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A. NOTICIAS

SEGURIDAD DE LOS BUQUES PESQUEROS: ESPANA DEPOSITA
EL INSTRUMENTO DE ADHESION AL ACUERDO DE CIUDAD
DEL CABO DE 2012

El representante permanente de Espana ante la OMI deposito el 19 de febrero de
2019 en la Organizacién Maritima Internacional (OMI) el instrumento de adhesion
de Espana al Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012 sobre la aplicacion de las dispo-
siciones del Protocolo de Torremolinos de 1993 relativo al Convenio internacional
de Torremolinos para la seguridad de los buques pesqueros de 1977. Asi se ha pu-
blicado en la revista IMO News de primavera de 2019.

A pesar de ello, ninguno de estos tres instrumentos internacionales esta en vigor.
El texto original del Convenio de 1977 es objeto de modificaciones para actualizarlo
por los dos siguientes instrumentos, pero sigue sin haber consenso internacional en
materia de seguridad de los buques pesqueros. Asi queda acreditado con los datos
de la OMI. Segin este organismo, solo 17 Estados son parte del Protocolo de 1993,
conocido, en la terminologia OMI, como 1993 SFV Protocol (el acronimo responde
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a Security Fishing Vessels). La OMI no publica datos respecto a las ratificaciones al
Convenio de 1977.

En relacion al Acuerdo de Ciudad del Cabo 2012, es otro intento de disponer de
normas internacionales sobre seguridad de buques de pesca, de momento, sin éxito.
Conocido en la terminologia de la OMI como Cape Town Agreement 2012, su art. 4
dispone que entrara en vigor doce meses después de la fecha en que por lo menos
22 Estados que tengan como minimo 3.600 buques pesqueros de eslora igual o su-
perior a 24 metros que operen en alta mar hayan manifestado su consentimiento en
obligarse por dicho Acuerdo. Sin embargo, a 14 de mayo de 2019, segin informa
la OMI, solo 11 Estados son parte en el Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012. Los
Estados parte disponen nicamente de un total de 1.413 buques pesqueros de eslora
igual o superior a 24 metros que operan en alta mar. Por tanto, la cifra queda lejos
todavia de los 3.600 buques exigidos por el citado art. 4 del Acuerdo de Ciudad del
Cabo de 2012. Dichos Estados parte son los siguientes: Alemania, Bélgica, Congo,
Dinamarca, Egipto, Espafia, Francia, Islandia, Noruega, Paises Bajos, San Cristobal
y Nieves y Sudafrica.

Respecto a su contenido, el Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012 consiste en
varias modificaciones al Anexo y los Apéndices del Anexo del Protocolo de Torre-
molinos de 1993, en particular, en las reglas para la construccion y el equipo de los
buques pesqueros, con nuevos formularios del certificado de seguridad para buque
y otros documentos. El texto completo del Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012
puede consultarse en el BOCG de 8 de mayo de 2018, nim. 201. No se ha publicado
en el BOE al no estar en vigor todavia.

Como Convenio auspiciado por la OMI, este organismo internacional justifica la
necesidad de que los Estados ratifiquen el Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012 en
base a varios argumentos: 1) Actualiza las disposiciones técnicas del Protocolo de
Torremolinos de 1993. 2) Colma una importante laguna sobre la seguridad de los
buques pesqueros. El Convenio internacional para la seguridad de la vida humana
en el mar, 1974 (Convenio SOLAS) comprende varias normas de aplicacion todos
los buques (p. €j., el Capitulo V sobre seguridad de la navegacion). No obstante,
muchas de las disposiciones del Convenio SOLAS prevén expresamente su inapli-
cacion a los buques pesqueros. 3) El Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012 propor-
ciona una plataforma sélida para mejorar la seguridad de los pescadores en el mar
y combatir la pesca ilegal, no declarada y no reglamentada (INDNR) al facilitar un
mejor control de la seguridad de los buques pesqueros por los respectivos Estados
de abanderamiento, rectores del puerto y riberenos. 4) El Acuerdo de Ciudad del
Cabo es considerado uno de los cuatro tratados dirigidos a lograr mayores niveles
de seguridad y un mejor cumplimiento en el sector pesquero, y el Gnico que falta
por entrar en vigor. Los cuatro pilares son: el Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012
de la OMI; el Convenio de formacidn para pescadores (entrd en vigor en 2012); el
Convenio sobre el trabajo en la pesca de la OIT de 2007 (Convenio nim. 188) (en-
trd en vigor el 16 de noviembre de 2017 y establece los requisitos minimos para el
trabajo a bordo, incluidas las horas de descanso, los alimentos, la edad minima y la
repatriacion); y, el Acuerdo de la FAO sobre medidas del Estado rector del puerto
destinadas a prevenir, desalentar y eliminar la pesca ilegal no declarada y no regla-
mentada 2009, que entrd en vigor en 2016.
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El panorama juridico sobre la seguridad de los buques pesqueros no estaria com-
pleto sin la referencia a la Unidén Europea y, particularmente, a Espafia. La Directiva
97/70/CE, de 11 de diciembre, anticipa la aplicacion del Protocolo de 1993 en la
Union Europea. La exigencia va, incluso, mas alla: la Directiva extiende el ambito
de aplicacion del Protocolo de 1993 a buques mas pequefios de eslora entre 24 y 45.
Ello se justifica en que varios capitulos importantes del Protocolo de 1993 solo son
aplicables a buques pesqueros de eslora igual o superior a 45 metros. Por tanto, las
normas de seguridad comunitarias se aplican también a los buques mas pequenos,
excluidos del &mbito de aplicacion de la norma internacional. Ello se justifica en que
limitar la aplicacion del Protocolo de 1993 crearia un vacio a los buques pesqueros
de eslora de entre 24 y 45 metros, y por tanto falsearia la competencia (considerando
num. 6).

En Espafia, la Directiva 97/70/CE ha sido transpuesta por el Real Decreto
1032/1999, de 18 de junio, por el que se determinan las normas de seguridad a
cumplir por los buques pesqueros de eslora igual o superior a 24 metros (BOE
nam. 156, de 1 de julio de 1999). En su preambulo, indica que la norma europea,
ademas de extender su aplicacion a buques mas pequefios, también incrementa las
exigencias del Protocolo.

Posteriormente, y con la finalidad de enmendar la Directiva 97/70/CE, se apro-
bo la Directiva 2002/35/CE, de 25 de abril, al efecto de sustituir el Anexo I de la
Directiva 97/70/CE por otro nuevo. Este cambio se transpuso también en Espana
mediante el Real Decreto 1422/2002, de 27 de diciembre.

Finalmente, la Unién Europea no ha anticipado la aplicacion del Acuerdo de
Ciudad del Cabo de 2012. El Consejo de la Unién Europea, mediante Decision de 17
de febrero de 2014, autorizd a los Estados miembros a firmar, ratificar o adherirse
al Acuerdo de Ciudad del Cabo de 2012 (DOUE L 106/4, de 9 de abril de 2014).
Funda esta autorizacion en el art. 2.1 del Tratado de Funcionamiento de la Unién
Europea (considerando nam. 10) y su competencia exclusiva de la Unién en rela-
cion con la seguridad de los buques de pesca de eslora igual o superior a 24 metros
(considerando nam. 6). Sin embargo, como solo los Estados pueden ser parte, no la
Unién Europea, el Consejo les autoriza a ser parte de dicho Acuerdo (considerando
nam. 7). El Consejo indica que el Acuerdo redunda en interés de la seguridad ma-
ritima y de la competencia leal que sean parte los Estados con buques de pesca que
enarbolen su pabellén y entren en el &mbito de aplicacion del Acuerdo y que faenen
en sus aguas interiores o territoriales o desembarquen sus capturas en sus puertos.
Asimismo, esto permitira la actualizacién del Acuerdo, con las propuestas de la
OMI, en las disposiciones que hayan quedado obsoletas (considerando nam. 8). A
14 de mayo de 2019, Alemania, Bélgica, Dinamarca, Espafia, Francia y Paises Bajos
son los Gnicos paises de la Union Europea que se han adherido al Acuerdo de Ciudad
del Cabo de 2012. Por tanto, no debe descartarse que, si la Union Europea obtiene el
consenso suficiente sobre este instrumento internacional, se pueda seguir el modelo
de anticipacién de su contenido en el ambito de la Unién Europea, sea por Directivas
(como con el Protocolo de 1993) que deben ser transpuestas o sea con Reglamentos,
de aplicacion directa en los Estados miembros, o formulas alternativas de soft law
como recomendaciones (E. S. N.).
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NUEVO REGLAMENTO DE LA AGENCIA EUROPEA DE CONTROL
DE PESCA

La Agencia Europea de Control de Pesca tiene su sede en Vigo. Fue creada me-
diante el Reglamento (CE) 768/2005, del Consejo, de 26 de abril, que ha sido dero-
gado y sustituido por el Reglamento (UE) 2019/473, del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 19 de marzo, sobre la Agencia Europea de Control de la Pesca (DOUEL
de 25 de marzo de 2019).

Como explica el considerando num. 1 del Reglamento (UE) 2019/473, el Re-
glamento (CE) 768/2005 habia sido modificado en diversas ocasiones y de forma
sustancial, por lo que se ha procedido a la codificacion en aras de una mayor racio-
nalidad y claridad. En concreto, el Reglamento (UE) 2019/473 esta compuesto por
siete capitulos. EI Capitulo I se dedica al objetivo y definiciones. El Capitulo II trata
sobre el cometido y tareas de la Agencia. El Capitulo III aborda la coordinacién ope-
rativa. El Capitulo IV regula las competencias de la Agencia. El Capitulo V establece
su estructura interna y funcionamiento. El Capitulo VI se dedica a las disposiciones
financieras y ¢l Capitulo VII a disposiciones finales.

El preambulo del Reglamento (UE) 2019/473 recuerda que el Reglamento (UE)
1380/2013, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre, sobre la poli-
tica pesquera comun, dispone que los Estados miembros deben garantizar el control,
inspeccion y ejecucion efectivos de las normas de la politica pesquera comiin, debien-
do cooperar entre si y con terceros paises. Las funciones de control e inspeccion, ade-
mas, requieren que los Estados se coordinen, tanto en tierra como en las aguas de la
Unién e internacionales. La cooperacion entre Estados tiene los siguientes objetivos:
1) la explotacion sostenible de los recursos acuaticos vivos; 2) la reduccion de las dis-
torsiones de la competencia por diferencias de trato entre profesionales del sector pes-
quero, y 3) el combate de la pesca ilegal, no declarada y no reglamentada (INDNR).

La Agencia Europea de Control de la Pesca, como organismo técnico y admi-
nistrativo de la Unidn, ha visto ahora confirmados sus objetivos y cometidos con el
Reglamento (UE) 2019/473. Es el organismo comunitario encargado, entre otras
funciones, de las siguientes tareas: 1) Organizar la cooperacion y coordinacion entre
los Estados miembros en materia de control e inspeccion de la pesca. La adopcion
de un programa de control e inspeccidn obliga a los Estados miembros a aportar de
forma efectiva los recursos necesarios para llevar a cabo el programa, de duraciéon
anual y que debe ser notificado a la Agencia (art. 12). El director ejecutivo de la
Agencia establecera un proyecto de despliegue conjunto en consulta con los Estados
miembros afectados (art. 13.1). El proyecto fija qué medios han de ponerse en co-
mun (art. 13.2). Los Estados miembros realizaran actividades conjuntas de control
e inspeccién basandose en planes de despliegue conjunto (art. 14.1). 2) Sostener la
aplicacion uniforme del sistema de control de la politica pesquera coman. 3) Pres-
tar asistencia a los Estados. 4) Hacer posible la creacidon de unidades de urgencia
en caso de riesgo grave para la politica. 5) Cooperar con la Agencia Europea de la
Guardia de Fronteras y Costas, establecida por el Reglamento (UE) 2016/1624, y
con la Agencia Europea de Seguridad Maritima, establecida por el Reglamento (CE)
1406/2002, cada una dentro de su mandato, para prestar apoyo a las autoridades
nacionales que lleven a cabo funciones de guardacostas (E. S. N.).
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SEGURIDAD DE LOS PEQUENOS BUQUES DE PASAJE:
RECOMENDACION DEL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA

La Directiva (UE) 2017/2018, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de
noviembre, modifica la Directiva 2009/45/CE, del Parlamento y del Consejo, de 6
de mayo, sobre las reglas y normas de seguridad aplicables a los buques de pasaje. La
Directiva (UE) 2017/2018 indica en su preambulo que, de acuerdo con el principio
de proporcionalidad, las prescripciones vigentes en virtud del Convenio SOLAS de
1974 han resultado dificiles de adaptar a los pequefios buques de pasaje de menos
de 24 metros de eslora. Ademas, afiade que los buques pequefnios se fabrican princi-
palmente con materiales distintos del acero, por lo que solo un nimero muy limitado
de ellos han sido certificados de conformidad con la Directiva 2009/45/CE. Por
consiguiente, son las normas de seguridad especificas de cada Estado miembro las
que rigen para los pequefios buques de pasaje. Estos, continta el citado preambulo,
estan mejor situados para evaluar las limitaciones locales de navegacion para tales
buques en términos de distancia a la costa o al puerto y de condiciones meteorold-
gicas. A la hora de establecer dichas normas, los Estados miembros, en todo caso,
deben tener en cuenta las directrices que va a publicar la Comision. Dichas direc-
trices deben tomar en consideracién todos los acuerdos y convenios internacionales
de la OMI, en su caso, y evitar crear requisitos adicionales que vayan mas alla de
las normas internacionales existentes. Se invita a la Comisién a que adopte dichas
directrices lo antes posible.

Sin embargo, las directrices las ha dictado [inalmente el Consejo de la Union
Europea. El Diario Oficial de la Union Europea publica la Recomendacion 2019/C
142/01, del Consejo de la Unioén Europea, de 9 de abril, sobre los objetivos de segu-
ridad y los requisitos funcionales no vinculantes aplicables a los buques de menos de
24 metros de eslora (DOUEC de 23 de abril de 2019). Invita a los Estados miembros
a que se orienten a partir del 21 de diciembre de 2019 por los objetivos de seguridad
y los requisitos funcionales no vinculantes adjuntos a la presente Recomendacion.
La Recomendacién incluye un anexo con una «Guia relativa los pequenos buques de
pasaje» y se refiere a los de nueva construccion con una cubierta completa de menos
de 24 metros de eslora que realicen travesias nacionales, con exclusion de algunos
buques de pasaje, como los barcos de vela, los yates de recreo o los buques utilizados
exclusivamente en zona portuaria, entre otros. La Guia comprende una amplia lista
de requisitos operacionales, de gestion de la seguridad, de construccion, estabilidad,
instalaciones de control y de energia del buque, de seguridad contra incendios, de
dispositivos y medios de salvamento, de comunicaciones por radio, y de navegacion.
El objetivo de esta Recomendacion es lograr un enfoque mas comtn entre Estados
en relacidn con las reglas de seguridad aplicables a los pequefios buques de pasaje.
Este tratamiento uniforme podria tener también un impacto positivo en el funciona-
miento del mercado interior en este &mbito (E. S. N.).

ENTRADA EN VIGOR DE ENMIENDAS AL CONVENIO MARPOL

El BOE de 6 de diciembre de 2018 publica las enmiendas al Anexo del Convenio
internacional para prevenir la contaminacién por los buques, 1973, modificado por
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el Protocolo de 1978 (Convenio MARPOL), adoptadas en Londres el 2 de abril de
2016 mediante Resoluciéon MEPC.274(69). La reforma incluye modificaciones en
las reglas para prevenir la contaminacion por las aguas sucias de los buques, en el
equipo de control de las descargas y en el modelo de certificado internacional de
prevencion de la contaminacién por aguas sucias.

El BOE de 19 de marzo de 2019, asimismo, publica las enmiendas al Anexo del
Protocolo de 1997 que enmienda el Convenio MARPOL, adoptadas en Londres el
7 de julio de 2017 mediante la Resolucion MEPC.286(71). Las enmiendas afectan
al Anexo VI del Convenio MARPOL sobre designacion del mar Baltico y el mar del
Norte como zonas de control de las emisiones de Nox de nivel III (informacién que
debe incluirse en la nota de entrega de combustible) (E. S. N.).

ENTRADA EN VIGOR DE ENMIENDAS AL CODIGO MABiTIMO
INTERNACIONAL DE CARGAS SOLIDAS A GRANEL (CODIGO IMSBC)

El BOE de 22 de marzo de 2019 publica las enmiendas al Cédigo maritimo
internacional de cargas sélidas a granel (Coédigo IMSBC), adoptadas en Londres el
15 de junio de 2017 mediante Resolucion MSC.426(98). Como explica el Comité
de Seguridad Maritima de la OMI en el preambulo de la enmienda, el Cédigo IM-
SBS, adoptado por la Resolucion MSC.268(85), ha adquirido caracter obligatorio
de conformidad con el Capitulo VI del Convenio internacional para la seguridad de
la vida humana en el mar, 1974 (Convenio SOLAS). Este Cddigo sustituy6 al Codi-
go de practicas de seguridad relativas a las cargas solidas a granel, 2004, adoptado
mediante la resolucion MSC.193(79). En concreto, incluye reformas en el ambito de
aplicacion e implantacion del Codigo, en la evaluacion de la aceptabilidad de reme-
sas para su embarque en condiciones de seguridad y en lo relativo a las materias que
entranan riesgos de naturaleza quimica (E. S. N.).

ACTUALIZACION DE LA OPERACION ATALANTA DE LA UNION
EUROPEA DE LUCHA CONTRA LA PIRATERIA EN EL OCEANO INDICO

Mediante Decision (PESC) 2018/2017, del Consejo, de 17 de diciembre, se mo-
difica la Accion Comun 2008/851/PESC relativa a la operacion militar de la Unidén
Europea destinada a contribuir a la disuasion, prevencion y la represion de los actos
de pirateria y del robo a mano armada frente a las costas de Somalia (DOUEL de
18 de diciembre de 2018).

La Decision recuerda que el 10 de noviembre de 2008, el Consejo de la Unién
Europea adoptd la Accion Comin 2008/851/PESC, relativa a la operacidon militar
de la Unioén Europea «Atalanta». EI 30 de julio de 2018, el Consejo adopt6 la Deci-
sion (PESC) 2018/1083, por la que se modifico la citada Accion Comn y se prorro-
ga la operacion Atalanta hasta el 31 de diciembre de 2020.

La Decisién 2018/2017 introduce nuevas modificaciones en la Acciéon Comtn.
Por un lado, se pone fin al mandato del Grupo de Supervision para Somalia y Eritrea
con efecto a partir del 16 de diciembre de 2018 y se establece el Grupo de Expertos
sobre Somalia, al que atribuye las mismas funciones en lo referente a Somalia. Ello
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de acuerdo con la Resolucion 2444 (2018) del Consejo de Seguridad de las Naciones
Unidas.

Por otro lado, se adapta la Accién Coman al acuerdo de 22 de noviembre de
2018 del Comité Politico y de Seguridad (CPS) por la que se autoriza a Atalanta a
transmitir a la Interpol y a la Europol la informacion relacionada con otras activida-
des ilegales que no sean la pirateria, incluidos los datos personales obtenidos en vir-
tud del marco juridico vigente, recogida durante sus operaciones contra la pirateria
sin cambiar el mandato de Atalanta (E. S. N.).

B. LEGISLACION
I. NACIONAL

1. Contaminacion marina

Real Decreto 147/2019, de 15 de marzo, sobre compensacion al transporte
maritimo y aéreo de mercancias no incluidas en el Anexo I del Tratado de Fun-
cionamiento de la Union Europea, con origen o destino en las islas canarias (BOE
num. 78, de 1 de abril de 2019).

El nuevo reglamento reemplaza al anterior régimen de regulacion de las compen-
saciones al transporte maritimo y aéreo de mercancias, con origen o destino en las
Islas Canarias, y procede a la actualizacién del sistema de compensaciones. El papel
de la nueva norma se centra en sustituir el sistema anterior con la finalidad de acla-
rar los conceptos y contenido de su articulado, mejorar los tramites administrativos
y reducir las cargas administrativas. En paralelo, la norma refuerza la seguridad so-
bre la acreditacion fehaciente de la compensacion identificando los productos cuyo
transporte es compensable, los costes derivados, su calculo y la limitacion de las ayu-
das recibidas. En materia de ayudas se procede a la modificacion del procedimiento
de otorgamiento y, al mismo tiempo, los requisitos generales y las obligaciones de los
beneficiarios de las compensaciones, asi como la documentacion acreditativa exigida
para poder beneficiarse de las subvenciones (M. E. T. L.).

Real Decreto 1339/2018, de 29 de octubre, por el que se desarrolla el Real
Decreto-ley 16/2017, de 17 de noviembre, por el que se establecen disposiciones
de seguridad en la investigacion y explotacion de hidrocarburos en el medio mari-
no (BOE nam. 262, de 30 de octubre de 2018).

El marco juridico para la prevenciéon de los accidentes graves derivados de las
operaciones relacionadas con el petroleo y el gas en el medio marino encuentra
su principal referente, a nivel comunitario, en la Directiva 2013/30/UE, del Parla-
mento Europeo y del Consejo, de 12 de junio, sobre seguridad de las operaciones
relativas al petrdleo y al gas mar adentro (en adelante Directiva Offshore)!. A nivel

! Esta norma modifica la Directiva 2005/35/CE, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 7 de
septiembre, relativa a la contaminacion procedente de buques y la introduccién de sanciones para las
infracciones.
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