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O Conselho, em 10 de abril de 2012, e o Parlamento Europeu, em 19 de abril de 2012, decidiram, nos
termos do artigo 304.° do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia (TFUE), consultar o Comité

Econémico e Social Europeu sobre a

Proposta de regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho relativo d reciclagem de navios

COM(2012) 118 final — 2012/0055 (COD).

Foi incumbida da preparagdo dos correspondentes trabalhos a Seccdo Especializada de Agricultura, Desen-
volvimento Rural e Ambiente, que emitiu parecer em 26 de junho de 2012.

Na 482.% reunido plendria de 11 e 12 de julho de 2012 (sessdo de 12 de julho), o Comité Econémico e
Social Europeu adotou, por 122 votos a favor, 31 votos contra e 6 abstengdes, 0 seguinte parecer:

1. Conclusdes e recomendacdes

1.1 O desmantelamento dos navios é realizado, na maioria
dos casos, de uma forma irresponsdvel. O método mais utili-
zado ¢é o desmantelamento em varadouro, em que os navios sio
varados nas praias da India, do Bangladeche e do Paquistio e,
em seguida, desmantelados por pessoal desqualificado, que in-
clui muitas criancas, sem ferramentas adequadas nem qualquer
protegdo contra as grandes quantidades de substincias perigosas
libertadas.

1.2 Os navios em fim de vida sio vistos como residuos
perigosos e ficam abrangidos pela Convencdo de Basileia, que
regulamenta o transporte de residuos perigosos. Uma vez que as
normas dessa convengdo jd hd anos vém sendo violadas de
forma sistemadtica e macica, a OMI adotou em 2009 a Conven-
¢do de Hong Kong para a Reciclagem Segura e Ecoldgica dos
Navios. A UE e os seus Estados-Membros concluiram que ambas
as convengdes parecem assegurar um nivel de controlo e de
execucdo equivalente em relagdo aos navios classificados como
residuos. Todos os Estados africanos e alguns latino-americanos
discordaram desta conclusdo. A Convengdo de Hong Kong de-
verd entrar em vigor em 2020 se for ratificada por um ntimero
suficiente de paises.

1.3 £ grande a responsabilidade da Unido Europeia neste
dossié visto uma parte considerdvel da frota mundial ser pro-
priedade de armadores dos Estados-Membros. A Comissdo ja hd
anos que vem manifestando a sua apreensdo com a evolucio
verificada neste setor e, por esse motivo, decidiu ja hd uns anos
atrds entrar em a¢do. Nos ultimos cinco anos, elaborou mesmo
um Livro Verde sobre a matéria e, subsequentemente, um do-
cumento de estratégia, regressando agora com uma proposta de
regulamento. A proposta de regulamento da UE em apreco
introduz antecipadamente vdrios dos requisitos impostos pela
Convengdo de Hong Kong.

N

1.4  Esta proposta de regulamento relativo a reciclagem dos
navios é muito moderada em relagio ao Livro Verde anterior-
mente publicado e ao documento de estratégia sobre o mesmo
tema. Nesses dois documentos sdo analisados acuradamente
problemas relacionados com a reciclagem dos navios no Ban-
gladeche, na India e no Paquistio, entre outros paises, e ¢
expressa a convicgdo de que sdo necessdrias medidas severas
para por fim a situagdo intolerdvel nestes paises. Porém, as
medidas previstas na proposta de regulamento ndo resolverdo
o problema. O CESE apenas pode inferir delas uma manifesta
auséncia de vontade politica para resolver os problemas existen-
tes.

1.5  Falta, por exemplo, na proposta um instrumento econé-
mico que permita a Comissdo orientar a desejada evolucio,
quando nos documentos anteriores se falava ainda de um tal
instrumento. A Comissdo também mandou investigar a possi-
bilidade de criar um fundo para o qual deveriam contribuir com
um certo montante todos 0s navios que atracassem num porto
europeu. O seu valor exato seria determinado por uma combi-
nagdo de tonelagem com toxicidade. Um fundo desse tipo en-
quadrar-se-ia, além disso, perfeitamente no principio do «polui-
dor-pagador». O dinheiro assim recolhido poderia ser utilizado,
em parte, para melhorar as condi¢des de trabalho no Sueste
Asidtico, formando os trabalhadores em matéria de higiene e
seguranca de trabalho, sensibilizando a populagdo local para os
perigos do desmantelamento irresponsavel de grandes navios e
melhorando as infraestruturas publicas locais.

1.6 O CESE solicita a Comissio Europeia que investigue a
possibilidade de utilizar este dinheiro para desenvolver a capa-
cidade de desmantelamento e para criar um setor de reciclagem
na Europa. Na UE hd um nimero suficiente de docas que
deixaram quase completamente de ser utilizadas para a cons-
trugdo e a reparagdo de navios, mas que se prestam ao desman-
telamento e a reciclagem de navios. Esta possibilidade enquadra-
-se perfeitamente nas aspiracdes da Unido Europeia de evoluir
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para uma «economia circular», sustentdvel, baseada numa cul-
tura de reciclagem, uma sociedade em que os residuos sdo
transformados sobretudo em matéria-prima através de um sis-
tema engenhoso e bem estruturado. Poderdo ser gerados, deste
modo, avultados beneficios econdmicos sob a forma de mate-
riais valiosos capazes de suprir uma parte considerdvel da pro-
cura de matérias-primas e criar muitos novos empregos. Face
aos precos das matérias-primas que ndo cessam de crescer e a
elevada taxa de desemprego em virios Estados-Membros, essa
possibilidade poderd revelar-se muito rentdvel para a Europa no
seu todo. Ademais, um setor de desmantelamento de navios em
fim de vida representa uma oportunidade para o desenvolvi-
mento dos territérios maritimos, para a formac¢do dos jovens
em profissdes emergentes e para os desempregados.

1.7 Se a Europa pretende que os seus navios sejam desman-
telados de uma forma responsével, é mais do que legitimo que
contribua para a criagdo da infraestrutura necessaria para que
esse processo se desenrole corretamente. Sabe-se muito bem que
numa economia de mercado nada ¢ gratuito, tudo tem um
preco. Para desmantelar os navios de forma responsivel, esse
preco ¢é pago com dinheiro. Mas no desmantelamento irrespon-
savel uma parte do preco é paga a custa de outros valores,
implicando a destrui¢gdo do ambiente local e a perda de vidas
humanas. Como nos recusamos a aceitar que os valores que
vigoram para a UE sirvam de moeda de troca legal, ndo pode-
mos permitir que sejam utilizados no sistema de pagamentos
praticado com paises terceiros. A Comissdo deveria colocar mais
énfase nesta problemdtica. Perante o exposto, o CESE considera
que a Comissdo deveria ter apresentado uma proposta mais
incisiva, mais criativa, mais audaciosa e mais inovadora, para
corresponder ao nivel de ambigdo dos anteriores documentos da
Comissdo e dos pareceres que o Comité elaborou com base
neles.

1.8 O CESE recomenda que — para permitir que os navios
sejam reciclados em instalagdes de paises que ndo pertencam a
OCDE, desde que estas estejam em conformidade com os re-
quisitos para inclusio numa dlista europeia» — o regulamento se
baseie expressamente nas diretrizes das organizagdes internacio-
nais pertinentes ('), bem como na prépria Convencdo de Basileia
e nas suas orientagdes técnicas.

2. Introdugio

2.1  Em finais dos anos oitenta do século passado, o envio de
residuos perigosos dos paises industrializados para os paises em
desenvolvimento causou uma onda de indignagdo. A noticia de
oito mil tambores de residuos quimicos largados na praia de
Koko, na Nigéria, e navios como o Karin B a navegar de porto
em porto, tentando desembarcar a sua carga de residuos peri-
gosos, foram manchete nos jornais e levaram vdrias pessoas a
exigir uma legislacdo internacional mais severa. Na sequéncia
destes eventos foi adotada em 1989 a Convencdo de Basileia
das Nacdes Unidas, que instituiu um quadro para o controlo
dos movimentos internacionais de residuos perigosos.

(") Diretrizes técnicas para a gestdo ambientalmente correta de residuos
do desmantelamento total e parcial de navios, Convengdo de Basileia
sobre o Controlo dos Movimentos Transfronteiricos de Residuos
Perigosos e sua Eliminagﬁo, PNUA;

Diretrizes para a seguranga e a saide no desmantelamento de navios;
diretrizes para os paises asidticos e a Turquia, Organizagdo Interna-
cional do Trabalho (OIT);

Diretrizes para a reciclagem de navios, Organizacio Maritima Inter-
nacional (OMI).

2.2 Esta convencdo estabelece um sistema mundial de noti-
ficagdo e consentimento prévios para as transferéncias de resi-
duos perigosos entre paises. Uma alteragdo a Convengdo, ado-
tada em 1995 mas que ainda ndo entrou em vigor, proibe a
exportagdo de residuos perigosos da UE e dos paises da OCDE
para os paises ndo-OCDE. A UE incorporou a convengao e a
chamada «proibi¢do de Basileia» no direito da UE (?).

2.3 Os navios ndo estdo isentos da legislacio aplicavel as
transferéncias de residuos, havendo decisdes no ambito da Con-
vengdo de Basileia que reconhecem que um navio se pode
tornar residuo a partir de um determinado momento e ser ao
mesmo tempo considerado um navio nos termos de outras
disposicdes do direito internacional. Como existem quantidades
aprecidveis de materiais perigosos em quase todos os navios,
nomeadamente 6leos, residuos de hidrocarbonetos, amianto, 12
de vidro, PCB (bifenilos policlorados), TBT (tributilestanho), me-
tais pesados (nomeadamente em tintas), etc., os navios que vao
ser desmantelados sio considerados residuos perigosos. Por este
motivo, os navios embandeirados na UE, que sejam «exporta-
dos» de paises da OCDE, em conformidade com a Convencio
de Basileia, apenas podem ser desmantelados em paises da OC-
DE.

2.4 Mas, como esta legislacdo ¢ sistematicamente ignorada
pelos navios, as normas internacionais e a legislagio da Unido
ndo cumprem com os seus objetivos. Para melhorar esta situa-
¢do, as Partes na Convengdo de Basileia solicitaram a Organiza-
¢do Maritima Internacional (OMI) o estabelecimento de disposi-
¢Oes de cardter obrigatério para a reciclagem de navios. Esta
organizagdo apresentou em 2006 um projeto de convencio,
que foi adotado em 2009 como «Convengdo de Hong Kong
para a Reciclagem Segura e Ecoldgica dos Navios» («Convengio
de Hong Kong»). Para entrar em vigor e comecar a produzir
efeitos, essa convencdo terd de ser ratificada por um ntmero
suficiente tanto de grandes Estados de bandeira, como de gran-
des Estados recicladores.

2.5  As partes na Convengdo de Basileia saudaram em 2006
o projeto de convengio apresentado pela OMI e realizaram uma
avaliagdo preliminar da equivaléncia do nivel de controlo e
execucdo proporcionado por esta convencdo com o estabelecido
pela Convencdo de Basileia. Em 2010, a Unido Europeia e os
Estados-Membros finalizaram a sua avalia¢do, concluindo que
ambas as convengdes parecem assegurar um nivel de controlo e
de execucdo equivalente em relagdio aos navios classificados
como residuos. Em outubro de 2011, as partes na Convencio
de Basileia apelaram a ratificacdo da Convengdo de Hong Kong,
para que esta pudesse entrar em vigor. Para jd, prevé-se que tal
nio acontecerd antes de 2020. Quando entrar em vigor, esta
convengdo exigird que as partes desmantelem os seus navios
mercantes de grande porte unicamente em paises que sejam
parte na convencao.

2.6 A Comissdo, para quem as prdticas poluentes e perigosas
de desmantelamento de navios continuam a ser motivo de
grande preocupagdo, tenciona seguir de perto a sua evolucio.
Adotou, em 2007, um Livro Verde intitulado «Melhorar as

(®) Regulamento (CE) n.° 1013/2006 do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 14 de junho de 2006, relativo a transferéncias de
residuos.
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préticas de desmantelamento de navios» (}) e, em 2008, uma
comunica¢do que apresenta uma estratégia da UE para o des-
mantelamento de navios (*). Em reacdo a estes documentos, o
CESE elaborou anteriormente dois pareceres (°). Com o presente
parecer, o CESE toma posi¢do sobre a proposta de regulamento
da Comissdo ao Parlamento Europeu e ao Conselho relativo a
reciclagem de navios (%).

3. Antecedentes

3.1 O desmantelamento de navios é determinado por fatores
de mercado. Os custos de manutencio de uma frota envelheci-
da, as taxas de frete e o prego da sucata de ago estdo na base da
decisdo sobre 0 momento de desmantelar um navio. Na escolha
do estaleiro de demoli¢do influi especialmente o preco oferecido
ao armador pelo metal recuperado. Este preco, por seu turno,
depende da procura de aco reciclado na regido e do custo das
operagdes de reciclagem. Sob a influéncia destes fatores, a reci-
clagem de grandes navios tem vindo a ser deslocada nos ulti-
mos anos para o Sueste Asidtico.

3.2 De todos os navios retirados de servico, desde 2004,
mais de 80 % dos navios de maior porte em fim de vida s3o
desmantelados na India, no Bangladeche ou no Paquistio. Nes-
tes paises utiliza-se o método de varar o navio para depois o
demolir sem maquinaria pesada. Também ndo hd nesses paises
instalagdes adequadas para tratar de uma maneira responsavel
os residuos altamente poluidos e venenosos. Os governos dos
estados do sul da India mostram-se, todavia, relutantes em for-
car ao abandono destas praticas, visto considerarem o desman-
telamento de navios uma atividade econdmica importante em
que convém interferir o menos possivel. E certo que cria tam-
bém muitos postos de trabalho, mas as consequéncias sociais e
ecoldgicas sdo catastroficas.

3.3 Os navios de grande porte enviados para a Asia para
desmantelamento formam um dos maiores fluxos de residuos
perigosos dos paises industrializados para os paises em desen-
volvimento. Entre esses residuos encontram-se Oleos, residuos
de hidrocarbonetos, amianto, PCB (bifenilos policlorados) e me-
tais pesados. Um estudo efetuado para a Comissdo (DG TREN),
em 2004, estimava que, até 2015, o amianto ascenderd a
1 000-3 000 toneladas, o PCB a 170-540 toneladas, as tintas
nocivas para o meio ambiente a 6 000-20 000 toneladas e os
residuos de hidrocarbonetos a 400 000-1,3 milhdes de tonela-
das. O impacto destas praticas no ambiente s6 raras vezes foi
analisado em pormenor, mas os dados disponiveis indicam que
a dgua do mar, as areias das praias e os sedimentos sio seria-
mente afetados pela atividade de desmantelamento. A poluigdo
das praias e da dgua do mar nas imediagdes dos estaleiros de
demoli¢io na India e no Bangladeche é claramente visivel nas
fotografias aéreas e, segundo as ONG, a vegetacdo e os peixes
desapareceram destas zonas.

3.4  As condi¢des de higiene e seguranca nos estaleiros de
demoli¢do do Sueste Asidtico sdo criticas. O risco de acidentes

() COM(2007) 269 final.

(4 COM(2008) 767 final.

() CESE 1701/2007, JO C 120 de 16.5.2008, p. 33, CESE 877/2009,
JO C 277 de 17.11.2009, p. 67.

() COM(2012) 118 final.

perigosos ¢ elevado por falta de maquinaria pesada e de equi-
pamento de seguranga para os trabalhadores. Segundo um re-
latério oficial do Governo indiano, registaram-se nos estaleiros
de Alang, entre 1996 e 2003, 434 acidentes, que vitimaram
209 trabalhadores. Segundo relatérios provenientes do Paquis-
tdo, entre 1986 e 2006, mais de 400 trabalhadores morreram e
6 000 sofreram ferimentos graves. Estima-se, ainda, que milha-
res de trabalhadores contraem doencas incurdveis em resultado
de manipularem e inalarem substincias téxicas sem qualquer
precaucdo nem protegdo. A maioria dos trabalhadores vem
das regides mais pobres do pais, ndo tem qualificacdes, trabalha
sem contrato, sem seguranga social e sem seguro de acidentes e
ndo ¢ autorizada a sindicalizar-se. Concluiu-se de um estudo
realizado na India que é elevada a percentagem de trabalho
infantil. Um quarto dos trabalhadores tem menos de 18 anos
e 10 % tem mesmo uma idade inferior a 12 anos.

4. Sintese do regulamento

4.1 O objetivo do regulamento relativo a reciclagem de na-
vios é reduzir significativamente os impactos negativos da reci-
clagem de navios de bandeiras UE, em especial no Sueste Asid-
tico, sem criar encargos econémicos desnecessarios. O regula-
mento proposto pde em vigor antecipadamente os requisitos da
Convencdo de Hong Kong, acelerando, desse modo, a sua en-
trada em vigor a escala mundial.

4.2 Foram aplicados antecipadamente os seguintes requisitos
da Convencio de Hong Kong:

42.1  Os navios embandeirados na UE terdo de estabelecer e
manter atualizado durante toda a sua vida util o inventdrio dos
materiais perigosos presentes a bordo. Enquanto aos navios
novos se exige a elaboracio imediata do inventirio, os navios
existentes terdo cinco anos para o fazer. O inventdrio deve ser
atualizado antes do envio do navio para reciclagem, de modo a
garantir que o estaleiro de reciclagem selecionado tenha condi-
¢des de gerir todas as substancias perigosas presentes a bordo e
esteja autorizado para tanto.

42.2  Com base na Conveng¢do de Hong Kong, foi elaborada
uma lista de requisitos a cumprir pelos estaleiros de reciclagem
para melhor proteger a saide ptiblica e o ambiente. Os estalei-
ros de reciclagem que cumpram esses requisitos solicitardo a sua
inclusdo na lista europeia de estaleiros de reciclagem de navios.
A reciclagem dos navios embandeirados nos Estados-Membros
s6 ¢é autorizada em estaleiros que constem da lista europeia.

4.2.3  Os navios embandeirados nos Estados-Membros deve-
rdo minimizar a quantidade de residuos perigosos presentes a
bordo antes de entregarem o navio a um estaleiro de recicla-
gem. No caso especifico dos navios-tanque, os armadores terdo
de garantir que os navios chegam ao estaleiro de reciclagem em
estado de receberem o certificado que atesta o cumprimento dos
critérios de seguranga para entrada e para trabalhos a quente, de
modo a evitar explosdes e acidentes (mortais) dos trabalhadores
do estaleiro.
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4.3 Contrariamente a legislacdo em vigor, o regulamento
proposto tem por base o sistema de controlo e execu¢io da
Convencdo de Hong Kong, especificamente concebido para os
navios e o transporte maritimo internacional. Deste modo, ¢é
maior a possibilidade de ser cumprida a legislacio da Unido.
Com a legislagdio em vigor, ¢ dificil determinar quando um
navio se converte em residuo. No novo regime, 0s Estados-
-Membros recebem informacdes sobre a data prevista de inicio
e conclusdo da reciclagem. Comparando a lista dos navios para
os quais emitiram um certificado de inventdrio com a lista dos
navios reciclados em estaleiros autorizados, os Estados-Membros
poderdo detetar mais facilmente os casos de reciclagem ilegal.

4.4 Para além dos fatores econdmicos, a falta de capacidade
na Europa é também um O6bice a reciclagem responsavel. A
capacidade existente mal chega para reciclar os navios de guerra
dos Estados-Membros e outros navios do Estado. Permitir que
os navios sejam reciclados em estaleiros localizados fora do
grupo de paises da OCDE, desde que cumpram os requisitos e
figurem na lista europeia, contribuird também para a solucdo do
problema atual da falta de capacidade de reciclagem legalmente
acessivel aos armadores. Isso ¢ tanto mais importante quanto se
prevé que, nos proximos dez anos, se registard um pico na
reciclagem de navios.

5. Observacdes na generalidade

5.1 O desmantelamento dos navios é realizado, na maioria
dos casos, de uma forma irresponsivel. O método mais utili-
zado é o desmantelamento em varadouro, em que os navios sio
varados nas praias da India, do Bangladeche e do Paquistdo. Sio
ai desmantelados por pessoal desqualificado, que inclui muitas
criancas, sem ferramentas adequadas nem qualquer prote¢io
contra as grandes quantidades de substancias perigosas liberta-
das. Os trabalhadores sdo explorados sem poderem fazer valer
os seus direitos, uma vez que os sindicatos ndo sdo geralmente
tolerados nestes setores, designadamente no Bangladeche e no
Paquistdo. Os governos também ndo fazem nada para corrigir
estes abusos. Trata-se de importantes atividades econdmicas
para esses paises, caracterizados essencialmente por governos
fracos e corruptos e, sobretudo neste setor, por empresas po-
derosas e sem escripulos.

5.2 O interesse econdmico reside ndo s6 no emprego, mas
também e sobretudo no aprovisionamento com matérias-pri-
mas. Esses paises suprem uma grande parte das suas necessida-
des em ago através da reciclagem dos navios. A importancia do
emprego nesses paises também ¢é fundamental mas controversa
numa perspetiva social. Trata-se sobretudo de mao-de-obra des-
qualificada proveniente dos grupos da populagio mais pobres,
que tém assim trabalho mas ndo emprego, uma vez que sdo
contratados ao dia. O conceito europeu e mundial de emprego
(OIT: Pacto Mundial para o Emprego Digno, de 2009) implica
que se pode viver e sustentar uma familia com a remuneracio
recebida. Mas as pessoas que trabalham nos estaleiros de demo-
licio de navios nas praias do Sueste Asidtico ndo conseguem
viver do seu trabalho, conseguindo na melhor das hipéteses
sobreviver durante algum tempo. Na prética, um grande ni-
mero desses trabalhadores acaba por encontrar a morte na
sua atividade, ou rapidamente em consequéncia dos muitos
acidentes de trabalho ou lentamente em consequéncia de uma
das doencas malignas e incurdveis causadas pelo seu tipo de
trabalho.

5.3 E grande a responsabilidade da Unido Europeia neste
dossié visto uma parte considerdvel da frota mundial ser pro-
priedade de armadores dos Estados-Membros. A Comissdo jd hd
anos que vem manifestando a sua apreensio com a evolucdo
verificada neste setor, inclusivamente com a evasio macica as
normas estabelecidas pela Convencdo de Basileia. Por esse mo-
tivo, decidiu ja hd uns anos entrar atrds em agdo. Nos tltimos
cinco anos elaborou, sucessivamente, um Livro Verde sobre a
matéria e um documento de estratégia, regressando agora com
uma proposta de regulamento.

5.4  Esta proposta de regulamento relativo a reciclagem dos
navios é muito moderada em relagdo ao Livro Verde publicado
e ao documento de estratégia sobre 0 mesmo tema. Nesses dois
documentos sdo analisados acuradamente problemas relaciona-
dos com a reciclagem dos navios no Bangladeche, na India e no
Paquistdo, entre outros paises, e é expressa a convicgdo de que
sdo necessdrias medidas severas para por fim aos abusos nestes
paises. Porém, as medidas previstas na proposta de regulamento
ndo resolverdo o problema. O CESE apenas pode inferir daqui
uma manifesta falta de vontade politica para resolver os pro-
blemas existentes. Isso ndo s6 ¢ lamentdvel mas também sur-
preendente, tanto mais que a Comissio mostrou em dominios
andlogos vontade politica.

5.5 Nesta proposta pouco ou nada se diz sobre os planos
tracados em documentos anteriores de, por exemplo, impor aos
armadores, aos construtores de navios e aos estivadores deter-
minadas obrigagdes no desmantelamento e na reciclagem de
navios no fim do seu ciclo de vida. As medidas previstas s3o
pouco incisivas e estdo cheias de lacunas juridicas.

5.6  Apds terem sido concluidas as propostas da Convengio
de Hong Kong, os paises que foram partes na Convengdo de
Basileia realizaram uma avaliacdo preliminar da equivaléncia do
nivel de controlo e execugdo proporcionado pelas duas conven-
¢es. A esse respeito ainda ndo se chegou a um consenso entre
as partes na Convengdo de Basileia. Ndo obstante isso, a Orga-
nizagio Maritima Internacional (OMI) e os Estados-Membros
consideraram a avaliagdo bastante positiva. Um dos motivos
para as divergéncias de avaliagdo pode ser o facto de a Con-
ven¢do de Hong Kong tratar apenas do desmantelamento de
navios. A Convencdo de Basileia incide, por sua vez, sobretudo
no tratamento responsavel de residuos perigosos e impde tam-
bém condicdes a cadeia que precede esse tratamento. Ora, a
Convengdo de Hong Kong quase ndo se pronuncia a esse res-
peito. O CESE constata que a Comissdo o faz, em linhas gerais,
na sua proposta e recomenda que — para permitir que os navios
sejam reciclados em instalagdes de paises que ndo pertencam a
OCDE, desde que estas estejam em conformidade com os re-
quisitos para figurarem numa cista europeia» — o regulamento
se baseie expressamente nas diretrizes das organizagdes interna-
cionais pertinentes (7), assim na prépria Convengdo e nas suas
orientagdes técnicas.

5.7  Se é verdade que, com a sua proposta, a Comissdo vai
mais longe do que as disposi¢des da Convencdo de Hong Kong,
fica muito aquém das disposi¢des da Convencdo de Basileia. A
Comissdo dd a entender que prefere ndo colocar a fasquia de-
masiado alta, pois de outro modo haveria o risco de os paises

(’) Ver nota 1.
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onde ¢é atualmente realizado o desmantelamento segundo mé-
todos nocivos para seres humanos e ambiente ndo aderirem a
Convencdo de Hong Kong, o que retiraria todo o sentido ao
regulamento. Este argumento é muito discutivel. Se uma dada
legislagdo ou regulamentacio (a Conveng¢do de Basileia) ¢é des-
respeitada mdaltiplas vezes, substituir a legislagdo por um novo
sistema juridico mais dificil de impor (a Conven¢do de Hong
Kong) ndo parece ser a medida mais indicada para resolver o
problema. A Comissdo deveria ter dado mais relevincia na sua
proposta a um nivel mais elevado de execucio.

5.8 Dois métodos muito utilizados para se eximir as obriga-
¢oes estabelecidas pela Convencido de Basileia é a «mudanga do
pavilhdo» de um navio de um Estado-Membro para um pais
terceiro ou vender os navios a empresas de demoli¢do. Se a
venda for efetuada nas dguas europeias, o comprador ndo
pode exportar o navio para um pais que ndo seja membro da
OCDE para reciclagem, uma vez que se encontra ao abrigo das
regras da Convencdo de Basileia. Nesse caso, o comprador terd
de passar uma declaragio confirmando que ndo compra o navio
para desmantelamento, mas para fins econémicos. Logo imedia-
tamente apos abandonar as dguas europeias, um tal navio ruma
em geral para as praias do Sueste Asidtico e a declaragdo acaba
por se revelar falsa.

5.9 O CESE observa que a Comissdo teve em conta na sua
proposta os principais elementos da Conveng¢do de Hong Kong,
em que é estabelecida a reparti¢do de responsabilidades entre
Estados de bandeira, Estados portudrios e Estados em que se
efetua a reciclagem, por um lado, e os armadores, construtores
de navios e entre armadores, construtores de navios e estaleiros
de reciclagem, por outro. O CESE tem, porém, sérias davidas
sobre o equilibrio desta reparticdo e gostaria de ver igualmente
regulada a posicdo dos antigos proprietarios/proprietarios efeti-
vOs.

5.10 O que falta, por exemplo, na proposta é um instru-
mento econémico que permita a Comissdo nortear a desejada
evolugdo, quando nos documentos anteriores se falava explici-
tamente de um tal instrumento. A Comissdo também mandou
investigar a possibilidade de um fundo para o qual deveriam
contribuir financeiramente todos os navios que atracassem num
porto europeu. O seu valor exato seria determinado por uma
combinacdo de tonelagem com toxicidade. Além disso, um tal
fundo enquadrar-se-ia perfeitamente no principio do «poluidor-
-pagador». O dinheiro assim recolhido poderia ser utilizado, em
parte, para melhorar as condi¢des de trabalho no Sueste Asii-
tico, formando os trabalhadores em matéria de higiene e segu-
ranca no trabalho, sensibilizando a populacdo local para os
perigos do desmantelamento irresponsdvel de grandes navios e
melhorando as infraestruturas publicas locais.

511 O CESE solicita a Comissdo Europeia que investigue a
possibilidade de utilizar este dinheiro para desenvolver a capa-
cidade de desmantelamento e para criar um setor de reciclagem
na Europa. Na UE hd um nimero suficiente de docas que
deixaram quase completamente de ser utilizadas para a cons-
trugdo e a reparacdo de navios, mas que se prestam ao desman-
telamento e a reciclagem de navios. Esta possibilidade enquadra-
-se perfeitamente nas aspira¢des da Unido Europeia de evoluir
para uma «economia circular», sustentdvel, baseada numa cul-
tura de reciclagem, uma sociedade em que os residuos sio

transformados sobretudo em matéria-prima através de um sis-
tema engenhoso e bem estruturado. Poderdo ser gerados, deste
modo, avultados beneficios econémicos sob a forma de mate-
riais valiosos capazes de suprir uma parte considerdvel da pro-
cura de matérias-primas e criar muitos novos empregos. Face
aos pregos das matérias-primas que ndo cessam de crescer e a
elevada taxa de desemprego em virios Estados-Membros, essa
possibilidade poderd revelar-se muito rentdvel para a Europa no
seu todo.

5.12  Se a Europa pretende que os seus navios sejam desman-
telados de uma forma responsavel, é mais do que legitimo que
contribua para a criagio da infraestrutura necessdria para que
esse processo se desenrole corretamente. Sabe-se muito bem que
numa economia de mercado nada é gratuito, tudo tem um
preco. Para desmantelar os navios de forma responsdvel, esse
preco é pago com dinheiro. No desmantelamento irresponsavel
uma parte do preco é paga a custa de outros valores, impli-
cando a destruicio do ambiente local e a perda de vidas huma-
nas. Como nos recusamos a aceitar que os valores que vigoram
para a UE sirvam de moeda de troca legal, ndo podemos per-
mitir que sejam utilizados no sistema de pagamentos praticado
com paises terceiros. A Comissdo deveria colocar mais énfase
neste problema. O CESE ¢é de opinido que a Comissdo deverd
apresentar uma proposta mais incisiva, mais criativa, mais au-
daciosa e mais inovadora, para corresponder ao nivel de ambi-
¢do dos anteriores documentos da Comissdo e dos pareceres
que o Comité elaborou com base neles.

6. Observagdes na especialidade

6.1 Embora subscrevendo o objetivo da proposta relativa a
reciclagem de navios e a abordagem global escolhida pela Co-
missdo, o CESE tem sérias ddvidas quanto ao seu cumprimento
na pratica. O Comité exprime, nomeadamente, reservas quanto
as seguintes disposigdes.

6.2 O artigo 15.° do regulamento refere que os estaleiros de
reciclagem localizados fora da Unido podem inscrever-se na lista
europeia desde que cumpram os requisitos estabelecidos pela UE
para um desmantelamento responsdvel. No entanto, as provas
do cumprimento desses requisitos sdo fornecidas pelos préoprios
estaleiros. A inspecdo no local pela Comissdo ou por agentes
atuando em nome desta ¢ referida na proposta de regulamento
apenas como uma op¢do. O CESE insta a Comissdo a criar um
mecanismo explicito e eficaz para inspecdes e controlo por
terceiros independentes, a fim de garantir a sua conformidade
com os requisitos estabelecidos no artigo 12.°.

6.3 O artigo 12.° enumera uma série de requisitos a satisfa-
zer pelos estaleiros de reciclagem para poderem figurar na lista
europeia. Ndo hd nada a apontar a esses requisitos em si, mas a
disposicdo transitdria do artigo 28.° assinala que, na pendéncia
da publicacdo da lista europeia, os Estados-Membros podem
autorizar a reciclagem de navios em estaleiros localizados fora
da Unido, na condicio de se ter verificado, com base nas in-
formagdes fornecidas pelo armador do navio e pelo estaleiro de
reciclagem ou obtidas por outros meios, que o estaleiro de
reciclagem satisfaz os requisitos estabelecidos no artigo 12.°.
Também aqui o CESE insta a Comissdo a criar um mecanismo
explicito e eficaz para inspegdes e controlo por terceiros inde-
pendentes, a fim de garantir a sua conformidade com os requi-
sitos estabelecidos no artigo 12.°.
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6.4 No artigo 23.°, propde-se aplicar san¢des em caso de
infracdo as disposi¢des do regulamento, as quais poderdo ser
de natureza civil ou administrativa e deverdo ser efetivas, pro-
porcionadas e dissuasivas. Porém, ndo se especifica devidamente
o tipo de san¢des. No mesmo artigo estabelece-se que podem
também ser impostas sangdes ao penultimo armador se o navio
¢ vendido e enviado, transcorridos menos de seis meses, para
reciclagem num estaleiro ndo inscrito na lista europeia. O CESE
assinala, contudo, que estes seis meses sio um periodo dema-
siado curto relativamente ao ciclo de vida médio de um navio.
Neste contexto, o CESE observa igualmente que é facil contor-
nar as san¢des estabelecidas por meio de declaragdes, nomea-
damente nos casos em que os armadores nio tenham vendido
os seus navios com a intencio de os fazer reciclar. E o que se
tem verificado por varias vezes no ambito da problemdtica atual
relacionada com a execugdo da Convencio de Basileia.

6.5 No artigo 30.°, a Comissdo propde-se reexaminar o pre-
sente regulamento o mais tardar dois anos apés a data de
entrada em vigor da Convengdo de Hong Kong. Como isso
estd previsto para 2020, o reexame do regulamento apenas
terd lugar em 2022. A Comissio pondera a possibilidade de
inscri¢do de estaleiros autorizados pelas partes na Convencdo de

Bruxelas, 12 de julho de 2012

Hong Kong na lista europeia de estaleiros de reciclagem de
navios, para evitar a duplicacdo de esforcos e encargos adminis-
trativos. Ao mesmo tempo, é bem possivel que estes estaleiros,
nomeadamente na cadeia que precede o desmantelamento, in-
cumbida do tratamento responsavel dos residuos perigosos, ndo
satisfagam os requisitos para figurarem na lista europeia. Tam-
bém este facto poderd contribuir para debilitar a pratica atual.

6.6 O CESE assinala que a reciclagem de navios em locais
onde tal acontece pelo método de varadouro deixa muito a
desejar em matéria de seguranca no trabalho, os trabalhadores
sdo explorados e as consequéncias para o ambiente sdo catas-
troficas. Os navios sio desmantelados manualmente na praia, as
matérias perigosas neles contidas (hidrocarbonetos, lamas oleo-
sas, PCB, etc.) escorrem livremente para o mar ou sdo absorvi-
das pela areia. A investigagio efetuada in situ revelou que a flora
e a fauna desapareceram completamente num vasto perimetro
em redor das praias de desmantelamento. Tendo em mente o
programa de sustentabilidade da UE, esperar-se-ia que a Comis-
sdo excluisse da lista europeia os estaleiros de reciclagem que
utilizam estes métodos. Na formulagdo atual falta justamente
esta clareza.

O Presidente
do Comité Econdmico e Social Europeu

Staffan NILSSON
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ANEXO

ao Parecer do Comité Econémico e Social Europeu

As seguintes propostas de alteracdo foram rejeitadas, tendo recolhido, contudo, pelo menos um quarto dos sufrdgios
expressos:

Ponto 5.5

Alterar.

«Nesta proposta pouco ou hada se diz sobre os planos tracados em documentos anteriores de, por exemplo, impor aos armadores,
aos construtores de navios e aos estivadores determinadas obrigagdes no desmantelamento e na reciclagem de navios no fim do
seu ciclo de vida. As medidas previstas sdo-pouce-incisivas podem ser mais incisivas e estdo-cheias-detacunas isentas de incertezas
juridicas.»

Resultado da votacio
Votos a favor 70
Votos contra 72

Abstencoes 0

Ponto 5.7

Alterar.

«Se € verdade que, com a sua proposta, a Comissdo vai mais longe do que as disposicdes da Convengio de Hong Kong, fica
muito aquém das disposigdes da Convengdo de Basileia. A Comissdo dd a entender que prefere ndo colocar a fasquia demasiado
alta, pois de outro modo haveria o risco de os pm’ses onde € atualmente realizado o desmantelamento segundo métodos nocivos
para seres humanos e ambiente ndo admrem @ Convengdo de Hong Kong, 0 que retiraria todo 0 sermdo a0 regulamento Este

Resultado da votacio

Votos a favor 65
Votos contra 86

Abstencgdes 0

Pontos 5.10 e 1.5 (votados em conjunto)

Suprimir.

Resultado da votacio
Votos a favor 69
Votos contra 80

Abstencdes 2
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