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JUZGADO DE PRIMERA INSTANCIA E INSTRUCCION NUMERO UNQ

CORCUBION (A CORUNA).

Diligencias Previas n°g60/02

AUTO

En Coreubién a dieciocho de marzs de dos mil nueve.

ANTECEDENTES DE HECHO

Primero.- En {echa 16,11.02 el Juzgado de Instruccién n° 4 de A Corufta incoé Dlligencias Previas por presuntos
delitos contra lcs Recursos Naturales y el Medio Ambiente y de Desobediencia, y en fecha 18.11.02 dicté auto de
inhibicion a favor del Juzgado n® 3 de dicha localidad, sl cual a su vez se inhibid a favor del Juzgado mixto n° 2 de
Corcubidn por aute de 18.11.02. Este dicté resolucion inhibiéndose a faver del n° 1 de |a misma localidad y en fecha 20
de noviembre Z002 se incoan por este Juzgado como drgano ¢ompetente, las Diligencias Previas n? 960/02 por la
presunta comisidn de delitos contra los Recurses Naturales y el medio ambiente y de desobediencia. hechos acaecidos
entre los dias 13 y 19 de noviembre de 2002, dia este en el se produce €l hundimiento definitivo del buque “Prestige”.

Segundo. Una vez practicadas las diligencias de instruccion interesadas y consideradas necesarias, se dio traslado al
M Fiscal v al resto de las parles personadas con el fin de que el primerg informase y los demas formulasen las
alegaciones que estimasen pertinentes respecto de las decisiones que preve el art, 779.1 LECrim.

Tercero.-Si bien el M® Piblico en escrito de fecha 30.6.03 refirid que en relacién con la actuacién del Sr., Lopez-Sors,
algunas de ias imputaciones efectuadas en fa querella de "Nunca Mais" han quedado totalmente desvirtuadas por las
pruebas hasta entonces practicadas, pero que se abstenia de efectuar peticion alguna al respecto. a 1a espera del
resultado de la prueba pericial para determinar el acierto o desacierto de la medida de alejamiento del buque; lo cieno
es que en &l escrito remitido por medio de fax el 23.12.089, el MF sehald que comespondia dictar auto de
transformacion en Procedimiento Abreviado, y se reservaba la determinacién concreta de las personas y hechos para
el escrito de acusacion. '

El Letrado da !a Diputacion Provincial de A Corufia presenté asimismo escrito interesando la transformacién en
Procedimiento Abreviado,

En fecha 26.12,08 el Abogacia del Estado presentd escrito pidiendo el sobreseimlento del procedimiento respecto del
Sr. Lopa2z-Sors, y la continuacion del procedimiento respecte de los demas imputados: Sr. Mangouras, Sr. Maloto y Sr.
Argyropouloes.
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En la misma fecha la representacion del Sr. Mangouras presentd escrita solicitando e sobreseimiento del
procedimiento respecto de su defendido.

FUNDAMENTOS DE DERECHO

Primero.-E| art. 779.1.4° Lecrim. establece que si el hecho constituyera delito comprendido en el art, 757(delitos
castigados con pena privativa de libertad no superior a nueva afios, o bien con cualesquiera otras penas de distinta
naturaleza bien sean Gnicas. conjuntas o alternativas. cualquiera que sea su cuantia o duracion), se dictard auto que
contendré 1a detarminacién de los hechos punibles y la identificacién de la persona a la que se le imputan y continuar el
procedimiente por los tramites del capltulo siguiente.

Los delitos imputados en el presente procedimiento sen: Delito contra los recursos naturales y el medio ambiente, y
Desobediencia.

A)Con respecto al primero:

El art. 325 castiga con las panas de prision de seis meses a cuatro afos, multa de oche a 24 meses e inhabilitacién
especial para profesién u oficio por tiempe de uno a tres afios el que, contraviniendo |as leyes u otras disposiciones de
caracter general protectoras del medio ambiente, provoque o realice directa o indirectamente emisiones. vertidos,
radiaciones, extracciones o excavaciones, aterramientos, ruidos, vibracianes, inyecciones a depdsitas, en fa atmésfera,
el suelo, el subsuelo o las aguas terrestres, maritimas o subterréneas. con incidencia. incluso. en los espacios
transfronterizos, asi coma las captaciones de aguas que puedan perjudicar gravemente el eguilibrio de los sistenas
naturales, Si el siesgo de grave perjuicio fuese para la salud de las personas. la pena de prisidn se impondra en su mitad
superior,

El art, 326 castiga con la pena superior en grado, sin perjuicio de las que puedan corresponder con arreglo a otros
preceptos de este Cédige, cuando 2n la comisidn de cualquiera de los hechos descritos en el articulo anterior concurra
alguna de las circunstangcias siguientes: @) Que se haya producido un rfiesgo de deterioro ireversible a catastréfico.

El art, 331 castiga la imprudencia grave <on |a pena Inferior en grado. en sus respectivos supuestos.

Y el 338 CP establece qua cuando las conductas definidas en este Titulo afecten a algiin espacia nstural protegidoe, se
impondran las penas superiores en grado a |as respectivernente previstas.

B)EI otro delito que se imputa es el de De desobediencia: EL art. 556 CP sefiala que las que, sin estar comprendidos en
el art. 550 resistieren a |2 autoridad o sus agentes, o los desobedecieren gravemente, €n el ejercicio de sus funciones,
seran castigados con la pena de prisién de seis meses a un afo;

También el an. 326 b) casliga a los que se hayan desobedecido las ardenes expresas de 1a autaridad administrativa de
carreccion o suspension de las actividades tipificadas en el articulo anterior.

Todos ellos tienen previstas penas que se enmarcan en los limites punitivos previstos en el art. 767 LECrim, Y por
tanto el procedimiento a seguir seria 2| Abreviada. )
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Segundo.-La resolucion gue ahora se dicta concluye las diligencias previas y resuelve sobre el procedimiento a seguir,

pero no puede configurarse como una calificacion acusatoria anticipada, pues la calificacién concreta y especifica
corresponde efectuarla a las acusaciones, Procede por tanto en este momento procesal dar una explicacion razonable
de los indicios de los que se desprende la responsabllidad delictiva de los imputados, es decir referencia al hecha o
hechos a los que el Jus2z Instructor atribuye indiclariamente significacin delictiva, lo que incluye la determinacién de
hechos punibles e imputadas. '

Con respecto a la detamminacion de los hechos punibles, debe partirse del auto dictado por 12 Audiencia Provincial de
fecha 3.1.2003. y del resuitado de lgs diligencias de instruccion practicadas desde entonces. De ellos indiciariamente se
desprende que:

El dia 13 de septiembre de 2002, el imputado Sr, Mangouras fue contratado como capitén del “Prestige”. cometide que
habla desempefiado ya desde enero hasta agosto de 200D, y de marzo de 2001 a junio de 2002, conogiende por tanto
el estado de la nave, El barco se encontraba en mayo de 2002 en los Emiratgs Arabes, desde donde se trasladé a San
Petersburge(Rusia) parmaneciends 2nclado en funcidn de nodriza(carga de fueloil y suministro del mismo a otros
barcos) hasta que el diz 3Q de octubre de 2002 en que zarp6 def puetto ruse con un cargamento de FUEL OiL FOM
100(segun denominacion rusa), haciendo escala del 2 al 5§ de noviembre en Ventspils-Letonia para completar la ¢arga
de hidrocarburo(30.000 Tm). A la salida de Ventspils el buque, segiin anotaciones del Primer Oficial. tenia un calado en
aguas iguales de 13.8B8 m., y segun libro de Carga, llevaba 76.872.95 m3 Tm de F.O..

Posteriarmente salid “a Srdenes” via Kenterminde y anib6 a este puerto danés para repostar combustible(1.000 tm) y
recibir viveres, Yy reinicio el trayecto con destino aparente Singapur. Los tandﬁes de Lastre de popa n® 2 Er. vy Br,ylos
del n® 3 Er. y 8r. iban vacios. El velumen ocupado por los tanques de carga era de 92,9 % del total, si bien alguncs
alcanzaban el méxime de 98 % e incluso al 99,8 en el Slop de Babor.

La tripulacién estaba compuesta, ademas de por el Capitan, D. Apostoles Mangouras{ de 67 afios, y de nacionalidad
griega pero con titule expedido en Chipre con validez hasta 26/8/07 pues el griego le habia caducado al haberse
retirade), por el primer oficial, D. Ireneo Maloto(de nacionalidad filipina), el Jefe de Maquinas, D. Argiropoulos
Nikolaos(de nacionalidad griega) y otros veinticuatro marineros, D. éenjamin Castro, D. Leaniio Cominader. D. Romeo
Yaoyac, D. Ernie Menddola, D. Alvarc Escabusa. D. Reger Apaiit,.D. José Cammelotes, D. Joseph Christopher Aloro,
D. Eriberto Bertaza, D. Chistopher Descartin, D. Rarnén Ramirez, D. Edilberto Batomaleque, D. Romeo Romines, D.
Murphy Mejias, D. Airon Jeneil Valladares, D. José Elly Bedia, D. Roberto Mana, D. Jessie Bagala. D. Walter Cueto, D.
Nicolas Silhay. D. Leonard Nalson Mortalla, 0. Reymond Viray, D, Efrén 1.R.Pajam (tedos de nacionalidad filipina) y D.
Grigore liofte (rumana).

En la tarde del dia trece de noviembre de 2002, portande 77.033 toneladas métricas de fuel-oll, ademés del
combustible de propulsién, ¢l petroiero "Prestige” navegaba en condiciones de meteoviento SW &8-8, mar gruesa y
visibilidad regular por 1a zona Atldntico D-678 en direccién Sur. con control manual/emergencia debido al falio, cince
meses antes, de una valvula gyue fue recibida en Kanterminde pero que no era vélida y debié cantinuar con Ia antigua,

A las 15,10 horas hora loczi (14.10 horas UTC) el barco estaba a unas 28 millas al oeste de Finisterre, ¥y en posicién
1:42° 54 N L:09° 54 W, momento en el que se escucho a bordo un fuerte ruido, seguidamente el barco suire Una rapida
escora a esiribor, y después se desprende una plancha del mismo costado, élcanzando la escora en diez minutos los
30° y entrandoe toneladas de agua par lgs tanques laterales n° 3y n° 2 estribor, también debido a f2 escora se produce
sabrepresién en determinades zonas de cublerta y saltan las tapas de las aberturas Butterwort de los tanques y la carga
empieza 2 salir hacia arriba disparsandose por cubierta y cayendo al mar, que junto con el fuel vertido por el casco
inician {2 contaminacion de 1a zona, produciéndose el primero de los dos grandes impactos medioambientales
originados por este siniestro. La maguina se para y el barco va a la deriva l.'lacia la costa perdiendo fuel, La tripulacién
se retina en ls "Master Station”, ardenanda 2! capitan llenar los tanques de lastre 2 babor popa y 3 de babor con al
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propdsito de corregir la escorg y restablecer la posicién vertical del barco. No consla si el Capltén realizé las
comprobaciones de calade, esfuerzos y reserva de estabilidad a travéds del ordenador de carga.

A las 15,15 (hora lecal) el Centra de Coordinacién de Saivamento Maritime v Lucha contra la Contaminacién Maritima
de Finisterre( en adelante C.Z.C.S.) recibid $.0.S. an llamada selsctiva digital(Canal 70) procadente del "Prestige’ y
seqguidemente se escucha por radio VHF(Canal 16) el MAYDAY, A las 15.20 horas la escora alcanzé los 25-30° a
estribar. Se pone en funcionamienta el dispositive de salvamente maritimo y se movilizan tres helicopteres y cinco
remolcadores; v se alerté también a todos los buques que navegaban en lgs proximidades, Se activé el Plan Nacional
de Contingencias par Cantaminacién Marina Accidental y en cumplimiento del mismo se constituyé el Organismo
Recter, CECQOP, integrado entre otrgs, por el 0. José Luis Lopez-Sors Gonzalez, Director General de la Marina
Mercante(en adelante D.G M.M.). unc de los imputados en este procedimiento, que fue quien asumid las operaciones de
salvamento y seguridad maritima, propias de su cargo.

A 1as 15.28, hora {ocal. &) Prastige” comunict por VHF que tenia una gran escora ¥ que iba a volcar, temor que reitera
posteriorrriente. Aclas 15,33 hora Jocal desde aquél se solicita el rescate de las 27 personas que integraban la tripulacién
y a ias 17.10 horas el helicéptero "Pesca |I” evacua a los primeros 7 tripulantes y procede al aeropuerto de Vigo; g las
17.45 horas el CZCS comunica al H/S Peea Il. que haga de puente en banda aérea con Helimer Galicia a fin de instruir
a la tripulacién del “Prestige” para que deje praparado el remolque de emergencia, mensaje que fue transmitido; y a las
18,05 al Helimer Galicia comunica que tiene a borde a otros 17 y los evacia a Corufia, permaneciendo finalmente en el
barco por voluntad propia el capitan Sr. Mangouras, e! primer oficial Sr, Maloto y el Jefe de Maquinas Sr Argyropoulos,

Puesta a salvo la tripulacién, estando el bugue a la deriva hacia la costa, con una fuerte escora, sobracalado, en
peligro de hundimiento y derramando fuel, el objetivo que el Sr.Lépez-Sors(D.G.M.M.) consideré prioritario fue tomar
remolque y separar el bugque ce 1z costa para evitar su embarrancamienta. Sobre las 18:15 horas el CZCS informa al
“Prestige” que estd iiegando a su posicién un remolcadar{el “Ria de Vige“( llega a las 18:30 horas), Desde entonces y
hasta las 21,02 horas, momanto en que el capitén scepta el remolgue, en el “Prestige” se recibe comunicacion del
CZSC enla que se le hace saber reiteradamente que la Autoridad Maritima le ordena dar remelque. a lo cual el Sr.
Mangouras se niaga bajo el pretexto de que necesita las érdenes de su Armador(17:15 horas) y posteriormente que
necesita mas gente(20:02 horas), pues ia tripulacion no dejé tendido el remolque de emergencia, lo que se le habia
exjgido antes de evacuar la tripulacion, y los tripulantes que pemmenecieron & bordo tampoco colaboraban para dar
remolque en espera de las instrucciones del armador. Ante la negativa @ obedecer la orden vy tomar remolque, se llagé
en preparar un equipo de amamadores del Puerto de A Corufia y miembros de la Guardia Civil para ser trasladados al
barco g irnponer al remolque, si bien finalmente no llegaron a intervenir.

A lgs 21.02 desde el "Prestige” se informa que se estima como causa del siniestro que ha fallade el mamparo
longitudinzl entre el tanque 3 central(de carga, lleno) v el tanque 3 de estribor{de lastre. vacio) y que e| mar esté
entrando con fuerza a borde. El calado dal barco a las 23: 48 horas era de unos 16 metros seglin estimaciones del
Capiin.

En ia tards dei dia 13 la armadora del bugue. Universe Martime Ltd, habla concertado un contrato de salvamento(LOF
2000 con clausula scopic) con la compaiiia Smit Salvage (que incluia cama socio a la empresa espaiola Tecnosub) y la
empresa salvadora se interesa por 12 utilizacién de! remolcador "Rfa de Vigo". Smit y Remolcanosa solicitan y obtienen
de Sasemar autorizacién para que ésta pusiese a disposicién de Smit el citado remoicador {pues en virtud del contrato
de servicio de fletamento entre Sasemar y Remolcancsa estaba a disposicion exclusiva de la Sociedad Plblica). Los
empieados de Simit llegan a Santiago en vuelo regular a mediodfa del 14, desprovistos de equipos y sin medios propios
de transporte, solicitando los mismes a la Administracion Espafiola, y comunicanda que a las 7 de la tarde estarfan
preparados. Las Autoricades Cspafiolas{Capltdn Maritimo de A Corufa) y el Capitan Sr. Wytsa H. Huismang({Smit
Salvage) suscriben 2 fas 22.30 horas un compromisc consistente en que la empresa salvadora debian mantener ¢l
barco siniestrade una distencia de 120 millas(el radio de accién de los helicopteros era de 150 millas) respecto de las
aguas jurisdiccionales espaiiolas, a iz vez gue se dispane el apoyo de un buque de salvamento. El personal de Smit no
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despegb del Aeropuerto de Alvedra hasts la 1 de la madrugada por problemas de disponibllidad de helicopteros de la
Administracion.

El Capitan del "Prestige” habia aceptado el remolque a las 21.02 horas, pero las maniobras de toma de remolque
resultan infructuosas. A las 23,56 horas el CZCS propone al remolcador “Idiazabal Uno”, que dos de sus componentes
arriben al petrolaro para colaborar en las tareas de remolque, lo que acontece a las 2.21 horas del dia 14, pero no
consiguieron hacerlo firme, y que después los 5 especialistas de “Tecngsub™, que embarcaron 2 las 9:15 horas, tardaron
varias horas. Se movilizaron e intervinieron en las operaciones de remolque: Ria de Vigo. B/S Idiazébal Uno, Charuca
Silveira, Sertosa 32, B/S Alonso de Chaves que llegaron al lugar entre las 18:30 horas del dia 13.11.02 y las 13:35 del
14.11.02, hora local. El primer remolque lo da el “Sertosa 32" a las 8:40 horas y finaimente lo hace firme el Bugue de
Salvamento “Rla de Vigo", después de mUliples intentas; a las 13,40 horas de ese dia 14 de noviemnbre( hora local) y
en tandem con “Sertosa 32" comienza el alejamiento del barco remolcado por proa a un rumbe aproximado de 330 con
valocidad de 2.5 nudos que, al garete, estaba a 4,6 millas del cabo Towriffdn, Es decir casi 12 horas para amarrar por
proa el buque a Ia deriva al remolcador, E! ramolique de papa no resulité operative hasta la in'géwencién del remolcador
“Alonso de Chaves” el 16 y posteriormente el remolcador chino “Deda” el dia 18,

A las 3 las 9:30 del dia 14 ¢] Capitan Maritimo, D. Angel del Real Abella, habia efectuado consulta telefénica con el Sr.

Martnez Mayan(Profesor de la Escuela de Nautica y Caphtén de la Marina Marcante) sobre la posibilidad de de realizar
el trasborao del fuel en la mar, desaconsejando éste categdricamente tal opcion por razones técnicas, riesgo de dafios a
ambos bugues y de contaminacion mayor: a {as 10.05 horas de! dia 14.11.2002 el Capitan Maritimo de A Coruiia
realiza otra consulta telefénica, esta vez al Praclico del Puerto de A Caoruiia, sobre |a posibilidad de llevar el buque al
Puerto de A Coruhia para intentar la descarga en la refineria, pero el Practico, Sr, Landeira, Ia desaconseja por razones
da seguridad y considerarla una maniobra de alto riesgo aun para el casa de que el bugue estuviese en buenas
condiciones, dado el exceso de calado y la prohibicion de entrada de bugues con calado superior a los 15,15
metros{cuand¢ el Capitan Maritimo hace |a consulta estima unos 20-21 metros), el Practico del Puerto incluso llega a
solicitar 12 exencidn de responsabilidad si llega a tomarse esa decisidn; desaconseja asimismo el fondeo en la ria de
Ares por no 8&r lo bastante seguro y el nordeste de la Marola por quedar abierto al temporal,

Cuando tedavia no se habla podido hacer firme el remalgque y dados los ¢ontinuos fracasos, persistia el fesga de
embarrancamierto del barco conira la costa, y a las 6:21 horas, hora local, el Sr. Lépez-Sors da instrucciones al
Inspector D. Serafin Diaz Regueiro(inspector maritimo de {3 provincia marftima de A Corufia), para que embarcase en
el Prestige y arrancase Ja miquina. A las 9:50 fue transbardada, desde el helicaptero Helimer Cantébrico al buque
“Prestige”, el Sr. Regueiro, lo que a2 su vez le pemmitid comprobar |a situacidn del buque. Antes de desembarcar
observa en un vuelo de reconacimiento que el bugue "Prestige” “estaba aproado y sobrecalada, que no se veia el disca
franco borde ni por babor ni por estiibor y un gran boquete en el costado ge estribor, a |a altura del manifold que podria
medir de 10 a 15 metros en sentido longitudinal por dende salia el fuel oil, cubierta impregnada de fuel y las olas barrian
desde estribor a bapai”, anade que "la primera impresion fue que se habia désprendido del buque una plancha del
costado de estribor que podria haber afectado a uno o varios tanques de carga® ; una vez en el barco comprabé que “el
motor principsl estd parado, caldarss apagadas. un¢ de dos grupes electrégenos fuera de servicia, bombas de
lubricacidn, combustible. agua duice y salada paradas”. tal situacidn la comunica telefénicamente al Capitan Maritime
sobre 1as 12 horas, hora local. Con el Sy, Diaz Regueiro fueron trasladados otros cinco tripulantes filipinos. El inspector
percibe gue ro exisie disposicién alguna para arrancar la méquina por las constantes obstrucciones y dificultades
opuestas por el Jefe de Maquinas v del Capltén, comportamiento del Jefe de Maquinas que el propio el inspectar
¢alifico de “lamentable” hasta el extremo de que llagd a advertile qua si no tolaboraba pediria el auxilio de fa Guardia
Civil. Sobre las 15.30 loras el inspector corsigue pener en marcha el motor principal y pide instrucciones sobre el
rumbo a seguir; 1a Administracidin Espariola, bajo la direccién del Sr. Lépez-Sors que habia interesado previamente la
informacion que considerd preciss para tomar una decision, le contesta que procede alejar el buque de las castas
gallegas y ponher rurnpo 330°, el mismo gue ya tenla desde gue se hace firme el remolgue. por considerarlo el mas
favorable debido a la wmar. Asi pues &l bugue “Prestige” navega, en alejamients de la costa espafgla, a 55/60
revoiuclones{iprn) ¥ & una velocidaa ce 8 nudas, con unos 3° de escora, siendo remolcado por el “Sertosa 32" y el “Ria
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de Vigo" con el citado rumbo, con el fin de alcanzar la distancia de 120 millas de la costa espaRola, segqun instrucciones
de la Autoridad Maritima.

El dia 15, a las 3:20, hora local. embarcan en el “Prestige” 9 técnicos de Smit Salvage, que se hacen cargo del barco y
a las 3.30 Capitén decide parar la maquina principal,

Alas 4 horas el Capitan del "Prestige” ordena ¢ambiar de rumbe al Sur{180°). no objetado por la Administracion y,
desde entonces, las rumbaes sucesivos decididas desde el propio barco son los siguientes; 160°, 180°, 24Q°, 180°, 270°,
200°, 210% dia 16: 220°, 188; dia 17; 265°, 280°, 22Q°, 213% dia 18: 210°, 270° y dia 19:; 225° en las momentos previos
al hundimiento,

A las 16:04 del dia 15 la tripulacién y equipo de salvamento acuerdan abandonar el buque en dia, ¥ que si el buque
registe y el tiempa mejara |z tripulacidn de salvamento retomarfa las operaciones, siendo efectiva a las 18:02 horas la
evacuacion de los 3 tripulantes originales, 5 reembarcados y 9 de Smit al Aerapuerto de Alvedro, quedande el buque sin
tripuiacidri. Pasadas las 10 noras cei ¢fa 16 seis técnicos de Smit reanudan las operaciones para preparar el remolgue
del “Alonso de Chaves’ por popa a pesar de considerar que no vale la pena hacer nada en el barco. E! dfa 13 el
helicéptero Pesca | transborga al Ria de Vigo a las Ultimos técnicos a borda del "Prestige” que habian acudido al barco
de nuevo.

Pasadas 1as 12 horas del dia 15 la empresa de salvamento, después de serle denegada peticién verbal de remolcar el

barco hasta Vigo y exiglfle cumplimiento dal compromiso de algjamiento, presenté escrito ante la Delagacién de!
Gobierne un plan de accidén que se reflere al cambio de remolque del "Alonso de Chaves” a favor del remolcader chino
“Deda ¢l dia 18 y de remolque def "Prestige” fuera de las aguas territorisles espafiolas en un rumbo mas seguro, al
Sur. para realizar un trasvase bugue a dugue, que ne ofrece detalles de vizbilidad del plan y de control de riesgos.

A pesar de ser advertido reiteradamerte el Capitdn de que antes de abandonar el barco extrajese el cuaderno de
bitdcora y el dizriv de Navegacion incuniplié la orden, recibiendo los técnicos de Smit Instrucciones de racuperarlo el dia
18.

El diz 13.11.02, a ias & horasihora local) el petrolero se parte en dos a 138 millas de la costa, a las 11.45 12 popa
empieza a hundirse y posteriormente 10 hace la proa. Momento en que se produce el otro gran impacto medioambiental,
sin perjuicio dei tarnpién importanie cerrame de fuel que se vierte entra los dos grandes impactes.

El derrama de fuel al mar fue de mas de 5J.000 Tm. que afectaron a casi 3.000 Km del litoral costero. entre la
desembocadura del Rie Mifio y el Cana!l de la Mancha. El impacto de la contaminacion del vertido del "Prestige” afectd
con una intenslidad notabie o muy aita 3 determinados Espacios Naturales por los elevados niveles de hidrocarburos en
los habltats y especies prasentes en ios mismos (determinantes de su catalogaclén), mientras que en otros las
intensidades fueron media-alta o baja, gsegun la distancia de la 2o0na del siniestro, limitdndose en este ditimo caso a la
presencia de galletas o granos de fuel.

La docurnentacién § los informes periciales obrantes en autos cardcter técnico refieren que : el “Prestige” era un bugue
con vandera de Bahamas matriculado en el Puerto de Nassau(lMQO 7372141), con un arqueo bruto. de 42.820
toneladas. 243,49 metros de eslora, 34,41 metros de manga y 18,70 metros de puntal, slendo el Calado CBQ(verano),
14,027 melros.

El buque “Frestige (vriginariarnente Giadys), era un buque monocasco propulsado a rﬁotor can tangques de lastre
limpio, del tipo canocide coro Alramax(peso rmuerto entre 75.000-125.000 Tm). construido por encargo de la Monach
Tanker Corporation en los astilieros Hitachi Shipbuilding and Engineering Co..Ltd Maizuruy Shipyard de Japén, junto
con otros treés bugues gemeios. todos ellos desguazedos (con otros nombres distintos de los originarios) entre los afies
1999 y 2002, salvo el "Prestige”. Este fue construido en acero dulce de calidad naval con disefio y construccion acorde
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con las Reglas de 1373 del American Bureau of Shipping (en adelante ABS)y fue entregado el 11.3.1976 a Monacch
Tanker Corporstion. Los ammadores registrarcn el bugue en pabellon de Liberig en el que estuve desde el 11.3.76 hasta
el 5.2.1581, fecha en que se registrd en 2l Pabelldn de Bahamas. De 1976 al primer semestre de 1988 el Armador fue
Monarca Tannker Corporation y el Operader, Maritime Overseas Corporation. El 1.1,1880 la gestién pasé a Universe
Maritime Ltd. E1 5.7.1988 se vendio el buque a Lancer Corporation, ¢ontinuando el misma Operador, mamanto en el que
se adopta como nombre del buque el de “Prestige”. Del 31.1.1985 al 1.1.2001 la gestion del buque correspondié a
Laurel Sea Transport. &l Amnador(propletario)paséd a ser desde 1.1.2001 Mare Shipping, compafifa de Liberia y en la
misma fecha la gestidn [a retoma Universe Maritime Ltd que son respectivamente ammadora y operadora hasta el
momento del hundimiento del buque. Desde la construccién del buque hasta su hundimiento la Sociedad de
Clasificacién fue siempre American Bureau of Shiping y la aseguradora en el momento del siniestro The London
Stearnship Cwers Mutual Insurance Association LTD(The London P&l), y el fletador Crown Resources A.G.
(posteriormente ERC Trading).

El citimo destino del suque(desde 14.6.02) habia sido la de servir de buque almacén en aguas de San Petersburgo,
donde astuve 128 digs &n funciones de recepcién y descarga a otras bugques o traslade a puertos de la zona, cometido
que desde el afio 2000 ceniraba sus actividades también en el Golfo Pérsico. pues la mayoria de los viajes realizados lo
fueron por tiempo inferior a 5 dias. En este periodo su flete estaba por dabajo del coste medie del flete da buques tipo
Aframax camo era &i ‘Prastige”,

El bugque "Prestige” era un petroiero clasificado Pre Marpol segdn la regle 13-G Convenie MARPOL 73/78 y contaba
con las Certilicaciones de su Sociedad de Clasificacidn al dia. y también con los demés filtros de seguridad exigibles
para la navegacion, si oien estaba sujeto a un Programa de Reconocimientos Mejorados que prommogarian su vida otit
hasta el 11.3.06,en concreto estaba sometido par la Sociedad de Clasificacion a un régimen de Recongcimientos
inspecciones: anuales, inlermedias cada 2.5 2fios y especialas cada S arios.

Desde el 20.10.95 hasta 26.2.96 s& raalizé la obligatoria Insbeccibn Especiai n°4 en Constanza-Rumania y ¢on motivo
de la 4“ misma se realizaron exiensas raparaciones en la estructura del buque y se reemplazaron 316 Tm de acero, del
que mas de las lres cuartas partes se emplaaren en los Tanques Laterales n® 3 de Babor y Estribor, y en menor medida
al resto de tangues de carga o lastre,

Cinco anos después, desda ei 2.4.67 hasta 18.5.01 se lleva a cabo la '5= inspaccion Especial periddica en Guangzhou-
China y, segiin el informe emitido. s ranovaron 229 Trn, que incluia de nuevo extensas panas de acero en los tangues
3 babor y esindor, y aunque en menor medida también en los taques laterales de [astre n® 2 de baboropa y estribor-
popa, y en mucna nanot medida los lanyues restantes de cama y lastre, y en la mayoria de los casos Ia causa alegada
fue la corrosidn qua se concentraba en la parte alta de los mismos y afectando a todos los contarnes, a pesar de la
amplia reparacidn lisvada a cabo cince afios antes.

En (& inspeccion anual oe Cubai, 2002, no se llevd a cabo 1a revisidn del tanque de lastre n? 3 como era preceptivo
por ser adyacenie a tanque de carga con sistema de calefaccion y ademas, siendo tanque de lastre-carga, estaba
sometido 2 una situazion de alta corrosion por utilizarse de forma habitual solo coma tanque de lastre(segun el inspector
Sr. Kim na se revisé porque el Capitan le manifesté que no era adyacente a tanque de carpa con sistema de
calefacaon;.

La ultima inspeccion del bugue dentro del Memorando de Paris(MOU) fue realizada en Rétterdam el 1.9.99, En el
Addendum al inferme de la Comigion Permanente de Siniestros Maritimos,sobre al accidente del buque “Prestige” se
hace constar que si bien en ia documentacion que a Gltima inspeccién vetting(SIRE) realizada el 13.3.02 se sefiala
cormo ultima inspeccien por el Estado Rector del Puerto, la realizadz el 19.3.00 en Jubail(Arabia Saudi). en esa fecha
se encontrava en Kitor FakkaniErniratos Arabes), segun el Diario de Navegacién.
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La inspeccién de les tanques de lastre debia realizarla ia tripulacidn del bugue cada 6 meses, la (ltima certificada en
San Petersburgo antes de su partida, pera na rasefiada an el Diaric de Navegacidn.

Tercere.-A partir del auto dietada por Iz Audiencia Provincial de fecha 3.9.03 en el que alza la imputacion contra el Sr.
Fernandez de Mesa y el Sr. Del Real Abella. quedan como lnicos imputados, el Sr. Lépez-Sors, Sr. Mangouras. Sr.
Malata y Sr. Argyrapoulos ; corresponde ahora determinar si @ lo largo de la instruccion practicada subsisten o fueron
desvirtuados los indicics de criminalidad en virtud de los cuales se incoaron las presentes diligencias penales contra
cada unc de elles, es decir si debe mantenerse tal status junidico de imputados contra todos o sobreseer al
procadimianto contra alguna de ellos, camo interesan la Abopacia del Estado respecto Qe Lépez-Sors y la
representacion de Mangouras respecto de éste. '

Can respecto al Sr. .dpez-Sors, ia Audiencia establecié en el auto de 9.9.03 que existlende indicios de que el capitan

del petroiera cred un riesgo juridicamente desaprobado para la produccién de un resultada y que ese resultado
producido por i3 accién de gobiemo de un buque en lamentables o deficientes condiciones de seguridad, procederia
constatar si le intervencion de terceros pertenecientes a la 6rbita del M° de Fomento se modificé y se incrementé el
riesgo; si el rumbo NQ 320° y sus cambios hacia el Sur constituyen un “error” o una "mala decisién” de las Autoridades
espafiolas, Es decir, determinar quién. dénde, cuando, como, por qué ¥ con qué base adoptd competencialments la
decisidn de alejamiento del barco y si alio incrementé decisivamente el riesgo ya generado, amén de inquirir la razén del
erratico peregrinaje ndutico: en definitiva si las decisiones sobre el alejamiento y rumbo a seguir pudieran ser factor de
agravacion dei riesgo ya generado.

Si bien ¢! M° Agblies zn 2scrite ée fecha 30.5.03 refirid que en relacién con la actuacién del Sr. Lépez-Sors. algunas
de las imputaciones afectuzdas &n la quarella de "Nunca Mais” han guedado totalmente desvintuadas por las pruebas
hastz entonces practicadas. sz zbstenia de sfectuar peticidn alguna al respecto, a |a espera del resultado de la prueba
pericial para deterrrinzr el aciardo o desacierto de la medida de alejamiento del bugue; lo cierto es que recibidas Ios
informes pariciales, & Ministeria Pub'ico en el escrito remitido por medio de fax gl 23.12.089. sefiald que correspondia
dicter auto ce transforrnacién en Procedimiento Abrevigdo, y se reservaba la determinacién concreta de las personas y
heches pura e! escrito de acusacién.

Se trata pues de dzierminar en primer ugar si, a |a vista de !as diligencias de instruccién practicadas y en particular de
los dictamenes periciales técnicos, se mantienen los indicios de criminalidad en la actuacién de este imputado, como
sostiene la defensa de Mangouras y Mare Shiping que consideran que |3 rotura del buque y el gran derrame de fuel il
se produieran como consecuencia de fa decisién adoptada per el Sr. Lopez-Sars de alejamiento del barco respecto de ia
costa. miantras que Iz Abogaclia del Estado antiende que el Prestige sufrié un colapso estructural el misme dia 13.11.02
Que provoca desde ] primer memento un vertido de fuel oil al mar de grandes dimansiones y flujo ininterrumpido, lo

imponia como unica cncion el alejamiento.
Del andlisis del resuitado de las difigencias practicadas resulta que:

1.-Decisién de las Autoridades Espaitoias de alejamiento del buque. Tal como se hace constar anteriormente, las
operazionges de salvamenio ¥ seguridad maritima, y en particular de de alejamiento del barco, fueron adoptadas por el
Sr. Lopez-Sors(D.& .MM, @l coma él rismo reconocid en su declaracion en sede judicial de fecha 2.4.03 &l estar
incluida dentro dei 4émbito de sus ccmipetencias establecidas conforme al art. 86 de la Ley 27/1922 de 24 de noviembre
yelar. 1Z cei ®.D. 1475/2000. Afade que las decisiones que adoptd fueron de tres tipos: |as relativas al salvamento de
vidas humanas, e var contralar 1a deriva del barco para evitar que embarrancase contra la costa, y la movilizacion de
los nedios parz iuchar contra la coniaminacion, y que su objetivo fue tratar de evitar, paliar o reducir el dafio ocasionado
por utres. Procedle anaiizar en este momento la segunda decisian, pues las dem4s no resultaren cuestionadas.
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El perito Sr, Louzdn cpone que |a decisién de alejar el barco se tomé la tarde del mismo dia 13 antes de realizar
cualguier {ipe de inspaccién y qua no es cierto (o manifestado por el Sr, Lopez-Sars de que se adaptase tal decision
después de arrancar l2 maquina(14:30 horas) porque ya antes, una vez firme el remolque(13;40 horas), ya tiraba rumbo
NO. Considera ademas que lo més adecuado hubiera sido conducirlo 8 un |ugar abrigade de la costa donde protegerlo y
una vez fondeado realizar las operaciones de traslado de la carga a otro buque. Explica el Sr. Lépez-Sars que
inicialmente se acordd la separacion de la costa con el fin de evitar el embarrancamianto de un bugue a la deriva, v
posteriormente, una vez 2rrancada la maquina, se decidid su alejamiento por conocerse la presencia de dafios
estructurales y pérdida de fuel. '

El peritc propuesto per el Sr. Mangouras, Sr. Sagarra, sdmite que i2 actuacion desplegada hasta el dia 14 de mantener
el buque algjade de la costa fus acertado, sin embarge este perito sl considera que una vez firme &l remolque debié
contemplarse la posibilidad de conducir el bugue a rada protegida(o puerte de refugio)) porque entiende que el barco
estaba practicamente adrizado. sin pérdida de fuel apreciable, y el estado de Ia mar y del tiempo eran favorable, pero
que esta opcién nuncs se planteo por la Administracién ni se cumplié el protocolo de actuacion recopido en el Ejercicio
Corufia 2001(que implicaba |2 previa valoracidn de danos estructursles por un equipo de expertos en construccion
naval, segun él). Y aungue admite que las conclusiones sbtenidas en el ejercicio Coruna 2001 no son leyes, sl entiende
que instrumentan procedimientos que disminuyen el tiempo necesario para la toma de decisiones y por tanto critica qua
na se haya seguida el mismo. ‘

Ambos peritce consideran que lo acertado hubiera sido en ese momento conducir el bugue a un puerto de refugio
porgue parten ds qus los tanques estaban intactos y que solo habia detramado una pegueria cantidad de fuel al mar a
través de ias tanas de! Butterwerth 3 congecuencia del escoramiento sufrido. y que casé al corregirse la escora.

E! Protogolo o2 actuarién que resulto del Ejercicio de Salvamento y Lucha contra la Contaminacion Corufia 2001
estahlece la recasitsd de que e! pefrolero permanezca en la zona mientras se evaldan los dafios y se inicia la
operacién de lucha caontra |z contaminacion. Seriala como prioridad el salvamento de vidas humanas, e Impide Ia
entrada a instalaciones nornuarias si existe peligro inminente de hﬁndimiento 0 2020bra. Exige una evaluacién de dafios
partiendo da la informacién del Capitén y la parada del vertido. Establece también Ia necesidad de evaluar la situacién
estructura; 2 ‘ravés de la pragencia de técnicos cualificadas y, sobre la base de ‘este informe, si es positivo se
considerara la josikilided de dirigirle a un lugar de fondeo adecuado a efectos de trasvass o trasiego; y sl es negative,
bajo ningur concepty s@ permite la entrada en puerto ni 8 la zona de fonded, ubicando medios de saivamento y
remolque cercanss sfactos de seguimientn y evolugién del accidente, y en todo caso se le mantendré siempre alejado
de l2 coste.

Es decir, parz valcrar la pesibiiidad de dar refugio al barco es precisa excluir la presencia de dafas estructurales y
confirmzr la paradz cel varido. Pracede por tanto determinar en primer lugar si se efectué de forma suficiente esa
evaluacidn oe defios.

AOue [a informacicer chitenide por o Director Ganeral de Ia Marina Mercante apuntaba toda a que el buque sufria un
dafic astrusnirs! paruce evidente: Descle el propio barco se informo a las 21.02 horas que habia fallado el mamparo

longitudinal er‘re el lmacie 3 centralice carga, lieno) y el tanque 3 de estribor(de lastre, vaclo). El capitan. su
declaracion en sede ;udicial, retificé qua el barco tenia un agujero muy grande por que entraban mil Tm de agua por

minutoe, ¥ aue astimzba que &' hagets ers de 18-20 metros.

Confirma |a existanciz de un failo :estn:cmral también el fax que el dia 14.11.02 remitié el Sr. Alevizes(entonces Director
Tacrico de i riverse Manims) 2| responsable de ABS Pireo que refiare el coiapso de! mamparo longitudinal. y asl lo
declard ante wsa Juzgadd en el sentido de entender que el salvamento del buque era inviable y que el capitén algo
temia cuzndo auiso szcar 12 trizizlecion del buque. También actuaciones posteriores a le citada declsidn vienen 2
ratificar la oressncis i loe citatos dafos: en el fax que dirige el Director Comercial de Smit Saivage al Director Genera)
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de la Marina Mercante salicitanda 4rea de refuglo el dia 15 se confitna que "El bugue tiene algunos dafios estructurales
en sus planchas de costado 3 la altura del 1anque de lastre n° 3 estribor”.

As( resulta también de la informacion suministrada por los capitanes de otras embarcaciones en las inmediaciones
como “Vvalilly". capitanes de las unidades maritimas (remolcadares), comandantes de helicdpteros, y también por e!
Inspector Sr. Diaz Regueiro que si bien fue enviade al barco con el cometido de poner en marcha la maquina. lo cierto
es que antes de que fuese adoptada la decisién de alejamiento por el D.G.M.M., aquél facilité infarmacién que debe
considerarse de especial importancia sabre la situacién del mismo y los dafios que tenis, sin que por otro lado exista
norma alguna de tipo legal ni protocolo que imponga que tipo de técnicos pueden llevar a cabo esa funcién, Las
consultas evacuadas, especialmente 2l Sr. Martinez Mayan y al Préctico de! Puerto de A Corufia durante la mafana del
dia 14, sitvieron para desechar otras posibilidédes.

Los informes periciales de ambos perifos judiclaies emitidos en el curso de la instruccion de las presentes diligencias
confirman también que [a informacién que manejaba la Administracion era la corracta, Sr. F. Hermida v Sr. Martin
Criado, coinciden en que se trataba de un buque subestandar y en el deficiente mantenimiento del mismeo. E! Sr. F.
Hermida refiere como causa del accidente la fractura del mamparo longitudinal entre los tanques 3 central y 3 estribor,
asi como al mamparo transversal entre los tanques 2 popa estribor y 3 estribor. El Sr. Martin Crlado niega que el
colapso se inicia en el forro externo del buque y por tanto que la causa sea debida a la presencia de troncas o de olas
gigantes también ynestablece como causa del siniestro el fallo estructural del bugque por considerar que Inicialmente se
produce una rotura en el mamparo langitudinal que separa el tanque de iastre v de estribor n® 3 y el tanque de carga
central, y que posteriormente colapsa el forro exterior del buque a la atura del tanque de lastre n® 3 de estribor,
cireunstancias que ariginan la rapida escora del buque a estribor y el vertido de fuel, no solo por los respiraderos, sina
también por los tanques de carga, lo que dafia la estructura del barco de forma irreversible, y que se agrava con i
aperacion de lastrado, prueba de lo cual es la magnitud del vertida.

Otros informes incorporados a la causa: Addendum, al informe de la Comisién Permanente de Investigacién de
Siniestros Maritimes, informe de Sr Montero y Sr. Cayuela, del Sr. Cesari, Sr. Pitkin y Sr. Cushing, Sr. Alevizos y Sr.
Brown también se refieren 2l precario estade del barco hasta el punto de considerar que el cotapso estructural en el
mamparo longitudinal entre el tanque central de carga n° 3 y el tanque de lastre n° 3 estribor y en el forro exterior entre
las cuadernas 61 y 81 no se hubiese producido de no existir graves defectos estructurales,

En cuanio al informe del Sr, Sagarra, considera que el "Prestige™ era un barco viejo pero en adecuadas ¢ondiciones de
navegabilidad, y niega por tanto que fuese un buque subestandar basandose en que disponia de todos los decumentos
y certificaciones precisos, pero no trata en su informe las reparaciones del buque desde 1996 a 2001 por tratarse de
materia propia de la ingenieria naval, y por ello tampoco analiza a fondo_1a situacion estructural del buque. A to largo de
su informe. presupone la existencia l¢s dafios estructurales cuando establece que la decisién de alelamiento agravé
rapidamente los dafips estructurales hasta haceros irreversibles y también cuando dice que “cualquier defecto
estructural que afectase al caseo del barco serian ajenos al conocimiento del Capitdn, quien no tendria capacidad ni
procedimientos y que “si en las operaciores de trashordo de carga en San Petersburgo se danaron alementos
estructurales internos entiende que tampoco tendria porque conocerios”, ¥ “con independencia de que el buque sufriera
o ne cierta debilidad estructural interna, existen fundadas dudas respecto de la causa que desencadené la pérdida de
las chapas de! forro exterior del costado de estribor”, dudas que le surgen por [a circunstancia de existir en gl area del
accidente troncos a la deriva y un estado de la mar confuso, lo que cansidera un indicio de generacitn del accidente.
Llega a afirmnar que el siniestro sa produjo por el impacte de objetos flotantes como tronces o contenedores pero si bien
en esas fechas se encontraban troncos 2 la deriva, 1o cierto es que no existen indicios suficientes para relacionar
causalmente ambos hechas; pareca dificil pensar que unos troncos a la deriva sean capaces de producir en un bugue
de mas de 200 metros de eslora un dafio de tal magnitud , maxime cuando no consta que sufriesen ningun dafio otros
bugues en transito por la zorna.
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El Sr. Louzan niega gue el “Prestige” fuese un buque subesténdar sobre el presupuestc de gue contaba con los
cantificados necesarios de la entidad clasificadora, Hace constar en su informe que hay qua mgverse en el terreno de
las hipdtesis para determinar la causa o las posibles causas del accidente y que puede ocurtir que nunca llegue a
conocerse la verdadera causa. Y aunque admite 1a posibilidad de un colapse de un mamparo entre un tanque de carga
lieno y otro vacla niega que se pueda producir de forma brusea y por tanto también una escora tan repentina. Afiade
que todo parece indicar que la via de agua se produjo por un posible fallo o debilidad estructural, agravade por los
efectos de las duras condiciones en las que estaba navegando el buque, debido a la rotura de|las planchas del forro
exterior, bajo 1a linea de flotacidn, alrededor de la cuadema n® 71 donde se encuentra &l mamparo transversal entre los
tanques de lastre 2er popa y3 er. Refiere varios accidentes en condiciones de temporal, en los qus la causa no puede
imputarse é éste sino a la debilidad estructural que se pone de manifiesto por el mal tiempe.

B) Y en cuanto al vertida, ambos peritos judiciales entienden que salid del casco un vertida inicial coma consecuencia
de la fractura estructural del barco que, en las primeras 24 horas, el perito judicial Sr. Fernandez Mermida lo cifra en
21,000 tonaladas, 20.000 entre los dias 14-19, y de 10.000 como ¢onsecuencia del hundimiento, mientras que el Sr.
Mantin Criado refiere 23.500 toneladas en e! vertido inicial y Un flujo medio posteriar de 130 t/hora
de que el bugue se parte ya se habia vertido un total de 42.372 Tm., mientras que la cantidad ve

, ¥ que en el momento
ida en el momento de
la rotura es de 12.153 Tm., quedando en el pecio 22,510 Tm . En el Addendum al informe sobre i accidente del buque
*Prestige” se cifra el vertido inicial en un minimo de 21,000m3. E) perito Sr. Louzén, propuesto por log querellantes,
cifra el vertido iniclal en un maximo de 4.000 Tm: y el perito propuesto per Mare Shiping y Sr. Mangouras cifra el
vertido inicial an 3.000 Tm., porque ambos parten del presupuesto da que el fuel vertido al mar procedia Lnicamente de
las tapas de Butterwonth y por tanto el Letrado del Sr. Mangouras imputa al accidente un vertido de 3.000 Tm
unicamente y considera que el resto es imputable a [a decisién de alejamiento,

A la vista de les diligencias de instruccion practicadas parece deducirse que la informacién que manelé la
Administracién Espafiola sobre los dafios del buque era la correcta v siéndolo, no cabia otra apcién que denegar el
acceso a puerto, a tepor de 1as conclusiones del Ejercleio Coruha 2001, sienda de destacar qcre praclsamente a tal

decisién na se formuld objecion alguna por parte de las Cofradias o Corporacienes Municlpales eventuaimente
afectadas. y que la confirmacién de la parada del vertido, de cantidad variable. tampoco se produjo.

En cuanto al acierto o no de la decision, el perito Sr. Martin Criade es contundente al entender que fue correcta porque
la conduccion a puerio era muy arriesgada por ¢l riesgo de paitirse en el trayecto, el derrame de ;LI durante el mismo y
que el trasvase precisaria de 10 6 15 dias trabajando 24 horas, cuando lo mas probable es que el buque partiese en §
dias. Ademas el acceso al Puerto de A Corufia era inviable por faita de calado, tal como declard @l Practico del Puerto
hasta el punto de pedir que se le eximiese de responsabllidad si se autorizaba la entrada.

El Sr. Femandez Hermida no refiere la existencia de una alternativa mejor, sino que afirma en su informe que la dnica
alternativa a la medida de alejamiento era enviar el barco al puerto de Corcubién pero que presentaba el inconveniente
de su expaosicion a los vientos de componente Sur, y termina diciende no esta operacién no estaba exenta de riesgos y
que no puede predecir el resultado de esta operacion. Aunque admite que el trasiego de la ¢arga padria llevarse a cabo
en un plazo de 24 haras, parece contradecir lo sefialado también en el informe respecto del estado de los calentaderes
de los tanques de carga. pues la mayoria de no funcionaban, y elio lo considera que una traba importante.

Los mismos informes que parten del presupuesto da un dafio estructural también conslderan
siendo de especial interés, v.g. el del Sr. Alevizos "Universe Maritime no podia recomendar y no
que se permitiera al Prestige acercarse a la costa o a un pueno de refugio”, el del Sr. Mc Gow

acertada la declsién,
recamendd a Espana

n ‘con la informacion

disponible.., pienso que las autoridades espafiolas no tenian otra opcién mas que ardenarle gue se alejara de la
costa...Yo también habria ordenado que ef Prestige se alejara de la costa estadounidense...", Michel Girin(CEDRE). “
alejar el Prestige de la costa era una opcion tan legitima como la otra, e incluso més legitima si nos basamos en los
conocimiantos disponibles y en los precedentes explotables...”,
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Por otro lado el Sr. Louzan hace hincapié en que decision de alejar el buque tomada por la Autoridad Maritima, Sr.
Lopez-Sors. fue precipitada, &l entender que se tomd sin base cientifica, sin evaluar dafos ni analizar riesgos v
alternativas, y que se basd en |a suposicion de que el buque podia partirse en cualquier momento y ¢on la esperanza de
que la carga se “congelase™ en los fondos marinos.

Sr. Sagarra considera un acierto la decision de alejar el buqua en los momentos iniciales, dadas las condiciones
extrernas del barco, tiempoe reinante e insuficiente informacién, pero que desde que fua firme el remolque. todavia,
segan él, con los tangues de carga intactos y sin derrame de fuel apreciable, con la ayuda de la maquina y mejarla del
tiempe. debid plantearse seriamente la alternativa del puerto de refugio; entiende que el no hacerio provocd la
agravacion de los danos estructurales del bugue hasta hacerlos irreversibles.

Tal como consta en el informe de Me Gowan. y en el de K. J. Dimitrou, (a empresa contratada por la Ammadora para
llevar cabo el salvamento de un buque debe proponer un puerto de refugio y también un plan serio de salvamento que
permita a lss autoridades autorizar la entrada con las suficientes garantias para la seguridad de la costa. Lo cierto as
que primere sclicitan verbalmente ef acceso al pueric de Vigo y que ol escueto escrito presentado el dia 15 después de
las 12 de la mafiana en |a Delegacion del Gobierno, no retne ninguna de estas condicionss. En definitiva no puade
aceptarse |a critica que se hace a la decisidn de las Autoridades por no salicitar un dictamen escrito de varios expertos,
y acto seguido considerar adecuada la solicitud de la empresa salvadora que no recoge ni ofrece detalle alguno sobre
la viabilidad de su peticion. Es la armadora, junto con su sociedad de clasificacién y otros interesados. la que ha de
acreditar que su plan es adecuado para controlar Ios riesgos identificados, y esto no se ha producide,

Constz por tanta claramente que el Sr. Lépez-Sors recabd informacién sobre la situacién del buque y las opciones
posibles desde el primer momento, y a (a vista de la misma tomé la decisién de alejar el buqua, puesto que las
autoridades de un Estado no estdn obligadas a autorizar necesariamante el accaso a un puento de refugio, y asi resulta
del exarmnen de la normativa nacional e intemacional. y hacerlo sin que le empresa salvadora presente un plan
adecuado. sl seria una temeridad,

Es decir, en relacién con la posibilidad de dar refugio al bugue debe tenerse en cuenta o previsto en el Protocolo
Corufia 2001. y de las diligencias practicadas no puede colegirse que se haya incumplido, pues el salvamento de vidas
humanas fue impecable y elogiado por todos. Se avalud la situacién estructural del buque y del vertido de fuel, con la
informacion facilitada por el Capitan y el Inspector embarcado, personal de helicépteros y remolcadores y siendo el
informe negative se maniuvo la decisién de alejamiento, que tampoco fue objetada por ninguno de los afectados o
involucrados, Por todo eflo la consecuencia que se imponia era la de denegar la entrada en puerto, manteniendo al
buque siempre alejado de la costa. decision que se estima coherente con las canclusiones del Ejercicio Corufia
2001(*caso de informe negativo; bajo ningdn concepto se le pemitird la entrada en puento ni a la zona de fondeo,
ubicando medios de salvamenta ¥ remolque cercanos a afectos de seguimientos y evoluclén del accidente, y an todo
caso se le mantendra siempre alejado de la costa”) y con el Derecho Vigente, Asi, el R.D, 768/39 de 7 de mayo, solg
admite |z posibilidad de permitir el accaso a un puerto detenninado si el propietario, naviero o ¢apitdn del bugue han
dispuesto de las medidas necesarias para garantizar su entrada segura, Ni una solo de estas medidas se propuse,
Ademas |a Ley 27/1952 de 24 de noviembre establece en su art. 107 que el peligro de hundimiento de un buque es
cause para impedir [a entrada o permanencia del mismo en puerto o lugar donde se perjudique la actividad portuaria,
navegacién o pesca, y tal peligro de hundimiento lo apunta precisamente el Capitan del barco ya en los primeros
momemntes.

Asi pues, a la vista de las diligencias de instruecidn practicadas y legislacion cltada, puede decirse que los indicios
criminales respecto de la decision adaptada por el Sr. Lépez-Sors de alejamiente del buque han sido desvirtuados. Si
biep es cierto que en la conversacién que mantiene el dia 13 con D. Pedro Sdnchez, Jefe del Centro Nacional de
Coortlinacién de Salvamento, podria deducirse que se pretende un alejarniente del barco con el fin de gue se hunda, y
gue ¢ Inspector Meritimo declard que a &l solo se le encomendd arrancar la maquina del barco pero no analizar sus
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dafos, también es ciertg que su presencia en al barce permitié conacer mas datos sobre la situacion dal mismo que,
conjuntamente con otros de los que ya se disponia, y con diversas consultas realizadas la mafiana de 14 permitieron
tomar una decision adecuada al problema planteade. Las consultas @ expertos respecto de |la posibilidad de
aligeramiente de la carga en aita mar ( Martinez Mayéan la desaconsejo). y con el propio Préctico del Puerto de A
Corufa (que negé la posibilidad de darie refugia par el sobrecalado. calada imputable a una decisian del capitan hasta el
punto de solicitar exencion de responsabilidad para el caso de acordarse su entrada), son consultas que desde luego no
tendrian ninglin sentido en el caso de que se tratase de una decisidn de alejamiento previamente tomada sin ninguna
otra consideracién. La empresa salvadora no movilizé medios de transporte propics y le fueron fagilitados por la
Administracién Espafiola, el propio compromiso suserito entre la Administraclén y la empresa salvadora en virtud del
cual aguélla prestaria asistencia y ayuda, también pemite afimnar que se trataran de agotar todas las posibilidades,
incluida la de facilitar el salvamento del barco por [a empresa salvadora en aguas mas tranquilas.

Concluyendo, después de que todos los peritos hayan elogiada la operacién de salvamento por su profesionalidad y
eficacia que pemitié que finalizase sin victimas a pesar de las duras condiciones en que se llavé a cabo y, a la vista de
las diligencias de instruccion practicadas tampaco puede entenderse que [a decision de alejar el buque de la costa haya
sido un factor de agravacion del riesgo ya generado, sino fue prudente y razonable a la vista de las circunstancias del
caso.

2.-La ofra decisién cuestionada es la eleccién del rumbe para slejar el barco de la costa.

El rumbo 330° que inicialmente marcé la Administracién Espafiola para alejar el barco de la costa parece acenada, tal
como sostigne el Sr. Marin Criado, teniendo en cuenta que se trataba de alejar el barco de la ¢osta, lo que imponia un
rumbo Oeste, por otro lado el ¢costado daftado era el de estribor, solo se pudo tomar el remolque a proa por causas no
imputables a la Administracién, pues el de popa resuité imposible inicialmente paor la situacién de cubierta(resbaladiza
por el vertido, escora del buque y mal tiempo) segln unos, y por no estar operativo segin otros(pefltus judiciales) y
direccidn gel viento y oleaje imponian el rumbo 330 ° NO: intenclén de alsjar el buqua de ia costa, protegiando el
costadc dafiado de ia accion del mar y del viento, a fin de no dafiar en 1o posible la ya debilitada estructura. Si bien el Sr.
Fernandez Hermida considera que hubiera side més adecuado el SE(teniendo en cierto que posterormente se autorizé
a la empresa salvadora a tomar rumba Sur), pero lo cierto es que no consta que rumbo tomaria posteriormente Srnit y,
por etro lads, como reconoce el mismo perito, el rumbe debia de ser N para proteger ef costado dafiado, puesto que por
otro lado el deficiente estado de mantenimiento del remolque en popa impidié su utilizaciédn.

El rumbo que inicialmente acuerda la Administracidn espaola tiene relacion directa con el hecho de que scle pudo
tormarse el remolque por proa, ante la imposibilidad de hacerlo por la popa, y per tanto era el Gnica rumbo posible para
proteger '3 estruciura dafada.

A partir del momento en que la empresa salvadera elegida por la anmadora toma el mando del "Prastige”, en ia
madrugada del 14 al 15(2 horas de la madrugada), no consta que haya sido [a Administracion ia que tomé decisiones
respecio del destino y rumbo del buque, salvo exigir el respeto del compramiso de mantenersa a 120 millas de la casta y
organizar los medios da auxilio para el caso necesario, pues la autonomia de las helicopteros llegaba a las 150 millas,
Asi resuttz del informe de asistencia al Prestige del remolcador "Ria de Vigo'(‘recibimos orden de Smit Tak de poner
rumbe sur”, dia 15 , 3:50 horas), declaracién del Capitdn de ests remolcador "desde que los de Smit entraron en el
barcoe eran los que daban las érdenes”. €| propio capitan de la empresa salvadora declaré “fijé el rumbo hacia et
suroasta”

Por tants el acierto ¢ no en el rumbo elegido desde ese momento no puede imputarse al Sr. Lépez-Sors, sino que
desde !ns 2 horas de la madrugada del diz 15 ef rumbe del "Prestige” lo decidié el personal de Smit Salvage que
unicaments tenla como limite respetar I3 distancia de alejamiento impuesta por las Autoridades Espaficlas.
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En canclusion, finalizada la instruccién, y considearando que los indicios de responsabilidad criminal no pueden constituir
meras hipotesis y que no existen indicios suficientes para afirmar que las decisiones del imputado Sr. Lépez-Sors sobre
alejamiento y rumbo del barco hayan sido factor de agravacién del riesge ya generado, procede decretar el
sobreseimiento provisional al amparo del art. £41.2° L.e.Crim,.

Cuarto.-Responsabilidad del Capitan:
A)Delito cantra e! medio ambiente y los recursos naturales;

1)Se ha acreditado indiciariamente que el estado de mantenimiento del buque no era el mas adecuado, y tanto lo
relativo al mantenimiento de las maguinas, del remolque de emergencia y demss instalaciones caen dentro de la érbita
de rasponsabilidad de la tripulacion, y el no asegurarse de la operatividad de los dispositives del remolque de
amergencia y mantenimiento de las demas instalaciones pertenece a la Srbita de responsabilidad del Capitan.

Antes de! Uitimo viaje del “Prestige”, éste cumplié funcianes de buque nodriza en San Petersburgo y el que fue
Director Tecnico de Universe Martime, Sr. Alevizos, manifestd en sede judicial que en |a empresa le habian dicho que
na se preocupara de ese barco, que estaba destinado al desguace inminente. y no que servia ni para transportar agua.
En la revisién anual de Dubai. maya 2002 no fue revisado el tanque de Iastre n° 3 a pesar de la alta corrosion que se
detecté en las inspecciones de Rumania y China. Es de especial relevancia referirse a una de |as zonas mas afectadas
por la corrosion, el tanque de lastre n° 3 de estribor, el cual debié ser inspeccionado en las revisiones anusles par ser
adyacente a tangues de carga ¢on sistemas de calefaccidn y porque siendo su condicién de tanque de lastre-carga, era
utilizade principaimente coma tangue de lastre limpio, lo que incrementaba el riesgo de corrosion. Segun el inspector Sr.
Kirm ne¢ sg inspeccionaron porque el Capitdn manifesté no ser adyacentes a tanques de carga con sistema de
calefaccién, Del fax remitidc 2 ABS en fecha 16.8.02 por el Capitdn Kostazos(quien anteriormente piloté el mismo
barco), rasulta que @l tangue de lastre n° 3 estribor estaba afectado de una alarmante ¢orrosion y corrobora (a situacién
deficiente del barco; sin embargo en las revisiones semestrales efectuadas por el Capitédn y el Sr, Maloto en i9s tanques
de lastre 3| parscer en San Petersburgo. los dfas 15.9.02, 20.10.02 y 30.10.02 segun certificado, se sefiala haber hecho
la inspeccion y encontrar los tanques en buenas condiciones y sin defectos, pereo no se resena la realizacién. de dichas
inspecciones e el Diario de Navegacién. El perito Sr. Louzan destaca los informes de las inspaceiones efectuadas por
la tripulacién como muy incompletos al limitarse a hacer constar la realizacion de la inspeccién y que todo esta en buen
estado y deberian especificar el estado de los elementos de cualquier tanque para hacer un seguimiento y ver su
evolucidn en el tiempa. Resulta también interesante hacer constar la rapidez y precisién con el capltdn identifica el
lugar del colapso inicial entre un tanque de crudo y otro de lastre, “mamparo longitudinal de separacion entre el tanque
de lasire 7° 3 estribor y tanque de carga n° 3 central”. Por tanto la situacion del barco era, o debia ser conocida por la
tripulacion.

2)No largar o facilitar el [anzamiento del remolque de emergencia. La {mposibilidad de tomar remolque en los primeros
momentas agravd las ¢onsecuancias del siniestro. Si el Capitdn hubiese exigido, como se le ordend, que el remolgue
de emergencia se hubiese dejado puesto por la tripulacion evacuada, ello facilitaria las tareas de remolque. La
normativs SOLAS an vigor el 1.1.01 exiga medios de remglque de emergencia a proa y a popa en Ibs buques tanque de
peso mujarte no inferior a 20.000 Tm, construidos el 2fio1996 o anteriormente, tales medics se instalaran a mas tardar el
1.1.8S. Ta! sistema de remolque de emergencia a popa tiene que estar en condiciones de ser accionado per Una sola
persona can falta de suministro de energla y es una obligacién de Ja bripulacién y responsabilidad Gltima del Capitan la
inspeccicn periddica de Ios mismos y mantenerlos en buen estado, y también deben estar marcados para facilitar su
empleo eficsz v seguro, incluso en la oscundad con poca visibilidad, El propio capitan en las conversaciones mantenidas
con = SZCS, feclard respeacto del remolque "no tengo ningun cable de ernergencia a proa, lo teénemos en popa. solo a
pope, pero es muy grande vy solo samos tres personas a bardo...”, @n proa "solo tenemos a,,. cadena pero ningun cable
de remclque = proa”. Pero mientras los perites Sr. Sagarra y Sr. Louzan dican que talas exigencias de manejo van
referidas. solo 2 condicionas de puerta y que en este caso eran necesarias al menos cuatre personas y vapor para el
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molinete, perc solo habia tres y no habla vapor al estar parada la maquina; ademas se sefiala que la cubierta
resbaladiza hacia muy peligrosc tomar remolque por popa. El Sr. Martin Criado entiende que las candiciones exigidas
para el remolgue en puerto no invalida que en alta mar se deban tener operatives y que el Capitdn no quiso utilizar el da
popa. que no estaba adecuadamente mantenido, pese a que habia podido ser auxiliado por helicéptero. El mismo
perito entiende que aungue el barco estaba escorado y las olas batian en cubierta, en el costado de estribor, Ia popa
no estaba hundida ni tampoco mas hundida que la proa, afiade que prueba de ello es la presencia de los tripulantes en
esa zona cuando espera del rescate, como resulta de las grabaciones.

Consta por tanto que el barco tedricamente dispania de ambos remoique. pero en la praclica, el de popa resultd
inoperativg hasta varias dias después, siendo otra de las causas el sobrecalado derivade dal lastrado, como admite el
Sr. Sagarra. Ademas el remolque de popa no se utilizé porgue no se podia largar por una sola persona sino que se
recesiakban 2 personas contando con energla eléctrica, 0 4 contando con vaper, tenia un mantenimiento deflciente, no
estaba protegicdo de! mal tiempo, estaba agarrotado, con cadena oxidada, y carecia de cabo gula y boya,
circungfancias imputables a |3 tripulacion. Asi pues. el deflciente mantenimiento del sisterna de remolque de
eme-gercia, > accionado hasta (a intervencion del remolcader “Alonso de Chaves® el dia 16 y después traspasado al
"Dedz" 2! 18, 25 Unz ¢emora que cae dentrg de 1a esfera y dominio del capitan.

3)También otras decisiones posterioras al siniestro contribuyeron a la magnitud del mismo. La operacién de lastrado de

los tanques de babor para adrizar el barco incrementd los esfuerzes por encima de 1o admisible, tal como admite el
propio petitg propuesto por el Sr, Mangouras y también el Sr, Louzan. Si blen el perito judicial M. Criado va mas alld y
consiueran que ei barco ya llegd al lugar del siniestro sobrecalade.

4)La laioanza en et encendido de las maquinas del buque, incluso el propio maquinista declaré que era cansciente de
3 persunas eran insuiicianteés para encender la maquina y se lo advirié at capitar, sin que &ste le raspondiese.

B)Deswiediancia;

Del conjunto oe diligencias practicadas, especialmeante declaraciones de intervinientes y grabaciones aportadas, resulta
indiciariamenie acreditado que la orden de toma de remolque se recibe y transmitg al Capitan, y también es clara la
falta de disposicion ai cumplimiento de ia orden por pane del capitdn, con diferentes excusas. La orden de las
aulendades maritimas espaficlas de toma de remgique fue imperativa y taleé extremos resultan de las siguientas
declaraciones:

£l 1. Lampdn, (capitan dei Remoicador del Ria de Vigo),oy6 por UHF como se decla al personal del Préstige que
“antes de que abandonasen ¢l barco dejasen preparade el remolque de emergencia”, pero no fo hicieron, solo dejaron
unos “cabos colgando de popa” salo dejaron y también oyd més de una vez a la torra de control requerir el capitdn del
barco para que diera remalgue desde las 18 horas en adelante.,.contestandole que necesitaba gente para ello..."

Sr. Pose Vaguero(Jufe del Centra Zonal de Coordinacion de Salvamento Finisterre) “recibieron en el Centro el dia 13 la
orgen de Cavitania Maritima de que el Capitdn del Prestige diera remolque... |2 orden se transmitié varias
veces.. nasaron tras horas a tres horas vy algo desde que se dlo |2 arden al capitan de dar ramolque hasta que se dio al

mismo’,

El canirolader aei Centro de Control é¢ Finisterre, Sr. Rodriguez Fungusiriio declaré que el capitan al principio no
responcia 3 sus ilamadas, pasando unos 40 6 50 minutos antes de que contestara...que respondid con evasivas
diciérsole que tenia que ¢consultar con el armador, la segunda vez le reiterd de forma mas dura, con la misma respuasta
y ya iz iercerz su jefe le dijo que era una orden de las auteridades maritimes espafolas y gue tenia que
colaborar... .pasarian alge mas de 2 horas y media cuando el capitdn colaboré...llamaron muchas veces al barco sin
obtensr raspLesta(10,15 o 20 veces)...que hablaba con al eapitén en inglés y no tuve nungin problema de
enieadirniento. .. ho sabe si el capidn era consclente de que desobedecla una orden, aungue la tercera vez le dejé muy
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claro que era una orden de las autoridades maritimas”, En repetidas ocasiones comunico al helictptere que le dijeran a
la tripulacién que debian dejar preparado el remolque de emargencia y que tal orden le consta que se transmitié hasta el
punto ce que 2n el helicéptero creyeron que quedaba preparado hasta que el 2° helicdptero comunicé gue eran solo
unzs estachas colgando en popa.

El Sr. Iglesias Franco(controlador) manifesté que “ que cuando su eompadero hablaba en nombre de 1a autoridad
maritima era en tono imperativo, era claramente Una orden y el declarante lo oyé perfectamente™;

También el controlador Sr, Iglesias Franco declaré que oyé a su compaiiero hablar con el capltan del barco en tona
imperative para que diese remolque en varias ocasiones(3.4 | y que recuerda que se identlficd como Autoridad Maritima
dei Espatole. Que fue una orden clara. También oyd a Luis decirle a uno de los helicopteros que dijesen al barco que
dejaser: preparado ei remolque de emergencia. aunqgue no le consta si el barco Ia recibié, En la primera comunicacion
tuve inipresion del interlocutor de que temia perder buque y que pronuncié la expresidn "¢capsize”.

Lépez Cabido. controlador. que “"el dia 13 a su jefe le transmitieron una orden, no sabe de qué, y éste le encard a su
compariere Luis que ordenase 3l bugue P. que diera remolque y eso lo oyd el declarante”, oyd a Luis preguntar a un
helicooizro si vela si estaba dado el remolque de emergencia”.

Sr. Det Real. Capitdn Maritimo, declard que "es cierto que el capitdn del buque desobedecié la erden que le fue dada a
las 18.1% noras del diz 13.11.02...consciente de la lagitimacidn de donde provenia la orden...”

A pesal ae& ser advertido reiteradamente el Capitén de que antes de abandonar el barco extrajese el cuaderno de
bitacu u v & diano de Navegacién también incumplié la orden.

Respunsabiiidad del Primer Oficial y del Jefe de Maquinas:

-Con respecio ai imputado Sr Irenzo Maioto, también existen indicios de criminalidad como presunto aﬁtor de un delito
contra el medio ambiente pergue el deficiente estado de mantenimiento del buque, 13 falta de control de la corrosién del
tanque Ce igsuwe n° 3, el deficiente funcionamiento de los sistemas de remolque de emergencia contribuyeron a la
preauccidn dei siniestro y a la agravacion del dafio.

-El inputage 8. Argiropoulos Nikolaos, Jefe de Mdaquinas, existen indicios de su responsabilidad por el deficiente
funcignzraienio v mantanimiento del sistema de propulsion del buque y de los dispositivos de calentamiento de |a carga,
por lo gue se rmantiene su imputacidn por los mismos delltos contra el medio ambiente y desobediencia. Con respecto a
este ultio, |2 negativa ¥ obstruccidn al encendido de los sistamas de propulsién fue evidente cuando a las 10 horas
aproximacdamente. del dia 14, el funcionario da la Inspeccion Maritima de A Coruiia, Sr. Diaz Regueiro, se traslado al
bugue encender ia rnaguina. De la declaracién del citado inspactor se deduce claramente la obstruccién y
desolb=diencis, comuortamiento que el inspector calificd de lamentable, hasta &l extremo de advertirle que avisaris a la

Guarciz Civil.

¢ 1o gciiado se desprende que los hechas denunciados pudieran ser constitutivos de delitos contra los

on Naturales v el Medio Ambiente. que se imputan a D. Apostolos Mangouras, D. Iraneo Maicto y D.
Argiropoulos Nikolaos en concepto de autores , y de delitos de Desobediencia que se imputan a D. Apostalos
Mangrnras, v D. Argiropoulos Nikolaos . delitos previstos y penados en el codigo penal en los ant. citados en el
Funtzmenic Primaro, sin que los indicios de criminalidad racogidos en el auto de [a AP de fecha 3,1.03 y ratificados por
el gr 6.8 02 crnira el Sr. Mangouras y el resto de la tripulacion hayan side desvirtuades, por lo que procede denegar

la pxicien de cobraseimients efectuada nor la defensa del primero y acordar l2 continuacion del Procedimiento contra

tnddons @ies,
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Tales delitos estan comprendidas en los erticulos 14.3 v 779.1.4° de la LECRIM., en consecuencla, procede seguir
contra ellos lgs tramites que establece el Capitulo I, Titule lli, Libro IV de dicha ley procesal para el Precedimiento
Abreviado. Dada la camplejidad del procedimiento se acuerda ampliar hasta veinte dias el plazo previsto en el art. 780.1
LECrim para Ia formulacién del escrita de acusacién.

En atencién z lo expuesto,
PARTE DISPOSITIVA

Acuerdo que procece la continuacién de la tramitacion de las presentes Diligencias Previas por los trémites del
Procedimiento Abreviado, por si los hechos imputados a D. Apostoins Mangouras, D. lreneo Maloto y D. Argiropouios
Nikolaos pudieran ser constitutivos delitos contra los Recurses Naturales y el Medio Ambiente. y de Desobediencia.

Acuerda asirmismo que procede acordar el sobreseimiento provisional respecto de los hechos |mputados 2 D. Jogé
Luis Lopez-Sers Gonzélez,

A estos efectos. dese traslado al Ministerio Fiscal, y en su caso, a las acusaciones particulares persanadas, a fin de
que, en el plazo comun e improrrogable de veinte dias, formulen escrito de acusacién, solicitando la apsrtura del juicio
oral en el ferma prescrita en la ley, @ bien, soliciten el sobreseimiento de la causa, sin perjuicic de que puedan solicitar,
excepcionalmente, ia practica dé las diiigencias complementarias que consideren imprescindibles para formular la
acusacion.

Natifiquese |a presente resolucidn al Ministerio Fiseal y a las partes persanadas haciéndoles saber que la misma
no es firme, pudiendg interponerse recursa de reforma y subsidiario de apelacion ante este mismo Juzgado y en el plazo
de los tres dias siguienies a su notificacion, o recurso de apelacién dentro de los cinca dias siguientes a su netificacion,

Asi por este mi Auig, lo acuerdo, mande y firmo, va, DAa. Cammen Veiras Sudrez, Juez del Juzgado de Primera

COPIA

Instancia & Instruccién namero Uno de Corcubion (A Coruna).
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