Preise festzulegen, driickt die Tarife

in der Branche und schmalert die den Betreibern zur Verfligung
stehenden Mittel. Dies flihrt zu Einschnitten, durch die die Besat-
zungengezwungensind, die gleichen (oder hdhere) Arbeitslasten
mit weniger Mitteln, weniger Arbeitskraften und unter gréBerem
Risiko zu erledigen.

Da die meisten Schleppdienste keine bérsennotierten Unter-
nehmen sind oder ihren Sitz nichtin Landernhaben, indenen die
OffenlegungvonUnternehmensfinanzenvorgeschriebenist, lasst
sichihre finanzielle Leistung nur schwer quantifizieren.

Diese mangelnde finanzielle Transparenz gilt auch fir die Ree-
dereien. Die Praxis der Schifffahrtsgesellschaften, keine Infor-
mationen Uber ihre Preisgestaltung sowie die Ausschreibungund
die Vergabe von Auftragen offenzulegen, ermoglicht es ihnen,
die Preise, die sie fiir diese Dienstleistungen zahlen, vor der Of-
fentlichkeit, beteiligten Unternehmen, Gewerkschaften und Be-
schaftigtenorganisationen geheim zu halten.

Die Unternehmen kénnten Tarife festlegen, die unter den Kosten
fur einen sicheren Schleppdienst liegen. Wir wissen aus Erfah-
rung, dass der Druck auf die Loéhne und Bedingungen der Be-
schaftigten in der Schleppschifffahrt durch den Wettlauf nach
unten bei den Tarifen der Betreiber verursacht wird.

Der Mangel an Transparenz und die besonderen Gegebenhei-
teninder Schifffahrtsbranche ermdéglichen es den Allianzen, ihre
enorme Marktmacht zu nutzen, um die Preise zu diktieren, ohne
dass die breite Offentlichkeit ernsthaft davon Notiz nimmt.

Die Konsolidierungim Schifffahrtssektor hat eine Konsolidierung
in der Schleppschifffahrt nach sich gezogen: Immer weniger
renommierte Betreiber sind dazu in der Lage, den durch niedri-
gere Tarife und hafeninternen Wettbewerb entstehenden Druck
zu Uberleben. In Europa ist beispielsweise die Zahl der groBen
Akteure in weniger als einem Jahrzehnt von zehn auf nur drei
zurtickgegangen, von denen sich zwei im Besitz von Unterneh-
men befinden, die groBe Reedereien betreiben.

Das Ergebnis sind geringere Investitionenin Schlepper, schlech-
tere Arbeitsbedingungen, niedrigere L6hne und weniger Sicher-
heit fir die Beschaftigten in der Branche.

Die ITF appelliert gemeinsam mit der Familie der globalen Ge-
werkschaftsverbande an die weltweit groBten Containerschiff-
fahrtsunternehmen und Frachteigner (Marken) sowie an die
Regierungen, ihren Teil der Verantwortung zu tbernehmen, um
diesen todlichen Wettlauf nach unten zu stoppen.

"IM EUROPAISCHEN SCHLEPP-
SCHIFFFAHRTSSEKTORGIBT

ES MOGLICHERWEISE EINEN
VERDRANGUNGSWETTBEWERB.
NACH INFORMATIONEN EINES
SCHLEPPUNTERNEHMENS
WURDEN IN EINEM PORTUGIE-
SISCHEN HAFEN SCHLEPPDIENSTE
ZUETWASPROZENT DER GE-
SCHATZTENKOSTEN ANGEBOTEN.
AHNLICHE PRAKTIKEN WERDEN

IN DANEMARK UND SCHWEDEN

BEOBACHTET."

WELTVERKEHRSFORUM, 2018



EVERGIVEN

HILFS-
SCHLEPPBOOTE

"Die traurige Geschichte
verdeutlicht die Fragilitat
des Welthandels. Ein
einziger WindstoB geniigte,
umdas Ganze zuFall zu
bringen."
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FUR VERKEHRSSICHERHEIT, 2011
L Beschéftigte auf einem Schlepper nahe TANGER (MAROKKO)
Z U R To D L I c H E N kampfengegen schweren Seegang,umaneinem Containerschiff
festzumachen. Trotzihrer Erfahrungundihres Kbnnensriskieren

Schleppbootbesatzungen ihr Leben, wenn sie bei schlechtem

G E F A H R Wetter hinausfahren missen.

Die Verschlechterungvon Sicherheitund Gesundheitsschutzist eine der Hauptfolgen
des Wettlaufs nach unten und schlecht konzipierter oder mangelhaft durchgesetzter
Vorschriften. Die Beschaftigten in der Schleppschifffahrt bekommen die Auswir- E —
kungen jeden Tag zu splren. Sie sehen, dass ihre Arbeitgeber an allen Ecken und
Enden sparen, wodurch sich die Arbeitsbedingungen verschlechtern, die Unsicher-
heit wachst und die Unfall- und Verletzungsgefahram Arbeitsplatz steigt, oft aufgrund
von zunehmender Ubermiidung.

Das Problem ist Gberall das gleiche. Beschaftigte aus so weit voneinander entfern-
ten Landern wie Aotearoa/Neuseeland und Panama berichten Uiber fehlende Vor-
schriften fur sichere Besatzungsstarken und sichere Arbeits- und Ruhezeiten. Eine
erschdpfte Belegschaft erhoht zumeist die Wahrscheinlichkeit von schweren und
tédlichen Unfallen.

Die moéglichen Leidtragenden dieser Gesundheits- und Sicherheitsvorfalle sind nicht
nur die Beschaftigten selbst, sondernalle, die in stark frequentierten Hafen und mari-
timen Industrien tatig sind, wie z. B. Seeleute, Hafenbeschéftigte und andere Nutzer
von WasserstraBen, wie Berufs- und Freizeitfischer.

In Aotearoa (Neuseeland) besteht die Besatzung an Bord oft aus nur zwei Personen.
Dasbedeutetinder Praxis, dass nicht gentigend Besatzungsmitglieder an Bord sind,
umdas Schiff zu steuernund einen Rettungseinsatz durchzufiihren, wenneinanderes
Besatzungsmitglied tiber Bord geht oder krank wird.

Neben der Ubermiidung steigt auch das Unfall- und Verletzungsrisiko durch die all-
mahliche, aber anhaltende Einschrankung wichtiger Kapital- und Sicherheitsbud-
gets.Ein Kunde mag zwar denken, dass seine Einsparungenvon “ein paar Dollar hier"
oder "ein paar Euro dort" bei den Vertragen mit Schleppdiensten nur geringe Aus-
wirkungen haben, aber das Endergebnisist eine Branche, deren Unternehmen durch
erhebliche Einschnitte beider Instandhaltung, aufgeschobene Investitionenin zuver-
lassige Ausristung, verzdgerte Erneuerung der Flotten zur Gewahrleistunginrer Be-
triebstauglichkeit und unzureichende Ausbildung der Besatzung intern miteinander
konkurrieren. Das Endergebnis sind weniger zuverlassige Schleppdienste, beidenen
bei der Sicherheit gespart wird und Menschen ums Leben kommen.




FALLBEISPIEL
AUSTRALIEN

Svitzer macht Schlimmes noch
schlimmer
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AuBerdem ist Wettbewerb im Sektor entstanden, da einige
Hafen Schleppdienstleister direkt mit Schifffahrtskunden in
Kontakt gebracht haben. Einige Hafenbehorden sind von der
Vergabe von Exklusivlizenzen zu einem System des offenen
Wettbewerbs in einem bestimmten Hafen- oder Terminalbe-
reich Ubergegangen, bei dem sich eine Reihe von Konkurrenz-
unternehmen im Bereich wasserseitiger Dienstleistungenum
Auftrage von Reedereien oder deren Allianzen bewerben.

Svizerlegtzwar seine Schlepptarife offen,die Hohe und der Um-
fang von Preisnachlassen, die den groBen Schifffahrtsgesell-
schaftengewahrt werden, bleibenjedoch ein streng gehtitetes
Geheimnis. International kdnnen diese ErmaBigungen bis zu
50 Prozent der angegebenen Preise betragen. Dieser Mangel
an Transparenzmachtesflrandere Hafennutzer schwierig,den
Wert der Quersubventionierung zu erfassen, die sie moglicher-
weise mitihren eigenen Tarifen bezahlen, oder flir die Beschaf-
tigten und inre Gewerkschaften, sich ein genaues Bild von der
Finanzlage des Unternehmens zu machen.

Das Modell der nicht-exklusiven Lizenzen wurde von den Be-
treibern und einigen Gewerkschaften als nicht nachhaltig, in-
vestitionshemmend und meist schlechter Kapitaleinsatz kriti-
siert, daeine groBe Anzahl von Akteuren in einem Hafen wahr-
scheinlich bedeutet, dass Schlepper untatig im Hafen liegen.
Das Volumen des Anlegeverkehrs reicht einfach nicht aus.

Stattdessen herrscht auf dem wasserseitigen Markt ein Kom-
menund Gehender Betreiber,oftabhéngigvonihremZugang zu
glnstigen Krediten, was unter den betroffenen Beschaftigten,
die sichaufalle Betreiber verteilen, ein Klima standiger Verunsi-
cherungerzeugt. Diesist ein Modell einer Regulierung, das mit
Sicherheit einen Wettlauf nach unten auslost, insbesondere

wenn es auf kleinere Hafen wie die entlang der australischen
Kiste angewendet wird.

Wettbewerb auf Kosten der Beschiftigten

Dass Svitzer in diesem Deregulierungsklima sowohl bei den
exklusiven als auch bei den nicht-exklusiven Lizenzen von sei-
nen Wettbewerbern verdrangt wird, liegt nach seinen eigenen
Angabendaran,dassdie Rivalen Arbeitskosten sparen kdnnen.

Engage Marine ist ein solcher Rivale. Der Svitzer-Konkurrent
wurde 2016 vom ehemaligen CEO des Unternehmens flir Aus-
tralienins Lebengerufen. Das Unternehmenistan dreiweiteren
Standortenals eigenstandiges Unternehmen tatig und betreibt
indreiHafen ein Joint Venture mit dem globalen Betreiber SMIT
Lamnalco, u.a.in Australiens verkehrsreichstem Containerter-
minal Botany.

Im August 2021verlor Svitzer einen weiteren Standort an Enga-
ge,alsdieReederei CSL demUnternehmendenUnterauftragflir
Schleppdiensteim Hafen des Bergbaugiganten Arriumin Why-
allainStidaustralien tbertrug. Dorthat Engage Marine anseiner
Strategie festgehalten, nicht mit den australischen Seeleutege-
werkschaften zusammenzuarbeiten. Das Unternehmenhat ei-
neneue Regelungeingeflihrt,wonachdie BeschaftigtenanBord
der Schleppboote lebenmiissenund die Besatzungsstarke un-
ter der liegt, die im Kollektivvertrag von Svitzer vorgesehenist.

Anstatt sich gegen die sinkenden Beschaftigungs- und Sicher-
heitsnormen in der Branche zu verwahren, hat Svitzer erklart,
dass es diesem Beispiel folgen will. In Bezug auf seinen lang-
jahrigen Kollektivvertrag erklarte das Unternehmen in seiner
Stellungnahme zur Untersuchung der Bundesregierung tiber
die Effizienz von Hafen und maritimen Lieferkettenim Jahr 2022:

SVITZER AUSTRALIEN

Svitzer hat bei der australischen Behoérde flr Arbeitgeber/Ar-
beitnehmerbeziehungen (Fair Work Commission) die Aufkiin-
digung des Kollektivvertrags mit den Seeleutegewerkschaften
Maritime Union of Australia (MUA), Australian Institute of Marine
and Power Engineers (AIMPE) und Australian Maritime Officers’
Unions (AMOU) beantragt. Sollte das Unternehmen mit diesem
Antrag durchkommen, wiirde es seine gesamte australische
Belegschaft auf die flrr die Branche gesetzlich zulassigen Min-
destléhne und -bedingungen zurickstufen. Hinzu kommt ins-
besondere, dass durchdie Klindigung des Kollektivvertrags die
Verpflichtung flr Svitzer entfallt, die darin festgeschriebenen
Sicherheitsnormen einzuhalten.

Svitzer sagt,dass seine MaBnahmen Teil der Bemiihungen sind,
mit den Billigkonkurrenten mitzuhalten, die im australischen
Schleppschifffahrtssektor einen internen Wettlauf nach unten
veranstalten. Das mag so sein, aber Svizer hat mit Sicherheit
eine schlimme Situation verschlimmert.Im Zuge dessen hatdas
Unternehmen die globalen Werte seiner Muttergesellschaft
undderen ausdriickliches Bekenntnis zur Wahrung der Vereini-
gungsfreiheit und des Rechts auf Kollektivverhandlungen un-
tergraben.

Die Rekordgewinne, die von A. P. Maller-Maersk, der Mutter-
gesellschaft von Svitzer,im Méarz 2022 bekanntgegeben wurden,
drohen nicht gerecht mit den Beschaftigten geteilt zu werden, dem
das Unternehmen seine historischen Ergebnisse zu verdanken
hat. Svitzer ist auch in den Niederlanden und GroBbritannienin
Arbeitskonflikte verwickelt, wo das Unternehmen versucht, die
Rechte, die Loéhne und die Bedingungen der Beschéftigtenin der
Schleppschifffahrt auszuhéhlen.
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LAUTET DIE
ALARMGLOCKEN:
DIE GESCHICHTE

VON TROY PEARSON

Troy Pearson und Charley Cragg verloren im Februar letzten
Jahresinden friihen Morgenstunden beider Arbeitihr Leben, als
sie einen Lastkahn fur Rio Tinto schleppten. Der Tod von Troy und
Charley ist eine Tragddie, aber ihre Geschichte ist kein Einzelfall.
Seit dem Jahr 2016 hat die kanadische Verkehrssicherheits-
behdrde landesweit 350 Unfalle mit Schleppern und Lastkahnen
registriert, darunter 24 Schiffsuntergéange.

Die Besatzungenriskieren,dassihre Schiffe kollidieren, stranden
oder kentern,wennsie Baumstamme, Treibstoff und schwere Ma-
schinen durch Kanadas Fliisse, Seen und Kiistenkanéle schlep-
pen. Die Risiken werden durch die extremen Wetterbedingungen
imNorden Kanadas noch verscharft. Sicherheitistimmer wichtig,
aber hier erstrecht.

Imkanadischen Schleppgeschéaft vollzieht sich ein eigener Wett-
lauf nach unten, bei dem die Konkurrenzfahigkeit fir einige Betrei-
ber Vorrang vor der Sicherheit hat.

DAS RECHT, NEIN ZU SAGEN

Beschéaftigte sind nur dannin der Lage, flr ihre Sicherheit einzu-
treten, wenn sie sich dazu befahigt und geschlitzt fihlen. Wah-
rend theoretisch alle Beschéaftigten in der Schleppschifffahrt
(mit entsprechender Ausbildung und Erfahrung) tiber die noti-
genKenntnisse verfligen,um zu beurteilen, ob es sicher ist, unter
bestimmten Bedingungen hinauszufahren oder nicht, sindin Wirk-
lichkeit ihre Moglichkeiten, "Nein" zu gefahrlichen Forderungen
der Arbeitgeber zu sagen, begrenzt.

Die ITF ist der Meinung, dass Gewerkschaftsanerkennung und
Kollektivvertrage, in denen die Rechte der Besatzungen auf si-
chere Arbeitsbedingungen festgelegt sind, unverzichtbar sind.
Die Kunden von Schleppunternehmen sollteninihren Vertragen
mit Zulieferern darauf bestehen.

-~

Kapitan Troy Pearson starb beim Untergang der Ingenika.
Seine Witwe, Judy Carlick-Pearson, hat sichdenForderungen
nach einem besseren Schutz der Schleppbootbesatzungen
angeschlossen.

Judy hat mit der ITF zusammengearbeitet, um in einem
Kurzfilm Troys Geschichte zu erzéhlen und Veranderungen
zu fordern.

Das Video ist hier zu sehen:

Sichtbare Durchsetzungist erforderlich

In der Vergangenheit haben die kanadischen Behdrden auf
Routinelberprifungen kleinerer Schiffe zur Durchsetzung der
Sicherheitsnormenim Seeverkehr verzichtet. Nachdem Gewerk-
schaften Druck auf die Behorde austibten, kiindigte Transport
Canada an, ab nun Schiffe aller GréBen, auch kleinere Schlepp-
boote, zu inspizieren. Doch es bestehen weiter Sorgen wegen
der zégerlichen Umsetzung durch die Behorde.

Die Gewerkschaften bezweifeln auch, dass Transport Canada
in der Lage ist, mit den vorhandenen Ressourcen die erforderli-
chenhaufigenund griindlichen Inspektionen durchzufiihren. Die
Inspektor*innen haben keine eigenen Schiffe. Unzureichende
Uberstundenbudgets haben zur Folge, dass keine Inspektionen
nach Feierabend und am Wochenende durchgefiihrt werden.

Die Gewerkschaften der Beschaéftigtenin der Schleppschifffahrt
fordern unermtdlich konstruktive MaBnahmen von Transport
Canada, Schleppunternehmernund Kunden. Es gibt Fortschritte.
Inzwischenlautenimmer mehr Kanadier*innendie Alarmglocke,
in der Hoffnung, dass den Familien anderer Seeleute die durch
diesen Abwartswettlauf verursachten menschlichen Verluste
erspart bleiben.


https://www.youtube.com/watch?v=pp2hmmghew4
https://www.youtube.com/watch?v=pp2hmmghew4

LOSUNGEN

REGULIERUNG

VON MENSCHENLEBEN"

SCHUTZ i
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UND EXISTENZGRUNDLAGEN

Ohne eine wirksame Regulierung und Durchsetzungder Arbeits-
platznormen sind sowohl das Leben der Beschéftigten als auch
die Umweltin Gefahr.Regierungenundandere Behdrdenmiissen
die Verantwortung daflrr ibernehmen, dass alle Beschaftigten
einensicheren Arbeitsplatz haben, der freivon Ausbeutung durch
Arbeitgeber und letztlich auch durch Kunden innerhalb einer
Lieferkette ist.

Regulierungsvorschriften missen wirksam dafiir sorgen, dass
die Vereinigungsfreiheit und das Recht aller Beschéaftigten auf
Kollektivverhandlungen gewahrleistet sind und gesetzlich aus-
gehandelte Vertrage eingehalten werden. Regulierungsvorschrif-
tenund die damit verbundenen Sanktionen sollten die Betreiber
dazu bewegen, Gesetze zu befolgen, anstatt sie zu umgehen.
Arbeitgeber, die Kollektivverhandlungen und verbindliche
Betriebsvereinbarungen untergraben, sollten bestraft werden.
Regulierungsvorschriften sollten wirksame AbschreckungsmaB-
nahmen vorsehen, die der groBen und wachsenden Macht der
Betreiber und ihrer Muttergesellschaften (oder angegliederten
Unternehmen) Rechnung tragen. Viele Schleppunternehmen
sind heute multinationale Unternehmen, die Uber betrachtliche
Ressourcen verfligen.

Betreibern, ob global oder lokal, die Vorschriften, insbesondere
im Bereich der Sicherheit, offen missachten oder zu umgehen
versuchen, solltendie Lizenzen entzogenwerden. Fahrlassige Ar-
beitgeber und Auftraggeber von Schleppdiensten sollten mit
GeldbuBenbelegt oder strafrechtlich belangt werden,umihr Fehl-
verhalten im Hinblick auf die Rechte und die Sicherheit der Be-
schaftigten abzugelten.

Solange unsere Hafen und WasserstraBen fiir die Beschéaftigten
inder Schleppschifffahrt nicht sicher sind, solltendie Regierungen
Gesetze zum Totschlag durch Unternehmen in Betracht ziehen,
die Betreiber und Kunden strafrechtlich in die Pflicht nehmen
wrden.

Der Druck auf die Schleppbranche erhoht wiederum den Druck
auf die Betreiber, was zu Kosteneinsparungen flihrt, die die
Beschaftigten gefahrden. Allerdings tun die Regierungen und
Behorden auch nichts, um Branchennormen und Vorschriften
durchzusetzen. Die Regierungen miissen handeln,umdiese Ent-
wicklungen riickgangig zu machen, indem sie unlauteren Wett-
bewerb verhindern und bestehende Vorschriften und Kollektiv-
vertrage ordnungsgeman durchsetzen. Das ist notwendig, um
Sicherheit und Gesundheitsschutz in der Schleppschifffahrt zu
verbessern.
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Die Regulierungsbehérden kénnen den Wettlauf nach unten
auch verhindern, indem sie wettbewerbswidrige Praktiken der
groBen Reedereien unterbinden. Mehr als vier Flinftel des globa-
len Containerschifffahrtsmarktes sind im Besitz von drei groen
Allianzen, die aus zehn Reedereien bestehen. Ein Bericht des
Weltverkehrsforums aus dem Jahr 2018 mit dem Titel “The Im-
pact of Alliances in Container Lines" kam zu dem Schluss, dass
"die Auswirkungen des Containerverkehrssystems insgesamt
Uberwiegend negativ zu sein scheinen”.

ImSchleppgeschaftkonntendiese Unternehmendie Tarife aufein
unhaltbares Niveau driicken. Die Regulierungsbehérdenkénnen
jedoch eingreifen, um die Abwartsspirale zu stoppen. Inden Ver-
einigten Staaten ist es nach dem Federal Maritime Commission
Authorization Actvon 2017 flr Reedereien illegal, Schlepptarife
und-dienstein US-Hafen untereinander auszuhandeln. Dadurch
wurde in den Verhandlungen zwischen Schleppunternehmen
und Reedereien wieder ein gewisses Gleichgewicht hergestellt,
das tragbarere Tarife zum Schutz der Beschéftigten und der
Hafengemeinden ermdglicht.

Des Weiteren sollten Losungen wie die Festlegung einer Preisun-
tergrenze flr Schleppdienste in Betracht gezogen werden. Die
Regulierungsbehorden kdnnen ein angemessenes Tarifsystem
einflihren, das es den Schleppdiensten ermdglicht, ihre Kosten
flr den Betrieb sowie die Sicherheit und die Ausbildung ihrer
Beschaftigten zu decken. Gesetzliche Regulierung in Form von
Preisuntergrenzen bietet einen Mechanismus zur Verbesserung
der Arbeitsbedingungen, den die Reedereien mit ihnrer Markt-
macht nicht aushebeln kénnen.

Menschenwiirdige Arbeitinder
Schleppschifffahrtjetztim Fokus
derlAO

Der Verwaltungsrat der Internationalen Arbeitsorgani-
sation (IAQ) hat eine EntschlieBung tiber menschenwiir-
dige Arbeit in der Binnenschifffahrt verabschiedet, die
auchdie Beschéftigtenin der Schleppschifffahrt einbe-
zieht. Entsprechende MaBnahmen sollten urspriinglich
in der Zweijahresperiode 2022-23 begonnen werden,
aber aufgrund der Pandemie ist der Zeitpunkt der be-
treffenden Sitzung nun ungewiss.

Sobald die Sitzungstermine feststehen, missen die
Beschaftigten und unsere Gewerkschaftenanvorders-
ter Front an der Ausarbeitung internationaler Regelun-
genmitwirken, um eine arbeitnehmerzentrierte Gesetz-
gebung und Durchsetzung zu gewahrleisten.



https://www.itf-oecd.org/impact-alliances-container-shipping
https://www.itf-oecd.org/impact-alliances-container-shipping

FALLBEISPIEL
PANAMA "

In Panama arbeiten die Beschaftigtenin der Schleppschiff-
fahrtauf einer der meistbefahrenen WasserstraBender Welt
—einem Kanal, der flir den Welthandel von zentraler Bedeu-
tung ist. Aber diese Beschéaftigten erleben die Auswirkun-
gen ihres eigenen "Wettlaufs nach unten", der von einem
zunehmend gewerkschaftsfeindlichen Arbeitgeber — der
Panamakanalbehorde (ACP) —befeuert wird. Dieses staatli-
cheUnternehmenhatbeizahlreichen ibermiidungsbeding-
ten Sicherheitsvorfallen nichts unternommen, geschweige
denn Untersuchungen eingeleitet. Im Dezember letzten
Jahres brach der erschdpfte Kapitan eines Schleppbootes
zusammen, wodurch es beider Durchfahrt durch die neuen
Schleusen zu einer Kollision mit einem Fllissigerdgas-Schiff
kam. Er wurde verletzt und das Schiff beschadigt.

Dienstplane und Rotationszeiten sind nicht geregelt und
fiihren zu Ubermiidung bei den Besatzungsmitgliedern, zu-
mal die ACP-Leitung fiir einige Beschéaftigte wochenlange
Schichtenvon 14 Stundenund mehr pro Tag genehmigt hat.
Das Ubereinkommen der Internationalen Seeschifffahrts-
organisation (IMO) tiber Normen fiir die Ausbildung, die Er-
teilung von Befahigungszeugnissen und den Wachdienst
von Seeleuten (STCW) schreibt zwar fiir internationale
Dienste eine Mindestruhezeit von zehn Stunden innerhalb
eines 24-Stunden-Zeitraums vor, aber die Beschéftigten
in der Schleppschifffahrt fallen nicht unter diese wichtige
Schutzbestimmung.

Personal- und Ausristungsmangel sind seit langem gang
und gébe, und dies setzt sich unter der derzeitigen Verwal-
tung fort. Zwangsuberstunden und unzureichende Ruhe-
zeiten verschlimmern das Problem.

Neben den wahrscheinlichen Einflussfaktoren Ubermii-
dung und Stress (allein im Jahr 2021 starben zwei Besat-
zungsmitglieder an stressbedingten Herzproblemen und
zwei weitere erlitten nicht todliche Schlaganfalle) sind Alter

Die Besatzungen und Kapitane der Schlepper auf dem
PANAMAKANAL werdenregelmaBig zu 14-Stunden-Tagenein-
geteilt, und das Uber Wochen ohne einen einzigen Ruhetag.
Ubermiidungistfiir die Beschaftigten ein zunehmendes Problem.
Laut Gewerkschaftsberichten nimmt die Zahl beinahe todlicher
Unfélle zu.

und Betriebsmangel der Schlepper ein zunehmendes Pro-
blem.Indenletzten Jahrenkam esim Kanalnetz zu mehreren
Beinahe-Unfallen und Kollisionen. Die Gewerkschaften be-
richtenvon mangelnder Wartung, fehlerhaften Schiffskons-
truktionen und davon, dass fast die Halfte der vorhandenen
Flotte nicht fiir den Betrieb in den neuen Schleusen ausge-
legtist.

ACP verhélt sich wie ein privater Schleppunternehmer, der
das Maximum aus den Beschaftigten auf seinen Booten he-
rausholen will, ohne Riicksicht auf ihnre Gesundheit, ihre Si-
cherheit oder ihr Wohlergehen. ACP sollte aus dem Vorfall
der Ever Given lernen und seine feindselige Haltung gegen-
Uber Teilen seiner Belegschaft zugunsten verninftiger Ar-
beitsbeziehungen beenden. Es ist fiir alle von Vorteil, wenn
Beschaftigte und Unternehmensleitung gemeinsam fiirden
Schutz und die Sicherheit unserer Lieferketten sorgen.

Die Losungen liegen auf der Hand: ACP muss eine unab-
hangige Stelle einrichten, die die Sicherheit des Betriebs
des Panamakanals Uberwacht und allen Arbeitsunfallen,
Krankheitsfallen und Havarienin Ubereinstimmung mit IMO-
Protokollen und der besten medizinischen Praxis nachgeht.
ACP muss sich mit der ITF und ihren Mitgliedsorganisatio-
nen zusammensetzen und gemeinsam verninftige und
konstruktive Arbeitsbeziehungen entwickeln. ACP muss die
Rechte all seiner Beschaftigten auf Vereinigungsfreiheit und
Kollektivverhandlungen tiber Gewerkschaften ihrer Wahl
ernstnehmen.

ACP kann Vorreiter flir die Anhebung der Normenindiesem
Sektor sein, zum Nutzen der ganzen Welt. Es ist an der Zeit,
dass die Behorde ihren hausgemachten, kontraproduktiven
Wettlauf nach unten einstellt. Es kann auch anders gehen.



LOSUNGEN

UBERLEGTE UND WIRKSAME

DURCHSETZUNG

Esreicht nichtaus, dass Gesetze und Vorschriftenklar und sorg-
faltig formuliert sind. Sie miissen auch vollstandig und wirksam
durchgesetzt werden. Ohne Durchsetzung sind die Schutzbe-
stimmungen fur die Beschéaftigten nicht das Papier wert, auf dem
sie geschrieben sind.

Eine unzureichende Durchsetzung kanndannder Fall sein, wenn
die Inspektor*innen der Regierungen oder der Hafenbehdrden
nicht Uber die Ausbildung oder die Ressourcen verfligen,umeine
wirksame Durchsetzung zu gewahrleisten. In British Colombia
sind die Sicherheitsinspektor*innen von Transport Canada laut
den Berichtenvon Beschaftigten des Sektors nicht ausreichend
ausgestattet und verfligen nicht einmal tGiber die nétige Ausris-
tung oder Boote, um in dieser risikoreichen Branche ordnungs-
gemaBe Sicherheitsinspektionen durchzufliihren. Manche Be-
schéaftigtenund Gewerkschafteninder Schleppschifffahrt haben
wenig Vertrauen in die Fahigkeit der Aufsichtsbehoérde, die be-
stehenden kanadischen Mindestvorschriften ordnungsgeman
durchzusetzen-insbesonderein Bezug auf unterdimensionierte
Schlepper, die in abgelegenen Gebieten arbeiten.

Inspektionen missen grundlich sein. So sollten die Behdrden
beispielsweise dabeisicherstellen, dass ein Schiff sicher und see-
tlchtigist. Die Beschaftigten missen wissen,dass die Durchset-
zungsbehdrden detaillierte, aktuelle und 6ffentlich zugangliche
Aufzeichnungen Uber die Ergebnisse der personlichen Kontrollen
fuhren. Die Beschéaftigten und unsere Gewerkschaften sollten
aktiv Uber die Ergebnisse von DurchsetzungsmaBnahmen sowie
juristische und brancheninterne DisziplinarmaBnahmen gegen
Betreiber oder ihre Kunden informiert werden. Reaktionsschnel-
ligkeit, Transparenz und zeitnahe Kommunikation sind von ent-
scheidender Bedeutung.

Durchsetzungsbehorden miissen sowohl um den Schutz der
Menschen als auch den des Planeten bemuiht sein. Die ITF und
dieihrangeschlossenen Gewerkschaftenstehenander Seite der
Hafen- und Kistengemeinden im Kampf flir die Anhebung von
Umweltnormen, die unsere kostbaren Meeres-Okosysteme fiir
klinftige Generationen schitzen. Wir unterstltzen die Dekarbo-
nisierung und sehen ein groBes Potenzial flir Schlepper, bei der
weltweiten Umstellung der Schifffahrt auf nicht-fossile Brenn-
stoffe dabei zu sein.

Die Gewerkschaftensind bereit, mit Unternehmen und Regierun-
gen zusammenzuarbeiten, um daflir zu sorgen, dass der Sektor
seinen Teil zur Aufhaltung des katastrophalen Klimawandels bei-
tragt. Hierfir muss der Schleppsektor von den Betreibern und
deren Muttergesellschaften und Kunden als Bestandteil der Um-
welt-, Sozial- und Governance-Ziele (ESG) und der Planung des
Ubergangs zu einem nachhaltigen Verkehrswesen betrachtet
werden.

Die ITF fordert die Regierungen auf, die Gesetzesllicken zu er-
mitteln, diese zu untersuchen und zu schlieBen sowie umgehend
strenge Vorschriften auf globaler Ebene einzufiihrenund durch-
zusetzen.
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FALLBEISPIE
BELGIEN

MedTug, eine Tochtergesellschaft der Mediterranean
Shipping Company (MSC), der gréBten Schifffahrtsge-
sellschaft der Welt, hat begonnen, Schleppdienste in
ganz Europa anzubieten. MedTug ist zwar ein Markt-
neuling, operiert aber unter der bestehenden Lizenzvon
Antwerp Towage — einem Schleppunternehmen, das
aufgrund des Bestandsschutzes in der europaischen
Gesetzgebung bis zum 1. Juli 2025 von europaischen
Regulierungsvorschriften ausgenommeniist.

Hatte MedTug bei seiner Geschaftsaufnahmein Belgien
eine eigene neue Lizenz beantragt, ware das Unterneh-
men gezwungen gewesen, die Vorschriften von Anfang
an zu erflllen.

Die ITF und ihre Mitgliedsorganisationen hatten und
haben gute und langjahrige Beziehungen zu MSC, der
Muttergesellschaft von MedTug, sowohlim Bereichder
Handels- als auch der Kreuzfahrtsparte. Umso enttau-
schender ist daher, dass MedTug unter der Lizenz von
Antwerp Towage in Belgien tatigist, Sozial- und Steuer-
gesetze umgeht, nationale Arbeitsgesetze unterlauft
und mit Preisen Wettbewerb betreibt, die die tatsachli-
chen Kosten fiir die Erbringung der Dienstleistung un-
terschreiten.Und das, obwohl die Gewerkschaft die ort-
liche Geschaftsflihrung von MedTug vor Aufnahme der
Tatigkeit darauf hingewiesen hat, dass der belgische
Kollektivvertrag, das belgische Recht und die européi-
schen Regulierungsvorschriften eingehalten werden
mussen.

Unter Verweis auf die schwerwiegenden Auswirkungen,
die diese Praktiken auf die Beschaftigten haben, und
mit der Forderung, dass MedTug die Hafennormen er-
fullt und den unlauteren Wettbewerb beendet, hat die
ITF-Mitgliedsgewerkschaft BTB diese Verdrangungs-
praktiken bei den belgischen Behdrden rechtlich ange-
fochten. Auch ein anderes Schleppunternehmen, Bo-
luda, hat gegen Antwerp Towage und die Hafenbehor-
de Klage wegen unlauteren Wettbewerbs erhoben. Die
fiir die Uberwachung von Sozialgesetzen zustandige
Dienststelle hat eine Untersuchung gegen MedTug ein-
geleitet.

Im Klartext: Die Beschéaftigten bei Med Tug sollten nicht
jahrelang darauf warten mussen, dass ihnen sichere
Arbeitsplatze und die gleichen Lohn- und Beschafti-
gungsbedingungen wie anderen Beschaftigten in der
belgischen Schleppbranche zugestanden werden. ITF
und BTB rufen MedTug auf, den belgischen Kollektiv-
vertrag einzuhalten.



LOSUNGEN

VERANTWORTLICHKE
INDERLIEFERKETTE

Die Beschéftigten in der Schleppschifffahrt bilden ein wesent-
liches Glied der maritimen Lieferkette. Sowohl die Betreiber als
auchihre Kunden, die Schifffahrtsgesellschaften und letztlich die
Ladungseigenttimer (oder die Leitunternehmen), miisseneinInte-
resse am Wohlergehen der Beschéaftigten in der Branche haben
und daflr mit Verantwortung tragen.

Fur die globalen Schifffahrtsunternehmen ware jetzt der Zeit-
punkt, Gber die massiven Einnahmen und Gewinne nachzuden-
ken, die sie wahrend der Pandemie fUrihre Aktionare erzielt haben.
Die Schifffahrtsriesen weitenihre Aktivitaten auf die gesamte Lie-
ferkette aus und investieren in alle Bereiche, vom StraBentrans-
port bis zur Lagerhaltung, vom Luftverkehr bis zur Schleppschiff-
fahrtund anderen Hafendiensten. Zusammengenommen haben
diese Investitionen in den letzten finf bis zehn Jahren zu einer
tiefgreifenden Umstrukturierung des Marktes geflhrt, die den
Schifffahrtsunternehmenundihren Mutterkonzernendie wichtige
Funktion eines Gatekeepers flir End-to-End-Dienste flr die Kun-
dender Schifffahrtsunternehmen zuweist. Mit dieser Expansion
geht eine Verantwortung der Schifffahrtsunternehmen einher,
ihren Beschaftigten hohe Arbeitsnormen zu gewahrleisten, unab-
hangig davon, an welcher Stelle der Lieferkette sie sich befinden.

AuBerdem muissen Ladungseigentiimer und Schifffahrtsunter-
nehmenihre Lieferketten Uberprifen,umsicherzustellen,dassdie
Transportdienstleister die Beschéaftigten fair und ordnungsgeman
behandeln. Die von der ITF empfohlene bewahrte Praxis sieht
vor,dass Unternehmen nur mit Zulieferern Vertrage abschlieen,
die das Rechtihrer Beschaftigten respektieren und untersttitzen,
unabhangige Gewerkschaftenzugriindenundihnenbeizutreten,
und bei den fir ihr tagliches Leben wichtigen Themen mitzure-
den.Dazu gehdren Gesundheit und Sicherheitsschutz sowie die
Verantwortung des Sektors flir die Bekdmpfung des katastropha-
len Klimawandels. Dauerhafte, glltige Kollektivvertrage sind der
grundlegende Garant flr die Rechte dieser Beschaftigten, um
Ausbeutung, Missbrauch und Schaden zu verhindern.

Ladungseigentiimer und die Schifffahrtsriesen der Welt haben
die Verantwortung, sicherzustellen, dassin allen Bereichenihrer
globalen Lieferketten menschenrechtliche Sorgfaltsprifungen
durchgefuhrt werden.
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Gerechte Verteilung von Risiken und Kosten
inder Lieferkette des Containerverkehrs

BeimKonzeptderVerantwortlichkeitinder Lieferkettegehtesauch
um die Kontrolle der gesamten Lieferkette — einschlieBlich der
Auftragnehmer, Tochterunternehmen oder anderer Parteien —,
um faire Tarife zu gewahrleisten und die Schleppdienstleister
zur Einhaltung sicherer und fairer Beschaftigungsbedingungen
zu verpflichten. Verantwortungsvolle Betreiber missen vonden
groBen Akteuren der maritimen Industrie eine faire Chance er-
halten. Durch das Beharren auf angemessenen Tarifen kbnnen
Reedereien und Ladungseigentiimer am besten gewahrleisten,
dassihre Lieferketten sicher sind undihre Endkunden nichtdurch
Verspatungen oder Katastrophen enttauscht werden, die durch
einentoddlichen Wettlauf nach untenin diesem Sektor verursacht
werden.

Hohe Normen und eine gute Ausbildung sind im Interesse der
Kunden von Schleppdiensten. Unfélle kénnen Verluste in Hohe
von Zehntausenden von Dollar oder mehr verursachen. In den
meisten Fallen sind diese Unfélle absolut vermeidbar, vorausge-
setzt, es gibt einen nachhaltigen, finanziell soliden Hafen- und
Schleppdienstsektor, gut durchdachte Rechtsvorschriften und
eine wirksame Durchsetzung.



UBERDIEITF

Die Internationale Transportarbeiter-Foderation (ITF) isteindemo-
kratischer, von Mitgliedern geflihrter Zusammenschluss von Ver-
kehrsgewerkschaften und als die weltweit flhrende Institution
mit Zustandigkeit fir den Verkehrssektor anerkannt. Wir kampfen
engagiert fir die Verbesserung des Arbeitslebens und vernetzen
Gewerkschaftenaus 147 Landern miteinander, um Rechte, Gleich-
heit und Gerechtigkeit fur inre Mitglieder zu sichern. Wir sind das
Sprachrohr fur die fast 20 Millionen erwerbstéatigen Frauen und
Manner, die die Welt bewegen.

UBERDIEETF

Die Europaische Transportarbeiter-Foderation (ETF)ist eine pan-
europaische Gewerkschaftsorganisation, der Gewerkschaften
ausder Europaischen Union,dem Europaischen Wirtschaftsraum
sowie aus mittel- und osteuropaischen Landern angehoren. Die
ETF vertritt Gber 5 Millionen Verkehrsbeschéaftigte aus Uber
200 Gewerkschaften und 40 europaischen Landern. Diese Be-
schaftigtensindinallen Teilen des Verkehrssektors tatig—zuLand,
zuWasser undinder Luft.
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