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Avizul Comitetului Economic si Social European privind Cartea verde privind ameliorarea practi-
cilor de dezmembrare a navelor

COM(2007) 269 final

(2008/C 120/08)

La 22 mai 2007, in conformitate cu articolul 262 din Tratatul de instituire a Comunitdtii Europene, Comisia
Europeand a hotarat sd consulte Comitetul Economic si Social European cu privire la

Cartea verde privind ameliorarea practicilor de dezmembrare a navelor.

Sectiunea pentru agriculturd, dezvoltare rurald si protectia mediului, insircinatd cu pregitirea lucririlor
Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 31 octombrie 2007. Raportor: dl Adams.

In cea de-a 440-a sesiune plenard, care a avut loc la 12 si 13 decembrie 2007 (sedinta din 13 decembrie
2007), Comitetul Economic si Social European a adoptat prezentul aviz in unanimitate.

1. Concluzii si recomandiri

1.1  Comitetul Economic s§i Social European (CESE) saluti
propunerea Comisiei de actiune la nivel international si regional
cu scopul de a schimba cit mai curdnd posibil practicile actuale
de dezmembrare a navelor, care sunt inacceptabile.

1.2 In structura sa actuald, industria internationald a
dezmembririi navelor ia diverse forme, de la instalatii din docuri
uscate, sigure si bine reglementate, pani la plaje unde navele
sunt demontate manual si unde cerintele de protectie a sdnatitii,
a sigurantei si a mediului sunt minime. Majoritatea vaselor
comerciale scoase din uz ajung pe una dintre aceste plaje din
Asia de Sud. La nivel mondial, existd o penurie de instalatii de
dezmembrare a navelor durabile din punct de vedere social si
ecologic.

1.3 Comitetul este preocupat de faptul ci aceastd situatie va
fi agravati de ,inflatia” de vase care vor fi scoase din uz in
urmdtorii ani in urma scoaterii din uz a navelor petroliere cu
cocd simpld la nivel mondial, de acumularea unui total estimat
de 15 milioane de tone-deplasament-usor (Idt) () si de avantul
din ultimii ani al constructiilor navale. Acest surplus de nave
care trebuie dezmembrate in urmdtorii ani se datoreazd in parte
actiunilor intreprinse de Organizatia Maritimd Internationald
(OMI), incurajatd de UE, in scopul protejirii mediului pe terito-
riul sdu, astfel incit UE are responsabilitatea clard de a actiona
in acest domeniu.

1.4 Se constatd cd unii armatori nu prevad in costurile lor de
operare sumele necesare pentru eliminarea navelor scoase din
uz in conditii de izolare si de sigurantd; desi multi dintre
acestia () constientizeazd necesitatea de a actiona in acest sens
si pun in aplicare masuri voluntare.

1.5  Pe langd aceasta, desi in cadrul UE existd dispozitii juri-
dice care au ca scop evitarea situatiilor in care navele fac ultima
cilitorie spre o zond cu instalatii inadecvate, aceste dispozitii
sunt ugor de incdlcat. CESE a pledat in mod repetat, cel mai
recent in martie 2007, in cadrul avizului siu privind Cartea

(") Comisia Europeand, Directia Generald Mediu: Dezmembrarea navelor si
decontaminarea prealabild a navelor (,Ship Dismantling and Pre-cleaning of
Ships”), Raport final, iunie 2007.

() Membri ai ICS (Institute of Chartered Shipbrokers), BIMCO, ESCA,
INTERTANKO, INTERCARGO, care alcituiesc, impreund, o mare parte
a flotei la nivel mondial.

verde ,Citre o viitoare politici maritimd a Uniunii” () in
favoarea ratificdrii cat mai rapide de citre statele membre a unor
conventii internationale privind siguranta maritimi i protectia
mediului, precum si in favoarea asigurdrii punerii in aplicare
corespunzdtoare a acestora.

1.6 Este recunoscut faptul ci dezmembrarea navelor scoase
din uz constituie un subiect complex; aceasti activitate furni-
zeazd locuri de muncd si materii prime tarilor in curs de dezvol-
tare, capabile sd ofere servicii de dezmembrare la preturi foarte
reduse. In acelasi timp, Comitetul recunoaste ci siricia structu-
rald si alte probleme de ordin social si juridic din anumite zone
ale Asiei de Sud sunt strins legate de faptul ci standardele
minime de siguranti la locul de munci, standardele minime de
muncd si de protectie a mediului nu sunt puse in aplicare sau
sunt complet inexistente.

Prin urmare, CESE face urmdtoarele recomanddri

1.7  Este necesar ca OMI sd stabileascd un regim international
strict de identificare, control si eliminare a navelor scoase din
uz. Acest regim trebuie sd aibd un nivel de control echivalent cu
cel al Conventiei de la Basel, si anume: s3 includd toate standar-
dele relevante ale Organizatiei Internationale a Muncii (OIM), s3
nu permitd derogdri si si impiedice navele scoase din uz si
ajungd in tdri care nu sunt semnatare ale conventiei si care au
instalatii inadecvate.

1.8  Punerea in aplicare a unui astfel de acord al OMI va dura
insd cativa ani; prin urmare:

— ar trebui incurajati si sustinutd punerea in aplicare de citre
armatori a unor programe voluntare eficiente destinate si
minimizeze problemele legate de dezmembrarea navelor;

— UE ar trebui s3 aplice in mod strict propria legislatie in
vigoare prin punerea in aplicare a regulamentului privind
transportul deseurilor. Ar trebui luate masuri imediate
pentru a garanta statelor pe teritoriul cirora se afld porturile
dreptul de a declara un vas ca fiind ,scos din uz” si pentru a
promova un document orientativ care sd clarifice termenii

() JO C168,20.7.2007, p. 50.



C 120[34

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

16.5.2008

yintentie de casare” si ,stat exportator”. CESE solicitd, de
asemenea, Comisiei si defineascd si si pund in aplicare, de
urgentd, masuri suplimentare care sd prevind evaziunea, cum
ar fi impunerea unor garantii financiare pentru navele mai
vechi de 25 de ani sau care prezintd un grad ridicat de risc
si conditionarea plitii subventiilor acordate industriei navale
de utilizarea de instalatii ecologice de dezmembrare sifsau de
decontaminare a navelor;

— UE ar trebui sd dezvolte un sistem de certificare si auditare
de citre o tertd parte pentru a se asigura cd instalatiile de
dezmembrare a navelor sunt sigure si ecologice. Aceastd
masurd, solicitatd de industria navald, va contribui la crearea
unui cadru transparent si echitabil.

1.9 CESE sustine promovarea celor mai bune practici pentru
reciclarea navelor si decontaminarea prealabild a acestora, prin
eliminarea gazului si a deseurilor toxice in interiorul UE. Pentru
a sustine o astfel de abordare, este extrem de important ca
statele membre sd isi asume angajamentul de a aplica acest
regim tuturor navelor care sunt in proprietatea statului si de a
instaura anumite clauze obligatorii privind scoaterea din uz a
acestor nave atunci cand sunt vindute unei parti terte. Deconta-
minarea prealabild a vaselor inainte de exportarea acestora va
permite furnizarea de otel secundar curat tirilor din Asia de
Sud, unde cererea este mare. In acest sens, ar trebui elaborat un
document orientativ privind decontaminarea prealabild a
navelor.

1.10  Acordarea unei asistente tehnice si financiare tarilor din
Asia de Sud in scopul imbundtdtirii instalatiilor acestora va
atenua unele dintre problemele cele mai mari. In acest sens,
trebuie si se ia masurile necesare cel putin pentru ca plajele s3
fie inlocuite ca loc de desfisurare a operatiunilor de dezmem-
brare cu cheiuri sau cu docuri uscate izolate, si se asigurare
conditii mai bune de securitate, precum si si se creeze instalatii
de gestionare a deseurilor in aval.

1.11  CESE recunoaste cd o actiune eficientd in materie va
implica costuri suplimentare. Comitetul sustine propunerile
Comisiei de a institui mecanisme care sd garanteze ci aceste
costuri sunt integrate in costurile normale de operare ale
navelor. In acest sens, OMI si armatorii solicit ca, pentru fiecare
navd, si fie previzut un fond destinat recicldrii acesteia, care si
fie alimentat pe tot parcursul perioadei sale de exploatare sau
creat sub forma unei garantii in momentul inceperii exploatarii
acesteia. Mai multe institutii financiare sunt bine plasate pentru
a structura $i a pune in aplicare astfel de mdsuri. Dacd nu se
poate institui un astfel de fond, UE ar trebui sd studieze posibili-
tatea mecanismelor regionale, cum ar fi taxele portuare de stat
sau alte variante similare.

1.12  Luarea in considerare a exigentelor in materie de reci-
clare incd de la etapa de proiectare a navelor, identificarea riscu-
rilor existente si reducerea la minimum a utilizdrii de materiale
toxice in constructia navelor vor avea un efect pozitiv pe termen
lung. Tn acest sens, CESE sustine eforturile intreprinse atat de UE
si OMI, cat si de armatorii §i constructorii de nave.

2. Introducere

2.1  Contextul prezentului aviz il constituie transportul
maritim si transportul international al deseurilor. In fiecare an

sunt dezmembrate intre 200 si 600 de nave maritime, iar otelul
si alte materii prime care rezultd sunt reciclate. O mare parte a
acestor nave sunt dezmembrate pe plaje cu maree din tdri din
Asia de Sud, fird a se lua in considerare siguranta muncitorilor
sau protectia mediului. Se estimeazd cd, in urmdtorii opt ani,
5,5 milioane de tone de materiale periculoase provenind din
nave scoase din uz vor ajunge pe aceste santiere de dezmem-
brare, in special ndmoluri din petrol, hidrocarburi, vopsele, PVC
si azbest.

2.2 Nici unul dintre siturile folosite pentru dezmembrarea
navelor de pe subcontinentul indian nu detine sisteme de izolare
pentru prevenirea poludrii solului §i a apelor, iar de cele mai
multe ori tratarea deseurilor nu respectd nici micar standardele
minime de protectie a mediului. Dat fiind nivelul redus al masu-
rilor de sigurantd, aceste situri se caracterizeazd printr-o ratd
mare a accidentelor si prin riscuri de sindtate pe termen lung
pentru muncitori, care manipuleazd materiale toxice fird a
dispune de protectia adecvatd (¥).

2.3 Transferul navelor scoase din uz din tarile industriale
citre cele in curs de dezvoltare este reglementat de dreptul inter-
national privind transportul deseurilor, iar exportul vaselor care
contin materiale periculoase din Uniunea Europeand este interzis
prin regulamentul UE privind transportul deseurilor. Cu toate
acestea, transferul acestora citre brokerii specializati in domeniul
navelor si arborarea pavilionului unei alte tari ingreuneaza apli-
carea legislatiei existente §i le acordd armatorilor iresponsabili
posibilitatea si nu isi indeplineascd obligatiile, provocand
confuzie in ceea ce priveste armatorii si responsabilitatea aces-
tora.

2.4 O solutie partiald o reprezintd promovarea unei capacitati
mai mari de dezmembrare a navelor in UE. Aceasta ar repre-
zenta un pas pozitiv si ar putea fi sustinutd de vasele marinei si
de vasele de stat, insd o astfel de capacitate nu ar putea face fatd
decat unui procentaj redus din cele 105 milioane de tone-depla-
sament-usor (Idt) care vor fi trimise spre dezmembrare pand in
2020 ().

2.5  Prin urmare, Cartea verde cautd de urgentd noi abordari
care s imbundtiteascd intr-un mod eficient si complet standar-
dele in vigoare, in conformitate cu legislatia europeand si inter-
nationali existentd, in acord cu cele mentionate anterior.

3. Rezumatul Cirtii verzi

3.1 In urma concluziilor reuniunii Consiliului din noiembrie
2006, buna gestionare a dezmembririi navelor, care si ia in
considerare protectia mediului, a fost definitd drept o prioritate
pentru Uniunea Europeani. Comisia si-a adoptat deja pozitia
fatd de aceastd temd in Cartea verde ,Citre o viitoare politici
maritimd a Uniunii” din iunie 2006 (), in care propunea ca
viitoarea politicd maritimd a UE sd sprijine initiative la nivel
international pentru a impune standarde minime obligatorii
privind reciclarea navelor si pentru a promova crearea unor
instalatii ecologice de reciclare.

(*) Raportul 2005 al organizatiei Young Power in Social Action (YPSA)
privind muncitorii din industria dezmembririi navelor.

(°) Comisia Europeand, Directia Generald Mediu: Dezmembrarea si deconta-
minarea prealabild a navelor (,Ship Dismantling and Pre-cleaning of Ships”),
Raport final, iunie 2007.

(9 COM(2006) 275 final, 7.6.2006.
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3.2 Prezenta Carte verde prezintd idei noi in scopul conti-
nudrii si a intensificdrii dialogului cu statele membre si partile
interesate, pregdteste terenul pentru actiunile viitoare si solicitd
formularea de rdspunsuri la o serie de intrebdri esentiale care
reflectd principalele probleme ale acestui sector.

3.3 Principalul siu obiectiv este protectia mediului §i a sini-
tatii publice, si nu o readucere artificiald a activitdtilor de reci-
clare a navelor pe teritoriul UE, privand astfel tarile din Asia de
Sud de o sursi esentiald de venituri si de materiale care le sunt
necesare. Obiectivul final il reprezintd gisirea unor solutii dura-
bile la nivel mondial.

3.4 In prezent, existi o capacitate de reciclare a navelor in
conformitate cu standardele de mediu si sigurantd care se ridicd
la cel mult 2 milioane de tone pe an la nivel mondial, ceea ce
reprezintd in jur de 30 % din cererea totald de dezmembrare
estimatd pentru anii obisnuiti. Majoritatea acestor instalatii —
aflate in special in China, insd si in unele state membre ale UE
— nu pot oferi aceleasi tarife si au costuri de functionare mult
mai mari decat concurentii lor din Asia de Sud. Acestea (si toate
celelalte instalatii) vor fi curand suprasolicitate, dat fiind ci apro-
ximativ 1 300 de petroliere cu cocd simpld vor trebui si fie
scoase din uz pand in 2015, in conformitate cu misurile adop-
tate in urma dezastrelor provocate de Erika si Prestige (°). Princi-
palul subiect de preocupare il constituie faptul ci recrutarea
unor muncitori mai putin calificati pentru a face fagd cresterii
volumului de muncd va duce la un nivel si mai scizut al stan-
dardelor de securitate si de protectie a mediului. Se estimeazd
cd, in 2010, vor trebui dezmembrate aproximativ 800 de nave
cu cocd simpld; aceasta cifrd reprezintd o valoare de varf si
indicd necesitatea de a lua mésuri urgente.

3.5 Situatia juridicd

Conventia de la Basel, adoptatd in 1989, stabileste un cadru
pentru controlul operatiunilor transfrontaliere care implicd
deseuri periculoase. In anul 1997, ,interdictia de la Basel”, care
prevede interzicerea absolutd a exportului de deseuri periculoase
din tdrile membre ale OCDE citre tari terte (), a fost inclusi in
legislatia UE si a devenit obligatorie pentru statele membre.
Aplicarea interdictiei de export este insd foarte dificild dacd o
navd a pdrdsit apele europene. Proiectul de conventie discutat in
prezent in cadrul OMI propune noi reglementiri obligatorii cu
privire la dezmembrarea navelor, insd pdrerea generald este ci,
in momentul in care aceastd conventie va intra in aplicare,
perioada de varf pentru dezmembrarea navelor va fi deja depd-
sitd.

3.6 Costurile dezmembrdrii navelor

In prezent, marea majoritate a navelor sunt dezmembrate in
Asia de Sud, datoritd avantajelor care rezultd din mai multi
factori economici. Principalii factori sunt:

— constrangerile legislative mult mai scizute sau neaplicate in
ceea ce priveste tratarea deseurilor si normele de sindtate si
securitate;

(') Regulamentul (CE) nr. 417/2002 al Parlamentului European si al Consi-
liului din 18 februarie 2002 privind accelerarea introducerii cerintelor
referitoare la coca dubli sau a unor standarde de proiectare echivalente
pentru petrolierele cu cocd simpla si de abrogare a Regulamentului (CE)
nr. 297894 al Consiliului.

Regulamentul (CEE) nr. 259/93 al Consiliului din 1 februarie 1993
privind supravegherea si controlul transporturilor de deseuri in inte-
riorul, la intrarea si iesirea din Comunitatea Europeand (JO L 30,
6.2.1993, p.1), modificat.

—_
=
=

— costurile salariale mult mai scdzute. Dezmembrarea navelor
pe plaji nu permite utilizarea de utilaje grele si, prin urmare,
forta de muncd manuald reprezintd un element major al
costului;

— navele destinate dezmembririi sosesc pe santiere la intervale
neregulate si variate. In general, navele sunt scoase din uz
atunci cand tarifele de transport de marfuri sunt sczute si
acestea au criterii de proiectare si compozitii diferite;

— piata second-hand de otel si de echipamente navale este
practic inexistentd in tirile OCDE, datoritd constrangerilor
legislative.

In esentd, Comisia afirmd in mod clar ci piata din Asia de Sud
functioneazd datoritd externalizirii extreme a costurilor, care
determind probleme grave la nivel social si ecologic.

3.7 Impactul social si cel asupra mediului

De cele mai multe ori, dezmembrarea navelor are loc pe plaje in
aer liber, fird infrastructuri de izolare, de prelucrare si de elimi-
nare a deseurilor. Astfel, o multitudine de substante diunitoare
mediului se infiltreazd in sol, in nisip §i in mare, iar arderea
vopselelor si a invelisurilor din plastic polueazd atmosfera.
Exploziile mortale sunt frecvente, rata accidentelor este mare, iar
masurile de sigurantd sunt considerate complet inadecvate.
Lucrdtorii sunt expusi riscului de a contracta boli cronice incura-
bile — aproximativ 16 % din lucratorii care au manipulat azbest
pe santierele Alang din India au fost diagnosticati cu azbestozd.
In Bangladesh, in ultimii 20 de ani, peste 400 de lucritori si-au
pierdut viata in accidente, iar in jur de 6 000 au fost grav acci-

dentati (°).

3.8 Situatia internationald actuald

Din anul 2005, Organizatia Maritimd Internationald (OMI),
impreund cu Organizatia Internationald a Muncii (OIM) si cu
Programul Organizatiei Natiunilor Unite pentru Mediu (UNEP)
desfdsoard activitdti in scopul punerii in aplicare a unui sistem
international obligatoriu pentru dezmembrarea ecologici a
navelor. Un proiect de conventie este in curs de negociere in
vederea adoptarii sale in 2009, dar acesta nu va intra in vigoare
decat citiva ani mai tirziu. Conform proiectului actual,
conventia nu se aplicdi vaselor militare si navelor aflate in
proprietatea statului. Pe langd aceasta, riman de rezolvat ches-
tiunile privitoare la standardele adoptate in afara cadrului OMI,
la standardul de referintd pentru instalatiile de reciclare a
navelor, precum si la cerintele viitoare in materie de raportare
— inclusiv notificarea de la stat la stat si mecanismele de
conformitate. Comisia sugereazi ci este putin probabil ca
proiectul de conventie propus si asigure un nivel de control, de
punere in aplicare si de protectie echivalent cu cel al Conventiei
de la Basel.

(°) Raportul 2005 al organizatiei Young Power in Social Action (YPSA)
privind muncitorii din industria dezmembrérii navelor.
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3.9 Solutii internationale

Conform Cirtii verzi, cea mai bund abordare pe termen mediu
sau lung este sustinerea conventiei OMI in curs de elaborare. Un
motiv de ingrijorare il reprezintd faptul ci aceastd conventie nu
este suficient de strictd si cd va sosi prea tarziu pentru a rezolva
problema scoaterii din uz a navelor cu cocd simpld, ceea ce
implicd necesitatea de a gdsi o solutie temporara. In consecints,
Comisia prezintd propuneri pentru imbundtitirea gestiondrii
dezmembririi navelor la nivel european si care sunt concepute
pentru a sustine reciproc eforturile la nivel international. Aceasta
reprezintd o chestiune urgentd, dat fiind cd un volum foarte
mare de nave scoase din uz vor fi dezmembrate in urmdtorii
cativa ani.

3.10 Ameliorarea punerii in aplicare a legislatiei UE privind trans-
portul deseurilor

Pe l4ngd o mai bund cooperare intre statele membre si orientdri
suplimentare in privinta definirii deseurilor i a instalatiilor de
reciclare acceptabile, ameliorarea acestui proces va implica o mai
bund punere in aplicare a legislatiei de cdtre autorititile respon-
sabile cu transportul deseurilor si de citre autorititile portuare
europene, avand ca obiectiv central navele de peste o anumitd
vechime (de exemplu, peste 25 de ani) sau care se presupune cd
sunt destinate dezmembririi. Pe 1ang3 aceasta, ar trebui imbuni-
tdtitd monitorizarea navelor scoase din uz si ar trebui consoli-
datd cooperarea cu anumite {dri terte importante (spre exemplu
cu Egiptul, avind in vedere canalul Suez). Comisia sugereazd, de
asemenea, o linie de actiune centratd asupra dezmembrarii
navelor militare si a altor nave de stat.

3.11 Consolidarea capacitatii UE de dezmembrare a navelor

Capacitatea de dezmembrare a navelor in UE si in celelalte tari
ale OCDE (in special Turcia) va face fatd cu greu tuturor navelor
militare si celorlalte nave detinute de stat care vor fi scoase din
uz in urmdtorii 10 ani; prin urmare, In urmadtorii ani, va exista
un deficit semnificativ in ceea ce priveste numdrul de instalatii
acceptabile de dezmembrare a navelor. Cu toate acestea, instala-
tiile ecologice existente nu pot concura cu santierele de
dezmembrare a navelor din Asia de Sud. Pand la aplicarea de
masuri eficiente la nivel international, care sd ducd la crearea
unui cadru echitabil, Comisia sugereazi ca luarea de masuri si
se axeze asupra navelor aflate in proprietatea statului. Este de
datoria statelor membre si actioneze intr-un mod exemplar in
ceea ce priveste dezmembrarea navelor de rizboi; in acest sens,
statele membre ar putea si se asigure cd sunt utilizate instalatii
ecologice in acest scop. Aceastd rdspundere poate fi extinsd intr-
un mod corespunzdtor prin integrarea in orice contract de
vanzare a unei nave de rizboi citre o tard care nu este membri
a UE a unor clauze care si prevadi eliminarea acesteia dupd ce a
fost scoasd din uz.

3.11.1  In cazul flotei comerciale, care este mult mai nume-
roasd, vor fi necesare initiative pentru determinarea unor schim-
bari in practicile actuale ale industriei navale. Spre exemplu,
dupd cum se mentioneazd in continuare, aceste mdsuri s-ar
putea materializa intr-un sistem de finantare in cadrul cdruia
armatorii si alti beneficiari si contribuie la dezmembrarea
navelor in conditii de sigurantd si de protectie a mediului
oriunde in lume.

3.12 Asistentd tehnicd, transfer de tehnologii si difuzarea celor mai
bune practici in favoarea statelor care asigurd reciclarea

In pofida dezavantajelor majore pe plan social si ecologic,
dezmembrarea navelor reprezintd o activitate vitald pentru
dezvoltarea economicd a anumitor tiri din Asia de Sud. Prin
urmare, trebuie stimulatd modernizarea instalatiilor din aceste
tari, prin acordarea de asistentd tehnici si incurajarea unei mai
bune reglementdri. Cu toate acestea, se recunoaste faptul cd
absenta sau nerespectarea normelor elementare privind sigu-
ranta la locul de munci si protectia mediului este strins legatd
de sdrdcia structurald si de alte probleme sociale si juridice.
Pentru realizarea unei schimbiri durabile, acordarea acestei asis-
tente va trebui, prin urmare, sd se inscrie intr-un cadru mai larg.

3.13 Incurajarea actiunilor voluntare

Armatorii sunt cei mai in mdsurd si asigure casarea navelor in
conditii de siguranta. In acest sens, existd exemple pozitive de
acorduri voluntare intre armatorii europeni si santierele de
dezmembrare pentru a sprijini modernizarea instalatiilor. Pe
termen scurt, ar fi, de asemenea, benefici promovarea unor
coduri de practicd si acorduri voluntare tinind de responsabili-
tatea sociald a intreprinderilor, cu sisteme de premii si de certifi-
care ('9). Practicile contabile conforme normelor sociale si acor-
durile voluntare, eficiente atunci cind sunt bine concepute,
reprezintd modul cel mai rapid de ameliorare a situatiei. Cu
toate acestea, in cazul in care se dovedeste cd angajamentele
luate nu sunt respectate in practici, poate fi necesar si se
recurgd la legislatie.

3.14 Fonduri pentru dezmembrarea navelor

Se pune intrebarea dacd este oportund acordarea unui ajutor
financiar direct instalatiilor de dezmembrare ecologice din UE
sau armatorilor care recurg la santiere ,ecologice” pentru
dezmembrarea sau decontaminarea vaselor aflate in proprietatea
acestora. Trebuie subliniat costul ridicat al unui astfel de sprijin
financiar si eventuala sa incompatibilitate cu principiul ,polua-
torul pliteste”. Prin urmare, Cartea verde sugereazi ca integrarea
in costul de exploatare al navelor a costului dezmembrarii dura-
bile a acestora, dupd scoaterea lor din uz, sd fie instituitd ca o
practicd curentd.

3.14.1 Introducerea unor fonduri durabile pentru dezmem-
brarea vaselor ca un element obligatoriu in cadrul noului regim
international de dezmembrare a navelor gestionat de OMI ar
putea, de asemenea, reprezenta un element pozitiv. Existd un
precedent in acest sens, si anume acela al fondurilor pentru
poluarea cu hidrocarburi existente in cadrul Conventiei
MARPOL.

3.15 Alte optiuni

O serie de alte masuri ar putea fi utile pentru sprijinirea proce-
sului de modernizare a industriei de dezmembrare a navelor pe
termen mediu si scurt. Pe scurt, acestea sunt urmitoarele:

(a) legislatia comunitard, in special privind petrolierele cu cocd simpld;

(") Cum ar fi cel dezvoltat de Marisec (www.marisec.org/recycling) si de
Asociatia Armatorilor din Comunitatea Europeand (ECSA).
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(b) rationalizarea ajutoarelor navale corelatd cu dezmembrarea ecolo-
gicd a navelor;

(c) stabilivea unui sistem de certificare european pentru dezmembrarea
ecologicd a navelor si acordarea de premii pentru reciclarea ecolo-
gicd exemplard;

(d) intensificarea  cercetdrii internagionale privind dezmembrarea
navelor.

4. Observatii generale

4.1  Reciclarea navelor are loc, in mare parte, intr-un mod
care contravine standardelor acceptate la nivel international
privind sdndtatea si siguranta lucritorilor si protectia mediului.

4.2 Este vital ca UE si se asigure cd mdsurile de sigurantd pe
care le-a impus in domeniul maritim, ca de exemplu in ceea ce
priveste petrolierele cu cocd simpld, nu se vor traduce doar intr-
un simplu transfer al problemelor spre tdrile in curs de dezvol-
tare, ci cd acestea vor fi puse in aplicare prin regulamentul
privind transportul deseurilor, care se bazeazi pe principiile
Conventiei de la Basel si pe amendamentul la aceasta (,inter-
dictia de la Basel”).

4.3 Dincolo de asistenta tehnicd si financiard pentru imbuni-
tdtirea conditiilor pe santiercle de dezmembrare a navelor in
trile in curs de dezvoltare, va fi necesard deblocarea de fonduri
pentru decontaminarea solurilor si apelor, precum si pentru
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remedierea problemelor create de activititile necontrolate de
dezmembrare a navelor. Cu toate acestea, trebuie evidentiat
faptul cd progresele tehnologice nu pot reprezenta ele singure
solutia la acest tip de probleme specifice tdrilor in curs de
dezvoltare.

4.4  CESE impdrtiseste preocuparea Comisiei privitoare la
aceastd temd si abordarea acesteia, care implicd aplicarea unei
game largi de mdsuri. Avand in vedere necesitatea urgentd
de a imbundtiti instalatiile si conditiile de lucru, in special in
Bangladesh, trebuie determinate rapid formele cele mai eficiente
de asistentd, reglementare si masuri de stimulare, astfel incét si
se poatd face propuneri in cadrul unei Cirti albe si sd se reali-
zeze evaludrile de impact corespunzitoare. Industria maritimd
recunoaste necesitatea imbundtdtirii standardelor in materie de
sandtate si de sigurantd pe santierele de reciclare a navelor din
intreaga lume (') si considerd ci UE poate juca un rol important
in acest sens si poate influenta actiunile OMIL

5. Observatii specifice

5.1  Pentru a se asigura caracterul clar si concis al avizului,
comentariile specifice care au decurs din lucrdrile Comitetului
pe aceastd temd au fost sintetizate in propuneri de actiuni
concrete prezentate in cadrul sectiunii ,Concluzii si recoman-
déari” (punctele 1.1-1.12) de la inceputul prezentului document.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS

(") Reciclarea navelor — Perspective de viitor (Ship Recycling — The Way
Forward), BIMCO, ECSA, INTERTANKO, INTERCARGO.



