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INTRODUCCION

El accidente del Prestige tuvo lugar el 13 de noviembre de 2002. Como
consecuencia del mismo, nuestro compafiero José Luis Lopez-Sors, perteneciente al
Cuerpo de Ingenieros Navales de la Administracion General del Estado fue
imputado por las consecuencias de su actuacion en la crisis, actuacidon que llevo a
cabo en cumplimiento de las funciones que le atribuye nuestro ordenamiento
juridico como Director General de la Marina Mercante.

A lo largo de estos 11 afios los medios de comunicacién nacional e internacional han
producido un sinfin de reportajes y publicado una cantidad ingente de noticias,
editoriales, informes, articulos de opinidn, cartas al director, entrevistas, etc.

También, el caso Prestige ha sido objeto y origen de distintas iniciativas
parlamentarias tanto en Espaifa como en la Unién Europea, y de iniciativas
legislativas nacionales, Directivas y Reglamentos.

La Organizacion Maritima Internacional, OMI, también, como no podia ser de otra
manera, tratd las causas del accidente en diferentes grupos de trabajo, comités,
subcomités y la Asamblea dando lugar a diversas Resoluciones

Por otra parte, a lo largo de estos afios, el accidente del Prestige ha protagonizado
conferencias, debates, seminarios, coloquios, presentaciones en distintos foros,
edicion de revistas y libros monograficos, mediando o no patrocinio de
instituciones, incluidas las del Estado o de Comunidades Auténomas, etc.

Dentro de ese escenario de iniciativas parlamentarias y legislativas, trabajos en
OMI, noticias, opiniones, publicaciones, juicios paralelos, incluso de insultos, ha
tenido ligar un proceso judicial de once afios en el que nuestro compaiiero José Luis
Lépez-Sors ha pasado de no estar imputado a estarlo, después a no estarlo, para a
continuacion volverlo a estar, y continuar en esa situacién hasta que el pasado dia
13 de noviembre se hizo publica la sentencia que lo absuelve y finalizando asi 11
largos aios de calvario.

Desde aqui, desde AINAVAL, queremos hacer un reconocimiento especial a la
bonhomia, trabajo, dedicacién, buen hacer y profesionalidad de los dos Abogados
del Estado, Consuelo Castro vy Javier Suarez, que han llevado el proceso en la
Audiencia de A Corufia, cuya actuacion ha sido mas que excelente, ha rayado, y en
nuestra modesta opinidn superado, los limites de la eminencia. Asi pues, desde aqui
nuestro profundo reconocimiento.

Una vez conocida la sentencia, en AINAVAL hemos pensado ofreceros determinados
datos técnicos del accidente, que seguin nuestro parecer son importantes, tratando
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de evitar las opiniones personales, que las tenemos, no obstante se nos pueda
deslizar algun criterio, que por nacer de conceptos reconocidos por el universo de la
ingenieria o de hechos, resulte irrefutable.
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DATOS Y HECHOS DOCUMENTALES SOBRE EL
ACCIDENTE DEL PRESTIGE

El buque

=  Petrolero monocasco. afio 1976
=  Eslora 232 mts

= Manga 34,40 mts

=  Puntal 18,70 mts

= Calado (verano): 14,056 mts.

= Calado (invierno) : 13,764 mts
=  Pesoenrosca 15.165tm

=  Peso muerto 81.564 tm

Ultima navegacion.

La inici6 a primeros de noviembre de 2002 desde Ventspils a Gibraltar (6rdenes) y
finalizo el dia 19.

= Carga: 76 973 Tm fuel de muy baja calidad y alta densidad, pocos elementos
volatiles

Calado: 14,02 Mts

Calado maximo permitido: 13,764 Mts

Sobrecalado (indebido): 0,256 Mts, lo que violaba el Convenio Internacional de
Francobordo

Exceso de carga: 1.815 Tm.

Martes 19, 14.00 h. Hundimiento
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El grafico comienza con el accidente el miércoles, 13 a las 15:15 y alcanza hasta su quiebra y hundimiento
el dia 19.. Las partes sombreadas se corresponden con las derrames
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Primera noticia del accidente! [ PRS= Prestige; FT = Finisterre Trafico)

Dia 13, Hora:14:26 , Canal 16.
* PRS: WE ARE WAITING FOR RESCUE, WE ARE GOING TO CAPSIZE.

* PRS: Finisterre Radio , motor tank Prestige, we are awaiting for the rescue,

rescue, we are going to capsize, we... ... ..... on the water, we are awaiting for the
rescue, we are... ..... to capsize
« FT: ... .. Captain one vessel is proceeding to you ... and one helicopter is

proceeding, maybe in 20 minutes, ... no worry everything is running to help you

Rescate de la tripulacion

17:05 Helicoptero Pesca | evacua a 7 tripulantes.

18:12 Helicoptero Helimer Galicia evacua a 17 tripulantes

Remolques de emergencia
Dia 13, Hora 16:44; Canal 11

FT: el barco que deje los dos remolques de emergencia por la proa, repito, si
pueden, si pueden dejar uno o dos remolques de emergencia en la mar con el
objeto de que luego podamos dar, hacer remolque, dar el remolque al barco los
remolcadores que van hacia la zona, cambio.

Inoperatividad de los remolques de emergencia

Declaracion del Técnico de TECNOSUB:
....El remolque de emergencia no existia en proa y en popa el que habia estaba
inoperativo por falta de mantenimiento.

Obligacion de incorporar remolques de emergencia esta en el
Convenio SOLAS (regla 15-1 del cap V).

Segun Resolucidn del Comité de Seguridad Maritima de la OMI: MSC 35(63) E/
dispositivo de remolque de emergencia a popa deberd estar instalado de antemano
y poder montarse en las condiciones existentes en los puertos en 15 minutos como
mdximo y de manera controlada

Las comunicaciones entre el buque, helicopteros, remolcadores y aviones intervinientes, se realizaron a
través de los distintos canales de radio, -Canal 11, 16, etc. y es preceptivo que queden grabadas. En este

documento se ofrecen textos de su transcripcion, con indicacion de dia y hora.
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Disefio Remolque de emergencia segin Resolucion MSC 35(63)

AFT FORE

TOWED VESSEL

Fairleads

Towing connection

Towing pennant

Chafing gear

Pick-up gear

Marker buoy

Orden imperativa de remolque y negacion del Capitdan a tomarlo

( P II = helicoptero Pesca Il de la Xunta de Galicia, RV= Remolcador Ria de Vigo
adscrito a SASEMAR)

Dia 13; Hora 17:20; Canal 16

* PR. Not any orders to towing, not any orders to towing

* P Il. Joder qué hijos de puta! No le deja

* FT Ok, ok, Pls be advised that we, we will oblige you to be towed by the tug boat,
because you are drifting to the coast, you are drifting at one mile per hour...

* RV. no tienen ninguna estacha de remolque de emergencia, repito no hay
remolque de emergencia, estd estibado, el personal que permanece abordo, pues
ya sabes que no quiere ni dar remolque, ni ser evacuado, entonces bueno
pues............ quedamos en standby porque de momento no podemos hacer nada,
cambio

Atribuciones del Capitan en materia de la Seguridad de Ia
Navegacion . Convenio SOLAS

Frente a la negacién del capitdn a dar remolque hasta recibir instrucciones del
Armador, nos referimos a lo dispuesto en el Convenio SOLAS ( Seguridad de la Vida
Humana en el Mar) sobre la Autoridad que se confiere al Capitan.
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Responsabilidad y autoridad del Capitdn en materia de seguridad y
Prevencion de la contaminaciéon. Cédigo Internacional de Seguridad
Maritima.

*5, Responsabilidad y autoridad dl capitin

5.0 L compaia dard gue en el G5 que se apligue a bordo figure una
declaracitn recaleando db manera inequivoca lo autoridad del capitan. Lo
compaiia hard constar en el SGS que compete primordialmente  y ¢
responsabilidad de este fomar la decisones que sean precias en relacion on
lo seguridad y lo prevencion de la conaminacion, ast como pedr ayuda a la
compaia ¢n caso necesaro

Situacion del Prestige conocida por la Autoridad Maritima Dia 13 a
las 17:20
¢ Escorado 259, corrigiendo con lastrado (se conocidé horas después, ya que el
Capitdn no informdé de esta acciéon de lastrado, gravisimo hecho que, en
definitiva, segun cdlculos que transmitié el Ingeniero Naval, Subdirector General
de Inspeccion Maritima (en la Subdireccion General de Inspeccion Maritima
prestaban sus servicios siete Ingenieros Navales ) de la Direccién General de la
Marina Mercante en la mafiana del dia 14, causé la quiebra irremediable del
buque. Los resultado de esos cdlculos concuerdan con los efectuados por la
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Compafiia operadora UNIVERSE MARITIME a las 17:50 y los que hizo el
departamento de ingenieria naval de SMIT)
+* Sin Maquina
+¢ Sin Gobierno
+»+ Distancia de 27 millas del litoral. Derivando hacia la costa a 1,7 nudos ( aprox)
¢ Inoperatividad del remolque de emergencia
+» El Capitan se negaba a dar remolque.

Fallo estructural mamparo longitudinal:
Primera y Unica noticia que comunica el Capitan a la Autoridad Maritima Espafiola
Dia 13; 20:01; Canal 11
PRS: The first opinion, the first opinion is broken bulkhead between the 3 center
and 3 deep tank, empty tank, because............... ten minutes only, ten minutes the
vessel listing to starboard 22 degrees ( la carga se habia desplazado desde el
tanque 3C cargado al 3Er de lastre limpio, vacio)

Fallo estructural mamparo longitudinal y lastrado de tanques :
Dia 13; 17:50 Comunicacion desde el buque a Grecia

Noticia que comunica el Capitan a la Oficina Técnica de la Operadora del PRS en
Grecia, UNIVERSE MARITIME. Declaracién de su Director técnico Georges Alevizos

* El Director técnico , Georges Alevizos, su equipo técnico y la direccion de
Universe Maritime conocian los detalles de la ruptura del mamparo que separa
tanques 3 Ery C.a las 17:50 ( declaracidn judicial).

La Administracién espaiola no fue informada de este hecho hasta las 20:01

Fallos estructurales secuenciales. ( ROC= Avion de vigilancia pesquera de la
Xunta de Galicia)

Desprendimiento de planchas del forro entre cuadernas 61y 71.
Dia 14; Hora 11:46 Canal 11

ROC: Avidn Roche de vigilancia pesquera........... estamos en la vertical del
Prestige........ la raja que tiene en el costado de estribor es de unos cuarenta
metros, me lo confirmas

Sigue la secuencia de fallos estructurales

Con el colapso del mamparo transversal que separa los tanques 3Er. y 2 Popa (item
segundo del informe). Aberturas en cubierta principal durante la navegacién por
tapas butterwoth, lo que es una violacién del Convenio Internacional de
Francobordo.
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Dia 15; hora 03:00 Informe SMIT a bordo PRS

03.00 H El equipo se salvamento inspecciond las condiciones del buque encontrando lo
siguiente:

El tanque n° 3 de estribor con planchas laterales perdidas, el tanque abierto a la
mar.

- Mamparo entre los tanques de lastres n° 2 y 3 de estribor dafiados.

- Mamparo entre el tanque de carga n° 3 centro y el tanque de carga n® 3 estribor
dafiado y perdiendo la carga hacia el tanque de lastre v hacia la mar.

- Varias tapas de butterworth perdidas (nota del traductor, los registros
butterworth son unas tapas de unos 30 centimetros de didmetro situadas en la
parte alta del tanque por las que se introduce el equipo portitil de la limpieza de
tanques)

Sigue la secuencia de fallos estructurales con el desprendimiento de la
cubierta de sus refuerzos

Dia 15; Hora 12:30; Informe SMIT
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Lastrado de los tanques laterales de lastre de Babor.

* El lastrado de los tanques 2 Pp y 3 de Br. supuso entrada de 10.000 Tm de agua
salada

* La inundacion tanques 2 Pp y 3 de Er.( agua mas fuel) supuso entrada de agua de
10.000 Tm.

* El tanque 3 central- 11.800 Tm- cambio fuel por agua salada. D14 mafiana
venteaba agua, es decir no tenia fuel, se habia vaciado, y estaba lleno de agua.
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Grdficos de la carga real antes del accidente y después de lastrado
Comparacion situacion del buque a la salida de Kerteminde ( DK), a efectos de
francobordo préximo a la entrada en zona de invierno, y después del lastrado, con
lo que el exceso de pesos soportados se incrementd en 22.000 Toneladas
dispuestas sobre la parte central del buque, que era la zona mas debilitada y donde
el momento flector alcanza sus valores maximos.

- Situacion de Carga Real de entrada en Kerterminde (Calado 13.88 m)

%iE——:ED

Situacion 003 - Lastrado WCOT3 Bry CBT2 Br

Tensiones sobre la estructura.

e El momento flector debido al aumento de peso por inundacién y lastrado se
incrementd hasta el 162%.del admitido ( Datos del ABS Dia 14 )

e El mdodulo resistente debido a los fallos en la estructura se redujo en el 45%
(datos ingeniero naval de Smit Salvage después reconocimiento 03:00 dia 15)

e La tension de la estructura, cociente del momento flector entre el modulo
resistente se incremento hasta el 360% de la admitida .
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Conclusion de la Operadora UNIVERSE MARITIME sobre los efectos en el
buque de los primeros fallos estructurales.

Dia 13, Hora 17:50

Informe director técnico, George Alevizos, de la Operadora del buque, UNIVERSE

MARITIME.

El Capitdn describio como fue que ocurrié un colapso del mamparo longitudinal
entre el tanque de carga N.° 3 centro y el tanque de carga/ lastre N.° 3 estribor

entre las cuadernas 61 y 71. Yo y otras personas de Universe Maritime Ltd.

inmediatamente creimos que el PRESTIGE se iba a quebrar y hundir en un periodo
de tiempo muy corto basdandonos en la gravedad de la situacion descripta por el
Capitdn, incluyendo su relato del colapso estructural y la inmediata y continua

liberacion de petrdleo al mar. La situacion era sumamente grave.

De esta conclusion no fue informada la Administracién Maritima Espafiola, pues el
Capitdn y la Operadora la mantenian ciega de informacién de las operaciones que

el capitan estaba llevando a cabo en el buque.

Olas gigantes, Submarinos que emergen, Troncos de madera a la
deriva, contenedores flotando...

*

+» Ningun buque de los que transitaban por el corredor advirtié olas anormales,

gigantes y rompientes ( por el Dispositivo de Separacion de Trafico de Finisterre

pasan 120 buques al dia, 5 cada hora, un barco cada 12 minutos) .
+* Ninguna Boya registrd olas gigantes y rompientes.

< Modelos matematicos, no contrastados, no desechan su aparicion.

+* La aplicacién sobre modelos en canal, avalados por el CEHIPAR, de Espafia y

MARIN de Holanda (primerisimo orden mundial), desechan presiones por efecto

de olas sobre las planchas superiores a la de rotura.

% El Capitan no declaré en instruccidn olas anormales gigantes o rough waves.

% Las teorias sobre Submarino emergente, troncos de madera a la deriva y

contenedores flotando como desencadenantes de la rotura del forro, fueron, en

la practica, desechados por las partes personadas en el juicio.

El derrame

e Derramando desde el principio
Dial3, Hora 15:48, Canal 16

HG: Si, mira ahora lo que veo, estoy como a media milla del barco, hay una

mancha bastante grande, como de una milla o cosa asi al oeste del barco

Dial3, Horal7:24, Canal 16
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P II: Si, Finisterre, de Pesca Il ........... con el barco, que no quieren abandonar el
barco, te confirmo una escora a babor pues la mar esta entrando ya en la cubierta
principal, pero a estribor, te confirmo escora a estribor y esta vertiendo crudo por
.......... bueno se esta quedando todo el crudo vertido por la banda de babor, hasta

unas, estimo unas 5 millas
Dia 13, Hora 18:39 Canal 11

P I: Perdona, te completo la informacion diciéndote que tiene una longitud la
mancha de 5,7 millas, una longitud maxima de 5,7 millas, un ancho variable de
hasta 300 metros

13/11/2002 a las 18:15 UTC
Fotografia tomada del video grabado por el Helicoptero “Pesca II” de la Xunta de Galicia.
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13/11/2002 a las 18:39
Fotografia tomada del video grabado por el Helicoptero “Pesca II” de la Xunta de Galicia.
La contaminacién se pierde en el horizonte.

e Mas sobre el derrame
Canal 11 D14, 08:32

FT: Bueno, la mancha, aprecias si es de combustible, de fuel, aprecias la mancha,
que puede ser, cambio

P I Siies, es fuel, es fuel, es espesa y es inicialmente de unas veinte millas de
largo, de longitud

e Sigue derramando
Dial4 , Hora 11:32, Canal 11

® ROC: Oye mira, soy J.M. a bordo del Pesca, eh, el barco , estamos ahora encima
de él y esta tirando algo espantoso, algo espantoso lo que estd tirando, eh, esta
dejando un reguero muy, muy importante, importantisimo, esta perdiendo mucho,
mucho fuel

e Y derramando

Dial4 , Hora 11:46, Canal 11

e ROC: Copiado, estamos transmitiéndole a Finisterre la situacion en la que estdis
v que tiene una pérdida de crudo bastante, de fuel oil, bastante grande, desde aqui
hasta unas treinta, cuarenta millas

e Célculo conservador de cantidad derramada, por observacion desde helicoptero
. . 2
Pesca I. Grabaciones en video

2 . . . . . .
Las cintas de video a que se hacen referencia estan en el Sumario, incorporadas a la causa
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Dia 14, Hora 07:40 . Minuto 09:32 de la cinta de Video desde el Helicoptero

Pescal

% El Tanque 3C venteaba agua limpia. Al menos 12.000 toneladas de fuel oil ya se

habian derramado

Dia 14, Hora: Antes de hacer firme el remolque del Ria de Vigo a las 13:40.
Minuto 10:00 de la cinta de video desde el helicoptero Pesca I

% Tanque 4 Estribor ventea agua limpia.. Al menos 5.000 toneladas adicionales de

fuel oil ya se habian derramado.

SMIT SALVAGE admite la grave situacion estructural del buque.

La Compaiiia de salvamento, SMIT SALVAGE, ante la eventualidad de no salvar al
buque y a su carga ( y en consecuencia no cobrar el premio a que se haria acreedor)
firmo6 contrato LOF con clausula SCOPIC ( Lloyd Open Form 2000 Special
Compensation P&I Club) el dia 13, antes de abordar al buque. ( ver abajo fax que se
recibid en la DGMM en enero de 2003, casi dos meses después del accidente)

Esta cldusula SCOPIC, de forma grosera, impone al operador ( Universe Maritime)
que abone los gastos incurridos por el Salvador ( SMIT) en caso de no poder salvar

al buque y su carga.
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Maxima gravedad de la situacion estructural del buque
Dia 15, Hora 12:30. Informe SMIT

Si bien el informe del dia 15 de SMIT identifica planchas dafiadas del tanque 4
Estribor, el dafio se produjo el dia anterior, el dia 14, al advertir el helicoptero Pesca
I de que ese tanque venteaba agua, horas antes de que el Remolcador hiciese firme
el remolque y la Administraciéon Maritima Espafiola tuviera algun control sobre el
buque. Este informe de SMIT , a bordo del PRS, no hace sino justificar que la causa
del vacio del tanque 4 Estribor filmada desde el helicoptero Pesca I el dia 14, fue la
pérdida de resistencia estructural por rotura o colapso de elementos resistentes que
facilitaron que su carga saliera, posiblemente a través de una grieta de tamafio
considerable en el mamparo transversal que separa los tanques 3 y4 de Er. Esto es
prueba evidente de que el Prestige se iba desmoronando aceleradamente perdiendo
elementos estructurales desde que, al menos, el Capitan decidio lastrar al buque.

La Autoridad Maritima Espafola tuvo que hacer frente a la situacion que se resume en
los cuadros de abajo, y que se desarrolla en los apartados posteriores. La hora 13:40 se
corresponde con la hora a la que después de las dificultades ya descritas la Autoridad
Maritima Espafiola pudo hacerse con el control del buque, que era substandard de
acuerdo con la definicién que a tal efecto proporciona la OMI en la Resolucion A.1052
(27) que se transcribe mas abajo:

HASTA EL DIA 14, HORA 13:40 EN QUE LA AUTORIDAD MARITIMA
ESPANOLA PUDO CONTROLAR ALBUQUE, EL PRESTIGE ESTABA AL
GARETE, SIN MAQUINA NI GOBIERNO, INOPERABLE EL EQUIPO DE
REMOLQUE DE EMERGENCIA, FUERA DE SERVICIO EL DE CUBIERTA
POR FALTA DE VAPOR, AL IGUAL QUE EL EQUIPO DE BOMBEO DE
CARGA, CON PROBLEMAS DE FUNCIONAMIENTO DE LA MAQUINARIA
AUXILIAR, A LA MERCED DE LAS OLAS, DEL VIENTO Y DE LAS
MAREAS, DERIVANDO HACIA LA COSTA CON ALTO RIESGO DE
EMBARRANCAMIENTO, DERRAMANDO ININTERRUMPIDAMENTE SU
CARGA DE FUEL, EN FASE SECUENCIAL DE QUEBRANTO POR
DESMORONAMIENTO ESTRUCTURAL
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EL BUQUE SALIO A NAVEGAR A PRIMEROS DE NOVIEMBRE DESDE
VENTSPILS, LATVIA, CON GRAVES DEFICIENCIAS ESTRUCTURALES,

DE INSTALACIONES Y MAQUINARIA CONOCIDAS, TOTAL O

PARCIALMENTE POR EL CAPITAN, EL ARMADOR Y LA OPERADORA,
DESCONOCIDAS POR AL AUTORIDAD MARITIMA ESPANOLA , A LA
QUE NUNCA SE LE NOTIFICO NI POR EL CAPITAN NI POR LOS

RESPONSABLES EN TIERRA DEL BUQUE

LA RESOLUCION. A.1052 (27) DE LA OMI, DEFINE BUQUE SUB-

ESTANDAR COMO "AQUEL CUYO CASCO, MAQUINAS, EQUIPO O

SEGURIDAD OPERACIONAL NO CUMPLEN EN LO ESENCIAL LAS

NORMAS PRESCRITAS EN EL CONVENIO PERTINENTE, O CUYA
TRIPULACION NO SE AJUSTA A LO ESPECIFICADO EN EL DOCUMENTO

DETERMINANTE DE LA DOTACION MINIMA DE SEGURIDAD"'.

Fotografia conocida parcialmente, por la Autoridad Maritima
Espariiola de la situacion del buque el dia 14, hora 13:40, antes de que
tuviera algiun control sobre el Prestige

v

v

\

La tripulacion habia sido rescatada sana y salva por los Servicios Publicos de
Rescate de la Administracion General del Estado y Xunta de Galicia.

El buque Prestige, desmoronandose, derramando su carga , al garete, sin
maquina y sin control, se encontraba a algo de mas de 4 millas de la costa.

El trasiego de carga a tanques de Babor para compensar la escora era irrealizable
pues las deficiencias del buque no permitian la produccién de vapor ni para
fluidificar la carga , muy viscosa, no apta para la actuacion de las bombas, ni
para accionar las bombas por averias en las calderas y defectos en los
serpentines de calefaccion de los tanques.

El arriado de anclas declarado por el Capitan no pararia la deriva. El equipo de
anclaje habria llegado al colapso por no poder absorber la energia cinética de
100.000 toneladas desplazandose a 1,7 nudos.

El buque habia perdido y derramado al mar, al menos, 17.000 toneladas de carga
La pérdida de resistencia estructural era, al menos, del 45%

El buque se habia lastrado con 22.000 toneladas de agua salada en los tanques
centrales.

v El Momento flector por efecto del lastrado se habia incrementado hasta el 162%

de lo admitido
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v La tension sobre la estructura era del 360% de la admitida

v El Director técnico de la operadora, George Alevizos, a las 17:50 del dia 13,
estaba convencido de que el buque no se salvaria y asi lo comunicé a sus
superiores, aunque sin poder determinar el momento en que partiria, declaré que
el buque se iba a quebrar y hundir en un periodo de tiempo muy corto.

v" Los calculos de la Subdireccién General de Inspeccion maritima, dia 14 a media
mafiana, daban como resultado que el buque quebraria, se partiria por exceso de
Momento flector.

v" El Préctico del puerto de A Corufia desestimo su traslado a la terminal petrolera
para su descarga ( exceso de calado y muy escasa maniobrabilidad, con altisimo
riesgo de embarrancamiento en su trayectoria por el canal de entrada al pantalan)

v' Se desestimd el transvase a otro buque por experto en la materia con experiencia
de 30 afios.

v El remolque habia fallado siete veces. Si no se lograba hacerlo firme, que se hizo
a las 13:40, el buque embarrancaria en la costa donde se partiria ocasionando una
catastrofe medioambiental de dimensiones gigantescas..

Fallos y deficiencias del buque no notificadas a la Autoridad
Maritima Espaiola durante la crisis (procedentes, basicamente, de
la documentacion rescatada del PRS por funcionarios publicos tras
ser abandonado por hundimiento inminente por los Salvadores y
resto de la tripulacion)

Loa fallos y deficiencias que tenia el buque desde su salida en Ventspils, Latvia, no
puestos en conocimiento de la Autoridad Maritima Espafiola, que se conocieron dias
/meses mas tarde del accidente por la documentacion encontrada a bordo, por la
suministrada por ABS, y declaraciones del anterior capitan y Director técnico de la
operadora UNIVERSE MARITIME.

v Suciedad en los tanques( residuos viejos sedimentados de 2/3 cm de espesor)
v’ Aberturas sin cierres en cubierta de francobordo

v' Tanques extraordinariamente oxidados con taponamientos de grietas en
mamparos

Corrosion acelerada de planchas y refuerzos
Tanques con gravisimos fallos en escantillonado

Grietas en cubierta, cercanas a los mastiles

AN NN

Calderas auxiliares de babor y estribor en muy malas condiciones (tubos
doblados y corroidos)

<\

Las tomas de mar de alta y baja con pérdidas. (con bridas y elementos
corroidos).
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v" El condensador atmosférico de la caldera con demasiados tubos doblados y el
agua salada se vierte en el deposito de agua caliente especialmente cuando se da
calefaccion a los tanques de carga.

v' Calderas auxiliares de babor y estribor en muy malas condiciones (tubos
doblados y corroidos)

v' Las tomas de mar de alta y baja con pérdidas. (con bridas y elementos
corroidos).

v" El condensador atmosférico de la caldera con demasiados tubos doblados y el
agua salada se vierte en el deposito de agua caliente especialmente cuando se da
calefaccion a los tanques de carga.

v El monitor de descargas oleosas (0.d.m.) con ambas lineas de descarga cegadas.

v’ La presion de descarga de la bomba de contraincendios de emergencia no es
normal (se usaba la bomba de incendios/sentinas y lastre cuando hay un
inspector del ABS a bordo ;engafiaron o trataron de engafar al inspector del
ABS?- ).

v La turbobomba de carga n° 2 fuera de servicio debido a un problema en la junta
del prensaestopas.

v’ Caldera de estribor — en muy malas condiciones, los tornillos del colector alto, la
mayoria partidos teniendo como consecuencia que cuando se elevaba la presion
se mueva, eso quiere decir que a la hora de la verdad el buque se encontraba con
una sola caldera

\

Compresor de aire principal. Compresor de aire principal n°® 1: reparamos
constantemente valvulas ya que no existen nuevas.

Compresor de aire principal n° 2: lo mismo que con el n° 1
Main cooling sea water pump M/E n° 1 : no funciona
Aft generator cooling sea water pump : no funciona

Main feed pump n° 1 : no funciona desde hace mucho tiempo

AR NEE IR NN

El condensador atmosférico de la caldera tiene demasiados tubos doblados y el
agua salada se vierte en el deposito de agua caliente especialmente cuando se da
calefaccion

v Los serpentines de calefaccion de todos los tanques estan muy rotos (pierden
demasiada agua dulce).

v Motor principal: en el motor principal los movimientos los realizamos desde el
control manual/emergencia, ya que no nos ha llegado la master valve (valvula
de control principal) y como consecuencia de eso, el motor no dispone de
dispositivos de seguridad.
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Tripulacion

De nacionalidad filipina, salvo Capitan y Jefe de Maquinas, sueldo medio de 300
dolares/mes)

Aspectos que afectan al Convenio 92 de la OIT.
% Alojamiento, Manutencion e Higiene

v Los tanques de aguas negras o fecales de babor y estribor no estan en
servicio desde antes de nuestra llegada a San Petersburgo (la basura se tira
directamente por la borda).

v" El Practico que actud en los canales de Dinamarca declar6 que en su vida
habia abordado un barco peor.

v" En navegacion, los alimentos se estropearon y hubo que tirarlos

En San Petersburgo, el agua dulce estaba racionada, se compartia con las
calderas.

v" Declaracion anterior Capitan del Prestige KOSTAZOS en el cuadro que
sigue:

1% ¥a se habian solicitado repuestos para ¢l sisterna de maniobras del motor principal que actualmentc tiene fallas
antes de que yo asumiera ¢l cargo, come es de conocimiento del Primer Magquinista, George Triantafyliou,
También s necesitan repuestos para las camas y suminisiee de agun para los bafios (2ctualmente estamos

psando un balde para limpiarios).
2y Faltan clementos de comedor t2les como platos, tenedaores y vissos.
3] Falta ropa blanes 1l come sibanas, wallas: actualmente dispenemas o suficients para un solo uso.

4} Faltan articules de proteccion para la tripulnsidn tales como abrigos impermeahles, zapaios de seguridad,

tapones para los oidos, €10,
$1 Faltan producios adecuados par la preparaciin de comidas v pan, pues los que hay son inadecuados.

f1 Moo hay suministro simulines de agus calicme ¥ fria. O st usa (rin o se wsa caliente, o que en muchas

peasiones es inadecuado para uso humana.

71 Falan medicamentos.

Infiormn esta situacien a efectos de mi propia proteccion. También me vi obligado 2 redactar uia notificacién de
penuncia & mi empleo debido a las fallas que presenta el bugue ¥ también contra |08 armadores y administradares,
con vigengia a partir del 23 de julio de 2002, Escribo este infiorme en gricao para v involuerar a la tipulaeiin

exbrnnjera em este asunli.
Firmado y sellado.

Capitin Kostazos

Prestige. Datos del accidente Pdgina 18




OTRAS DISPOSICIONES DE LOS CONVENIOS DE LA ORGANIZACION
MARITIMA INTERNACIONAL SOBRE LAS OBLIGACIONES DEL CAPITAN O
PROPIETARIO DEL BUQUE

% CONVENIO SOLAS:

Siempre que el buque sufra un accidente o _que se le descubra algun defecto y

éste o aquel afecten a su sequridad o a la eficacia o la integridad de sus

dispositivos de salvamento u otro equipo, el capitdn o el propietario del bugue

informardn lo antes posible a la Administracion, al inspector nombrado o a la

organizacion reconocida encargados de expedir el certificado pertinente, quienes

hardn que se inicien las investigaciones encaminadas a determinar Si es

necesario realizar caso del Prestige- el reconocimiento prescrito en las reglas 8

0 10 (Reconocimientos de los dispositivos de salvamento y otro equipo de los

buques de carga, Reconocimientos de la estructura, las mdquinas y el equipo de
los bugues de carga

% CONVENIO MARPOL 73/78

MARPOL 73/78 CONVENIO INTERNACIONAL PARA PREVENIR LA
CONTAMINACION DE BUQUES Y PROTOCOLO 1978

Siempre que un buque sufra un accidente o que se le descubra algun defecto que

afecte seriamente a la integridad del bugue o la eficacia o la integridad del

equipo al que se aplique el presente Anexo ( Contaminacién por Hidrocarburos),

el capitdn o el propietario del bugue informardn lo antes posible a la

Administracién, a la organizacion reconocida o al inspector nombrado

encargados de expedir el certificado pertinente, quienes hardn gue se inicien las

investigaciones encaminadas a determinar si es necesario realizar el

reconocimiento prescrito en el pdrrafo 1 de la presente regla. Cuando el buque
se encuentre en un puerto regido por otra Parte, el capitdn o el propietario

informardn también inmediatamente a las autoridades competentes del Estado
rector del puerto, y el inspector nombrado o la organizacion reconocida
comprobardn que se ha rendido ese informe.

< RESOLUCION DE LA OMI A.851(20) APROBADA EL 27 DE
NOVIEMBRE DE 1997
Principios generales a que deben ajustarse los sistemas y prescripciones de
notificacion para buques, incluidas las directrices para notificar sucesos en que

intervengan mercancias peligrosas, sustancias perjudiciales o contaminantes del
mar.

Independientemente de la falta de notificacidn a las autoridades espaiiolas de la
activacion, o no, el ABS habia redactado, como exige la reglamentacién, para el
Prestige un Plan de Emergencia a Bordo para Casos de Contaminacién por
Petroleo (SOPEP). A su vez existe una lista muy concreta con las informaciones
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gue se deben suministrar desde el buque a las Autoridades del pais riberefio
afectado a efectos de facilitar la lucha contra la contaminacidn y proteger sus
costas, su poblacion y su medio de vida, el ecosistema y el medio ambiente
marino. En este caso, el Capitan ijAdemads de solicitar la evacuacion de la
tripulacion, que la Autoridad Maritima Espainola hizo con presteza y eficacia,
solo informé que el mamparo longitudinal que separa los tanques 3C y 3Er.
estaba roto, y eso, pasadas unas horas desde que lo comunicé a la Oficina
técnica de la Operadorall.
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Conclusion:

Todo lo aqui expuesto se corresponde con el escenario del accidente que se
encontré la Autoridad Maritima Espaiiola, cuya responsabilidad y competencias
asumia nuestro comparfiero, a la sazén Director General de la Marina Mercante,
José Luis Lopez Sors, que en ejercicio de sus funciones, como consecuencia de los
fallos estructurales y el continuo vertido altamente contaminante, ante el riesgo de
la quiebra y hundimiento del buque en aguas costeras ocasionando una catdstrofe
medioambiental de dimensiones gigantescas que habria producido la ruina de
poblaciones, familias, pesca, turismo y empresas dependientes, ya entrada la tarde
del dia 14 acordd que el buque se alejara 120 millas de la costa, distancia al alcance
de la autonomia de los helicopteros en caso de ser activados en aplicacién del
Convenio SAR, siendo éste el cabo para su procesamiento por la via penal y que el
Estado fuese responsable civil subsidiario. El Fiscal evalud los dafos producidos en
mas de 4.300 (cuatro mil trescientos) millones de euros, casi medio punto
porcentual del P.I.B. de Espaia.

La Sentencia del Prestige de la Audiencia de A Corufia también pone fin a
sentencias justicieras de juicios paralelos hechos a lo largo de once afios en las que
el condenado era un honesto funcionario publico que actué en ejercicio de sus
funciones.
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