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Resumen y Palabras clave

Resumen

En este Trabajo Fin de Master se analiza, en primer lugar, el siniestro maritimo del
buque tanque “Prestige” que tuvo lugar en noviembre del 2002 y causé un gran
derrame de hidrocarburos que afecté gravemente a toda la costa norte de Espafia 'y
parte de Francia y Portugal. Posteriormente, se relatan los procesos judiciales que se
sucedieron en los Tribunales espafioles a raiz del accidente.

El estudio principal del Trabajo se centra en el analisis del tratamiento de la
responsabilidad civil en este caso y de la aplicaciébn al mismo de los Convenios
internacionales que regulan las indemnizaciones por los dafios ocasionados por
derrames en el transporte maritimo de hidrocarburos, para contribuir a comprender el
sentido de las sentencias del caso, asi como para comprobar si alguna de las
decisiones adoptadas en dichos Tribunales en materia de responsabilidad civil es
incoherente con la norma internacional, ademas de determinar si esta Gltima responde
satisfactoriamente en casos reales catastroficos como el del “Prestige”.

Aplicando una metodologia comparativa entre legislacion y fallos judiciales, se llega a
la conclusién de que la sentencia del Tribunal Supremo presenta dos incoherencias
claras con respecto a la regulacion internacional, las cuales se explican
convenientemente. Lo que aqui se pretende es detectar la posibilidad de errores
judiciales en la aplicacion de legislacion maritima internacional sobre responsabilidad
civil en materia de contaminacién por hidrocarburos, asi como determinar aspectos
poco eficaces en esta Ultima, todo lo cual puede servir de base para valorar en futuros
estudios posibles mejoras tanto en dicha legislacion como en su aplicacion.

Palabras clave

Prestige, Responsabilidad civil, Procedimiento legal, Indemnizacién, Transporte
maritimo, Hidrocarburo, Norma internacional, Audiencia Provincial, Tribunal Supremo,
FIDAC, CLC/92.
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Abstract

In this Study End of Master, firstly, the maritime disaster caused by the tanker vessel
“Prestige” in November 2002 has been analysed, which led to an important oil spill that
affected the North coast of Spain and part of France and Portugal coasts. After this,
the judgments carried out in Spain as consequence of the accident are described.

The main purpose of the Study is to analyse the civil liability affecting this case, and its
application to the respective international Conventions, which regulate the
compensations against damages owing to oil spills on maritime transport, in order to
understand the sense of the legal proceedings in this case, as well as proving if some
decision taken by the Spanish Courts has been incoherent in respect of the
international regulation. It will be also determined if that legislation is applicable to real
catastrophic cases like the “Prestige” one.

Using a comparative methodology between law and judgment, it has been reached the
conclusion that two decisions of the High Court were incoherent in respect of the
international Convention (which are duly explained). The aim of the Study is to detect
the possibility of judgment mistakes on the application of international maritime
legislation regarding oil pollution, as well as stating those aspects which are few
efficacious on that regulation, so as to assess a possible improvement of the system
could be done in future studies.

Keywords

Prestige, Civil liability, Legal procedure, Compensation, Maritime transport, Petroleum
resources, International standards, Provincial Court, High Court, IOPC, CLC/92.
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Vida en el Mar)



Aplicacion de la legislacion de responsabilidad por
contaminacion en las sentencias del caso “Prestige”

.- INTRODUCCION

El transporte maritimo de hidrocarburos representa el 12% del transporte maritimo
mundial, transportandose al afio unos 3.000 millones de toneladas al afio (entre
petréleo y gas), siendo los petroleros los bugues mas abundantes en la flota mundial
(solo por detras de los graneleros). Los paises de Asia occidental constituyen los
principales productores de petréleo, mientras que los paises de América del Norte y
Asia representan los principales consumidores?. El transporte maritimo de productos
derivados del petréleo implica siempre un riesgo que puede ser mas 0 menos
controlado, pero que nunca puede eliminarse. Al no poder eliminarse totalmente, lo
razonable es tener resuelta la cuestion de la asuncion de dicho riesgo y de las
consecuencias dafiosas del hecho de que tal riesgo se materialice. Y ante esto y el
caracter global tanto de tal transporte como de la potencialidad de su manifestacion
dafiosa, es necesario una legislacion internacional que actie en los casos de
siniestros maritimos ocasionados por el transporte de este tipo de mercancias para
lidiar con el controvertido asunto de la responsabilidad civil,b a menudo
extraordinariamente cuantiosa, surgida de los dafios y perjuicios producto de la
contaminacion por hidrocarburos en dichos siniestros. Con ese propdésito nacio el
Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil por Dafios debidos a la
Contaminacién por Hidrocarburos, al que le siguieron otras regulaciones con el fin de
aumentar las cuantias de indemnizacion que el primero no cubria. En este Trabajo Fin
de Master queremos analizar de qué manera fueron avanzando los procedimientos
judiciales que tuvieron lugar tras el suceso del accidente del buque-tanque “Prestige”,
para llegar a comprender las decisiones finales que tomaron los Tribunales en materia
de indemnizaciones, esto es, responsabilidad civil. Es un hecho que la legislacion
internacional sobre responsabilidad civil a la que acabamos de hacer referencia existe,
y que es de aplicacion, y que es imposible comprender rectamente el sentido de unas
sentencias como las del caso “Prestige” sin tener en cuenta el juego que en ellas tiene
esta normativa. Tras ese primer analisis, estudiaremos en qué medida esas
decisiones judiciales respecto a la responsabilidad civil se ajustan o alejan de ese
sistema legal internacional que antes mencionabamos. Determinaremos, asimismo,
gué aspectos de ese marco juridico son mejorables.

En el caso “Prestige”, la responsabilidad civil ha sido uno de sus aspectos centrales,
después de que se produjesen cuantiosos dafios y costes generados por la

1 Todos los datos obtenidos de la publicacion anual de la UNCTAD: “El Transporte Maritimo 2016”.
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contaminacion derivada del siniestro maritimo, de los que alguien debia responder.
Los objetivos de este trabajo giran en torno a determinar la aplicabilidad de los
Convenios internacionales relativos a dafios por contaminacion derivada del
transporte maritimo de hidrocarburos al caso “Prestige”, a discernir el modo y
fundamento del tratamiento de la responsabilidad civil en las sentencias judiciales de
este caso y a determinar el grado de coherencia entre dichas sentencias y ese régimen
juridico de responsabilidad civil.

Para resolver los objetivos de este Trabajo, se ha aplicado la metodologia que se
emplea en los estudios juridicos. A través de lo que nos transmiten los materiales
juridicos aqui empleados, los Convenios internacionales CLC/92 y FUND/92, se
intenta valorar la aplicacion practica de los mismos hecha por los Tribunales
competentes, determinar los problemas surgidos en tal aplicacion, y apuntar las
posibilidades de mejora. Por tanto, la metodologia que hemos estimado adecuada
para este caso es la de comparar dos realidades en el ambito legislativo-maritimo.

Cuando se hayan estudiado las herramientas y se haya presentado la metodologia a
utilizar, se procedera al desarrollo de la Aplicacion Préctica, en la que en primer lugar
analizaremos individualmente la responsabilidad civil tratada en las sentencias de la
Audiencia Provincial y el Tribunal Supremo en el caso “Prestige”; continuaremos con
el estudio de la aplicabilidad de este caso a los Convenios internacionales de los que
hemos hablado; de seguido, analizaremos cémo se aplica tal legislacion a nuestro
caso practico y a qué sujetos afecta y de qué manera; y finalizaremos con la
comparacion de legislacién y fallo judicial, analizando aquellos aspectos que no sean
coherentes.

En las conclusiones del Trabajo comprobaremos que hay ciertas decisiones del
Tribunal Supremo que no son coherentes con el Convenio internacional que
corresponde, basandonos textualmente en la ley.

No pretendemos, por tanto, un Trabajo que sea una critica a las decisiones judiciales
de responsabilidad penal promulgadas tras el accidente del “Prestige”, criticas que se
sucedieron, como es normal, entre la opinion publica y periodistica, ante la gran
repercusion que los importantes dafios causados en el ecosistema marino y en todas
las actividades comerciales relacionadas con el mar dieron lugar. Las condenas
penales se decidieron en los Tribunales espafioles teniendo en cuenta una larga lista
de pruebas, informes e intervenciones de testigos y personas que colaboraron con la
justicia con conocimientos mas o menos precisos en el ambito del transporte maritimo

2
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de hidrocarburos y cuyas decisiones pueden ser discutibles, pero que no forman parte
de nuestro objetivo ni seran parte de nuestras conclusiones. Como ya hemos reflejado
de diferentes maneras, este trabajo pretende centrarse en el concreto aspecto de la
responsabilidad civil, de la legislacion internacional especializada que la gobierna, y
de la influencia y del tratamiento que ésta tuvo en las sentencias asociadas al caso
“Prestige”.
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II.- MEMORIA DESCRIPTIVA

II.1.- Planteamiento del problema

1.1.1.- Hipodtesis de partida y de resultado

Las hipoétesis de partida empleadas en este Trabajo son las siguientes:

- Larealidad juridica analizada en este trabajo (junto a la legislacién internacional
sobre responsabilidad civil por contaminacion por hidrocarburos) se cifie
exclusivamente al contenido del Auto de Diligencias Previas y las sentencias
de la Audiencia Provincial y Tribunal Supremo del caso “Prestige”, como Unica
expresion con auténtica eficacia de la voluntad judicial. Evidentemente, en un
caso tan controvertido como el que nos ocupa, la abundancia de
documentacion y de testimonios es abrumadora; sin embargo, a nuestros
efectos, lo Unico realmente determinante son las resoluciones judiciales que
contienen lo decidido (y su fundamento) por los Tribunales respecto a la
responsabilidad civil en el caso “Prestige”. Es la unica fuente con la “fuerza” y
la legitimidad para establecer el “qué”, el “cdmo”, el “cuanto” y el “por qué” de
dicha responsabilidad civil. El resto, es meramente contingente.

- En este trabajo no se asume sin comprobacion que la legislacion internacional
sobre responsabilidad civil por contaminacion por hidrocarburos haya sido
aplicada o considerada aplicable por los Tribunales en las sentencias
analizadas. Si en este trabajo queremos determinar rectamente todo lo relativo
a la relacion entre las sentencias “Prestige” y la legislacion internacional sobre
responsabilidad civil por contaminacion por hidrocarburos, lo primero es
someter a critica el hecho de la aplicabilidad de la segunda a las primeras, y
seguidamente, comprobar si en efecto se ha producido esa aplicaciéon. No se
asume, de entrada, como verdad incontestable sin previo chequeo, ni que la
legislacion de nuestro interés fuese aplicable sin mas al caso, ni que haya sido
aplicada. La comprobacion de todo esto va a ser precisamente lo que va a
sentar los primeros cimientos de este trabajo.

Los requisitos o hipétesis de resultado que se esperan obtener con este Trabajo son:

- Determinar si la normativa internacional sobre responsabilidad civil por
contaminacion por hidrocarburos es aplicable, y en qué medida, a la
responsabilidad civil por contaminacion en el caso “Prestige”.
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- Determinar el modo y fundamento del tratamiento de la responsabilidad civil por
contaminacion adoptado en las sentencias del procedimiento judicial del
“Prestige”.

- Determinar el grado de coherencia entre las sentencias recaidas en el
procedimiento judicial “Prestige”, y el régimen juridico de responsabilidad por
contaminacion segun la normativa internacional sobre responsabilidad civil por
contaminacion por hidrocarburos.

Con lo anterior se espera llegar a una recta comprension de cuéles han sido los
criterios para atribuir y cuantificar la responsabilidad civil en el procedimiento
“Prestige”, y su relacién con el régimen juridico internacional de responsabilidad por
contaminacion por hidrocarburos de buques tanque (expresado de otro modo:
“‘comprender” las sentencias “Prestige” en su dimensién de responsabilidad civil), asi
como, producto de lo anterior, a detectar la posibilidad de inconsistencias que sirvan
para, en otros estudios, valorar la necesidad de mejoras en el régimen juridico
convencional, o incluso en la practica judicial espafiola en asuntos de dafios por
contaminacion.

11.1.2.- Planteamiento del problema: objeto o finalidad de este trabajo

Como ya se desprende sobradamente de lo dicho en los epigrafes anteriores, en el
caso “Prestige”, en términos practicos y mas alla de otras consideraciones,
probablemente uno de sus aspectos centrales sea el de la “responsabilidad civil”’, es
decir, quién y en qué medida ha de indemnizar por los cuantiosos dafios y costes
generados por la contaminacion derivada del siniestro maritimo. Las respuestas a
estas preguntas se definen en la ultima sentencia judicial del caso “Prestige”, la
correspondiente al Tribunal Supremo, publicada en enero de 2016.

No es la finalidad de este Trabajo la opinién o critica de las condenas penales que se
han decidido o dejado de decidir en los tribunales espafioles. Aqui se pretende
analizar Unicamente la responsabilidad civil de acuerdo a la legislacién pertinente.

Lo cierto es que para regular la cuestion de responsabilidad civil derivada de la
contaminacion maritima por hidrocarburos procedentes de buques tanque existe una
normativa de caracter internacional muy especifica, CLC/92 y FUND/92 (véase
apartados 11.2.3 y 11.2.4). El objetivo de este Trabajo consiste en obtener una
evaluacion util sobre como (o como no), y en qué medida, se ha aplicado esa
normativa internacional en el procedimiento judicial del “Prestige” en Espafia, y asi
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como sobre el grado de influencia que esa normativa ha tenido en el tenor de las
resoluciones judiciales recaidas en relacion con este siniestro.

Podrian extractarse tres preguntas a responder, como facetas del objetivo perseguido:

- Determinar la aplicabilidad de CLC/92 y FUND/92 a la responsabilidad civil por
contaminacion en el caso “Prestige”.

- Determinar el modo y fundamento del tratamiento de la responsabilidad civil por
contaminacion adoptado en las sentencias del procedimiento judicial del
“Prestige”.

- Determinar el grado de coherencia entre las sentencias recaidas en el
procedimiento judicial “Prestige”, y el régimen juridico de responsabilidad por
contaminacion de CLC/92 y FUND/92.

Como trabajo maritimo-juridico que es éste, la cuantificacion de los objetivos resulta
complicada. En este sentido, considerariamos conseguido plenamente el objetivo
antes citado de lograr una “evaluacion util” sobre la aplicacion en las sentencias del
caso “Prestige” de la normativa internacional sobre responsabilidad civil por
contaminacion por hidrocarburos si, como resultado de las conclusiones obtenidas en
el trabajo, fuese posible comprender las razones (acertadas o no) que rigen lo resuelto
en dichas sentencias respecto a la responsabilidad civil, asi como fuese posible
diagnosticar si existen errores en la aplicacion de la normativa citada, o incluso
ineficacias en tal normativa, y en caso afirmativo, localizarlos y explicarlos.

A partir de las conclusiones obtenidas, asimismo se podran valorar en futuros estudios
posibles mejoras en el sistema judicial o en la propia normativa aqui tratada.

[1.2.- Herramientas de resolucion

1.2.1.- Descripcion del sistema objeto de estudio.

Como consecuencia del alto riesgo de contaminacion y dafios que presenta el
transporte maritimo de hidrocarburos, se cre6 una legislacion internacional que
regulaba facilmente la responsabilidad civil por esos dafos. Tal legislacion, del modo
que definitivamente qued6 conformada en los afios 90 del siglo pasado, esta
fundamentalmente compuesta por el Convenio Internacional sobre Responsabilidad
Civil por Dafios debidos a la Contaminacion por Hidrocarburos de 1992 o Convenio
CLC/92, y complementada por el Convenio del Fondo o Convenio FUND/92.
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Es conveniente analizar en casos reales el grado de éxito de la aplicacion de estos
Convenios ante los dafios catastroficos que dan lugar los siniestros de buques
destinados al transporte de hidrocarburos. Se trata de casos muy mediaticos y que
producen mucha reaccion en la opinién popular y un afan de venganza (justa y legal,
empleando el término en un sentido lato) contra el contaminador y de imposicion de
la justicia y de castigo a los causantes. En cierta medida, esto puede perturbar el éxito
del proceso de indemnizacién, que es el mas importante, y la aplicacion de los
Convenios CLC/92 y FUND/92, ademas de la complicacion e incomprension de unos
procedimientos judiciales largos y farragosos como lo fue el caso “Prestige”.

Por esta razén, queremos comprender qué ocurrié desde que tuvo lugar el accidente
y como fueron avanzando los procedimientos judiciales y qué se llegd a decidir en
materia de indemnizaciones. Ademas, queremos comprender en qué medida lo
decidido por los Tribunales se ajusta o se aleja de ese sistema legal internacional que
se establecio para facilitar este tipo de casos. Queremos determinar como se ha
desarrollado el caso y qué aspectos son mejorables en cuanto al marco juridico que
nos afecta, tanto en lo relativo a su aplicaciébn concreta bajo el sistema procesal
espafol, como en lo relativo al propio contenido de esa normativa internacional de
responsabilidad, que en cierto modo podemos verla en el caso “Prestige” sometida a
una suerte de dura “prueba de stress”.

11.2.2.- Descripcion del Contexto cientifico o técnico

Como sabemos, el objetivo de este trabajo viene a consistir fundamentalmente en
realizar un analisis del grado de aplicacién de cierta legislacidon maritima en sede
judicial. En definitiva, ante una realidad legislativa en un sector maritimo, como es aqui
la regulacion internacional de la responsabilidad civil por contaminacién por
hidrocarburos desde buques tanque, se trata de llegar a determinar el grado de
aplicacion y seguimiento por los Tribunales, en este caso los esparioles, y en un caso
paradigmatico.

Para resolver cuestiones como ésta, se aplica en este trabajo la metodologia existente
gue se emplea en los estudios juridicos. A través de lo que nos transmiten los
materiales juridicos relacionados con un ambito de la realidad, como son aqui son los
Convenios internacionales CLC/92 y FUND/92, se intenta valorar el modo de
aplicacion practica de los mismos por los Tribunales, asi como determinar los
problemas que surgen en tal aplicacién y las posibilidades de mejora.
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En el campo de los estudios legales y juridicos lo que se emplea para problemas como
el que aqui nos ocupa es un método juridico-comparativo, que trata de establecer las
semejanzas y/o diferencias entre instituciones juridicas o sistemas juridicos, o, como
se hace en este trabajo, establecer semejanzas y/o diferencias entre una realidad
normativa, de un lado, y la plasmacion, cumplimiento o penetracion de la misma en
un sector de la realidad para la cual esa nhormativa esta disefiada, de otro, como puede
ser determinada actividad mercantil, cierta practica contractual, o como en este caso,
la resolucion judicial de ciertos conflictos. En definitiva, se someten a comparacion dos
realidades juridico-maritimas: una determinada legislacion de una parte, y una
aplicacion practica (judicial en este caso) de la misma, de la otra. De la comparacion,
aplicada concretamente sobre ciertas facetas fundamentales de la institucién juridico-
maritima concernida, aqui la responsabilidad civil debida a hidrocarburos procedentes
de buques-tanque, se obtendran conclusiones acerca del grado seguimiento en la
aplicacion judicial espanola, en el caso “Prestige”, de la normativa internacional de
responsabilidad civil por contaminacion por hidrocarburos, conclusiones que nos
alumbraran comprension de las sentencias “Prestige”, asi como deteccion de posibles
disfunciones en dicha aplicacion.

11.2.3.- Herramienta I: Convenio CLC/92

El Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil por Dafos debidos a la
Contaminacién por Hidrocarburos de 1992 o Convenio CLC/92 es un Convenio
establecido en 1969 y del cual surgieron los protocolos de 1976 y 1992. El cuerpo
juridico constituido por el Convenio original de 1969 y los dos protocolos modificativos
citados es lo que conocemos como Convenio CLC/92, y que es el que resulta de
aplicacion a la hora de tratar la responsabilidad civil por dafios debidos a la
contaminacion por hidrocarburos en el caso del buque tanque “Prestige”. En términos
mas amplios, sefialemos que el CLC/92 estd dedicado especificamente a regular la
responsabilidad por contaminacién marina (quién es el responsable, en qué
condiciones, cual es la cuantia de esa responsabilidad...) causada por hidrocarburos
procedentes de buques tanque, sean esos hidrocarburos carga o sean combustible
de ese tipo de buques. Esta en vigor en Espafia (BOE 20/09/95) y su régimen de
responsabilidad se basa en que el sujeto considerado responsable en caso de
contaminacion por hidrocarburos de un buque tanque es el propietario de dicho buque,
como sefiala el articulo 3. A los efectos del CLC/92 se entiende por “propietario” en
principio al propietario “registral” del buque, es decir, la persona matriculada como
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duefa del barco, como se encarga de especificar el punto 3° del articulo 1. El ya citado
articulo 3 atribuye la responsabilidad por “todos los dafios ocasionados por
contaminacion que se deriven del bugue a consecuencia del suceso (el suceso es el
acaecimiento, el siniestro del que trae causa la contaminacion)” exclusivamente a ese
“propietario” del que hablamos, y en principio no a otro sujeto, y ello, también en
principio, con independencia de la concurrencia o no de culpa o negligencia del mismo
0 sus auxiliares en la contaminacion o en los sucesos desencadenantes de la misma.

Sin embargo, esta amplia responsabilidad del propietario del buque tanque no llega a
ser absoluta, pues existen unas excepciones, como son el acto de guerra o el de
fuerza mayor, el dafio causado por accion u omisién de un tercero que tenia la
intencidn de causar tal dafio y el dafio causado totalmente por negligencia de cualquier
Gobierno o autoridad responsable de alguna ayuda a la navegacion. Ademas, el
propietario no sera responsable (o lo sera parcialmente) de los dafios sufridos por la
persona que por dolo o negligencia causo el dano. En tales casos, al “propietario” del
buque tanque contaminante no se le atribuird la responsabilidad civil por los dafios
derivados de la contaminacién por el hidrocarburo de su buque, o cuando menos, su
responsabilidad, si también concurre, queda atenuada en la medida que se admita la
concurrencia de la de estos sujetos al mismo tiempo damnificados a los que hemos
hecho referencia.

El Convenio se aplica siempre que el dafio por contaminacion se haya producido en
la costa, el mar territorial o la zona econémica exclusiva de un Estado Parte. Si la
contaminacion tuviese lugar en alta mar, sin afectar las aguas jurisdiccionales de
ningun Estado Parte, no serd de aplicaciéon. Ademas, la nacionalidad del buque es
irrelevante para la aplicacion del Convenio. Conviene precisar que, si nos fijamos, este
criterio territorial se basa en el lugar en el que se produce el dafio por contaminacion
(que, mayoritariamente, tiene lugar en las costas, sin perjuicio de la afectacion del
ecosistema maritimo no costero), no meramente en el lugar del siniestro causante de
la posterior contaminacion.

Como se ha dicho, este Convenio es de aplicacion exclusiva a los buques tanque cuya
contaminacion haya sido producida por hidrocarburos (fuel-oil, diésel-oil o aceites
lubricantes), ya sean parte de su cargamento o combustibles propios del buque. Para
los casos de contaminacion de combustibles de buques distintos a buques tanque,
este Convenio no es de aplicacion, sino el BUNKERS/2001.
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Cuando el dafio por contaminacion es causado por mas de un buque tanque, el
Convenio sefiala que el propietario de cada buque responde de los dafios que pueden
atribuirse a su propio buque, y aquellos dafios que no puedan atribuirse
razonablemente, seran tratados por una responsabilidad solidaria de los propietarios.

Se dice que el régimen de responsabilidad civil recogido en el CLC/92 tiene caracter
exclusivo y excluyente en lo que se refiere a los dafios por contaminacion. Es
“exclusivo” en el sentido de que no puede efectuarse ninguna reclamacion de
indemnizacion de dafios por contaminacién contra el propietario salvo de acuerdo con
el Convenio, con lo que alli donde sea de aplicacion el CLC/92, la responsabilidad civil
derivada de la contaminacion ha de regirse necesariamente por las reglas del mismo
en lo que se refiere al buque, y ello conduce a que, en lo que tenga que ver con el
buque, soélo el “propietario” puede ser considerado responsable, y ademas su
responsabilidad se regird, en su fundamento, en su cuantia y en sus limites, por las
normas del propio CLC/92, y ello a su vez con independencia del procedimiento, civil,
penal, o de otro tipo, en que se entre a valorar esa responsabilidad civil. Este principio
se completa con el citado caracter “excluyente” de esta responsabilidad civil que aqui
estudiamos: con tal caracter, se “remacha” la faceta del caracter anterior consistente
en que el Unico centro de imputacién de la responsabilidad que (en principio) el
CLC/92 tolera, es el propietario, pues lo que se hace es “blindar” la potencial
responsabilidad de un circulo de sujetos alrededor de ese propietario, redirigiéndola,
en su caso, hacia él. Efectivamente, se dice que la responsabilidad civil instaurada por
el CLC/92 es “excluyente” en el sentido de que no podran ejercitarse acciones en
reclamaciéon de indemnizacibn de dafios por contaminacion causada por el
hidrocarburo del buque tanque contra una serie de personas relacionadas con el
buque, pues se busca que la reclamacion de responsabilidad se dirija hacia el
propietario. Es lo que ha venido a denominarse como “principio de canalizacién de la
responsabilidad”. En concreto, se excluye cualquier accion de indemnizacion por
dafios por contaminacion contra toda una serie de sujetos sefialados en el articulo 3.4
del CLC/92: los empleados o tripulantes, el practico u otras personas que presten
servicios al buque, el fletador o arrendatario, los que realicen operaciones de
salvamento o cualquier empleado o agente de los sujetos anteriores. (1)

Sin embargo, el Convenio contempla en su principio de canalizacion de la
responsabilidad la excepcion de dolo o dolo eventual. En ese caso, todos los sujetos
anteriores si que podran ser directamente demandados, y encontrados personalmente
responsables en lo que hace a la responsabilidad civil por contaminacion, cuando los
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dafos hayan sido originados por una accién u omision de tales personas y éstas hayan
actuado con la intencion de causar tales dafios, en cuyo caso responderian
ilimitadamente. Lo mismo le ocurriria al propietario si hubiese sido causa de la
contaminacion una conducta personal suya de las anteriores caracteristicas. (1)

La responsabilidad del propietario estd cuantitativamente limitada, siendo de
4.510.000 DEG para bugues de menos de 5.000 GT, mas 631 DEG por cada unidad
de arqueo que supere ese limite con un maximo de 89.770.000 DEG. Estos limites
responden a las cuantias tal como quedaron tras el incremento dictado en el afio 2000
por el Comité Juridico de la OMI, autorizado por el propio CLC/92, que, sin embargo,
no entraron en vigor hasta el 1 de noviembre de 2003, por lo que en el momento del
accidente del “Prestige” las cuantias eran inferiores (3.000.000 DEG para buques de
menos de 5.000 GT mas 420 DEG por cada unidad de arqueo que supere ese limite
con un maximo de 59.700.000 DEG. Esta limitacion de responsabilidad exige que el
propietario deposite el fondo que el Convenio indica ante el Tribunal correspondiente,
o bien establezca una garantia equivalente que sea suficiente, como sefiala el articulo
7. El fondo constituido sera la Unica fuente de indemnizacion por los dafios producidos,
distribuyéndose entre los perjudicados a prorrata de sus respectivos dafios.

Como se ha indicado, la pérdida del disfrute del derecho a limitar la responsabilidad
gue se reconoce al propietario en el Convenio se produce en caso de actuacion
intencional o con dolo eventual personal del propietario.

La responsabilidad objetiva que impone el CLC/92 a los propietarios de los buques
tanque precisa un sistema de seguro obligatorio:

- Todo bugue tanque matriculado en un Estado Parte y que transporte mas de
2.000 toneladas de hidrocarburos estara obligado a suscribir un seguro.

- Los Estados Partes regularan y supervisaran la emision y validez del certificado
de dicho seguro otorgado a esos buques para acreditar el cumplimiento por el
buque de la obligacion, y no permitiran la navegacion a los buques nacionales
que carezcan del mismo.

- Los Estados del puerto y los Estados riberefios impediran la entrada o salida
en sus puertos de los bugues de cualquier bandera que no posean el certificado
obligatorio mencionado.

En Espafa se sefiala esta prescripcion obligatoria en el RD 1892/2004 modificado por
el RD 1795/2008.
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Los perjudicados gozan de accion directa contra el asegurador (que suele ser el Club
P&I del buque), como sefala expresamente el articulo 7.8 del CLC/92. El asegurador
podra hacer uso de las mismas excepciones que poseia el propietario del buque, y
ademas podra probar que la contaminacion se debié a un acto doloso de su
asegurado. En todo caso, el articulo antes citado deja meridianamente claro que el
asegurador tendra derecho al limite de responsabilidad establecido en el articulo 5.1,
incluso si el propietario del buque no puede, en virtud del articulo 5.2, beneficiarse de
ese limite por haber incurrido en dolo o dolo eventual. Conviene recordar esta ultima
afirmacioén, pues seré traida muy a colacion al analizar este aspecto en la sentencia
de Tribunal Supremo acerca del “Prestige”.

Los dafios resarcibles por el Convenio CLC/92 son los siguientes, a la vista del articulo
1.6:

- Dafios materiales y personales ocasionados por la contaminacion del
hidrocarburo de un buque tanque, ya sean bienes publicos o privados (limpieza
de playas, embarcaciones...).

- Ellucro cesante derivado de la pérdida de uso de los bienes afectados o de la
imposibilidad de realizar actividades economicas (actividades pesqueras,
sector hotelero...).

- El dafio ecoldgico producido por la contaminacién, que suele ser el mas
discutido en cuanto a dafios indemnizables. Se discute quién es el titular
legitimo de ese derecho a indemnizacién y con qué amplitud, aunque se ha
incorporado una prevision expresa sobre el dafio ambiental que indica que la
indemnizacion estara limitada al coste de las medidas razonables de
restauracion realmente adoptadas o que vayan a adoptarse.

- Las medidas preventivas tomadas por cualquier persona con el objetivo de
reducir el dafio por contaminacién, incluyendo al propietario del buque si tomo
medidas preventivas.

11.2.4.- Herramienta Il: Convenio FUND/92

El Fondo Internacional de Indemnizacién de Dafios Causados por la Contaminacién
por Hidrocarburos, o FIDAC, (en inglés IOPC) administra las aportaciones econémicas
de la industria petrolifera, propietaria de los cargamentos de hidrocarburos
transportados por mar. Con dichas aportaciones, se complementa econémicamente
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la responsabilidad de los propietarios de los buques por contaminacién a través del
Convenio del Fondo o Convenio FUND.

El vigente FUND es el FUND/92 o «Convenio de Constitucion de un Fondo
Internacional de Indemnizacion de Dafos causados por la Contaminacion por
Hidrocarburos, 1992». Este FUND/92 resulta de un original Convenio FUND de 1971,
modificado a su vez por los sucesivos Protocolos de 1976 y 1992. En Espafia, el BOE
11/10/97 publica la version tras el Protocolo de 1992.

Este Convenio se aplica en los mismos supuestos que se aplica el CLC/92, pues el
FUND pretende ser un complemento de compensacion del anterior. Este Convenio
compensara de dafios por contaminacion a cualquier persona que no haya recibido
indemnizacién completa o adecuada bajo el CLC/92, si:

- no existe responsabilidad por el dafio de acuerdo al CLC/92.

- el propietario o su asegurador han resultado insolventes.

- el dafio excede del limite de responsabilidad del que goza el propietario por el
CLC/92.

El Convenio FUND dejaria de contribuir sélo en los supuestos de acto de guerra o
acto intencional o negligente del propio perjudicado, por lo que si responde en algunos
casos en los que no lo hace el propietario mismo (fuerza mayor, negligencia en las
ayudas a la navegacion...).

La cantidad maxima que asume el FIDAC es de 203 millones DEG, incluyendo dentro
de este limite las cantidades abonadas por el propietario o su asegurador de acuerdo
al CLC/92. Se ha establecido otra cantidad que llega a los 300,74 millones DEG
cuando el suceso ocurra durante un periodo cualquiera en que se dé la circunstancia
de que haya tres Partes en el presente Convenio respecto de las cuales la pertinente
cantidad combinada de hidrocarburos sujetos a contribucion recibida por personas en
los territorios de tales Partes, durante el afio civil precedente, haya sido igual o
superior a 600 millones de toneladas. Estos limites responden a las cuantias tal como
guedaron tras el incremento dictado en el afio 2000 por el Comité Juridico de la OMI,
que, sin embargo, no entraron en vigor hasta el 1 de noviembre de 2003, por lo que
en el momento del accidente del “Prestige” los limites eran inferiores (135 millones
DEG como cantidad maxima y 200 millones DEG cuando se dé el caso mencionado
de tres Estados Partes que reciban mas de 600 millones de toneladas de
hidrocarburos por afo).
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El FUND/92, al igual que el CLC/92, resarce los dafos materiales, el lucro cesante,
los dafios ecoldgicos y el coste de las medidas preventivas.

11.2.5.- Herramienta lll: Fondo Internacional Complementario (FIC/2003)

Tras los siniestros producidos por la contaminacién de buques como el “Erika” o el
“Prestige”, se cred el Fondo Internacional Complementario (FIC/2003). Se trata de un
fondo adicional suplementario a los fondos FIDAC citados en la herramienta anterior,
y accesible Unicamente a los Estados perjudicados que voluntariamente se hayan
incorporado al Protocolo de 2003. ElI FIC/2003 ofrece un limite maximo de 750
millones DEG (incluidos en este limite las cantidades del CLC/92 y FUND/92). Espafia
ratifico este Protocolo en 2005, que fue publicado en el BOE de 02/02/05.

11.2.6.- Herramienta IV: Responsabilidad por contaminaciéon en la LNM

La Ley de Navegacion Maritima es la que se encarga en Espafia de regular el marco
en el que se incluyen las actividades desarrolladas por el trafico maritimo,
garantizando la necesaria coherencia entre el Derecho espafiol con los distintos
Convenios internacionales que regulan el Derecho maritimo. Asi, esta ley incluye
todos los aspectos de la navegacion tanto del Derecho publico como del privado.

La LNM dedica especificamente un capitulo (articulos 384 a 391) a regular la
responsabilidad civil por contaminacién. Para comprender bien su alcance, hay que
fijarse en dos de sus articulos:

e En primer lugar, en el articulo 384, en virtud del cual vemos que estas reglas
son de aplicacion a la contaminacion maritima producida por cualquier
sustancia (no solo hidrocarburos, o combustible...), dentro de ella a la que
causa dafios en costa y espacios maritimos espafioles, y dentro de esto, a la
proveniente de buques, embarcaciones, artefactos navales y plataformas fijas
(eso si, independientemente de donde estas “fuentes” de la contaminacion
estuviesen situadas).

e En segundo lugar, el articulo 391, que dice: “1. Lo previsto en los Convenios
internacionales de que Espafia sea parte en materia de responsabilidad civil
por dafios por contaminacién por hidrocarburos o por substancias nocivas,
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peligrosas o toxicas, o por el combustible de los buques, sera de aplicacion
preferente en su ambito respectivo. 2. No se aplicara lo previsto en este capitulo
a los dafios causados por substancias radioactivas o nucleares, que se
regularan por sus disposiciones especificas”. Por tanto, lo visto hasta ahora en
relacion al CLC/92 y FUND/92 es de aplicacion preferente en su ambito, y en
él las reglas de la LNM son subsidiarias (salvo en dafios radioactivos o
nucleares, donde la aplicacion de la LNM queda vedada). En lo relativo a otros
aspectos huérfanos de regulacion especifica internacional vigente, como la
contaminacion por sustancias nocivas, se aplica la LNM y normativa nacional,
a falta de internacional.

En cualquier caso, en su Titulo VI (de los accidentes de la navegacién), Capitulo V,
de responsabilidad por contaminacion, la LNM en su aspecto material recoge
practicamente el mismo contenido que refleja el Convenio CLC de 1992, aplicado al
ambito que le corresponde, es decir, sigue la misma “filosofia”, por decirlo de un modo
grafico. Asi, se sefialan las mismas causas de exoneracion de responsabilidad que en
el CLC/92 en los articulos 386 y 387, ademas del alcance de la indemnizacion (articulo
388) y la obligatoriedad del aseguramiento (articulo 389). Se indica, ademas, en el
articulo 391, que los Convenios internacionales en materia de responsabilidad civil por
contaminacion tendran preferencia sobre esta ley.

Esta ley dedica el Titulo VIl a la limitacion de la responsabilidad. La Ley de Navegacion
Maritima indica que la limitacion de responsabilidad quedara regida por lo dispuesto
en el Protocolo de 1996 que enmienda el Convenio Internacional sobre la Limitacion
de Responsabilidad por Reclamaciones de Derecho Maritimo. Respecto al &mbito de
aplicacion, la limitacion de responsabilidad se aplicara siempre que cualquiera de los
titulares del derecho a limitar lo invoguen ante los 6rganos judiciales o administrativos
competentes, independientemente de la nacionalidad de los deudores o del pabellon
del buque. Por otro lado, no seran limitables las responsabilidades de los buques o
plataformas construidos para la explotacion de los recursos naturales del fondo
marino. Hay que ser cauto en esta invocacién de la LNM al LLMC/76/96, pues en
cualquier caso en los dmbitos propios de CLC/92 y FUND/92, prima el sistema de
limitacion inserto en estas especificas normas internacionales.

Conviene precisar que esta ley interna espafiola entrg en vigor en septiembre del afio
2014, de tal manera que no es aplicable, por razén temporal, a la discusién acerca de
la responsabilidad civil derivada del caso “Prestige”. Otra precision pertinente es que
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los articulos citados estdn destinados, como se ha sugerido més arriba, a cubrir
muchos supuestos mas de contaminacién que los que corresponden al &mbito del
CLC/92, como seria la contaminacion por productos diferentes a los hidrocarburos, e
incluso en caso de hidrocarburos, a los que no tienen relacién con buques tanque. Sin
embargo, si que resulta util para pulsar el sentir del legislador espafiol respecto al
asunto de la responsabilidad civil por contaminacion. Y en este sentido procede
destacar como nuestro legislador, en materia de fundamento de la responsabilidad,
culpa del perjudicado, alcance de la indemnizacion y aseguramiento obligatorio, sigue
las pautas del CLC/92, y que en aquellos aspectos que difiere, como en lo relativo a
sujetos responsables y limitacion de la responsabilidad, en aquellos casos que estén
bajo el ambito del CLC/92 respeta no obstante la jerarquia de este Convenio.

11.2.7.- Herramienta V: Accidente del “Prestige”. Los hechos.

El “Prestige” era un buque tanque monocasco destinado al transporte maritimo de
hidrocarburos?. Se construyé en Japén en el afio 1976 y estaba abanderado en
Bahamas, siendo Nassau su puerto de registro. El propietario registral del buque era
una corporacién con sede en Liberia, Mare Shipping Inc, pero lo operaba la compafia
griega Universe Maritime Ltd. Su sociedad de clasificacion era American Bureau of
Shipping (ABS), que habia expedido el certificado de navegabilidad al “Prestige” en
agosto de 2001, siendo vélido hasta marzo de 2006, asi como el certificado de gestion
de la seguridad, valido de julio de 2001 a junio de 2006, segun el cual el bugue cumplia
con los requisitos del Codigo ISM. ABS también certifico en la ultima revisién anual
del buque en mayo de 2002 que contaba con el sistema obligatorio de remolque de
emergencia a popa. Desde septiembre de 2002, London Steamship Owners' Mutual
Insurance Association Ltd (The London Club) su Club P&I. Las caracteristicas del
buque eran las siguientes:

- Eslora total: 243,5 metros.

- Manga: 34,4 metros.

- Puntal: 18,7 metros.

- Calado de verano: 14 metros.
- Arqueo bruto: 42.820 GT.

2 Todos los datos obtenidos del “Informe sobre el accidente del buque “Prestige™ de la Comision
Permanente de Investigacion de Siniestros Maritimos del Ministerio de Fomento y de las sentencias
judiciales de la Audiencia Provincial y el Tribunal Supremo.
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- Peso muerto: 81.589 toneladas.
- Velocidad de disefio: 15,4 nudos.

El 13 de noviembre del ano 2002, el “Prestige”, con 27 tripulantes, se encontraba 28
millas al oeste de Finisterre. El buque navegaba hacia Gibraltar, donde esperaria
recibir 6rdenes de su armador, que probablemente le dirigiria a Singapur para
descargar las 76.972 toneladas de fuel que habia cargado en San Petersburgo y
Ventspils (Letonia). El buque, con un calado de 13,88 metros, iba cargado al 92,9%
de su capacidad maxima. Ese dia, las condiciones meteoroldgicas eran
desfavorables, con olas de 5 metros del oeste. A las 15:10 horas, el buque sufrié una
fuerte escora de 25 grados a estribor como consecuencia de la entrada de agua en
los tanques #2 y #3 de estribor. Debido a la escora, se produjo una sobrepresion en
varias zonas de cubierta que dio lugar a que algunas tapas de los tanques se
disparasen y comenzara a derramarse fuel. ElI buque quedd sin gobierno y comenzé
a derivar, por lo que el capitan decidié lastrar los tanques #2 y #3 de babor para
adrizarlo. Finalmente, consiguié que la escora fuese soélo de 3 grados a estribor, pero
la operacién dio lugar a que aumentasen los esfuerzos de la estructura del buque.
Horas después, debido al constante golpeo de las olas y al mal estado de
conservacion del casco, éste sufrid una via de agua en uno de los tanques de carga,
por lo que aumentoé el vertido de combustible. ElI “Prestige” hizo una llamada de
socorro por Llamada Selectiva Digital y se puso en contacto con el Centro Zonal de
Coordinacion de Salvamento Maritimo y Lucha contra la Contaminacion de Finisterre
(CZCS). Se movilizaron tres helicopteros y cinco remolcadores y se activo el Plan
Nacional de Contingencias por Contaminacién Marina Accidental. El Director General
de la Marina Mercante asumio las operaciones de salvamento y seguridad maritima y
prohibio la entrada del buque a un puerto seguro, ordenando el remolque del mismo
a 120 millas de la costa. Las opciones de trasvase de carga a otro buque y entrada o
fondeo del “Prestige” en el puerto de A Corufia quedaron descartadas.

Esa misma tarde, después de que las autoridades ordenaran preparar el remolque de
emergencia, se evacu0 a 24 de los 27 tripulantes, permaneciendo a bordo por voluntad
propia el capitan, el primer oficial y el jefe de maquinas. El buque continué derivando
toda esa tarde, acercandose a la costa, y las autoridades decidieron remolcarlo,
aunque el capitan se nego6 en un primer momento a aceptar el remolque por esperar
ordenes de su armador. Cuando éste acepto el remolque, comunicé que la tripulacion
no habia preparado finalmente el remolque de emergencia y que era muy complicado
hacer firme un remolque con sélo tres personas a bordo. A las 21:02, el “Prestige”
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informa de que el tanque #3 central de carga ha sufrido dafios en su mamparo
longitudinal y el agua esta entrando con fuerza en el mismo. Esa noche, el capitan
estimo que el bugue habia aumentado su calado hasta los 16 metros.

No fue hasta las 13:40 horas del dia 14 de noviembre cuando se consiguio hacer firme
el remolque de proa, tras multiples intentos, entre el “Prestige” y los remolcadores
“Sertosa 32” y “Ria de Vigo”. A partir de ese momento, cuando el petrolero ya estaba
a 4,5 millas de la costa, fue remolcado con rumbo 330° a unos 2,5 nudos. Sin embargo,
a las 15:30 horas se consiguié arrancar la maquina principal del buque, con la
colaboracion de un inspector maritimo de A Corufia, que habia embarcado en
helicoptero horas antes para evaluar el estado del buque. Con la maquina arrancada,
el buque siguié remolcado a unos 6 nudos.

La empresa propietaria del “Prestige” acordd6 con Smit Salvage un contrato de
salvamento para realizar las operaciones de remolque, utilizando remolcadores
estatales. Para ello, se firmd el contrato tipo de salvamento de Lloyd’s, en el que se
acuerda que si no se salva, no se paga. Ademas, se hizo firmar a la empresa de
salvamento el siguiente escrito por el que se comprometia a mantener alejado al
buque mas de 120 millas de la costa:

"Ante mi, D. Angel del Real Abella, Capitan Maritimo de A Corufia, el Capitan de la
Marina Mercante Holandesa Wytse H. Huismans, perteneciente a la empresa Smit
Salvage y que procede tomar el mando del buque de bandera de Bahamas “Prestige”
por orden de su armador, se compromete:

A no estar nunca a menos de 120 millas nauticas de las jurisdiccionales espafiolas o
donde Espafia ejerza jurisdiccion. En este trayecto estara escoltado por buques de la
Armada Espafiola que impedirdn su acceso dentro de las 120 millas antes
mencionadas.

Asimismo, contara con el apoyo de un buque de salvamento de Sasemar para facilitar
la operacion de trasvase de la carga y la seguridad del personal embarcado.

Lo que se pone en su conocimiento, ante el representante de la consignataria
espafiola Ceferino Nogueira para dar fe de que el CapitAn antes mencionado
comprende en todos sus términos dicho escrito.” (2)

El dia 15 de madrugada embarc6 en helicoptero el equipo de operarios de Smit
Salvage para hacerse cargo de la operacion. Decidieron parar la maquina del buque

18



Aplicacion de la legislacion de responsabilidad por
contaminacion en las sentencias del caso “Prestige”

y remolcarlo a rumbo suroeste. Comprobaron ademas que la grieta del casco se
extendia unos 35 metros en el costado de estribor por debajo de la linea de flotacion,
pidiendo un puerto de refugio a las autoridades espafolas y siendo denegada esa
peticion. Esa misma tarde acordaron junto a la tripulaciéon de a bordo que debian
abandonar el buque, por lo que fueron evacuados. El capitan, que fue denunciado por
la Capitania Maritima de A Corufia por obstruccion y desobediencia, fue detenido por
la Guardia Civil al aterrizar en el aeropuerto, decretandose su prision provisional que
padecio hasta el 6 de febrero de 2003, cuando recupero su libertad previo pago de
una fianza de 3.000.000 de euros.

Entre los dias 16 y 17 de noviembre el buque seguia siendo remolcado, pero sufriendo
el oleaje que constantemente golpeaba el casco. De hecho, se produjo una grieta
transversal que hizo que el derrame de fuel aumentase.

El dia 18 de noviembre, el remolcador chino “Deda” tomé el remolque del “Prestige”
por popa, el cual dirigio al petrolero desde ese momento, acompanado por el “Ria de
Vigo” y el “Charuca Silveira” (que fue sustituido por el “Alonso de Chaves”). Las
intenciones del remolcador chino eran remolcar al “Prestige” hasta Cabo Verde.

Esa misma tarde un helicoptero embarcé al Capitan Maritimo de A Corufia, al Jefe de
Seguridad Maritima y al inspector de capitania que habia embarcado cuatro dias antes
en el “Prestige” para recoger documentacion y muestras de la carga.

Cuando el remolque llegé a aguas jurisdiccionales de Portugal, una fragata
portuguesa prohibio la entrada del “Prestige”, por lo que se cambié el rumbo a oeste.

A las 08:00 horas del dia 19 de noviembre el buque, que se encontraba en aguas
internacionales a 138 millas de la costa espafiola, comenzé a partirse en dos y cuatro
horas més tarde se hundié a méas de tres mil metros de profundidad.

ABS llegé a la conclusion, tras los andlisis técnicos, de que la causa del dafio inicial e
inundacién de los tanques fue el mal estado de las planchas del costado del buque en
la zona adyacente a la cuaderna 71. Esto pudo ser debido a que, en el afio y medio
anterior al accidente, el buque prestaba servicio como gabarra, sufriendo
permanentemente deformaciones en ciertas cuadernas y mamparos. Ademas, ABS
consider6 que las soldaduras de la estructura estaban deterioradas debido al estrés
acumulado de las soldaduras de las planchas. Respecto a la causa del hundimiento
del buque, ABS argumentd que fue consecuencia del constante efecto del oleaje
mientras el buque era remolcado mar adentro, pues después de que la tripulacion
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adrizase el buque, éste contaba con unos momentos flectores del 154% del valor
permitido y unos esfuerzos cortantes del 93%, que le permitian mantener la estructura
a salvo, como asi lo hizo durante seis dias.

Espafa, Francia y Portugal denegaron al “Prestige” el acceso a cualquiera de sus
puertos, situacion que, en pura teoria y siempre que las medidas de acceso al lugar
designado y segura estancia del buque alli, de confinamiento del derrame y de
trasvase del cargamento se hubiesen desarrollado del modo previsto y oportuno, con
la presencia en su momento de todos los medios necesarios y las condiciones
idoneas, y sin contratiempos, habria dado lugar a un derrame menor y mucho mas
controlado. Como consecuencia de esta decision, que fue muy discutida a la vista de
los hechos posteriores, surgio una fuerte conciencia de la necesidad de una normativa
exhaustiva en la existencia de puertos de refugio que albergaran buques en situacion
de riesgo y minimizaran la contaminacion que puede llegar a producirse como ocurrio
es este caso.

El desastre ecoldgico del “Prestige” afectd seriamente a la pesca y al turismo, después
de que se derramaran casi 65.000 toneladas de fuel a lo largo de 3.000 kilémetros de
costa. Se estimd que el bugue seguiria derramando combustible durante 10 afios a
una cantidad aproximada de 20 litros al dia.

El coste final de la limpieza de todas las costas llegd a estimarse en casi 3 billones de
dolares americanos. El gobierno de Espafa reclam6 a ABS la responsabilidad por
contaminacion del accidente por no haber detectado los fallos estructurales del buque
durante las inspecciones realizadas por la sociedad de clasificacion. Por otro lado, el
London P&l Club, el asegurador de responsabilidad civil del “Prestige”, establecio
junto al Fondo de 1992 en La Corufia y Burdeos dos oficinas para atender la alta
demanda de reclamaciones que tuvieron lugar tras el accidente.

Entre mayo y septiembre de 2004 se extrajeron unas 13.000 toneladas que quedaban
en la mitad de proa del bugue hundido. Se estima que unas 700 toneladas quedan en
la mitad de popa.

Bajo el CLC/92, la limitacion de la responsabilidad del propietario del “Prestige” era de
18,9 millones de SDR (22.777.986 euros en ese momento). En mayo de 2003, el
armador deposité ese fondo ante el Juzgado de Primera Instancia de Corcubion. La
compensacion maxima que establecia en ese momento el FIDAC después del
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accidente bajo el CLC/92 y el Convenio FUND/92 era de 135 millones de SDR
(171.520.703 euros en ese momento).

11.2.8.- Herramienta VI: Accidente del “Prestige”. El procedimiento judicial.

Como producto de los sucesos relatados y sus consecuencias, en Espafia se abrié un
procedimiento judicial de caracter penal, comenzando con las primeras denuncias y
diligencias que dieron lugar al auto de Diligencias Previas por el Juzgado de Primera
Instancia e Instruccion n° 1 de Corcubion, posteriormente a la sentencia de la
Audiencia Provincial de A Coruiia y finalmente a la sentencia en casacion del Tribunal
Supremo. Parte del contenido de estas sentencias consistia precisamente en lo que
es objeto de andlisis en este TFM: la determinacion de la responsabilidad civil por los
dafos acaecidos, su imputacion y su cuantia. Veremos en su momento sirespecto a
esta responsabilidad civil, si se aplic6 o no en las sentencias, y si realmente era
aplicable o no, lo que en principio era de aplicacion en virtud de CLC/92 y FUND/92,
en un pais donde, guste o no, tales normas forman parte de su ordenamiento juridico.

11.2.8.1.- Primeras denuncias y diligencias

El desarrollo de procedimientos judiciales contra el desastre del “Prestige” se inicio el
dia 16 de noviembre de 2002, después de que se produjese la fuerte escora en el
buque por la entrada de agua en sus tanques de lastre y cuando aun no se sabia si
finalmente el petrolero se hundiria.

La primera denuncia se formalizé ante el Juzgado de Instruccion n® 2 de Corcubion,
gue dio lugar a que se incoasen Diligencias Previas 897/2002 por auto del dia 19 de
noviembre, abriéndose pues un procedimiento judicial (ho meramente administrativo
sancionador, entonces) y de caracter penal (por tanto, ni puramente civil para
sustanciar exclusivamente cuestiones de responsabilidad civil e indemnizaciones, ni
mucho menos contencioso-administrativo) llamado pues primigeniamente a analizar
la concurrencia de conductas tipificadas como delito y la consecuente responsabilidad
penal, y sélo de manera secundaria a sustanciar la (ingente) responsabilidad civil.
Ademas, se incoaron en el Juzgado de Instruccion n® 4 de A Corufa las Diligencias
Previas 2787/2002 por hechos relacionados con la denuncia inicial recogidos en el
atestado de la Guardia Civil por auto del dia 16. Un dia mas tarde, el auto redujo a
prision provisional al capitan del “Prestige”. Por auto del dia 18, el Juzgado se inhibio
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a favor del Juzgado de Instruccién n° 3 de A Corufia, el cual incoé Diligencias Previas
3604/2002 por auto del mismo dia, en las que por auto del dia 19 se inhibié en favor
del Juzgado n° 2 de Corcubidn, incorporandose el procedimiento a las Diligencias
Previas 897/2002, que por auto de la misma fecha se inhibié a su vez en favor del
Juzgado de Instruccion n°® 1 de Corcubiodn, el cual, por auto del dia 20 de noviembre
incod Diligencias Previas 960/2002 bajo el que se tramitd la instruccion hasta la
incoacion de procedimiento abreviado por auto de fecha 18 de marzo de 2009.
Conviene subrayar una vez mas que se estaba poniendo el caso en la via
jurisdiccional penal, o dicho de otro modo, se estaba trabajando con la hipétesis de
gue habian tenido lugar unos hechos y unas conductas potencialmente constitutivas
de delito o delitos. Sin prejuzgar la procedencia o no de actuar en ese sentido, de
perseguir, juzgar y sancionar en su caso las conductas (al menos presuntamente)
delictivas, hay que ser consciente de una circunstancia que traspasa de lado a lado
todo el caso “Prestige”: en el sistema juridico espanol, el tratamiento en via penal de
las conductas raiz del dafio de contaminacion implica que la responsabilidad civil por
ese dafio, es decir, la determinacion de la obligacién (y su cuantia) de indemnizar ese
dafio, salvo que los damnificados expresamente opten por la via civil para las
cuestiones de responsabilidad civil, va a “viajar” procedimentalmente junto a la labor
de determinacion de si hubo delito, de si hubo o no responsabilidad penal. En otras
palabras: aunque delito (su valoracion, declaracion y castigo) y responsabilidad civil
(su atribucién y determinacion) sean cosas distintas, el procedimiento en que se dirime
lo segundo, salvo que expresamente se elija lo contrario, sera el mismo procedimiento
penal en el cual se dirime lo primero. Esto tiene, cuando menos, dos consecuencias:
la duracion de la resolucién de lo segundo depende muy directamente de la duracién,
e incluso también del sentido, de lo primero; por otra parte, con independencia de lo
gue se resuelva respecto a la existencia o no de delito en los hechos enjuiciados, lo
gue se siente como hechos probados en el procedimiento penal van a constituir
hechos ya inamovibles a la hora de valorar la responsabilidad civil. Finalmente, la mera
existencia del procedimiento penal, incluso en los casos en que se hubiese preferido
expresamente tratar la responsabilidad civil en el orden jurisdiccional civil, implica la
dilatacion del plazo real para encontrar resolucion sobre la responsabilidad civil, pues
antes hay que terminar con el procedimiento penal.

Relativo a todo lo anterior, nos dice nuestra Ley de Enjuiciamiento Criminal:

- Articulo 111: Las acciones que nacen de un delito o falta podran ejercitarse
junta o separadamente; pero mientras estuviese pendiente la accién penal no
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se ejercitara la civil con separacion hasta que aquélla haya sido resuelta en
sentencia firme, salvo siempre lo dispuesto en los arts. 4.°, 5.° y 6.° de este
Cadigo.

- Articulo 112: Ejercitada sélo la accién penal, se entenderd utilizada también la
civil, a no ser que el daflado o perjudicado la renunciase o la reservase
expresamente para ejercitarla después de terminado el juicio criminal, si a ello
hubiere lugar. Si se ejercitase so6lo la civil que nace de un delito de los que no
pueden perseguirse sino en virtud de querella particular, se considerara
extinguida desde luego la accion penal.

- Articulo 116: La extincidn de la accion penal no lleva consigo la de la civil, a no
ser que la extincién proceda de haberse declarado por sentencia firme que no
existio el hecho de que la civil hubiese podido nacer. En los demés casos, la
persona a quien corresponda la accion civil podra ejercitarla, ante la jurisdiccion
y por la via de lo civil que proceda, contra quien estuviere obligado a la
restitucion de la cosa, reparacion del dafio o indemnizacion del perjuicio sufrido.

11.2.8.2.- El Auto del Juzgado de Primera Instancia e Instruccion n® 1 de
Corcubidn: Diligencias Previas n° 960/02

En los fundamentos de derecho, los delitos imputados fueron los de delito contra los
recursos naturales y medio ambiente y el de desobediencia. Ademas de desarrollar
todos los acontecimientos ocurridos a partir del dia 13 de noviembre, se sefialé que,
tras el auto dictado por la Audiencia Provincial el dia 9 de septiembre de 2003,
quedaban como imputados el capitan, jefe de maquinas y primer oficial del “Prestige”
y el Director General de la Marina Mercante.

Con respecto al dltimo, la Audiencia constatd que las 6rdenes dadas por la
administracion espafiola al capitdn de alejar al buque de la costa estando en
deficientes condiciones de seguridad constituyeron un riesgo y fueron un error, por lo
qgue se debia determinar por qué se adoptd esa decision y en base a qué motivo.
Ademas, la defensa del capitan del buque consideré que la rotura del buque y el
derrame de fuel se produjeron como consecuencia de la erronea decision del Director
General, mientras que la Abogacia del Estado entendia que el buque sufrié un colapso
el dia 13 de noviembre que provocé el derrame y que la Unica opcion era la de alejar
el buque de la costa.
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Tras el andlisis del resultado de las diligencias practicadas, resulté que la decision de
alejar el buque fue efectivamente tomada por el Director General de la Marina
Mercante, como €l mismo reconocio en su declaracién en sede judicial, basando su
decision en el salvamento de vidas humanas, el control de la deriva del barco y evitar
o reducir el dafio que estaba teniendo lugar. Sin embargo, el perito judicial declaré que
la decision se tomé antes de realizar cualquier tipo de inspeccion al buque y que no
es cierto, como sefial6 el Director General, que se decidi6 alejar el buque después de
arrancar su maquina, pues antes de ese momento ya se inicio el remolque. Indicé que
la mejor decisién hubiese sido la de conducir al bugue a un lugar abrigado, fondearlo
y trasvasar su carga a otro buque. Por otro lado, el perito propuesto por el capitan del
“Prestige” admitioé la buena decision de alejar en un primer momento el buque de la
costa para evitar su embarrancamiento, pero también consideré que una vez hecho
firme el remolque debidé ser remolcado a un puerto de refugio o zona abrigada, pues
el buque ya se encontraba adrizado y sin derrame apreciable.

El protocolo de actuacién que se llevé a cabo en el ultimo ejercicio de salvamento y
lucha contra la contaminacion en A Corufia establecia que antes de tomar cualquier
decision se realizaria una inspeccién detallada del buque con técnicos cualificados y
con la colaboracién del capitan, y dependiendo de si existe el riesgo de hundimiento
0 no, se tomaria la decision de dirigir al buque a una zona de refugio o, por el contrario,
a alejarlo de la costa.

Respecto a la determinacién de si se produjo la evaluacion de dafios, la informacién
de la DGMM de que el buque sufria un dafio estructural parecia evidente, pues asi se
informo desde el propio barco. También el director técnico de Universe Maritime Ltd,
compafiia manager del bugque, confirmd la existencia de un fallo estructural, e incluso
el director comercial de Smit Salvage solicité refugio a la DGMM sefialando que el
buque tenia dafios estructurales en sus planchas de costado. Otras fuentes
informaron igualmente de estos fallos, como remolcadores y técnicos que
sobrevolaron en helicoptero al petrolero. Ademas, el inspector maritimo si informé de
las condiciones en las que se encontraba el bugue antes de arrancar la maquina. Se
incorporaron a la causa otros informes de peritos judiciales y diversos organismos que
coincidian todos en los graves defectos estructurales que sufria el buque.

El perito propuesto por el capitan negd que el “Prestige” fuera un buque subestandar,
pues contaba con todos los certificados y documentos necesarios, y sefialo que los
posibles dafios estructurales que pudiese tener fueron agravados con la decision de
alejar el buque de la costa, y que éstos pudieron ser debidos al impacto de troncos o
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contenedores con el casco del “Prestige”, algo que nunca se ha podido llegar a
demostrar. El perito judicial negd también que se tratara de un buque subestandar,
pero afirm6 que la via de agua se produjo por un fallo estructural agravado por el
oleaje que afectaba al barco.

Ambos peritos estimaron la cantidad del derrame provocado por la escora inicial del
buque, siendo de 3.000 toneladas segun el perito del capitan del barco. Todo el fuel
derramado posteriormente lo atribuy6 a la mala decision de las autoridades de alejar
el buque.

El auto sefialé que la decision de no remolcar el buque a puerto fue la mas acertada,
debido al riesgo que ello suponia, ademas de que, debido a su calado, era imposible
gue entrase en el puerto de A Corufia, como asi lo confirmo uno de sus practicos. Por
tanto, los indicios criminales respecto de la decision adoptada por el Director General
de la Marina Mercante quedaron desvirtuados. Sin embargo, la otra decision que se
cuestiond fue la de la eleccion del rumbo para alejar el buque de la costa. El rumbo
inicial pareci6 el adecuado, pues sélo se consiguioé remolcar el buque por proa debido
a que fue imposible hacerlo por popa. El rumbo noroeste protegi6 el costado dafiado
del impacto del oleaje y evité dafiar mas la estructura. En la madrugada del 14 al 15,
la empresa de salvamento tomé el mando del remolque y, aunque cumplié con la
orden de mantener el buque a mas de 120 millas de la costa, decidié poner rumbo
suroeste, por lo que ya no podia ser responsable de ello el Director General. Por tanto,
la juez decretd sobreseimiento provisional en su imputacion.

"A partir del momento en que la empresa salvadora elegida por la armadora toma el
mando del "Prestige”, en la madrugada del 14 al 15 (02:00 horas), no consta que haya
sido la Administracion la que tomo decisiones respecto del destino y rumbo del buque,
salvo exigir el respeto del compromiso de mantenerse a 120 millas de la costa y
organizar los medios de auxilio para el caso necesario, pues la autonomia de los
helicopteros llegaba a las 150 millas. Asi resulta del informe de asistencia al "Prestige"
del remolcador "Ria de Vigo" ("recibimos orden de Smit Tak de poner rumbo sur", dia
15, 03:50 horas), declaracion del Capitan de este remolcador "desde que los de Smit
entraron en el barco eran los que daban las 6rdenes"”. El propio capitan de la empresa
salvadora declaro "fijé el rumbo hacia el suroeste".

Por tanto, el acierto o no en el rumbo elegido desde ese momento no puede imputarse
al Director General de la Marina Mercante, sino que desde las 02:00 horas del dia 15
el rumbo del "Prestige” lo decidio el personal de Smit Salvage que Unicamente tenia
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como limite respetar la distancia de alejamiento impuesta por las Autoridades
Espafiolas.

En conclusién, finalizada la instruccién, y considerando que los indicios de
responsabilidad criminal no pueden constituir meras hipétesis y que no existen indicios
suficientes para afirmar que las decisiones del imputado sobre alejamiento y rumbo
del barco hayan sido factor de agravacién del riesgo ya generado, procede decretar
el sobreseimiento provisional al amparo del articulo 641 2 LECrim" (3)

Por otro lado, respecto a la responsabilidad del capitan, se consider6 que el mal
estado de mantenimiento del buque era responsabilidad del mismo. El tanque de
lastre #3 estribor, que estaba corroido y en tan malas condiciones, se registr6 como
inspeccionado y sin deficiencias, aunque no se reflejé en el diario de navegacion.
También se culp6 al capitan de no contar con un remolque a proay otro a popa, como
exige el SOLAS, en buenas condiciones y listo para ser facilmente preparado en caso
de emergencia. El “Prestige” no tenia remolque a proa y el de popa era casi imposible
de manejar por tres personas, y no fue hasta varios dias después cuando se consiguio
remolcar al buque por popa.

“El propio capitan en las conversaciones mantenidas con el CZCS, declar6 respecto
del remolque "no tengo ningun cable de emergencia a proa, lo tenemos en popa, solo
a popa, pero es muy grande y s6lo somos tres personas a bordo...", en proa "solo
tenemos la... cadena, pero ningun cable de remolque a proa".” (3)

Ademas, responsabilidad del capitan fue el lastrado de los tanques de babor para
adrizar el buque, que aumentd los esfuerzos del mismo, asi como la tardanza en el
arranque de la maquina principal.

Respecto a la desobediencia del capitan, se demostré que éste fue reticente en un
primer momento a que su buque fuese remolcado, utilizando excusas para ello, como
se pudo escuchar en las grabaciones por VHF entre el buque y el centro de
salvamento. También desobedecio la orden de extraer el cuaderno de bitacora y el
diario de navegacion antes de abandonar el barco, pues no lo hizo.

"El controlador del Centro de Control de Finisterre declaré que el capitan al principio
no respondia a sus llamadas, pasando unos 40 6 50 minutos antes de que
contestara...que respondié con evasivas diciéndole que tenia que consultar con el
armador, la segunda vez le reiteré de forma mas dura, con la misma respuesta y ya la
tercera su jefe le dijo que era una orden de las autoridades maritimas espafiolas y que
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tenia que colaborar... Pasarian algo mas de 2 horas y media cuando el capitan
colaboro... llamaron muchas veces al barco sin obtener respuesta... En repetidas
ocasiones comunicé al helicoptero que le dijeran a la tripulacion que debian dejar
preparado el remolque de emergencia y que tal orden le consta que se transmitio...

...A pesar de ser advertido reiteradamente el capitan de que antes de abandonar el
barco extrajese el cuaderno de bitdcora y el diario de Navegacién también incumplié
la orden.” (3)

El primer oficial del “Prestige” también fue imputado como presunto autor de delito
contra el medio ambiente por el deficiente estado de mantenimiento de los tanques de
lastre y los sistemas de remolque de emergencia.

También el jefe de maquinas fue imputado por el mismo motivo, y también por
desobediencia. La maquina del bugue se encontraba en mal estado y se neg6 en un
primer momento a arrancar el motor cuando el inspector maritimo embarco para
evaluar la situacion.

Por tanto, los indicios de criminalidad no fueron desvirtuados y se deneg6 la peticion
de sobreseimiento efectuada por la defensa del capitan. Se acordé la continuacion del
procedimiento contra los tres imputados, capitan, primer oficial y jefe de maquinas del
“Prestige”, por delitos contra los recursos naturales y el medio ambiente y de
desobediencia.

Sin embargo, hay que tener muy presente que estas Diligencias Previas recibieron
recursos de apelacion ante la Audiencia Provincial de A Corufia, entre los que
prosperd el que solicitaba mantener la imputacion al Director General de la Marina
Mercante. De este modo, el Sr. Lopez-Sors paso a ser el cuarto imputado que se
someteria a juicio oral por los hechos relativos al “Prestige”.

11.2.8.3.- Sentencia n®511/2013 de la Audiencia Provincial de A Corufa

Esta es la primera sentencia tras un procedimiento completo en el caso “Prestige”, y
podria haber sido la Unica y definitiva de no haberse planteado frente a ella, como se
hizo (cosa de lo mas comun, por otra parte), recurso de casacion ante el Tribunal
Supremo. En los antecedentes de hecho de esta sentencia, ademas de incluir las
Diligencias Previas n° 960/02 citadas anteriormente, se hace referencia a otros autos
gue estuvieron relacionados con el caso, como fueron el auto de inhibicion en favor
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de la Audiencia Nacional solicitado por Mare Shipping Inc, el auto de denegacién de
la solicitud formalizada por el capitan del “Prestige” para investigar supuestos registros
indebidos en el buque, el auto de la Audiencia Provincial de A Corufia que confirmaba
el auto del Juzgado de Corcubion denegando la peticion de la Abogacia del Estado
de sobreseimiento libre respecto al Director General de la Marina Mercante, al Capitan
Maritimo de A Corufia y al Delegado del Gobierno en Galicia, el auto que autorizaba
a Repsol a procesar el fuel extraido del “Prestige”, el auto en que se declard
responsable civil a Universe Maritime Ltd, el auto que imputaba deslealtad a la
Abogacia del Estado por peticién de sobreseimiento al Director General de la Marina
Mercante, el auto en el que se acordo el sobreseimiento del mismo, el auto en el que
se le volvio a imputar o el auto de apertura de juicio oral, entre otros.

Entre los dias 16 de octubre de 2012 y 10 de julio de 2013 tuvieron lugar las sesiones
del juicio de la Audiencia Provincial. Se formularon multitud de acusaciones por parte
del Ministerio Fiscal, la Abogacia del Estado, la Xunta de Galicia, asociaciones,
ayuntamientos, el Estado francés y diversos municipios de Francia, cofradias de
pescadores de todo el norte de Espafia, empresas particulares, sociedades y
entidades. Las acusaciones fueron principalmente hacia el capitan, el jefe de
maquinas y el primer oficial del “Prestige” por delitos contra los recursos naturales y
el medio ambiente, ademas de acusar al capitdn por resistencia a la autoridad.
También el Director General de la Marina Mercante fue acusado por delito contra el
medio ambiente por diversos organismos, entre ellos, Mare Shipping Inc, que también
le acuso por un delito de dafios por imprudencia grave solicitando 6 meses de prision,
9 meses de multa e indemnizacion de 7 millones de délares. El propietario del buque
también solicité que su responsabilidad civil y la de su asegurador (London P&l Club)
se limitase al 3% de los dafios sufridos por el Estado espaiiol.

En los hechos probados, la sentencia recoge detalladamente la informacion sobre lo
que ocurrio antes, durante y después del hundimiento del “Prestige”. Sefala también
los gastos ocasionados como consecuencia del siniestro, siendo de 368.481.562,69
euros por el Estado espafol, 145.288.610,51 euros por la Xunta de Galicia y
67.500.905,92 euros por el Estado francés, sin tener en cuenta los intereses privados
de las partes que se personaron en el procedimiento, las consecuencias de la
suspension de la pesca durante 6 meses o la cantidad de playas y espacios naturales
afectados.

Con respecto a los fundamentos de derecho, en primer lugar, el juez indica que nadie
sabe con exactitud la causa de lo ocurrido ni cual deberia haber sido la decisién mas
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apropiada. En cuanto a las peticiones de condena al primer oficial del buque, al
encontrarse en paradero desconocido en el momento del juicio, se consideraron
inaceptables por inatendibles, ademas de que casi todos los informes técnicos
reconocieron que no se podian determinar con exactitud las causas de la averia del
“Prestige”, que fueron las utilizadas para acusar a dicho tripulante.

Que la averia del buque fuese causada por una explosién quedd descartada, como
indica esta sentencia, que se basa también en el informe de la Comisién Permanente
de Investigacion de Siniestros Maritimos del Ministerio de Fomento: "...no hubo
explosion interna en los tanques, dado que el costado del tanque estaba hundido hacia
dentro y la cubierta no presentaba signos de explosion” (2). Lo que si se produjo fue
un fallo estructural de un mamparo, o de elementos estructurales como las
bularcamas, como consecuencia de una debilidad estructural del casco del buque que
podria tener relacion con trabajos de reparacion defectuosos en un astillero chino. Por
tanto, afirma el juez que el estado estructural del buque era precario, a pesar de que
los acusados negaron que el deterioro fuese tan inadmisible que se pusiera en duda
su navegabilidad.

La sociedad de clasificacion del buque, ABS, llevé a cabo la dltima inspeccion al
“Prestige” poco antes del accidente, después de que se realizaran diversos trabajos
en las planchas de acero del casco. Las deficiencias estructurales, sin embargo, no
fueron detectadas debido a que la inspecciéon no fue exhaustiva: "...la entidad ABS
certificd la habilidad del buque para navegar con normalidad y, pese a ello, el fallo
estructural no tuvo ningun otro origen que las deficiencias de mantenimiento y control
de la conservaciéon del buque que no respondian a vicios que pudieran observarse
directamente, sino que dependian de analisis técnicos complejos que no se realizaron
con la debida profesionalidad, eficacia y/o prudencia”. Quedo6 descartado, por tanto,
gue la causa inicial de lo ocurrido fuera un choque del bugue con una ola gigante, con
troncos a la deriva que habia perdido un buque mercante el dia 12 de noviembre, o
con un yate trimaran semihundido que se encontraba por la zona.

Tanto el anterior capitan del “Prestige” como un empleado de Universe Maritime Ltd
declararon el estado deplorable en que se encontraba el buque. De hecho, este
empleado llegé a afirmar que la dltima reparaciéon se hizo mal y que ABS tenia
constancia de ello, afirmando uno de los directivos responsables de la propietaria del
“Prestige” que el barco se encontraba en San Petersburgo para “morir”’ por su pésimo
estado. "...Los armadores fueron engafiados por ABS y por los responsables de los
astilleros chinos donde se hicieron las ultimas reparaciones al Prestige, aunque la
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empresa propietaria del buque sabia que sus condiciones eran inadecuadas, pero
ocultd ese conocimiento y asumio el riesgo de que navegase el buque en esas
condiciones". (2).

El representante de ABS en Espafia, sin embargo, negdé que su empresa hubiese
ocultado informacion y afirmé que ésta desconocia las causas de lo ocurrido en
relacion al fallo del mamparo.

A continuacion, se detallan una serie de informes realizados por diversas personas y
organismos, algunos de los cuales son imprecisos y contradictorios, como afirma el
juez. En relacion a la operacion de lastrado de los tanques de babor realizada por el
capitan para adrizar el buque, algunos informes sostienen que aumento los esfuerzos
del casco y debilitd su estructura, mientras que otros consideran una operacion
necesaria con consecuencias de riesgo menor y aceptable. También, el arranque del
motor principal, contrario a la voluntad del capitén, debilité mas la estructura del buque
por las vibraciones, segun apuntan otros informes. En definitiva, "...se deducen dos
conclusiones inmediatas, esto es, la dificultad/imposibilidad de atribuir
responsabilidades precisas a los acusados por algunos de los delitos que se les
imputan y la posibilidad de haber investigado en detalle algunos extremos, cual no se
ha hecho".

El juez, por tanto, sefiala que, ante la indefinicion de las causas de lo ocurrido, solo
puede exigirse la oportuna responsabilidad civil a aquellos responsables del
accidente. Se descarta la imputacion del capitan y el jefe de maquinas por dolo directo
y omisién impropia, pues no se ha podido demostrar que los acusados quisieran hundir
el buque, por lo que soélo se sostienen las acusaciones de imprudencia, negligencia o
culpa.

En relacion a la acusacion formulada por muchas partes contra el Director General de
la Marina Mercante por su decision de alejar el buque de las costas gallegas, la
sentencia sefiala que “nadie sostiene seriamente que obrase asi este alto funcionario
por dolo directo, pero se insiste en el dolo eventual o en que, si obré imprudentemente,
la imprudencia seria en este caso grave”. Casi todos los expertos coincidieron en que
la decision inicial de alejamiento fue correcta, pero una vez firme el remolque, lo l6gico
hubiese sido refugiar el buque en un puerto o ria para trasvasar su carga. Sin
embargo, nadie sefiald con precision donde estaban esas aguas tranquilas,
descartando que fuera en la costa de Portugal, pues lo hubiesen impedido de
inmediato. Las opciones de dar refugio al “Prestige” en los puertos de A Corufia y Vigo
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quedaron descartadas, al igual que la de remolcarlo al seno de Corcubion, si bien esta
altima fue la que mas defensores tuvo. En definitiva, el juez indica en la sentencia que
no se le puede atribuir ninguna clase de responsabilidad penal por imprudencia al
acusado, y menos por dolo eventual. Afirma también que, aunque quiza la decision
fue discutible, fue parcialmente eficaz, l6gica y prudente.

El capitan del buque declar6 que la decision de alejarlo de la costa fue un error por
parte de las autoridades espafiolas, y que la mejor decision hubiese sido fondear en
la ensenada de Corcubidn y trasvasar la carga alli. Sin embargo, la sentencia relata
que “si tan eficaz y sencillo era el uso de las anclas, no se entiende por qué no se
utilizaron, ni se propuso formalmente esta posibilidad a las autoridades o a los
técnicos’.

El juez reafirma que la decision de alejar el buque de la costa fue la mas acertada,
teniendo en cuenta la informacién con la que se disponia en ese momento, y ante el
inminente peligro de hundimiento del petrolero con el que contaba, remolcarlo a un
lugar de refugio hubiese sido demasiado arriesgado y con unas consecuencias peores
de las que tuvieron lugar,

“Ni los salvadores fueron capaces de asegurar que podian salvar el buque cuando
intervinieron, ni rechazaron unas condiciones que nadie les obligd a aceptar y que
respondian al mismo criterio inicial, porque desde la perspectiva de lo previsible nadie
podia aventurar un desenlace concreto, al menos sobre la forma y el momento del
hundimiento, asi que asegurar que ocurriria en un lugar alejado de la costa para
minimizar los dafios fue un criterio razonado y razonable, porque las hipétesis
alternativas de que el hundimiento se produjese cerca de la costa cuando se regresase
en busca de un puerto de refugio suponen una prevision tan arriesgada que, esa si,
es inasumible.” (2).

Con respecto a la inutilizacion del remolque de popa del “Prestige”, Mare Shipping Inc
confirmd que el buque contaba con el sistema obligatorio SOLAS de remolque de
emergencia a popa, aprobado por ABS desde noviembre de 1996 y certificado en la
altima revision anual del buque en mayo de 2002, el cual exigia al menos 4 tripulantes
para su manejo y energia para el funcionamiento del molinete.

En relacidon a la responsabilidad penal por delito de desobediencia, el capitan aseguré
en juicio que no desobedeci6 a la autoridad, sino que contactd con su armador porque
el remolque costaba mucho dinero, antes de dar el remolque. Sin embargo, un piloto
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de helicoptero de salvamento aseguré que le llamoé mucho la atencién el rechazo del
remolque, siendo una orden imperativa y sin colaboracién por parte del buque. Otros
testigos declararon también esa negativa del capitan en un primer momento a dar
remolque por estar a 6rdenes de su armador, tardando varias horas hasta que acepto.
Por tanto, segun el juez, el capitan cometié un delito de desobediencia con tres
requisitos claves:

- ‘“Existencia de una orden legitima, razonable e inequivoca de autoridad
competente.

- Conocimiento de los exactos términos de esa orden y su alcance por parte del
acusado, quien voluntaria y maliciosamente dejo de acatarla y obedecerla.

- Animo especifico de desconocer el principio de autoridad, ofendiéndolo y
tratando de burlar la legitimidad del ejercicio de esa autoridad.”

El juez insiste en que la gravedad de la desobediencia en este caso es la intencion del
capitan de desprestigiar a la autoridad en una situacion de riesgo de tal magnitud como
fue aquella. A pesar de que el capitan finalmente cedié en su decisién de hacer firme
el remolque, tal decision no sana la grave desobediencia inicial, constitutiva de delito
de desobediencia grave a la autoridad, previsto y penado en el articulo 556 en relacion
con el articulo 550 del Cédigo Penal.

Por otro lado, y respecto a la empresa de salvamento que se hizo cargo de la
operacion, la sentencia relata la tardanza en la llegada de los medios de salvamento
de dicha empresa, sin aportar, ademas, medios adecuados para el rescate,
eventualidad que fue finalmente resuelta por la administracion espafiola.

El jefe de maquinas del “Prestige”, dice la sentencia, no pudo desobedecer nada con
respecto al remolque, pues era cuestion del capitan, y respecto a la desobediencia de
las 6rdenes de poner en funcionamiento la maquina principal del buque y dificultar su
funcionamiento, el juez pone en duda esas acusaciones que fueron formuladas por
una sola personay sin contraste técnico suficiente, ademas de que el tripulante mostro
una reaccion muy positiva al detallar el funcionamiento de las maquinas del buque.

Respecto a la responsabilidad civil, que es el aspecto que centra la atencion de este
Trabajo, el juez recuerda que como se esta ante un delito de desobediencia, no puede
derivarse del mismo los dafios y perjuicios derivados del vertido del buque. Dicho de
otro modo: respecto a los tres tripulantes imputados, el Gnico delito que la sentencia
reconoce es el “de desobediencia” cometido por el capitan, y el juez no estima que de
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tal delito se deriven dafos y perjuicios que tratar como responsabilidad civil, y menos
que tales dafos y perjuicios fuesen los causados por la contaminacion de
hidrocarburo. Por tanto, queda soélo en pie un delito “secundario”, y ninguna
responsabilidad civil derivada de este delito. No quiere ello decir que de los hechos
sucedidos no se hayan producido unos dafios, mas que evidentes y de unas
dimensiones catastroéficas, ni que esos dafios y perjuicios no puedan merecer una
reparacion en forma de “responsabilidad civil” al hilo de la normativa que regula ésta
(y en nuestro caso, muy directamente de la del CLC/92 y el FUND/92), pero al no
existir delito del que se derive tal responsabilidad civil, por mucho que se hubiese
buscado (también) dirimir esa responsabilidad civil en el proceso penal, tal cosa no es
posible, pues no existe relacién entre delito y responsabilidad civil. Habra, en su caso
(y siempre que no se recurra la sentencia penal, o el recurso de casacion se resuelva
en el mismo sentido que la sentencia de la Audiencia Provincial), que acudir a la
jurisdiccion civil para alli retomar la cuestion de adjudicar y cuantificar la
responsabilidad civil generada por los sucesos del “Prestige”.

Precisamente, ante la posible determinacion de la responsabilidad civil dentro del
procedimiento penal, el Club P&l del “Prestige” habia constituido en su dia en el
Juzgado de Instruccion de Corcubiéon un fondo de acuerdo con lo previsto en el
CLC/92 y de la cuantia que para un buque como el “Prestige” fija ese Convenio. Tal
cuantia se correspondia con el limite de responsabilidad “cuasi-objetiva” del
propietario del buque. Ahora, que ya no tenia sentido hablar de responsabilidad civil
derivada de la penal, habria que determinar qué hacer con tal fondo, cuando menos
en relacion al procedimiento penal. Efectivamente, la sentencia recuerda que la
distribucién del fondo depositado por el Club P&l de 22.777.986 euros en el Juzgado
de Instruccién de Corcubidn sélo puede hacerse en virtud de una ejecutoria en que se
produzca una condena explicita en materia de responsabilidad civil, cual no es aqui el
caso por no haber delito de contaminacion. Sefiala el juez que si dicha entidad
pretende distribuir esa cantidad a los afectados (cosa que a la postre debera suceder,
pues la naturaleza cuasi-objetiva de la responsabilidad en sede del CLC/92 lo hara
inevitable cuando ya en sede civil llegue a verse el asunto) debera dilucidar ese
reparto ante la jurisdiccion civil competente.

Por tanto, el juez absuelve al Director General de la Marina Mercante y al capitan y al
jefe de maquinas del “Prestige” por delitos contra el medio ambiente y al jefe de
maquinas por delito de desobediencia y condena al capitin por delito de
desobediencia grave a la autoridad, con pena de 9 meses de prision y al pago de la
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restante tercera parte de las costas procesales. Respecto al destino del fondo
depositado por el Club P&I, sefiala que procede oir a la entidad para resolver lo que
proceda.

11.2.8.4.- Sentencia n° 865/2015 del Tribunal Supremo

La sentencia de la Audiencia Provincial, ya mostrada en el epigrafe anterior, fue
recurrida ante el Tribunal Supremo. Y asi, el Tribunal Supremo entré a ver en casacion
el asunto “Prestige”, resolviendo a través de la correspondiente sentencia. La Sala
Segunda de lo Penal del Tribunal Supremo dicté la sentencia del “Prestige” el 14 de
enero de 2016. Entre los antecedentes sefalados a la misma, se refleja que en
diciembre de 2013 se publicé una aclaracion de la sentencia anterior (de la Audiencia
Provincial) en la que se corregia un error administrativo en las cifras de los limites de
responsabilidad con arreglo a los Convenios de 1992.

Como hemos dicho, contra la sentencia de la Audiencia Provincial de A Corufa
interpusieron recurso el Ministerio Fiscal, la Administracion General del Estado, la
Xunta de Galicia y el Estado francés, que reivindicaron en esencia la condena del
capitan del “Prestige” como autor de un delito imprudente contra el medio ambiente
y/o dafios y los correspondientes pronunciamientos de condena en el orden civil (en
suma, la determinacion de la responsabilidad civil en el propio procedimiento penal,
una vez se reconociese la presencia de responsabilidad penal de la que la civil
derivase), si bien el Estado Francés sostuvo la viabilidad de una condena por dolo
eventual (como camino para superar los limites de responsabilidad del CLC/92), y
ademas amplio su peticion de condena al jefe de maquinas.

También recurrieron otros organismos, que también reivindicaron la condena del
Director General de la Marina Mercante. Respecto al capitan del buque, éste reclamé
su absolucion, y el jefe de maquinas solicitd la condena en costas a las acusaciones.

En los fundamentos de derecho, la sentencia se centra en la acusacion al capitan del
“Prestige”. En la vista del recurso, el Ministerio Fiscal modific sus pretensiones en la
casacion, no solo para rectificar errores producidos en su escrito de formalizacion,
sino que ademas solicitd la nulidad de la sentencia recurrida y la devolucién de la
causa al Tribunal sentenciador para que “por los mismos Magistrados, se dicte nueva
resolucién, tomando en consideracion y valorando en conciencia, de acuerdo con el
articulo 741 LECrim, los cinco documentos que se esgrimen en nuestro escrito de
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recurso y como base del primero de sus motivos, interpuesto al amparo del articulo
849.2 de la LECrim". Sin embargo, como sefiala el juez, “la intervencién de las partes
ha de centrarse en los elementos o0 puntos mas relevantes de los escritos de recurso,
sin que sea admisible al planteamiento de cuestiones novedosas distintas de las
introducidas en momento habil respecto a las que las partes afectadas no se hayan
podido defender”, por lo que no cabe reconocer la viabilidad de los cambios
introducidos por el Fiscal, el cual denuncid la falta de motivacion de la resoluciéon
recurrida en lo concerniente a los documentos en los que basd su primer motivo de
recurso planteado al amparo del articulo 849.2 de la LECrim:

1. Documento fechado el 16 de mayo de 2002 y firmado por el capitan del
"Prestige”, el cual recoge el resultado de las inspecciones internas de los
tanques de lastre y carga del buque llevadas a cabo por el citado acusado.

2. Original del diario de navegacién del "Prestige" en cuya pagina 7 aparece
redactada la decision del anterior capitdn de renunciar al mando del buque
debido a las malas condiciones del mismo.

3. Original del diario de navegacion del "Prestige" en cuyas paginas 45 y 46 se
reiteraba la decisién de su anterior capitdn de renunciar a su puesto en el
mando de la nave debido a las numerosas deficiencias de todo tipo que aquella
presentaba.

4. Original del fax remitido desde el "Prestige” el 12 de septiembre de 2002 por el
jefe de maquinas del mismo y dirigido a los armadores, en el que detallé los
numerosos defectos apreciados en la maquinaria del buque en esa fecha.

5. Original de la contestacién que los armadores hacen al fax anterior remitido
desde el "Prestige" el 12 de septiembre de 2002 por el jefe de maquinas. Dicha
contestacion se dirige “a la atencion del capitan”.

El primer documento designado por el Fiscal es el “Informe de Inspeccién semestral
de Tanques”. La sentencia sefala que este documento en ningun caso puede
sustentar con éxito el error esgrimido a través del articulo 849.2 LECrim. La finalidad
del motivo previsto en este articulo consiste en modificar, suprimir o adicionar el relato
histérico mediante la incorporacion de datos acreditados mediante pruebas auténticas,
gue prueben directamente y sin necesidad de referencia a otros medios probatorios o
complejas deducciones el error que se denuncia, que para que pueda prosperar el
motivo debe afectar a extremos juridicamente relevantes, y siempre que en la causa
no existan otros elementos probatorios de signo contrario. Ademas, el informe de
inspeccién no es un documento que pueda ser valorado prescindiendo de la
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declaracion del redactor, el capitan del buque, quien explicé que el alcance de la
inspeccién no le permitié apreciar desperfectos relevantes en los tanques. Incluso
antes de zarpar el “Prestige” de San Petersburgo, el capitan firmo el informe en el que
se sefalaba que los tanques de lastre se encontraban en aparente buen estado. Por
tanto, no se aprecia un déficit de motivacion relevante y el criterio de la Sala
sentenciadora no puede tacharse de arbitrario, sefala el Tribunal Supremo.

Respecto al segundo documento, el diario de navegacion, en el que el anterior capitan
del “Prestige” indico su renuncia a seguir al mando del buque debido al mal estado de
conservacion del buque, se refleja que en la anterior sentencia se critico a este capitan
por no haber tratado de evidenciar formalmente su escrito para evitar que el buque
siguiera navegando durante un largo periodo de tiempo mas, valoracion que no puede
tacharse de arbitraria, segun sefiala el juez. Lo mismo ocurre con el tercer documento,
también parte del diario de navegacién, en el que el anterior capitan reitera su renuncia
debido a la falta de compromiso del armador de avituallar el buque con provisiones y
repuestos. “No son documentos reveladores de un precario estado estructural del
buque”. Estos documentos se complementan con un tercero, un fax remitido a los
armadores del “Prestige” por ese capitan que renuncié a su empleo, en el que redacta
una lista extensa de deficiencias en la que se incluye en mal estado de conservacion
de los tanques de lastre. Es, sin embargo, un documento que no pudo servir de apoyo
al motivo cuando el propio recurrente dice no poder asegurar que el capitan que le
sustituyd hubiese tenido conocimiento del mismo y su contenido.

Los dos ultimos documentos reivindicados por el Fiscal son el original del fax remitido
por el jefe de maquinas del “Prestige” el 12 de septiembre de 2002 y dirigido a los
armadores en el que detalla los numerosos defectos en la maquina, y la contestacion
de los armadores a dicho fax. Estos documentos fueron recuperados del “Prestige”
una vez el mismo habia sido abandonado, por lo que la Sala sentenciadora consideré
gque quedd en cuestién la cadena de custodia de los mismos, pues no fueron
presentados de inmediato a la autoridad judicial. Por tanto, sefala el juez, en este
caso tampoco se aprecia error o arbitrariedad que pueda justificar la declaracion de
nulidad justificada por el Fiscal.

En definitiva, no prosperaron las pretensiones del Fiscal respecto al primer motivo de
recurso, determinandose su rechazo, como hemos visto, por no “entrar” lo alegado
por el Fiscal dentro de los estrechos margenes (en este caso en materia de pruebas)
que, de acuerdo a la legislacion procesal penal, justifican revisar en fase de “casacion”
una sentencia ya dada.
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Por otro lado, todas las acusaciones, excepto la plataforma Nunca Mais, denunciaron
por cauce del articulo 849.1 LECrim indebida aplicacion de los articulos 325, 326 y
331 del Cadigo Penal vigente a la fecha de los hechos, y por ello pedian la casacion
de la sentencia de la Audiencia, considerando que el capitan del “Prestige” actu6 de
manera imprudente y con ello contribuy6 al desastre ecoldgico que se produjo tras el
accidente. A continuacion, el juez analiza en la sentencia estos articulos, que se
resumen asi:

- Articulo 325 CP: castigaba a quienes “contraviniendo las leyes u otras
disposiciones de caracter general protectoras del medio ambiente, provoque o
realice directa o indirectamente emisiones, vertidos, radiaciones, extracciones
0 excavaciones, aterramientos, ruidos, vibraciones, inyecciones o depdsitos, en
la atmosfera, el suelo, el subsuelo o las aguas terrestres, maritimas o
subterraneas, con incidencia, incluso, en los espacios transfronterizos, asi
como las captaciones de aguas que puedan perjudicar gravemente el equilibrio
de los sistemas naturales. Si el riesgo de grave perjuicio fuese para la salud de
las personas, la pena de prision se impondra en su mitad superior.”

- Articulo 326 CP: preveia “la pena superior en grado, sin perjuicio de las que
puedan corresponder con arreglo a otros preceptos de éste Codigo, cuando en
la comisidon de cualquiera de los hechos descritos en el articulo anterior
concurra alguna de las circunstancias siguientes:

o Que se hayan desobedecido las ordenes expresas de la autoridad
administrativa de correccion o suspension de las actividades tipificadas
en el articulo anterior.

o Que se haya producido un riesgo de deterioro irreversible o catastrofico.’

- Articulo 331 CP: prevé la pena inferior en grado en caso de que los hechos se
hubieren cometido por imprudencia grave.

z

La sentencia se centra ahora en analizar dichos articulos aplicados al caso que nos
ocupa.

El primer elemento de tipicidad que exige el articulo 325.1 CP es la provocacion o
realizacién de una actividad contaminante, a lo que el juez estima que arrojar fueloil
al mar encaja en el concepto de “vertido” que completa el elemento tipo. También
exige la infraccion de una norma ambiental de caracter extrapenal del tipo de
actividades que se trate, en este caso el transporte por mar de sustancias peligrosas.
En este caso, la normativa existente no es solo nacional, y la sentencia recoge toda
la regulacién de este asunto, haciendo referencia al Convenio MARPOL, Convenio

37



Aplicacion de la legislacion de responsabilidad por
contaminacion en las sentencias del caso “Prestige”

CONMAR, Convenio SOLAS, Convenio de Salvamento, Convenio Internacional sobre
Lineas de Carga y Ley de Puertos del Estado y Marina Mercante. También exige el
articulo 325 CP la creacion de una situacion grave para el bien juridico protegido, es
decir, para el medio ambiente y el equilibrio de los recursos naturales. El juez
considera que el hecho de transportar tal cantidad de fuel en un buque con 26 afos
de antigiiedad en un deficiente estado de conservacion da lugar a que ese riesgo fue
MAas que grave.

“El mero hecho de transportar 76.972 toneladas métricas de fueloil pesado genera un
riesgo para el mar y todo el medio marino. Si, ademas, como en este caso, se acomete
el transporte con un buque de unos 26 afios de antigiiedad y en un deficiente estado
de conservacion; sobrecalado, con un sistema de remolque anticuado, asumiendo una
navegacion que la sentencia recurrida calificé de arriesgada, por aguas que no son
tranquilas y en unas condiciones meteoroldgicas adversas, es evidente que ese riesgo
no solo existid, sino que por su entidad fue algo mas que grave...

...Los estremecedores resultados expuestos constatan que no solo existié el riesgo
de deterioro grave que requiere el articulo 325 del CP, sino que, en atencién a la
cantidad de fueloil que el “Prestige” trasportaba, también fue previsible el de una
auténtica catastrofe que reconduce a la aplicacion del tipo agravado del articulo 326
e) del CP segun redaccion vigente a la fecha de los hechos.” (4)

Sefiala la sentencia que algunos elementos facticos que la Audiencia Provincial
descartdé como relevantes o suficientes para atribuir a algun tripulante del buque un
comportamiento imprudente fueron cuestionados por los recurrentes.

Por un lado, el Tribunal Supremo indica que no puede calificarse de desdefiable el
hecho de que los serpentines de calefaccién no funcionasen correctamente como lo
hizo la Audiencia Provincial en la sentencia recurrida, pues, segun el juez, se trata de
un sistema que pudo haber facilitado el trasvase de la carga del “Prestige”. También
el juez habla de la cuestion de sobrecarga del bugue sumado a la navegacion en
condiciones meteoroldgicas adversas, que en la sentencia anterior no se considera
una imprudencia. “Esta inferencia no la compartimos. Ciertamente las condiciones
meteoroldgicas fueron sorteadas por otros barcos, pero el sufrimiento al que se
somete a una embarcacion en tales condiciones no puede desvincularse de cual sea
su estado de conservacion y condiciones generales... El exceso de peso implica el
sobrecalado, que inevitablemente repercute en la estructura de la nave y su
maniobrabilidad.”
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Ademas de sefialar que se infringi6 el Convenio Internacional sobre Lineas de Carga,
la sentencia recurrida admitio que “parece imposible sostener l6gicamente tal
imputacion porque nadie ha demostrado que conociesen el estado real del buque en
cuanto a los defectos de conservacion que causaron su hundimiento”, a lo que este
juez responde que el capitan de un buque debe velar siempre por la seguridad de su
buque y cerciorarse antes de zarpar que su barco esta en perfectas condiciones de
navegabilidad, como recuerda el Caodigo de Comercio y la LNM.

Por otro lado, la sentencia incide también en la primera maniobra del capitan al lastrar
los tanques de babor cuando el buque sufrié la fuerte escora a estribor. Esto provocé
un gran esfuerzo de la estructura del buque y agravé su sobrecalado, mientras que la
opcion del trasvase de combustible hubiese sido la mas adecuada, de funcionar los
serpentines de calefaccion (por eso tal averia se considera que pudo tener relevancia
en el salvamento del buque).

También se cuestiona en la sentencia el remolque a popa del “Prestige”, el cual, segun
la normativa debia estar operativo en todo momento pudiendo ser manipulado por una
sola persona, mientras que en este caso se necesitd vapor de agua para su
funcionamiento y la colaboracion de cuatro personas. El juez reconoce que es ABS la
responsable de la verificacion y certificacion de este sistema, pero acusa al capitan
gue evacuase a todos los tripulantes teniendo el conocimiento de que el sistema de
remolque de su bugue necesitaba de varias personas para su manejo.

Ademas, el juez considera decisivo el momento en el que el capitan desobedece
durante un tiempo a las autoridades espafiolas de dar remolque, cuando el buque se
dirigia a la costa sin gobierno, aumentando la contaminacién por la tardanza de su
decision.

Por todo lo reflejado, el juez considera que el capitan del “Prestige” actu6é de forma
negligente, y que sus decisiones contribuyeron al agravar el resultado del vertido
contaminante, causando un grave resultado en el ecosistema.

En relacion al articulo 331 CP, que exige que la imprudencia sea grave, efectivamente
asi la considera la sentencia que nos ocupa. Y sin embargo sefala que la sentencia
recurrida solo considero cierta imprudencia al navegar el “Prestige” en manual por no
contar con piloto automatico en funcionamiento, encontrarse con problemas en los
serpentines de calefaccion y tener deteriorado el sistema de remolque a popa, pero
sin reconocer la gravedad que exige el articulo 331 CP.
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Ademas de las acusaciones contra el capitan, el Estado francés solicité la condena
del jefe de maquinas del “Prestige” como autor de un delito contra el medio ambiente.
El juez recuerda que en la anterior sentencia no se le atribuyé un delito por no
considerar grave la imprudencia respecto de las tareas de inspeccion y mantenimiento
en la maquinaria del buque. Se desestima la solicitud de condena porque se considera
que el Tribunal anterior concluyé con mayor o menor acierto, pero de manera no
arbitraria.

Por otro lado, se acusoé al entonces Director General de la Marina Mercante. Algunos
denunciaron error en la valoracion de la prueba al amparo del articulo 849.2 LECrim
y otros plantearon al amparo del articulo 852 LECrim una valoracion arbitraria de la
prueba por parte del Tribunal de instancia y por cauce del 849.1 LECrim la indebida
aplicacion de los preceptos penales que tipifican el delito contra el medio ambiente del
que el Director General fue acusado y por el que resulté absuelto.

La plataforma Nunca Mais denuncid por via del articulo 851.2 LECrim que el relato de
los hechos de la sentencia impugnada no hace mencion de los hechos relativos a los
delitos objeto de acusacion, siendo completa la omisién de los datos y circunstancias
al respecto. En concreto, denuncié que una vez dado el remolque al buque no se
analizaron de nuevo las condiciones meteoroldgicas y se decidié6 mantener el rumbo
inicial propuesto de noroeste, directo a un temporal que se aproximaba, ademas de
que no se contempld llevar el buque a un refugio y que en la sentencia se omitié por
completo el cumplimiento o no del Plan de Emergencias contenido en el Plan General
de Contingencias, entre otras denuncias. El Tribunal Supremo no admite el motivo
porque considera que la sentencia anterior se limitd a sefalar que los hechos
imputados al Director General de la Marina Mercante no quedaron probados, aunque
hizo constar aquellos extremos que la Audiencia Provincial consideré acreditados
sobre el comportamiento del acusado y el contenido y alcance de sus decisiones.

Diversos organismos impusieron recursos planteando error en la apreciacion de la
prueba en relacion al Director General y al amparo del articulo 849.2 LECrim. A pesar
de los diversos motivos, se desestimaron por carecer de fuerza probatoria y
acreditacion insuficiente. “Descarta atribuir cualquier responsabilidad penal ya sea por
imprudencia o dolo eventual por rechazar el refugio, inferencia que desde luego no
puede entenderse irrazonable.” (4)

También incidieron los recursos en que no se acepto la solicitud de la empresa de
salvamento cuando pidié refugio en el puerto de Vigo, aunque segun el juez, la
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sentencia anterior no actud arbitrariamente porque se considerd un riesgo muy alto de
hundimiento. Ademas, los recursos hacian referencia a protocolos como el ejercicio
“Corufia 2001” que pretenden actuar de forma rapida en situaciones como las que se
vivio con el “Prestige”. El Tribunal Supremo, sin embargo, no considera que el Tribunal
anterior hiciera una interpretacion arbitraria de estas cuestiones, por lo que los motivos
fueron desestimados.

Varios recursos plantearon, al amparo del articulo 849.1 LECrim, infraccion de ley por
inaplicacion de los articulos 325, 326, 330 y 338 CP. Defendian que el acusado, al
ordenar el alejamiento del buque, lo condend a su hundimiento y por tanto al desastre
ecoldgico generado, atribuyéndole una actuacién gravemente imprudente al no valorar
los dafios estructurales del casco ni alternativas para su refugio, actuando contra las
leyes y otras normas protectoras del medio ambiente. La sentencia que nos ocupa,
por el contrario, vuelve a considerar que la Audiencia Provincial valoro las actuaciones
del Director General y concluy6 que adopté la decisidbn que consider6 mas oportuna
tras valorar otras opciones, teniendo en cuenta el estado del buque.

El siguiente bloque de esta sentencia del Tribunal Supremo corresponde al tema de
la responsabilidad civil, el cual serd tratado con mayor profundidad en el apartado
[11.1.2 del presente Trabajo.

Algunos organismos reivindicaron sus recursos pe+denunciando indebida inaplicacion
de varios articulos del CP, del Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil
nacida de Dafios debidos a Contaminacion por Hidrocarburos de 1992, y del Convenio
Internacional sobre la Constitucion de un Fondo Internacional de Indemnizacién de
Dafos debidos a Contaminacion por Hidrocarburos (FIDAC) de 1992, en relacién con
la responsabilidad civil derivada de los referidos delitos.

La responsabilidad civil del capitan del “Prestige” es enfocada de manera diferente a
la de la sentencia de la Audiencia Provincial. El Tribunal Supremo reconocié, como
hemos visto, un delito que tuvo como consecuencia el vertido de hidrocarburos, y cuyo
resarcimiento se regula por el Convenio sobre Responsabilidad Civil por Dafios
debidos a la Contaminacion por Hidrocarburos de 1991 (CLC/92) y el Convenio
Internacional sobre la Constitucién de un Fondo Internacional de Indemnizacién de
Dafios debidos a Contaminacién por Hidrocarburos (FIDAC) de 1992. El juez recuerda
que el capitan ha sido acusado de delito imprudente contra el medio ambiente,
imprudencia calificada como grave, entendiéndose que los dafios producidos fueron
causados temerariamente, por lo que en este caso no es de aplicacion la exencion de
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responsabilidad que contempla el CLC/92 y el capitan es responsable por la totalidad
de los dafos y perjuicios causados.

Los recurrentes solicitaron también la responsabilidad civil subsidiaria de Mare
Shipping Inc. El capitan estaba contratado por Universe Maritime Ltd, que actué como
agente y representante de Mare Shipping Inc. Esta era propietaria, armadora y naviera
del “Prestige”, mientras que la primera ostentaba la gestion del buque.

El Tribunal Supremo considera a Mare Shipping Inc culpable o negligente, por lo que
no surtira efecto el derecho de limitacion de responsabilidad que reconoce el CLC/92.

Los recurrentes también solicitaron que se condenase al asegurador del “Prestige”
hasta el limite de la pdliza que tenia suscrita Universe Maritime Ltd con The London
P&l Club. La Audiencia Provincial rechazé que el fondo que habia constituido ante el
Juzgado de Primera Instancia e Instruccion n°® 1 de Corcubion se hiciese efectivo en
la causa penal, aunque ese procedimiento perdié efecto con la actual sentencia del
Tribunal Supremo. Este sefiala que el asegurador se ausentoé voluntariamente durante
el proceso, sin alegar ninguna causa de oposicion a su obligacién de indemnizar.

La actuacion del Club, al constituir el fondo de garantia previsto en el CLC/92 sera
analizada en el capitulo Il de Aplicacion Practica del presente Trabajo.

La sentencia sefiala que la asegurada va a ser condenada como responsable civil
directa hasta el limite de 1 billon de dolares americanos (para ser mas exactos, mil
millones de ddlares), la cantidad establecida por el seguro suscrito como limite
maéaximo de su cobertura.

Por ultimo, los recurrentes también reclamaron que se declarase la responsabilidad
civil del FIDAC. En aplicacién del articulo 4.1 del Convenio, el Fondo sélo queda
obligado indemnizar hasta los limites establecidos en el propio Convenio, que se
establecen en relacién a la maxima fijada en el CLC/92 para el suceso de que se trate
(a cargo del propietario), de manera que sumadas una y otras, segun las cuantias
vigentes a la fecha de los hechos, no podrian exceder de 135 millones DEG (200
millones de unidades de cuenta si tres partes del Convenio reciben durante el afio civil
precedente 600 millones de toneladas o mas). El FIDAC, segun el juez, sera
condenado con arreglo a esos limites estipulados.

La ultima parte de la sentencia hace referencia a los recursos. Respecto al recurso del
capitan del “Prestige”, el primer motivo fue planteado por via del articulo 849.2 LECrim
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y denunciaba error en la apreciacion de la prueba que obra en autos, en relacion a los
hechos que sustentaban la condena del recurrente como autor de un delito de
desobediencia, considerando que las conversaciones entre el CZCS de Finisterre y el
propio capitan no fueron tenidas en cuenta. El juez, sin embargo, sefiala que las
conversaciones fueron reproducidas en el juicio oral y que en ellas quedé claro la
actitud del mismo a negarse a dar remolque por estar a la espera de las érdenes de
su armador, hasta que finalmente aceptdé mientras una considerable cantidad de fuel
ya habia sido vertida. EI motivo, por tanto, se desestimo, al igual que el siguiente, que
por via del articulo 849.1 LECrim denunciaba la indebida aplicacion del articulo 556
CP sobre la base de unos hechos construidos desde el éxito del error en la apreciacion
de la prueba denunciado.

El tercer motivo de recurso, interpuesto al amparo del mismo articulo, vuelve a
denunciar indebida aplicacion del articulo 556 CP, en esta ocasion desde el respeto
al relato de hechos de la resolucién impugnada como el cauce casacional exige. El
capitan sostuvo que, aunque con cierta dilacion temporal, ésta fue debido a problemas
en las comunicaciones, y la orden fue finalmente cumplida. Por eso neg6 que
concurriera el dolo especifico de menosprecio a la Autoridad. El juez estimé el motivo,
pero lo hizo por razones distintas de las pretendidas, pues estimd su absolucion
respecto al delito de desobediencia para evitar un supuesto de doble sancion.

El cuarto motivo planteado, al amparo del articulo 849.1 LECrim, denunciaba indebida
aplicacion de los articulos 123 y 124 CP, en relacion con el pago de las costas de la
instancia. Se estimd el motivo, pues el capitan fue acusado de varios delitos, pero
condenado solo por desobediencia, con lo que el pronunciamiento de condena en
cuanto a las costas debio ser el correspondiente a la mitad de una cuarta parte.

Respecto al recurso del jefe de maquinas del “Prestige”, el primer motivo denuncia, al
amparo del articulo 851 LECrim, incongruencia omisiva por la falta de
pronunciamiento de la Audiencia Provincial respecto a la peticiéon formulada por la
defensa del recurrente en el particular relativo a la condena en costas a la
Administraciéon General del Estado por mala fe en la acusacion mantenida contra él.
Sefala el juez que, aunque inicialmente se omitio la pronunciacidén sobre esta peticion
de condena en costas, el ulterior auto de aclaracion incluy6 el rechazo de temeridad
por parte de las acusaciones.

El segundo motivo de recurso se plante6 por infraccion de precepto constitucional al
amparo de los articulos 5.4 LOPJ y 852 LECrim en relacion con los articulos 24.1, 9.3
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y 120.3 de la CE, argumentando que el razonamiento de auto de aclaracion por el que
la Audiencia Provincial rechazo la temeridad era ilégico, ya que calificé la posicion del
capitan del “Prestige” como equivoca, de lo que deduce que las acusaciones no
estarian justificadas. Sin embargo, el juez considerd que la argumentacion no puede
tacharse de arbitraria y desestimé el motivo de recurso.

El tercer motivo de recurso del jefe de maquinas se basoé en la denuncia por via del
articulo 849.1 LECrim la inaplicacion del articulo 240.3 LECrim, argumentando que
todas las acusaciones efectuadas en su contra fueron temerarias por no existir indicios
que pudiesen sustentarlas, afiadiendo que el Estado espafiol actué de mala fe porque
conocia desde el inicio del proceso la injusticia de su acusacion. El juez considero que
no puede considerarse infundada la acusacion mantenida contra el recurrente, y
respecto a la mala fe del Estado espafiol, consider6 que no se apreciaba contradiccién
en sus planteamientos. El recurso, por tanto, fue desestimado.

Respecto al fallo de la sentencia, se estimaron parcialmente, por tanto, los recursos
de casacion interpuestos por organismos como el Fiscal, la Administracion General
del Estado, la Xunta de Galicia, entre otros, y el del capitan del “Prestige”, contra la
sentencia de la Audiencia Provincial de A Corufia. Se desestimaron los recursos
interpuestos por la plataforma Nunca Mais y el jefe de maquinas del buque,
condenandolos al pago de las correspondientes costas procesales.

En esta segunda sentencia se sefala la condena al capitan del “Prestige” por ser
responsable de un delito imprudente contra el medio ambiente, sin concurrencia de
circunstancias modificativas de la responsabilidad criminal. La pena establecida para
el condenado fue de dos afios, con doce meses de multa a razén de una cuota diaria
de 10 euros e inhabilitacion especial para el ejercicio de la profesion de capitan
durante un afio y seis meses.

Respecto a la responsabilidad civil, el condenado responderia de todo lo fijado en
ejecucion de sentencia, en la cuantia y con arreglo a los criterios establecidos en esta
sentencia del Tribunal Supremo. Por tanto, se considera en la sentencia que se dan
las circunstancias para no contemplar una limitacion de la responsabilidad civil. Se
declaré también la responsabilidad civil directa con el mismo alcance de la compafia
aseguradora The London P&l Club y la subsidiaria de Mare Shipping Inc. Igualmente
se declaré la responsabilidad civil del FIDAC con los limites establecidos en el
Convenio que lo regula.

44



Aplicacion de la legislacion de responsabilidad por
contaminacion en las sentencias del caso “Prestige”

Por otro lado, se absolvio al capitan del delito de desobediencia y se ratific6 su
absolucion por los delitos de dafios a espacios naturales protegidos, ademas de
condenarlo al pago de una doceava parte de las costas procesales de la primera
instancia, declarandose de oficio las restantes.

11.3.- Metodologia

La metodologia empleada en este trabajo para llegar a los objetivos fijados en la
“Aplicacion Practica” es una metodologia enfocada a la realizacion de comparaciones
entre dos realidades en el ambito juridico-maritimo, y que ya ha sido aplicada en otros
Trabajos Fin de Master relacionados con la disciplina de Gestion de Fletamentos del
Master en Ingenieria Nautica y Gestion Maritima de la Universidad de Cantabria (5):

e Puede tratarse de comparar dos diferentes normativas que regulan una misma
cuestion.

e Puede tratarse de comparar un determinado campo de la practica maritima o
mercantil maritima y la legislacion creada para regularla-

e Puede tratarse de comparar dos formas de aplicar la legislacién maritima en la
practica habitual.

Podriamos decir que, una vez sentado que la consecucion del objetivo que
perseguimos en nuestro problema requiere alguna de las comparaciones de las
descritas en los supuestos definidos mas arriba, la puesta en practica de la
metodologia seguiria estos pasos:

1°) Describir 'y perfilar las realidades juridicas a comparar (practica
maritima/legislacion, legislacién/legislacién, practica maritima/practica maritima...).
En el caso de nuestra Aplicacion Practica la comparacion es, como ya se indicd con
anterioridad, entre la legislacion internacional (vigente en Espafia) sobre la
responsabilidad civil por contaminacion por hidrocarburos desde buques tanque, y la
aplicaciéon de dicha normativa efectuada en las sentencias del caso “Prestige”
(practica “judicial’, pues). Se describen tales realidades juridicas de este modo:

e La legislacion sobre responsabilidad civil: en las Herramientas | y Il, junto con
una oportuna referencia a normativa complementaria y posterior en las
Herramientas Il y IV.
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e Las sentencias “Prestige”: por un lado, se describen los hechos y se explica el
procedimiento judicial en las Herramientas V y VI; por otro, se extraen los
aspectos relevantes de las sentencias para nuestro estudio en el apartado Ill.1
de la Aplicacion Practica.

2°) Hecho lo anterior, tenemos ya los materiales para, en un segundo estadio,
establecer unos aspectos fundamentales del asunto objeto de comparacion, que
definen su “esencia”, de tal manera que centrandonos en dichos aspectos podemos
decir que vamos a obtener unas conclusiones Uutiles de la labor comparativa (5). En
nuestro trabajo, nuestro asunto “de fondo” es la responsabilidad civil por
contaminacion por hidrocarburos procedentes de buques-tanque (es la materia
regulada por la legislacion de nuestro interés en este trabajo, y es la cuestion que a
nosotros nos interesa de las sentencias “Prestige”), y esos “puntos” esenciales son
los que ocupan a los cuatro subepigrafes de la seccion 111.3 de la “Aplicacién Practica”,
aunque antes de eso ha sido necesario un especifico estudio previo de la aplicabilidad
o no de la normativa internacional de nuestro interés al concreto caso judicial
analizado (ya que si se determinase la “no aplicabilidad”, la comparacién ya careceria
de sentido), cosa que se efectia en el apartado 1.2 de la “Aplicacion Practica”.

3°) Se procede a efectuar ya la especifica labor de comparacion juridica, realizandola
concretamente sobre los ya citados “puntos de comparacién” relevantes entre
realidades juridicas (5). En nuestro trabajo, vemos esto a lo largo de los sucesivos
subepigrafes de la seccion 111.3 de la parte de “Aplicacién Practica”.

4°) En cada punto de comparacién se obtendran una suerte de conclusiones
“parciales” relativa a las diferencias y similitudes entre las realidades comparadas.
Consideradas en su conjunto, todas esas conclusiones “parciales”, esos
“descubrimientos” efectuados en cada punto de comparacion, nos van a proporcionar
un “dibujo” de la similitud o diferencia, en lo relativo a la institucion juridica objeto de
nuestro interés, de las dos realidades juridicas comparadas (5). En el caso de este
trabajo, recordamos, las dos realidades juridicas son la legislacion internacional de
responsabilidad civil por contaminacién por hidrocarburos desde buques tanque, de
un lado, y el tratamiento judicial de dicha responsabilidad civil en las sentencias
“Prestige”. De lo anterior, se obtienen las respuestas a los objetivos que fueron
planteados en el epigrafe 11.1.2, a modo de conclusiones “finales” en el apartado |V,
altimo del trabajo.
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UNIVERS
DE CANT/ h

I1l.- APLICACION PRACTICA

lll.1.- Laresponsabilidad civil por contaminacion en el
procedimiento judicial del buque “Prestige”

En este primer apartado del capitulo de aplicacion préactica se estudiard la
responsabilidad civil que dictaron las dos sentencias del caso que nos ocupa,
analizando su contenido y el régimen juridico en el que se ha basado.

M.1.1.- Responsabilidad civil en la sentencia n® 511/2013 de la Audiencia
Provincial de A Coruia

En la sentencia de la Audiencia Provincial de A Corufia se condend Unicamente al
capitan del “Prestige” por un delito de desobediencia grave a la autoridad. El juez
consider6 que de tal delito no podian derivarse los dafios que, aunque fueron
evidentes, no se podian tratar como una consecuencia de la desobediencia de la que
hablamos. Al no existir relacion entre el delito y la responsabilidad civil, la sentencia
indica que seria necesario acudir a la jurisdiccién civil para alli retomar la cuestién de
adjudicarla y cuantificarla, tras los sucesos generados por el “Prestige”. Para ello, la
Audiencia Provincial basé esta posicion en virtud de los siguientes articulos del Codigo
Penal:

- Articulo 109 CP:
1. La ejecuciéon de un hecho descrito por la Ley como delito o falta obliga a
reparar, en los términos previstos en las Leyes, los dafios y perjuicios por él
causados.
2. El perjudicado podra optar, en todo caso, por exigir la responsabilidad civil
ante la Jurisdiccion Civil.

- Articulo 110 CP. La responsabilidad establecida en el articulo anterior
comprende:
1.° La restitucion.
2.° La reparacion del dafio.
3.° La indemnizacion de perjuicios materiales y morales.

- Articulo 116 CP. Toda persona criminalmente responsable de un delito o falta
lo es también civilmente si del hecho se derivaren dafos o perjuicios. Si son
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dos o mas los responsables de un delito o falta los Jueces o Tribunales
sefalaran la cuota de que deba responder cada uno.

En las peticiones definitivas tras la celebracion del juicio oral, y antes de que se dictase
sentencia, el Ministerio Fiscal habia solicitado que se dictase como responsabilidad
civil del capitdn Apostolos Mangouras, derivada de la responsabilidad penal por la que
asimismo postulaba, una indemnizacion a favor del Estado espafiol de 4.328 millones
de euros, de los que 2.433,86 millones de euros correspondian al impacto en Galicia,
una indemnizacion a la Xunta de Galicia de 1.275.458 euros junto a otras cantidades
a acreditar, y una indemnizacion de 172.837.639,62 euros dirigida a entidades y
particulares espafioles y 86.361.254,55 euros al Estado francés y entidades
francesas. Se pedia que tal responsabilidad civil del capitan del “Prestige” se
declarase también solidariamente contra la aseguradora P&l del barco, formando
parte de esta cuantia la responsabilidad segun CLC/92. Igualmente, se solicitaba la
responsabilidad civil subsidiaria de la del capitan, de las empresas propietaria-
armadora y gestora del “Prestige”, y por otra parte la responsabilidad directa del
FIDAC de acuerdo a FUND.

Por otro lado, la Abogacia del Estado solicité responsabilidad civil directa a la
propietaria Mare Shipping Inc, al Club P&l “The London Steamship Owners Mutual
Insurance Association Limited”, Universe Maritime Ltd. y a FIDAC, y alternativamente
como responsables directos y solidarios a Apostolos loannis Mangouras y al P&l vy,
como responsables civiles subsidiarios y solidarios entre si, a Mare Shipping Inc. y a
la gestora Universe Maritime Ltd. El importe de la indemnizacion reclamada ascendia
a 2.152.327.787 euros, mas intereses, correspondiendo de esta suma 939.987.787
euros a los gastos directos en que incurrié el Estado como consecuencia del siniestro
y 1.212.340.000 euros a la valoracion de los dafios ambientales causados en Espafia
adhiriéndose a las peticiones del Ministerio Fiscal y otras partes en favor del Estado
Espafiol.

Otras partes solicitaron diversas cuantias que fueron discutidas en juicio,
principalmente por el FIDAC. En tales peticiones, se venian a repetir los sujetos
responsables sefialados por el Ministerio Fiscal y la Abogacia del Estado (la armadora-
propietaria, el manager, el P&l...), y el tipo de responsabilidad (directa, solidaria,
subsidiaria en algun caso...), debiendo notarse, eso si, que en algunas de las
peticiones se incluia también la solicitud de responsabilidad de otros sujetos diferentes
a los ya mencionados, como el propio Estado espafiol, o la empresa fletadora del
“Prestige”.
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Ante la eventualidad de tenerse que resolver acerca de la responsabilidad civil, la
sentencia recoge varios criterios en los que decia deber basarse las indemnizaciones.
Tales criterios eran los siguientes:

- “Los efectos de los hidrocarburos sobre las costas son de corta duracién y la
flora y fauna vuelven a recuperarse rapidamente.

- Hay una obvia diferencia entre las indemnizaciones pedidas y lo certificado
como gasto efectivo del Estado y la Xunta de Galicia.

- La determinacion del alcance de los dafios y perjuicios y el importe de su
reparacion e indemnizacion solo puede acreditarse por facturas o contabilidad
no impugnadas o ratificadas a presencia judicial y refrendadas por un informe
pericial por peritos designados también judicialmente

- Si no hubiera evidencias documentales fiables, debera estarse al informe de
los peritos que se designen.

- Los tiempos de cese forzoso de pesca, marisqueo y actividades econdémicas
de otra indole en las zonas afectadas seran las establecidas oficialmente por
las autoridades competentes.

- Las barreras, material anticontaminacién, maquinaria y otros medios que
hubiesen sido adquiridos para impedir o paliar los dafios y perjuicios derivados
de la contaminacion, en cuanto no hayan sido incluidos en los gastos
certificados, habran de ser comprobados documentalmente y con la
demostracion de su efectivo empleo en las tareas derivadas de los hechos.

- Los vuelos para control de contaminacion también se acreditaran y solo se
indemnizaran dentro del periodo que pericialmente se estime necesario.

- Los dafios morales causados son obvios, extensos y profundos, no sélo por el
sentimiento de temor, ira y frustracion que afecté a gran parte de los espafioles
y franceses, sino también por la huella indeleble de la percepcién referida a que
catastrofes de esta 0 mas amplia magnitud pueden afectar en cualquier
momento a los mismos, de modo que cuando se haya reclamado
expresamente por ese concepto, debera fijarse en una cuantia que no supere
el 30% que se fija prudencialmente, del importe acreditado de dafos
materiales, siempre que lo reclamado fuese mas de lo que resultaria de aplicar
esa limitacion.”

Como bien indica la sentencia, a pesar de que un Tribunal pueda determinar la
responsabilidad de un determinado caso con entera libertad de acuerdo con lo
acreditado en juicio, las normas para su aplicacion no pueden ser tomadas obviando
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los criterios fundamentales de determinacion de la responsabilidad civil, esto es, la
normativa que la regule. Y asi se refiere a las normas que limitan ciertas
responsabilidades, como las del CLC/92 y el FUND/92. De hecho, se indica que las
limitaciones del FIDAC no contradicen el sistema juridico porque su responsabilidad
esta desligada de criterios de culpa o negligencia e incluso de criterios contractuales,
como ocurre con las compafias aseguradoras, a las que se les puede hacer pagar
incluso mas alla de lo legalmente establecido y lo pactado en el articulo 117 CP: “Los
aseguradores que hubieren asumido el riesgo de las responsabilidades pecuniarias
derivadas del uso o explotacién de cualquier bien, empresa, industria o actividad,
cuando, como consecuencia de un hecho previsto en este Codigo, se produzca el
evento que determine el riesgo asegurado, seran responsables civiles directos hasta
el limite de la indemnizacion legalmente establecida o convencionalmente pactada,
sin perjuicio del derecho de repeticion contra quien corresponda.”

Recuerda la sentencia que el propietario del buque tenia derecho a limitar su
responsabilidad hasta 136 millones de dolares americanos, mientras que el FUND/92
podia pagar, en ese momento, hasta 310 millones de doélares, dentro de lo que se
incluye lo pagado por el propietario del buque y la compafia aseguradora. Por otro
lado, el Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil por Dafios debidos a la
Contaminacién por Hidrocarburos de 1992 fue el invocado por las partes a establecer
criterios de responsabilidad, y a pesar de que muchos no aceptaban sus implicaciones
restrictivas, se trata de una norma internacional incorporada al Derecho espafiol que
es de aplicacion inmediata y estricta.

Como sefialamos en el apartado 11.2.8 del presente Trabajo, la compafia aseguradora
London Steamship Owners' Mutual Insurance Association Ltd (The London P&l Club)
constituyé un fondo de limitacion de responsabilidad de acuerdo al CLC/92 de
22.777.986 euros en el Juzgado de Instruccion n°1 de Corcubidn. El articulo 7.9 del
CLC/92 establece el destino de este tipo de depdsitos: “Los depdsitos constituidos por
un seguro u otra garantia financiera consignados con arreglo al parrafo 1 de este
articulo quedard exclusivamente reservados a satisfacer las indemnizaciones
exigibles en virtud de este Convenio.”

La distribucién de ese fondo sélo podia hacerse en virtud de una ejecutoria en que se
produjese una condena explicita en materia de responsabilidad civil, la cual no tuvo
lugar. Sin embargo, el Codigo Penal recoge los supuestos en los que se exige
pronunciamiento en esta materia a pesar de una absolucién de un delito del que se
derive responsabilidad civil:
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“Articulo 118 CP:
o 1. La exencion de la responsabilidad criminal declarada en los nimeros
1.2,2.2,3.9, 5.2y 6.°del articulo 20 no comprende la de la responsabilidad
civil, que se hara efectiva conforme a las reglas siguientes:

12 En los casos de los numeros 1.° y 3.°, son también
responsables por los hechos que ejecuten los declarados exentos
de responsabilidad penal quienes los tengan bajo su potestad o
guarda legal o de hecho, siempre que haya mediado culpa o
negligencia por su parte y sin perjuicio de la responsabilidad civil
directa que pudiera corresponder a los imputables. Los Jueces o
Tribunales graduaran de forma equitativa la medida en que deba
responder con sus bienes cada uno de dichos sujetos

2.2 Son igualmente responsables el ebrio y el intoxicado en el
supuesto del numero 2.°

3.2 En el caso del nUmero 5° seran responsables civiles directos
las personas en cuyo favor se haya precavido el mal, en
proporcion al perjuicio que se les haya evitado, si fuera estimable
0, en otro caso, en la que el Juez o Tribunal establezca segun su
prudente arbitrio. Cuando las cuotas de que deba responder el
interesado no sean equitativamente asignables por el Juez o
Tribunal, ni siquiera por aproximaciébn, o cuando la
responsabilidad se extienda a las Administraciones Publicas o a
la mayor parte de una poblacién y, en todo caso, siempre que el
dafio se haya causado con asentimiento de la autoridad o de sus
agentes, se acordara, en su caso, la indemnizacién en la forma
gue establezcan las leyes y reglamentos especiales.

4.2 En el caso del numero 6., responderan principalmente los que
hayan causado el miedo, y en defecto de ellos, los que hayan
ejecutado el hecho.

o 2. En el caso del articulo 14, seran responsables civiles los autores del

Articulo 119 CP: En todos los supuestos del articulo anterior, el Juez o Tribunal
gue dicte sentencia absolutoria por estimar la concurrencia de alguna de las
causas de exencion citadas, procedera a fijar las responsabilidades civiles
salvo que se haya hecho expresa reserva de las acciones para reclamarlas en
la via que corresponda.”
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En cualquier caso, en la sentencia del “Prestige” de la Audiencia Provincial de A
Corufia lo que se resolvio fue que no existia responsabilidad penal por razén de no
haberse acreditado existencia de delitos (excepto el de desobediencia del capitan, el
cual no era relevante en materia de responsabilidad civil). Ante la ausencia de delito,
tampoco habia propiamente responsabilidad civil derivada del delito, y por ello la
presencia de responsabilidad en el caso habia de verse fuera del proceso penal que
daba término con la sentencia.

En concordancia con lo anterior, en esta sentencia no se procedio a la distribucion de
la suma que habia sido consignada como “fondo” para hacer frente a la
responsabilidad civil de acuerdo al CLC/92, quedando a disposicion de la entidad
aseguradora, la cual, por cierto, no habia comparecido en el juicio (ello no por
desinterés, sino en base a una “estrategia” que le evitara enfrentarse a reclamaciones
“fuera” del CLC/92, cosa que el P&l temia si se allanaba a tratar el caso en el
procedimiento judicial espafiol y no en un arbitraje en el Reino Unido, que es lo que
realmente hizo en su momento). El Tribunal propuso que, si el P&l pretendia distribuir
el fondo a prorrata conforme al CLC/92, lo podria hacer dilucidando ese reparto ante
la jurisdiccion civil competente.

En el fallo de la sentencia, por tanto, se pidié al asegurador pronunciarse respecto al
destino del fondo depositado, el cual estaba a su disposicion, sin perjuicio de las
medidas cautelares que a instancia de las partes pudieran afectar tal distribucion.

Para terminar, y por resumir: tras esta sentencia nada se avanzé en relacion con la
responsabilidad civil por contaminacién, pues la interrelaciéon con la responsabilidad
penal y lo dispuesto en la sentencia acerca de esta Ultima dieron como consecuencia
que nada se resolviese. No quiere decirse que se “eliminase” la posibilidad de
responsabilidad civil por los dafos causados por la contaminacion del “Prestige”, sino
gue, en cierto modo, para tratarla, y después de una década, “habria que empezar de
nuevo”, ahora en sede de jurisdiccion civil (salvo que las cosas cambiasen en un
recurso de casacion, cosa que a la postre sucedi6). Hasta el fondo de limitacion del
CLC/92, en términos estrictos estaba llamado a desaparecer. Sélo pervivieron los
repartos hechos de las sumas del FIDAC, correspondientes a la suma indemnizatoria
de acuerdo a FUND/92.
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.1.2.- Responsabilidad civil en la sentencia n°® 865/2015 del Tribunal
Supremo

En la sentencia del Tribunal Supremo, como sefialamos en el apartado 11.2.8 del
presente Trabajo, diversos organismos reivindicaron sus recursos por cauce del
articulo 849.1 LECrim denunciando indebida inaplicacion de los articulos 109, 110,
111, 115, 116, 117 y 120 CP, del Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil
nacida de Dafios debidos a Contaminacion por Hidrocarburos de 1992, y del Convenio
Internacional sobre la Constitucién de un Fondo Internacional de Indemnizacion de
Dafios debidos a Contaminacion por Hidrocarburos (FIDAC) de 1992, en relacién con
la responsabilidad civil derivada de los delitos sefialados en la sentencia. El recurso
interpuesto por otros organismos incidié en la misma cuestién, pero planteada por via
del articulo 851.3 LECrim.

En primer lugar, la responsabilidad civil del capitan del “Prestige” es enfocada de forma
distinta porque el ambito mas amplio de su condena en esta sentencia deja fuera de
toda duda la relacién entre su comportamiento y los dafios y perjuicios derivados del
desastre ecoldgico provocado por su buque. Su responsabilidad civil, a diferencia de
como fue visto en la sentencia de la Audiencia Provincial de A Corufia, aqui si existe,
como derivada de un delito (en concreto, un delito imprudente contra el medio
ambiente en la modalidad agravada de deterioro catastrofico), aqui si reconocido por
el Tribunal Supremo, un delito que tuvo como consecuencia el vertido de
hidrocarburos, y cuyo resarcimiento el Tribunal Supremo insiste a lo largo de toda la
casacion en manifestar que se regula por el Convenio sobre Responsabilidad Civil por
Dafos debidos a la Contaminacién por Hidrocarburos de 1991 (CLC/92) y el Convenio
Internacional sobre la Constitucién de un Fondo Internacional de Indemnizaciéon de
Dafios debidos a Contaminacion por Hidrocarburos (FIDAC) de 1992, instrumentos
asumidos por Espafia y normas vigentes y aplicables. Nos encontramos, pues, en el
ambito del derecho civil, a pesar de que se incluya dentro del procedimiento penal. El
Tribunal desglosa expresamente las normas que rigen el CLC/92 y resalta que el
caracter excluyente del mismo esta, como sabemos, sometido a excepciones,
incluyendo la figura del capitan, que cuenta con exencion de responsabilidad siempre
y cuando no haya actuado temerariamente y con intencion de causar los dafios, es
decir, que en caso de dolo eventual no contarian con esa exencion de responsabilidad.
Y en este sentido, el juez recuerda que el capitan ha sido acusado de delito imprudente
contra el medio ambiente, imprudencia calificada como grave, entendiéndose que los
dafios producidos fueron causados temerariamente, a sabiendas de que
probablemente se producirian, segun el Tribunal Supremo, por lo que en este caso no
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es de aplicacién la exencion de responsabilidad que recoge el CLC/92 en su articulo
5.3, siendo el capitan, por tanto, responsable de la totalidad de los dafios y perjuicios
causados.

Los recurrentes solicitaron también que se declarase la responsabilidad civil
subsidiaria de la entidad Mare Shipping Inc, de conformidad con lo previsto en el
articulo 120.4 CP. Se considera responsables civiles subsidiarios a aquellas personas
naturales o juridicas por los delitos cometidos por sus empleados, dependientes o
representantes en el desempefio de sus obligaciones o servicios. Los dos
fundamentos de la responsabilidad civil subsidiaria son:

a) Que exista una relacion de dependencia entre el autor del delito y el principal,
sea persona fisica o juridica, para quien trabaja; y

b) que el autor actle dentro de las funciones de su cargo, aunque extralimitandose
de ellas.

En este caso, dice la sentencia, concurren los dos criterios de imputacion que requiere
la responsabilidad civil subsidiaria. El capitan estaba contratado por Universe Maritime
Ltd, que actu6 como agente y representante de Mare Shipping Inc. Esta era
propietaria, armadora y naviera del “Prestige”, mientras que la primera ostentaba la
gestion del buque. Conviene resaltar el dato de que el Tribunal Supremo, en su
sentencia, habla de responsabilidad “subsidiaria” del propietario del buque, cuando el
CLC/92 no “necesita” de esa justificacion de subsidiariedad para proclamar
responsable al propietario registral del buque.

Vuelve a recordar la sentencia que el CLC/92 limita la responsabilidad del propietario
del buque en la indemnizacion de dafios causados por contaminacion salvo si se
prueba que éstos fueron por accién u omisioén suyas y que actud asi con la intencién
de causar esos dafios, o bien temerariamente, a sabiendas que se podrian originar
esos dafios. A pesar de que el barco navegaba con toda la documentacion en regla,
el juez incide en que ni la propietaria ni la naviera (en este caso el mismo organismo)
son ajenas a un defectuoso mantenimiento y conservacién del mismo, sabiendo que
compafiias como BP y Repsol lo habian descalificado y que estaba limitado a varios
paises y puertos. La empresa, por tanto, conocia el estado de su buque y es la que
siempre tiene su propia infraestructura de funcionamiento y decide los planes de
inspeccion y reparacion del buque, ademas de conocer de primera mano las
condiciones del mismo a través de sus capitanes. Por tanto, el Tribunal Supremo
considera a Mare Shipping Inc culpable o negligente (de un modo, al parecer,
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cumulativo con su responsabilidad “subsidiaria” derivada de la del capitan), por lo que
no surtird efecto el derecho de limitacion de responsabilidad que reconoce el CLC/92.

También denuncian los recurrentes la inaplicacion del articulo 117 CP, solicitando que
se condene al asegurador del “Prestige” hasta el limite de la péliza que tenia suscrita
Universe Maritime Ltd con The London P&l Club. Como ya se mencioné con
anterioridad, éste en su dia constituy6é ante el Juzgado de Instruccion encargado de
esta causa un fondo de garantia de 22.777.986 euros, pues el articulo 7 del CLC/92
establece la obligacién de los propietarios de buques que transporten mas de 2.000
toneladas de hidrocarburos a granel de mantener un seguro que cubra la cuantia de
su responsabilidad de conformidad con la limitacion que el mismo establece. La
Audiencia Provincial, como vimos, rechazé que ese fondo se hiciese efectivo en la
causa penal debido al caracter absolutorio de su pronunciamiento en relacion a las
responsabilidades civiles, aunque ese procedimiento perdié efecto con la actual
sentencia del Tribunal Supremo. Esta sefiala que el asegurador se ausento
voluntariamente durante el proceso, sin alegar ninguna causa de oposicion a su
obligacién de indemnizar. Es importante indicar que el London P&l Club lo que
realmente pretendia con su ausencia en el proceso era no dar pabulo a su admision
de reclamaciones de responsabilidad civil por encima de los limites del CLC/92, es
decir, reclamaciones “fuera” del CLC/92. El Club, lo que habia hecho con anterioridad,
ademas de constituir el fondo por la cuantia que si admitia, cuantia acorde con el
CLC/92, habia sido instar un arbitraje en Londres, del que habia surgido un laudo, en
su momento recurrido infructuosamente por los Estados de Espafia y Francia ante los
Tribunales britanicos, conforme al cual se reconocian acciones contra el Club por
reclamaciones “dentro” del CLC/92 (y por tanto, dentro de los limites del fondo ya
constituido en Corcubién desde un primer momento), pero de ninguna manera por
reclamaciones que fuesen mas alla de esos limites. Y ello porque el Club, como
asegurador, debia responder (sélo), y directamente, dentro de los términos del
CLC/92, porque en el CLC/92, y solo en él, estaban las “reglas del juego” de la
responsabilidad civil por contaminacién de su asegurado. Y también porque, fuera del
CLC/92, consideraba que debia operar en cualquier caso la regla “pay to be paid”.

La actuacion del Club, al constituir el fondo de garantia previsto en el CLC/92,
desborda a juicio del Tribunal Supremo los perfiles tradicionales de los seguros P&l
porque no se limitd a restituir a la asegurada el pago que ella hubiera hecho, sino que
efectud el desembolso para hacer frente a las acciones directas de los perjudicados.
Aunque no dice el Tribunal que esa actuacion fuera de la regla “pay to be paid” esta
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expresamente prevista por el propio CLC/92, con lo que no puede verse ahi una
renuncia de derechos por parte del Club.

Sefala la sentencia que la asegurada va a ser condenada como responsable civil
directa, pues los dafios y perjuicios a indemnizar son consecuencia de la explotacion
del buque asegurado. El seguro de responsabilidad civil constituye tanto un medio de
proteccion del patrimonio asegurado como un instrumento de tutela de los derechos
de los perjudicados, sobre todo en delitos en que se han visto afectados intereses
colectivos vinculados al medio ambiente. La condena del Club P&l se declara hasta el
limite de 1 billon de délares americanos (para ser mas exactos, mil millones de
dolares) pactados como limite de cobertura por el seguro suscrito con el propietario
del “Prestige”. Cabria preguntarse por qué, como en este caso, un P&l otorga a un
armador un limite de cobertura por responsabilidad por contaminacién muy superior a
la maxima responsabilidad civil de acuerdo a CLC/92 (en este caso, mil millones de
dolares frente a menos de 23 millones de euros): los Clubes P&l lo justifican
basandose, aparte de en la necesidad de cubrir otros tipos de responsabilidad civil,
en el hecho de que a los dafios por contaminacién por hidrocarburos en lugares donde
no sea de aplicacién el CLC/92, le pueden ser aplicadas legislaciones locales que
potencialmente les atribuyan unas cuantias de responsabilidad civil mayores que las
gue resultan del sistema del CLC/92.

Ademas de las mencionadas responsabilidades civiles del capitan, del propietario y
del P&l del “Prestige”, los recurrentes también reclamaron que se declarase la
responsabilidad civil del FIDAC. En aplicacion del articulo 4.1 del Convenio, el Fondo
s6lo queda obligado indemnizar hasta los limites establecidos en el propio Convenio,
que se establecen en relacion a la maxima fijada en el CLC/92 para el suceso de que
se trate (a cargo del propietario), de manera que sumadas una y otras, segun las
cuantias vigentes a la fecha de los hechos, no podrian exceder de 135 millones DEG.
El limite se eleva de 200 millones de unidades de cuenta en relacion con todo suceso
que se produzca durante un periodo cualquiera en que se dé la circunstancia de que
haya tres partes del Convenio respecto de las cuales la cantidad de hidrocarburos
recibida por personas en los territorios de tales partes durante el afio civil precedente
haya sido igual o superior a 600 millones de toneladas. El FIDAC, segun el juez, sera
condenado con arreglo a esos limites estipulados.

Respecto al importe total de la responsabilidad, se indica que se determinara en fase
de ejecucion de sentencia previa valoracion por parte del Tribunal sentenciador de las
pruebas practicadas, sin que el limite maximo pueda exceder de las peticiones que
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formularon las partes acusadoras. Eso si, deben respetarse, afirma el Tribunal
Supremo, los criterios establecidos por la sentencia de la Audiencia de A Coruiia en
orden a la cuantificacion de la responsabilidad civil y los hechos probados en relacion

a las consecuencias del vertido del buque, que son:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7

8)

9)

Segun fuentes oficiales, se estima que fueron 63.000 toneladas de fuel las
derramadas por el "Prestige”, generando 170.700 toneladas de residuos, y
unas 14.950 toneladas de fuel en los dos pecios del barco (14.250 en proa y
700 en popa).

Segun un estudio realizado por investigadores de la Universidad de Santiago
de Compostela, resultaron afectados por la llegada de vertidos del "Prestige”
2.980 km del litoral costero, 1.137 playas contaminadas, 450.000 m? de
superficie rocosa impregnada de chapapote, 526,3 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 altos
contenidos de HAPs? en la biota* y sedimentos.

La costa afectada se extiende principalmente desde la desembocadura del rio
Mifio en Galicia hasta el Canal de la Mancha, siendo la costa gallega la mas
afectada, seguida del litoral cantabrico espafiol y francés.

La cuantificacion certificada de los gastos ocasionados al Estado Espafiol
asciende a 368.481.562,688652 euros.

La cuantificacion certificada de los gastos ocasionados a la Xunta de Galicia
asciende a 145.288.610,51 euros.

El Estado francés cifra sus gastos y perjuicios en la suma de 67.500.905,92
euros.

Hasta el 16 de enero de 2003, se atendieron en los centros de rescate mas
de 2.170 aves, y ademas fueron soltadas 176 aves en Portugal y 25 aves en
algunos puntos de Galicia, lo que supone un total de 201 aves, si bien los
perjuicios sobre aves y fauna en general han sido extensos y persistentes.
En Galicia, ademas, resultaron afectadas algunas lagunas y multitud de
espacios naturales, principalmente el Parque Nacional Maritimo Terrestre de
las lllas Atlanticas de Galicia.

En Cantabria resultaron afectados también playas y espacios naturales, asi
como en Asturias y en el Pais Vasco.

8 Hidrocarburo aromaético policiclico.
4 Conjunto de especies de plantas, animales y otros organismos que ocupan un area dada.
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10) Oficialmente se suspendié forzosamente en Galicia la actividad pesquera y
marisquera hasta el 17 de mayo de 2003.

El Tribunal Supremo, ademas, sefala varios criterios que recoge la sentencia de la
Audiencia Provincial que fueron cuestionados por los recurrentes:

‘Al parecer, los efectos de los hidrocarburos sobre los ecosistemas de costas
expuestas al mar son de corta duracion y la flora y la fauna vuelven a colonizarlas
rapidamente...

...Hay una obvia diferencia entre las indemnizaciones pedidas y lo certificado en este
juicio como gasto efectivo del Estado y de la Xunta de Galicia, certificacion que se
acepta en sus propios y exactos términos, debiendo justificarse la diferencia con
arreglo a los criterios que a continuacion se estableceran, sin que baste acogerse a
una sedicente presuncion de racionalidad de la Administracién que, como presuncion
es sumamente discutible, cual no debe hacerse en esta resolucion por razones obvias
y sOlo seria iuris tantum, de modo que debe someterse a criterios de acreditacion en
el mismo grado que el resto de las partes...

...La determinacion del alcance de los dafios y perjuicios y el importe de su reparacion
e indemnizacién solo puede acreditarse documentalmente por facturas o contabilidad
no impugnadas o ratificadas a presencia judicial y refrendadas por un informe pericial
por peritos designados también judicialmente...

...Si no hubiera evidencias documentales fiables, debera estarse al informe de los
peritos que judicialmente se designen...

...Los tiempos de cese forzoso de pesca, marisqueo y actividades econdmicas de otra
indole en las zonas afectadas seran las establecidas oficialmente por las autoridades
competentes...

...Las barreras, material anticontaminacion, maquinaria y otros medios que hubiesen
sido adquiridos para impedir o paliar los dafios y perjuicios derivados de la
contaminacion, en cuanto no hayan sido incluidos en los gastos certificados, habran
de ser comprobados documentalmente y con la demostracion de su efectivo empleo
en las tareas derivadas de los hechos enjuiciados o alternativamente con un informe
pericial de la necesidad de tales gastos...
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...Los vuelos para control de contaminacion también se acreditaran documentalmente
y s6lo se indemnizaran dentro del periodo que pericialmente se estime necesario dicho
control especifico...

...Los dafios morales causados son obvios, extensos y profundos, no sélo por el
sentimiento de temor, ira y frustracion que afectd a gran parte de los ciudadanos
espafioles y franceses, sino también por la huella indeleble de la percepcion referida
a que catastrofes de esta o mas amplia magnitud pueden afectar en cualquier
momento a los mismos perjudicados, de modo que cuando se haya reclamado
expresamente por ese concepto, debera fijarse en una cuantia que no supere el 30%
que se fija prudencialmente, del importe acreditado de dafios materiales, siempre que
lo reclamado fuese mas de lo que resultaria de aplicar esa limitacién.” (2).

Por ultimo, el Tribunal Supremo hace referencia a la impugnacion a los recursos
presentada por el FIDAC, indicando que el alcance de su responsabilidad obligatoria
viene determinado por la legislacién que lo regula, pero que ello no implica que queden
excluidos aquellos dafios que no coincidan exactamente con los que el Convenio que
lo reglamenta prevé como indemnizables, ni que la cuantificacion que se fije venga
constrefiida por las reglas del mismo.

l11.2.- El caso “Prestige” y la aplicabilidad de CLC/92 y FUND/92

El “Prestige” era un buque tanque que provoco un dafio por derrame de hidrocarburos
en la zona econdmica exclusiva de Espafia, aunque con efectos notorios en mar
territorial, aguas interiores y costas espafolas, francesas y portuguesas. En el
momento en que ocurrié el accidente, Espafia, Francia y Portugal eran Partes del
Convenio de Responsabilidad Civil de 1992 (CLC/92) y del Convenio del Fondo de
1992 (FUND/92). De acuerdo a estos parametros geograficos del lugar de produccion
del dafio, CLC/92 y FUND/92 eran plenamente aplicables en cuanto un Tribunal de un
Estado Parte de estos Convenios conociese del asunto®. Igualmente, la naturaleza de
la contaminacion (hidrocarburos transportados como mercancia en un buque-tanque®)
y el tipo de buque (buque-tanque’) situaban el caso dentro del ambito de aplicacion

5 Ver articulo 2 de CLC/92.
6 Ver articulo 1.5 de CLC/92.
7 Ver articulo 1.1 de CLC/92.
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de los citados Convenios, lo mismo que la naturaleza de los dafios causados, los
cuales entran dentro de la calificacion de “pollution damages”®.

En el procedimiento judicial del caso “Prestige”, el asegurador del buque, London
Steamship Owners' Mutual Insurance Association Ltd, siguio la obligacién que imponia
el CLC/92 en sus articulos 5.3y 5.11:

“Para poder beneficiarse de la limitacion estipulada en el parrafo 1 del presente
articulo, el propietario tendra que constituir un fondo, cuya suma total sea equivalente
al limite de su responsabilidad, ante el tribunal u otra autoridad competente de
cualquiera de los Estados Contratantes en que se interponga la accion en virtud del
articulo 9 o, si no se interpone ninguna accion, ante cualquier tribunal u otra autoridad
competente de cualquiera de los Estados Contratantes en que pueda interponerse la
accion en virtud del articulo 9. El fondo podra constituirse depositando la suma o
aportando una garantia bancaria o de otra clase que resulte aceptable con arreglo a
la legislacién del Estado Contratante en que aquél sea constituido y que el tribunal u
otra autoridad competente considere suficiente.”

“El asegurador o cualquier otra persona que provea la garantia financiera tendra
derecho a constituir un fondo de conformidad con el presente articulo, en las mismas
condiciones y de modo que tenga el mismo efecto que si lo constituyera el propietario.
Podr& constituirse tal fondo incluso si, en virtud de lo dispuesto en el parrafo 2, el
propietario no tiene derecho a limitar su responsabilidad, pero en tal caso esa
constituciéon no ira en perjuicio de los derechos de ningun reclamante contra el
propietario.”

La cuantia de la responsabilidad que habia que depositar correspondia a 3.000.000
DEG por 5.000 GT méas 420 DEG por cada GT adicional. Como el arqueo bruto del
“Prestige” era de 42.820 GT, la suma total del limite de responsabilidad civil alcanzaba
los 18.884.400 DEG. El mencionado asegurador, que cubria al propietario del buque,
deposité ante el Juzgado de Instruccion n°1 de Corcubidén, por tanto, esa cantidad,
que en ese momento correspondia a 22.777.986 euros.

En la pdliza de fletamento entre el asegurador y Universe Maritime Ltd, representante
de la propietaria del “Prestige”, constaba que el buque estaria plenamente integrado
en la pdliza de seguros estandar de responsabilidad con el limite de 1 billon de délares.
El Convenio, como indica en su articulo 7.1, obliga a los buques de transporte de

8 Ver articulo 1.6 de CLC/92.
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hidrocarburos de mas de 2.000 GT a contar con un seguro que garantice las
cantidades correspondientes a los limites de responsabilidad estipulados, para que
asi quede cubierta la responsabilidad por dafios ocasionados por contaminacion.

La cuantia maxima de indemnizacion en virtud del CLC/92 y del FUND/92 en el
momento del accidente era de 135 millones DEG, que equivalia a 171.520.703 euros.

En resumen, resulta evidente que en el caso “Prestige”, a la responsabilidad civil por
contaminacion por hidrocarburos proveniente de ese buque tanque, le eran
plenamente de aplicacion el CLC/92 y el FUND en lo que se refiere a la atribuible al
propietario registral del buque® y a la esfera de sujetos del articulo 3.4 del CLC/92. Lo
anterior, bien entendido que en lo que se refiere a las cuantias indemnizatorias
correspondientes a FUND, sera el FIDAC quien las aporte, si bien las conductas o
situaciones facticas que desencadenen el abono de esas cuantias sean atribuibles a
los sujetos antes citados. Conviene volver a recordar que tal aplicabilidad de CLC/92
y FUND resulta “excluyente”, en el sentido de que, por lo que se refiere a
responsabilidad por contaminacién por hidrocarburos de buques-tanque derivada de
conductas de todos esos sujetos, son las normas del CLC/92, y del FUND, guste o no,
las Unicas aplicables y “desplazan” y sustituyen a cualquier otra normativa que pudiese
existir para regular la responsabilidad civil por similares conceptos de dafios por
contaminacion (y medidas razonables para prevenirlos o minimizarlos). ¢(A qué
normas desplazaria en un caso como el del “Prestige”?: pues, respecto a la
responsabilidad civil asociada a esos dafios y a esas medidas razonables de
prevencion y minimizacién, a cualesquiera norma legal interna destinada a disciplinar
la responsabilidad civil, como serian el “derecho comun” regulador de la
responsabilidad extracontractual en Espafa, es decir, los articulos 1902 y ss. del
Cdédigo Civil, asi como las normas penales y procesales-penales destinadas
especificamente a regular la responsabilidad civil derivada de la penal, en tanto en
cuanto toda esta normativa se opusiese a lo establecido en CLC/92 y FUND.

[11.3.- El empleo de CLC/92 y FUND en el procedimiento “Prestige”

En este apartado del Trabajo se detallard& como se han integrado los Convenios
CLC/92 y FUND/92 en el procedimiento judicial del “Prestige”.

9 Ver articulo 1.3 de CLC/92.
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.3.1.- Los sujetos civilmente responsables

La sentencia de la Audiencia Provincial no determindé como responsable civil a ningun
sujeto, puesto que al no haber lugar condena por delito contra el medio ambiente, no
pudo derivarse en el proceso penal ninguna responsabilidad civil. Lo que inst6 el juez
es que el asegurador se pronunciara sobre el fondo de limitacion de responsabilidad
de 22.777.986 euros que, de acuerdo al CLC/92, depositd ante el Juzgado de Primera
Instancia e Instruccion n° 1 de Corcubién.

El Tribunal Supremo, sin embargo, si considero civilmente responsable al capitan del
“Prestige”, al condenarlo por un delito imprudente contra el medio ambiente,
imprudencia calificada como grave, entendiéndose que los dafios producidos fueron
causados temerariamente, a sabiendas de que probablemente se producirian, por lo
que en este caso no es de aplicacién la exencion de responsabilidad que recoge el
CLC/92, siendo el capitan, por tanto, responsable de la totalidad de los dafios y
perjuicios causados.

Mare Shipping Inc, propietaria del “Prestige”, fue también considerada culpable o
negligente (de un modo, al parecer, cumulativo con su responsabilidad “subsidiaria”
derivada de la del capitan), sin que tuviese efecto, por tanto, el derecho de limitacion
de responsabilidad que reconoce el CLC/92, ya que a juicio del Tribunal Supremo,
Mare Shipping Inc “...actué temerariamente, con desprecio consciente y deliberado
de los graves riesgos que implicaba su actuacién, y en consecuencia idéneo para
enervar el derecho de limitacién que la propietaria del bugue reconoce el CLC/92 con
arreglo a sus propios términos”. (4)

El Tribunal Supremo basa su decision en el articulo 5.2 del CLC/92, considerando que
también el propietario, y no sélo el capitdn del buque, ha actuado de manera ya no
s6lo imprudente, sino de modo temerario y a sabiendas de que se originarian los
dafios que tuvieron lugar:

“El propietario no tendra derecho a limitar su responsabilidad en virtud del presente
Convenio si se prueba que los dafios ocasionados por contaminacion se debieron a
una accion o a una omision suyas, y que actud asi con intencion de causar esos
dafios, o bien temerariamente y a sabiendas de que probablemente se originarian
tales darios.”
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En cuanto a Universe Maritime Ltd, que ostentaba la gestiébn del buque, no fue
considerada responsable por el Tribunal Supremo.

La compafia aseguradora, London Steamship Owners' Mutual Insurance Association
Ltd, en cambio, fue declarada responsable directa, pero no hasta la cuantia de la
cantidad-limite de acuerdo al CLC/92 (la cual, segun la letra del CLC/92, sigue siendo
oponible por el asegurador incluso cuando, como en este caso, el asegurado ha
perdido el beneficio de la limitacién de responsabilidad), sino hasta el limite de la péliza
suscrita: “Los darfios y perjuicios a indemnizar son consecuencia de la explotacion del
buque asegurado. El seguro de responsabilidad civil constituye tanto un medio de
proteccion del patrimonio del asegurado como un instrumento de tutela de los
derechos de los perjudicados, especialmente relevante en aquellos delitos, en que,
ademas de intereses individuales se han visto afectados intereses colectivos
vinculados al medio ambiente y al equilibrio de los recursos naturales. El seguro que
nos ocupa cubria como riesgo asegurado la produccion de dafios por contaminacion
en el ambito de la explotacién del buque, pues esa era la actividad de la asegurada,
propietaria y naviera del mismo, lo que incluye los derivados de actos ilicitos cometidos
por sus empleados en el desarrollo de esa actividad”. (4)

Se declaré igualmente responsable al FIDAC, aqui si, con la limitacion de cuantia
establecida por el Convenio FUND.

1.3.2.- Las excepciones de responsabilidad

Los articulos 3.2 y 3.3 del CLC/92 establecen las excepciones de responsabilidad al
propietario del buque que haya incurrido en dafios por contaminacién. Tales
excepciones son, como menciondbamos en el apartado 1.1 del presente Trabajo:

- El acto de guerra, hostilidades, guerra civil o insurreccion, o fendmeno natural
de caracter excepcional, inevitable e irresistible.

- Accion u omisiéon de un tercero que actud con la intencién de causar dafos.

- Negligencia o accion lesiva de otra indole de cualquier Gobierno o autoridad
responsable del mantenimiento de luces o de otras ayudas nauticas.

- Accion u omision de la persona que sufrié los dafios, la cual actu6 asi con la
intencién de causarlos, o negligencia de esa persona.
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En el ultimo caso, el propietario registral del buque puede ser exonerado total o
parcialmente de su responsabilidad.

En el caso del buque “Prestige”, el propietario, como indicabamos anteriormente, fue
considerado responsable civil por el Tribunal Supremo, sin que ninguna de estas
excepciones haya tenido lugar. De esta manera, el propietario ni puede verse exento
de la totalidad de responsabilidad civil, ni tampoco puede verla rebajada parcialmente
respecto a las cuantias fijadas en CLC/92 por la concurrencia de otros responsables,
que no se contemplan en las sentencias (algo que si ocurrié, en su dia, en el caso
“Aegean Sea” al concurrir en él como corresponsable al 50% el Estado espafiol).

111.3.3.- La cuantia de la responsabilidad civil

La cuantia maxima de indemnizacién en virtud del FUND/92 en el momento del
accidente era de 135 millones DEG, que equivalia a 171.520.703 euros. En esta
cantidad estaba incluido el limite de responsabilidad que prevé el Convenio CLC/92,
gue correspondia a 18.884.400 DEG, equivalentes a 22.777.986 euros.

Como se menciond anteriormente, la compariia aseguradora del “Prestige”, el London
P&l Club, decidié, tras un asesoramiento juridico propio, no efectuar pagos
individuales de indemnizacién relativos a la responsabilidad segun CLC/92, hasta la
cuantia de limitacion del propietario del buque. Esta posicion se debié a que el Club
queria evitar el pago de una doble cuantia, puesto que era probable que los Tribunales
espafoles no tuviesen en cuenta los pagos que el London P&l Club hubiese efectuado
a los reclamantes, tal y como habia sucedido en casos anteriores, después de que se
estableciese el fondo de limitacion.

La responsabilidad del FIDAC, o lo que es lo mismo, la cuantia indemnizatoria de
acuerdo al FUND, siguié su propio camino “extrajudicial” paralelo al propio
procedimiento judicial. Ello es normal y comun, toda vez que las cuantias del FUND
no tienen que ver propiamente, como sabemos, con una cuestion de responsabilidad
civil, y menos con la necesidad de su declaracion expresa, sino que la intervencion
indemnizatoria del FIDAC trae causa en una voluntad “reparadora” alejada de la idea
de “culpa”. Asi que, sucedidos los danos por contaminacion por hidrocarburos
procedentes de un buque-tanque, el mecanismo “reparador” puede ponerse en
marcha hasta el limite establecido, con independencia de procedimientos judiciales y
de pronunciamientos en un sentido u otro en relacion a delitos y a culpas. Y eso es lo
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que sucedid: ya desde 2003 se abrié un proceso de indemnizacion con pagos
parciales, cuyos hitos mas importantes se sefalan en lo parrafos que siguen. En este
sentido, resulta curioso constatar como el fallo de la sentencia del Tribunal Supremo
se esfuerza en cierto modo en fundamentar y declarar la responsabilidad civil del
FIDAC, junto a la declarada de otros sujetos, mientras que la sentencia de la Audiencia
Provincial, la cual no sefalaba por ningun lado responsabilidad civil de nadie, dada la
ausencia de responsabilidad penal, en su fallo ni siquiera menciona al FIDAC. Era
comun para ambos supuestos que habia habido un potente y prolongado proceso
extrajudicial de indemnizacion por la via del FIDAC, que mas adelante se describe, y
sin embargo, su “presencia” en las sentencias “Prestige” parece depender del hecho
de la presencia o no de responsabilidad penal habil para generar responsabilidad civil
de alguno de los encausados, y ningun Tribunal se cuestiona por qué FIDAC
indemniza (y viene haciéndolo desde largo tiempo en el caso “Prestige”) si no se ha
declarado (aun) la responsabilidad civil, pero si se apresura a “encajar’ ese proceso
indemnizatorio en la responsabilidad civil relacionada con la penal cuando si que se
ha declarado responsabilidad penal relevante en el fallo judicial. Parece que, en el
fondo, en todo esto subyace una falta de encaje entre los procesos penales, la
responsabilidad civil y los mecanismos indemnizatorios cuando, como en Espafia, se
les hace “viajar juntos”, también en este tipo de casos en que, con mucho, es en
términos practicos, mas relevante lo relativo a la faceta indemnizatoria que lo relativo
a la faceta punitiva, y ademas la propia normativa internacional aplicable en buena
medida “desconecta” la responsabilidad civil de la idea de “culpa”, por no decir de la
idea de “delito”. A la vista de esto, y como mas adelante se volvera a apuntar,
mereceria la pena valorar la conveniencia de que el aspecto indemnizatorio gozase
de un camino propio estable e independiente de la responsabilidad penal, en ambitos
como el de la contaminacion marina con dafios catastroficos donde existe una
normativa que, a la postre, garantiza una indemnizacion no dependiente de la
calificacion penal de las conductas. Si vemos que es lo que “de facto” sucede con el
reparto de la indemnizacion en virtud del FUND en el caso “Prestige”, no parece
descabellado que asi ocurra de modo institucionalizado tanto para el FUND como para
las indemnizaciones asociadas al CLC/92. Esto es algo que, en cierto modo, ha venido
a atender la reciente LNM con el procedimiento “para limitar la responsabilidad por
créditos maritimos”, que ocupa sus articulos del 487 al 500. En concreto, el apartado
2° del articulo 494 contempla, una vez constituido un fondo de limitacion de
responsabilidad, la posibilidad de efectuar “repartos provisionales” de partes del fondo,
siempre a cuenta del reparto definitivo. Queda valorar si el mecanismo previsto por
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este nuevo procedimiento de la LNM, que data del afio 2014, es lo suficientemente til
para casos como los del “Prestige”.

El Comité Ejecutivo de los FIDAC decidié en mayo de 2003 que los pagos del Fondo
de 1992 se limitarian temporalmente al 15% de los dafios realmente sufridos por los
reclamantes, segun las evaluaciones de dafios llevadas a cabo por expertos
contratados por el Fondo y el London P&l Club. Tales evaluaciones, teniendo en
cuenta también las cifras facilitadas por los Estados afectados (Espafia, Francia y
Portugal), dieron lugar a una estimacion que alcanzaba la cifra de 1.000 millones de
euros.

Por otro lado, el Comité Ejecutivo decidid también que el Fondo de 1992 deberia
efectuar pagos a los reclamantes, aunque el London P&l Club no les pagaria la
indemnizacion directamente a ellos.

Dos afios después, en octubre de 2005, el Director de los FIDAC propuso incrementar
el nivel de pagos basandose en que los tres Estados afectados estaban interesados
en la cuantia maxima a pagar por el Fondo calculada segun la cuantia total de las
reclamaciones admisibles. Ese incremento del nivel de pagos estaba sujeto a ciertos
compromisos y garantias por parte de los tres Estados.

Finalmente, tras presentar los tres Estados unas cifras que indicaban que el total de
las reclamaciones podria llegar a la cuantia de 1.050 millones de euros, se consideré
que el nivel de pagos se mantendria en el 15%. El Director de los FIDAC propuso,
como nuevo planteamiento, que en lugar de seguir la practica usual basandose en la
cuantia total de las reclamaciones ya presentadas y las posibles reclamaciones
futuras, para determinar el nivel de pagos se hiciera una estimacion de la cuantia final
de las reclamaciones admisibles contra el Fondo de 1992. Esa estimacion se podria
establecer bien por un acuerdo con los reclamantes o bien por sentencias definitivas
de los Tribunales.

Tras el andlisis llevado a cabo por los expertos del London P&l Club y del Fondo de
1992, se consideraron las siguientes sumas como probables cantidades maximas de
reclamaciones:

- Espafia: 500 millones de euros.
- Francia: 70 millones de euros.
- Portugal: 3 millones de euros.

66



Aplicacion de la legislacion de responsabilidad por
contaminacion en las sentencias del caso “Prestige”

La cantidad total seria, por tanto, de 573 millones de euros. El Director de los FIDAC
considerd entonces que el nivel de pagos podria incrementarse al 30% si el Fondo
recibia los compromisos y garantias apropiados de los tres Estados interesados para
asegurarse de que estuviese protegido en caso de situacion de pago en exceso, y que
se respetase el principio del tratamiento por igual de los damnificados. Esta nueva
proporcion corresponde a la fraccion entre los 171,5 millones de euros (cuantia
maxima del FUND/92) y los 573 millones de euros (cantidad maxima de
reclamaciones), que es igual al 29,9%.

Tras esta nueva situacion, el Gobierno portugués informé al Fondo, en diciembre de
2005, que no facilitaria ninguna garantia bancaria, por lo que solicitaria Unicamente el
pago del 15% de la cuantia evaluada de su reclamacion. El Gobierno francés, en enero
de 2006, proporciond el compromiso requerido de "ser el ultimo de la cola" con
respecto a su propia reclamacion hasta que el resto de reclamantes de Francia
hubieran recibido indemnizacion.

El Gobierno espairiol, en marzo del mismo afio, dio la garantia y se efectud un pago
de 56.365.000 euros por parte del Fondo de 1992, el cual, tal y como lo solicit6 el
Gobierno, retuvo 1 millén de euros para efectuar pagos al nivel del 30% de las cuantias
evaluadas respecto a las distintas reclamaciones que se habian presentado a la
oficina de reclamaciones en Espafia. Estos pagos se efectuarian en nombre del
Gobierno espafiol en cumplimiento de su compromiso, y toda suma restante después
de pagar a todos los reclamantes en la oficina de reclamaciones se devolveria al
mismo Gobierno. En el caso de que el millon de euros fuera insuficiente para pagar a
todos los reclamantes, el Gobierno espafiol se comprometio a pagar a dichos
reclamantes hasta el 30% de la cuantia evaluada por el London P&l Club y el Fondo
de 1992.

El incremento del nivel de pagos al 30% de las pérdidas reconocidas por dafios en
Espafia y Francia fue efectivo a partir del 5 de abril de 2006.

La oficina de reclamaciones de A Corufia que el Club P&l y el Fondo de 1992 puso a
disposicion de los afectados, recibi6 845 reclamaciones de un total de 1.037 millones
de euros. Quince de esas reclamaciones fueron formuladas por el Gobierno espaiiol
por un total de 984,8 millones de euros.

Las reclamaciones, sin incluir las del Gobierno espafiol, fueron evaluadas en 3,9
millones de euros, efectuandose pagos provisionales de un total de 565.310 euros con
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respecto a 176 de todas las reclamaciones evaluadas, la mayor parte al 30% de la
cuantia evaluada. De esos pagos provisionales se dedujeron los pagos de
indemnizacion efectuados por el Gobierno espariol a los reclamantes.

Tras la evaluacion de los expertos contratados por el Fondo de 1992 respecto de las
demandas judiciales presentadas por reclamantes individuales en Espafia, se
efectuaron pagos provisionales de un total de 101.625 euros al 30% de la cuantia
evaluada, teniendo en cuenta la ayuda recibida con respecto a las demandas
judiciales que no se habian presentado en la oficina de reclamaciones.

Como mencionabamos anteriormente, el Gobierno espafiol presentd un total de 15
reclamaciones por una cuantia de 984,8 millones de euros. En estas reclamaciones
se incluyeron los costes respecto de las operaciones de limpieza en el mar y en tierra,
la extraccién de los hidrocarburos del pecio, los pagos de indemnizacién efectuados
en relacion con el derrame de conformidad con la legislacion nacional espafiola, las
exenciones fiscales de las empresas afectadas por el derrame, los costes de
administracion, los costes relativos a campafas publicitarias, los gastos soportados
por las administraciones locales y pagados por el Estado, los gastos soportados por
67 ayuntamientos que habian sido pagados por el Estado, los gastos soportados por
las regiones de Asturias, Cantabria, Galicia y el Pais Vasco y los costes relativos al
tratamiento. La reclamacién por la extraccion de los hidrocarburos del pecio,
originalmente de 109,2 millones de euros, se redujo a 24,2 millones de euros para
tener en cuenta los fondos obtenidos de otra fuente.

El Comité Ejecutivo de los FIDAC decidié que algunos de los costes soportados en
2003, antes de la extraccién de los hidrocarburos del pecio, incluidos el sellado de
fugas de hidrocarburos del pecio y diversas inspecciones y estudios necesarios para
evaluar el riesgo de contaminacion planteado, eran admisibles en principio, pero la
reclamacion se estimaria en 9,5 millones de euros.

La primera reclamacion recibida del Gobierno espariol en octubre de 2003 por 383,7
millones de euros fue evaluada por los FIDAC en diciembre de 2003 en 107 millones
de euros. El Fondo de 1992 abond un pago de 16.050.000 euros correspondiente al
15% de la evaluacion provisional. También se realizé una evaluacion general del total
de los dafios admisibles en Espafia y se concluyé que éstos serian de al menos 303
millones de euros. Sobre esa base se efectu6 un pago adicional de 41.505.000 euros,
correspondiente a la diferencia entre el 15% de 383,7 millones de euros (esto es,
57.555.000 euros) y el 15% de la cuantia preliminar evaluada de la reclamaciéon del
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Estado (16.050.000 euros). Dicho pago se efectud a cambio la entrega por el Gobierno
espafiol de una garantia bancaria emitida por el Instituto de Crédito Oficial'®, que cubre
la diferencia mencionada anteriormente (esto es, 41.505.000 euros), y el compromiso
del Gobierno esparfiol de reembolsar toda cuantia del pago que decida el Comité
Ejecutivo o la Asamblea de los FIDAC. En marzo de 2006, el Fondo de 1992 efectu6
un pago adicional de 56.365.000 al Gobierno espafiol, como indicabamos
anteriormente.

Las reclamaciones del Gobierno espafiol, por un total de 984,8 millones de euros, se
evaluaron en 300,2 millones de euros. Esta diferencia se explica principalmente por
las siguientes razones:

- Enlos costes de las operaciones de limpieza se aplicaron los criterios técnicos
de caracter razonable del Fondo, y se hallé una desproporcion entre la lucha
contra el derrame emprendida por el Gobierno espafiol y la contaminacion en
lo que se refiere a los recursos humanos y materiales empleados y también
respecto a la duracion de las operaciones.

- En cuanto a la reclamacion subrogada por los pagos de indemnizacién
efectuados en el sector de la pesca en relacion con el derrame sobre la base
de la legislacion nacional, incluidas las exenciones fiscales de las empresas
afectadas por el derrame, algunos de estos pagos y exenciones fiscales tenian
el caracter de ayudas y se abonaron a la poblacion en los lugares afectados sin
tener en cuenta los dafios o pérdidas sufridos por los beneficiarios de los pagos.
La evaluacion de estas reclamaciones realizada por el Fondo se basé en una
estimacion de las pérdidas realmente sufridas por el sector de la pesca.

- Lacuantia reclamada por el Gobierno espafiol incluia el impuesto sobre el valor
afiadido (IVA). Como el Gobierno recupera los pagos del IVA, se dedujeron los
importes correspondientes.

- En la extraccion de los hidrocarburos del pecio, como se indicaba
anteriormente, la cuantia evaluada se limitaba a algunos de los costes
contraidos en 2003, antes de la extraccion de los hidrocarburos del pecio, en
relacion con la operacion de sellado de las fugas de hidrocarburos del pecio, y
varios reconocimientos y estudios pertinentes para la evaluacion del riesgo de
contaminacion planteado.

10 Banco espafiol de gran solvencia en el mercado financiero.
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En septiembre de 2006 se cerr0 la oficina de reclamaciones de Burdeos,
trasladdndose su actividad a Lorient. En total se recibieron 482 reclamaciones de un
total de 109,7 millones de euros. Entre éstas, figuran las reclamaciones del Gobierno
francés. Las reclamaciones presentadas en la oficina de reclamaciones se evaluaron
en 61,2 millones de euros y se efectuaron pagos provisionales de un total de 5,8
millones de euros al 30% de las cuantias evaluadas.

El Gobierno francés presentd reclamaciones por una cuantia de 67,5 millones de
euros en relacion con los costes de limpieza y medidas preventivas. El Fondo, con
ayuda de sus expertos, evaluaron la reclamacion en €42,2 millones. El Gobierno
francés no estuvo de acuerdo con esta evaluacién y decidié seguir con su reclamacion
en el tribunal contra el Fondo de 1992 y otras partes. Uno de los motivos era que, al
calcular la evaluacion, se habia deducido el IVA. En las sesiones de los 6rganos
rectores de octubre de 2013, el Director de los FIDAC present6 un documento sobre
la inclusion del IVA en las reclamaciones de indemnizacion, y el Gobierno francés
presentd un documento que contenia un dictamen juridico sobre esta cuestion. Se
decidio que la recuperacion del IVA por los gobiernos centrales que presentaban una
reclamacion ante los FIDAC debia estudiarse mas a fondo.

Aln no se ha efectuado pago alguno al Gobierno francés puesto que es el dltimo de
la cola.

El Gobierno portugués presenté una reclamacién de 4,3 millones de euros en relacién
con los costes de limpieza y medidas preventivas. La reclamacién fue evaluada
finalmente en 2,2 millones de euros y el Fondo de 1992 efectu6 un pago de 328.488
euros, correspondiente al 15% de la evaluacién definitiva.

La indemnizacion pagada por el Fondo de 1992 hasta el momento alcanza los 121,8
millones de euros.!?

11.3.4.- La exigibilidad de la responsabilidad directamente al asegurador

El articulo 7.8 del Convenio CLC/92 sefala lo siguiente:

“Podra promoverse cualquier reclamacion de indemnizacion de dafios ocasionados
por contaminacion directamente contra el asegurador o contra toda persona

11 A diciembre de 2016, segun los FIDAC.
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proveedora de la garantia financiera que cubra la responsabilidad del propietario
nacida de dafios ocasionados por contaminacion. En tal caso el demandado podra,
aun cuando el propietario no tenga derecho a limitar su responsabilidad de
conformidad con el articulo 5.2, valerse de los limites de responsabilidad que prescribe
el articulo 5.1. Podréa valerse también de los medios de defensa (que no sean los de
quiebra o liquidacién de bienes del propietario) que hubiese tenido derecho a invocar
el propietario mismo. Ademas, el demandado podra hacer valer como medio de
defensa el que los dafios ocasionados por contaminacion resultaron de la conducta
dolosa del propietario, pero no podra valerse de ningun otro de los medios de defensa
que le hubiera sido posible invocar en una demanda incoada por el propietario contra
él. El demandado tendra en todo caso el derecho de exigir al propietario que concurra
con él en el procedimiento.”

Por tanto, los perjudicados por contaminacién pueden reclamar directamente los
dafios al asegurador del buque, que en este caso es el London P&l Club, el cual podra
hacer uso de las mismas excepciones que posee el propietario del buque asegurado
ante los perjudicados y, ademas, podra reclamar que la contaminacion se produjo por
un acto doloso de su propio asegurado (el propietario del buque). Ninguna otra
excepcion derivada del contrato asegurador/asegurado, salvo ésta de la causacion
dolosa del siniestro, podra ser alegada por el asegurador ante los terceros
perjudicados.

El asegurador también tiene derecho al limite de responsabilidad establecido en el
articulo 5 del CLC/92, incluso si el propietario asegurado no puede beneficiarse del
mismo por haber incurrido en dolo o dolo eventual. En definitiva, la cobertura del
seguro obligatorio es una cobertura limitada en su importe a una cifra maxima, y en
ningun caso podra exigirse al asegurador una indemnizacion por importe superior. (6).

En la sentencia 865/2015 del Tribunal Supremo, efectivamente, los recurrentes exigen
responsabilidad civil directamente al Club P&lI:

“Denuncian los recurrentes la inaplicacion del articulo 117 CP, y solicitan que se
condene a la compariia aseguradora del “Prestige” hasta el limite de la pdliza que
tenia suscrita Universe Maritime Ltd con The London Steamship Owners Mutual
Insurance Association (The London P&l Club).

El articulo 117 del CP establece “los aseguradores que hubieren asumido el riesgo de
las responsabilidades pecuniarias derivadas del uso o explotacién de cualquier bien,
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empresa, industria o actividad, cuando, como consecuencia de un hecho previsto en
este Codigo, se produzca el evento que determine el riesgo asegurado, seran
responsables civiles directos hasta el limite de la indemnizacion legalmente
establecida o convencionalmente pactada, sin perjuicio del derecho de repeticién
contra quien corresponda’.

La Ley de Contrato de Seguro reconoce en su articulo 76 al tercero perjudicado accion
directa en los siguientes términos: «el perjudicado o sus herederos tendran accion
directa contra el asegurador para exigirle el cumplimiento de la obligacion de
indemnizar, sin perjuicio del derecho del asegurador a repetir contra el asegurado, en
el caso de que sea debido a conducta dolosa de éste, el dafio o perjuicio causado a
tercero. La accion directa es inmune a las excepciones que puedan corresponder al
asegurador contra el asegurado. El asegurador puede, no obstante, oponer la culpa
exclusiva del perjudicado y las excepciones personales que tenga contra éste. A los
efectos del ejercicio de la accidn directa, el asegurado estara obligado a manifestar al
tercero perjudicado o a sus herederos la existencia del contrato de seguro y su
contenido».

La asegurada en este caso va a ser condenada como responsable civil subsidiario, 1o
que plantea como hipétesis de trabajo una doble alternativa, que la responsabilidad
de la compafia aseguradora lo sea directa solo respecto a la de aquella y, en
consecuencia, subsidiaria a la del condenado como responsable penal (en este
sentido STS 391/2012), o también directa respeto a la de este Gltimo. Nos decantamos
por la segunda opcion. Los dafios y perjuicios a indemnizar son consecuencia de la
explotacién del bugue asegurado. El seguro de responsabilidad civil constituye tanto
un medio de proteccion del patrimonio del asegurado como un instrumento de tutela
de los derechos de los perjudicados, especialmente relevante en aquellos delitos, en
que, ademas de intereses individuales se han visto afectados intereses colectivos
vinculados al medio ambiente y al equilibrio de los recursos naturales.

El seguro que nos ocupa cubria como riesgo asegurado la produccién de dafios por
contaminacion en el ambito de la explotacion del buque, pues esa era la actividad de
la asegurada, propietaria y naviera del mismo, lo que incluye los derivados de actos
ilicitos cometidos por sus empleados en el desarrollo de esa actividad.” (4)

Por tanto, y como ya se habia hecho notar en un epigrafe anterior, se condend al
asegurador del “Prestige” por responsabilidad civil directa hasta el limite establecido
en la poliza del seguro acordada entre el propio asegurador y Universe Maritime Ltd,
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en representacion de Mare Shipping Inc., y no hasta el limite conforme al articulo 5.2
del CLC/92. Podriamos decir que, con ello, el Tribunal Supremo lo que hizo es atribuir
al asegurador el pago de parte de la indemnizacion “extra-CLC” (justo lo que el P&l se
temia cuando decidié no concurrir al procedimiento judicial espafiol).

[1l.4.- La coherencia entre las sentencias “Prestige” y el régimen de
responsabilidad de CLC y FUND

Hemos analizado, a lo largo de todo el presente Trabajo, el procedimiento judicial del
caso “Prestige”, centrandonos en la responsabilidad civil derivada de los dafos
ocasionados. Ademas, se han estudiado los dos Convenios que regulan dicha
responsabilidad civil ante los dafios provocados por derrames de hidrocarburos, como
son el CLC/92 y el FUND/92. Es el momento, ahora, de equiparar ambos estudios y
sefalar si las sentencias judiciales han seguido los términos de ese marco juridico o
se han apartado de ellos en algo.

Una de las decisiones que mas polémica ha suscitado en el sector del derecho
maritimo internacional, en lo que a responsabilidad civil afecta, ha sido la de
considerar a la companiia aseguradora del “Prestige” como responsable hasta el limite
de la péliza de seguro con la que aseguraba al buque, es decir, mil millones de ddélares
americanos.

A pesar del articulo 5.11 del CLC/92, que deja claro que "el asegurador tendra derecho
a constituir un fondo en las mismas condiciones y de modo que tenga el mismo efecto
que si lo constituyera el propietario incluso si, en virtud de lo dispuesto en el parrafo
2, el propietario no tiene derecho a limitar su responsabilidad”, el Tribunal Supremo
no reconoce esta afirmacién del Convenio, que permite limitar la responsabilidad del
asegurador incluyendo el caso en el que nos encontramos en que también se ha
condenado a la propietaria. El Tribunal, por tanto, condena directamente al Club P&l
a hacer frente a responsabilidad civil directa con toda la amplitud que permite la
cobertura aseguradora contratada. Y asi, efectivamente, la limitacion de tal
responsabilidad la fija en mil millones de délares americanos, que fue lo estipulado en
la pdliza del seguro con la propietaria del buque.

Parece, por tanto, una contradiccion del Convenio CLC/92, pues la limitacion de la
responsabilidad del asegurador se basa en la aplicacion de leyes nacionales
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espafolas, ignorando la regulacion internacional que nos ocupa. Concretamente, el
Tribunal Supremo justificd su decision basédndose en el varias veces mencionado
articulo 117 del Codigo Penal, ademas del articulo 76 de la Ley de Contrato de
Seguro'?. Ese articulo, que fue redactado literalmente en la sentencia, indica que “el
perjudicado o sus herederos tendran accion directa contra el asegurador para exigirle
el cumplimiento de la obligacion de indemnizar, sin perjuicio del derecho del
asegurador a repetir contra el asegurado, en el caso de que sea debido a conducta
dolosa de éste”. Por mucho que se contemple un derecho de regreso, mal consuelo
es para el asegurador tener que recurrir a tal remedio cuando se le ha hurtado la
proteccion de una norma de rango internacional como es el articulo 7.8 del CLC/92 y
gue constitucionalmente prevalece sobre cualquier norma de rango legal nacional
como los citados articulos del Cadigo Penal y de la Ley del Contrato de Seguro.

Como hemos visto anteriormente, el CLC/92 establece claramente el limite de la
responsabilidad que, en este caso, habria de aplicarse al asegurador: 22.777.986
euros; cantidad que fue correctamente depositada en el Juzgado de Corcubion, tal y
como exige el Convenio.

Por otro lado, el Tribunal declara al propietario del buque “Prestige” (la entidad Mare
Shipping Inc) como responsable civil subsidiario. Este concepto de “subsidiariedad”
no esta reconocido por el CLC/92. Es mas, el propietario es responsable civil directo
a menos que se dé alguna de las excepciones recogidas en el Convenio y que se han
citado en el apartado 11.2.3 del presente Trabajo. Estamos, por tanto, ante otra
contradiccion del Convenio. Su articulo 3.1 recoge claramente que “salvo en los casos
estipulados en los parrafos 2 y 3 del presente articulo, el propietario del buque al
tiempo de producirse un suceso o, si el suceso esta constituido por una serie de
acaecimientos, al tiempo de producirse el primero de éstos, sera responsable de todos
los dafios ocasionados por contaminacion que se deriven del bugue a consecuencia
del suceso”. Si el CLC/92 reconoce “de primeras” una responsabilidad civil directa del
propietario del buque (incluso sin necesidad de responsabilidad penal), resulta
perturbador hablar de una responsabilidad civil subsidiaria que, de aportar algo, seria
aportar dificultades a la indemnizacion, pues implicaria un aqui absurdo (en un
ejercicio de realismo) paso previo de valorar la factibilidad de la indemnizacion de
manos del responsable principal, el capitdn del buque. Por otra parte, la propia
sentencia de casacion en cierto modo se contradice al proclamar la responsabilidad

12 Como el accidente ocurrio antes de la llegada de la Ley de Navegacién Maritima al marco juridico
espafiol, el Tribunal Supremo justifica su decision basandose también en la citada ley.
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subsidiaria de Mare Shipping Inc cuando previamente ha argumentado y proclamado
la existencia de un dolo eventual personal de la empresa (ademas del dolo eventual
del propio capitan) con estas palabras de las que ya nos hicimos eco con anterioridad:
“...actuo temerariamente, con desprecio consciente y deliberado de los graves riesgos
que implicaba su actuacion, y en consecuencia idoneo para enervar el derecho de
limitacién que la propietaria del buque reconoce el CLC/92 con arreglo a sus propios
términos”. Si se reconoce esto, se esta reconociendo de facto una responsabilidad
directa en los dafios y no meramente subsidiaria.

Por lo que se refiere a otros aspectos, las sentencias del caso “Prestige” no presentan
mayores incoherencias con el CLC/92 y el FUND.

Respecto a la sentencia de la Audiencia Provincia de A Corufia, lo cierto es que tuvo
pocas oportunidades de incurrir en incoherencia, ya que ante la ausencia ya no de
responsabilidad penal, sino incluso de delito, no hubo oportunidad de profundizar en
materia de responsabilidad civil. Permitasenos, al hilo de lo anterior, sefialar que si
gue hay algo relevante que surge del larguisimo procedimiento penal que dio fruto en
esta primera sentencia: se trata de la posible necesidad de reflexiébn acerca de la
idoneidad, en casos como el del “Prestige”, de dafos catastroficos y donde parece
notorio que el interés que prevalece sobre cualquier otro, incluso sobre el de la
dilucidacion de culpas y calificacion de las conductas, es el de la reparacion de los
(enormes) danos, el hacer que el tratamiento de la responsabilidad civil “se arrastre”
(y durante afios) tras el procedimiento penal o sancionatorio, y que sufra una suerte
incierta al compas de lo que pueda suceder en estos ultimos. Existiendo, como ocurre
en el caso de la responsabilidad por contaminacion, una regulacion que se
fundamente en una responsabilidad cuasi-objetiva, donde la cualidad de responsable
civil (y por ende, la suerte de la indemnizacion) dificimente va a depender de la
calificacion penal o de la reprobacion civil o administrativa de las conductas, es posible
tal vez idear un sistema donde (al menos parcialmente) la cuestion de la
responsabilidad civil, y —lo que mas importa— la indemnizacion, no quede al albur de
procedimientos que, como hemos visto, puede que tras una década aun dejen el
asunto pendiente. Como ya se ha sefialado antes, lo expuesto en las lineas
precedentes es un problema que, en cierto modo, ha venido a atender la reciente LNM
con el ya citado procedimiento “para limitar la responsabilidad por créditos maritimos”,
que ocupa sus articulos del 487 al 500, y donde el apartado 2° del articulo 494
contempla, una vez constituido un fondo de limitacibn de responsabilidad, la
posibilidad de efectuar “repartos provisionales” de partes del fondo, siempre a cuenta
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del reparto definitivo. como ya se apuntd, queda valorar si el mecanismo previsto por
este nuevo procedimiento de la LNM, que data del afio 2014, es lo suficientemente Util
para casos como los del “Prestige”, lo cual puede ser materia de futuros estudios.

En cuanto a la sentencia de casacion del Tribunal Supremo, ésta reconocio la
aplicabilidad del CLC/92 y del FUND (sin perjuicio de no seguirlos en los asuntos que
mas arriba hemos sefialado como notorias incoherencias), lo cual era lo adecuado a
la vista de los ambitos de aplicacion de ambos Convenios Internacionales; apunt6 a
los responsables civiles correctos segun CLC y FUND (aunque con una calificacién
incorrecta en algun caso, como ya sabemos); y proclamo la pérdida del derecho a la
limitacion de la responsabilidad, tanto del capitan como del propietario-armador al
apreciar la concurrencia de dolo eventual en la conducta de ambos, lo cual también
supone un seguimiento fiel del CLC/92. Cosa distinta es opinar sobre si resulta 0 no
razonable tal apreciacion de dolo eventual en los hechos del suceso de “Prestige”,
aspecto que excede el objeto de este trabajo, pero ello no obsta para considerar que
en este punto el Tribunal Supremo si ha ido pegado al CLC/92. Lo cierto es que con
ello el Tribunal Supremo vino en cierto modo a “restaurar’ una suerte de justicia
material: contemplando la presencia de dolo eventual, se pudo (y era la Gnica manera
de hacerlo) romper “el techo” de indemnizacion del CLC/92, y asi se pudo aproximar
la cuantia de la responsabilidad civil a la cuantia de los (enormes) dafios producidos.
Y terminamos con otra reflexion que se deriva de todo lo dicho, y muy directamente
con lo ultimo: seguir el CLC/92 y el FUND supone, guste o no, amoldarse a unos
limites de responsabilidad dados (la parte “buena” —permitasenos la expresion
coloquial en aras del énfasis— del CLC y de FUND consiste en que no se anuda el
deber de indemnizar a la presencia de culpa o negligencia, pues la responsabilidad es
cuasi-objetiva; la parte “mala” es que la responsabilidad esta “topeada” por unos
limites, salvo dolo o dolo eventual): ¢ satisfacen estos limites los casos como el del
“Prestige”? ;No es razonable pensar que unos limites demasiado bajos ponen en
peligro al sistema de responsabilidad civil creado por CLC/92 y FUND, con lo de bueno
que puedan tener, ante la tentacién de ignorar esa normativa para, alternativamente,
restaurar la “justicia” aplicando otras normas o forzando las interpretaciones de las
normas para llegar a resultados mas satisfactorios, e incluso justos, en términos de
indemnizacion? Recordemos que ya con anterioridad hemos hecho referencia a que
precisamente tras los siniestros producidos por las contaminaciones en los casos
“Erika” y “Prestige”, se cred el Fondo Internacional Complementario (FIC/2003), un
fondo adicional suplementario a los fondos controlados por FIDA, es decir, los del
FUND), y accesible unicamente a los Estados perjudicados que voluntariamente se
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hayan incorporado al Protocolo FUND de 2003. El FIC/2003 ofrece un limite maximo
de 750 millones DEG (incluidos en este limite las cantidades del CLC/92 y FUND/92).
Espanfa ratifico este Protocolo en 2005, que fue publicado en el BOE de 02/02/05.

Parece que estos hechos son una mas que clara respuesta a las preguntas que
lanzabamos unas lineas mas arriba.
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V.- CONCLUSIONES

Para finalizar este Trabajo, se detallan a continuacion las conclusiones obtenidas del
analisis que hemos realizado de las sentencias judiciales del caso “Prestige” sobre la
responsabilidad civil que se derivé de ellas.

El objetivo fundamental de este trabajo recordamos que era obtener una evaluacion
atil acerca de como y en qué medida se habia aplicado la legislacién internacional
sobre responsabilidad civil en materia de contaminacion por hidrocarburos en las
sentencias del caso “Prestige”.

En primer lugar, vamos a apuntar a responder a las tres facetas que, a modo de
preguntas concretas, habiamos destacado dentro del objetivo general recordado en
el parrafo anterior:

1. Uno de los objetivos concretos de este Trabajo era determinar la
aplicabilidad de los Convenios CLC/92 y FUND/92 a la responsabilidad
civil por contaminacion en el caso “Prestige”, pues el accidente lo causé un
buque tanque destinado al transporte de hidrocarburos y tuvo lugar en la zona
econdémica exclusiva de Espafa, pais que ratificé dichas regulaciones con
anterioridad a la fecha del suceso. Asi se demostré en el caso judicial del
“Prestige”, en el que la responsabilidad civil estuvo regulada por los dos
Convenios que se han estudiado en este Trabajo. Para comprender la decision
final de los Tribunales ante este caso, por tanto, es basico conocer esta
legislacion.

2. Por otro lado, este Trabajo pretendia explicar el tratamiento de la
responsabilidad civil que se derivé de las sentencias judiciales del caso
“Prestige”.

a. Lasentenciade la Audiencia Provincial de A Corufia determiné que
la responsabilidad civil por contaminacién no podria establecerse,
pues la Unica responsabilidad penal que se establecido fue la de
desobediencia del capitan, de la cual no podia derivarse ninguna
responsabilidad civil. No por ello se eliminaba la posibilidad de
responsabilidad civil por los dafios causados por la contaminacién del
“Prestige”, sino que habria que tratarla en sede de jurisdiccion civil,
0 esperar a un recurso de casacion, el cual efectivamente dio lugar al
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tratamiento de tal responsabilidad civil por parte del Tribunal Supremo.
So6lo pervivieron los repartos hechos de las sumas del FIDAC,
correspondientes a la suma indemnizatoria de acuerdo a FUND/92.
El fondo de limitacion del CLC/92 estaba a disposicion del que hizo el
deposito, el Club P&I, que era el asegurador del armador.

b. Lasentencia del Tribunal Supremo si establecio laresponsabilidad
civil por contaminacion derivada de los sucesos ocasionados por
el buque “Prestige”. El capitdn Apostolos loannis Mangouras fue
condenado responsable civil por dolo eventual, pues actu6 con el
riesgo de saber que probablemente se originarian dafios, segun recoge
el Tribunal Supremo. Con esta condena se elimindg, por tanto, la
limitacion de responsabilidad reconocida en el Convenio CLC/92
para casos en los que no hay presencia de dolo. Ademas, la entidad
propietaria Mare Shipping Inc fue declarada responsable civil
subsidiaria. EI Tribunal Supremo también declar6 que la entidad
aseguradora del “Prestige”, The London P&l Club, debia ser
condenada por responsabilidad civil, pues los dafios y perjuicios a
indemnizar son consecuencia de la explotacion del buque asegurado.
Se condend a la misma hasta el limite del seguro estipulado en el
contrato entre dicha entidad y la propietaria del buque: mil millones
de dolares.

3. Ademaés, este Trabajo tenia también como objetivo concreto determinar el
grado de coherencia entre las sentencias del procedimiento judicial del
caso “Prestige” y el régimen juridico de responsabilidad civil por
contaminacion de los Convenios CLC/92 y FUND/92. Las incoherencias
entre ambos que hemos detectado han sido:

a. La condena a la entidad aseguradora del “Prestige”, el Club P&l,
por responsabilidad civil directa hasta el limite de cobertura
asegurativa pactada entre asegurador y asegurado, mil millones de
dolares. El Tribunal Supremo justificO su decision basandose en el
Cddigo Penal y la Ley de Contrato de Seguro, cuando prevalece la
norma internacional como es el Convenio CLC/92, que establece que el
asegurador puede defenderse de las denuncias contra él dirigidas,
aungue se condene a su asegurado, derecho que no fue reconocido por
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el Tribunal Supremo, a pesar de que el Club P&l habia depositado
correctamente ante el Juzgado de Corcubion la cantidad que el
Convenio pide.

b. La condena al propietario del “Prestige” como responsable
meramente “subsidiario”: este concepto de “subsidiariedad” no esta
reconocido por el CLC/92, el cual reconoce la responsabilidad civil
directa del propietario del buque incluso sin necesidad de
responsabilidad penal. La responsabilidad civil subsidiaria tnicamente
aporta dificultades a la indemnizacion. Ademas, la propia sentencia se
contradice al proclamar la responsabilidad subsidiaria del propietario
cuando previamente reconocié la existencia de un dolo eventual
personal de la empresa (ademas del dolo eventual del propio capitan).

Entendemos que con todo lo anterior logramos la consecucion de buena parte de
objetivo de obtener una “evaluacion util” sobre la aplicacidon en las sentencias del caso
“Prestige” de la normativa internacional sobre responsabilidad civil por contaminacion
por hidrocarburos pues con ello es posible comprender el sentido y las razones
(acertadas o no) que rigen lo resuelto en dichas sentencias respecto a la
responsabilidad civil, asi como ha sido posible diagnosticar la presencia de errores en
la aplicacion de la normativa citada.

Procedemos ahora a coronar la consecucion de nuestro objetivo pasando a sefialar,
en una cuarta conclusioén, las ineficacias detectadas en los procesos indemnizatorios
relacionados con casos como el del “Prestige”, y de la normativa que los rige, que
puedan servir como base para valorar en futuros estudios posibles mejoras en el
sistema judicial o en la propia normativa aqui tratada.

4. Podemos sefialar dos aspectos en esta conclusion:

a. Podemos concluir que-el sistema procesal penal espafol dificulta la
agilidad de laresolucién de las cuestiones de responsabilidad civil,
y sobre todo, lo mas importante, la indemnizacién, en los casos de
contaminacién por hidrocarburos con dafios catastré6ficos, como
hemos podido observar. Se trata de un proceso que se alarga
innecesariamente durante muchos afios, a la espera siempre de una
condena por responsabilidad penal que, en muchos casos, no se
produce finalmente. Una solucién podria ser el tratamiento autbnomo de
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la responsabilidad civil, independiente de las condenas por
responsabilidad penal. Ademas, los Tribunales de justicia deberian dar
siempre prioridad a las normas internacionales, en este caso los
Convenios que hemos estudiado, y no imponer las leyes nacionales que,
aunque no totalmente, pueden diferir en ciertos aspectos que pueden
ser claves a la hora de una condena por responsabilidad civil, con las
consecuencias econdémicas que ello puede suponer. La reciente
instauracion en la LNM del procedimiento de limitacion de
responsabilidad por créditos maritimos puede ser una respuesta
nacional a la necesidad de un tratamiento diferenciado del proceso
indemnizatorio en estos casos, aunque requiere andlisis y
seguimiento de sus resultados.

b. Por otro lado, respecto a las cuantias de responsabilidad asignadas
en lanormativa vigente a este tipo de casos, podriamos deducir que
no son suficientes. En el caso que hemos analizado, la magnitud del
dafio que se produjo tras el hundimiento del buque “Prestige” y el
consiguiente derrame de hidrocarburos fue tan importante que las
indemnizaciones por responsabilidad civil no seran suficientes para
cubrir la totalidad de las pérdidas. En este contexto ya se modificaron
los limites de indemnizacién del Convenio CLC/92 y, por consiguiente,
del FUND/92, y se establecié el ya mencionado Fondo Internacional
Complementario, pero en ciertos sucesos como el que aqui hemos
estudiado, siguen sin ser cuantias suficientes para indemnizar todo el
dafo causado.

Para concluir, extractamos lo anterior a modo de “conclusiones finales”:

1. Los Convenios CLC/92 y FUND/92 sobre responsabilidad civil por
contaminacion son plenamente aplicables en el caso del buque “Prestige”, y el
tratamiento de la responsabilidad civil en el mismo no se entiende sin ellos.

2. La sentencia de la Audiencia Provincial de A Coruia, al no dictaminar
responsabilidad penal, supuso una gran dilacion en la resolucion definitiva de
la cuestion de la responsabilidad civil por dafios por contaminacion. La
sentencia en casacion del Tribunal Supremo reconocié una responsabilidad
civil ilimitada de capitan y propietario del buque “Prestige”, basada la “no
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limitacién” en la concurrencia de “dolo eventual”, tal y como recoge el CLC/92.
Asimismo, se dictamind la responsabilidad del asegurador P&l extendida
cuantitativamente hasta el limite de cobertura del seguro.

3. Pese a que la linea clara de ambos Tribunales fue la de aplicar el CLC/92 y el
FUND en el caso “Prestige”, el Tribunal Supremo en su sentencia contravino el
CLC/92 al no permitir al asegurador P&l acogerse al limite de responsabilidad
contemplado por el CLC/92, y contempld de un modo innecesariamente
confuso el papel del propietario del buque en la responsabilidad civil, al tratarlo
como responsable meramente “subsidiario”.

4. Son aspectos particularmente poco satisfactorios en materia de
responsabilidad civil en el caso “Prestige”, y susceptibles de mejora:

a. El tratamiento procesal de lo relativo a la responsabilidad civil por los
dafios por contaminacion, por su gran dilaciébn y dependencia de
procesos judiciales que dirimen cuestiones fundamentalmente punitivas,
y no indemnizatorias. El nuevo procedimiento de la LNM espariola (arts.
487 a 500) puede ser una herramienta de mejora, si bien esta aln por
valorar su eficacia en casos como el del buque “Prestige”.

b. Las cuantias indemnizatorias recogidas en CLC/92 y en FUND son
claramente insuficientes en casos como el del “Prestige”. Medidas
posteriores, como la instauracion del FIC/2003 son muestra de esta
evidencia, pero hay que seguir avanzando en este campo.
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.- ANEXO I: Sentencia n®511/2013 de la Audiencia

Provincial de A Coruia

8°) La responsabilidad civil exigible no puede referirse a
las graves consecuencias econdémicas del vertido de fuel del
Prestige, ex arts. 109%, 110%, 116°® y concordantes del cédigo
Penal, como se deduce del tenor literal de esos preceptos
cuando se refieren a dafios y perjuicios causados por el hecho
0 a la necesidad de que los dafios y perjuicios se deriven del
delito, de modo que si sb6lo se considera acreditado el delito
de desobediencia, del mismo no se deriva o con el mismo no se
han causado los dafios y perjuicios derivados del vertido del
Prestige, con independencia de 1la en buena parte cumplida
acreditacién de ingentes dafios y perjuicios, en los términos
en que se han declarado acreditados, lo gue exige concretar
los criterios ad hoc en los siguientes términos:

El Ministerio Fiscal, ateniéndose al criterio de sus
propios peritos, solicita que se indemnice al Estado espaifiol
en 1.974,54 millones de euros de los que 1.000,63 corresponden
a Galicia, a Entidades y particulares espafioles en
172.865.003,62 euros y al Estado francés y entidades francesas
en 86.361.254,55 euros.

La BAbogacia del Estado (acusacidén) solicita que se
indemnice al Estado en 2.152.000.000 de euros mas intereses,

es decir, lo reclamado por el Ministerio Fiscal, los gastos

“1.1a ejecucién de un hecho descrito por la Ley como delito o falta obliga a reparar, en los términos previstos
en las Leyes, los dafios y perjuicios por él causados. 2. El perjudicado podra optar, en todo caso, por exigir la
responsabilidad civil ante la Jurisdiccién Civil.
“la responsabilidad establecida en el articulo anterior comprende:
1.2 La restitucion.
2.2 La reparacién del dafio.
3.2 La indemnizacién de perjuicios materiales y morales.

Toda persona criminalmente responsable de un delito o falta lo es también civilmente si del hecho se
derivaren dafios o perjuicios. Si son dos o mas los responsables de un delito o falta los Jueces o Tribunales
sefialardn la cuota de que deba responder cada uno.

85



o]
ﬂ]
[

acreditados por los peritos del Consorcio con correcciones

[}
[am]
(]

FIDAC sobre todo en relacidn a Hacienda, =35 dscir, 811.812.
euros v 2.212.000 por =1 dafio ambisntal.

Las demas partes perjudicadas han scolicitado diversas
sumas con un apoyo documental v/o pericial wvariado gues ha sido
discutido en juicio sobre todo por 1 FIDAC®?.

Esas peticiones y debates deben ser matizadas de acuerdo
con los siguientses criterios:

a) Al parecer, los efectos de los hidrocarburcos sobrs los
ecosistemas de costas eXpuestas al mar son de corta
duracién vy la flora v la fauna wuslven a colonizarlas
rapidamente.

b) Hay una obvia diferencia entre las indemnizaciones
redidas v lo certificade en este Jjuicio como gasto
efectivo del Estadoe v de la ZXunta de Galicia,
certificacién que se acepta en sus propios Vv exactos
términos, debiendo Jjustificarse la diferencia con
arreglo a los criterios que a continuacidn se
establecerdn, =in qus baste acogerse a unha sedicente
presuncién de racionalidad de la Administracidn dgue,
como presuncidén es sumamente discutibls, cual no debe
hacerse en esta resolucién por razones obvias vy sdlo
seria iuris tantum, de modo que debe someterse a
criterios de acreditacidén en el mismo grado gque 1
resto de las partes.

o) La determinacidén del alcance de los dafics v perjuicios
vy el importe de su reparacidn e indemnizacidn sdlo
pueds acreditarse documentalmente poT facturas O
contabilidad no impugnadas o ratificadas a presencia
judicial y refrendadas por un informe pericial por

peritos designados también judicialmente.

® Fondos internacionales de indemnizacién de dafios debidos a la contaminacién por hidrocarburos integrados
por tres organizaciones intergubernamentales (el Fondo de 1971, el Fondo de 1992 vy el Fondo
Complementario) que facilitan la indemnizacidon de los dafios debidos a la contaminacidn por hidrocarburos
resultante de derrames de hidrocarburos persistentes procedentes de petroleros.
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necesaric dicho control especifico.
morales causados son
no sélo por =1 sentimiento de temor,

ciudadanos

extensos ¥

periocdo
obvios,
ira v

dafios
huella

h) Los
profundos,
frustracién gue afectd a gran parte ds= los
espaficles v franceses, sinoc también por la
indeleble de la percepcidén referida a gue catastrofes
mas amplia magnitud puseden afectar en
mismos perjudicados, de modo
por ese

de esta o
cualquier momento a los
gque  cuando 3se hava reclamado exXpresamente
concepto, debsra fijarse en una cuantia gus no sSupere
el 30% qus se fija prudencialments, del importe
acreditado de dafios materiales, siempre que 1o
reclamado fuese mas de lo gue resultaria de aplicar esa
limitacidn.
civil ex delito no tiene otra
tanto 21 Tribunal puede
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fijar con entera libertad los términos vy 21 alcance de dicha
responsabilidad, de acuerdo con lo acreditado en juicio, pero
las normas gue han de aplicarse para esta determinacidn no
pueden s=r since las gue disciplinan civilmente ssta clase de
responsabilidades, o© lo gue =5 1lo mismoc, no cabe cobviar los
criterios fundamsntales ds determinacién de la responsakilidad
civil en nuestro ordenamiento, lo que significa qus, psss a la
libertad de criterio sobre lo realmente acreditado en esta
materia, en ningln caso puede vulnerarse la normativa dque
discipline la responsabilidad de ciertas entidades y personas
Juridicas.

51 existen normas leagalss o pactos contractuales due
limiten c¢iertas responsabilidades habrda gue estar a esas
limitaciones, de modo que las entidades o psrsonas obligadas
pOr esas normas © contratos cumpliridn con responder dentro de
los limites de tales normas v pactos, sin perjuicio ds lo que
puedan repetir contra otros obligados.

La legalidad wigente exige para la navegacidn legal una
serie de requisitos y aseguramientos gue el Prestige cumplia
al menos en lo imprescindible, pero gue seguramente  son
insuficientes para hacer frente a consecusencias tan
calamitosas como las causadas con ocasidn de su naufragio.

Precisamente por eso se& han creado organismos gque pusdan
conseguir indemnizaciones mas ajustadas como ocurre con el
FIDAC, ¢ue tiens unas limitacionses de indemnizacidn pactadas
por ¥y con criterios internacionales gue wvinculan a muchos
Estados, entre ellos =1 espaficl; lusge a esas limitaciones
habra de estarse, no  tanto para  sevitar una dramatica
desapariciéon de esos organismos cuanto para atsnserse  a
limitaciones &n la materia due son la esencia de su
intervencidn, o, dicho de otro modo, si existe una limitacidn
normativa des esas indemnizaciones frente a determinados
organismos, deben respetarse v exigir la parte de
responsabilidades pecuniarias que no sean satisfechas por esos
organismos a otros responsables a Jguienes esa limitacidén no

afecte.
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Pudiera argumentarse gque la peculiaridad del nsgocio dque
se desarrcllaba en vy por medic del Prestige permite gus su
gestién confusa haga gue figuren come responsables personas
Juridicas de 25Caso poder econdmico v absolutamente
imposibilitadas de hacer frents a tal responsabilidad, cual
puede ser cierto, v si 230 se tolera en =1 admbito propio del
negocio, =seria incluso posibkble acudir a la doctrina del
levantamiento del wvelo de la psrsona juridica para identificar
a los wverdaderos rasponsables.

Es wvardad gue parsece existir una cuasi identidad entre
Mare Shipping v Universe Maritime, pero una de esas entidades
no &5 parte en sste juicio, como se argumentd en auto de fecha
31/10/2012, lo cual no impide abundar &n esa consideracidén en
el contexto argumsntal de la confusidén en la gestidon como
medio de eludir responsabilidades o de intentarlo.

Las limitaciones del FIDAC &n cuanto al importe de las
indemnizaciones no contradicen nuestro sistema, de modo que se
produzca un conflicto de normas, porgue su responsabilidad

esta desligada de criterios de culpa o negligsncia = incluso

de cualgquier criterio contractual residual, comoc ocCurrse con
las compafilas aseguradoras, & incluso a estas entidades se les
dispensa de efectuar pagos mas alld de lo legalmente
establecido v lo pactado en 2l art. 117°° del cédigo Penal

Las estimaciones indemnizatorias del FIDAC se fundamentan
en la wvaloracién del gasto dJue estiman razonakle ¥ en  un
manual de reclamaciones particular y ad hoe, wva rechazado en
el caso Mar Egeo, aundgue sus peculiaridadss son ds interés
como c¢riterios apreciables vy  apreciados, sin perjuicioc de
advertir gue no parece cocherente gue un organismo de esta
naturaleza & importancia presente como peritos a personas Jue
sin  tener ciertos conocimientos cientificos especiales de

economia (aungue tengan especializacionses de otra clase) se

* Los aseguradores que hubieren asumido el riesgo de las responsabilidades pecuniarias derivadas del uso o
explotacidn de cualquier bien, empresa, industria o actividad, cuando, como consecuencia de un hecho
previsto en este Cddigo, se produzca el evento que determine el riesgo asegurado, serdn responsables civiles
directos hasta el limite de la indemnizacién legalmente establecida o convencionalmente pactada, sin perjuicio
del derecho de repeticidn contra quien corresponda.
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permitan informar v opinar sobre  sexXtremos  ajenocs  a su
especialidad al amparoc de una supussta vocacidn gue es
inaceptable como razdn de cisncia, aun en =1 caso de gue
existiera, dicho sea sin perjuicio de reconocer gue la
experiencia v el tiempo dadicado a examinar cuestiones de =sta
indole permite una cierta pericia/habilidad en la

consideracidn d= esta clase ds datos.

El FIDAC no decide, sino que informa v ofrece acusrdos o
criterios indemnizatorios cuyo anadlisis procede desde  la
perspectiva ds los criterios aplicables en materia de
responsabilidad ciwvil.

Sin duda 21 lucro cesante se puede probar de muchos modos,
pero las necesidades practicas vy técnicas exigen una prusba
acabada gque 3sélo pusdse ser pericial si se  facilita 1la
documentacidén fiscal vy contable Jgue sz2a indispensable a
criterio razonado de los peritos gus se designsn, sin  gue
basten alusidnes de indole gensral como 1 retraimiento de los
mercados ¥ la imposibilidad des negocio nhormalizadoe al
prohibirse pesca v marisqueo oficialmente, sigquisra se hayan
puesto de manifiestc datos contradictorios qus  han de
examinarse en detalle.

El propistaric del bugue tiene derecho a limitar su
responsabilidad hasta 136 millones de délarses USA mientras gue
el Fondo de 1992 pusde pagar 310 millonss de délares USA
dentro de lo que se incluye lo pagado por el propietario del

bugque ¥ la entidad assguradora

El1 CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE RESPONSABILIDAD CIVIL

NACIDA DE DANOS DERIDOS A CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS,

1992 (CONVENIO DE RESPONSABILIDAD CIVIL, 199%2), publicado en

el BOE n° 225, de 20 ds septiembre de 1995, (en lo =sucesivo

CLC 92) es el invocado por las partes en orden a establecer
criterios de responsabilidad, aun cuando muchos no acepten sus
implicaciones restrictivas qus son evidentes v wvinculantes,

dezsde la mera perspsctiva dsl principio de legalidad, puss una
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norma internacional incorporada al Derecho espaficl es de
aplicacién inmsdiata y estricta.

La entidad aseguradora : Steam Ship owners Mutual
Insurance Asociation (The London P&I Club) constituyd un fondo
de limitaciédn de responsabilidad ex CDCS2, por importe de
22.777.986 esurocs para su distribucidédn a prorrata entre las
indemnizaciones aceptadas, suma gue se tuvo por consignada en
el Juzgado de Instruccién en fecha 16/06/2003 (folio 22 del
tomo 1 de la Pisza de Responsabilidad Ccivil, estableciendo =1
CLC92 en su art. 7.9°° una obligacién rigida respecto al
destino de estos depdsitos v/o consignaciones.

Naturalmente, la distribucidén de esta suma de acuerdo con
la normativa explicitada sélo =2 puede hacer =n virtud ds una
ejecutoria en gue se produzca una condena explicita &n materia
de responsabilidad civil, cual no 25 21 caso, ds modo gus la
unanimidad de todas las partes en la necesidad de distribucidn
a prorrata de ssa suma parezca extrafia.

De hecho los nnicos supusstos en los gue pese a uhna
absolucidn se exigen pronunciamientos en materia de

responsabilidad civil ex arts. 118% y 119%°% v concordantes del

% Los depositos constituidos por un seguro u oira garantia financiera consignados con arreglo al parrafo 1 de
este articulo quedara exclusivamente reservados a satisfacer las indemnizaciones exigibles en virtud de este
Convenio.

57 1. La exencién de la responsabilidad criminal declarada en los nimeros 1.2, 2.2, 3.2, 5.2 y 6.2 del articulo 20
no comprende la de la responsabilidad civil, que se hard efectiva conforme a las reglas siguientes:

1.2 En los casos de los nimeros 1.2 y 3.2, son también responsables por los hechos que ejecuten los
declarados exentos de responsabilidad penal quienes los tengan bajo su potestad o guarda legal o de hecho,
siempre que haya mediado culpa o negligencia por su parte y sin perjuicio de la responsabilidad civil directa
que pudiera corresponder a los imputables.

Los Jueces o Tribunales graduaran de forma equitativa la medida en que deba responder con sus bienes cada
uno de dichos sujetos

2.2 50n igualmente responsables el ebrio y el intoxicado en el supuesto del ndmero 2.2

3.2 En el caso del ndmero 52 seran responsables civiles directos las personas en cuyo favor se haya precavido

el mal, en proporcidn al perjuicio que se les haya evitado, si fuera estimable o, en otro caso, en la gue el Juez o
Tribunal establezca segln su prudente arbitrio.
Cuando las cuotas de que deba responder el interesado no sean equitativamente asignables por el Juez o
Tribunal, ni siquiera por aproximacion, o cuando la responsabilidad se extienda a las Administraciones Publicas
o a la mayor parte de una poblacidn y, en todo case, siempre que el dafio se haya causado con asentimiento de
la autoridad o de sus agentes, se acordara, en su caso, la indemnizacidn en la forma que establezcan las leyes y
reglamentos especiales.

4.2 En el caso del ndmero 6.2, responderan principalmente los que hayan causado el miedo, y en defecto de
ellos, los que hayan ejecutado el hecho.

2. En el caso del articulo 14, seran responsables civiles los autores del hecho.
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Codigo Penal dependen de la apreciacidén de circunstancias
eximentes, sin perjuicic de la acreditacién de determinados
hechos delictivos v de su concreta autoria cuando ahora hemos
de absolver a los acusados de la mayvor parte de los delitos
imputados v concretamsnte de agusellos de los gue se derivaria
la responsabilidad civil gus ahora ss reclama.

Consecusntemente, s imposible proceder ahora a la
distribucién a prorrata de esa suma consignada, sin perjuicio
de lo guse las partes puedan interesar como medidas cautelares
de orden civil respecto al destino de essa consignacidon v lo
que pudisra interesar la entidad aseguradora dgue no =& ha
dignado comparscer en este juicio, para el caso de qus esta
zentencia alcanzase firmeza.

Esto a3, si la entidad depositante interesa
especificamente la distribucidn a prorrata conforme a la
norma, podrid procederss de =32 modo, psro entonces, se deberi
dilucidar ese reparto ante la jurisdiccidén civil competante.

6°) Las costas procesales =se entienden impuestas por la
Ley a los criminalmente responsables de todo delito o falta
segiin establece el art. 123%° del cédigo Penal v gue han de
extenderse a las causadas por las acusaciones particulares en
base a los criterios siguientes:

a) La parcial homogensidad de peticicones v resolucidn

b) La relevancia de la actividad procesal de las partes al

aportar datos v slementos de juicio relevantes

o) La necesidad casi inexcusable de ejercitar las acciones

civiles v penales dado la extensidn dsl dafio v dados
los ingentes perjuicios causados que afectaron de forma
muy radical a economias muy dispares, desde negocios
bien establecidos a economias individuales no pocas
veces de supervivencia, compromstidas todos en términos

muy relevantes por un desastre que  obligd a la

-5 - - - - - . -

En todos los supuestos del articulo anterior, el Juez o Tribunal que dicte sentencia absolutoria por estimar la
concurrencia de alguna de las causas de exencidn citadas, procedera a fijar las responsabilidades civiles salvo
que se haya hecho expresa reserva de las acciones para reclamarlas en la via que corresponda.
a9 - - - -

Las costas procesales se entienden impuestas por la Ley a los criminalmente responsables de todo delito o
falta.
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administracidn a subvencionar o] adelantar
indemnizaciones para remediar las carencias urgsntes
que los efectos del dessastre causaron profunda v casi
indeleblemente en las costas afectadas v  en  sus

hakbitantes.

No obstante, el resultado relativamente heterogéneo de 1o
que se decide, impide una condena al pago de la totalidad ds
las costas al unico acusado gue se considera responsable de
uno de los delitos, sino que habréd des limitarse ssa condsna a
la tercera parte de las causadas en el procedimisnto, con
expresa declaracidén de oficio de las restantes dos terceras
partes.

VISTOS los preceptos citados vy demas de pertinente

aplicacidn,

FALLAMOS

Oue debemos absolver vy absolvemos a Apostolos Iocannis

Mangouras, MNikolaos Argyropeoules vy a José Luis Lépez-Sors

Gonzalez de los delitos contra el medico ambisnte, dafics en
espacios naturales protegidos v dafics por los gue venian

acusados v ademas a Nikolaos Argyropoulos del delito de

desobediencia por el gue también wvenila acusado, con expresa
declaracién de oficio de dos terceras partes ds las costas
procesales, v debemos condenar v condenamos a Aposteolos

Toanniz Mangouras, como autor criminalmente responsable ds un

delito de descbediencia grave a la autoridad, a la pena de 9
meses de prisidn vy al pago de la restante tercera parte de las
costas  procssales, con  abono  del tismpo vya sufrido de
privaveidn de libertad por ssta causa.

Proceds oir a la entidad asseguradora Steamship Owners
Mutual Insurance Asociation (The London P&I Club), scbre el
destino de la suma de 22.777.986 euros consignada en este
procedimiento v se dard cusnta para resclver lo procadente, de
modo gque si insistiese &n su distribucidén o guardass silsncio,

se le hara sabsr gue esta a su disposicidn esa suma, sin
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perjuicico de las medidas cautelares que a instancia de las
partes pudieran afsctar, =&n su caso, a tal consignacidn.

Notifiguese en legal forma esta resclucidn a las partes,
con expresidn de que contra la misma cabe recurso de casacidn
en los términos previstos en la Ley de Enjuiciamiento
Criminal.

Bsi, por esta nuestra Sentencia, de la gue uniré
certificacidén al rollo de esta Sala, lo pronunciamos, mandamos

y firmamos.
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II.- ANEXO Il: Sentencia n® 865/2015 del Tribunal
Supremo

DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL.

SEXAGESIMO SEGUNDO.- Corresponde en este momento abordar el

tema relativo a la responsabilidad civil dando respuesta a los distintos recursos
que retvindicaron su fijacion. El Fiscal. la Administracion General de Estado. la
Kunta de Galicia. el Estado Francés v Amegrove lo hicieron por cauce del articulo
849.1 LECrim denunciando indebida maplicacion de los articulos 109, 110, 111.
115,116, 117 y 120 CP, del Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil
nacida de Dafios debidos a Contaminaciéon por Hidrocarburos de 1992, v del
Convenio Internacional sobre la Constitucién de un Fondo Internacional de
Indemnizacion de Daiios debidos a Contaminacion por Hidrocarburos (FIDAC)
de 1992, en relacion con la responsabilidad civil derivada de los referidos delitos.
El recurso interpuesto por Isidro de la Cal Fresno y otros incidio en la misma

cuestion si bien la planteé por via del articulo 851.3 LECrim.

Vamos a comenzar analizando lo que concierne al acusado Apostolos
Toamnis Mangouras quien ha sido considerado penalmente responsable de un
delito contra el medio ambiente, para continuar con la responsabilidad civil
subsidiaria que se solicita de la propietaria del buque Prestige. la compaifiia Mare
Shipping. INC Liberia. después con la que se ha pedido respecto a la compaiiia
aseguradora The London Steamship Owners Mutual Insurance Association (The

London P&I Club) v finalmente la del FIDAC.

SEXAGESIMO TERCERO.- La responsabilidad civil del acusado Sr.

Mangouras necesariamente ha de tener un enfoque distinto del que marcé la
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sentencia recurrida, pues el ambito mas amplio de su condena deja fuera de toda
duda la relacion entre su comportamiento ¥ los dafios y perjuicios derivados de la

catastrofe que provocé el vertido del barco que capitaneaba.

Dispone el articulo 109 CP que "la ejecucion de un hecho descrito por la
ley como delito o falta obliga a reparar, en los términos previstos en las leyes, los
dafios v perjuicios por €l causados" y el 116 que "toda persona criminalmente
responsable de un delito o falta lo es también civilmente si del hecho se derivaren
dafios y perjuicios...". Esa responsabilidad comprende la restitucion del bien si
fuera posible, la reparacion del dafio y la indemnizacion de perjuicios materiales

y morales (articulo 110 CP).

Nos encontramos ante una responsabilidad civil consecuencia del delito.
Dejamos el ambito del derecho penal para desplazarnos al del derecho civil
resarcitorio de la infraccién penal cometida, como acciéon distinta aunque
acumulada al proceso penal por razones de utilidad v economia procesal, con

finalidad de satisfacer los legitimos derechos (civiles) de las victimas.

Las acciones civiles no pierden su naturaleza propia por el hecho de
ejercitarse ante la jurisdiccion penal y su contenido v extension igualmente habra
de calibrarse con arreglo a la normativa civil aplicable. siempre que no exista un

especial precepto penal que modifique su régimen.

Como dijo la STS 298/2003 de 14 de marzo que “la accion civil "ex
delicto" no pierde su naturaleza civil por el hecho de ejercitarse en proceso penal.
El tratamiento debe ser parejo. so pena de establecer agravios comparativos, o
verdaderas injusticias, segin decida el sujeto perjudicado ejercitar su derecho
resarcitorio en el propio proceso penal, o lo reserve para hacerlo en el

correspondiente civil”.
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Nos encontramos ante un supuesto de responsabilidad civil derivada de
dafios y perjuicios provocados por el vertido emanado de un buque que transporta
hidrocarburos. cuyo resarcimiento se encuentra regulado por el Convenio sobre
Responsabilidad Civil por Dafios debidos a la Contaminacién por Hidrocarburos
de 1991 (CLC92) y el Convenio Internacional sobre la Constitucion de un Fondo
Internacional de Indemmnizaciéon de Daifios debidos a Contaminacién por
Hidrocarburos (FIDAC) de 1992, instrumentos asumidos por Espafia y
publicados respectivamente en el BOE de 20 de septiembre de 1995 y 11 de
octubre de 1997, es decir. son normas vigentes y aplicables, v lo eran a la fecha

de los hechos.

Discuten los recurrentes la aplicabilidad de este sistema de
responsabilidad a la que surge del delito. Al hilo de ello se apovan en dos
sentencias de esta Sala de 17 de enero de 1992 v de 21 de septiembre de 1994, que
no admitieron la aplicacion del sistema de linitacion de deuda en supuestos de

abordaje regulada en el Codigo de Comercio. por considerar que Ia

responsabilidad que surge del delito es ilimitada. sujeta al régimen propio del
articulo 22 del CP (Texto refundido de 1973) e mmune a las limitaciones o
peculiaridades propias de la legislacion mercantil. Sin embargo ya hemos dicho
que la jurisprudencia mas reciente considera que. salvo en caso de contradiccion
con alguna previsiéon especifica de la normativa contenida en el CP, el alcance v
contenido de la responsabilidad civil derivada de delito habra de acomodarse a la
normativa civil aplicable (entre ofras SSTS 298/2003 de 14 de marzo: 936/2006
de 10 de octubre; 108/2010 de 4 de febrero; 357/2013 de 29 de abril: 64/2014 de
11 de febrero; 212/2015 de 11 de junio o 778/2015 de 18 de noviembre).

Cierto es que el articulo 1092 CC establece que las obligaciones civiles
que surjan de los delitos se regiran por las disposiciones del Cddigo Penal. pero
también lo es que el articulo 109 de este Gltuno remite en lo concerniente a la
reparacién de los dafios y perjuicios derivados de la ejecucion de un hecho

delictivo a *los términos previstos en las leyes”, es decir a las que regulan la
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materia de que se trate. A modo de ejemplo hoy nadie discute la limitacién de
responsabilidad civil que surge de los hechos cometidos en el ambito de la
circulacion de vehiculos de motor a consecuencia de la normativa en materia de

seguros v los baremos que la misma incorpora.

SEXAGESIMO CUARTO.- El Convenio sobre Responsabilidad Civil

por Daiios debidos a la Contaminacion por Hidrocarburos de 1991 (CLC92)
establece una limitacién de responsabilidad o mas bien es una limitacién de deuda

por resarcimiento.

Parte del llamado principio de canalizacion de la responsabilidad o
restriccion de la legitimaciéon pasiva, v en primer término imputa la
responsabilidad exclusivamente al propietario del buque, sea naviero o no.
Entiende la doctrina que ello responde a la finalidad de concentrar la
responsabilidad en una persona identificada. o al menos 1dentificable, a través del
registro del buque. sin perjuicio de la acciéon de regreso contra el verdadero
responsable, esto es el titular de la empresa de navegacion, que no tiene por qué

coincidir con el propietario del buque.

Establece una responsabilidad limitada por el propio Convenio a partir de
un sistema mixto que tiene en cuenta el desplazamiento o unidades de arqueo del
buque multiplicadas por el coeficiente de unidades de cuenta (derechos especiales
de giro del Fondo Monetario Internacional) hasta un tope maximo mfranqueable.
Para que la limitacion pueda ser aplicada exige el CLC92 que el propietario haya
constituido ante el juez un fondo equivalente al limite de responsabilidad. Se trata
de una responsabilidad de caricter objetivo v obligatorio que responde al principio

“quien contamina paga”.

Entiende la doctrina que el CLC92 presenta un esquema de canalizacion
de la responsabilidad de caricter exclusivo y excluyente. Exclusivo porque no

puede efectuarse ninguna reclamacion de indemnizacién por dafios por
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contaminacién maritima por hidrocarburos salvo de acuerdo con lo dispuesto en
el mismo (articulo 3.4) y excluyente porque soélo podra exigirse responsabilidad

por esta clase de dafios al propietario del buque.

Ahora bien este caracter excluyente esta sometido a excepciones. En
articulo 5.3 del CLC92 dispone que: estin exentos de responsabilidad: a)
empleados o agentes del propietario y tripulantes; b) practico: c¢) fletador, gestor
naval, armador; d) salvador; e) quien tome medidas preventivas; y f) empleados o
agentes de las personas sefialadas en las letras ¢). d) vy €); vy establece como
excepcion a esa regla general que las personas anferiormente sefialadas si
responderan si los dafios han sido originados por una acciéon u omision de tales
personas que hayan actuado asi "con intencidén de causar esos dafios o

temerariamente y a sabiendas de que probablemente se causarian tales dafios".

Se trata de categorias que en principio deben ser fijadas con criterios
propios del derecho civil. No obstante se ha trasladado a la causa el debate

doctrinal surgido respecto al segundo inciso de tal excepcidén en torno a si engloba

los supuestos de dolo eventual o también de imprudencia grave.

Prevalece en la doctrina mercantilista el criterio que circunscribe la
expresion “temerariamente v a sabiendas de que probablemente se causarian™ a
supuestos de dolo eventual. La norma tiene que ser interpretada buscando su
coherencia con el sistema en el que se inserta, que en nuestro caso castiga
penalmente tanto los comportamientos intencionales como aquellos que

exteriorizan la version mas grave de la imprudencia.

El término “temerariamente™ que emplea al CLC92 semanticamente nos
reconduce a un actuar imprudente. Segiin Diccionario de la Lengua Espaiiola es
un adverbio modal que significa “de modo temerario™, y temerario se define como
“excesivamente imprudente arrostrando peligros”. Ademas conecta con la esencia

del comportamiento imprudente en confraposiciéon al intencional v con la
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tradicional terminologia acufiada en nuestros cddigos desde 1848 para calificar la
mas grave manifestacion del comportamiento culposo “la imprudencia temeraria®,
que la jurisprudencia de esta Sala ha asimilado con la que el vigente Cédigo Penal
denomina grave (entre otras mmuchas SSTS 1082/1999 de 28 de junio:; 1185/1999
de 12 de julio; 1111/2004 de 13 de octubre: 992/2013 v 997/2013 de 20 y 19 de
diciembre). La que hemos definido en esta misma resoluciéon como la que "... ha
requerido siempre la vulneracion de las mas elementales normas de cautela o
diligencia exigibles en una determinada actividad" (STS 1823/2002), o como la
que supone un “olvido total y absoluto de las mas elementales normas de prevision

y cuidado™ (STS 537/2005).

Afiade el CLC92 al comportamiento temerario previsto como alternativa
al intencional con virtualidad para enervar la limitacion de responsabilidad que
establece con caracter genérico otra condicion acumulativa, “a sabiendas de que
probablemente se causarian™ (los dafios), lo que ignalmente compatibiliza con la
nocion de delito imprudente en la variante de culpa consciente, es decir, aquella
en la que el peligro se ha previsto como posible, y se confia en su no produccion.
El limite entre la elevada probabilidad de ocasionar el resultado lesivo y la mera
posibilidad de que se produzca que, en principio, estableceria un primer criterio
delimitador entre el dolo eventual v la culpa consciente (entre otras SSTS
546/2012 de 25 de junio v 802/2010 de 17 de septiembre) no puede desvincularse
en la interpretacion que nos ocupa del comportamiento temerario al que se

acumula.

La inferpretacion por la que optamos integra la norma en relacion a otras
de nuestro ordenamiento nacional, pues repugna a la légica preterir a los efectos
civiles de reparacion de los perjuicios comportamientos cometidos por
imprudencia grave constitutivos también de delito, respecto a los intencionales,
incluidos los que lo son por dolo eventual. Nos encontramos ante un régimen
privilegiado que excepciona la regla general en el Derecho de dafios respecto del

resarcimiento integral de los dafios v perjuicios causados, v desde ese prisma debe
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ser abordado. Ademas la interpretacién de esta regulacién que se incorpora a
nuestro ordenamiento por via de los articulos 96 CE y 1.5 CC, no puede prescindir
de las pautas hermenéuticas que inspiran nuestra normativa nacional y la europea.
Ya explicamos en el fundamento vigésimo cuarto que los articulos 4 v 5 de la
directiva 2005/35/CE posterior a los hechos que nos ocupan instaban a los
Estados miembros a establecer infracciones (incluso penales) respecto a las
descargas de hidrocarburos que se produzcan en el mar territorial o aguas
interiores con imprudencia temeraria o culpa grave, no solo con dolo eventual.
Preceptos que fueron cuestionados ante el Tribunal de Justicia de la Unidn
Europea, vy avalados por el musmo. La sentencia de 3 de Junio de 2008,
TJUE/2008/123. si bien estimd que no es su misién confrontar la legalidad de la
directiva con la de un Tratado Internacional del que la Comunidad no es parte,
afirmé que "incumbe al Tribunal de Justicia mterpretar esas disposiciones
tomando en consideracién el MARPOL 73/78" y ello en aplicacion "del principio
consuetudinario de buena fe". Razondé que el concepto de "negligencia grave" es
un parametro perfectamente licito y acorde con el principio de seguridad juridica
para enjuiciar cuando las descargas han de considerarse prohibidas, v concluyo
respecto a la cuestion planteada que no se ha revelado ningiin elemento que pueda
afectar a la validez del articulo 4 de la Directiva 2005/35 en relacién con el criterio

general de seguridad juridica.

Aplicado lo expuesto al presente caso, hemos considerado al acusado
Apostolos Ioannis Mangouras autor de un delito imprudente contra el medio
ambiente determinante de los dafios producidos a consecuencia del vertido de la
carga que transportaba el buque Prestige. Una imprudencia que hemos calificado
de grave, lo que es requisito del tipo penal que aplicamos, v en cuyo desarrollo el
acusado hubo de prever y representarse el riego que generaba su comportamiento
y que se concretd en los dafios producidos, lo que permite entender que el mismo
causé los mismos “‘temerariamente. a sabiendas de que probablemente se
producirian™. Es decir, en condiciones que dejan sin efecto respecto a €l la

exencion de responsabilidad civil que prevé entre otros para el capitan el articulo
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5.3 del CLC92 al concurrir la excepcion prevista en el mismo. por lo que de
conformidad con el articulo 116 CP, la responsabilidad civil que le incumbe habra
de fijarse en relacion a la totalidad de dafios y perjuicios causados, en las

condiciones que se especificaran.

SEXAGESIMO QUINTO.- Se solicita por los recurrentes que se declare

la responsabilidad civil subsidiaria de la entidad Mare Shipping, de conformidad
con lo previsto en el articulo 120.4 CP. A tenor de este precepto son también
responsables civilmente, en defecto de los que lo sean criminalmente “las
personas naturales o juridicas dedicadas a cualquier género de industria o
comercio, por los delitos que hayan cometido sus empleados o dependientes,

representantes o gestores en el desempefio de sus obligaciones o servicios™.

Las dos notas que vertebran la responsabilidad civil subsidiaria son: a)
Que exista una relacion de dependencia entre el autor del delito y el principal, sea
persona fisica o juridica. para quien trabaja; v b) que el autor actiie dentro de las

funciones de su cargo, aunque extralimitandose de ellas.

La jurisprudencia de esta Sala ha experimentado una evolucion que
progresivamente ha ensanchado este tipo de responsabilidad y postulado Ia
interpretacion de estos parametros de imputaciéon con amplitud. no solo seguin los
criterios de la culpa in eligendo y la culpa in vigilando. sino también, v muy
especialmente, conforme a la teoria de la creacién del riesgo, de manera que quien
se beneficia de actividades que de alguna forma puedan generar un riesgo para
terceros debe soportar las eventuales consecuencias negativas de orden civil
respecto de esos terceros cuando resultan perjudicados (entre otras muchas SSTS
1491/2000 de 2 de octubre: 948/2005 de 19 de julio. o mas recientemente
348/2014 de 1 de abril v 413/2015 de 30 de junio).

De otra parte, v en lo que ataiie al capitulo probatorio, también es doctrina

consolidada de esta Sala que son ajenos a la determinacién de la responsabilidad
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civil ¥ no limitan por tanto su flexibilizacién los principios de presunciéon de
inocencia y del "in dubio pro reo". por ser éstos propios de la aplicacién de normas
sancionadoras (SSTS 51/2008 de 6 de febrero: 213/2013 de 14 de marzo:
348/2014 de 1 de abril; y 532/2014 de 28 de mayo 6 778/2015 de 3 de noviembre).

Del mismo modo ha sefialado esta Sala que ninglin inconveniente existe

para emitir ex novo en casacion pronunciamiento de condena en lo concerniente
a la responsabilidad civil (SSTS 107/2015 de 20 de febrero y 184/2015 de 23 de

mayo).

SEXAGESIMO SEXTO.- En este caso concurren los dos criterios de

imputacién que requiere la responsabilidad civil subsidiaria ex articulo 120.4 del

CP.

Resulta indiscutible que el acusado Sr. Mangouras cometié el delito por
el que va a ser condenado en el ejercicio de sus funciones como capitan del buque

Prestige. Sobre este punto la doctrina de esta Sala ha mantenido de manera

reiterada v constante que lo determinante es que el delito que genera la
responsabilidad se halle inscrito dentro del ejercicio normal o anormal de las
funciones encomendadas en el seno de la actividad, cometido o tareas confiadas
al infractor, perteneciendo a su esfera o ambito de sus actuaciones, admitiéndose
las exfralimitaciones en el servicio, pues dificilmente se generaria la
responsabilidad civil cuando el dependiente cumple escrupulosamente sus tareas,
siempre que no exceda el ambito o esfera de actuacion que constituye su relacién
con el responsable civil subsidiario (SSTS 343/2014 de 30 de abril; 532/2014 de

28 de mayo o 413/2015 de 30 de junio, entre las mas recientes).

La otra de las premisas antes citadas tampoco ha sido cuestionada. Segiin
la documentacién incorporada a los autos el contrato de trabajo celebrado con el
capitin Mangouras lo suscribié la entidad Universe Maritime que no pudo ser

citada al juicio, lo que impide en consecuencia cualquier pronunciamiento en
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relacion a la misma. Sin embargo lo hizo como como agente y representante de
Mare Shipping, por lo que Universe Maritime intervenia en ese negocio por cuenta
vy en nombre de aquélla. Asi lo ha admitido su defensa al impugnar los recursos
seflalando al respecto que en Mare Shipping Inc concurre la cualidad de
propietaria, armadora y naviera. ya que, aunque tenia encomendado a la empresa
Universe Maritime la administraciéon o gestion del buque, actuaba por cuenta v
en nombre de Mare Shipping Inc sobre la base del confrato de gestion de fecha 6
de diciembre de 2000 que, tal v como afirmoé el relato de hechos de la sentencia

recurrida, se suscribio entre Mare Shipping Inc y Universe Maritime.

SEXAGESIMO SEPTIMO.- Corresponde ahora analizar el alcance de

la responsabilidad que le mcumbe a la propietaria. a partir de las reglas
incorporadas a nuestro ordenamiento a través de la ratificacion del Convenio sobre
Responsabilidad Civil por Dafios debidos a la Contaminacién por Hidrocarburos

de 1991(CLC92).

Reconoce el citado Convenio al propietario del buque sobre el que se
canaliza toda la responsabilidad. el derecho a limitar la responsabilidad que le
corresponda en la indemnizaciéon de los dafios cansados por contaminacion, salvo
s1 se prueba que éstos se debieron a una accién o a una omisién suyas, v que actud
asi “‘con mntencion de causar esos dafios, o bien temerariamente y a sabiendas de
que probablemente se originarian tales dafios™(articulo 5.1 v 2), férmula idéntica

a la analizada respecto al responsable penal.

Encauzados los motivos de recurso por via de infracciéon de ley, hemos de
abordar la cuestion desde los hechos declarados probados por la sentencia
impugnada y las afirmaciones de caracter factico incorporadas en la

fundamentacion.

La sentencia cuestionada parte de que la averia que provocé la fractura del

costado de estribor del barco se debié a un fallo estructural, inadvertido para

104



quienes navegaban en el buque, lo que no implica que también lo fuera para la
propietaria del barco y su naviera, y los datos de los que disponemos sustenta

como inferencia légica que no lo fue.

El barco navegaba con su documentacion en regla, y habia obtenido el
correspondiente certificado por parte de la sociedad de clasificacion hacia la que
la Sala sentenciadora apunta como eventual responsable. Ahora bien, ni la
propietaria ni la naviera del buque son ajenas a un defectuoso mantenimiento y
conservacion del mismo. En ese contexto sin duda conocian que la compafiias
REPSOL y BP lo habian desclasificado y que tenia limitado el acceso a
determinados paises v puertos, aspectos imprescindibles en relacién a la gestion v

disefio de su actividad.

Hemos analizado en fundamentos precedentes, a partir de las afirmaciones
facticas de la Sala sentenciadora, que el estado del Prestige era defectuoso.
Presentaba importantes deficiencias operativas: el piloto automaético no

funcionaba, tampoco algunos de los serpentines de la calefaccién y circulaba con

un remolque anticuado que en situaciones de crisis no se podia accionar. Aspectos
operativos que se suman al deficiente estado de sus estructuras afirmado por la
sentencia, con el respaldo de la abundante prueba pericial practicada. que si bien
no pudo determinar la causa de la averia, si puso de relieve el precario estado de
conservacion del barco. La Sala sentenciadora califica ese estado de conservacion
de “indiciariamente muy relevante™ y concluye que los hechos demuestran que la
estructura del Prestige no era apta para soportar la navegacion y menos en

situaciones criticas.

En estas condiciones es logico inferir. con exclusion de otras alternativas
como mas razonables. que la empresa propietaria del buque, que ademas asumia
las responsabilidades concernientes a la armadora y la naviera. conocia cual era el
real estado del mismo. La propietaria naviera tiene su propia infraestructura de

funcionamiento. decide los planes de inspeccion y reparacion del buque; planifica
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las inspecciones con la sociedad de clasificacién; recibe, conserva y custodia la
documentacién que acredita los defectos observados y las reparaciones realizadas:
conoce el historial del buque v ademas recibe informacion directa de los
respectivos capitanes que en cada momento estan al mando. Es muy dificil
sostener razonablemente que no estaba al tanto de la situacion estructural del

barco o a su estado de conservacion.

En este contexto la Sala sentenciadora destacod el testimomo del Sr.
Alevizos que trabajo para la sociedad que gestionaba el Prestige. quien dijo que
la empresa propietaria conocia las condiciones del buque. y que éste habia ido a

San Petersburgo para morir.

Sin embargo. no fueron esos los planes finales. Se decidi6é una travesia
mas, que fue realmente la ultima. Y en esa toma de decision se advierte una
elevadisima falta de cautela y cuidado, cuando se sabe que el barco en su itinerario
se va a encontrar condiciones climatolégicas adversas que previsiblemente, en

atencion al estado de sus estructuras y su mivel de conservacion, no estaba en

condiciones de soportar, pese a lo cual se asumid un riesgo. La Sala sentenciadora
habla de precarizacién de la navegacion o de navegacion arriesgada. y asi fue,
porque el buque no fue capaz se superar con éxito la situacién de crisis que se

desencadend. lo que provoco el catastréfico vertido de su carga.

A tenor de todo lo que antecede, puesto en relacion con el potencial
contaminante de la carga que el buque trasportaba, es claro que estamos ante un
caso de culpa o negligencia civil atribuible a Mare Shipping Inc, que alcanza cotas
suficientes para entender que la misma actud temerariamente, con desprecio
consciente y deliberado de los graves riesgos que implicaba su actuacion, v en
consecuencia idéneo para enervar el derecho de limitacién que la propietaria del

buque reconoce el CLC92 con arreglo a sus propios términos.
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SEXAGESIMO OCTAVO.- Denuncian los recurrentes la inaplicacién

del articulo 117 CP, y solicitan que se condene a la aseguradora del Prestige hasta
el limite de la péliza que tenia suscrita Universe Maritima, Atenas con la Cia The
London Steamship Owners Mutual Insurance Association (The London P&I
CLUB).

El tantas veces citado Convenio sobre Responsabilidad Civil por Daifios
debidos a la Contaminacién por Hidrocarburos de 1991(CLC92) en su articulo 7
establece la obligacion de los propietarios de buques que transporten méas de 2000
toneladas de hidrocarburos a granel de mantener un seguro u otra garantia
financiera que cubra la cuantia de su responsabilidad de conformidad con la
limitacién que el mismo establece. Y de acuerdo con ese aseguramiento la Cia
The London Steamship Owners Mutual Insurance Associatién constituyé ante el
Juzgado de Instruccién encargado de esta causa el correspondiente fondo de

garantia por importe de 22.777.986 euros.

La Sala sentenciadora. en atenciéon al caracter absolutorio de su

promunciamiento en relacion a las responsabilidades civiles, rechazé que ese
fondo se hiciese efectivo en la causa. Ese pronunciamiento ha perdido ahora toda
virtualidad. Sin embargo solicitan los recurrentes que el pronunciamiento de
condena al pago de la responsabilidad civil se amplie también respecto a la

aseguradora hasta el limite de la péliza suscrita.

El CLC92 topa la responsabilidad de las aseguradoras hasta el limite del
fondo de garantia citado, sin prever excepciones. Ahora bien, segin se desprende
del relato de hechos probados de la sentencia recurrida, y asumié expresamente la
defensa de la propietaria del buque, esa otra pbliza existi6. La aseguradora decidio
mantenerse al margen del proceso, pese a que fue citada al juicio y emplazada en
el recurso de casacion. Ni en aquél comparecié ni se ha personado en éste, lo que
no puede ser obice para un pronunciamiento de condena. Ha sido ella la que

voluntariamente y sin alegar causa que se lo impidiera, ha renunciado a
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defenderse. Y a ella incumbe soportar las consecuencias de su falta de diligencia
procesal (entre otras SSTC 153/2002 de 15 de julio ¥ 116/1012 de 4 de junio).
Incluso la doctrina del Tribunal Constitucional ha ido mas alla v en supuestos en
que la aseguradora o tercero civil responsable no fueron formalmente llamados al
proceso y resultaron condenados, ha acordado no haber lugar a la nulidad de la
condena si se constata que tuvieron conocimiento extraoficial de la existencia del
proceso vy, pese a ello no comparecieron (SSTC 48/1984 de 4 de abril y 43/89 de
20 de febrero).

SEXAGESIMO NOVENO.- Fl articulo 117 del CP establece “los

aseguradores que hubieren asumido el riesgo de las responsabilidades pecuniarias
derivadas del uso o explotacién de cualquier bien, empresa, industria o actividad,
cuando. como consecuencia de un hecho previsto en este Codigo, se produzea el
evento que determine el riesgo asegurado. seran responsables civiles directos
hasta el limite de la indemnizacién legalmente establecida o convencionalmente

pactada, sin perjuicio del derecho de repeticion contra quien corresponda™.

Distingue este articulo dos niveles para la cuantificacion de esa
responsabilidad, el legalmente establecido y el contractualmente pactado, que no

son incompatibles.

La que corresponde al primero, es decir la responsabilidad legalmente
establecida, en este caso es la que de forma limitada sin posibilidades de
ampliacion fija el CLC92 y que corresponde al fondo de garantia consignado en
las actuaciones. La ofra, la que al margen de ella pacten los propietarios o navieros
para cubrir su responsabilidad civil entre otros supuestos, ante la eventualidad de
que la limitacién que establece a favor del propietario el CLC92 quedara

excepcionada.

En este caso la existencia de ese aseguramiento aparece recogida en el

relato de hechos probados respecto a Universe Maritima. Atenas, que actuaba en
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representacion de la propietaria del buque Prestige, Mare Shipping Ine, seguro
inscrito en “ The London P&I Club™. Y en la causa consta, en particular en el
contrato de fletamento, que durante la vigencia de la pdliza del mismo nombre “el
buque estara plenamente integrado en la podliza de seguros estandar de
responsabilidad contra contaminacién petrolifera de un Club P&I con el limite de

1 billon de dolares USA™.

Los contratos de seguro P&I (protection and indemmnity o contratos de
proteccién e indemnizacién), carecieron de regulacion positiva en Derecho
espafiol hasta la reciente Ley de la Navegacion Maritima. Se tratan de seguros de
responsabilidad civil del naviero, como seguros de base mutualista. en los que los
propios armadores o personas relacionadas se organizan mediante clubs para darse
cobertura enfre si mismos, sometidos a la legislacion del pais en que se han
constituido, siendo valida la sumisién a una legislaciéon determinada. En este tipo
de seguro, el riesgo asegurado es la responsabilidad que genera el dafio que se
pueda causar a tercero. en el sentido de que satisfacen aquella indemnizacién que
va se ha tenido que pagar al tercero, respecto al que no contemyplan accion directa,
con el devastador efecto que ello supone para los perjudicados. Es un seguro de
indemnizacion efectiva, que cubre al asegurado el quebranto patrimonial sufrido

por haber indemnizado al tercero.

La Ley de la Navegacion Maritima en su articulo 467 establece que “la
obligacién del asegurador de indemmnizar en esta clase de seguros existe desde que
surge la responsabilidad de su asegurado ante el tercero perjudicado. Este dltimo
tendra accion directa contra el asegurador para exigirle el cumplimiento de su
obligacion. Sera invalido cualquier pacto contractual que altere lo dispuesto en
este articulo.” Sin embargo con anterioridad a la misma este tipo de
aseguramiento no estaba regulado expresamente en Espafia, lo que en principio
determinaria la aplicacién supletoria la Ley de Contrato de Seguro. Esta reconoce
en su articulo 76 al tercero perjudicado acciéon directa en los siguientes términos

«el perjudicado o sus herederos tendran accion directa contra el asegurador para
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exigirle el cumplimiento de la obligacion de indemnizar, sin perjuicio del derecho
del asegurador a repetir contra el asegurado, en el caso de que sea debido a
conducta dolosa de éste, el dafio o perjuicio causado a tercero. La accion directa
es inmune a las excepciones que puedan corresponder al asegurador contra el
asegurado. El asegurador puede, no obstante, oponer la culpa exclusiva del
perjudicado v las excepciones personales que tenga contra éste. A los efectos del
ejercicio de la accién directa, el asegurado estara obligado a manifestar al tercero
perjudicado o a sus herederos la existencia del contrato de seguro y su contenido

¥

La Sentencia de la Sala 1* de este Tribunal de fecha 3 de julio de 2003
declaro la incompetencia de jurisdiccion de los tribunales espafioles para conocer
de la accidn directa del tercero perjudicado contra el asegurador del naviero en un
supuesto en que las normas del Club P&I contenian una clausula de sumision del

contrato al arbitraje en Londres.

En el caso que nos ocupa la aseguradora. en su actitud de ausencia
voluntaria en el proceso, no ha alegado ni esa ni ninguna otra causa de oposicion
a su obligacidon de indemnizar que pudiera excusar la misma. por lo que a ella
incumbe soportar las consecuencias de su comportamiento procesal. maxime
cuando de pronunciamientos relativos a la responsabilidad civil se trata. Ademas
su actuacién al constituir el fondo de garantia previsto en el CLC92 en principio
desborda los perfiles tradicionales de los seguros P&I, en cuanto que no se ha
limitado a restituir a la asegurada el pago que ella hubiera hecho (pay to be paid).
sino que ha efectuado el desembolso para hacer frente a las acciones directas de
los perjudicados. Ademas no podemos olvidar que nos encontramos anfe una
responsabilidad civil. que a su vez procede de otra penal. en relacién a unos dafios
producidos en espacios sometidos a la jurisdiccién de los Tribunales espafioles, v
que el articulo 117 del CP declara expresamente la responsabilidad de la
aseguradora que hubiera asumido el riesgo de las responsabilidades pecuniarias

derivadas del uso o explotacion del bien o actividad cuando a consecuencia de un
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hecho previsto en el Cddigo se produzca el evento que determine el riesgo. Y en

este caso asi ha ocurrido.

La asegurada en este caso va a ser condenada como responsable civil
subsidiario, lo que plantea como hipotesis de trabajo una doble alternativa, que la
responsabilidad de la aseguradora lo sea directa solo respecto a la de aquella y, en
consecuencia, subsidiaria a la del condenado como responsable penal (en este

sentido STS 391/2012), o también directa respeto a la de este ultimo.

Nos decantamos por la segunda opciéon. Los dafios y perjuicios a
indemnizar son consecuencia de la explotacion del buque asegurado. El seguro de
responsabilidad civil constituye tanto un medio de proteccion del patrimonio del
asegurado como un instrumento de tutela de los derechos de los perjudicados.
especialmente relevante en aquellos delitos, en que. ademds de intereses
individuales se han visto afectados mtereses colectivos vinculados al medio

ambiente vy al equilibrio de los recursos naturales.

El seguro que nos ocupa cubria como riesgo asegurado la produccion de
dafios por contaminacion en el ambito de la explotacion del buque, pues esa era la
actividad de la asegurada. propietaria v naviera del mismo. lo que incluye los
derivados de actos ilicitos cometidos por sus empleados en el desarrollo de esa
actividad. Esta es la postura mantenida mayoritariamente por la jurisprudencia de
esta Sala (entre otras SSTS 915/2010 de 18 de octubre, 127/2010 de 22 de febrero;
619/2005 de 11 de mayo vy 469/2003 de 28 de marzo) y la mas acorde con la
redaccion del articulo 117 CP vy con el sistema de seguros que disefia la Ley
50/1980 de 8 de octubre, que reconoce al perjudicado accién directa contra la
aseguradora, sin perjuicio del derecho de repeticion que pueda corresponder a

esta.
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En atencion a lo expuesto. procede declarar la responsabilidad civil directa
de la Cia Aseguradora The London Steamship Owmners Mutual Insurance

Association hasta el limite de 1 billon de délares USA fijados en la misma.

SEPTUAGESIMO.- También han reclamado los recurrentes que se

declare la responsabilidad civil a cargo del Fondo Internacional de Indemnizacion

por dafios debidos a la contaminacién maritima de hidrocarburos, el FIDAC.

El FIDAC se constituyo por su Convenio fundacional de 1971. como una
entidad internacional con personalidad juridica, a la que se le reconoce plena
capacidad de obrar y legitimacion activa y pasiva para el cumplimiento de sus
objetivos. Actualmente se rige por el Convenio Internacional sobre la
Constitucion de un Fondo Internacional de Indemnizacién de Dafios debidos a la
Contaminaciéon por Hidrocarburos de 1992, instrumento asumido por Espafia ¥
publicado en el BOE de 11 de octubre de 1997. Es norma vigente y aplicable v lo

era a la fecha de los hechos.

El Convenio que lo regula establece como fin principal para el FIDAC el
de indemnizar a las victimas de los dafios ocasionados por contaminacién. en la
medida en que la proteccién establecida por el de CLC92, al que antes nos

referimos, resulte insuficiente (articulo 2.1 ).

El Convenio Internacional sobre la Constituciéon de un Fondo
Internacional de Indemmnizacion de Dafios debidos a la Contaminacién por
Hidrocarburos de 1992 recoge una serie de excepciones a la obligacion de
indemnizacion del Fondo: a) si prueba que el dafio es consecuencia de un hecho
de guerra, de hostilidades, de insurreccion o fue ocasionado por un derrame o
descarga de hidrocarburos procedente de un buque de guerra o de algin otro
perteneciente a un Estado explotado por él y exclusivamente afecto, en el
momento del siniestro a un servicio no comercial del Gobierno: b) cuando el

demandante no puede demostrar que el dafio es consecuencia del siniestro de uno
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o mas buques: ¢) si el Fondo prueba que los dafios se debieron total o parcialmente
a la accidén u omision de una persona que lo sufrid. la cual actia asi con la
intencion de causarlos. o a la negligencia de esta persona. podra ser exonerado
total o parcialmente de mdemmnizar, con excepcion de las medidas preventivas
(articulo 4. apartados 2 y 3 del Convenio). Excepciones que es este caso no

CONCUITEI.

En aplicacion del articulo 4.1 del Convenio, el Fondo sélo queda obligado
indemnizar hasta los limites expresamente establecidos en el propio Convenio. Y
el limite de esa responsabilidad se establece en relacion a la maxima fijada en el
CL(C92 para el suceso de que se trate (a cargo del propietario). de manera que
sumadas una y otras, segin las cuantias vigentes a la fecha de los hechos, no
podran exceder de 135 millones de unidades de cuenta. El limite se eleva de 200
millones de unidades de cuenta en relacién con todo suceso que se produzca
durante un periodo cualquiera en que se dé la circunstancia de que haya tres partes
en el presente Convenio respecto de las cuales la pertinente cantidad combinada

de hidrocarburos sujetos a contribucion recibida por personas en los territorios de

tales partes, durante el afio civil precedente, haya sido igual o superior a 600

millones de toneladas.

Se frata de una responsabilidad objetiva, legal v tasada. destinada a su
distribucién prorrateada entre todos los perjudicados (articulo 4.5 del Convenio)
vy en consecuencia ha de ser fijada con arreglo a las reglas que la regulan. Por lo
que la condena al FIDAC en el presente caso lo serd con arreglo a esos limites

legalmente estipulados.

SEPTUAGESIMO PRIMERO.- El importe de la responsabilidad, que

abarcara en los términos que preveén los articulos 110 y 339 CP la restitucion, la
reparacion del dafio, tanto el emergente como el lucro cesante. incluido el dafio
medioambiental en sus distintos aspectos, y la indemmizacion de perjuicios

materiales y morales, habrd de determinarse en ejecucion de sentencia, previa
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valoracion por parte del Tribunal sentenciador de las pruebas que se han
practicado en relacion a las distintas partidas que integran la misma, y con
sometimiento a un procedimiento contradictorio que garantice la efectiva

intervencion de los afectados.

En cunanto a los criterios para su determinacion, el limite méaximo no podra
exceder de las peficiones que formularon las partes acusadoras en sus

conclusiones definitivas, que son las que marcan el espacio tltimo de debate.

Por otra parte deben respetarse los pronunciamientos facticos recogidos
en el relato de hechos probados en relacion a las consecuencias del vertido
procedente del buque Prestige, en atencion a que el mismo ha sido respetado y el
cauce de infraccién de ley del articulo 849.1 LECrim obliga a ello. Son los
siguientes:

1)°En concreto, segin fiuentes oficiales, se estima que fueron 63.000
toneladas de fuel las derramadas por el Prestige, generando 170.700 toneladas
de residuos, v unas 14.950 toneladas de fuel en los dos pecios del barco (14.250
en proa v 700 en popa).

2) Seguin un estudio realizado por investigadores de la USC (Universidad de

Santiago de Compestela), resultaron afectados por la llegada de vertidos del Prestige

2.980 km del litoral costero, 1.137 plavas contaminadas, 450.000 ni* de

superficie rocosa impregnada de chapapote, 526,3 foneladas 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, v altos

contenidos de HAPs (Hidrocarburo aromdtico policiclico, que son un compuesto orgénico que se

compone de anillos aromdticos simples que se han unido, v no contiene heterodfomos ni lleva

sustituyentes y que como contaminantes han despertado preacupacicn debido a que algunos compuestos

han sido identificados como carcindgenos, mutdgenos y teratégenos ) €n la biota (Conjunto de
especies de plantas, animales y ofros organismes que ocupan un drea dada) ¥ sedimentos.
3) La costa afectada se extiende principalmente desde la desembocadura

del rio Mifio en Galicia hasta El Canal de la Mancha, siendo la costa gallega la
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mds afectada, (sobre fodo la Costa da Morte, v mds concretamente en Isias
Sisargas, Muxia, Cabo Tourifian, Carnota, Parque Natural de Corrubedo,
Fisterra), seguida del litoral cantdbrico espariol v francés, afectando a 13
departamentos franceses.

4) La cuantificacion certificada de los gastos ocasionados al Estado
Espariol asciende a 368.481.562,688632 euros.

5) La cuantificacion certificada de los gastos ocasionados a la Xunta de
Galicia asciende a 145.288.610,51 euros.

6) El Estado Francés cifra sus gastos v perjuicios en la suma de
67.500.905,92 euros.

7) Hasta el dia 16/01/2003, se atendieron en los centros de rescate mds de
2.170 aves, v ademads fueron soltadas 176 aves en Portugal v 25 aves en algunos
puntos de Galicia, lo que supone un total de 201 aves, si bien los perjuicios sobre
aves v fauna en general han sido extensos v persistentes, siendo de especial

relevancia en las ZEPA (Zona de especial proteccion para las aves, que es una categoria de drea
protegida catalogada por los estados miembros de la Unién Europea como zonas naturales de singular

relevancia para la conservacion de la avifauna amenazada de extincion.)

8) En Gualicia, ademcis, resultaron afectadas algunas lagunas v multitud
de espacios naturales, singularmente el Parque Nacional Maritimo Terresire de
las Illas Atlanticas de Galicia.

9) En Cantabria resultaron afectados también plavas v espacios
naturales, asi como en Asturias v en el Pais Vasco.

10) Oficialmente se suspendio forzosamente en Galicia la actividad
pesquera v marisquera hasta el 17/05/2003.

11) Los intereses privados v peculiares de las partes personadas en el
procedimiento han sido cuantificados en los términos resefiados en los

antecedentes de hecho de esia resolucion”.

SEPTUAGESIMO SEGUNDO.- La Sala sentenciadora fijé unos

criterios para la determinacion de la responsabilidad civil que han sido

parcialmente cuestionados.
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El primero de ellos: “Al parecer, los efectos de los hidrocarburos sobre
los ecosistemas de costas expuestas al mar son de corta duracion v la flora v la

Jfauna vuelven a colonizarlas rapidamente”.

Esta aseveracion es combatida por el Fiscal en cuanto que no se especifica
en qué elementos se sustenta la misma. postura que compartimos. Al no
especificar el Tribunal de instancia qué bases probatorias ha tomado en
consideracién, no podemos controlar si la conclusién expuesta, cuestionada por
algunas de las periciales practicadas, responde a un ejercicio valorativo logico y
razonable, por lo que no puede aceptarse el criterio fijado como orientador en la

determinacién de la responsabilidad civil.

Contimia la Sala sefialando “hay wuna obvia diferencia entre las
indemnizaciones pedidas v lo certificado en este juicio como gasto efectivo del
Estado v de la Xunta de Galicia, certificacion que se acepia en sus propios v
exactos términos, debiendo justificarse la diferencia con arreglo a los criterios
que a continuacion se establecerdn, sin que baste acogerse a una sedicente
presuncion de racionalidad de la Adminisiracion que, como presuncion es
sumamente discutible, cual no debe hacerse en esta resolucion por razones obvias
v sélo seria iuris tantum, de modo que debe someterse a criterios de acreditacion

en el mismo grado que el resto de las partes.”

Este apartado es cuestionado por el Fiscal, la Abogada del Estado que
interviene en nombre de la Administraciéon General del Estado y por la Xunta de

Galicia.

Cuando del ejercicio de acciones civiles se trata, naturaleza de la que
participan las que exigen la responsabilidad de ese tipo que surge de delito.
incumbe a las partes reclamantes la acreditacién de los dafios ¥ perjuicios que son

base de su pretensién. regla probatoria de la que no estin exentas las
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administraciones publicas. El parrafo que acabamos de transcribir no implica que
la Sala de instancia considere que sélo son indemnizables los gastos certificados,
lo que ciertamente supondria la exclusién de otras partidas valorables como dafio
o perjuicio. Lo que se deduce del mismo es que todo aquello que exceda de la
certificacion habra de acreditarse por otros medios probatorios. lo que resulta
razonable y no cercena los derechos de los perjudicados. Y ello enlaza con el

siguiente criterio.

“La determinacion del alcance de los dafios v perjuicios v el importe de
su reparacion e indemnizacion solo puede acreditarse documentalinente por
facturas o contabilidad no impugnadas o ratificadas a presencia judicial y
refrendadas por un informe pericial por peritos designados fambién
judicialmente™. Se trata de una pauta valorativa inobjetable con una salvedad. No
existe motivo para excluir como pruebas idéneas a estos efectos las periciales
realizadas por peritos designados no judicialmente, sino a instancia de parte, que
el Tribunal habra de valorar con libertad de criterio. Muchos de los recurrentes
aluden al informe realizado sobre costes econémicos y medioambientales por la
Sra. D* Maria Loureiro Garcia, profesora de la Universidad de Santiago, sin que
exista motivo que justifique que el mismo, asi como otros que consten en las

actuaciones, no puedan ser valorados.

“Si no hubiera evidencias documentales fiables, debera estarse al informe
de los peritos que judicialmente se designen”. A esta regla le es aplicable lo dicho
respecto a la anferior. Y estos criterios de valoracion, tomando en consideracion
la prueba documental aportada v las distintas periciales practicadas. habran de
seguirse en cuanto a la determinacion del dafio medioambiental reclamado, asi
como también para la fijacion de otras partidas como el coste estimado
correspondiente al reciclado v eliminacién de las 10.000 toneladas de residuos de
fuel mezclado con arena, agua, plasticos, y otros elementos, que atin se encuentran

sin tratar y que pide la Xunta de Galicia. Partida que, supeditada a su acreditacién
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en los términos expuestos, se considera de procedente inclusion en el quantum

indemnizatorio como gasto necesario derivado de los hechos enjuiciados.

Lo mismo cabe decir respecto a los gastos y demas mmdemmnizaciones
reclamadas por los distintos recurrentes u ofros perjudicados, supeditados a

constatacion de su realidad y vinculacion con los hechos enjuiciados.

SEPTUAGESIMO TERCERO.- Continiia la Sala sentenciadora fijando

unos criterios para determinar las correspondientes mdemnizaciones que no han
sido cuestionados por ninguno de los recurrentes y que, en consecuencia, van a
ser validados a tales fines. Son los siguientes:

“Los tiempos de cese forzoso de pesca, marisqueo y actividades
economicas de otra indole en las zonas afectadas serdn las establecidas
oficialmente por las autoridades competentes™.

“Las barreras, material anticontaminacion, maquinaria y otfros medios
que hubiesen sido adquividos para impedir o paliar los dafios v perjuicios
derivados de la contaminacion, en cuanto no havan sido incluidos en los gastos
certificados, habran de ser comprobados documentalmente y con la demostracion
de su efectivo empleo en las tareas derivadas de los hechos enjuiciados o
alternativamente con un informe pericial de la necesidad de tales gastos™.

“Los vuelos para control de contaminacion también se acreditardan
documentalmente y sélo se indemnizardn dentro del periodo que pericialinente se
estime necesario dicho control especifico™.

“Los daiios morales causados son obvios, extensos y profundos, no sélo
por el sentimiento de temor, ira v frustracion que afecté a gran parte de los
cindadanos espafioles v franceses, sino también por la huella indeleble de la
percepcion referida a que catdstrofes de esta o mds amplia magnitud pueden
dfectar en cualguier momento a los mismos perjudicados, de modo que cuando se
hava reclamado expresamente por ese concepto, deberd fijarse en una cuantia

gue no supere el 30% que se fija prudencialmente, del importe acreditado de
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darios materiales, siempre que lo reclamado fuese mds de lo que resultaria de

aplicar esa limitacion™.

SEPTUAGESIMO CUARTO.- Para finalizar este apartado una breve

referencia a la impugnacion a los recursos presentada por el FIDAC. El alcance
de su responsabilidad obligatoria vendra determinado por la legislacion que lo
regula, pero ello no implica que quedan excluidos de la indemnizacion aquellos
dafios que no coincidan exactamente con los que el Convenio que lo reglamenta
prevé como indemnizables, ni que la cuantificacion de la indemnizacién que se
fije. orientada a la integra reparacion de los dafios y perjuicios causados, venga
constrefiida por las reglas comprendidas en su “Manual de Indemnizaciones™ del
mismo. Todo ello sin perjuicio de que ese documento pueda ser tomado en
consideracion con caracter orientativo por el Tribunal de instancia a la hora de

fijar las correspondientes indemmnizaciones.

III. FALLO

Condenamos a Apostolos Ionnais Mangouras como autor responsable sin
concurrencia de circunstancias modificativas de la responsabilidad criminal, de
un delito imprudente confra el medio ambiente en la modalidad agravada de
deterioro catastrofico a la pena de dos afios de prision, con la accesoria de
inhabilitacion especial de derecho de sufragio pasivo durante el tiempo que dure
la condena; doce meses de multa a razén de una cuota diaria de 10 euros y un afio
y seis meses de inhabilitacion para el ejercicio de su profesion como capitan de

buque, asi como al pago de una doceava parte de las costas de la primera instancia.
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En concepto de responsabilidad civil Apostolos Ioannis Mangouras debera
indemnizar en los términos se fijen en ejecucion de sentencia, en la cuantia v con
arreglo a los criterios establecidos en los fundamentos septuagésimo primero a
septuagesimo tercero ambos incluidos de la resolucion que antecede. Se declara
la responsabilidad civil directa con el nusmo alcance de la aseguradora Cia The
London Steamship Owners Mutual Insurance Association (The London P&I
CLUB) hasta el limite de la pdliza suscrita, ¥ la subsidiaria de Mare Shipping Inc.
Se declara igualmente la responsabilidad civil del FIDAC con los limites

establecidos en el Convenio que lo regula.

Asimismo absolvemos a Apostolos Ioannis Mangouras del delito de
desobediencia a la autoridad por el que wvenia condenado y ratificamos su
absolucion respecto al delito de daifios a espacios naturales protegidos y de daiios
de los que también fue acusado, declarando de oficio el resto de las costas de la
primera instancia. Al condenado le sera de aplicacion el tiempo que estuvo
privado de libertad por esta causa. Confirmandose los demas pronunciamientos

de la sentencia de instancia no afectados por el presente.

Asi por esta nuestra sentencia, que se publicara en la Coleccion

Legislativa, lo pronunciamos, mandamos v firmamos
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