10 aiios desde la adopcion
del Convenio de Hong Kong:
progreso, obstaculos y futuro

El Convenio de Hong Kong (CHK) establece unas nor-
mas internacionales para el reciclaje de buques, con
el fin de que esta actividad se desarrolle sin causar
riesgos innecesarios al medio ambiente, la salud y la
seguridad de sus trabajadores.

Segtin ISL Bremen, en 2018, varios Estados del sur de
Asia, fundamentalmente Bangladesh, Paquistdn e
India, desguazaron el 96% de las tpm de los buques

Se trata de una actividad muy importante para la
economia local de estos Estados, que les da acceso a
grandes cantidades de acero y otros materiales que
se reciclan y venden.

Las reglas del CHK abarcan el proyecto, construccion,
operacion y preparacion de buques para facilitar su

reciclaje seguro y ambientalmente racional, asi como
la operacion en las instalaciones de reciclaje con este

reciclados en el mundo.

En los 10 afios desde su adopcién, en
mayo de 2009, el Convenio de Hong Kong
(CHK) ha sido ratificado por 10 Estados,
cuya flota constituye el 23,0% del GT mun-
dial, frente a los 15 Estados y el 40% del
tonelaje mundial que se acordaron para
su entrada en vigor.

Los largos retrasos entre la adopcion
y la entrada en vigor de un Convenio de
la OMI no son inusuales. La adhesién al
CHK plantea complicaciones adicionales,
ya que los diferentes aspectos del reci-
claje de buques son competencia y res-
ponsabilidad de diferentes ministerios.
Por ejemplo, en el caso de Espafia, del
Ministerio de Fomento (Direcciéon General
de la Marina Mercante), Trabajo y Transi-
cién Ecolégica. Adicionalmente, existen

(1) Nota de ANAVE (N.A.): Desde la fecha de la
conferencia, el 6 de marzo, hasta mediados de
abril, fecha en la que se escribe este Tribuna, dos
nuevos Estados han accedido al Convenio de Hong
Kong e IHS Global Ltd. ha publicado sus datos de
flotaa 1 de enero de 2019. Con la autorizacion del
Dr. Nikos Mikelis, ANAVE ha actualizado su texto
con esta nueva informacion, sin afectar de
ninguna manera al mensaje cualitativo.

mismo objetivo.

ciertas dudas sobre la relacién entre el
CHK'y el ya vigente Convenio de Basilea,
que estan retrasando la adhesién de al-
gunos paises. Ademas, el reciclaje de bu-
ques no es un asunto de alta prioridad
para la mayoria de los gobiernos.

Afortunadamente, algunas partes in-
teresadas han estado promoviendo acti-
vamente desde hace algun tiempo la ra-
tificacion y entrada en vigor del CHK,
como el gobierno y la Asociacion de Na-
vieros de Japon, las Asociaciones de Na-
vieros Europeas (European Comunitty Shi-
powners’ Associations, ECSA), algunos go-
biernos europeos y el sindicato inter-
nacional de trabajadores metalurgicos, In-
dustriALL.

Tras una sequia de dos afios sin una
nueva adhesion, en enero de 2019, Tur-
quia deposité su ratificacién, seguida en
febrero por los Paises Bajos y en marzo

por Serbia y Japén. La adhesion de Japén
al CHK es un hito importante por varias
razones. Ademas de aportar su gran flota
mercante, por ser el primer Estado asia-
tico contratante del CHK, puede servir de
aliciente para la incorporacién de otros
paises de Asia.

Recientemente, Alemania y Estonia
han asegurado su adhesién al CHK a tra-
vés de sus Parlamentos, faltando Unica-
mente la entrega del instrumento de ra-
tificacion, y se espera la de Malta en los
proximos meses. También Italia esta pro-
gresando hacia la ratificacién, y sin duda,
otros paises pueden estar en proceso.

Ademas, registros abiertos, como Li-
beriay las Islas Marshall, podrian acceder
facilmente al CHK si un nimero suficiente
de armadores con estas banderas lo soli-
citan. Hasta el momento no se han adhe-
rido, principalmente por el temor de que
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un exceso de tonelaje en la segunda con-
dicién para la entrada en vigor, pueda
obstaculizar el cumplimiento de la tercera
condicién, es decir, la capacidad de reci-
claje del 3%. Al final de este articulo se in-
cidira sobre este punto.

Aunque el CHK no esta aun en vigor,
sus disposiciones y Directrices ya estan
teniendo un efecto positivo sobre el sec-
tor del reciclaje de buques. La Conferencia
Diplomatica que lo adopté en mayo de
2009, también aprobd una resolucion so-
bre ‘Implantacién temprana de las Nor-
mas Técnicas del Convenio de Hong Kong'
Esta resolucién, como si anticipase el re-
traso en la entrada en vigor del Convenio,
invitd a la aplicacién voluntaria de sus
normas técnicas: por los Estados y arma-
dores a sus buques y a sus instalaciones
de reciclaje.

De conformidad con esta resolucion,
a finales de 2017, el Gobierno de la India
inicié consultas con las partes interesadas
sobre un borrador de Proyecto de ley para
el reciclaje seguro y ambientalmente ra-
cional de los buques, que aplica las dis-
posiciones del CHK. Se espera que este
Proyecto de ley vaya al Parlamento de la
India este mismo verano de 2019.
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En Bangladesh, en enero de 2018, el
Parlamento aprobé una ‘Ley de reciclaje
de buques’, cuyo objetivo es crear la ca-
pacidad y la infraestructura necesarias
para que este pais cumpla los requisitos
del CHK en los préximos 5 afios. Al mismo
tiempo, el proyecto SENSREC, gestionado
por la OMIy financiado por Noruega, esta
apoyando la intencion de Bangladesh de
mejorar este sector, en linea con el CHKy
con el objetivo de acceder al Convenio.

Varias compafiias navieras, supuesta-
mente motivadas por la intensa campafia
de la plataforma de ONGs sobre reciclaje
de buques, han desarrollado politicas de
reciclaje responsable, en las que se com-
prometen, ya sea a no reciclar sus buques
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varandolos en una playa (lo que se conoce
como beaching) o, mas pragmaticamente,
a reciclar sus buques solo en instalaciones
que sigan las normas del CHK. Esta ten-
dencia, que comenzd hace 4 0 5 afios, se
ha convertido en el catalizador que ya ha
transformado una gran parte de la indus-
tria de reciclaje.

Aquellas instalaciones de reciclaje que
han invertido en infraestructuras, capaci-
tacién y procedimientos de trabajo, los
han auditado y han obtenido Declaracio-
nes de Conformidad (Statement of Com-
pliance, SoC) con arreglo a las normas del
CHK, se han visto recompensadas con
mejores precios al comprar buques del
lentamente creciente numero de arma-
dores que exigen un reciclaje responsable
(o «verde»). Este mercado de dos niveles
ha dado lugar al cumplimiento voluntario
por un numero creciente de instalaciones
de las normas técnicas del CHK, aunque
no esté aun en vigor.

En la India, actualmente, 77 de las 120
instalaciones de reciclaje existentes en la
region de Alang estan certificadas, por so-
ciedades de clasificacion miembros de
IACS, del cumplimiento de los requisitos
técnicos del CHK. A finales de 2018 habia
57 instalaciones que cumplian mientras
que dos afios antes habia solo 20.

Ademas, en 2018, la Unica instalacion
de reciclaje de Bangladesh que cuenta con
un SoC del CHK, recibié su primer barco
para reciclar, el Ore Vitoria, un mineralero
de bandera de Liberia, propiedad del ar-
mador brasilefio Vale y de 233.016 tpm,



seguido poco después por un buque de
Greenpeace (Rongdhonu, ex Rainbow Wa-
rrior Il). Otras instalaciones de Bangladesh
estan trabajando para obtener el SoC.

A pesar de algunas excepciones muy
notables, la mayoria de las empresas ar-
madoras han sido remisas a utilizar su in-
fluencia y pagar mas a la industria del re-
ciclaje de buques por unos mejores nive-
les de seguridad y respeto al medio
ambiente. Una y otra vez, la atencién de
la mayoria de los armadores se ha cen-
trado en otros problemas mas apremian-
tes, como la gestion del agua de lastre;
depuradores de los gases de exhausta-
cién o las malas condiciones del mercado
de fletes, y han pasado por alto la necesi-
dad de participar activamente y contribuir
al cambio que se esta produciendo en la
industria de reciclaje.

Otro sector que inesperadamente se
ha presentado para respaldar el impulso
de mejores normas en el desguace de bu-
ques es el bancario. Debido, aparente-
mente, a la presion de la plataforma de
ONGs para el reciclaje sostenible de bu-
ques, varios bancos europeos han acor-
dado imponer la inclusiéon de una clausula
en los nuevos préstamos de financiacion
naval y, cuando sea posible, en los prés-
tamos existentes. Se trata de las ‘Normas
para un reciclaje responsable de buques’
(RSRS) que, un afio después de su adop-
cién, se modificaron para exigir el cum-
plimiento del reglamento europeo y/o del
CHK, pero no prohiben la varada de los
buques en playas para su desguace.

En suma, pasados 10 afios desde la
adopcién del CHK, se aprecia un progreso
lento pero constante hacia su inevitable
establecimiento como la norma mundial
sobre el reciclaje de buques.

En los ultimos afios ha habido hechos no-
tables que podrian considerarse como
obstaculos o piedras en el camino para la
eventual aplicaciéon del CHK como la
norma mundial uniforme para el reciclaje
de buques. Pero mi conclusién es que los
siguientes hechos no son obstaculos, sino
parte integral del proceso de arraigo y
crecimiento del CHK en el transporte ma-
ritimo internacional:
Durante los primeros afios tras la
adopcion del CHK, hubo una oposicion
comprensible a sus disposiciones por
la totalidad de la industria de reciclaje
de buques del sur de Asia. La primera
en madurar fue la industria de la India
y Su oposicion se convirtié en apoyo.
Bangladesh ha iniciado ya el mismo
camino hacia la capacitaciéon de la
fuerza laboral, el tratamiento ambien-
talmente racional de los residuos pe-
ligrosos y la mejora de sus instalacio-

RECICLAJE DE BUQUES POR PAISES EN 2018

29,1

millones de tpm

nes. Cuando también el sector de re-
ciclaje de Pakistan entienda que debe
hacer lo mismo, entonces nos acerca-
remos a conseguir que el CHK sea la
norma global.

Aunque la oposicién al CHK de la pla-
taforma de ONGs, en los medios de
comunicacién y en Bruselas, parece
eficaz, cuanto mas endurecen su dis-
curso, mas parecen darse cuenta los
armadores, banqueros, gobiernos y
otras partes interesadas, de la impor-
tancia de su entrada en vigor, y mayor
es su determinacién para conseguirlo.
Del mismo modo, las actuaciones de
los fiscales en los Pafses Bajos @)y en
otros paises; la inclusion en listas ne-
gras de compafiias armadoras por un
fondo soberano noruego; la citada ini-
ciativa de los bancos europeos... Todo
parece respaldar la idea de que la apli-
cacién del CHK en todos los buques y
en todas las instalaciones de reciclaje
es deseable, posible y necesaria para
la seguridad, el medio ambiente y la
igualdad de condiciones en el mercado
maritimo.

(2) N.A: Enenero de 2019, un tribunal de los Paises
Bajos condend a Holland Maas Scheepvaart
Beheer Il, subsidiaria de WEC Lines, a pagar una
multa de 780.000 € por el desguace en la India
del buque HMS Laurence. El buque habia sido
vendido en 2013 a un cash buyer (comprador en
efectivo - intermediario). La empresa ya habia
pagado una liquidacion de 2,2 M€ que fue el
precio al que habia vendido el buque, por lo que
en total tuvo que abonar cerca de 3 M€. El

FUENTE: ISL BREMEN

Bangladesh
India

Pakistan

Otros Estados
del sudeste asiatico

China

Otros

El Unico desarrollo importante sobre
cuyo resultado final tengo ciertas reservas
es el Reglamento Europeo sobre el Reci-
claje de Buques (SRR). Este reglamento
fue propuesto por la Comisién Europeay
luego negociado por el Consejo y el Par-
lamento durante 2012y 2013. Su objetivo
era reemplazar la aplicacién en la UE del
Convenio de Basilea (incorporado a la nor-
mativa comunitaria mediante el Regla-
mento 1013/2006) por una legislacion via-
ble y aplicable al reciclaje de buques, sin
tener que esperar a que el CHK entrase
en vigor. Los siguientes tres extractos con-
tenidos en la propuesta original de la Co-
misién Europea (3) resumen el plantea-
miento de la Comisién en ese momento:

«Fuera de la OCDE —en China, la India,
Pakistdn y Bangladesh— existe una consi-
derable capacidad de reciclaje. Se espera
que las instalaciones de la OCDE y China,
asi como algunas de la India, estén en con-
diciones de cumplir los requisitos del Con-
venio de Hong Kong de aqui a 2015».

«El objetivo del reglamento sobre el re-
ciclado de buques es reducir en una medida
significativa las repercusiones negativas del

Convenio de Basilea prohibe la exportacion de
residuos peligrosos desde un Estado miembro de
la OCDE a terceros Estados no parte de la OCDE. En
virtud de este convenio, el Tribunal considerd que
el buque habia sido exportado ilegalmente de
Italia a la India.

(3) COM(2012) 118 final - Propuesta de reglamento
sobre el reciclado de buques. Bruselas, 23 de
marzo de 2012.
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reciclado, especialmente en el Sudeste Asid-
tico, de los buques con pabellén de Estados
miembros de la UE sin crear cargas econd-
micas innecesarias. El reglamento propuesto
pone en vigor anticipadamente los requisitos
del Convenio de Hong Kong, acelerando de

este modo su entrada en vigor a escala mun-
dial». «Si bien es dificil que las instalaciones
actuales de ‘varada voluntario’ puedan cum-
plir esos requisitos, posiblemente unas ins-
talaciones mejoradas estén en condiciones
de cumplir esos criterios en el futuro».

Si bien el reglamento UE
1257/2013 esta muy en
linea con el CHK, existen
diferencias importantes
en algunos aspectos,
entre otros:
El reglamento ya ha
entrado en vigor,
mientras que el CHK
tardara todavia unos
afnos.
Segun el reglamento,
los buques de pabe-
[16n europeo debe-
rén a partir de ahora
desguazarse en asti-
lleros que figuren en
una ‘Lista europea’
aprobada por la Co-
misién, hasta ahora
muy limitada.
En diciembre de 2018, la
Comisién hizo publica la
42 version de esta lista,

que incluye 26 instala-
ciones, 3 de ellas situa-
das fuera de la UE: 2 en
Turquia y otra en Texas
(EE.UU.).

En abril de 2019, la Co-
misién ha difundido el
borrador de la 5° ver-
sién de la lista, que in-
cluye 7 nuevas instala-
ciones: 1 de Turquia, 5
de Noruega y 2 de Dina-
marca.

ECSA, la asociacién euro-
pea de empresas navie-
ras, ha venido alegando
que las instalaciones in-
cluidas en esta lista no
tienen suficiente capaci-
dad para reciclar todos
los buques de pabellon
europeo, y tampoco
para buques a partir de
un determinado porte.

Un reciente estudio en-
cargado por BIMCO, la
mayor asociacién mari-
tima internacional, con-
firma este temor, con-
cluyendo que solo 9 de
las 26 instalaciones in-
cluidas en la lista de la
UE estan realmente dis-
ponibles para el reci-
claje de buques y solo 3
de las 26 podrian reci-
clar un buque bastante
grande (tamafio Pana-
max 0 mayor).

BIMCO ha denunciado
que la Lista Europea
«parece aplicar medidas
proteccionistas y situa a
los armadores europeos
en clara desventaja
frente a sus competido-
res en el dmbito interna-
cional».
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Contrariamente a esta filosofia subya-
cente, desde el momento en que se pu-
blicé la propuesta en 2012, muchas voces
pidieron la prohibiciéon de la varada de
buques en playas. El texto final del regla-
mento adopto todos los mecanismos del
CHK, introdujo un mecanismo adicional
para la aprobacién de instalaciones de re-
ciclaje fuera de la jurisdiccion de la UE y,
durante las nego- ciaciones finales entre
el Consejo y el Parlamento, se incorpora-
ron algunos requisitos adicionales meno-
res que se centran en el beaching.

Estos requisitos adicionales, aunque
aparentemente no son controvertidos y
son racionales, estan abiertos a la inter-
pretacién e incluso pueden entenderse
como una justificacién para la prohibicion
del beaching. Los negociadores de Con-
sejo y Parlamento europeos, voluntaria-
mente, no concretaron el significado de
estos requisitos, sino que dejaron su in-
terpretacién a la Comisién.

Hasta ahora, la Comisién ha dado
mensajes muy diversos y, en consecuen-
cia, no esta claro si tiene intencion de
aprobar las instalaciones del sur de Asia:
a) Sila Comisidn interpreta el nuevo re-

glamento de acuerdo con los princi-

pios del CHK 'y aprueba las instalacio-
nes que disponen de un SoC del CHK
pero utilizan el beaching, la norma eu-
ropea otorgara ventajas comerciales
a las instalaciones de reciclaje que han
invertido para adaptarse a las exigen-
cias del Convenio. Al hacerlo, la UE ani-
mara a otras instalaciones a introducir
mejoras. También estara allanando el
camino para la adopcion global de las
normas y mecanismos del CHK'y, por
lo tanto, parala adhesion al mismo de
los tres paises de reciclaje del sur de

Asia.

b) Si, por el contrario, la Comisién consi-
dera incompatible con el reglamento
que los buques de bandera de la UE
utilicen instalaciones en el sur de Asia,
0 hace que sea muy dificil y costoso
para las instalaciones que utilizan el
beaching entrar en la Lista Europea, es
muy probable que muchos (si no la
mayoria) de los buques con banderas
de la UE, al final de su vida util, se re-
abanderen y vayan a reciclarse al sur
de Asia.

Ademas, si el reglamento impidiese
que los buques con bandera de la UE se
reciclasen en instalaciones del sur de Asia
que cumplen el CHK, eliminaria una parte
importante de la demanda de reciclaje
responsable, que actualmente brinda
buenas oportunidades de negocio preci-
samente a esas instalaciones que han ob-
tenido el SoC. ;Qué habria logrado la UE?

Hace poco visité 9 centros de reciclaje
en Alang. Aunque habia estado en la zona



hace tan solo un afio, me sorprendié mu-
cho ver las mejoras que se han producido
en estos 12 meses en 8 de esas instala-
ciones. Varios de estos astilleros han com-
prado costosas gruas que pueden izar
bloques de 100 o 200 t y depositarlos en
una zona impermeabilizada con hormi-
gon. También han hormigonado el 100%
de la superficie de las instalaciones. Cier-
tamente, esto va mas alla de los requisitos
impuestos por el CHK.

Queda por ver si este desarrollo sera
econémicamente sostenible a largo plazo
y si restara valor al CHK como la norma
global y Unica que defina las reglas de
juego, tanto para el sector del transporte
maritimo como el de reciclaje. Seria su-
mamente negativo que la esperanza de
ingresar en la Lista Europea, también im-
pulsada por algunos de los principales ar-
madores que regularmente reciclan sus
buques en Alang, lleve a los recicladores
a pérdidas econdmicas y decepciones.

En el décimo aniversario de la adopcién
del CHK, permitanme exponer mis expec-
tativas sobre su entrada en vigor:

El CHK entrara en vigor 24 meses des-
pués de la fecha en que se cumplan los
siguientes 3 requisitos:

1) Ratificacion por parte de al menos 15
Estados;

2) Cuyas flotas representen al menos el
40% de las GT de la flota mercante
mundial; y

3) Que el volumen anual maximo de re-
ciclaje de buques de sus instalaciones
de reciclaje durante los 10 afios ante-
riores sea al menos el 3% de las GT de
los Estados parte.

O, segln datos de IHS para la flota y
los voliumenes de reciclaje en 2018:

1) 15 Estados;

2) Cuyas flotas suman al menos
533.457.349 GT (es decir, el 40% de la
flota mundial a finales de 2018, que
tiene 1.333.643.373 GT); y

3) Cuyas instalaciones de reciclaje tengan
un volumen maximo anual de reciclaje
de buques de 16.003.720 GT o mas
(es decir, el 3% de la condicién sobre
el tonelaje reciclado de 533.457.349
GT).

Parece claro que cumplir las dos pri-
meras condiciones (numero de Estados y
tonelaje) no deberian ser grandes obsta-
culos para la entrada en vigor del CHK

ANAVE, como editora del Boletin Informativo, no comparte
necesariamente las opiniones y conclusiones vertidas en
los articulos de esta seccion, que corresponden exclusiva-
mente a sus firmantes. Se autoriza la reproduccion total o
parcial de estos articulos, siempre que se cite a ANAVE
como fuente y el nombre del autor.

(ver tabla 1). Teniendo en cuenta los Es-
tados que ya han anunciado una pronta
ratificacién, bastaria con que Liberia o
Marshall Islands accediesen al Convenio,
para que los dos primeros requisitos que-
daran satisfechos. El problema critico y el
unico obstaculo posible para la entrada
en vigor a medio plazo del CHK es la ter-
cera condicién (sobre la capacidad de re-
ciclaje).

Esta condicion requiere que el «el vo-
lumen de reciclaje de bugues anual mdximo
combinado, de los Estados que lo hayan ra-
tificado, durante los 10 afios precedentes,
represente al menos el 3% del arqueo bruto
de la flota mercante combinada de dichos
Estados». El maximo de tonelaje anual se
evalla, para cada uno de los Estados, asig-
nando a ese pais el maximo tonelaje (GT)
que reciclé en un solo afio durante los 10
afios precedentes.

Como queda dicho, actualmente se
necesitan 16.003.720 GT de capacidad de

reciclaje para satisfacer la tercera condi-
cion. Curiosamente, la totalidad de la UE,
en 2019, suma solamente 220.616 GT.

La clave para alcanzar estos 16 MGTy
desbloquear el CHK sera la India. Tras la
reciente ratificacién por Turquia si, ade-
mas de la India, accediera un tercer pais
(China o Bangladesh), la tercera condicion
podria satisfacerse y el Convenio entraria
en vigor dos afios mas tarde.

Si bien el candidato obvio seria China,
con una industria bien desarrollada, dada
la reciente prohibiciéon de China de im-
portar buques para reciclar, habria que
concentrarse en trabajar activamente y
facilitar, con la asistencia técnica interna-
cional, la adhesién de Bangladesh.

Y mi ultima reflexién, fruto de las es-
tadisticas de flota y de capacidad de reci-
claje, termino con el prondstico de un fu-
turo brillante para la industria de reciclaje
de buques. No estoy seguro de si sera tan
bueno para los armadores.

El Convenio de Basilea,
sobre control transfron-
terizo de desechos peli-
grosos y su eliminacién,
se adoptd en 1989.

En 1995, se aprobé una
enmienda que prohibe
la exportacién de resi-
duos peligrosos desde
paises de la OCDE a ter-
ceros paises. Aunque
esta enmienda aun no
ha entrado en vigor, el
reglamento UE 1013/
2006, sobre traslado de
residuos, introduce el
Convenio de Basilea en
la normativa comunita-
ria, y extiende su ambito
de aplicacién a cualquier
tipo de residuo, sea peli-
groso o no.

El Convenio de Basilea
no se refiere especifica-
mente a los buques sino
a «residuos peligrosos»
pero, dado que un bu-
que que se traslada para
ser desguazado contie-
ne, en general, materia-

les peligrosos, ese trasla-
do puede considerarse
un movimiento de resi-
duos peligrosos.

Los buques que entran
dentro del ambito de
aplicacién del Reg. 1257/
2013 sobre reciclaje de
buques, quedan exclui-
dos del ambito de apli-
cacion del reglamento
1013/2006, que seria sin
embargo de aplicacién a
los buques de pabellon
europeo que no entran
en el ambito de aplica-
cion del reglamento
1257 (es decir, buques
de guerra, de menos de
500 GT y aquellos que
durante toda su vida Util
operen solo en aguas
sujetas a la soberania o
jurisdiccion del Estado
de la UE cuyo pabellén
enarbole el buque).
Para terminar de com-
plicar el asunto, el regla-
mento de reciclaje de
buques de la UE no exi-

mira al propietario de un
buque con bandera de
la UE que se encuentre
en un Estado no perte-
neciente ala UE o en
transito a través de él,
del cumplimiento de la
legislacién nacional por
la que dicho Estado apli-
ca el Convenio de Basi-
lea. Por ejemplo, un bu-
que de bandera maltesa
que se vende «as is, whe-
re is» (como esta, donde
estd) en Singapur para
ser reciclado, estara su-
jeto a las leyes de Singa-
pur que aplican el Con-
venio de Basilea. Sin em-
bargo, el propietario
también debera cumplir
el reglamento de la UE y
garantizar que el buque
solo se recicla en una
instalacion de reciclaje
de buques incluida en la
Lista Europea. Ambas
normas podrian incluso
llegar a ser contradicto-
rias.
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