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Dictamen del Comité Econémico y Social Europeo sobre la «Comunicacién de la Comision al Consejo,
al Parlamento Europeo, al Comité Econémico y Social Europeo y al Comité de las Regiones —
Estrategia de la UE para mejorar el desguace de buques»

COM(2008) 767 final

(2009/C 277/13)

Ponente: Anna BREDIMA

El 19 de noviembre de 2008, de conformidad con el articulo 262 del Tratado constitutivo de la Comunidad
Europea, la Comision Europea decidié consultar al Comité Econdmico y Social Europeo sobre la

«Comunicacién de la Comisién al Consejo, al Parlamento Europeo, al Comité Econdmico y Social Europeo y al Comité de
las Regiones — Estrategia de la UE para mejorar el desguace de buques»

COM(2008) 767 final.

La Seccion Especializada de Agricultura, Desarrollo Rural y Medio Ambiente, encargada de preparar los tra-
bajos en este asunto, aprobd su dictamen el 17 de abril de 2009 (ponente: Anna Bredima).

En su 453° Pleno de los dias 13 y 14 de mayo de 2009 (sesién del 13 de mayo de 2009), el Comité Econd-
mico y Social Europeo ha aprobado por 187 votos a favor, 2 votos en contra y 3 abstenciones el presente

Dictamen.

1. Conclusiones

1.1.  El CESE acoge favorablemente la Comunicacién y respalda
el conjunto de posibles medidas con que la UE podria contribuir
a la consecucion a nivel mundial de un tratamiento de los buques
que llegan al final de su vida atil mds seguro y respetuoso del
medio ambiente.

1.2.  El CESE sefiala que el reciclado constituye una contribucién
positiva a la conservacion global de energia y de recursos y reco-
noce que, si se gestiona de manera adecuada, el reciclado de
buques puede convertirse en un sector «verde» y sostenible.

1.3. El CESE apoya una ratificacion y aplicacion rapidas del
Convenio internacional sobre reciclaje de buques (2009) de la
OML. Se deberfa instar a los Estados miembros de la UE y a los
Estados recicladores a que adopten las medidas necesarias para su
pronta entrada en vigor.

1.4. El CESE respalda firmemente la inclusion de disposiciones
relativas al desguace limpio de los buques de guerra y de los demds
buques de Estado entre las medidas sobre el desmantelamiento de
buques.

1.5. El CESE considera importante actuar para mejorar las
lamentables condiciones medioambientales y sociales que reinan
en muchos astilleros de reciclado sudasidticos, manteniendo los
ingresos que aportan a las comunidades locales gracias a los pues-
tos de trabajo y servicios que proporcionan.

1.6. Es necesario aumentar la capacidad de desguace para satis-
facer la creciente demanda y es preciso hacer frente al desafio que
supone hacerlo de una forma sostenible y segura. Deberia ser
posible desarrollar una forma de cubrir los costes de mano de
obra sustancialmente mds elevados para el desguace en los asti-
lleros europeos, mediante una combinacién de medidas regula-
doras e iniciativas industriales.

1.7. El CESE es consciente de que, en un futuro préximo, el
«varamiento» de buques para su desguace seguird siendo el método
mds utilizado. Por este motivo, es necesario mejorar las condicio-
nes actuales, de modo que los astilleros puedan operar de manera
segura y respetuosa del medio ambiente. No obstante, una pre-
sidn excesiva para mejorar las condiciones de las instalaciones del
sur de Asia no deberfa tener como efecto adverso la «exportacién»
del problema a las costas de otros paises en desarrollo y, por con-
siguiente, desembocar en una expansion incontrolada de astille-
ros que no cumplen las normas en Asia y Africa.

1.8. El CESE propone que las condiciones de desguace y reci-
clado ocupen un lugar importante en los acuerdos bilaterales
maritimos y comerciales de la UE con los paises asidticos en cues-
tion: por ejemplo, el actual acuerdo maritimo UE-India deberia
incluir disposiciones relativas al reciclado de los buques. Insta por
tanto a la Comision a que plantee esta cuestion a nivel politico.

1.9. El CESE opina que el desguace y reciclado es una cuestién
de responsabilidad social de las empresas. Pide, por tanto, a la
Comision que implique a los astilleros de construccién naval para
que asuman su parte de responsabilidad en el desmantelamiento.
Los armadores, juntamente con los astilleros, deberfan contribuir
a que se comunique a los astilleros de reciclado la informacion
disponible sobre cualesquiera materiales o condiciones potencial-
mente peligrosos que pueda haber en sus buques.

1.10. El CESE respalda el desarrollo de un modelo de sistema de
gestion integrada (IMS) para la certificacion internacional inde-
pendiente de las instalaciones de reciclado de buques, que dé
prueba de un reciclado seguro y respetuoso del medio ambiente
de conformidad con el futuro Convenio de la OMI.
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1.11. El CESE recomienda que el estudio de la Comision sobre
un fondo para el reciclado tenga en cuenta los principios, recogi-
dos en la legislacion europea, de «quien contamina paga» y de la
«responsabilidad del productor», asi como su compatibilidad con
la normativa en materia de ayudas estatales. Asimismo, deberia
estudiarse cdmo un fondo de este tipo podria impulsar los obje-
tivos del Convenio.

1.12.  El CESE reconoce que la creacién de astilleros de reciclado
en la UE puede encontrarse con la oposicién de las poblaciones
locales, por motivos medioambientales. No obstante, la utiliza-
cion a tal fin de los astilleros existentes podria ser aceptada si se
atienen, como deberian, a las normas comunitarias, internaciona-
les y nacionales, ya que creardn muchas oportunidades de empleo.
Es necesario examinar detenidamente todos estos pardmetros.

1.13. El CESE insta a la Comision a crear incentivos como los
«Premios al Transporte Maritimo Limpio», destinados a los arma-
dores y astilleros por un reciclado ejemplar de sus buques.

2. Introduccién

2.1. Los aspectos medioambientales y sociales del desguace de
buques tal como se lleva a cabo en las playas del sur de Asia
siguen siendo motivos de preocupacion en todo el mundo, y en
particular en Europa. Recientemente, el comisario de Medio
Ambiente, Stavros Dimas, hizo un llamamiento para que se mejo-
raran los procedimientos y los controles aplicados a los buques
enviados a los astilleros de desguace sudasidticos, para garantizar
que el desmantelamiento se lleva a cabo de manera apropiada.
Segin cdlculos recientes, en 2009 se desguazardn unos mil
buques, mds que el triple que en 2008, lo que aumentard la pre-
sién sobre la capacidad de reciclado. Es preciso aumentar la capa-
cidad de desguace para satisfacer la creciente demanda y el desafio
consiste en conseguirlo de una forma segura y sostenible.

2.2. La Comunicacion de la Comision sobre una «Estrategia de
la UE para mejorar el desguace de buques» (1) se basa en los resul-
tados de la consulta ptiblica sobre el Libro Verde titulado «Mejo-
rar el desmantelamiento de los buques»(2007) (2). El CESE (%)
acogi6 favorablemente el Libro Verde como una iniciativa espe-
rada desde hace mucho tiempo. Ademds, recientemente el Parla-
mento Europeo ha solicitado a la Comisién y a los Estados
miembros que adopten medidas urgentes en relacion con el des-
guace de buques (4.

2.3. Al mismo tiempo, se estdn adoptando medidas internacio-
nales especificas para hacer frente a este problema. La Organiza-
cién Maritima Internacional (OMI) ha desarrollado un nuevo
«Convenio sobre reciclaje de buques»(en lo sucesivo denominado
el «Convenio»), cuya adopcion estd prevista en mayo de 2009. El
Convenio adopta un enfoque que cubrird la vida completa de los
buques. Su finalidad es garantizar el buen funcionamiento de las
instalaciones de reciclaje en cuanto a la seguridad y el medioam-
biente, sin comprometer la seguridad y la eficiencia operativa de

(1) COM(2008) 767 final.
(2) COM(2007) 269 final.
(}) DO C 120 del 16.5.2008.
(4 P6_TA(2008)0222.

los buques. Gracias a un mecanismo adecuado de control y eje-
cucion, su propésito es establecer un nivel de control equivalente
al proporcionado por el Convenio de Basilea (%).

2.4. El Grupo mixto de trabajo OIT/OMI/Convenio de Basilea
sobre el desguace de buques es una prueba de la cooperacioén
internacional en este dmbito. Las tres organizaciones han desa-
rrollado, de manera conjunta, el «Programa Mundial para el reci-
clado sostenible de buques», a fin de garantizar la sostenibilidad
futura de la industria a través de mejoras en materia de salud y
seguridad de los trabajadores y de medidas de proteccion medio-
ambiental en los astilleros del sur de Asia.

3. Comunicacién «Estrategia de la UE para mejorar el des-
guace de buques»

3.1. La Comunicacion sobre una Estrategia de la UE para mejo-
rar el desguace de buques no presenta una propuesta legislativa
concreta, sino que plantea varias medidas destinadas a mejorar lo
més rapidamente posible las condiciones de desguace de buques,
incluso durante el periodo transitorio hasta la entrada en vigor del
Convenio.

3.2. La Estrategia propone que la Comision examine la viabili-
dad de una serie de opciones para promover los objetivos del
Convenio.

3.3. La evaluacién de impacto (%) que acompaiia a la Comuni-
cacién considera preferible optar por una politica integrada que
combine una seleccion de medidas legislativas y no legislativas, ya
que constituirfa la Gnica opcion que podria producir al mismo
tiempo efectos positivos ambientales, sociales y econémicos a
corto, medio y largo plazo.

4. Observaciones generales

4.1. El CESE acoge favorablemente la Comunicacién y respalda
el conjunto de posibles medidas con que la UE podria contribuir
a la consecucion a nivel mundial de un tratamiento de los buques
que llegan al final de su vida Gtil mds seguro y respetuoso del
medio ambiente. La Comunicacién es oportuna y adecuada, ya
que se calcula que un 19 % de la flota mundial enarbola el pabe-
116n de un Estado miembro del EEE (Espacio Econémico Europeo).

4.2. La produccién de acero nuevo a partir de acero reciclado
necesita solo una tercera parte de la energia utilizada para la pro-
duccion a partir de materias primas. De esta manera, el reciclado
constituye una contribucién positiva a la conservacién global de
energia y de recursos y, si se gestiona de manera adecuada, el reci-
clado de buques puede convertirse en un sector «verde» y
sostenible.

() Convenio de Basilea sobre el Control de los Movimientos Transfron-
terizos de los Desechos Peligrosos y su Eliminacion.

(6) SEC(2008) 2847 - Documento de trabajo de los servicios de la
Comision.
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4.3. La tendencia actual de desmantelamiento de cientos de
buques al afio se mantendrd con la retirada progresiva de los
petroleros monocasco hasta 2010 (y 2015). Ademads, como con-
secuencia de la actual crisis financiera y del transporte maritimo,
los viejos graneleros se estdn retirando rdpidamente de la circula-
cion. Actualmente hay 157 buques, que suman un total de
5,5 millones de toneladas, que estan siendo examinados para un
posible desguace. Por todo ello, las actuales repercusiones socia-
les y medioambientales se mantendrdn, si es que no empeoran.

4.4. Mas del 80 % de los buques se desguazan en astilleros situa-
dos en playas de la India, Bangladesh, Pakistdn y Turquia. Hoy por
hoy, Bangladesh se sittia a la cabeza de los paises de desguace de
buques. En la mayoria de los casos se recurre al método del «vara-
miento» de los buques para su posterior desguace, que es el
método menos oneroso pero también el mds nocivo desde el
punto de vista medioambiental. Este método pasa una elevada fac-
tura en términos de vidas humanas y causa muchas enfermeda-
des a consecuencia de la exposicion a sustancias toxicas. El CESE
es consciente de que, en un futuro préximo, el «varamiento» de
buques para su desguace seguird siendo el método mds utilizado.
Por este motivo, es necesario mejorar las condiciones actuales en
los astilleros, para que puedan operar de manera segura y respe-
tuosa del medio ambiente.

4.5. Las malas condiciones medioambientales y sociales que rei-
nan en los astilleros de reciclado sudasidticos suponen una com-
petencia desleal con sus homoélogos europeos. Por otra parte, la
elevada demanda local de acero reciclado plantea un problema
suplementario para la competitividad europea.

4.6. Eldesguace de buques es un proceso complejo, que incluye
una serie de actividades variadas que van de retirar el equipa-
miento a cortar y reciclar la estructura. Mientras que el desguace
de buques en los diques secos de los paises industrializados estd
regulado, el control y la inspeccion de estas actividades en las pla-
yas asiaticas son mucho menores. Segin un estudio reciente, se
calcula que un 20 % de la mano de obra empleada en el desguace
de buques en las playas de Bangladesh son menores de quince
aflos. Los convenios de la OIT sobre las condiciones de seguridad
y salud de los trabajadores apenas se aplican en estos paises. La
ausencia de una buena gestion y de una eliminacion final de los
residuos respetuosa del medio ambiente no hace sino exacerbar el
problema.

4.7. El CESE reitera que la pobreza estructural y otros proble-
mas sociales y juridicos estdn estrechamente vinculados con la
ausencia o la no aplicacién de normas minimas de seguridad en
el trabajo y de proteccion del medio ambiente. Ademds, estos pai-
ses se muestran reacios al establecimiento de normas mds estric-
tas e influyen en los precios del reciclado, por miedo a perder una
importante fuente de ingresos. Sin embargo, estos paises deberian
exigir a los operadores de los astilleros que invirtieran en mejorar
sus instalaciones y ofrecieran a los trabajadores la proteccién y las
condiciones de trabajo que merecen. En las futuras negociaciones
con los paises en cuestion, la UE deberfa animarles a aplicar estas
normas internacionales, asi como a su ejecucién efectiva, acom-
pafiada de una mejora de la capacidad.

4.8. En su Dictamen (7) sobre la Comunicacién «Una politica
maritima integrada para la Unién Europeav, el CESE reiteraba la

(7) DO C 211 del 19.8.2008.

grave carencia, a nivel mundial, de instalaciones de desguace com-
patibles con los principios de sostenibilidad medioambiental y
social. Por este motivo, el objetivo de la UE y los esfuerzos inter-
nacionales deberfan centrarse en acciones dirigidas a los Estados
del sur de Asia para que adapten sus instalaciones a estdndares
aceptables a nivel internacional.

4.9. El CESE sefiala que tanto el Convenio como las directrices
para su aplicacion tienen por objeto garantizar un nivel de con-
trol y ejecucion equivalente al proporcionado por el Convenio de
Basilea, y deberian respaldarse de manera firme.

4.10. En relacién con el enfoque, aplicado al desguace, de cubrir
la vida completa de los buques, el CESE pide a la Comisién que
implique a los astilleros para que asuman su parte de responsabi-
lidad en el desmantelamiento de los buques que han construido.
La gran mayoria de la flota comercial mundial ha sido construida
en astilleros japoneses, coreanos o chinos. En virtud de la cadena
de responsabilidades para un transporte maritimo de calidad,
todos los agentes implicados tienen su parte de responsabilidad.
Este planteamiento hace hincapié en la responsabilidad de los asti-
lleros, comparable con la responsabilidad de los fabricantes de
vehiculos y de acronaves, que son responsables de sus productos.

4.11. Al abordar esta cuestion, el CESE tiene que buscar el equi-
librio entre pardmetros opuestos. Por una parte, las lamentables
condiciones medioambientales y sociales que reinan hoy por hoy
en la mayorfa de los astilleros de reciclado asidticos. Por otra
parte, el espectro del desempleo a que hacen frente las poblacio-
nes locales de los paises del sur de Asia, que viven de los ingresos
de los astilleros de reciclado. Por este motivo, la mejora de las con-
diciones no deberia tener como efecto adverso la «exportacion»
del problema a las costas de otros paises en desarrollo.

4.12. La Organizacion Internacional de Normalizaciéon (ISO)
también estd tratando la cuestion de la mejora de los resultados
del proceso de desguace de buques. Las futuras normas interna-
cionales voluntarias ISO 30000 e ISO 30003, que proporciona-
ran un régimen de certificacién y auditorfa de las instalaciones de
reciclado de buques, tienen por objeto respaldar el trabajo de la
OM], la OIT y el Convenio de Basilea, aunque poniendo cuidado
en evitar los solapamientos.

5. Observaciones especificas

5.1. Aplicacion temprana del Convenio de la OMI sobre el reciclaje de
buques

5.1.1. La Comision Europea prevé que el Convenio no entre en
vigor antes de 2015. El CESE respalda una ratificacién y aplica-
cién rdpidas del Convenio. Se deberfa instar a los Estados miem-
bros de la UE y a los Estados recicladores a que adopten las
medidas necesarias para su pronta entrada en vigor. El CESE con-
sidera que deberia animarse a los gobiernos a aplicar las normas
técnicas del Convenio, de manera voluntaria, durante el periodo
transitorio, desde el momento en que sea viable desde el punto de
vista operativo.
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5.1.2.  El CESE respalda la incorporacién del Convenio a la legis-
lacién comunitaria por medio de un Reglamento que incluya sus
elementos esenciales, como se hizo ya con el Convenio AFS de la
OMI (8). Al mismo tiempo, la Comision deberia estudiar la manera
y los medios de animar a los Estados con instalaciones de reci-
clado a que adopten medidas similares, ratificando y aplicando el
Convenio lo antes posible.

5.2. Desguace limpio de los buques de guerra y de los demds bugques (de
Estado)

5.2.1. El CESE seiiala que el Convenio no se aplicard a todos los
buques, en particular a los buques de guerra y los demds buques
de Estado. No obstante, deberfa exigirse que el funcionamiento de
esos buques fuera coherente con las disposiciones del Convenio.
Por este motivo, el Comité propone que estos buques se incluyan
en las futuras medidas de reciclaje de la UE. Esta iniciativa serd una
importante fuente de empleo para los astilleros de la UE, al mismo
tiempo que se hardn desaparecer de los mares algunos contami-
nadores de envergadura. El CESE propone que se aborde también
la cuestion del registro de la contaminacién medioambiental de
los buques de guerra. Asimismo, considera que los pequefios
buques de menos de 500 toneladas deberfan mandarse a los asti-
lleros de la UE para su desguace.

5.2.2. Enla actualidad, las instalaciones de desguace de buques
en la UE y otros paises de la OCDE carecen de capacidad sufi-
ciente para desguazar los buques de guerra y otros buques de
Estado que deberdn ser retirados de servicio en el curso de los
proximos diez afios. En opinién del CESE, el compromiso de Har-
land and Wolff Heavy Industries (°) en relacién con el desguace de
buques ofrece un ejemplo alentador de cémo los astilleros de
construccién y reparacion inactivos pueden convertirse en insta-
laciones de desguace. El CESE es consciente de que, a pesar de la
recesion econdmica mundial y los niveles actuales de desempleo,
la creacion de astilleros de reciclado en la UE puede encontrarse
con la oposicién de las poblaciones locales, por motivos medio-
ambientales. No obstante, si los astilleros se utilizan como exige
el Convenio, es posible que su funcionamiento sea aceptado, al
mismo tiempo que creard nuevas oportunidades de empleo.

5.2.3. En un futuro proximo seguird prevaleciendo la ventaja
competitiva de los astilleros del sur de Asia, mientras que Europa
seguird haciendo frente al problema de la eliminacion de los buques
de guerra y de los demds buques de Estado. La UE deberia estable-
cer disposiciones que permitan el desguace de estos buques en ins-
talaciones de paises de la OCDE, o la inclusién de clausulas de
eliminacion de los buques al final de su vida dtil en los acuerdos de
venta de buques de guerra a pafses que no pertenecen a la UE.

5.3. Posibles medidas del sector durante el periodo transitorio

5.3.1. El CESE comparte la preocupacion de la Comision en
relacion con las perspectivas para el periodo de transicion hasta
la entrada en vigor y la plena aplicacién del Convenio. Asimismo,
coincide en que la manera mds rdpida y sencilla de cambiar las
précticas del sector serfa un compromiso voluntario de las partes
implicadas.

(8) Convenio internacional sobre el control de los sistemas antiincrus-
tantes perjudiciales en los buques (Reglamento n°® 7822003 relativo
a la prohibicién de los compuestos organoestannicos en los buques).

() En fecha reciente, Harland and Wolff, de Belfast, recibi6 una licencia
de gestion de residuos para el desguace de embarcaciones y estructu-
ras maritimas, y actualmente estd finalizando el desguace y reciclaje
del MSC Napoli.

5.3.2. El CESE opina que el reciclado es una cuestién de respon-
sabilidad social de las empresas. Por este motivo, insta a la Comi-
sién a crear incentivos como los «Premios al Transporte Maritimo
Limpio», destinados a los armadores y astilleros por un reciclaje
ejemplar de sus buques. Estos incentivos deberian ofrecer benefi-
cios que merezcan la pena.

5.3.3. El CESE aprecia la positiva participacion de las organiza-
ciones del sector, asi como de las organizaciones no gubernamen-
tales, y el respaldo ofrecido al desarrollo del Convenio. Asimismo,
acoge favorablemente el hecho de que dichas organizaciones
hayan fijado una serie de medidas (1°) que los armadores debe-
rian intentar adoptar para respetar un desguace de los buques
seguro y respetuoso del medio ambiente. Se prevé que mds com-
paiifas navieras optardn o se verdn animadas a adoptar compro-
misos para un desguace ecoldgico de sus buques. No obstante, en
el proceso de reciclado de los buques hay muchas otras partes
implicadas, y se requiere también una accién complementaria de
su parte, y en particular de los astilleros, que deberdn aceptar la
firma de contratos para la construccién de <buques ecoldgicos». El
uso de un contrato normativo de compraventa de buques para el
reciclado, como el DEMOLISHCON, establecido por BIMCO (11),
serfa un importante paso adelante, al igual que los compromisos
contractuales adoptados por los astilleros para cumplir los requi-
sitos del Convenio en el periodo transitorio.

5.4. Mejor ejecucién de las normas en materia de traslado de residuos

5.4.1. El CESE acoge favorablemente la intencién de la Comi-
sién de presentar orientaciones para mejorar la ejecucion de la
normativa actual sobre el traslado de residuos con relacién a los
buques que llegan al final de su vida 1til, incrementar la coopera-
cion multilateral y estudiar la viabilidad de establecer una lista de
los buques listos para el desguace.

5.4.2. Lanormativa internacional en materia de traslado de resi-
duos reconoce que un buque puede convertirse en «desechos», en
el sentido del articulo 2 del Convenio de Basilea, y al mismo
tiempo seguir siendo un buque segtin la definicién de otras nor-
mativas internacionales. De ahi que existan opiniones divergentes
sobre cudndo un buque se convierte en «desechos», y si puede
considerarse que «contamina», y a su armador «contaminador»,
antes del inicio del proceso de desguace. Las compafiifas navieras
venden sus buques a compradores que pagan al contado y que
con frecuencia cambian su pabellon antes de enviarlos a astilleros
de reciclado donde los precios del acero reciclado por tonelada de
desplazamiento en rosca (TDR) oscilan entre los 150 y los 700
délares USD. En la préctica, la mayorfa de los armadores nego-
cian raramente de manera directa o indirecta con los astilleros de
desguace. No obstante, deberian estar en condiciones, al igual que
los astilleros, de garantizar que pueden proporcionar informacién
sobre cualesquiera materiales o condiciones potencialmente peli-
grosos que pueda haber en sus buques, y de determinar el estado
en que se encuentran los buques en el momento de su venta.

(19) Medidas transitorias para los armadores que desean vender sus buques
para el reciclado (BIMCO, IACS, ICS, INTERCARGO, INTERTANKO,
IPTA, OCIMF).

(1) Conferencia Maritima Internacional y del Béltico (BIMCO)
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5.4.3. Normalmente, los buques se envian a desguace cuando
las operaciones comerciales con ellos ya no son viables. La edad
de un buque no refleja por si misma su nivel de mantenimiento
ni su viabilidad comercial, que depende de las fluctuaciones del
mercado de transporte de mercancias. Mantener actualizada una
lista de buques que alcanzan una determinada edad serfa sencillo,
pero no seria tarea facil determinar cudndo los buques estan lis-
tos para el desguace y adoptar medidas de control antes de la
entrada en vigor del Convenio. En cualquier caso, deberfa super-
visarse de cerca los buques viejos y de alto riesgo, para velar por
que cumplan los requisitos previos al desguace.

5.5. Necesidad de auditar y certificar las instalaciones de desguace de
bugques

5.5.1. El Convenio impondrd responsabilidades a los Estados del
pabellén, los de los puertos y los recicladores. No incluird, sin
embargo, disposiciones especificas para el control y la certifica-
cién de las instalaciones. No obstante, se establecerdn directrices
sobre un sistema de este tipo, bajo el control de los Estados donde
se realice el reciclado. El objetivo de las directrices de la OMI tam-
bién podré reforzarse mediante la aplicacién paralela de las nor-
mas ISO pertinentes en curso de elaboracion.

5.5.2. El CESE sefiala que la Agencia Europea de Seguridad
Maritima (AESM) ha encargado un estudio (12) destinado a desa-
rrollar un modelo de sistema de gestién integrada (IMS) para la
certificacion de las instalaciones de reciclado de buques, que dé
prueba de un reciclado seguro y respetuoso del medio ambiente.
Este sistema europeo IMS servirfa como herramienta para refor-
zar la aplicacion del Convenio de la OMI. El CESE sefiala que tal
proceso de certificacion debe tener credibilidad internacional, y
esto s6lo puede garantizarse con un sistema de inspeccion
independiente.

Bruselas, 13 de mayo de 2009.

5.6. Necesidad de garantizar una financiacién sostenible

5.6.1. En 2007, la Comision afirmaba (13) que deberfa exami-
narse con especial atencién la cuestion de si la ayuda financiera
directa debia concederse a las instalaciones limpias de desmante-
lamiento de buques situadas en la UE o a los armadores que envien
sus buques a astilleros «verdes», bien para su desmantelamiento
completo o para descontaminarlos.

5.6.2. El CESE sefiala que la Comisién tiene la intencién de eva-
luar —sobre la base de los resultados de un estudio— la viabilidad
de un sistema de financiacion internacional obligatorio para el
desguace limpio de buques (fondo de desguace de buques»). El
CESE espera que dicho estudio tenga en cuenta los principios,
recogidos en la legislacién europea, de «quien contamina paga» y
de la «responsabilidad del productor», y considera que el problema
de financiar el desguace seguro y sostenible de los buques no se
resolverd hasta que no se adopten los acuerdos adecuados que
reflejen debidamente cudl es la responsabilidad de las diferentes
partes implicadas en la cadena de responsabilidad a lo largo de
toda la vida atil de los buques.

5.6.3. La OMI ya ha creado un Fondo internacional para el reci-
clado de buques, a fin de fomentar una gestion del reciclado de
buques segura y respetuosa del medio ambiente a través de acti-
vidades de cooperacion técnica organizadas por ella. Deberfa ani-
marse a los armadores a contribuir a este fondo. Asimismo,
deberfa estudiarse como un fondo de este tipo podria fomentar
los objetivos del Convenio. Un fondo de la UE con este mismo
propdsito se encontrarfa con el problema de la financiacion, ya
que, con arreglo a la normativa comunitaria, las ayudas al des-
mantelamiento limpio de buques no estarfan justificadas.

El Presidente

del Comité Econdmico y Social Europeo

(12) Study on the Certification of Ship Recycling Facilities, Final Report,
Sept.2008.

Mario SEPI

(13) COM(2007) 269 final.



