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PRIMERO. El pasado dia 15 de abril de 2015, se ordend la incoacion de oficio por la
seccion de medio ambiente y urbanismo de la FISCALIA PROVINCIAL DE LAS PALMAS, de
las diligencias preprocesales para la investigacion de unos hechos, que pudieran ser
constitutivos de un delito contra los recursos naturales y medio ambiente del articulo 325 del
Caddigo Penal por vertido de hidrocarburo, fuel o similares en alta mar, de conformidad con lo
dispuesto en el art. 773, apartado 2 de la Ley de Enjuiciamiento Criminal y en el art. 5 del
Estatuto Organico del Ministerio Fiscal( aprobado por Ley 50/1981, de 30 de diciembre, en su
redaccion vigente por Ley 24/2007, de 9 de octubre)

SEGUNDO. DENUNCIAS RECIBIDAS EN EL CURSO DE LA INVESTIGACION DE
LAS DILIGENCIAS PREPROCESALES 106/15.

En el transcurso de la investigacion preprocesal han tenido entrada las siguientes
denuncias que quedaron unidas al procedimiento:

12) En la fecha de 23 de abril de 2015(Folios 37 A 39) denuncia presentada por D. Agustin
Ojeda Ramirez, Secretario del PARTIDO VERDE CANARIO. Centra la denuncia contra
Capitania Maritima de Canarias como responsable del vertido y se fundamenta en que /a
actuacion pudiera ser considerada constitutiva de negligencia en el cumplimiento de su
deber.

22) En la fecha de 27 de abril de 2015 se presentd denuncia( folios 52 a 55 y folios 276 a
279) por LA REPRESENTACION DE LOS VERDES, IZQUIERDA UNIDA CANARIA, UNIDAD
DEL PUEBLO, ALTERNATIVA REPUBLICANA contra las autoridades( alto cargo de
direccidon) con competencia ambiental de las siguientes unidades administrativas:

-Autoridad portuaria del puerto La Luz.
-Capitania Maritima de Las Palmas
-Ministerio de Fomento.

Por la decision del traslado a alta mar tomada por la autoridad portuaria de Puerto de La Luz,
gue no se encuentra aclarada, pues la gestion de un vertido puede tener mayor vigilancia e
intervencion en zonas controladas y resguardadas.

3?) En la fecha de 30 de Abril de 2015 se presenté denuncia por Don Juan Carlos Garcia
Almeida (folios 58 a 60) quien ponia en conocimiento de la fiscalia los actuales dafos
ambientales por el hundimiento del Oleg Naydenov, como de las alteraciones
medioambientales permanentes innecesarias y de gasto publico innecesario, y por lo tanto
injustificado, de los que merecen ser responsables:

-Los responsables de tomar la decision de hacer salir al barco pesquero Oleg Naydenov del
puerto de La Luz y su hundimiento en alta mar en vez de llevar el mismo a la zona de
exclusion y seguridad del puerto habilitada con el dique de abrigo de la Esfinge



-Los concejales del ayuntamiento de Las Palmas que con su voto afirmativo aprobaron los
OAS 6,5 4, por lo que la zona de exclusion y seguridad del puerto de La Luz y Las Palmas
ha sido ocupada por otras actividades.

-Los miembros de la COTMAC que votaron los mencionados OAS

-El presidente de la autoridad portuaria (el actual) y el que estaba cuando se aprobaron
dichos OAS. Miembros de érganos colegiados que aprobaron dichos planes parciales y
actuaciones y funcionarios que hayan avalado las mismas.

42) En la fecha de 16 de Junio de 2015 tuvieron entrada en la sede de la Fiscalia Provincial
las denuncias (3) presentadas por Dofia Maria Sandra Morales Quintana, Dofa Teresa
Navarro Trujillo y Dofa Irene Sanchez Padron. (Folios 378 a 387) Las tres denuncias son
todas idénticas y guardan gran similitud a la presentada por Don Juan Carlos Garcia Almeida
(folios 58 a 60)

TERCERO. DILIGENCIAS PRACTICADAS EN EL DESARROLLO DE LA
INVESTIGACION

En la fecha de 15 de Abril de 2015, se ordend la incoaciéon de oficio en la sede de la
Fiscalia Provincial de Las Palmas- Seccion de Medio Ambiente y Urbanismo- de las
diligencias preprocesales que con numero 106/2015 investigan la posible comisién de un
delito CONTRA LOS RECURSOS NATURALES Y EL MEDIO AMBIENTE, cometido por
imprudencia grave por el hundimiento del buque “Oleg Nadeinov”, concretamente, el buque
se hundié en posicion 270 29'N; 0150 30.0'W, a unas 15 millas nauticas al Sur del faro de
Maspalomas, fuera del mar territorial espanol y de la Zona Maritima Especialmente Sensible
de Canarias. En una profundidad de 2.400 metros. El buque contenia 1.400 toneladas de fuel
IFO 380, 30 toneladas de diésel y 70 toneladas de aceite lubricante. Se produjeron vertidos
en alta mar.

PRIMERAS DILIGENCIAS TRAS TENER CONOCIMIENTO DEL HUNDIMIENTO DEL
BUQUE “OLEG NAYDENOV”

12) OFICIO AL SEPRONA DE LA GUARDIA CIVIL: se solicitd, a la vista de las noticias del
hundimiento del buque “OLEG NAYDENOV” a unas 15 millas de la costa de Maspalomas,
que se personase en el lugar, la Guardia Civil del Mar a efectos de realizar un atestado- lo
mas completo posible con inclusién de reportaje fotografico, asi como de todos los datos del
buque.-para esclarecer la posible relevancia juridico penal de los hechos investigados.

22) OFICIO A CAPITANIA MARITIMA: se ordend la emisién de un informe comprensivo
desde el estado del inicio del incendio del buque- el sabado 11 de abril de 2015- hasta el
hundimiento del mismo- en la fecha de 14 de Abril de 2015-, con detalle de todas las
personas y entidades que intervinieron en el incidente (auxilio y posterior traslado del buque).
Asi como un seguimiento puntual de la situacion, ordenando el traslado a la Fiscalia de
posibles vertidos.

32) REMISION DE MUESTRAS PARA ANALISIS: Al objeto de esclarecer la relevancia
juridico penal y la autoria de los hechos investigados, en las diligencias abiertas por la
Seccién de Medio Ambiente de la Fiscalia Provincial de Las Palmas, se ordend a la empresa
ORYX IBERIA S.A.U. (A-76014620) con sede en la C/ Practico Manuel Gonzalez Quevedo
WS/N del Puerto de la Luz — Zona Franca de la localidad de las Palmas de Gran Canaria
(Las Palmas); que hiciera entrega al Equipo del Seprona de la Guardia Civil de las muestrazs



almacenadas y custodiadas en las instalaciones de la empresa, relativas al repostaje de
combustible (HSFO 380 y DMA) que fue suministrado a la embarcacion “OLEG NAYDENOV”
el pasado dia 9-4-2015.

4?) En relacion con lo anterior, se ordend al SEPRONA, para el traslado y entrega en el
Instituto Nacional de Toxicologia y Ciencias Forenses con sede en la localidad de Barcelona
(Barcelona) de las muestras entregadas por la empresa ORYX IBERIA S.A.U. (A-76014620)
y de las muestras obtenidas in situ por el SEPRONA el pasado dia 15 de abril de 2015 en el
lugar donde se produjo el hundimiento del buque OLEG NAYDENOV; para su analisis
pormenorizado.

5?) En fecha de 24 de Abril de 2015 tuvo entrada el oficio del SEPRONA y que en apretada
sintesis se refiere a que con motivo del hundimiento del barco OLEG NAYDENOV, y
posterior vertido de fuel, se ha procedido a la realizacién de nuevas tomas de muestras por
el SEPRONA de la Guardia Civil, en diferentes puntos del espacio maritimo del sur de la isla,
por lo que se hace necesario remitir las muestras para analisis instando a la Unidad Seprona
para el traslado y entrega en el Instituto Nacional de Toxicologia y Ciencias Forenses con
sede en la localidad de Barcelona(Barcelona), de las tres muestras obtenidas in situ por el
Seprona, los dias 22 y 23 del presente mes, para su analisis pormenorizado.

En concreto se detallan las muestras:

-MUESTRA N° 4: Zona de costa de Veneguera, coordenadas 27°49,5 N 0152 48,1 O.-
-MUESTRA N° 5: Zona Playa de Veneguera, coordenadas 27°51°33” N 15°47°33,08 O-
- MUESTRA N° 6: Zona de mar costa de Tauro, coordenadas 27°46°38” N 15°50°66 O-

Se acordo el traslado de las muestras para su analisis pormenorizado por el Instituto
Nacional de Toxicologia y Ciencias Forenses de la localidad de Barcelona.

PETICION DE INFORME A CAPITANIA MARITIMA

6?) En la fecha de 24 de Abril de 2015 (folios 45 a 50) se ordend a Capitania Maritima la
emision de un informe comprensivo de los siguientes extremos:

La aportacion de la siguiente documentacion respecto al PLAN DE CONTIGENCIAS
y PLAN INTERIOR MARITIMO:

-Plan de contingencias y Plan interior Maritimo, en su defecto se aporte el instrumento
juridico y técnico por el que se dispuso de medios personales y materiales y la direccion y
seguimiento de las operaciones ante el suceso de contaminacion marina producido por el
hundimiento del buque Oleg Nadeynov

-El analisis de riesgos y areas vulnerables, la evaluacién de los posibles riesgos de
contaminacion en funcién de las condiciones meteoroldgicas, oceanograficas y ambientales
de los dias 11 a 14 de Abril de 2015 que en su caso se hayan estudiado previa a la decision
de ordenar la salida del buque incendiado en su lugar de atraque (Dique Reina Sofia-
Prolongacién Sur)

-Identificacion de los cargos directivos responsables de dirigir las operaciones, asi como los
equipos de respuesta incluidos en la decisién de ordenar la salida del buque incendiado en
su lugar de atraque (Dique Reina Sofia-Prolongacién Sur)



-Procedimiento de actuacion, identificando el protocolo que se sigui6é una vez declarada la
contingencia (fuego en el buque en la fecha de 11 de Abril de2015 a las 12.30 horas), asi
como las medidas de respuesta inmediata que se adoptaron con el objetivo de la prevencién
y evitacion de nuevos dafos y la reparacion de los ya producidos.

-Inventario de medios disponibles bajo su ambito de competencia, con descripcion detallada
de los medios materiales disponibles para la extincion del fuego a bordo del buque asi como
de los medios materiales disponibles de contencién y recuperacién de un derrame
contaminante (equipos de proteccion personal, material de contencién y recogida del
derrame, equipos de limpieza y descontaminacion, o depdsitos y estaciones de gestidén de
residuos toxicos y peligrosos, entre otros), incluyendo la identificacion del lugar o lugares de
depdsito y los responsables de su custodia, mantenimiento y operacion.

-Programa de mantenimiento de los medios materiales disponibles, especificando los
periodos de revision y las operaciones de mantenimiento, de acuerdo con la experiencia
previa y las indicaciones del fabricante de cada equipo.

-Programa de adiestramiento y ejercicios peridédicos de simulacion de activacion del plan en
caso de incendio de buque con carga de fuel oil en el Puerto de Las Palmas, con
identificacion y aportacion tanto los cursos teéricos de formacion del personal adscrito a la
lucha contra la contaminacion, como los distintos niveles de ejercicios practicos que se
hubieran realizado ante una contingencia especifica de incendio de buque con carga de fuel
oil en el Puerto de Las Palmas y su periodicidad.

-RESPECTO A LA DECISION DE ORDEN DE TRASLADO DEL BUQUE PESQUERO
OLEG NAYDENOV CON BANDERA DE FEDERACION RUSA FUERA DE PUERTO A UN
LUGAR FUERA DEL MAR TERRITORIAL ESPANOL-

Se requirié para que se aportara el asesoramiento e informes técnicos que se hubieran
tenido en cuenta con caracter previo a la toma de decision o si Unicamente fue una decision
personal basada en las competencias atribuidas por el articulo 266.4.apartado G) del Texto
Refundido de la Ley de Puertos y de la Marina Mercante.

Lo anterior se justificaba porque de la documentacién recibida en contestacion al oficio de
la Fiscalia de fecha 15 de Abril de 2015 unicamente se aport6é un parte de incidencias y las
manifestaciones del Capitan Maritimo.

-RESPECTO A LA DECISION DE UNA VEZ EXTINGUIDO EL INCENDIO EN LA FECHA
13 DE ABRIL DE 2015 DIRIGIR LA NAVEGACION DEL BUQUE Y CONTINUAR SU
NAVEGACION HACIA EL SUR DE GRAN CANARIA EN PSN: 27-39.8 N 014-52.7 W; 2 KTS
CON RV:252.-

Se le requirié-igualmente al Capitan Maritimo- para la justificacion de la decision adoptada-
con caracter decisivo- y una vez que se tuvo constancia por Capitania Maritima de que en la
fecha de 13 de Abril de 2015 a las 6.45 AM el fuego estaba remitiendo y que a las 16:02 de
ese mismo dia, se tiene constancia de que ya no existe fuego a bordo, la decision de dirigir la
navegacion del buque y continuar su navegacion hacia el Sur de Gran Canaria en psn: 27-
39.8 N 014-52.7 W; 2 Kts con Rv:252. De esta forma se le requirié para la emisién de un
informe comprensivo de los siguientes puntos:

-Aclarese si se descartd desde las 16:02 horas del dia 13 de Abril de 2015 una vez extinguido
el incendio, ordenar el regreso al puerto para extraer la carga de fuel oil IFO 380 de 1.400
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toneladas que contenia el buque pesquero y las razones por las que no se ordend tal
traslado.

Debera aportarse toda la documentacién que se dispuso para la evaluacion del riesgo e
identificacion de las personas que asesoraron, si es que hubo tal asesoramiento, al capitan4
maritimo para a la vista de la evaluacion del riesgo adoptar la decisién de dirigir la navegacion
del buque y continuar su navegacion hacia el Sur de Gran Canaria en psn: 27-39.8 N 014-
52.7 W; 2 Kts con Rv:252.

-lgualmente aportese la estimacion de los previsibles efectos del suceso y la posibilidad de
que se precisase del concurso de medios de respuesta de la Administracién Maritima en la
fecha en que ocurrié la emergencia originada por el incendio declarado en el buque Oleg
Naydenov el dia 11 de Abril de 2015 a las 12.30horas

-Asimismo aportese toda la documentacion referente a la evaluacion de la situacion,
analizando la primera informacion recibida (emergencia originada por el incendio declarado
en el buque Oleg Nadeynov), asi como el resultado de las medidas inmediatas tomadas
(alejar el buque para la extincion del incendio) y si se evalué a la vista de la extincién del
fuego su regreso al Puerto de Las Palmas en la fecha de 13 de Abril de 2015. En concreto si
se baraj6 que:

a) existen o no zonas sensibles o recursos importantes amenazados por la contaminacion.

b) Cuales pudieran ser las caracteristicas del producto derramado en caso de hundimiento y
su efecto sobre el ecosistema.

c) Cual era el resultado de las acciones emprendidas hasta dicho momento de 13 de Abril de
2015 con el fuego extinguido

-Aportese el plan operativo disefiado para una vez notificado la extincion del fuego, evaluar el
riesgo y toma de decision de no ordenar el regreso a Puerto del buque para la extraccion de
las 1400 toneladas de Fuel Ifo 380, concretamente si se evaluo:

-El riesgo para las personas los bienes y el medio ambiente del producto derramado y su
identificacion.

-La determinacion de la posible trayectoria de la contaminacién mediante la utilizacién de los
programas informaticos de prediccion disponibles.

Aportese, si es que la hubiera, la documentacion técnica y/o asesoramiento recibido con
identificacion de las personas que lo prestaron, para avalar la decision de alejar el buque
Oleg Nadeynov porque éste corria serio riesgo de explotar y/o de hundirse en la maniobra de
remolcaje al lugar de refugio en el Puerto de Las Palmas una vez extinguido el fuego a bordo
del buque.

Aportese, si es que la hubiera, la documentacion técnica y/o asesoramiento con
identificacion de las personas que lo prestaron que fuese tenido en cuenta por el Capitan
Maritimo para la valoracion ex ante representada por el peligro de hundimiento del buque
Oleg Nadeynov una vez extinguido el fuego y en esa fase temprana del accidente 13 de Abril
de 2015 a las 16h.

Documentacién técnica y/o asesoramiento con identificacion de las personas que lo
prestaron que fuera tenida en cuenta por el Capitan Maritimo con caracter previo a la
decision adoptada de, una vez extinguido el fuego a bordo del buque, dirigir su navegacion y
continuarla hacia el Sur de Gran Canaria en psn: 27-39.8 N 014-52.7 W; 2 Kts con Rv:252.

-Si se valor¢ la “fuerza residual del buque” después del dafio inicial ocasionado por el fuego.



Documentacién técnica y/o asesoramiento con identificacion de las personas que lo
prestaron tenida en cuenta por el Capitan Maritimo con caracter previo a la decision adoptada
de- una vez extinguido el fuego del buque Oleg Nadeynov- se mantuviese después a flote
durante el tiempo comprendido entre las 16h del dia 13 de Abril de 2015 hasta las 22.52
horas del dia 14 de Abril de 2015 en el que comienza su hundimiento. Aclarese si dicha
decision de dirigir la navegacion del buque y continuar su navegacion hacia el Sur de Gran
Canaria en psn: 27-39.8 N 014-52.7 W; 2 Kts con Rv:252. Se debi6é a una competencia
personal ejercida por el Capitan Maritimo ausente de asesoramiento y evaluacion previa
alguna.

Determinese si se evalud que existia riesgo de hundimiento en la maniobra de trasladar el
buque Oleig Nadeynov a un lugar de refugio en el Puerto de Las Palmas y/o su retorno a su
anterior atraque

Aclarese si se valoré y se tomd conciencia de que concurrian muchisimas posibilidades mas
de que se partiese en mar abierto, y ademas de modo inminente tras la escora provocada
por el fuego inicial con la imposibilidad de extraer el fuel Ifo 380 de 1.400 toneladas que
contenia el pesquero ruso

Aclarese si se tomo conocimiento de que a consecuencia del fuego se habia producido dafio
en los tanques de carga y cémo se obtuvo dicha informacion, en concreto, si se contd con la
participacion del Capitan del Buque Oleig Nadeynov en la toma de decisiones

Aportese- si es que existiese- documentacion elaborada por Fomento sobre simulacro de
accidente de un buque cargado de fuel en el interior del Puerto de Las Palmas. En su
defecto, aportese cualquier documentacion referida a protocolos de actuacion para el caso
de incendio de buque cargado de fuel oil en el interior del Puerto o en caso de ausencia
aportese certificacion de que no existe protocolo alguno de accién de salvamento en caso de
incendio de buque en el interior del Puerto de Las Palmas.

Apdrtese cualquier documento de simulacro que existiese con anterioridad al 11 de Abril de
2015 referente a incendio de buque cargado de fuel oil en interior del Puerto de Las Palmas,
en aras a conocer cuales eran las soluciones manejadas como éptimas en los simulacros
de actuacion por incendio de buque en puerto.

Detallese si es que se hizo las consultas técnicas (aun verbales) al practico del Puerto sobre
la acogida del buque “Oleig Nadeynov” una vez extinguido el fuego en la fecha de 13 de Abril
de 2015, expdnganse si existian dificultades y para el caso afirmativo qué dificultad entrafiaba
la maniobra de remolcar el buque pesquero ruso al Puerto de Las Palmas una vez extinguido
el fuego.

CONTESTACIONES AL OFICIO DE PETICION DE INFORME EN LA FECHA 7 DE
MAYO DE 2015.

En la fecha 7 de Mayo de 2015 tuvo entrada en la Fiscalia la contestacion al oficio de fecha
24 de abril de 2015 dirigido al Capitan Maritimo.( Folios 63 a 82.) escrito que iba acompafiado
de la siguiente documentacion:

O-Historial profesional del Capitan Maritimo( folios 83 a 84)

1-Acuerdo de iniciacién de procedimiento informativo de fecha 14 de Abril de 2015(folios
85a 87)



2-CD con el Plan de Emergencia Interior de la Autoridad Portuaria (folio 88)
3-Capitulo 6 del Plan de Emergencia Interior Puertos de Las Palmas (folios 89 a 91)

4-Informe de fecha 3 de Julio de 2013 destinado al Sr. Presidente de la Autoridad Portuaria
de Barcelona remitido desde Puertos del Estado. Ministerio de Fomento (folios 92 a 109)6
Informe firmado por Abogado General del Estado.

5-Informe comprensivo del historial de actuaciones que acontecieron por el incendio en
puerto 11 y 12 de abril de 2015 del buque “Oleg Naydenov” Bandera Rusa IMO N° 8607309
emitido por la division de seguridad y proteccion de Puertos Las Palmas. Firmado por el Jefe
de la Emergencia Terrestre, Jefe Coordinador del CCS y Jefe de OO.PP Manuel Figueroa
Garcia (folios 110 a 114) y el Jefe de Seguridad y Proteccién Humberto Negrin Matias.

Contiene informacion obtenida del Diario del Centro de Control (CCS) partes de la Policia
Portuaria (PP) e informacién aportada por bomberos, asi como, datos complementarios.

6-Informe emitido en la fecha de 23 de abril de 2015 por el Sargento del servicio de
Extincion de Incendios y Salvamento, Jefe de la Guardia del turno B, Don Sebastian Naranjo
Espino. (Folios 115 a 118)

Informe que se centra en tres puntos, a saber, 1°) el estado del incendio al llegar los
efectivos al bugue (reconocimiento inicial y valoracion del incendio) 2°) Evacuacién del buque
y colaboracién por parte de la tripulacion. 3°) Observaciones de interés.

7-Informe General de Emergencia Salvamento Maritimo: 890/15-Incendio/Explosién.
(Folios 119 a 127)

8-Recorte del diario La Provincia edicion digital “Capitania saca del Puerto el pesquero
ruso ante el riesgo de explosion” (folio 128)

9y 10-Programa de informacién de seguridad maritima (PRISMA) Direccion General de la
Marina Mercante. (Folios 129 a 163) mapas de informacién (folios 164 a 170 de tipo
ambiental y factores socioecondmicos. Se ha comprobado la no existencia de zonas
sensibles o recursos especificos por la contaminacion de acuerdo el PRISMA (Folio 164)

11 y 12-Simulacion durante 48 horas del buque Oleg Naydenov con los datos de
temperatura del mar: a 18°C. Combustible: Bunker C Fuel Oil. Cantidad derramada: 1409
toneladas. Duracién del derrame: 24 horas. Viento: ONCARN. Corriente: MYO.IBI. Factor de
viento: 3'5%. Dispersion: 10m2/sec. (Folio 171)-Explicacién del porque de la derrota por la
que fue llevado el buque “Oleg Naydenov” desde que fue remolcado fuera del Puerto de Las
Palmas hasta su zozobra. (Folios 172 a 184)

13-Informe de los hidrocarburos a bordo del bugue Oleg Naydenov (folios 185 a 203)

14, 15, 16- Historial de supuestos similares al acaecido con el buque Oleg Naydenov -
incendio a bordo- de los buques “Gracia del Mar” “Félix” SOZIDANIE”( Folios 204 A 262; CD
obrante al folio 263 buque “ SOZIDANIE”)

En la fecha de 15 de Julio de 2015 tuvo entrada en la sede de la Fiscalia Provincial de Las
Palmas informe emitido por el Abogado del Estado jefe en la representacion que legalmente
ostenta de Don Pedro Mederos Martin en el que se remitié los informes recibidos en la
Capitania Maritima emitidos por:



-Consejo Técnico de la Capitania Maritima (Folios 413 A 416) Informe de fecha 13 de mayo
de 2015 firmado por Don Rafael Pastor Bedoya

-Director de la Autoridad Portuaria de Las Palmas (Folios 417 a 437) informe de fecha 15 de
mayo de 2015 firmado por Don Salvador Capella Hierro

-Presidente de la Corporacién de Practicos del Puerto de La Luz y Las Palmas (Folios 438 a
440)

CONTESTACION AL OFICIO DE PETICION DE ELABORACION DE ATESTADO AL
SEPRONA DE LA GUARDIA CIVIL.

En la fecha de 29 de Mayo de 2015 tuvo entrada el completo y exhaustivo informe
131/2015 emitido por el EQUIPO SEPRONA GUARDIA CIVIL tras los oficios dirigidos por el
Fiscal Instructor. Informe motivado por la aparicién de un vertido en varias zonas del sur de la
Isla de Gran Canaria relacionado con el hundimiento y posterior vertido de hidrocarburos en
embarcacion (folios 280 a 386)

REMISION DE ANALISIS DE LAS MUESTRAS ANALIZADAS

En la fecha de 10 de junio de 2015 tuvo entrada en la sede de la Fiscalia Provincial de Las
Palmas sendos dictamenes del Instituto Nacional de toxicologia y Ciencias Forenses
Departamento de Barcelona con el resultado de los analisis de las muestras recibidas del
SEPRONA. (Folios 396 a 409)

DECLARACIONES PRACTICADAS EN LAS DILIGENCIAS PREPROCESALES 106/15.

12) DECLARACION DEL CAPITAN DEL BUQUE "OLEG NAYDENOV". En la fecha de 17
de abril de 2015, se recibié declaracion en calidad de denunciado al capitan del buque Oleg
Naydenov, IGOR GRIGORIEVICH DOROFEEV, titular del pasaporte: 721173059 y con
domicilio en la Avenida Verjhierostinskoye Shosse, Edif. 3, Apart. 67 , Murmansk (Rusia)
asistido de letrado.( folios 8 a 11)

22) DECLARACION DEL CAPITAN MARITIMO: en la fecha de 11 de mayo de 2015, se
recibié declaracion en calidad de denunciado al Capitan Maritimo Pedro Mederos Martin.
Asistido del Letrado Jefe de la Abogacia del Estado en Las Palmas. (Folios 265 a 272)

Se aportod con la declaracién tanto la autorizaciéon al Abogado del Estado-Jefe para
representar y defender al Capitan Maritimo como un correo electréonico remitido por
Salvamento Maritimo de fecha 12 de abril de 2015 informando de explosiones producidas en
el buque Oleg Naydenov( folios 273 a 275)

32) DECLARACION TESTIFICAL JEFE DE SERVICIO DE BOMBEROS Y PROTECCION
CIVIL.- En la fecha de 8 de julio de 2015 se recibio declaracién en calidad de testigo a Don
Tomas Miguel Duque Ramos (folios 390 a 392)

4?) DECLARACION TESTIFICAL SARGENTO JEFE OPERATIVO DEL TURNO DEL
SERVICIO DE EXTINCION DE INCENDIOS Y SALVAMENTO DE LAS PALMAS DE
GRAN CANARIA.



En la fecha de 8 de julio de 2015 se recibi6é declaracion en calidad de testigo a Don
Sebastian Pablo Naranjo Espino (folios 393 a 395)

DILIGENCIAS PRACTICADAS A INSTANCIAS DEL LETRADO DEL DENUNCIADO SR.
IGOR GRIGORIEVICH.

En la fecha de 19 de Agosto de 2015 se tuvo por recibido el escrito de fecha 19 de Agosto de
2015, con fundamento en dicho escrito el letrado del denunciado Sr. Igor Grigorievich,
intereso del Fiscal Instructor una serie de diligencias. Una vez resuelto por Decreto de fecha
20 de Agosto de 2015 la pertinencia de las diligencias de investigacién interesadas , se
acordé por considerarlo de interés para la investigacion:

1°) Dirigir OFICIO a la Comisién Nacional de Investigacion de Accidentes e incidentes
Maritimos a los efectos de remitir a la Fiscalia el expediente tramitado por dicho Organismo
referencia AIM/103/2015 como consecuencia del incendio y posterior hundimiento del buque
"Oleg Naydenov".

2°) Dirigir OFICIO a la Capitania Maritima de Las Palmas a los efectos de remitir para la
incorporacion al procedimiento el integro expediente 2015-510-0001 tramitado por dicho
Organismo como consecuencia del incendio y posterior hundimiento del buque “Oleg
Naydenov".

3) Se unieron a las actuaciones las transcripciones de las entrevistas realizadas a los tres
representantes de la consignataria del buque "Oleg Naydenov" asi como el material
fotografico que acompano el escrito de la defensa del denunciado Igor Grigorievich.

En la fecha de 21 de agosto de 2015 tuvo entrada en la sede de la Fiscalia Provincial de Las
Palmas, copia integra del expediente informativo incoado por Capitania Maritima, instruido
por el funcionario D. José Daniel Rodriguez Zaragoza.

El expediente es de fecha 28 de julio de 2015 y consta de 1.110 folios divididos en tres
archivadores conteniendo 100 documentos que preceden al documento 101 que es
propiamente el informe de 42 folios fechado a 28 de julio de 2015 e iniciado el 14 de abril de
2015 siendo su objeto /a informacioén acerca de los acaecimientos que resultaron en el
accidente a bordo el buque factoria “Oleg Naydenov. Informe efectuado por el Inspector de
Buques D. José Daniel Rodriguez Zaragoza con el fin de esclarecer los hechos y
circunstancias que concurrieron en el accidente que tuvo lugar a bordo del “Oleg Naydenov”.

El detallado y exhaustivo informe realiza un pormenorizado estudio sirviéndose de la
documentacion técnica recabada en el ejercicio de sus funciones inspectoras y abarca un
amplio panorama de certificaciones técnicas e informes necesarios para profundizar en el
objeto del propio dictamen requerido en el seno del expediente informativo 2015-510-0001
que ha sido remitido, insistimos, a fecha de 21 de agosto de 2015.

Sirva para ilustrar el minucioso analisis efectuado la amplia documentacién anexa al mismo
que a titulo meramente ejemplificativo destacamos: Informe general de emergencia, emitido
por la Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima de fecha 13/4/2015; Documento Unico
de escala del buque; lista de tripulantes al dia 2 de marzo de 2015; Pre-Arrival de seguridad;
Declaracion de Residuos; Autorizacion de acceso emitida por el Ministerio de Agricultura
Alimentacién y Medio Ambiente; Copia de la péliza de seguro P&l del buque; Copia del
Certificado de gestion de la seguridad del buque; Copia del Documento de Cumplimiento de
la Compaiiia; Copia del analisis del Halén a bordo y homologacion de la empresa que realiza



el analisis; diversos certificados del buque; declaraciones del Capitan del Buque, Jefe de
Maquinas e Ingeniero Jefe del Buque; Planos de disposicion general del buque; Plano del
esquema de instalacion de combustible del buque; cuaderno de estabilidad del buque;
Informe de la Unidad de Extincion de Incendios y Salvamento del Ayuntamiento de Las
Palmas de Gran Canaria de fecha 24/4/2015; Traduccién jurada del Diario de Navegacion;
Informe de Inspeccidn y anexo fotografico de la visita realizada al buque hermano del “Oleg
Naydenov” el “leva Simonaityte” de fecha 27/4/2015; Caracteristicas de las protecciones de
los grupos generadores de acuerdo con el Reglamento de La Sociedad de Clasificacion
IACS DNV; Caracteristicas del producto liquido para la extincion de incendios; Escrito de la
empresa International Paper de fecha 6/5/2015 acerca del carton suministrado al buque”Oleg
Naydenov” ; Informe de los trabajos que realizaron en el buque a la empresa Marine Service,
S.L. y ala empresa Sertego; Informacion Técnica relativa al buque hundido, proyecto Atlantik
488 y relacion de buques construidos de acuerdo a dicho proyecto; Certificacion de
cumplimiento con el esquema de certificacion del sistema de calidad IACS del RMRS y
Requerimiento de procedimiento numero 3 acerca de la transparencia de la clasificacion y de
la informacion estatutaria; Informe de la Comisién Permanente de Investigacion de
Accidentes e Incidentes Maritimos, CIAIM, acerca del incendio ocurrido a bordo del buque
“OPDR Andalucia” en la fecha de 17 de enero de 2013; Extracto del documento Técnico “
Fire supression by Halon 2402,” editado por la US Navy de Estados Unidos; Informe
fotografico de la instalacion de halén en el buque pesquero “Lazurnny” similar a la presente
en el buque “Oleg Naydenov”; fotografia tomadas en los primeros momentos del incendio.

En definitiva se trata de un informe sustentando en una vasta documentacién que se estima
pertinente para dar cumplimiento al fin pretendido de esclarecer los hechos y circunstancias
que concurrieron en el accidente que tuvo lugar a bordo del “Oleg Naydenov”.

Se explica el iter discursivo del informe que abarca en apartados separados los aspectos
esenciales del propio informe recorriendo como hitos principales los siguientes:

La escala del “Oleg Naydenov” en el Puerto de Las Palmas y el Objeto de la escala.( folios 3
y 4 del informe)

Las reparaciones o tareas de mantenimiento realizadas( folios 4 a 8 del informe)
Los reconocimientos realizados( folios 8 a 11 del informe)

El reconocimiento del sistema fijo de extincion de incendios en maquinas( folios11 a 15 del
informe)

La gestidn de los residuos del buque( folios 15 a 17)

El incendio, sus posibles causas y otros aspectos

Inicio del incendio( folios 17 a 19 del informe)

El grupo de emergencia inoperativo( folios 19 a 21)

Hipotesis acerca de la causa del incendio( folio 22)

Informacion suministrada por el Russian Maritime Register of Shipping( folios 23 a 25)

Incendio debido a un posible fallo en el motor diésel del grupo generador numero dos( folios
25a27)

10



Otras posibles hipotesis acerca de las causas del incendio: realizaciéon de trabajos en
caliente( soldadura o oxicorte) ( folio 27 del informe)

La respuesta de la tripulacion ante el fuego declarado a bordo. Los momentos iniciales( folios
27 a 30 del informe)

La efectividad del sistema fijo de extincion de incendios( folios 30 a 32 del informe)

Posibles causas técnicas que justifiquen la no efectividad del sistema fijo de extincién de
incendios en maquinas( folios 32 a 34)

Posibles causas operativas que justifiquen la no efectividad del sistema fijo de extincion de
incendios en maquinas( folios 34 a 36 del informe)

Falta de formacion y entrenamiento de la tripulacion( folios 36 a 38)
Conclusiones del Instructor del expediente informativo ( folios 38 a 42 del informe)

En la fecha de 24 de septiembre de 2015 tuvo entrada en la Seccion de Medio Ambiente y
Urbanismo de la Fiscalia Provincial de Las Palmas, la remision de la documentacion
interesada a la Subsecretaria de Fomento. Comisién Permanente de Investigacion de
Accidentes e Incidentes Maritimos( adjunto CD con la integra documentacion en copia
digitalizada que se adjunta a las diligencias)

La mayor parte de esta documentacion ya obraba en poder de la Fiscalia al aportarse el
expediente informativo de fecha 28 de julio de 2015 que consta de 1.110 incoado por
Capitania Maritima, instruido por el funcionario D. José Daniel Rodriguez Zaragoza. Al que
nos hemos hecho referencia anteriormente.

La documentacién aportada por D. Francisco Mata Alvarez-Santullano. Secretario de la
Comision Permanente de Investigacion de Accidentes e Incidentes Maritimos( CIAIM) hace
constar el material documental con el que trabaja la CIAIM pero el resultado de las
investigaciones no se conocera hasta transcurrido al menos un afio desde la fecha de
recepcion de ésta documentacion. En todo caso y sin perjuicio de que a la vista de las
conclusiones alcanzadas por la CIAIM pudiera reaperturarse la investigacion pre-procesal, se
estima por el Instructor la pertinencia del dictado del presente Decreto en aras a que los
investigados obtengan una resolucion de la investigacién preprocesal llevada a cabo por la
Fiscalia.

CUARTO.- HECHOS OBJETO DE INVESTIGACION PREPROCESAL.

Las presentes diligencias preprocesales se centran en determinar la posible exigencia de
imputacion judicial mediante el ejercicio de la accion penal- con la interposicién de denuncia
o querella- respecto de las personas que intervinieron en la gestion del suceso acaecido los
dias 11 a 14 de Abril de 2015, una vez declarado el fuego a bordo del buque “Oleg
NaydenoVv”, la lucha contra el incendio, la decision de alejar el buque del dique Reina Sofia del
Puerto de La Luz de Las Palmas- donde se encontraba amarrado- y su posterior
hundimiento- una vez que se ordend por el Capitan Maritimo alejar el buque del Puerto- a
unas 15 millas nauticas al Sur del faro de Maspalomas, fuera del mar territorial espanol y de
la Zona Maritima Especialmente Sensible de Canarias, produciéndose un continuo vertido de
hidrocarburo en alta mar que llegé a las Costas Canarias.

Para ello es necesario ponderar las circunstancias que rodearon la toma de la decision
adoptada por el Capitan Maritimo cuya ilicitud se cuestiona desde la 6ptica del derecho penﬂ.



Siendo decisivo abordar cual era la situacion de emergencia y, la mas o menos infundada
urgencia y necesidad critica que legitimara o no dicha decision. A estas alturas a nadie se le
escapa que la decision viene precedida por el incendio declarado a bordo del buque.

Sobre las causas del incendio ya hemos apuntado-en el punto tercero de nuestro escrito-
que existe un detallado informe de 1.110 folios con las conclusiones llevadas a cabo por el
Inspector D. José Daniel Rodriguez Zaragoza.

En una primera aproximacién al planteamiento preprocesal de esta investigacion se trataria
de determinar en como se lleva a cabo por el Servicio de Extincién de Incendios y
Salvamento de las Palmas de Gran Canaria las labores de extincion del fuego y si existian o
no peligros fundados respecto a bienes personales que aconsejaran la decision finalmente
adoptada de alejar el buque del Puerto de La Luz.

-INCENDIO DECLARADO A BORDO DEL BUQUE “OLEG NADEYNOV” 11 DE ABRIL
DE 2015. DECLARACION TESTIFICAL DEL SARGENTO JEFE OPERATIVO DEL
TURNO DEL SERVICIO DE EXTINCION DE INCENDIOS Y SALVAMENTO DE LAS
PALMAS DE GRAN CANARIA.-

De la declaracion de D. Sebastian Pablo Naranjo Espino(Sargento Jefe Operativo del
Turno del Servicio de Extincion de Incendios y Salvamento de Las Palmas de Gran Canaria)
se extrae la realidad del incendio, su intensidad, duracién, medios empleados para la
extincion del fuego, tiempo de respuesta ante el aviso de la emergencia, duracion de las
tareas de extincion del incendio, estado del buque, riesgos, peligros por el descontrol del
incendio, realidad de las explosiones.

Si existe una persona legitimada para dar respuesta a todos los interrogantes planteados, es
precisamente, quién- desde su cargo de Sargento Jefe operativo- coordiné, ejecutd y
materializé en el ejercicio de su cargo las labores de extincidén del incendio declarado a bordo
del bugue “Oleg Nadeynov”.

El panorama que traza en su declaracion es altamente ilustrativo de la realidad de lo
acontecido y sirve para despejar muchas de las incognitas que han planeado sobre este
asunto.

Veamos, por tanto, que vision nos ofrece- como testigo privilegiado- de lo realmente
acontecido:

¢, Cuanto tiempo tarda en actuar? La zona que corresponde para atender las emergencias
en el puerto es el Parque-de bomberos- Zonal Isleta. La respuesta de ese parque una vez
recibida la llamada hasta desplazarse al Dique Reina Sofia fue de siete minutos.

¢ Cual es la situaciéon que se encuentran al llegar al buque incendiado? se encuentra con un
fuego en una superestructura de un buque en el agua, atracado al muelle (que es
distinto a un incendio en astilleros) y ademas se encontraba compartimentado, con un
incendio generalizado en varias cubiertas.

Lo que mas le preocup6 desde un primer momento es salvaguardar la seguridad de la
tripulacién que estaba actuando contra el incendio. Tripulacién que no contaba con los EPI
adecuados para el riesgo que estaban corriendo, si bien en un primer momento, le
manifestaron que el fuego estaba declarado en la sala de maquinas, cuando llegé el
efectivo de bomberos observaron que el fuego era generalizado y que estaba
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declarado en varis cubiertas

, Siendo éstas que identifica sobre plano las siguientes: cubierta principal, parque de
pesca y la sala de maquinas. Asi como catorce personas mas el capitan que se
encontraban en la cubierta principal tirando agua.

La primera decisiéon que toma el dicente es evacuar a la totalidad de la tripulacion.
Incluso el capitan del buque le manifesté que ya estaba toda la tripulacion evacuada y sin
embargo a los cuarenta minutos aparecieron dos marineros en la cubierta de proa, a
los que hubo que rescatar al estar la zona llena de humo. Que como jefe del operativo
también adopta no sélo la decision de salvar la vida de estas dos personas sino que se
despliega el operativo y se procede a efectuar los tendidos de mangueras para iniciar
la extincion del fuego en las distintas cubiertas, originandose dos explosiones
inmediatas, a lo que el jefe del operativo responde con un cambio de estrategia, de
ofensiva a defensiva, por el alto riesgo para la vida de su dotacion, compuesta por
dieciséis hombres.

¢ Pudo acceder a la cubierta del barco? Personalmente- él- llegé hasta la tercera cubierta,
bajo la principal, para intentar atajar desde el interior el eje central del fuego, no
pudiendo progresar en los pasillos inferiores debido a las altisimas temperaturas a la
que estaba expuesto.

¢, Qué incidencias presentaba el buque respecto a las medidas tomadas por la tripulacién en
la lucha contra el fuego antes de la llegada de los bomberos? manifiesta que las medidas
tomadas por la tripulacion antes de la llegada de los bomberos, no fueran eficaces ni
facilitaron la extincién del fuego, ya que, en primer lugar la descarga del halén (CO2) no
fue efectiva porque no estaba compartimentada o aislada la sala de maquinas. Que el barco
se encontraba totalmente abierto y de la disposicion, asi como del material encontrado en
distintas dependencias del barco (roca Flex, maquinas de soldar,) evidenciaban una
actividad frenética de la tripulacion, pues estaba el buque pertrechado y listo para zarpar de
manera inmediata.

De igual manera, el dicente manifiesta que, se encontré equipos de aire gastado y tirados
por el suelo, no sélo en el buque sino también tirados en el muelle, lo que evidencia que la
tripulacion llevaba un tiempo considerable intentando atajar el fuego por lo que a la llegada de
la dotacion de bomberos se encontraron con el incendio generalizado que describio.

¢, Hubo explosiones en el buque durante las labores de extincion? Estando dentro haciendo
las inspecciones el dicente manifiesta que hubieron varias explosiones, no pudiendo
precisar de que tipo de gas se trataba, pero si que habia freén, equipos de oxicorte,
asi como otros tipos de recipientes a presion, lo que aumentaba y suponia un riesgo
evidente y concreto para la vida de los bomberos de la dotacién. Lo anterior supone una
intervencion efectiva de lucha contra el fuego de dos horas.

¢, Cual era el puesto de mando y dispusieron de los medios eficaces para luchar contra el
incendio? Se genero un puesto de mando compuesto por el Capitan Maritimo, el Jefe
de Seguridad de la Autoridad Portuaria y el dicente. Existiendo una total coordinacion
y una entera disposicion de la totalidad de los medios que fueran pertinentes para
atajar la emergencia declarada. Se solicitaron varios remolcadores que ayudaran en el
tema de logistica (caudal de agua y presion) asi como el remolcador Miguel de
Cervantes que desde los primeros momento estuvo colaborando con la extincion del
fuego.
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¢, Cuanto tiempo se estuvo en las labores propias de la extincién del incendio declarado a
bordo del buque? unas 10 o 12 horas de lucha contra el fuego en sus distintas fases,
dejando claro que en todo momento en que bajaba la intensidad del fuego se intentaba
acceder al interior de buque, pero por las elevadas temperaturas se hacia imposible, con
completa evaporacion del agua debido a dichas temperaturas. Que intentaron acceder al
interior en cuatro o cinco ocasiones, con relevo de grupos, pero cuando se advirtio
deformacion de la estructura del buque se vio que era imposible

¢ Proceder a la extincion del fuego con carga de agua en vez de espuma influyé en la escora
de barco? manifiesta el dicente que, en primer lugar, quiere descartar totalmente esa idea
expandida de que no contaba con espumdégeno necesario para hacer frente al fuego,
esto es totalmente falso, ya que disponia su propia dotacion de mas de 1.500 litros de
espumogeno, asi como que contaba con el total acceso a través de la Autoridad
Portuaria de todo el espumoégeno que quisiera, dejando patente que, en segundo
lugar, el combatir el fuego con la espuma no resultaba eficaz por lo siguiente: debido
a las elevadas temperaturas, la gran superficie incendiada a la vez (700 a 1000 metros
cuadrados de superficie por cada cubierta, mas sala de maquinas y las bodegas
donde se guardaba el cartonaje), la dificultad para poder controlar los puntos de
entrada y salida tanto de aire como de gases calientes, es decir, las corrientes de
conveccion que se forman en el interior. Asi como el alto riesgo de explosiéon que
habia en la zona donde habria que maniobrar para trabajar con la espuma. Y desde la
experiencia que le da mas de treinta y un anos de servicio, prevalece la seguridad del
personal actuante mas que la pérdida de cualquier material.

En cuanto a los riesgos y peligros- ante la imposibilidad de poder atajar el incendio- era
infundado representarse como peligros o se barajaron como situaciones concretas de
peligro- tras las ocho o nueve horas de lucha contra el fuego- las siguientes:

¢ La existencia de formacion de una nube téxica por el humo que pudiera afectar a la
poblacién de Las Palmas de GC?

¢ La propagacion del incendio y explosiones al resto de compartimentos con extensién y
expansion a otra zona portuaria?

¢ El derrame del combustible del buque que pudiera afectar a la potabilizadora.?
¢ El' hundimiento sin control del propio buque?

O ¢ se trata de situaciones de peligro infundadas y descartadas? manifiesta que, estas
situaciones concretas no se hablaron pero que era evidente y que incluso manifiesta
que la decision de sacar el buque del puerto fue una decision normal. Asimismo, no seria la
primera vez que es sacado un buque fuera del puerto para atajar el incendio y una vez
atajado o minimizado regresa a puerto para su extincion. De hecho, la idea al adoptar esa
decisiéon fue siempre esa, minimizar el fuego y regresar a puerto preservando la
seguridad y la vida de la poblacion ante los evidentes peligros resefnados.

Sin perjuicio de que pudieran existir fallos en la gestion de la emergencia lo mas importante
es que no hubo que lamentar ningun tipo de pérdida personal y se preservo siempre
la vida y seguridad de toda la dotaciéon. Que incluso no se dudoé en arriesgarla para
intentar salvar el buque entero asi como a la tripulaciéon del mismo.
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A la vista de la declaracion testifical podemos representarnos la evidencia de una situacion
critica de emergencia, con peligro para la vida e integridad fisica demostrada por las
explosiones a bordo del buque y con la gravedad e intensidad suficiente como para que el
Sargento Jefe del operativo de bomberos tuviera que poner en peligro su propia vida para
salvar a dos miembros de la tripulacion.

De lo expuesto y de la vision privilegiada de quien fuera protagonista principal en las labores
de extincion del fuego queda claro que no era infundado ni el peligro de explosion, ni el peligro
para la vida e integridad fisica. Se podra discrepar en muchos aspectos de los llevados a
cabo pero no pareceria prudente dudar de las afirmaciones realizadas por quien puso en
peligro su propia vida para salvar a dos miembros de la tripulacion del “Oleg Nadeinov” por lo
que si el testigo afirma que “hubieron varias explosiones, no pudiendo precisar de que
tipo de gas se trataba, pero si que habia freon, equipos de oxicorte, asi como otros
tipos de recipientes a presion, lo que aumentaba y suponia un riesgo evidente y
concreto para la vida de los bomberos de la dotacion” no existe motivos, o para ser mas
precisos, no se adivinan cual pudieran ser las motivaciones de no decir lo que realmente
vivié cuando accedio a la tercera cubierta del buque. Lo que si era infundado, al menos con
la contundencia propia que queda expuesta por el testigo, es que no contaran-los bomberos-
con los medios adecuados para hacer frente a la extincion o que los medios empleados no
fueran los adecuados. En esclarecedoras palabras se pronuncia el testigo “quiere descartar
totalmente esa idea expandida de que no contaba con espumdégeno necesario para
hacer frente al fuego, esto es totalmente falso, ya que disponia su propia dotacion de
mas de 1.500 litros de espumégeno, asi como que contaba con el total acceso a través
de la Autoridad Portuaria de todo el espumdégeno que quisiera, dejando patente que,
en segundo lugar, el combatir el fuego con la espuma no resultaba eficaz por lo
siguiente: debido a las elevadas temperaturas, la gran superficie incendiada a la vez
(700 a 1000 metros cuadrados de superficie por cada cubierta, mas sala de maquinas
y las bodegas donde se guardaba el cartonaje), la dificultad para poder controlar los
puntos de entrada y salida tanto de aire como de gases calientes, es decir, las
corrientes de conveccion que se forman en el interior. Asi como el alto riesgo de
explosion que habia en la zona donde habria que maniobrar para trabajar con la
espuma.”

Analicemos una vez descrita- desde los ojos imparciales de quien arriesgase su vida para
poner a salvo la de otros- la realidad de la situacion. Lo relevante a esta investigacién es
determinar si la situacién descrita puede o no servir como fundamento de una negligente
conducta por quién adopta la decision de alejar el buque incendiado de su lugar de amarre.
Si la situacion de emergencia incontrolada puede operar como mecanismo para buscar otra
alternativa posible a la vista de los riesgos aparejados producto de la inmanejabilidad de la
emergencia.

Baste decir que como complemento se cuenta con el- tantas veces citado- informe
efectuado a fecha de 28 de Julio de 2015 por el Inspector D. José Daniel Rodriguez Zaragoza
centrado, eso si, en tratar de esclarecer cuales fueron las causas del incendio y por qué no
se pudo controlar. Pero la clave del asunto para poder inferir o no un prondstico de
imputacioén judicial es esclarecer si la decision del Capitan Maritimo es temeraria,
imprudente, incompetente, ligera, torpe, poco diligente, desproporcionada, infundada,
caprichosa, arbitraria, irreflexiva, alocada, precipitada o cualesquiera otra adjetivizacion que
pueda merecer el hecho de ordenar alejar el buque incendiado de su lugar de amarre.
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Lo anterior nos lleva a escrutar la declaracién prestada como denunciado por el Capitan
Maritimo, para posteriormente, ponderar junto con todo el cuadro de diligencias recabadas, si
existe base factica que haga posible la imputacién objetiva del resultado producido-
hundimiento del buque con vertido de hidrocarburo- a consecuencia de la decisiéon de
ordenar que el buque incendiado abandonase el Puerto de La Luz.

-DECISION ADOPTADA POR EL CAPITAN MARITIMO DE ALEJAR EL BUQUE DEL
DIQUE REINA SOFIA DEL PUERTO DE LA LUZ DE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA-

Procede examinar a la luz de la declaracion del Capitan Maritimo las circunstancias que
rodearon la toma de decision de alejar el buque de su lugar de amarre.

¢ Cuanto tiempo pasa desde que se origina el incendio a bordo del pesquero ruso hasta que
se toma la decision por el declarante de trasladarlo fuera del Puerto? aproximadamente
unas 12 horas.

¢ Durante todo ese tiempo, tiene el declarante algun tipo de competencias en la Autoridad
Portuaria? en ambito de la Autoridad Portuaria concurren varias competencias en el tema
concreto de extincion de fuegos a bordo de un buque, y para mas especificacion de
emergencias, la competencia es de la Autoridad Portuaria, que bien pueda acometer con
sus medios propios o como en este caso con el servicio de bomberos del Ayuntamiento de
Las Palmas.

Por lo tanto,¢, todo lo relativo a la dotacién de medios personales, materiales, preparacion a
los efectos de atajar las emergencias que se produzcan de fuego en interior de buques, no
es competencia de la Administracion Maritima? Manifiesta que asi es, no es competencia.

¢,Se hace cargo de la responsabilidad de ordenar el traslado del pesquero incendiado fuera
de su lugar de atraque que estaba en el muelle Reina Sofia.?

Manifiesta que si, cuando se deteriora rapidamente la estabilidad y flotabilidad del
buque y ello unido a que los bomberos no pueden hacerse cargo de la extincién del
incendio sino unicamente a la defensiva desde el muelle.

¢ En esa decision de “sacar” el pesquero del Puerto, tuvo el declarante algun tipo de presion
por parte de la Autoridad Portuaria.? Manifiesta que no.

¢ Cual era la razén que le motivo para ordenar el traslado del pesquero incendiado y si no
valoro el peligro de que una vez abandonado el Puerto y por ello el lugar de refugio, se
produjera un incremento de un vertido contaminante en mar abierto con la ineficacia de los
medios propios (barrera anticontaminacion)que son mas efectivos en el interior del Puerto.?
Manifiesta que un buque incendiado en Puerto representa un peligro no solo para la
seguridad de las personas sino también para las propias instalaciones portuarias, si el
incendio esta fuera de control (como queda acreditado desde el momento en el que los
bomberos solo pueden hacer frente a el, mediante una actuacion defensiva desde el muelle)
el peligro aumenta en gravedad pasando a una escala superior representandose como
probables los siguientes riesgos: Hundimiento del barco en su lugar de amarre (con
profundidad de 30 metros) con el peligro de salida de fuel de unas 500 toneladas para
arriba por la alta temperatura en que estaban los tanques de carga debido al incendio
sin control, mas la temperatura del agua a la que se hubiera hundido el pesquero, esa
avalancha contaminante no se hubiera podido parar ni hacer frente con las barreras
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anti contaminacion, unicamente eficaces para hacer frente a pequefias manchas en
superficie pero ineficaces para grandes cantidades a 30 metros de superficie lo que
hubiera representado un peligro evidente para la potabilizadora que se encuentra al
sur de la darsena exterior del Puerto (al sur de San Cristébal) asi como con un peligro
de que ese vertido alcanzara incluso el Sur de la Isla (Maspalomas).

¢ Este riesgo que acaba de describir si esta soportado en alguna documentacion técnica o
se debe Unicamente a la experiencia profesional del declarante.? Manifiesta que no solo se
debe a la experiencia profesional, sino también a la constataciéon de que cualquier
pequena mancha de contaminante, llega a la playa de Boca Barranco, luego si la carga
del contaminante es mayor, como la que acabamos de describir que pudiera haberse
producido, obviamente que podia alcanzar el Sur de la Isla.

Ademas respecto a la posibilidad de proceder a hundir el pesquero en el interior del
Puerto, no solo se descarté por lo ya manifestado respecto a la carga contaminante
de fuel, sino que el hecho decisivo es que se encontraba ante una situacion de
urgencia con un fuego fuera de control que hubiera representado un peligro para la
vida de aquellos profesionales (buceadores- hombres rana) que deberian haber
acometido las actuaciones precisas para preparar el pesquero a su hundimiento
(cortes bajo el agua, abrir ventanas bajo el agua...) operaciones que se antojaban
como imposibles o incompatibles con preservar el bien juridico de la vida humana.

No solo existia ese peligro de contaminacion, también existia un evidente peligro para
la vida y seguridad de las personas al tener constancia de que en el interior del
pesquero se hallaban botellas de acetileno asi como también los vapores de
hidrocarburos procedentes del combustible del pesquero. Este dato, ademas es
verificable aportando en este acto un correo electrénico de fecha posterior a la
emision del informe, del Controlador Las Palmas detallando que entre las 11:00 y las
12:00 del dia 12 de abril, se informé de una fuerte explosion asi como el dia 13 de abril
a las 12:30, se informé de otra fuerte explosion cuya fuerza expansiva llega hasta el
buque de salvamento Punta Salinas y eso que habia una distancia entre el pesquero y
el buque de salvamento de 400 mefros.

Ademas existia un peligro evidente de que a consecuencia del fuego sin control,
pudiera producirse la combustion de los cabos de amarre y que el buque se soltase
sin control dentro del Puerto con consecuencias imprevisibles.

Una vez descrito este escenario, de peligros que amenazaban asi como la situacion de
urgencia y descartando por imposibilidades de efectuar la maniobra de amarre y
fondeo en otro lugar del Puerto ya que esta operacion exige la presencia fisica de
personas a bordo del buque, hecho que ni siquiera pudieron hacer los propios
bomberos y ante la falta de energia eléctrica para la maniobra, la decisién que se tomo
conjugando todos estos peligros, fue la de remolcarlo fuera de Puerto

Se aclara también por el dicente que la decision de remolcarlo fuera de Puerto, también
se tomoé una vez se descarté la posibilidad de llevarlo a otro lugar, por lo que el
declarante manifiesta que no tenia mas alternativas, en todo caso se dejoé constancia
que se llevo el plan de emergencia interior del Puerto activado por la autoridad
Portuaria en el que se prevé la posibilidad de habilitar un remolcador para llevar el
buque fuera de Puerto ante un incendio incontrolado.
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¢, No se valord ante la evidencia de ese peligro de explosion que era una maniobra muy
peligrosa, el sacar el pesquero del Puerto.? Es consciente de que la maniobra tenia sus
riesgos, pero igual de consciente que era lo menos peligroso de entre los escenarios
que se acaban de describir.

El pesquero estuvo siempre en su lugar de amarre y solo se ordené salir de puerto
cuando el fue imposible hacerse con el fuego por medio de los bomberos y las
condiciones de flotabilidad y estabilidad se empezaban a deteriorar rapidamente,
apoyandose en el informe general de emergencias que ya fue remitido a la Fiscalia
donde se observa la celeridad con que el pesquero se escora.

¢ Esa decision-de alejar el buque del Puerto- fue consensuada o recibié algun tipo de
asesoramiento aunque fuera verbal o unicamente fue una decision tomada en el ejercicio de
su competencia.? Manifiesta que fue una decisiéon tomada en el ejercicio de su
competencia previa consulta con la Direccion General de Marina Mercante via
telefénica en la que le expuso la situacion y recibio el visto bueno del Subdirector
General de Seguridad contaminacioén e inspecciéon Maritima, quien lo consulté a su
vez con el Director General de la Marina Mercante y ambos apoyaron su decision.

¢, Si no hubiera recibido el visto bueno y apoya su decision de sacar el pesquero del Puerto,
igualmente hubiera tomado dicha decision?. Manifiesta que si porque era evidente el peligro
para la vida y la sequridad de las personas como ya ha dejado sefialado anteriormente.

¢, Que rumbo ordend y por qué ese rumbo en concreto, si estuvo consensuado o apoyado en
algun informe que pudiera evaluar y salvaguardar el riesgo de vertido en caso de
hundimiento.? Manifiesta que el rumbo ordenado debia de cumplir una serie de
premisas que son las siguientes: Alejarlo de la costa Este de Gran Canaria por si
fallara el remolque que no embarrancara en la Costa, No someter a una tensioéon
excesiva la linea de remolque precaria remolcandolo contra la acciéon de la mar y
tercero, evitar que los humos y gases por la combustion del incendio, vinieran hacia el
remolcador u ocultaran el remolcado a la vista del remolcador. El rumbo seguido
cumple todas esas condiciones.

¢, No hubiera sido mas facil dejar el pesquero en su lugar de amarre y evacuar todo lo que
estuviera a su alrededor.? Manifiesta que volveriamos al punto inicial con el peligro
evidente de soltarse del amarre y con el buque a la deriva dentro del Puerto.

Atendiendo al Informe General de emergencia, el dia 13 de abril a las 16:02, se informa que
ya no ven fuego a bordo pero sigue saliendo humo, ¢ por qué a partir de ese momento no se
ordend dado que ya no habia fuego, regresar el pesquero al Puerto y cual era la posicion en
la que se encontraba el pesquero cuando reciben este aviso.? Manifiesta que el fuego
nunca se apago (en ese momento que se indica) ya que el hecho de que no se viera
fuego, no significa que el incendio esté apagado, ademas quiere afiadir que prueba de lo
anterior es que es un hecho contrastado que el pesquero se hundié con fuego dentro.

En este punto el declarante manifiesta que para poder ordenar el regreso del pesquero al
Puerto, que habia salido por un fuego a bordo con peligro de explosion, era necesario
contar con un informe de especialistas que acreditasen que el fuego estuviera
extinguido y que permitiera el acceso seguro a bordo, sin esta condicion, sin esta
seguridad declarada por expertos, no era posible ordenar el regreso del pesquero al
Puerto, ya que es necesario, preparar al buque para un retorno seguro en condiciones
de flotabilidad y estabilidad, ademas el hecho de que a las 16:02 del 13 de abril no se
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viera fuego, no significa que estuviera extinguido como demuestra el hecho de que a
las 06:44 del 14 de abril, se recibiera el aviso por parte del remolcador de salvamento
de existencia de fuego en la acomodacion.

¢ Por qué se ordend llevar el buque a Fuerteventura para luego ordenar que volviera al Sur de
Gran Canaria.? Manifiesta que no se ordend dirigir el pesquero a Fuerteventura sino que
la decision de dirigir el pesquero a 20 millas del Sur de Jandia, era una consecuencia
necesaria del rumbo que se ordené atendiendo a las tres premisas anteriormente
descritas, una vez que los gases y las llamas van remitiendo, a la vista de los partes
que da el Informe de emergencias, se ordena otro rumbo que permitiera ubicarlo en
un punto que cumpliera dos requisitos esenciales, el primero que para el caso de
hundimiento, no se representase un peligro grave para las Costas de la Isla y el
segundo, que tuviese abrigo (buena mar) para poder acometer las tareas que
posibilitasen el traslado al Puerto, se afiade que ya se ha aportado con la
documentacién enviada a la Fiscalia (doc. 12) toda la justificacion técnica del rumbo
ordenado pero que en sintesis y para no alargar la declaracién sin perjuicio de
remitirse a esa documental, quiere dejar claro que el punto escogido preservaba la
zona maritima especialmente sensible de Canarias. Asi como se remite al documento
9 aportado también a la Fiscalia contestando al oficio en el que se basé con el
programa de informacion de seguridad maritima (PRISMA).

¢,Se escogid un lugar para hundirlo o el hundimiento fue producto de la escora producida por
el fuego del pesquero.? Manifiesta que su intencion era salvar el buque y la zozobra y
posterior hundimiento del buque, fue consecuencia de los extensos danos
ocasionados por el fuego. Lo anterior lo apoya no solo en el rumbo escogido sino que
incluso se programé una visita para inspeccionar el buque. Visita programada con los
siguientes funcionarios: Don Francisco Garcia Lascurain, que es Coordinador se seguridad
e inspeccion de Capitania, Don Rafael Pastor Bedoya, técnico de nivel 28 de Capitania y el
propio declarante, visita que incluso se hicieron eco algunos medios de comunicacion,
personal experto de Capitania para evaluar la posibilidad de embarcar. Visita que queddé
frustrada por la zozobra y posterior hundimiento del barco.

A la vista de la documentacién que aporta- con fecha 7 de mayo 2015 en contestacion al
oficio de la Fiscalia- si cuando tom¢ la decisién de ordenar el traslado del buque fuera del
Puerto, ¢actué también con el refuerzo o conviccion de que era una decisiéon no solo
competente y legitima sino correcta incluso desde el punto de vista juridico al haber tenido
conocimiento de un supuesto de gran similitud en el afio 2000 por el incendio producido en el
pesquero de bandera espafiola “;MARIA TERESA RODRIGUEZ”, incendio producido
mientras se encontraba atracado en el dique de Ledn y Castillo del Puerto de Las Palmas.?
Manifiesta que si, que tuvo presente esa sentencia, porque en la fecha del suceso del
fuego del pesquero espanol, el declarante ejercia como Capitan Maritimo en funciones
y adopté la misma decision (por supuesto con la conformidad del titular) decisiéon que
luego fue avalada por la sentencia aportada, luego tenia la firme convicciéon de que
incluso con arreglo a derecho la decision era correcta sin perjuicio de que lo que
primé siempre en la decision fuera salvaguardar la vida e integridad de las personas y
el complejo escenario de peligros que amenazaban a los que tantas veces me he
referido.

Puede concretar y/o aclarar en que medida ¢ de haberse producido el hundimiento en el
interior del Puerto, las barreras anti contaminacion, hubieran sido eficaces para evitar el
vertido del fuel.? 19



Manifiesta que las barreras anticontaminacién, son eficaces para pequenas manchas
en superficie y que en caso de hundimiento en el Dique reina Sofia tramo sur, son
reiteradas las informaciones e indicaciones recibidas de los practicos sobre el efecto
de las corrientes de marea por lo que conjugando esos dos factores, las barreras
anticontaminacion, no hubieran sido efectivas al 100%, porque la mayor parte de fuel
hubieran sido arrastradas por las corrientes de marea, con peligro de alcanzar no solo
la playa de boca Barranco sino la potabilizadora.

¢, Si se hubiera producido un vertido de fuel en superficie con incendio a bordo del buque, se
hubiera producido un incendio también sobre la mancha del agua.? Manifiesta que ese caso
ya lo han vivido en el interior del Puerto, trasladandose el fuego a otros buques,
originandose una situacion de grave peligro que agrava la nota de descontrol que
producen este tipo de situaciones.

En relacién con la ruta seguida por el remolcador del pesquero en concreto sobre si ¢ el
capitan del remolcador con anterioridad habia seguido esta ruta.? entiende que si, porque los
condicionantes que se han apuntado anteriormente, son decisivos a la hora de fijar el rumbo,
como nota a titulo de ejemplo, sobre si la ruta ha sido o no seguida en otras ocasiones,
manifiesta que en el caso anteriormente comentado del incendio producido en el
pesquero Maria Teresa Rodriguez, quedoé hundido en un punto préximo al
hundimiento del pesquero ruso.

Respecto a la declaracion transcrita. Pudiera pensarse y es incluso acertado a priori
escrutar con cierta desconfianza la declaracién del denunciado, no porque, se de por
sentado que no obedezca a la verdad, pero si porque, se entienda que solo pronunciara
aquello que le pueda favorecer y no perjudicar ya que no tiene obligacién legal de decir la
verdad. Aunque aceptemos como argumento que poco importa lo manifestado por el Capitan
Maritimo porque obviamente, éste, adornara su declaracion con aquellos datos que
favorezcan dibujar un paisaje repleto de peligros y emergencias que hagan comprensible su
decision cuestionada. Lo relevante para el desenlace y el desafié planteado en este
procedimiento es si existen datos objetivos externos a su declaracion que conviertan en
realidad una declaracién esperable. Dicho de otro modo, si es posible encontrar puntos en
comun entre lo declarado por el denunciado y lo declarado por el testigo principal-jefe de
bomberos desplazado- asi como de la cronologia propia y telegrafiada al instante por el
servicio de emergencias de Salvamento Maritimo, se estara convirtiendo como loégica y
verosimil la declaracion prestada por quien no tiene la obligacion de decir verdad. A medida
gue exista mayor concordancia entre una y otra declaracién se estara mas proximo de
descubrir la realidad de lo manifestado y sobre todo, y lo que es mas decisivo, se podra
valorar dicha declaracion desprovista del riesgo senalado a priori, esto es, de que lo que se
manifieste no sea la realidad.

En este caso no aparecen puntos de friccion entre lo declarado por el Capitan Maritimo y
lo declarado por el Sargento Jefe del operativo de bomberos, antes al contrario, existen
coincidencias en aspectos esenciales. A saber: la verdadera dimensién del incendio, la
gravedad del mismo, los peligros representados por el incendio, la duracidn en las labores de
extincién del incendio, la existencia de explosiones, la imposibilidad de controlarlo, el riesgo
para la vida e integridad fisica, la imposibilidad de acceder al interior de la cubierta para atajar
el incendio, la existencia de gases( fredn) que podian provocar y propagar mas explosiones,
la urgencia de la situacién, la imposibilidad de acceder a bordo del buque por las elevadas
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temperaturas( con deformacién del casco del buque) lo que imposibilita la maniobra de
amarre y fondeo en otro lugar del Puerto ya que esta operacion exige la presencia fisica de
personas a bordo del buque, la prioridad en la salvaguarda de la proteccion de bienes
eminentemente personales. En definitiva salvo que pensemos que existe una coordinaciéon
entre los dos declarantes y que quien tiene obligacion de decir verdad ha faltado a la misma
para beneficiar la decision adoptada por el Capitan Maritimo, no puede negarse, que el
panorama descrito por ambos ofrece una vision integradora y similar del suceso, lo que dota,
a nuestro juicio, de una verosimilitud a la declaracion del Capitan en las motivaciones que le
llevaron a adoptar la decisién cuestionada.

En este punto, conviene avanzar, y cabe preguntarse si ;es competente el Capitan Maritimo
para adoptar la decisién de alejar el buque del Puerto, infringe un norma al adoptar dicha
decision.?

Daremos respuesta a dicho interrogante.

-COMPETENCIA PARA ADOPTAR LA DECISION DE ALEJAR EL BUQUE “OLEG
NADEYNOV”-

En cuanto a la motivacion de la decisién tomada por el Capitan Maritimo no ofrece duda
alguno que se trata de una decision legitima dictada por la autoridad competente ya que tiene
su fundamento en el Articulo 266.4.g) del Texto Re- fundido de la Ley de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante aprobado por Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de
septiembre (BOE numero 253, de 20 de octubre de 2011), asi como en el Articulo 10.d) del
Real Decreto 638/2007, de 18 de mayo, por el que se regulan las Capitanias Maritimas
y los Distritos Maritimos, segun el cual corresponde a los Capitanes Maritimos la “adopcion
de cuantas medidas de urgencia estime procedente para salvaguardar la seguridad maritima
o prevenir la contaminaciéon maritima’.

El Articulo 19 del Real Decreto 210/2004, de 6 de febrero, por el que se establece un
sistema de seguimiento y de informacion sobre el trafico maritimo, en su redaccion
vigente, dispone que:

1) La Administracion maritima adoptara, en caso de incidente o accidente en el mar, las
medidas apropiadas, de conformidad con las normas internacionales, para garantizar la
seguridad maritima y de la vida humana en el mary la proteccion del medio ambiente marino
y costero.

2) Cuando la Administracién maritima considere que, en caso de accidente o
incidente de un buque de los previstos en el articulo 17, sea necesario alejar, reducir o
eliminar un peligro grave e inminente que amenace al litoral o a los intereses de la
zona costera afectada, a la seguridad de los demas buques, de sus tripulaciones, de
los pasajeros o de las personas en tierra, o proteger el medio marino, podra adoptar,
entre otras, las medidas siguientes:

a) Restringir los movimientos del buque o imponerle un rumbo determinado. Esta
exigencia no afecta a la responsabilidad del capitan en lo que respecta al gobierno seguro de
su buque.

b) Emplazar al capitan del buque a que ponga fin al riesgo para el medio ambiente o para la
seguridad maritima.

¢) Embarcar en el buque un equipo de evaluacion con la mision de determinar el grado de
riesgo, ayudar al capitan a remediar la situacién y mantener informada a la estacion cost%a



competente.

d) Ordenar al capitan del buque a dirigirse a un lugar de refugio en caso de peligro inminente,
o imponer el practicaje o el remolque del buque a costa del operador o de la empresa
haviera.

El Articulo 17 del mencionado Real Decreto se refiere entre otros a los buques afectados
por:

a) Cualquier incidente o accidente que afecte a la seguridad del buque, tales como
abordajes, varadas, danos, fallos o averias, inundaciones o corrimientos de la carga, o
cualquier defecto en el casco o fallo estructural.

b) Cualquier incidente o accidente que comprometa la sequridad de la navegacion, tales
como los fallos que puedan afectar a la maniobrabilidad o navegabilidad del buque, y los
defectos de los sistemas de propulsion o aparatos de gobierno, de la instalacién de
produccién de electricidad o de los equipos de havegacion o comunicacion.

A la vista de la regulacién es facil concluir que desde el punto de vista juridico se trata de una
decision- la de alejar el buque- con apoyo normativo y adoptada en el marco de la
competencia legalmente establecida con soporte legal y en el contexto-accidente a bordo del
buque con incendio declarado que no puede ser controlado- que ampara la toma de decision.
Pero lo mas decisivo es que cabe concluir que el Capitan Maritimo ha obrado conforme a la
norma y su comportamiento se ha ajustado al deber impuesto normativamente. Este
razonamiento sera clave para descartar la posibilidad de imputar objetivamente el resultado
producido al Capitan Maritimo.

Ademas agota el razonamiento un dato esclarecedor, en el afio 2000 ocurrié en el Puerto de
La Luz un hecho similar al ahora analizado. En efecto, en la madrugada del 27 de mayo de
2000 el pesquero de bandera espariola “MARIA TERE- SA RODRIGUEZ” sufre un incendio
mientras se encontraba atracado al Dique Ledn y Castillo del Puerto de Las Palmas; a las
07:45UTC los bomberos abandonan el pesquero, quedando el fuego a bordo fuera de control.
A las 07:55UTC el Capitan Maritimo, ante el grave peligro que supone un buque con un
incendio fuera de control en el puerto, ordena que sea remolcado fuera del mismo. A las
05:45UTC del dia 28 de mayo el “PUNTA SALINAS”, remolcando al “MARIA TERESA
RODRIGUEZ”, se encuentra a 13,5 millas al Sur de Maspalomas, el pesquero sigue ardiendo
e in- forma que sobre las 01:55UTC se produjo una deflagracion a bordo. A las 10:30 de la
misma fecha el pesquero habia incrementado su escora y se encontraba embarcando agua
por la regala. Finalmente, el “MARIA TERESA RODRIGUEZ” no pudo sobrevivir al incendio y
se hundié a las 11:10UTC del dia 28 de mayo, en posicion 270 35’N; 0150 47°W.

En este supuesto también era Capitan Maritimo D. Pedro Mederos Martin y su decision de
alejar el buque en llamas de su peligrosa ubicacion en puerto fue avalada por los tribunales
de justicia. Asi lo acredita la Sentencia de la Audiencia Nacional de dos de junio de
2006, Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion Octava, niumero de recurso
0000869/2002; numero de Registro general 04826/2002 cuando en sus fundamentos
juridicos expone con claridad que “Las razones expuestas por el Capitan Maritimo para
justificar su decision fueron, basicamente, evitar que el fuego se propagara causando dafios
a terceros y que si el buque llegara a hundirse lo hiciera fuera de puerto (folio 257). Tales
razones no han sido desvirtuadas por las alegaciones formuladas por la demandante que
afirma que no existia riesgo de que el incendio se propagara por cuanto no tenia abarloada
otra embarcacion y que el peligro de hundimiento no era inminente. Dichos extremos se
pretenden acreditar a través del Informe pericial emitido a instancia de la demandante, pord
Capitan de la Marina Mercante, que en sus conclusiones finales afirma que "se ha detectado



des- coordinacion de los efectivos en la emergencia en lo relacionado con la decisién de
sacar el buque del puerto ya que las circunstancias del pesquero no eran criticas”.
Afirmaciones que no resultan asumibles valorando el conjunto de datos obrantes en autos,
sobre la intensidad del fuego y la inutilidad de los esfuerzos de los bomberos municipales de
Las Palmas de Gran Canaria para sofocar el incendio declarado en el buque, que tuvo su
origen, como reconocen las partes procesales y se corrobora en el Informe pericial en
ciertos camarotes del buque. Y mas adelante “se concluye que la orden del Capitan
Maritimo de adopcién de la medida urgente de alejamiento del buque se fundamenta en la
necesidad de atemperar los riesgos derivados del incendio incontrolado del buque en una
zona portuaria y tras agotar los medios de extincion de la nave por parte de los bomberos
municipales. Los riesgos que el buque en tales criticas condiciones pudiera representar para
los intereses generales justifican tal decision respecto a la cual no se ha justificado su
arbitrariedad”.

“(...)estamos en presencia de un acto administrativo que, en el gjercicio de una competencia
propia asignada legalmente a la Capitania Maritima, trataba de poner a salvo determinados
bienes juridicos, que a juicio de dicha autoridad, podian ser puestos en peligro si el barco
siniestrado, que se encontraba incendiado y sin control permanecia en el interior del recinto
portuario sin las minimas condiciones de seguridad, lo que podia representar un grave riesgo
para los intereses generales concurrentes”.

“(...)Debe significarse que, en la adopcion de la decision que tomo la Capitania Maritima,
influyeron determinadas condiciones y circunstancias para cuya apreciacién el Organo
administrativo gozaba de un amplio margen, puesto que, de una parte, la nave siniestrada se
encontraba en precarias condiciones dado el incendio incontrolado, su permanencia en las
instalaciones portuarias era problematico, no solo por la remota posibilidad de culminar con
éxito la operacion de salvamento, sino por el peligro potencial que podia representar la
propagacion del fuego y su hundimiento en el interior del puerto”.

‘la Capitania actuo, de modo urgente, acordando una actividad de alejamiento en atencion a
la situacién critica en que la nave se encontraba. Y esta decision, atendida la naturaleza de
los bienes protegidos no puede calificarse de arbitraria desde el punto de vista de la
salvaguarda de aquellos bienes, de la finalidad a que propendia la intervencion y,
especialmente, de la proporcionalidad de la medida. Se trata pues de un gjercicio razonable,
mesurado y no arbitrario de la potestad conferida y, en tal sentido, puede considerarse como
adecuado a las circunstancias concurrentes”. Y mas adelante: “En esta linea cabe traer a
colacion la Sentencia dictada por la Sala Tercera del Tribunal Supremo de 27 de mayo de
2004 en la que se analiza también un supuesto de hundimiento de un buque, en la que se
sostenia: "evidentemente en el presente caso, la Ley otorgaba a la Administracion, para
preservar el interés general, un amplio margen de discrecionalidad que amparaba la decision
adoptada en definitiva por la Capitania Maritima, siendo necesario recordar que, en los
supuestos de gjercicio de potestades discrecionales por la Administracion, el Legislador ha
querido que ésta actue libremente dentro de unos margenes de apreciacion con la sola
exigencia de que se respeten los aspectos reglados que puedan existir, de tal manera que el
actuar de la Administracion no se convierta en arbitrariedad de estar ésta rechazada por el
articulo 9.3 de la Constitucion”.

Es dificilmente imaginable que el Capitan Maritimo creyera que su decision no fuera acertada
desde el punto de vista juridico cuando, anteriormente, esa misma decision fue avalada por
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la justicia como acabamos de exponer.

RUMBO DE NAVEGACION MARCADO POR EL CAPITAN MARITIMO. ;SOLEDAD
TERMINAL DEL BUQUE? ¢ INTENCION REAL DE HUNDIR EL BUQUE?

Es claro que la hipotética responsabilidad penal del Capitan Maritimo no se agotaria
unicamente con el analisis de, si es imprudente o no, la orden de alejar el buque incendiado.
La asuncién del control de la fuente de peligro( buque incendiado) le haria responsable de los
posibles actos imprudentes cometidos en su gestion.

Dicho de modo mas claro, se procedera a describir, como hechos objeto de investigacion, si
aun siendo aceptable desde el punto de vista de las normas de prudencia que la decision de
alejamiento del buque incendiado ha sido una decisién “de buen profesional”, el deber de
cuidado se proyectaria asimismo sobre la tarea de vigilar su rumbo en la direccion a priori
menos arriesgada. Quiere decirse que, incluso con el buque en alta mar hay que determinar
si existen indicios de que pudo haberse infringido el deber de cuidado (de vigilancia) que
incumbia a las autoridades que asumieron el control de este nuevo riesgo.

Para ello hay que concluir si el juicio previo a la toma de decision de alejar el buque
incendiado del lugar de amarre en el Puerto de La Luz y ordenar su havegacion, ha sido una
decision negligente.

Como se indica en el Informe SIGO (documento numero 7), anotacion del 14 de abril a las
11:10UTC (12:10 hora local), “Jefe de Centro informa que el buque PUNTA SALINAS
continuara remolcando el pesquero hasta unas 10 millas a SW de Arinaga y que marnana
durante la mafiana se tiene previsto se acerque un inspector hacia la zona para valorar las
condiciones del buque”.

Respecto de la posicion final del buque, se optd por un punto fuera del mar territorial espanol
y fuera de la Zona Maritima Especialmente Sensible de Canarias, donde finalmente se hundio
en posicion 27° 29’N; 015° 30.0'W, a unas 15 millas nauticas al Sur del faro de Maspalomas,
fuera del mar territorial espafiol y de la Zona Maritima Especialmente Sensible de Canarias.

La posicion citada obedecié a cumplir dos premisas- en el juicio ex ante llevado a cabo por el
Capitan Maritimo en la gestion de la fuente de peligro-:

12. Encontrarse al abrigo de los vientos y mares generalmente reinantes, lo que hubiera
permitido acometer con posibilidades de éxito las labores de preparacion del buque para su
regreso a puerto. Reparaciones que se tenian previsto realizar y que consistian en efectuar
el embarque del personal inspector desde el Puerto de Arinaga por medio de una
embarcacion de salvamento tipo “SALVAMAR”.

Dato que se revela como cierto cuando, incluso, se hizo eco de este hecho algun medio de
comunicacion en la fecha de 13 de abril de 2015, con la publicacién, en los medios de
comunicacion locales, de la intencion de la Capitania Maritima de reconocer el buque con el
fin de prepararlo para su regreso a puerto.

La preparacion del bugue para su regreso seguro a puerto hubiera consistido en:
- Taponamiento de tomas de mar y descargas al costado por un equipo de buceadores.

-Verificar la extinciéon del incendio, ventilar y verificar la atmésfera interior del buque, con el fin
de inspeccionarlo en condiciones de seguridad.

- Achique del exceso de agua en el interior del buque.
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- Realizar los movimientos de pesos / lastres necesarios para reducir su escora (adrizarlo).
- Instalacion de dos o mas autobombas de achique a bordo.
-Preparar lineas de remolque principal y de fortuna, de resistencia adecuada.

22 Minimizar los dafios por contaminacién en el caso de que el buque zozobrara, debido a
los graves danos sufridos tras el incendio.

Para la determinacion de este requisito-minimizacion de los dafios en caso de hundimiento-,
la Administracion Maritima se basé en un sistema informatico denominado “PRISMA”, que
analizé las caracteristicas del area elegida desde el punto de vista socioeconémico, de su
valor ecologico, etc., facilitando la toma de decisiones al Capitan Maritimo. Asimismo, se
realizaron predicciones de la posible deriva de una mancha de hidrocarburos usando la
aplicacién OILMAPS instalada en el Centro de Salvamento Maritimo.

Estas dos premisas que acabamos de exponer son las que deben tenerse en cuenta a la
hora de efectuar la ponderacion que pueda determinar, si la gestion de la fuente de peligro
que representaba el bugue- una vez se ordend su salida del Puerto de La Luz- fue o no
negligente.

No parece que se tratara de una decision sin cobertura técnica-contaba con el sistema
PRISMA- ni carente de prediccion previa-utilizacion de la aplicacion de OILMAPS- La decision
soporta, en principio, el quehacer de un profesional diligente.

La cuestién mas controvertida quedaria reducida a la ponderacién de la solucién menos
lesiva, desde el punto de vista de una posibilidad real de hundimiento del buque, y del
consiguiente vertido de las mas de 1.200 toneladas de fuel que contenia.

En este caso,¢, era mejor que se hubiera hundido-el “Oleg Naydenov’- en el Puerto de La Luz
o por el contrario supondria una menor lesividad desde el punto de vista del interés general
su hundimiento en alta mar?

Realmente ya se ha dejado constancia que la decision del Capitan Maritimo no estuvo
motivada por buscar, querer, pretender un hundimiento del buque. No fue la idea del Capitan
Maritimo destinar a una soledad terminal al “Oleg Naydenov” al contrario, la intencién fue
prepararlo para, una vez extinguido el incendio y realizados los trabajos de aseguramiento,
retornarlo a Puerto. Nétese que desde Capitania Maritima se habia descartado la posibilidad
de hundirlo en el interior del Puerto porque los peligros eran mayores cuando constataron
que aunque hubiese sido deseable proceder a taponar desde fuera del buque, por medio del
concurso de buceadores, las tomas de mar y descargas al costado, ello, requeria la
inmersion de buceadores bajo el buque ardiendo, lo que imponia un serio riesgo para sus
vidas.

Ademas se descartd, porque de haberse hundido el buque en su lugar de amarre (Dique
Reina Sofia, prolongacién Sur, con una sonda de unos 28 - 30 metros), con toda
probabilidad, en la opinion de la Capitania Maritima, se habria producido lo siguiente:

- Dafios estructurales con riesgo de salida masiva de combustible a las aguas del puerto.

- Salida masiva de combustible a través de los atmosféricos de tanques. Piénsese que si el
combustible puede fluir en el actual lugar de hundimiento del buque a 2700 m de profundidad,
donde la temperatura el de unos 3 — 4°C, fluiria a mucha mayor velocidad en aguas del
puerto, donde la temperatura estara en torno a los 20°C, y por tanto la viscosidad del fuel

sera bastante menor.
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- El taponamiento urgente bajo el agua de todos los atmosféricos de tanques llevaria
demasiado tiempo, de modo que no se podria impedir el derrame a la aguas del puerto de
centenares de toneladas de fuel.

- Aun colocando barreras que cierren la darsena exterior, la ubicacion del buque cerca del
extremo Sur del Dique Reina Sofia, la profundidad de la zona (28 — 30 metros), y las
corrientes de marea, harian imparable el avance de una gran mancha de hidrocarburos
hacia el fondeo de Rada Sur, afectando a los buques fondeados alli, dirigiéndose también
hacia el litoral de la ciudad, y hacia las tomas de agua de la potabilizadora. Vertido que no se
trataria de los aproximadamente 400 Kg. de producto recogidos en algunas playas de SW de
Gran Canaria, sino que se trataria de miles de kilogramos en el litoral de la ciudad.

Los dafios de un suceso de contaminacion marina de tal magnitud a lo largo del litoral de una
ciudad de 400.000 habitantes serian catastroficos, la limpieza y devolucién de las cosas a su
estado inicial cuantiosisima, y comprometerian el suministro de agua a la misma, teniendo
en cuenta la ubicacion de la potabilizadora. Asimismo, el producto contaminante llegaria al
Sur de la isla, con las consecuencias que ello conlleva.

El Capitan Maritimo, al observar el completo fracaso de la lucha contra el fuego en el ambito
portuario, con un rapido deterioro de la situacion del buque, considerando los peligros ciertos
expuestos, persiguiendo evitar en primer lugar la pérdida de vidas humanas, asumié la
direccién de las operaciones maritimas.

Y es que desde Capitania Maritima se barajaron dos alternativas como se recoge en el
informe remitido a Fiscalia:

En aquel momento critico se ofrecian solo dos posibilidades:

1. Dejar el buque ardiendo en puerto, poniendo asi en peligro la seguridad de las personas; la
de las instalaciones portuarias; el litoral de la ciudad; el suministro de agua procedente de la
potabilizadora; la seguridad de otros buques en el puerto; la seguridad de los buques
fondeados en Rada Sur; efc.

2. El alejamiento del buque del puerto, hasta un lugar donde los posibles dafios
subsiguientes para otros bienes distintos de la vida humana fueran minimos, lo que se ha
conseguido en gran medida.

En definitiva, existen multiples factores concurrentes que inciden en mayor o menor medida
en la produccion del resultado-vertido contaminante de fuel en alta mar-sin que opere como
causa decisiva y excluyente uno soélo de estos factores. Esta cadena de eslabones fortuitos
que se anudan uno tras otro hace, aun mas dificil si cabe, formular un prondstico de
imputacién basado en la exigencia de responsabilidad penal siquiera a titulo de imprudencia.

Quien obra en la creencia cierta de la existencia de un peligro y con su accion elimina el
peligro que le impulsoé a obrar en una determinada decision, ¢es un imprudente? Si ademas,
esa decisién que va a ejecutar en el ejercicio de su legitima competencia ya la adopté con
anterioridad en idéntica situacion y circunstancias y una vez revisada por la jurisdiccién
contenciosa-administrativa se califico de acertada, legitima y competente, ¢, puede calificarse
de negligente su actuacion?

Del conjunto del material recabado en esta fase preprocesal la respuesta a los dos
interrogantes debe ser negativa.
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QUINTO.-De la documentacion recibida y de las diligencias de investigacion acordadas, tras
su estudio y valoracion, se puede llegar a la conclusion de que los hechos denunciados al
Capitan Maritimo no constituyen hecho delictivo alguno, por los siguientes fundamentos:

Tras describir- y razonar- el amplio espectro de las diligencias practicadas y recabadas, no
puede en estos momentos a juicio del Ministerio Fiscal ejercitarse accion penal contra el
Capitan Maritimo.

Lo que se ha investigado, desde el punto de vista penal en este procedimiento, es si existe
base factica suficiente para poder imputar la gestién de la fuente de peligro que representa el
buque “Oleg Nadeinov” una vez que se declara el fuego a bordo mientras se encontraba
amarrado en el Puerto de La Luz. Exigencia que se podria dirigir bien a la persona bajo cuya
competencia se provocé el incendio, o bien, a la persona que gestiond bajo su competencia
el control del buque incendiado. Partiendo de una clara posibilidad tedrica de imputar
objetivamente el resultado-vertido de hidrocarburo en alta mar- a una negligente decision o
tratamiento imprudente de una fuente de peligro- buque incendiado “Oleg Naydenov’- .

Obviamente, como escenario hipotético desde el prisma de exigencia penal si es posible,
insistimos, en el plano tedrico e hipotético. Pero se exige algo mas que una posibilidad
tedrica, se exige una posibilidad factica para sustentar el juicio de autoria. Y es que, para
llegar a esta conclusién tedrica e hipotética, es preciso demostrar que la decision adoptada
por el Capitan Maritimo (consistente en alejar el buque de la costa con rumbo marcado por el
sistema de navegacion PRISMA) fue una medida negligente, constitutiva de imprudencia
“grave”, que causo el hecho delictivo definido en el articulo 331 en relacién con el articulo 325
del cédigo penal, vertido de hidrocarburo en alta mar.

Apurando el planteamiento, es preciso determinar si aumento- el Capitan Maritimo- con la
decision de alejar el buque incendiado “Oleg Naydenov” del puerto de La Luz el riesgo
juridico-penalmente relevante iniciado como consecuencia del fuego e incendio declarado a
bordo del mismo. Igualmente, cabe preguntarse cuél seria la soluciéon menos lesiva para el
interés general, en el momento concreto, en que asume la gestion de la fuente de peligro el
Capitan Maritimo. A tal efecto, se deberd llevar a cabo una ponderacion de males: de un lado,
el riesgo que pudiera existir de no tomar la decisidén de alejar el buque y de otro el riesgo al
decidir alejar el buque.

Este planteamiento abordado en los puntos tercero y cuarto del presente escrito de manera
factica nos adentra ahora en el estudio de la imprudencia “grave” como tipo penal planeado
en todas las denuncias remitidas desde el inicio del procedimiento el articulo 331 en relacion
con el articulo 325 del codigo penal por provocar el vertido de hidrocarburos en alta mar al
alejar el buque incendiado del Puerto de La Luz de Las Palmas.

Nos apoyaremos en la STS 8-2-2013 ponente Excmo. Sr. MIGUEL COLMENERO
MENENDEZ DE LUARCA que estudia dicho precepto.

La jurisprudencia de esta Sala (STS no 282/2010 ), ha entendido que "... la infraccion culposa
o por imprudencia, como sintetiza, recogiendo nuestros precedentes, la reciente S.T.S.
181/09 , debe reunir los siguientes elementos: a) la produccion de un resultado que sea la
parte objetiva de un tipo doloso; b) la infraccion de una norma de cuidado cuyo aspecto
interno es el deber de advertir el peligro y cuyo aspecto externo es el deber de comportarse
conforme a las normas de cuidado previamente advertido; y ¢) que se haya querido la
misma conducta descuidada, con conocimiento del peligro, o sin él, pero no el hecho

27



resultante de tal conducta ". En la STS no 1089/2009 , se decia que el delito imprudente "...
aparece estructuralmente configurado, de una parte, por la infraccion de un deber de cuidado
interno (deber subjetivo de cuidado o deber de prevision), que obliga a advertir la presencia
de un peligro cognoscible y el indice de su gravedad: y, de otra, por la vulneracion de un
deber de cuidado externo (deber objetivo de cuidado), que obliga a comportarse
externamente de forma que no se generen riesgos no permitidos, o, en su caso, a actuar de
modo que se controlen o neutralicen los riesgos no permitidos creados por terceras
personas o por factores ajenos al autor, siempre que el deber de garante de éste le obligue a
controlar o neutralizar el riesgo ilicito que se ha desencadenado. A estos requisitos ha de
sumarse, en los comportamientos activos, el nexo causal entre la accion imprudente y el
resultado (vinculo naturalistico u ontolégico), y la imputacién objetiva del resultado a la
conducta imprudente, de forma que el riesgo no permitido generado por esta sea el que se
materialice en el resultado (vinculo normativo o axiolégico). Y en los comportamientos
omisivos habréd de operarse con el criterio hipotético de imputacién centrado en dilucidar si la
conducta omitida habria evitado, con una probabilidad rayana en la certeza, la lesion o el
menoscabo del bien juridico que tutela la norma penal. ".

En cuanto a la diferenciacién entre la imprudencia grave y la que no lo es, se decia en la STS
no 1823/2002 , que la imprudencia grave "... ha requerido siempre la vulneracion de las mas
elementales normas de cautela o diligencia exigibles en una determinada actividad ", y con
parecidos términos se recordaba en la STS no 537/2005 , que " La jurisprudencia de esta
Sala suele considerar grave la imprudencia cuando se han infringido deberes elementales
que se pueden exigir al menos diligente de los sujetos. Es temeraria, se ha dicho
reiteradamente, cuando supone «un olvido total y absoluto de las mas elementales normas
de prevision y cuidado». Estas consideraciones adquieren especial relieve cuando la
situacion de riesgo creado con el comportamiento imprudente afecta a bienes de primer
interés, como es la vida de las personas, y cuando se esta creando un peligro elevado para
dichos bienes sin la adopcion de las necesarias medidas de cuidado y control. ".

Con otras palabras, en la STS no 1089/2009 , antes citada, se argumentaba que "... /a
gravedad de la imprudencia se determina, desde una perspectiva objetiva o externa, con
arreglo a la magnitud de la infraccion del deber objetivo de cuidado o de diligencia en que
incurre el autor, magnitud que se encuentra directamente vinculada al grado de riesgo no
permitido generado por la conducta activa del imputado con respecto al bien que tutela la
norma penal, o, en su caso, al grado de riesgo no controlado cuando tiene el deber de
neutralizar los riesgos que afecten al bien juridico debido a la conducta de terceras personas
0 a circunstancias meramente casuales. El nivel de permisiéon de riesgo se encuentra
determinado, a su vez, por el grado de utilidad social de la conducta desarrollada por el autor
(a mayor utilidad social mayores niveles de permision de riesgo). Por dltimo, ha de
computarse también la importancia o el valor del bien juridico amenazado por la conducta
imprudente: cuanto mayor valor tenga el bien juridico amenazado menor seré el nivel de
riesgo permitido y mayores las exigencias del deber de cuidado. De otra parte, y desde una
perspectiva subjetiva o interna (relativa al deber subjetivo de cuidado), la gravedad de la
imprudencia se dilucidara por el grado de previsibilidad o de cognoscibilidad de /a situacién
de riesgo, atendiendo para ello a las circunstancias del caso concreto. De forma que cuanto
mayor sea la previsibilidad o cognoscibilidad del peligro, mayor seré el nivel de exigencia del
deber subjetivo de cuidado y més grave resultara su vulneracion .

No cabe duda, por tanto, que el quid de la cuestion esta en determinar si se ha infringido un

“deber de cuidado (o de diligencia)”, que consiste en no haber adoptado las precauciones
28



necesarias para evitar la realizacion de una conducta delictiva (en este caso, vertido de
hidrocarburos en alta mar) y especialmente, la nota que concurre en este caso, es
determinar si la decision de alejar el buque incendiado del dique Reina Sofia del puerto de la
Luz es una decision negligente.

Ya estamos en condiciones de exponer a la vista de lo razonado en el punto cuarto de
nuestro escrito, que no cabe hablar de conducta imprudente ni negligente en la decision
adoptada por el Capitan Maritimo de alejar el buque del puerto de la Luz de Las Palmas.

Es claro que ha existido un vertido de hidrocarburos en alta mar consecuencia del
hundimiento del buque “Oleg Naydenov” y que existia la posibilidad de que el buque terminara
por hundirse una vez alejado del puerto de La Luz. También lo es, que el Capitan Maritimo,
asumia, como garante, unas responsabilidades entre las que se encontraba el control del
riesgo creado por el incendio incontrolado declarado a bordo del buque “Oleg Nadeynov”. La
adecuada valoracion del riesgo creado por la actividad de la fuente de peligro que operaba
bajo su control, deberia, pues, ir acompanada de la adopcion de las correspondientes
medidas, minimamente exigibles, para contrarrestar el mismo.

Sin embargo, no puede afirmarse que la precaucion orientada al control del riesgo creado por
el incendio incontrolado fuese negligente. O que la decision adoptada no fuera la adecuada
para evitar un mal mayor( peligro para la vida e integridad fisica). Al contrario, la decisién ya
estuvo avalada ante un supuesto similar por resolucion judicial firme y, ademas, la decisién
se adoptd como consecuencia de los peligros fundados de una mayor gravedad respecto de
bienes eminentemente personales.

Son muchos los interrogantes que se han barajado a lo largo de esta investigacion- a la luz
de los datos que aportaban las diligencias practicadas- algunos, ya apuntados, en la peticién
de informes dirigidos a las autoridades competentes, otros, reconducidos a las exigencias
propias de la imputacion penal por conductas imprudentes, centrados todos, en el momento
en que se adopta la decision por el Capitan Maritimo de alejar el buque “Oleg Nadeynov” del
Puerto de La Luz, veamos:

¢ Cabria exigir otra solucién con fundamento técnico y normativo al Capitan Maritimo una vez
que los bomberos no pueden atajar el incendio ni controlarlo?

¢ Se puede asegurar que otra decision hubiera evitado el mal que impulsé la decision
motivada de alejar el buque a 15 millas nauticas?

¢, Si se hubiese quedado el buque amarrado en el puerto de La Luz habia riesgo de que, en
caso de hundimiento en recinto portuario, el fuel contaminase la playa? ¢ Llegase a poner en
peligro el abastecimiento del agua potable?,, existio riesgo para la vida e integridad fisica ante
la virulencia del fuego en las labores de extincidon, asi como, en las labores de preparacién
del buque para su hundimiento?, existio riesgo de formacion de nube téxica por las mas de
12 horas de fuego incontrolado y de que se propagase- esa nube téxica- a nucleos
poblacionales debido a la cercania con el nucleo de la Isleta?

¢ Puede hablarse de ligereza inexcusable en motivar una decision con soporte normativo y
amparo juridico, cuando se hace en la creencia de que es la mejor decisidén posible ante el
escenario de peligros y que esa decision se adopta en la creencia de que es la menos mala
de las soluciones posibles para evitar un desastre, aun cuando, entre el abanico de
soluciones ninguna resulte libre de riesgo?

¢ Quién sostuvo un criterio técnico con apoyo normativo distinto al ejecutado?
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¢ De no escogerse esa decision-alejar el buque- y ocasionandose un vertido de hidrocarburo
que afectase a las playas, a la potabilizadora tal y como se representaron antes de adoptar la
decision de alejar el buque, la severidad del juicio realizado a posteriori, resistiria el embate
de la minima diligencia exigible?

¢ No cabe, en un mismo plano hipotético y de inferencia, afirmar que la decision de alejar el
buque a 15 millas evité la produccion de un vertido en la playa, y en la potabilizadora con
corte de suministro del agua potable?

¢ Es infundado el riesgo de que a consecuencia del incendio descontrolado el buque corria
serio riesgo de explosionar, y verter el fuel a la costa?

¢ Existian precedentes de haber actuado del mismo modo, esto es, de tomar la decisién de
alejar el buque del puerto cuando se ha declarado un incendio a bordo y este no puede ser
controlado?

En caso afirmativo, si la motivacion de la decision del Capitan Maritimo en dirigir el rumbo del
buque y alejarlo del puerto de La Luz, esta soportada en su anterior decision y experienciag,
puede hablarse de comportamiento imprudente lo que ha sido calificado como ajustado a
derecho, diligente y competente de ese mismo profesional?

¢ Cabe hablar de negligencia en la conducta consistente en adoptar una decisioén idéntica,
cuando se tiene el aval de la confirmacién- de esa misma decision- en un supuesto exacto
por sentencia firme?

¢, Si la decision del Capitan Maritimo de alejar el buque del dique Reina Sofia se soporta en el
peligro grave de explosion y hundimiento en puerto con riesgos mas graves que el que
hubiera podido producir el hundimiento en el rumbo controlado por la navegacion con el
PRISMA, es merecedora de negligente esa decision?

Para dar respuesta a todos estos interrogantes se fue desmenuzando la instruccion
preprocesal hasta permitir, con todos los datos que obran en las actuaciones, realizar un
prondstico de imputacion fallido y determinar la imposibilidad del ejercicio de la accion penal,
descartandose- como hemos apuntado supra- porque de todo lo practicado no se evidencia
infraccién alguna del deber objetivo de cuidado ni de la diligencia minima exigible por la
conducta llevada a cabo por el Capitan Maritimo. Maxime cuando su ambito competencial
surge de una manifiesta imposibilidad de atajar un incendio ocurrido en zona portuaria de la
gue no es competente. Sélo cuando la emergencia no se puede solucionar de manera
satisfactoria y aqui operan multiples factores( tardanza en avisar al servicio de bomberos,
mala preparacién de la tripulacion ante la emergencia, material de carga del buque, ausencia
de un plan interior de emergencias en recinto portuario, alta temperatura del casco del buque
haciendo inoperante la espuma, escora del buque, imposibilidad de acceder al interior del
buque...) es cuando comienza la ejecucion competencial( y por tanto la posible exigencia de
responsabilidad) del Capitan Maritimo y en ese iter de acontecimiento relatados, llegamos a
la conclusion que el ejercicio de dicha competencia no esta afectada de un modo de actuar
negligente.

Y es que como nos recuerda con precision la STS 11-2-2015 Ponente, EXCMO SR. JUAN
RAMON BERDUGO GOMEZ DE LA TORRE “A este respecto la jurisprudencia viene
sefialando que la imprudencia se configura por la concurrencia de los siguientes elementos:
a) una accion u omisién voluntaria no intencional o maliciosa, con ausencia de cualquier dolo
directo o eventual; b) el factor psicolégico o subjetivo consistente en la negligente actuacion
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por falta de previsién del riesgo, elemento no homogeneizable y por tanto susceptible de
apreciarse en gradacion diferenciadora; c) el factor normativo u objetivo representado por la
infraccion del deber objetivo de cuidado, concretado en normas reglamentarias o impuesto
por las normas socio culturales exigibles al ciudadano medio, segtin comun experiencia; d)
produccién del resultado nocivo; y e) adecuada relacion causal entre el proceder descuidado
desatador del riesgo y el dafio o mal sobrevenido, dentro del &mbito de la imputacion objetiva
( SSTS. 1382/2000 de 24.10, 1841/2000 de 1.12 .)

En efecto esta teoria de la imputacion objetiva adquiere especial relevancia en el ambito de
la imprudencia donde es precisamente el resultado lesivo lo que condiciona la relevancia
penal de un comportamiento descuidado, que por muy grave que sea, sin la concrecion de
aquél, queda sustraida del marco de lo punible. Efectivamente la tradicional estructura del
delito imprudente se basa en dos elementos fundamentales: el psicolégico o previsibilidad
del resultado y el normativo o reprochabilidad, referido al deber de evitar el concreto dafio
causado.

Sobre esta estructura se requiere: una accién u omisiéon voluntaria, pero no maliciosa,
referida a la accion inicial, puesto que el resultado no ha sido querido ni aceptado; que dicha
accién u omisién seré racionalmente peligrosa, no permitida, al omitirse el deber de cuidado
normalmente exigido por el ordenamiento juridico, por las costumbres o por las reglas de la
convivencia social; finalmente, esta conducta con conocimiento del peligro o sin él, ha de ser
causa eficiente del resultado lesivo o dafioso no perseguido, que constituye la parte objetivo
del tipo.

Asf las cosas, la operacién de conexion juridica entre la conducta imprudente y el resultado
no puede realizarse desde una perspectiva exclusivamente naturalistica, sino que el
resultado serd objetivamente imputable a una conducta infractora de la horma de cuidado
siempre que, constatada entre ambos la relacién de causalidad conforme a la teoria de la
equivalencia de las condiciones, pueda afirmarse que dicho comportamiento descuidado ha
producido una situacion de riesgo para el bien juridico protegido suficientemente importante y
grave para que se haya materializado en un determinado resultado lesivo.

En STS. 1050/2004 de 27.9 , hemos precisado que la esencia de la accion imprudente se
encuentra en la infraccion del deber de cuidado y el tipo objetivo se configura con la
realizacion de una accién que supere el riesgo permitido y la imputacién objetiva del
resultado. En el delito imprudente, por consiguiente, se produce un resultado socialmente
dafioso mediante una accion evitable y que supera el riego permitido. La tipicidad se
determinara mediante la comparacion entre la accion realizada y la que era exigida por el
deber de cuidado en la situacion concreta. Respecto al momento y fuentes del deber de
cuidado, la situacion debe ser objeto de un analisis "ex ante" y teniendo en cuenta la
situacién concreta en la que se desarrollo la accién. La norma de cuidado, al igual que el
riesgo permitido, puede estar establecida en la ley, en un reglamento, en disposiciones
particulares y, desde luego, basada en la experiencia. La accion peligrosa tiene que producir
un resultado que pueda ser imputado objetivamente a la misma. Asi pues, el resultado debe
ser evitable conforme a un analisis "ex ante".

Varios son los criterios de imputacion del resultado, y como mas destacamos sefialaremos
la teoria del incremento del riesgo; conforme a la misma es preciso que el resultado

31



constituya la realizacion del riesgo generado por la accion y que la conducta del sujeto haya
incrementado la probabilidad de produccion del resultado comparandola con el peligro que es
aceptable dentro del riesgo permitido. Para la teoria del &mbito de proteccién de la norma, no
habré imputacion del resultado cuando éste no sea uno de los que se pretenden impedir con
la indicada norma. En otras palabras, la norma que impone los deberes pretende evitar
ciertos resultados, cuando el resultado no es uno de ellos, significa que se encuentra fuera
de su ambito de proteccion y, consecuentemente, debe negarse la imputacion de dicho
resultado. Por ultimo la teoria de la evitabilidad, conforme a la cual habré que preguntarse
que hubiera sucedido si el sujeto hubiera actuado conforme a la norma. Si a pesar de ello, es
decir, si aunque el sujeto hubiera cumplido con la norma el resultado se hubiera producido
igualmente, habré que negar la imputacion objetiva del resultado.

En el delito imprudente, el tipo subjetivo lo constituye el desconocimiento individualmente
evitable del peligro concreto. Desconocimiento que le es imputable ya que pudo haber
previsto el resultado si su comportamiento hubiera sido adecuado al deber de cuidado. “

SEXTO: El volcado de la anterior doctrina a nuestro caso concreto nos permite afirmar que
no se puede poner la lupa del derecho penal en la decision adoptada por la autoridad
competente. O mejor dicho, que una vez puesta dicha lupa no aparece desenfocada por una
actuacion negligente.

Cuando se esta en una mezcla de certezas, en decisiones revisadas a la luz de hipotesis
gue surgen a posteriori, erigiendose como un juicio revisor, dando por sentado- sin
fundamento normativo ni técnico alguno- que de haberse seguido otras decisiones el
resultado se habria evitado en condiciones de causar un mal menor al mayor cometido, no
es posible calificar como imprudente dicha conducta. Y es que, cuando no existe infraccion
normativa ni incumplimiento del deber objetivo de cuidado, es un ejercicio reflexivo-el juicio
revisor partiendo de hipotesis- que debe reservarse a la formacion de opinién, no a las
exigencias propias del derecho penal a las que esta sometido el Ministerio Publico.

Al menos, no a costa de sacrificar las exigencias propias del articulo 5 del Cédigo Penal " no
hay pena sin dolo ni imprudencia” . Forzar la imprudencia para encontrar a un autor que con
su conducta no infringié norma administrativa, ni deber minimo exigible, ni deber objetivo de
cuidado, seria tanto como omitir la arquitectura propia de nuestro derecho penal en la
edificacion de ese juicio de autoria.

La mezcla de certezas que no tienen otra base que la fugacidad de una hipétesis, no pueden
servir como reflejo del deber minimo exigible para fundar un titulo imprudente, en la decisiéon
de quien sostuvo lo contrario.

En palabras mas claras, cuando se desconoce el desenlace de esas hipétesis, cuando no
se contrapone lo ejecutado con lo que era obligado ejecutar, no cabe hablar de conducta
imprudente. Depositar la exigencia de la responsabilidad penal en la presuncion de qué
hubiera ocurrido de no haberse adoptado la decisién de alejar el buque del Puerto de La Luz,
es fiar la exigencia de la responsabilidad penal a la especulacion. Asegurar que no existian
riesgos mayores que el que tratado de evitar con la decision adoptada, es no querer aceptar,
lo declarado por quienes arriesgaron sus vidas y estuvieron durante 12 horas combatiendo el
fuego.

Y es que como tiene declarado nuestro Alto Tribunal, STS 17-4-2015 Ponente Excmo. Sr.
MANUEL MARCHENA GOMEZ “en la imputacién jurisdiccional de un hecho criminal no valen,
desde luego, las intuiciones valorativas ni la proclamacion de presentimientos percibidos
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como reales. Lo contrario supondria alejar el proceso penal y, de modo especial, las técnicas
de valoracion probatoria, de su verdadero fundamento racional. En definitiva, la afirmacion
del juicio de autoria no puede hacerse depender de una persuasion interior, de una
conviccion marcadamente subjetiva y, como tal, ajena al contenido objetivo de las pruebas.
Esta Sala solo puede avalar un modelo racional de conocimiento y valoracion probatoria en
el que no tienen cabida las proclamaciones puramente intuitivas y, como tales, basadas en
percepciones intimas no enlazadas con el resultado objetivo de la actividad probatoria
desplegada por las partes” (cfr., entre otras muchas, SSTS 24/2015, 21 de enero ; 444/2011,
4 de mayo ; 249/2008, 11 de mayo ; 905/2013, 3 de diciembre y 231/2008, 28 de abril ).

Por todo ello procede, conforme a lo dispuesto en el art. 773, apartado 2 de la L.E.Cr. Y en el
art. 5 de la Ley 50/1981, de 30 de Diciembre (reformada por las Leyes 14/2003 y 24/2007),
decretar el archivo de las presentes diligencias, al entender que de las mismas no se deduce
la existencia de ilicito penal alguno.

En Las Palmas de Gran Canaria a 28 de septiembre de 2015.

EL FISCAL
Fdo. JAVIER RODENAS MOLINA
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