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ExTRACTO

El presente trabajo tiene por objetivo el desarrollo de un andlisis critico de las sentencias relativas
al «caso Prestige», una de las mayores catastrofes medioambientales de la historia de Espana,
de la cual han transcurrido recientemente 15 afios. La cantidad de empresas implicadas y la
ausencia de responsabilidad penal de las personas juridicas en el momento de los hechos en
Espana, unida a la magnitud del impacto, dificil de asimilar para nuestros tribunales, configuran
un caso muy complejo (se trata de la causa con mayor volumen de documentos de Espafia hasta
el momento), lo que determina la idoneidad de su analisis.
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CRIMINAL

Legal entities, impunity and environment. Analizing the
Prestige disaster

Wendy Pena Gonzalez

ABSTRACT

The objective of this work is to develop a critical analysis of the judgments related to the «Prestige
case», one of the biggest environmental catastrophes in the history of Spain, of which 15 years
have passed recently.

The number of companies involved and the absence of criminal liability of legal entities at the
time of the events in Spain, together with the magnitude of the impact, difficult to assimilate
for our courts, make up a very complex case (this is the case with higher volume of documents
from Spain so far), which determines the suitability of the analysis.
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1. DEFINICION DE TITULIZACION

El presente trabajo tiene por objetivo el desarrollo de un analisis critico de las sentencias
relativas al «caso Prestige» (en primer lugar, la sentencia de la Audiencia Provincial ~AP—de A
Coruiia, y, en segundo lugar, la sentencia del Tribunal Supremo —TS-).

La conveniencia de este analisis se debe, en primer lugar, a la enorme importancia que ha
venido adquiriendo la proteccion del medio ambiente. Hoy en dia existe al respecto un unani-
me consenso en nuestra sociedad, pues la contaminacion del medio ambiente, su explotacion
descontrolada, y las catéstrofes ecolégicas ponen en peligro la existencia de la humanidad'. Tal
conciencia publica ha llevado al reconocimiento de la necesidad de combatir las acciones dafii-
nas y peligrosas contra el medio ambiente utilizando también los medios del Derecho penal?. De
hecho, se ha reconocido en el articulo 45 de la Constitucion espaiola el derecho a disfrutar de
un medio ambiente adecuado para el desarrollo de la persona y el deber de conservarlo, ademas
de establecer un mandato a los poderes publicos por el que se establece su deber de velar por la
utilizacion racional de los recursos naturales, y de fijar sanciones penales o administrativas para
el caso de que se viole tal derecho.

En segundo lugar, la importancia del analisis se debe a la enorme trascendencia del caso Pres-
tige. Por una parte, por los dafios provocados y el gran desastre ecoldgico generado. Basta leer algu-
nos datos extraidos de la propia sentencia de la AP para tomar conciencia de la gravedad del caso y
de sus consecuencias catastroficas: 2.980 km de litoral costero afectados, 1.137 playas contamina-
das, 450.000 m? de superficie rocosa impregnada de chapapote, mas de 526 toneladas de fuel en los
fondos de la plataforma continental, una mortalidad estimada de 115.000 a 230.000 aves marinas,
todos los ecosistemas marinos afectados, y un enorme dafio econémico (los gastos al Estado espafiol
y la Xunta de Galicia son superiores a 500 millones de euros, a lo que hay que sumar los gastos al
Estado francés, los enormes dafios materiales a negocios particulares® y los dafios y perjuicios mo-
rales a la poblacion). Por otra parte, como expresa la propia Audiencia, porque se trata de la causa
con mayor volumen de documentos de Espafia hasta el momento. Y, sin embargo, la AP concluye
que «no debe ser verdad que hasta las cosas ciertas puedan probarse, porque en este procedimien-
to, después de casi 10 afios de instruccion y 9 meses de juicio oral, solo se han probado aspectos
adjetivos de lo ocurrido pero no los sustanciales desde la perspectiva del Derecho penal» (FJ 1.°).

! Santa Cecilia Garcia (2013).
2 De Vicente Martinez (2004).

3 Estos son recientemente cuantificados e individualizados en el reciente AAP de 15 de noviembre de 2017.
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Por ultimo, la impunidad es clara en el caso Prestige (NCJ063104), tanto en la sentencia de
instancia como en la reciente sentencia del TS. En ambos casos solo es condenado el capitan del
buque: Apostolos loannis Mangouras (en la sentencia de la AP, por desobediencia grave a la auto-
ridad del art. 556 CP*; y en la sentencia del Tribunal Supremo, por el delito ecoldgico del art. 325,
con la agravante del articulo 326 ¢), en relacion con el art. 331 CP). Como se vera, no se declara la
responsabilidad penal ni de las empresas implicadas, ni de las autoridades intervinientes en el caso.

En este trabajo se ha utilizado una metodologia descriptiva (a través del analisis de la juris-
prudencia relativa al caso Prestige, y de textos doctrinales desarrollados al respecto) y también
critica (mediante el andlisis critico de la correccion del desarrollo y conclusiones de las sentencias
analizadas, la capacidad de nuestro sistema judicial y la impunidad en el caso Prestige).

El trabajo se estructura como sigue: en primer lugar, se analizara de forma sucinta la sen-
tencia de 13 de noviembre de 2013 de la AP de A Coruiia, explicando los hechos probados, y la
determinacion de responsabilidad penal; en segundo lugar, se analizard la STS 865/2015, de 14
de enero (NCJ063104); en tercer lugar, se realizara un analisis critico de las razones de la impu-
nidad manifiesta en el caso (la falta de responsabilidad de las personas juridicas en el momento
de comision de los hechos y el trato preferente dado por el TS a las autoridades); por tltimo, se
analizara criticamente la capacidad que ha demostrado el sistema judicial espafiol para enfrentar-
se a procesos complejos, como el que se analiza en la presente investigacion.

2. LA SENTENCIA DE LA AUDIENCIA PROVINCIAL

En este apartado se resume y explica de forma sucinta el contenido de la SAP de A Corufia
de 13 de noviembre de 2013 (NCJ063105), para lo que es imprescindible comenzar explicando
los hechos probados que se recogen en la sentencia.

2.1. LOS HECHOS PROBADOS

El 13 de noviembre de 2002, el buque Prestige navegaba cerca del cabo de Finisterre, por
el corredor maritimo denominado Dispositivo de Separacion de Trafico, en las inmediaciones
de la costa de Galicia. Procedia de San Petesburgo y llevaba un cargamento de fueloil® (carga-
mento propiedad de la empresa Crown Resources AG, y que fue completado en Letonia), y tenia
por destino inmediato Gibraltar, donde se recibirian instrucciones para (probablemente) dirigir
el buque hasta un puerto asiatico.

4 Codigo Penal.

5 Uno de los muchos informes referidos en la sentencia (FJ 1.°) explica que el cargamento estaba «sobrecalado» (es
decir, que habia mas que el maximo que se podia llevar).
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El buque fue construido en 1976 en Japon. La entidad certificadora ABS habia emitido di-
versos certificados seglin los cuales las condiciones estructurales del buque eran acordes con las
normas exigibles a esa clase de petroleros. A pesar de ello, varias sociedades (Repsol y BP) te-
nian descalificado al Prestige por su antigiiedad, defectos documentales en las revisiones y por
no cumplir con los estandares de seguridad.

Sobre las 14:10 horas UCT del 13 de noviembre, la tripulacién oy6 un fuerte ruido, similar
al de una explosion®, que fue seguido de una pronunciada escora (inclinacién del buque), paran-
dose las maquinas automaticamente al quedarse parte de ellas sin lubricacion, lo que suponia un
riesgo de destruccion o averia muy grave. Tal escora se debi6 a un fallo estructural en el costado
que produjo una muy importante abertura en el casco por donde se vertié gran parte de la carga
al mar y se desplazo6 toda ella hacia el referido costado, lo que puso el buque en riesgo de volcar.
El fallo estructural se debio a un mantenimiento y conservacion deficientes del buque, «ocultos
para quienes navegaban en el buque»’. Ademds, la situacién meteoroldgica en ese momento era
de condiciones adversas.

Para corregir la inclinacion del buque y enderezarlo (lo cual se consiguio), el capitan deci-
di¢ introducir agua del mar, por lo que hizo entrar el agua en los tanques del lastre, lo cual se hizo
pese a que sabia que empeoraria la situacion estructural del buque, cosa que sucedio.

A las 14:15 horas se recibi6 una llamada de socorro en el Centro Zonal de Coordinacion
de Salvamento Maritimo y Lucha contra la Contaminaciéon Marina de Finisterre, y a las 14:33 se
solicitd desde el buque la evacuacion de mandos y tripulacion. La Administracion movilizéd he-
licopteros y remolcadores con la finalidad de auxiliar al buque, evacuar a los marineros y evitar
que se produjesen danos si el buque derivaba hacia la costa de Galicia. El director general de la
Marina Mercante era José Luis Lopez-Sors (acusado en el proceso).

Las autoridades espafiolas decidieron alejar el buque, y dieron 6rdenes al capitan al respecto,
desde las 17:17 horas. Sin embargo, el capitan manifesto reticencias a dar remolque, excusando-
se en que necesitaba érdenes de la empresa armadora para ellod. Hasta dos horas y media des-
pués no se aceptd dar remolque, momento en el que se llevd a cabo de manera muy dificultosa.

A las 10:30 horas del dia 14, un técnico espafiol accedi6 al barco y puso en marcha las ma-
quinas, y a las 14 horas llegaron cuatro barcos remolcadores. Finalmente, uno de ellos (Ria de

% No obstante, como se expresa en el FJ 1.°, no se produjo ninguna explosion.

7 A pesar de que sefala la AP que el mantenimiento y control deficiente estaba oculto para los que navegaban en el
buque, incluido el capitan, no queda ello tan claro. El anterior capitan habia escrito en diversas ocasiones en el diario
oficial del buque (que deberia haber leido el capitan Mangouras) que renunciaba a la capitania, entre otras razones,
por el mal estado del buque.

8 No obstante, segun algunas transcripciones de las conversaciones y declaraciones de las autoridades, no queda tan
claro que el capitan conociese la orden que desobedecia. Vid., al respecto, Martinez-Bujan Pérez (2003).
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Vigo) hizo firme el remolque a las 12:40 horas. Del buque se hizo cargo una empresa de res-
catadores (Smit Salvage), que accedid al buque a las 2:50 horas del dia 15. Esta empresa habia
aceptado no acercar el buque a menos de 120 millas nauticas de la jurisdiccion espaiiola, por lo
que fij6 un rumbo suroeste de 220 grados, y pard la maquina del Prestige. En el momento en que
comprobaron que la rotura del costado era muy grande, pidieron a las autoridades espafiolas lle-
var el buque a un puerto de refugio (peticion que fue desatendida) para evitar males mayores. El
Prestige continud direccion sur, con danos estructurales cada vez mayores (con una ruptura cada
vez mayor) y siguid vertiendo fuel.

El dia 17 de noviembre se hizo cargo del Prestige un remolcador chino, Deda. El dia 18 se
llega cerca de las aguas de Portugal, momento en que una fragata de la armada portuguesa indica
que no se puede entrar en aguas de la zona econdomica exclusiva. El 19 de noviembre el buque se
partid en dos, hundiéndose a diferentes horas las dos partes.

Desde que se hizo firme el remolque hasta el hundimiento pasaron 115 horas, en las que
el buque recibi6 entre 37.000 y 46.000 golpes de mar, derramo6 (segun fuentes oficiales) 63.000
toneladas de fuel y generando 170.700 toneladas de residuos®, afectando a espacios naturales
como el Parque Nacional de Corrubedo y el Parque Nacional Maritimo-Terrestre de las Illas At-
lanticas de Galicia.

2.2. INCONCRECION Y FALTA DE PRUEBAS

Expresa la AP, como se ha sefnalado, que después de casi 10 afios de instruccion y 9 meses
de juicio oral, solo se han probado aspectos adjetivos, pero no aspectos sustanciales de 1o ocurrido.
En concreto, sefiala que nadie sabe cual ha sido la causa de lo ocurrido ni cual debia haber sido
la respuesta adecuada. Indica que «se han demostrado negligencias, incurias y modus operandi
inaceptables [...] pero [...] de eso no se infiere naturalmente que se haya demostrado la existencia
de una responsabilidad penal.

Las consideraciones de la AP no son concluyentes en practicamente ninguno de sus extre-
mos: ni en relacion con el origen del fallo, ni con respecto al dafio estructural y su conocimien-
to por los acusados, ni en relacion con el conocimiento y diligencia de la empresa calificadora,
ni en relacion con la diligencia del capitan y las autoridades, ni en relacion con otros aspectos
como el «sobrecaladoy.

Por ultimo, expresa la AP que es cierto que el Prestige era gobernado de manera manual, al
no funcionar el sistema automatico, y que existian defectos'? en los serpentines de calefaccion, y

9 Vid. supra 1) otras cifras sobre los resultados catastroficos que supuso para el medio ambiente.

10 Fype
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un sobrecalado en la carga, pero que ello no tiene relevancia penal (exégesis muy diferente a la
que hace posteriormente el TS en relacién con estos extremos).

2.3. DETERMINACION DE LA RESPONSABILIDAD PENAL SEGUN LA
AUDIENCIA PROVINCIAL

a) Los acusados

Los acusados eran el capitan del buque, A. I. Mangouras; el jefe de maquinas, N. Argyropou-
los (ambos por un delito de desobediencia a la autoridad y delitos contra el medio ambiente, dafios
en espacios naturales protegidos y otros dafios); y el director general de la Marina Mercante, J. L.
Loépez-Sors (por delitos contra el medio ambiente, daiios en espacios naturales protegidos y otros
dafios). En todos los casos la acusacion se hace a titulo de imprudencia. El analisis de la responsabi-
lidad del jefe de maquinas se excluye ab initio, por 1o que no sera objeto de analisis en este trabajo.

Se prescindi6 en el caso de analizar la responsabilidad penal de personas juridicas como la
propietaria, la empresa armadora o la empresa de calificacion, pues cuando ocurrieron los hechos
(FJ 1.°) «no era posible exigir esta clase de responsabilidad a las personas juridicas en Espafia, lo
que significa que solo podra exigirse en su caso a dichas personas la oportuna responsabilidad civil».

b) Laresponsabilidad del director general de la Marina Mercante

El director general de la Marina Mercante, Lopez-Sors, es imputado porque se le atribuye la
responsabilidad por haber tomado la decision de alejar el buque de las costas gallegas y mante-
nerlo alejado, lo cual propicid —segun los hechos probados— que el vertido afectase a una extensa
porcién de las costas en términos catastroficos econdomica y ambientalmente (de hecho, fue esta
decision la que provoco que se dafiaran espacios naturales).

Sefiala la AP que légicamente debid optarse, en el momento en que se pudo (por el cese
del peligro de hundimiento inminente), por el refugio en una ria gallega para poder trasvasar la
carga en aguas mas tranquilas, y que esto era lo prudente y técnicamente correcto. Sin embargo,
entiende la AP que nadie sabia donde estaban las aguas mas tranquilas (aunque si se sabia, en la
Ria de Corcubidén, como se enuncia en la propia sentencia)!!, y ademas se esperaba que el hun-
dimiento acabase con el vertido'?.

11" Esta es una de las muchas contradicciones de la sentencia de la AP.

12 gnsu empeno de justificar a las autoridades, y sin justificarlo en ninglin informe, sefiala que «no falta quien afirme
que el vertido en contacto con el mar se degrada, fragmenta y pierde, por asi decirlo, capacidad contaminante [...] ex-
tremo discutible, pero que, desde la mera logica, no parece un desatino».
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Contintia explicando que las autoridades contaban con un asesoramiento técnico y mas que
suficiente («aunque, como todo asesoramiento de esa indole, sujeto a error»), por lo cual nada
puede reprocharse respecto a desconocimiento o falta de informacion!3.

Ademas, tras calificar al director general de Marina Mercante como victima, seiala que si
pudo haber negligencia en el cumplimiento de obligaciones por ser infundadas o inadecuadas,
pero que ante una situacion de emergencia, previo asesoramiento técnico mas riguroso y capaz,
se tomo una decision «discutible pero parcialmente eficaz, enteramente 16gica y claramente pru-
dentey». Esta afirmacion discutible de la AP contrasta con el contenido de la mayoria de los no
pocos informes periciales que se enumeran en el FJ 2.°, como el aportado por la plataforma Nunca
Mais, segun los cuales, la decision correcta habria sido, una vez el buque estaba controlado, re-
fugiarlo en el puerto de Corcubion.

El desenlace esperado tras una argumentacion tan favorable al director general culmina con
su absolucidn, al considerar que su conducta y decisiones no fueron imprudentes.

¢) Laresponsabilidad del capitan: el cabeza de turco
Absolucion de los delitos contra el medio ambiente

En primer lugar, se absuelve al capitan de los delitos contra el medio ambiente. Como se
ha explicado, se habia entendido que ninguno de los que navegaban en el buque conocian las de-
ficiencias estructurales del Prestige, incluido el capitan. Ademas, la AP concluye (de forma no
muy clara), como también se ha dicho, que los defectos que si conocia el capitan (el fallo en los
serpentines de calefaccion, en el sistema automatico y el sobrecalado de la carga del buque) no
son determinantes de la catastrofe.

Condena por un delito de desobediencia grave a la autoridad

Era inasumible que nadie respondiese penalmente en una catastrofe de tan grandes propor-
ciones. El descontento social y el rechazo habrian de ser patentes si asi fuera. Y parece que la
condena al capitan por la AP por desobediencia se dirige a evitar tal rechazo social. En efecto,
se considera que la negativa del capitan a dar remolque cuando le fue ordenado por la autoridad
maritima nacional reiterada, imperativa ¢ inequivocamente es constitutiva de un delito de des-
obediencia a la autoridad del articulo 556 del CP.

El capitan declara que al no haber riesgo inminente decidi6 contactar con el armador, pro-
vocando una demora de no mas de 10 minutos. Sin embargo, diferentes declaraciones de las au-

13 Sin embargo, como se vera, realmente no era asi.
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toridades maritimas y de remolcadores explican que hubo una desobediencia inminente y que
retraso el remolque 3 horas. Por ello, la AP concluye que —por razones economicas— decide el
capitan desobedecer una orden clara y legitima de la autoridad, con conocimiento de los térmi-
nos exactos de la orden y animo de desconocer el principio de autoridad, integrando asi los ele-
mentos del delito de desobediencia del articulo 556 del CP en relacion con el articulo 550 del CP.

Sin embargo, hay transcripciones de las conversaciones y algunas declaraciones, como la del
capitan maritimo de A Coruia (en la que este sefialaba que el capitan podria no ser consciente de

estar desobedeciendo sus 6rdenes), que parecen desvirtuar la existencia del delito de desobediencia'4.

Ademas, no se entiende por qué ante una desobediencia grave y patente que estaba agravan-
do en tal medida las consecuencias de la catastrofe no intervinieron las autoridades por medio de
la Guardia Civil para hacer efectiva la orden.

3. LA SENTENCIA DEL TRIBUNAL SUPREMO
3.1. LOS EXCESOS DEL TRIBUNAL SUPREMO

La SAP del caso Prestige es recurrida masivamente ante el TS en casacion. E1 TS rechazo en
el presente caso todos los recursos que pretendian revisar los hechos por la via del articulo 849.2.°
de la LECrim'>. Por tanto, debié mantener inmodificados los hechos probados de la SAN y se
debia limitar a analizar si la interpretacion del Derecho de la AP habia sido adecuada, de acuerdo
con el articulo 849.1.° de la LECrim. Sin embargo, como expresa Martinez-Bujan, en efecto, el
TS efectiia una verdadera revision de los hechos probados!®, en perjuicio del capitan del buque
(aunque en muchos casos el analisis que hace parece mas acertado y logico que el de la AP).

Parece que el TS trataba asi de solucionar el descontento social derivado de un sistema in-
capaz de dar una respuesta penal a la catastrofe, y lo trataba de solucionar a través del exceso.

3.2. DE NUEVO, EL CAPITAN COMO UNICO RESPONSABLE PENAL

A pesar de la excesiva revision que se hace de los hechos, el analisis que hace el TS de la
responsabilidad del director general es mucho mas benévola que la que se hace en relacion con
la actuacion del capitan del buque.

14 Martinez-Bujan Pérez (2003).
15 Ley de Enjuiciamiento Criminal.

16 Martinez-Bujan Pérez (2017).
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a) La revision «benévola» de la responsabilidad del director general de la
Marina Mercante

Como expresa Martinez-Bujan Pérez, existe una enorme diferencia de trato por parte del TS
en relacion con las facultades de revision del tribunal de las absoluciones del director general de la
Marina Mercante y del capitan del barco (con claro beneficio del primero). Sin embargo, como se-
fala el citado autor, existian razones para condenar al director general sin necesidad de revisar los
hechos probados!”, pues como se vera infia 4.2), su conducta es subsumible en los delitos medioam-
bientales de los articulos 325 y 326 del CP (en relacion con el art. 331), el delito de dafios a espacios
naturales protegidos (del art. 330 CP) y el delito de dafios patrimoniales del articulo 267 del CP.

b) Larevision de la responsabilidad del capitan. Delito ecoldgico

E1 TS revisa los hechos entendiendo que los defectos del buque que la AP habia declarado pro-
bados, pero habia entendido que no tenian relacion con la catastrofe (el fallo del sistema automatico,
los fallos en los serpentines de calefaccion y el sobrecalado de la carga), si habian tenido incidencia
en la catéastrofe e implicaban un riesgo no desdefiable en relacion con el fallo estructural (FJ 28.°):

«Esta inferencia no la compartimos [...]. Ya hemos destacado defectos en su ma-
quinaria, el piloto automatico y los serpentines de la calefaccion. A estos déficits se
suma el exceso de peso que implica el sobrecalado [...] consecuencia de una sobrecar-
ga, lo que inevitablemente repercute en la estructura de la nave y su maniobrabilidad».

No se quiere decir aqui que la interpretacion que hace el TS sea menos razonable (al contra-
rio, la interpretacion parece muy razonable), pero es cierto que realiza una nueva interpretacion
de los hechos que no podia realizar.

Ademas, el TS contintia explicando que no se puede decir que los defectos de conserva-
cion del barco no le constaban al capitan, pues era responsable de que el buque partiese en las
condiciones adecuadas, y, sin embargo, aceptd emprender la travesia con un barco envejecido y
deficiencias operativas que conocia, por una zona nada calmada y previsibles condiciones me-
teorologicas adversas. Ademas, el hecho de introducir agua del mar para corregir la excesiva in-
clinacién del barco no fue una decision correcta'®. La averia de los serpentines de calefaccion y
el exceso de calado (que aumentd con el trasvase de agua) provocaron un mayor daio al medio
ambiente. Por ltimo, las negativas al remolque que produjeron un retraso en el mismo incremen-
taron el riesgo de contaminacion y de catdstrofe ecological®.

17 Martinez-Bujan Pérez (2017, pp. 278 y ss.).

18 A pesar de que un informe citado en la SAP de 13 de noviembre de 2013 indicaba que la alternativa de trasvasar la
carga interna era peligrosa.

19°5T158 865/2015, de 16 de enero (NCJ063104), FJ 28.°-30.°.
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Todo lo anterior se puede considerar, seglin el TS, como una imprudencia grave, por la im-
portancia del bien juridico afectado?’, la magnitud de la infraccion del deber objetivo de cuidado
y la previsibilidad del riesgo por el acusado.

Por ultimo, se estan infringiendo las normas ambientales de caracter extrapenal (requisito
del delito ecoldgico del art. 325.1), que no se limitan a las normas estatales o autondmicas, pues
la magnitud del riesgo hace que también se extienda a los tratados internacionales suscritos por
Espafia, que son claramente infringidos (FJ 24.°).

En definitiva, la conducta del capitan se puede subsumir, segtin el TS (y a diferencia de la
conducta del director general) en el delito ecoldgico del articulo 325 del CP, que exige la con-
fluencia de tres elementos: a) la provocacion o realizacion directa o indirecta de alguna de las
actividades contaminantes aludidas en el precepto (en este caso, los vertidos), b) la infraccion de
una norma ambiental de caracter extrapenal (en este caso, tratados internacionales), y ¢) la crea-
cion de una situacion de peligro grave para el bien juridico (en este caso no solo se produjo un
grave peligro, sino también una lesion catastrofica).

Ademas, el TS aprecia la modalidad agravada del 326 ¢) por la creacion de un riesgo de de-
terioro irreversible o catastrofico, todo ello en relacion con el articulo 331 del CP que contempla
la modalidad imprudente de los delitos medioambientales?!.

4. LA IMPUNIDAD EN EL CASO PRESTIGE. PERSONAS JURIDICAS Y
RESPONSABILIDAD DE LAS AUTORIDADES

4.1. LA NECESARIA RESPONSABILIDAD DE LAS PERSONAS JURIDICAS

a) Laimportancia de la responsabilidad de las personas juridicas

Hoy, como explica Zifiiga®?, las empresas subcontratan gran parte de la produccién a em-
presas extranjeras y diversifican el riesgo. Las empresas ya no son verticales y jerarquicas, sino
que se organizan en redes, con estructuras flexibles y descentralizadas. Ademas, como explica la
autora, «el modelo de responsabilidad individual [...] se ha mostrado injusto e ineficaz»?3, pues

20 Ep relacién con los delitos de medio ambiente y el bien juridico protegido por los mismos, que no seran objeto de
analisis en este trabajo, vid. p. ej. De Vicente Martinez (2004) o Santa Cecilia Garcia (2013).

21 No obstante, también ha sido criticada la apreciacion de la modalidad imprudente del tipo agravado, pues las modali-
dades agravadas del articulo 326 solo se pueden apreciar en su modalidad dolosa, como explica Martinez-Bujan Pérez
(2017, pp. 351 y ss.).

22 7ufiiga Rodriguez (2012).
23 Zufiiga Rodriguez (2012, p. 536).
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lo procesos recaen en una persona fisica en la que se carga toda la responsabilidad (lo que se ob-
serva claramente en el caso Prestige, donde unicamente es sancionado el capitan del buque) y es
muy dificil individualizar responsabilidades.

Las dificultades se incrementan todavia mas en los casos de internacionalizacion de em-
presas (como en el caso de analisis en este trabajo, donde, como veremos, intervienen diferentes
empresas con distintas nacionalidades). El proceso de internacionalizacion de la empresa hace
conminatorio que se revisen las regulaciones penales, y explica, como sefiala Ziifiiga, que en las
propuestas internacionales contra la criminalidad organizada y de empresa se presente como un
instrumento clave la responsabilidad penal de las personas juridicas (en este ambito se encuadran
las directivas de la UE relativas al medio ambiente)?*.

En Espaiia, la Ley Organica 5/2010, de 22 de junio, reforma el Cédigo Penal de 1995 e in-
troduce la responsabilidad penal de las personas juridicas, directa e independiente. Hasta enton-
ces, regia el principio societas delinquere non potest. Sin embargo, el principio estaba todavia
vigente durante los acontecimientos del caso Prestige, generando, como se vera, una enorme im-
punidad de las personas juridicas implicadas en el desastre.

b) Personas juridicas implicadas en el caso Prestige

Hay numerosas empresas implicadas en el caso Prestige. La propietaria del buque es la socie-
dad Mare Shipping, el armador es la sociedad Universe Maritime Ltd., la propietaria de la carga
(fletadora del fuel) es la empresa Crown Resources AG, la sociedad clasificadora es la compaiiia
American Bureau of Shipping (ABS) y la compaiiia aseguradora es The London Steamship Ow-
ners Mutual Insurance Association Ltd.

Cada una de ellas tiene su sede en un lugar diferente, fragmentando el reparto de riesgos, y
diluyendo responsabilidades. La sociedad propietaria de la carga —sociedad que se disolvid pa-
sados dos meses de la catastrofe del Prestige— era una sociedad suiza (pais conocido por ser un
paraiso fiscal), con sede en Londres, domicilio en Gibraltar y pertenecia a un Aolding ruso (Alfa
Group). Mare Shipping Incorporated (propietaria del buque) era, como explica Hernandez?’, una
sociedad anonima «tapaderay registrada en otro paraiso fiscal: Liberia, y su tinica propiedad era el
buque Prestige. En tercer lugar, el armador del buque (que se encargaba de su explotacion), Uni-
verse Maritime Limited, tenia sede en Grecia. Ademas, el buque Prestige enarbolaba la «bandera
de conveniencia» de las Bahamas (es decir, que el buque tenia nacionalidad bahamefia)?°. Como
explica Hernandez Vigueras?’, la explicacion de que el buque no tuviese la misma nacionalidad

24 Zufiiga Rodriguez (2012, pp. 538 y ss.).

25 Hernandez Vigueras (2014).

26 Segun los datos de Greenpeace (noviembre 2012, p. 26).
27 Hernandez Vigueras (2014).
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que su propietaria esta en la necesidad de diversificar las legislaciones nacionales aplicables y
ocultar la titularidad de los negocios. Se trata de eludir responsabilidades, y asi lo consiguieron.

¢) Icebergs e impunidad

La AP sefiala en la sentencia, con una verdaderamente pobre argumentacion, que no se
puede aceptar la tesis de que «el Prestige forma parte de un grupo o flota de buques anticuados,
inadecuados para su finalidad originaria pero que funcionan a bajo coste y con pingiies beneficios
por lo que operadores desaprensivos se sirven de ello, amparandose en banderas de conveniencia
para mantener un trafico arriesgado», pues aceptar esta tesis supondria aceptar que «las autoridades
maritimas y normas internacionales amparan esta clase de trafico peligroso y de perfiles criminales,
lo cual formalmente no puede aceptarse y materialmente parece inconcebible».

Sin embargo, esta si parece la tesis correcta. Como se vera a continuacion, si existen muchas
empresas implicadas y que deberian haber respondido penalmente, que conocian los defectos del
buque pero que permitian que este funcionase a bajo coste. Ello no implica, en contra de lo que
dice la AP, aceptar que las autoridades maritimas y las normas internacionales lo amparen (pues, en
este caso, todas las autoridades y normas también ampararian la comision de todo tipo de delitos).

Se ha visto que hay algunas razones para entender que el capitan del buque, Mangouras,
tenia cierta responsabilidad. Sin embargo, no es mas que la punta del iceberg, ¢ (incluso sin que
se haya analizado la conducta de las diferentes razones) existen razones suficientes para implicar
a diferentes empresas (con arreglo a la normativa actual, no a la del momento de comision de los
hechos, que, como se ha dicho, solo contemplaba la responsabilidad individual).

La empresa propietaria, Mare Shipping, conocia la situacion del buque y a pesar de ello asu-
mi6 su navegacion. En este sentido, un directivo de la entidad propietaria del buque declaré que
el Prestige estaba en San Petesburgo para «morir» porque estaba en pésimo estado y solo podria
viajar por mares calmados. La empresa ocultd ese conocimiento y asumio el riesgo de que el buque
navegase en esas condiciones (FJ 1.°). Ademas, sefala la AP que la precarizacion en la navega-
cién se conectaba con el «animo de lucro excesivo por parte de la entidad propietaria» (FJ 1.°).

En segundo lugar, y en relacion no solo con la empresa propietaria, sino también con la em-
presa armadora (Universe Maritime), el libro de navegacién?® del buque contiene varias resefias
del anterior capitan (el Sr. Kostazos) en las que renuncia al mando de la nave debido a las malas
condiciones del buque. En la segunda de las resefias, indicaba el excapitan «[...] repito por escri-
to mi notificacion de renuncia a mi empleo debido a las deficiencias del buque. El motivo de mi
decision es que los armadores y la compaiiia ignoran por completo mis reclamos y lo unico que
hacen son promesas [...]». Ademas, posteriormente envio un fax remitido a los armadores donde

28 Es un documento oficial que debe llevarlo y cumplimentarlo el capitan del buque.
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se seflalaban pormenorizadamente todos los defectos del buque, y obtuvo un fax en respuesta de
los armadores, por lo que se habia leido por la empresa (FJ 10.°y 12.°).

En este sentido, Martinez-Bujan?’ consider6 que propietario y armador podrian ser respon-
sables por haber consentido el transporte de una carga altamente contaminante en una embarca-
cion que no reunia las condiciones de seguridad necesarias.

Por ultimo, la empresa de calificacion ABS habia otorgado diversos certificados a la em-
presa, seglin los cuales el buque Prestige se encontraba en condiciones adecuadas y cumplia con
los requisitos necesarios para la navegacion de esa clase de buques. Como se expresa en el FJ
1.° de la SAP de 13 de noviembre de 2013, la empresa inspecciono el Prestige (al menos) en los
siguientes lugares: Constanza, Algeciras, Caracas, Hamburgo, Corpus Christi, Dubai y Guaz.
Algunas de esas inspecciones fueron muy proximas a la fecha del hundimiento. Ademas, sefala
la AP que los defectos del buque dependian de analisis complejos que «no se realizaron con la
debida profesionalidad, eficacia o prudencia» y que se produjo una «extraordinaria deficiencia
en la estructura de control e inspeccion de los buques» (FJ 1.°). Como indica la AP, la entidad
ABS desarrolla una actividad sumamente lucrativa, gestiona un enorme poder y «ha de respon-
der en consecuencia». Ademas, varias empresas (Repsol y BP) habian descalificado al Prestige
por su antigiiedad, defectos documentales en las revisiones, y por no cumplir con los estandares
de seguridad, como ya se ha resefiado, por lo que no se entiende que la empresa de calificacion
no detectara estos defectos.

En definitiva, parece que esta suficientemente demostrada la responsabilidad que las empre-
sas propietaria, armadora y de calificacion tuvieron en la catastrofe. Sin embargo, la inexistencia
de responsabilidad de las personas juridicas en el momento de la comision de los hechos avald su
impunidad, e hizo que fuese sancionado el capitan, la cuspide de la pirdmide, pero no respondie-
se la base de la piramide —las diferentes empresas que habian generado realmente la catastrofe—.

4.2. LA IMPUNIDAD DE LAS AUTORIDADES

A pesar de haber sido acusado el director general de la marina mercante, Lopez-Sors, fue
absuelto tanto por la AP como por el TS. Sin embargo, existen multiples razones para considerar
que podia haber sido declarado responsable penalmente.

En primer lugar, como explica Martinez-Bujan, la decision de alejar el buque de las costas
(y, sobre todo, la decision de mantener el buque alejado de las costas) fue la que implico que se
dafaran, por ejemplo, los espacios naturales protegidos, y que el dafio fuese mucho mas intenso y
extenso. La decision correcta, como se ha seiialado que explicaba la AP, era la de, una vez contro-
lada la situacion, trasladar el buque al puerto refugio de Corcubion, donde se descargaria la carga.

29 Martinez-Bujan Pérez (2003, pp. 25 y ss.).
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Por tanto, no solo podria haberse considerado responsable de un delito ecoldgico del articulo 325
del CP (agravado por dafio catastrdfico, segun el art. 326 ¢) en relacion con el articulo 331, sino
también de un delito de dafio a espacios naturales protegidos, regulado en el articulo 330 del CP.

Sin embargo, entienden la AP (FJ 2.°) y el TS (FJ 42.° y 59.°) que no se puede entender que
haya imprudencia en tales decisiones. No es posible compartir este criterio. Fue su decision la de
alejar el buque y la de mantenerlo alejado hasta que se produjo el hundimiento (lo que no suce-
did hasta cuatro dias después, plazo en el que se continu6 vertiendo fuel). Ademas, no se puede
entender (como si lo entienden AP y TS) que la decision siguid los protocolos necesarios y fue
suficientemente informada. La decision de alejar el buque se tomo a las pocas horas del envio
de la sefial de socorro por el petrolero, sin haber evaluado técnicamente el buque. Por ejemplo
se le hace una consulta verbal al asesor externo, Martinez Mayan, acerca de si podia hacerse un
trasvase de la carga del buque en alta mar, planteamiento que constituia «una locuray, segun el
asesor, lo que deja en evidencia la calidad y cantidad de la informacion que se habia manejado
previamente por los técnicos del Ministerio de Fomento que asesoraban al director general’’.

Ademas, como se resefia en la SAP de 13 de noviembre, en un informe del que era capitan
de la Marina Mercante en 2013 (FJ 1.°) se explica que el hecho de arrancar las maquinas contra
el parecer del capitan del Prestige, cuando el buque ya estaba siendo remolcado, hizo que las con-
diciones del buque empeorasen por efecto de las vibraciones producidas (fue un técnico el que
arranco la maquina, por delegacion del director general de la Marina Mercante).

En adicion, a pesar de que se sefala en la SAP que la negativa reiterada del capitan del
buque, Mangouras, fue la que empeor? la situacion por el retraso de tres horas hasta que se acepto
el remolque, no se puede entender, como ya he sefialado, que no se emprendiesen medidas para
garantizar el remolque a través de la Guardia Civil.

En vista de los datos anteriores, TS y AP debian haber entendido que si respondia el direc-
tor general de la marina mercante, José Luis Lopez-Sors Gonzalez, y el convencimiento de que
no concurria imprudencia (y grave) es absolutamente erroneo. Martinez-Bujan explica muy bien
con un simil la responsabilidad de las autoridades®':

«[E]I cirujano que interviene a un paciente que ha sido victima de una agresion
respondera por el delito de homicidio imprudente si se prueba que la muerte puede ser
imputada a su falta de diligencia, por mas que el médico haya obrado con la intencion
de curar al paciente y por mas que la lesion inicial hubiese sido causada por la agresion
de una tercera persona, quien solo serd responsable de dicha lesion inicial. En el caso
del Prestige cabe decir algo similar: aunque las autoridades espafiolas que tomaron la

30 Martinez-Bujan Pérez (2014, p. 231).
31 Martinez-Bujan Pérez (2003, p. 13).
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decision de alejar el buque hubiesen obrado guiados por la intencion de minimizar los
riesgos del vertido, deberan responder penalmente por los resultados producidos a par-
tir de entonces, si, debido a su actuacion negligente, se increment? el riesgo juridico-
penal inicial creado por el accidentey.

En adicidn, es absolutamente criticable la diferencia de trato otorgado por ambos érganos
(TS y AP) para enjuiciar al director general y el capitan. Basta leer alguna referencia de las sen-
tencias para observar la predeterminacion que tenian en sentido favorable a la absolucion del
director general. Por ejemplo, sefiala la AP que «sorprende [...] que se incrimine a quien en prin-
cipio no es sino una victima y afectado por el desastre que tratoé de solucionar, aunque es verdad
que pudo haber negligencia en el cumplimiento de obligaciones por ser infundadas o inadecua-
das las decisiones» (FJ 2.°).

En definitiva, el director general si debia haber respondido por la mala gestion de la catastrofe
que provoco la agravacion de las consecuencias de la misma y los enormes dafios patrimoniales.
Su conducta seria subsumible en el delito ecologico del articulo 325 del CP con la agravante del
articulo 326 ¢), ambos en relacion con el articulo 331 del CP (y también por el delito de dafios a
espacios naturales protegidos, del art. 33032 y el delito de dafios patrimoniales del art. 267). Sin
embargo, un analisis muy benévolo realizado en las sentencias de la AP y del TS, en relacion con
su responsabilidad, fundamentd que el director general saliera impune de lo ocurrido.

5. INCAPACIDAD DEL SISTEMA ESPANOL PARA ENJUICIAR CASOS
COMPLE]JOS

Como se ha dicho, la propia AP reconoci6 en la SAP de 13 de noviembre de 2013 que tras
10 afios de instruccién y 9 meses de juicio oral, no se habian llegado a probar ni «las cosas cier-
tas» (FJ 1.°). Como explico Nieto Martin33, Greenpeace habia pedido apoyo y medios para el
juzgado de instruccion, pues el caudal de informacion, su tecnicidad, la cantidad de acusaciones,
hacian previsible que no se pudiese enfrentar a ello. Parece, por tanto, que el sistema judicial es-
pafiol no estaba preparado para enjuiciar el caso con mayor nimero de documentos de la historia
de Espaia, y asi se demuestra por la indefinicion de los argumentos utilizados por la Audiencia
en la sentencia, nada conclusivos, como se ha explicado.

En este sentido, sefiala el TS que no se puede establecer ninguna condena por el delito de
dafios a espacios naturales protegidos porque no se habian sefialado en los hechos probados qué
espacios naturales, ni en qué medida, habian sido dafiados: «El relato de hechos de la sentencia

32 EI TS erréneamente sefiald que no habia datos suficientes para analizar la concurrencia del delito (vid. infra 5).

33 Nieto Martin (2003, p. 1.609).
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impugnada habla de la afectacion de "espacios naturales", sin especificar minimamente en qué
consistio esta» (FJ 39.°). Sin embargo, incurre en un error falaz el TS3*, pues, como se puede ver
en los hechos probados de la SAP de 13 de noviembre de 2013, si se sefialaron diferentes espacios
naturales protegidos (el Parque Nacional de Corrubedo y el Parque Nacional Maritimo-Terrestre
de las Illas Atlanticas de Galicia, vid. 2.1) y dafios especificos que habian sufrido (vid. supra 1.
y 2.1), donde se expresan algunos de los dafios al medio ambiente que también afectaron a estos
espacios naturales, como la afectacion de «todos los ecosistemas marinosy.

En adicion, la complejidad del caso, y la falta de interés inicial en proteger la cadena de custo-
diay las pruebas, por la prioridad de reaccionar y evitar el desastre ecolégico, dificulté la obtencion
de pruebas que impidieron definir bien las responsabilidades. Ademas, Martinez-Bujan3? ha sefia-
lado un gran niimero de defectos en la argumentacion de ambas sentencias (incluso dogmaticos).

6. VALORACION Y CONCLUSIONES

En primer lugar, como sefiala Nieto Martin®, ha fallado una de las piedras angulares sobre
las que se asienta la UE, que es la orientacion hacia los principios de cautela y accidon preventiva
en el ambito del medio ambiente en la UE.

En segundo lugar, se ha demostrado la incapacidad del sistema judicial espafiol para en-
juiciar casos tan complejos como el del caso Prestige. No ha sido capaz, tras mas de 15 afios de
trabajo judicial, de demostrar claramente los hechos y las responsabilidades pertinentes del caso.

En tercer lugar, se ha demostrado la necesidad de que exista la responsabilidad penal de las
personas juridicas, para evitar la impunidad. Es necesario que las personas juridicas respondan
penalmente con independencia de que se pueda o no identificar la responsabilidad individual (es
decir, debe ser una responsabilidad directa), especialmente en casos complejos donde la dificul-
tad de determinar responsabilidades individuales es especialmente dificil. En defecto de la exis-
tencia de tal responsabilidad, puede suceder que en supuestos tan catastroficos como el que ha
sido objeto de analisis en este trabajo, no se identifiquen responsabilidades.

En adicion, ha quedado patente la falta de diligencia tanto de la AP como del TS en el en-
juiciamiento del caso Prestige. En la sentencia de la AP, tras casi 11 afios de tramites judicia-
les, se sefiald que no se habia demostrado ninguna cuestion sustancial del caso. En la sentencia
del TS, se produjo una revision de los hechos que no estaba permitida por el cauce procesal que
otorgd competencia al TS.

34 En el mismo sentido se ha pronunciado Martinez-Bujan Pérez (2017, pp. 274-276).
35 Vid., al respecto, Martinez-Bujén Pérez (2014, pp. 224-241 y 2017, pp. 256-283).
36 Nieto Martin (2003, p. 1.611).
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Por ultimo, en ambas sentencias se asiste a un trato beneficioso otorgado al director general
de la Marina Mercante, el Gnico imputado por parte de las autoridades. Sin embargo, no solo se
le podria haber imputado el delito por el que se condend al capitan Mangouras, sino que, a la luz
de lo explicado a lo largo del trabajo, queda claro que se le pueden imputar otros delitos, como
el de dafo a espacios naturales protegidos o el delito de dafios patrimoniales, pues fueron sus de-
cisiones de mantener alejado el buque las que determinaron el dafio a espacios naturales como
el Parque Nacional de las Islas Atlanticas o el Parque Nacional de Corrubedo, y el enorme dafio
causado (por la expansion del vertido) a empresas y asuntos relacionados con el mar y la pesca.

Para concluir, creo que es necesario realizar una reflexion. La catastrofe del Prestige fue
un «accidente» derivado de la negligencia de diversas empresas en el cuidado, mantenimiento
y control de un buque. Sus consecuencias fueron agravadas por una mala toma de decisiones y
gestion del conflicto. Sin embargo, las deficiencias legislativas (con la inexistencia todavia de
la responsabilidad penal de las personas juridicas) y la incapacidad de los tribunales para ana-
lizar un caso tan complejo generaron una abrumadora impunidad, siendo el tinico responsable
penalmente el capitan del buque. Es preciso aprender de esta catastrofe medioambiental: en pri-
mer lugar, manteniendo y reforzando la responsabilidad de las personas juridicas (que debe ser
directa, para que estas respondan aunque no sea posible individualizar las responsabilidades de
las personas fisicas), en segundo lugar, incrementando las capacidades de nuestro sistema judi-
cial para enjuiciar casos complejos y, por tltimo, reforzando la seguridad en el medio ambiente.
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