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APÉNDICE A:  
CONVENIO DE CARTAGENA 

 
CONVENIO PARA LA PROTECCIÓN Y EL DESARROLLO DEL MEDIO MARINO EN 

LA REGIÓN DEL GRAN 
CARIBE 

 
Cartagena de Indias, 24 marzo 1983 
 
Las Partes Contratantes, 
 
Plenamente conscientes del valor económico y social del medio marino, incluidas las 
zonas costeras, de la Región del Gran Caribe, 
 
Conscientes de su obligación de proteger el medio marino de la Región del Gran Caribe 
para beneficio y disfrute de las generaciones presentes y futuras, 
 
Reconociendo las especiales características hidrográficas y ecológicas de la región y su 
vulnerabilidad a la contaminación, 
 
Reconociendo además que la contaminación y el hecho de que el medio ambiente no se 
tenga suficientemente en cuenta en el proceso de desarrollo constituyen una amenaza 
para el medio marino, su equilibrio ecológico, sus recursos y sus usos legítimos, 
 
Considerando que la protección de los ecosistemas del medio marino de la Región del 
Gran Caribe es uno de sus principales objetivos, 
 
Apreciando plenamente la necesidad de cooperar entre ellas y con las organizaciones 
internacionales competentes a fin de asegurar un desarrollo coordinado y completo sin 
menoscabo del medio ambiente, 
 
Reconociendo la conveniencia de una aceptación más amplia de los acuerdos 
internacionales relativos a la contaminación marina ya existentes, 
 
Observando, no obstante, que, a pesar de los progresos ya realizados, esos acuerdos no 
abarcan todos los aspectos del deterioro del medio ambiente y no satisfacen cabalmente 
las necesidades especiales de la Región del Gran Caribe, 
 
Han convenido en lo siguiente: 
 
Artículo Primero ZONA DE APLICACIÓN DEL CONVENIO 
 

1. El presente Convenio se aplicará a la Región del Gran Caribe (en adelante 
denominada («zona de aplicación del Convenio»), definida en el párrafo 1 del 
artículo 2. 

2. Salvo que se disponga otra cosa en un protocolo del presente Convenio, la zona 
de aplicación del Convenio no comprende las aguas interiores de las Partes 
Contratantes. 
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Artículo 2 DEFINICIONES 

 
Para los efectos del presente Convenio: 
 

1. Por «zona de aplicación del Convenio» se entiende el medio marino del Golfo de 
México, el Mar Caribe y las zonas adyacentes del Océano Atlántico al sur de los 
30' de latitud norte y dentro de las 200 millas marinas de las costas atlánticas de 
los Estados a que se hace referencia en el artículo 25 del Convenio. 

2. Por «Organización» se entiende la institución designada para desempeñar las 
funciones enumeradas en el párrafo 1 del artículo 15. 

 
Artículo 3 DISPOSICIONES GENERALES 
 

1. Las Partes Contratantes procurarán concertar acuerdos bilaterales o multilaterales, 
incluidos acuerdos regionales o subregionales, para la protección del medio 
marino de la zona de aplicación del Convenio. Esos acuerdos deberán ser 
compatibles con el presente Convenio y estar en consonancia con el derecho 
internacional. Se transmitirán ejemplares de esos acuerdos a la Organización y, 
por conducto de ella, a todos los Signatarios y Partes Contratantes en el presente 
Convenio. 

2. El presente Convenio y sus protocolos se interpretarán de acuerdo con el derecho 
internacional aplicable a la materia. Ninguna disposición del presente Convenio o 
sus protocolos podrá ser interpretada en el sentido de que afecta a las 
obligaciones contraídas por las Partes Contratantes en virtud de acuerdos 
concertados con anterioridad. 

3. Ninguna disposición del presente Convenio o de sus protocolos afectará a las 
reivindicaciones actuales o futuras o las opiniones jurídicas de cualquier Parte 
Contratante relativas a la naturaleza y la extensión de la jurisdicción marítima. 

 
Artículo 4 OBLIGACIONES GENERALES 
 

1. Las Partes Contratantes adoptarán, individual o conjuntamente, todas las medidas 
adecuadas de conformidad con el derecho internacional y con arreglo al presente 
Convenio y a aquellos de sus protocolos en vigor en los cuales sean partes para 
prevenir, reducir y controlar la contaminación de la zona de aplicación del 
Convenio y para asegurar una ordenación del medio utilizando a estos efectos los 
medios más viables de que dispongan y en la medida de sus posibilidades. 

2. Al tomar las medidas a que se refiere el párrafo 1, las Partes Contratantes se 
asegurarán de que la aplicación de esas medidas no cause contaminación del 
medio marino fuera de la zona de aplicación del Convenio. 

3. Las Partes Contratantes cooperarán en la elaboración y adopción de protocolos u 
otros acuerdos para facilitar la aplicación efectiva del presente Convenio. 

4. Las Partes Contratantes adoptarán las medidas adecuadas, de conformidad con el 
derecho internacional, para cumplir efectivamente las obligaciones previstas en el 
presente Convenio y sus protocolos y procurarán armonizar sus políticas a este 
respecto. 

5. Las Partes Contratantes cooperarán con las organizaciones internacionales, 
regionales y subregionales competentes para aplicar efectivamente el presente 
Convenio y sus protocolos y colaborarán entre sí para cumplir las obligaciones 
contraídas en virtud de] presente Convenio y sus protocolos. 
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Artículo 5 CONTAMINACIÓN CAUSADA POR BUQUES 

 
Las Partes Contratantes adoptarán todas las medidas adecuadas para prevenir, reducir y 
controlar la contaminación de la zona de aplicación del Convenio causada por descargas 
desde buques y, con este fin, asegurarán el cumplimiento efectivo de las reglas y 
estándares internacionales aplicables establecidos por la organización internacional 
competente. 
 
Artículo 6 CONTAMINACIÓN CAUSADA POR VERTIMIENTOS 

 
Las Partes Contratantes adoptarán todas las medidas adecuadas para prevenir, reducir y 
controlar la contaminación de la zona de aplicación del Convenio causada por 
vertimientos de desechos y otras materias en el mar desde buques, aeronaves o 
estructuras artificiales en el mar, así como para asegurar el cumplimiento efectivo de las 
reglas y estándares internacionales aplicables. 
 
Artículo 7 CONTAMINACIÓN PROCEDENTE DE FUENTES TERRESTRES 

 
Las Partes Contratantes adoptarán todas las medidas adecuadas para prevenir, reducir y 
controlar la contaminación de la zona de aplicación del Convenio causada por la 
evacuación de desechos en las zonas costeras o por descargas provenientes de ríos, 
estuarios, establecimientos costeros, instalaciones de desagüe o cualesquiera otras 
fuentes situadas en sus territorios. 
 
Artículo 8 CONTAMINACIÓN RESULTANTE DE ACTIVIDADES RELATIVAS A LOS 

FONDOS MARINOS 
 
Las Partes Contratantes adoptarán todas las medidas adecuadas para prevenir, reducir y 
controlar la contaminación de la zona de aplicación del Convenio resultante directa o 
indirectamente de la exploración y explotación de los fondos marinos y de su subsuelo. 
 
Artículo 9 CONTAMINACIÓN TRANSMITIDA POR LA ATMÓSFERA 
 
Las Partes Contratantes adoptarán todas las medidas adecuadas para prevenir, reducir y 
controlar la contaminación de la zona de aplicación del Convenio resultante de descargas 
en la atmósfera como consecuencia de actividades realizadas bajo su jurisdicción. 
 
Artículo 10 ZONAS ESPECIALMENTE PROTEGIDAS 
 
Las Partes Contratantes adoptarán, individual o conjuntamente, todas las medidas 
adecuadas para proteger y preservar en la zona de aplicación del Convenio los 
ecosistemas raros o vulnerables, así como el hábitat de las especies diezmadas, 
amenazadas o en peligro de extinción. Con este objeto las Partes Contratantes 
procurarán establecer zonas protegidas. El establecimiento de estas zonas no afectará a 
los derechos de otras Partes Contratantes o de terceros Estados. Además, las Partes 
Contratantes intercambiarán información respecto de la administración y ordenación de 
tales zonas. 
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Artículo 11 COOPERACIÓN EN CASOS DE EMERGENCIA 
 

1. Las Partes Contratantes cooperarán para adoptar todas las medidas necesarias 
con el objeto de hacer frente a las emergencias en materia de contaminación que 
se produzcan en la zona de aplicación del Convenio, sea cual fuere su causa, y de 
controlar, reducir o eliminar la contaminación o la amenaza de contaminación que 
resulten de ellas. Con este objeto las Partes Contratantes, individual o 
conjuntamente, elaborarán y promoverán planes de emergencia para hacer frente 
a incidentes que entrañen una contaminación o una amenaza de contaminación de 
la zona de aplicación del Convenio. 

2. Cuando una Parte Contratante tenga conocimiento de casos en que la zona de 
aplicación del Convenio se halle en peligro inminente de sufrir daños por 
contaminación, o los haya sufrido ya, lo notificará inmediatamente a los otros 
Estados que, a su juicio, puedan resultar afectados por esa contaminación, así 
como a las organizaciones internacionales competentes. Además, informará a la 
brevedad posible a esos Estados y organizaciones internacionales competentes 
de las medidas que haya adoptado para minimizar o reducir la contaminación o la 
amenaza de contaminación. 

 
Artículo 12 EVALUACIÓN DEL IMPACTO AMBIENTAL 
 

1. En el marco de sus políticas de ordenación del medio, las Partes Contratantes se 
comprometen a elaborar directrices técnicas y de otra índole que sirvan de ayuda 
en la planificación de sus proyectos de desarrollo importantes, de manera que se 
prevenga o minimice su impacto nocivo en la zona de aplicación del Convenio. 

2. Las Partes Contratantes evaluarán de acuerdo con sus posibilidades, o se 
asegurarán de que se evalúe, el posible irnpacto de tales proyectos sobre el medio 
marino, particularmente en las zonas costeras, a fin de que puedan adoptarse las 
medidas adecuadas para prevenir una contaminación considerable o cambios 
nocivos apreciables en la zona de aplicación del Convenio. 

3. En lo que se refiere a las evaluaciones mencionadas en el párrafo 2, cada Parte 
Contratante, con asistencia de la Organización cuando se le solicite, elaborará 
procedimientos para difundir información y podrá, cuando proceda, invitar a otras 
Partes Contratantes que puedan resultar afectadas a celebrar consultas con ella y 
a formular observaciones. 

 
Artículo 13 COOPERACIÓN CIENTÍFICA Y TÉCNICA 
 

1. Las Partes Contratantes se comprometen a cooperar directamente, y cuando 
proceda por conducto de las organizaciones internacionales y regionales 
competentes, en la investigación científica, la vigilancia y el intercambio de datos y 
otras informaciones científicas relacionados con los objetivos del presente 
Convenio. 

2. Para esos efectos, las Partes Contratantes se comprometen a elaborar y coordinar 
sus programas de investigación y de vigilancia relativos a la zona de aplicación del 
Convenio y a establecer, en cooperación con las organizaciones internacionales y 
regionales competentes, los vínculos necesarios entre sus centros e institutos de 
investigación, con miras a producir resultados compatibles. A fin de proteger mejor 
la zona de aplicación del Convenio, las Partes Contratantes procurarán participar 
en acuerdos internacionales relativos a la investigación y la vigilancia en materia 
de contaminación. 
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3. Las Partes Contratantes se comprometen a cooperar directamente, y cuando 
proceda por conducto de las organizaciones internacionales y regionales 
competentes, con miras a prestar a otras Partes Contratantes asistencia técnica y 
de otra índole en las esferas relacionadas con la contaminación y la ordenación 
racional del medio de la zona de aplicación del Convenio, teniendo en cuenta las 
necesidades especiales de los pequeños países y territorios insulares en 
desarrollo. 

 
Artículo 14 RESPONSABILIDAD E INDEMNIZACIÓN 
 
Las Partes Contratantes cooperarán con miras a la adopción de normas y procedimientos 
adecuados, que sean conformes con el derecho internacional, respecto de la 
responsabilidad y la indemnización por los daños resultantes de la contaminación de la 
zona de aplicación del Convenio. 
 
Artículo 15 DISPOSICIONES INSTITUCIONALES 
 

1. Las Partes Contratantes designan al Programa de las Naciones Unidas para el 
Medio Ambiente para que desempeñe las siguientes funciones de secretaría: 

a. Preparar y convocar las reuniones de las Partes Contratantes y las 
conferencias previstas en los artículos 16, 17 y 18; 

b. Transmitir la información recibida de conformidad con los artículos 3, 11 y 
22; 

c. Desempeñar las funciones que le asignen los protocolos del presente 
Convenio; 

d. Examinar las solicitudes de datos y la información provenientes de las 
Partes Contratantes y consultar con ellas sobre las cuestiones relativas al 
presente Convenio, sus protocolos y sus anexos; 

e. Coordinar la ejecución de las actividades de cooperación convenidas en las 
reuniones de las Partes Contratantes y en las conferencias previstas en los 
artículos 16, 17 y 18; 

f. Mantener la coordinación necesaria con los órganos internacionales que 
las Partes Contratantes consideren competentes. 

2. Cada Parte Contratante designará una autoridad competente a fin de que cumpla 
funciones de enlace, para los fines del presente Convenio y sus protocolos, entre 
la Parte Contratante y la Organización. 

 
Artículo 16 REUNIONES DE LAS PARTES CONTRATANTES 

 
1. Las Partes Contratantes celebrarán una reunión ordinaria cada dos años y, 

cuando lo estimen necesario, reuniones extraordinarias a petición de la 
Organización o de cualquier Parte Contratante, siempre que tales peticiones sean 
apoyadas por la mayoría de las Partes Contratantes. 

2. Las reuniones de las Partes Contratantes tendrán como cometido velar por la 
aplicación del presente Convenio y sus protocolos y, en particular: 

a. Evaluar periódicamente el estado del medio ambiente en la zona de 
aplicación del Convenio; 

b. Examinar la información presentada por las Partes Contratantes de 
conformidad con el artículo 22; 

c. Adoptar, revisar y enmendar los anexos del presente Convenio y de sus 
protocolos, de conformidad con el artículo 19; 



8 

 

d. Formular recomendaciones sobre la adopción de protocolos adicionales o 
enmiendas al presente Convenio o a sus protocolos, de conformidad con 
los artículos 17 y 18; 

e. Establecer los grupos de trabajo que sean necesarios para examinar 
cualquier cuestión relacionada con el presente Convenio, sus protocolos y 
anexos; 

f. Estudiar las actividades de cooperación que se hayan de emprender en el 
marco del presente Convenio y sus protocolos, incluidas sus 
consecuencias financieras e institucionales, y adoptar decisiones al 
respecto; 

g. Estudiar y aplicar cualquier otra medida que pueda ser necesaria para el 
logro de los objetivos del presente Convenio y sus protocolos. 

 
Artículo 17 ADOPCIÓN DE PROTOCOLOS 

 
1. Las Partes Contratantes, reunidas en conferencia de plenipotenciarios, podrán 

adoptar protocolos adicionales del presente Convenio de conformidad con el 
párrafo 3 del artículo 4. 

2. A petición de la mayoría de las Partes Contratantes, la Organización convocará 
una conferencia de plenipotenciarios para la adopción de protocolos adicionales 
del presente Convenio. 

 
Artículo 18 ENMIENDAS AL CONVENIO Y A SUS PROTOCOLOS 
 

1. Cualquier Parte Contratante podrá proponer enmiendas al presente Convenio. Las 
enmiendas serán adoptadas en una conferencia de plenipotenciarios convocada 
por la Organización a petición de la mayoría de las Partes Contratantes. 

2. Cualquier Parte Contratante en el presente Convenio podrá proponer enmiendas a 
los protocolos. Las enmiendas serán adoptadas en una conferencia de 
plenipotenciarios convocada por la Organización a petición de la mayoría de las 
Partes Contratantes en el protocolo de que se trate. 

3. El texto de toda enmienda que se proponga será comunicado por la Organización 
a todas las Partes Contratantes por lo menos 90 días antes de la apertura de dicha 
conferencia de plenipotenciarios. 

4. Las enmiendas al presente Convenio serán adoptadas por mayoría de tres cuartos 
de las Partes Contratantes en el Convenio representadas en la conferencia de 
plenipotenciarios y serán sometidas por el Depositario a la aceptación de todas las 
Partes Contratantes en el Convenio. Las enmiendas a cualquier protocolo serán 
adoptadas por mayoría de tres cuartos de las Partes Contratantes en ese 
protocolo representadas en la conferencia de plenipotenciarios y serán sometidas 
por el Depositario a la aceptación de todas las Partes Contratantes en ese 
protocolo. 

5. Los instrumentos de ratificación, aceptación o aprobación de las enmiendas serán 
depositados en poder del Depositario. Las enmiendas adoptadas de conformidad 
con el párrafo 3 entrarán en vigor, respecto de las Partes Contratantes que las 
hayan aceptado, el trigésimo día después de la fecha en que el Depositario haya 
recibido los instrumentos de al menos tres cuartos de las Partes Contratantes en el 
presente Convenio o en el protocolo de que se trate, según el caso. Ulteriormente, 
las enmiendas entrarán en vigor respecto de cualquier otra Parte Contratante el 
trigésimo día después de la fecha en que dicha Parte haya depositado su 
instrumento. 
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6. Después de la entrada en vigor de una enmienda al presente Convenio o a un 
protocolo, cualquier nueva Parte Contratante en el Convenio o en dicho protocolo 
pasará a ser Parte Contratante en el Convenio o protocolo enmendados. 

 
Artículo 19 ANEXOS Y ENMIENDAS A LOS ANEXOS 
 

1. Los anexos del presente Convenio o de un protocolo formarán parte integrante del 
Convenio o, según el caso, del protocolo. 

2. Salvo que se disponga otra cosa en cualquier protocolo respecto de sus anexos, 
se aplicará el siguiente procedimiento para la adopción y la entrada en vigor de las 
enmiendas a los anexos del presente Convenio o de un protocolo: 

a. Cualquier Parte Contratante podrá proponer enmiendas a los anexos del 
presente Convenio o de cualquier protocolo en una reunión convocada de 
conformidad con el artículo 16; 

b. Tales enmiendas serán adoptadas por mayoría de tres cuartos de las 
Partes Contratantes presentes en la reunión a que se refiere el artículo 16; 

c. El Depositario comunicará sin demora las enmiendas así adoptadas a 
todas las Partes Contratantes en el presente Convenio; 

d. Toda Parte Contratante que no pueda aprobar una enmienda a los anexos 
M presente Convenio o de cualquiera de sus protocolos lo notificará por 
escrito al Depositario en un plazo de 90 días contados a partir de la fecha 
en que la enmienda haya sido adoptada; 

e. El Depositario comunicará sin demora a todas las Partes Contratantes las 
notificaciones recibidas conforme al inciso precedente; 

f. Al expirar el plazo mencionado en el inciso d, la enmienda al anexo surtirá 
efectos respecto de todas las Partes Contratantes en el presente Convenio 
o en el protocolo de que se trate que no hayan cursado la notificación 
prevista en dicho inciso; 

g. Toda Parte Contratante podrá reemplazar en cualquier momento una 
declaración de objeción por una aceptación, y la enmienda entrará en vigor 
respecto de ella a partir de esa fecha. 

3. Para la adopción y entrada en vigor de un nuevo anexo se aplicará el mismo 
procedimiento que para la adopción y entrada en vigor de una enmienda a un 
anexo; sin embargo, el nuevo anexo, si entraña una enmienda al presente 
Convenio o a un protocolo, no entrará en vigor hasta que entre en vigor esa 
enmienda. 

4. Toda enmienda al anexo sobre arbitraje será propuesta y adoptada y entrará en 
vigor de conformidad con el procedimiento establecido en el artículo 18. 

 
Artículo 20 REGLAMENTO INTERNO Y REGLAMENTO FINANCIERO 
 

1. Las Partes Contratantes adoptarán por unanimidad un reglamento interno para sus 
reuniones. 

2. Las Partes Contratantes adoptarán por unanimidad un reglamento financiero, 
elaborado en consulta con la Organización, para determinar en particular su 
participación financiera en virtud del presente Convenio y de los protocolos en los 
que sean partes. 
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Artículo 21 EJERCICIO ESPECIAL DEL DERECHO DE VOTO 
 
En las esferas de su competencia, las organizaciones de integración económica regional 
a que se hace referencia en el artículo 25 ejercerán su derecho de voto con un número de 
votos igual al número de sus Estados miembros que sean Partes Contratantes del 
presente Convenio y de uno o más protocolos. Tales organizaciones no ejercerán su 
derecho de voto si lo ejercen sus Estados miembros, y viceversa. 
 
Artículo 22 TRANSMISIÓN DE INFORMACIÓN 
 
Las Partes Contratantes transmitirán a la Organización información sobre las medidas que 
hayan adoptado para la aplicación del presente Convenio y de los protocolos en que sean 
partes, en la forma y con los intervalos que se determinen en las reuniones de las Partes 
Contratantes. 
 
Artículo 23 ARREGLO DE CONTROVERSIAS 
 

1. En caso de que surja una controversia entre Partes Contratantes acerca de la 
interpretación o aplicación del presente Convenio o de sus protocolos, dichas 
Partes procurarán resolverla mediante negociaciones o por cualquier otro medio 
pacífico de su elección. 

2. Si las Partes Contratantes de que se trate no consiguen resolver la controversia 
por los medios mencionados en el párrafo anterior, la controversia, salvo que se 
disponga otra cosa en cualquier protocolo del presente Convenio, será sometida 
de común acuerdo a arbitraje en las condiciones establecidas en el anexo sobre 
arbitraje. Sin embargo, las Partes Contratantes, si no llegan a un acuerdo para 
someter la controversia a arbitraje, no quedarán exentas de su obligación de 
continuar buscando una solución por los medios señalados en el párrafo 1. 

3. Toda Parte Contratante podrá declarar en cualquier momento que reconoce como 
obligatoria ipso facto y sin convenio especial, respecto de cualquier otra Parte 
Contratante que acepte la misma obligación, la aplicación del procedimiento de 
arbitraje establecido en el anexo sobre arbitraje. Esa declaración será notificada 
por escrito al Depositario, el cual la comunicará a las demás Partes Contratantes. 

 
Artículo 24 RELACIÓN ENTRE EL CONVENIO Y SUS PROTOCOLOS 
 

1. Ningún Estado u organización de integración económica regional podrá llegar a 
ser Parte Contratante en el presente Convenio si al mismo tiempo no llega a ser 
Parte Contratante en por lo menos uno de sus protocolos. Ningún Estado u 
organización de integración económica regional podrá llegar a ser Parte 
Contratante en un protocolo a menos que sea o llegue a ser al mismo tiempo Parte 
Contratante en el Convenio. 

2. Solamente las Partes Contratantes en un protocolo podrán tomar decisiones 
relativas al mismo. 

 
Artículo 25 FIRMA 

 
El presente Convenio y el Protocolo relativo a la cooperación para combatir los derrames 
de hidrocarburos en la Región del Gran Caribe estarán abiertos en Cartagena de Indias el 
24 de marzo de 1983 y en Bogotá del 25 de marzo de 1983 al 23 de marzo de 1984 a la 
firma de los Estados invitados a participar en la Conferencia de Plenipotenciarios para la 
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Protección y el Desarrollo del Medio Marino de la Región del Gran Caribe celebrada en 
Cartagena de Indias del 21 al 24 de marzo de 1983. También estarán abiertos en las 
mismas fechas a la firma de cualquier organización de integración económica regional 
que sea competente en las esferas a que se refieren el Convenio y dicho Protocolo si por 
lo menos uno de sus miembros pertenece a la Región del Gran Caribe, siempre que esa 
organización regional haya sido invitada a participar en la Conferencia de 
Plenipotenciarios. 
 
Artículo 26 RATIFICACIÓN, ACEPTACIÓN Y APROBACIÓN 
 

1. El presente Convenio y sus protocolos estarán sujetos a la ratificación, aceptación 
o aprobación de los Estados. Los instrumentos de ratificación, aceptación o 
aprobación se depositarán en poder del Gobierno de la República de Colombia, el 
cual asumirá las funciones de Depositario. 

2. El presente Convenio Y sus protocolos estarán sujetos también a la ratificación, 
aceptación o aprobación de las organizaciones a que se hace referencia en el 
artículo 25 si por lo menos uno de sus Estados miembros es parte en el Convenio. 
En sus instrumentos de ratificación, aceptación o aprobación tales organizaciones 
indicarán el alcance de su competencia con respecto a las cuestiones regidas por 
el presente Convenio y el protocolo pertinente. Posteriormente, esas 
organizaciones informarán al Depositario de toda modificación sustancial del 
alcance de su competencia. 

 
Artículo 27 ADHESIÓN 
 

1. El presente Convenio y sus protocolos estarán abiertos a la adhesión de los 
Estados y las organizaciones a que se hace referencia en el artículo 25 a partir del 
día siguiente a la fecha en que el Convenio o el protocolo de que se trate quede 
cerrado a la firma. 

2. Después de la entrada en vigor del presente Convenio y de sus protocolos, 
cualquier Estado u organización de integración económica regional no 
comprendidos en el artículo 25 podrá adherirse al Convenio y a cualquier protocolo 
con sujeción a la aprobación previa de tres cuartos de las Partes Contratantes en 
el Convenio o en el protocolo de que se trate, siempre que tales organizaciones 
sean competentes en las esferas a que se refieren el Convenio y el protocolo 
pertinente y que por lo menos uno de sus Estados miembros pertenezca a la 
Región del Gran Caribe y sea parte en el Convenio y en el protocolo pertinente. 

3. En sus instrumentos de adhesión las organizaciones a que se hace referencia en 
los párrafos 1 y 2 indicarán el alcance de su competencia con respecto a las 
cuestiones regidas por el presente Convenio y el protocolo pertinente. Esas 
organizaciones informarán también al Depositario de toda modificación sustancial 
del alcance de su competencia. 

4. Los instrumentos de adhesión serán depositados en poder del Depositario. 
 
Artículo 28 ENTRADA EN VIGOR 
 

1. El presente Convenio y el Protocolo relativo a la cooperación para combatir los 
derrames de hidrocarburos en la Región del Gran Caribe entrarán en vigor el 
trigésimo día después de la fecha en que haya sido depositado el noveno 
instrumento de ratificación, aceptación, aprobación o adhesión por los Estados a 
que se hace referencia en el artículo 25. 
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2. Todo protocolo adicional M presente Convenio, salvo que en él se disponga otra 
cosa, entrará en vigor el trigésimo día después de la fecha en que haya sido 
depositado el noveno instrumento de ratificación, aceptación o aprobación de ese 
protocolo o de adhesión al mismo. 

3. Para los efectos de los párrafos 1 y 2, el instrumento que deposite una de las 
organizaciones a que se hace referencia en el artículo 25 no se sumará al que 
haya depositado un Estado miembro de ella. 

4. Ulteriormente, el presente Convenio y cualquiera de sus protocolos entrarán en 
vigor respecto de cualquiera de los Estados u organizaciones a que se hace 
referencia en el artículo 25 o en el artículo 27 el trigésimo día después de la fecha 
de depósito de los instrumentos de ratificación, aceptación, aprobación o 
adhesión. 

 
Artículo 29 DENUNCIA 

 
1. Cualquier Parte Contratante podrá denunciar el presente Convenio, mediante 

notificación escrita al Depositario, en cualquier momento después de transcurrido 
un plazo de dos años contados a partir de la fecha de la entrada en vigor del 
Convenio. 

2. Salvo que se disponga otra cosa en cualquier protocolo del presente Convenio, 
cualquier Parte Contratante podrá, en cualquier momento después de transcurrido 
un plazo de dos años contados a partir de la fecha de la entrada en vigor de¡ 
protocolo con respecto a ella, denunciar el protocolo mediante notificación escrita 
al Depositario. 

3. La denuncia surtirá efecto noventa días después de la fecha en que el Depositario 
haya recibido la notificación. 

4. Se considerará que cualquier Parte Contratante que denuncie el presente 
Convenio denuncia también los protocolos en que sea Parte Contratante. 

5. Se considerará que cualquier Parte Contratante que, habiendo denunciado un 
protocolo, ya no sea Parte Contratante en ningún protocolo del presente Convenio, 
ha denunciado también el Convenio. 

 
Artículo 30 DEPOSITARIO 
 

1. El Depositario comunicará a los Signatarios y a las Partes Contratantes, así como 
a la Organización: 

a. La firma del presente Convenio y de sus protocolos y el depósito de los 
instrumentos de ratificación, aceptación, aprobación o adhesión; 

b. La fecha en que el Convenio o cualquiera de sus protocolos entre en vigor 
con respecto a cada Parte Contratante; 

c. La notificación de cualquier denuncia y la fecha en que surtirá efecto; 
d. Las enmiendas adoptadas respecto del Convenio o de cualquiera de sus 

protocolos, su aceptación por las Partes Contratantes y la fecha de su 
entrada en vigor; 

e. Todas las cuestiones relacionadas con nuevos anexos y con las 
enmiendas a cualquier anexo; 

f. La notificación por las organizaciones de integración económica regional 
del alcance de su competencia respecto de las cuestiones regidas por el 
presente Convenio y los protocolos pertinentes y de las modificaciones de 
ese alcance 
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2. El texto original del presente Convenio y de sus protocolos será depositado en 
poder del Depositario, el Gobierno de la República de Colombia, el cual enviará 
copias certificadas de ellos a los Signatarios, a las Partes Contratantes y a la 
Organización. 

3. Tan pronto como el presente Convenio o cualquier protocolo entre en vigor, el 
Depositario transmitirá copia certificada del instrumento de que se trate al 
Secretario General de las Naciones Unidas para su registro y publicación de 
conformidad con el Artículo 102 de la Carta de las Naciones Unidas. 

 
EN TESTIMONIO DE LO CUAL, los infrascritos, debidamente autorizados por sus 
respectivos Gobiernos, han firmado el presente Convenio. 
 
HECHO EN CARTAGENA DE INDIAS el veinticuatro de marzo de mil novecientos 
ochenta y tres en un solo ejemplar en los idiomas español, francés e inglés, siendo los 
tres textos igualmente auténticos. 
 
ANEXO 
 
Arbitraje 
 
Artículo Primero 
 

Salvo que en el acuerdo a que se hace referencia en el artículo 23 del Convenio se 
disponga otra cosa, el procedimiento de arbitraje se regirá por los artículos 2 a 10 infra. 
 
Artículo 2 
 
La parte demandante notificará a la Organización que las partes han convenido en 
someter la controversia a arbitraje de conformidad con el párrafo 2 o el párrafo 3 del 
artículo 23 del Convenio. En la notificación se indicará el objeto de la controversia y, en 
particular, los artículos del Convenio o del protocolo cuya interpretación o aplicación sea 
objeto de controversia. La Organización comunicará las informaciones recibidas a todas 
las Partes Contratantes en el Convenio o en el protocolo de que se trate. 
 
Artículo 3 
 
El tribunal arbitral estará compuesto de tres miembros. Cada una de las partes en la 
controversia nombrará un árbitro; los dos árbitros así nombrados designarán de común 
acuerdo al tercer árbitro, quien asumirá la presidencia del tribunal. Ese último árbitro no 
deberá ser nacional de ninguna de las partes en la controversia, ni tener su residencia 
habitual en el territorio de ninguna de esas partes, ni estar al servicio de ninguna de ellas 
ni haberse ocupado ya del asunto bajo ningún otro concepto. 
 
Artículo 4 
 

1. Si dos meses después de haberse nombrado el segundo árbitro no se ha 
designado Presidente del tribunal arbitral, el Secretario General de las Naciones 
Unidas, a petición de cualquiera de las partes, procederá a su designación en un 
nuevo plazo de dos meses. 

2. Si dos meses después de la recepción de la demanda una de las partes en la 
controversia no ha procedido al nombramiento de un árbitro, la otra parte podrá 
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dirigirse al Secretario General de las Naciones Unidas, quien designará al 
Presidente M tribunal arbitral en un nuevo plazo de dos meses. Una vez 
designado, el Presidente del tribunal arbitral pedirá a la parte que aún no haya 
nombrado un árbitro que lo haga en un plazo de dos meses. Transcurrido este 
plazo, el Presidente del tribunal arbitral se dirigirá al Secretario General de las 
Naciones Unidas, quien procederá a dicho nombramiento en un nuevo plazo de 
dos meses. 

 
Artículo 5 
 

1. El tribunal arbitral dictará su laudo de conformidad con el derecho internacional y 
con las disposiciones del presente Convenio y de¡ protocolo o los protocolos de 
que se trate. 

2. Cualquier tribunal arbitral que se constituya de conformidad con el presente anexo 
adoptará su propio reglamento. 

 
Artículo 6 
 

1. Las decisiones del tribunal arbitral, tanto en materia de procedimiento como sobre 
el fondo, serán adoptadas por mayoría de sus miembros. 

2. El tribunal podrá adoptar las medidas apropiadas para determinar los hechos. A 
petición de una de las partes, podrá recomendar las medidas cautelares 
indispensables. 

3. Las partes en la controversia darán todas las facilidades necesarias para el 
desarrollo eficaz del procedimiento. 

4. La ausencia o no comparecencia de una parte en la controversia no interrumpirá el 
procedimiento. 

 
Artículo 7 
 

El tribunal podrá escuchar las contrademandas que dimanen directamente de la materia 
objeto de la controversia y resolver sobre ellas. 
 
Artículo 8 
 
Salvo que, debido a las circunstancias particulares del caso, el tribunal arbitral determine 
lo contrario, los gastos del tribunal, incluida la remuneración de sus miembros, serán 
sufragados por las partes en la controversia a partes iguales. El tribunal llevará un registo 
de todos sus gastos y presentará a las partes un estado final de los mismos. 
 
Artículo 9 
 

Toda Parte Contratante que tenga un interés de carácter jurídico en la materia objeto de la 
controversia que pueda resultar afectado por el laudo podrá intervenir en las actuaciones 
con el consentimiento del tribunal. 
 
Artículo 10 
 

1. El tribunal dictará su laudo dentro de los cinco meses siguientes a la fecha en que 
se establezca, a menos que juzgue necesario prolongar ese plazo por un período 
que no debería exceder de cinco meses. 
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2. El laudo del tribunal arbitral será motivado. Será definitivo y obligatorio para las 
partes en la controversia. 

3. Cualquier controversia que surja entre las partes relativa a la interpretación o 
ejecución del laudo podrá ser sometida por cualquiera de las partes al tribunal 
arbitral que lo haya .dictado o, si no es posible someterla a éste, a otro tribunal 
constituido al efecto de la misma manera que el primero. 
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APÉNDICE B:  
PROTOCOLO DE HIDROCARBUROS DEL CONVENIO DE CARTAGENA 

 
PROTOCOLO RELATIVO A LA COOPERACIÓN PARA COMBATIR LOS DERRAMES 

DE HIDROCARBUROS EN LA REGIÓN DEL GRAN CARIBE 
 
Cartagena de Indias, 24 marzo 1983 
 
Las Partes Contratantes en el presente Protocolo, 
 
Siendo Partes Contratantes en el Convenio para la protección y el desarrollo del medio 
marino de la Región del Gran Caribe, hecho en Cartagena de Indias el 24 de marzo de 
1983, 
 
Conscientes de que las actividades de exploración, producción y refinación de 
hidrocarburos, así como el tráfico marítimo conexo, constituyen una amenaza de 
considerables derrames de hidrocarburos en la Región del Gran Caribe, 
 
Conscientes de que las islas de la región son especialmente vulnerables a los daños 
resultantes de una contaminación grave por hidrocarburos, a causa de la fragilidad de sus 
ecosistemas y de la dependencia económica de ciertas islas de la región respecto de la 
utilización continua de sus zonas costeras, 
 
Reconociendo que, en el caso de que se produzca o amenace con producirse un derrame 
de hidrocarburos, se deben adoptar medidas prontas y eficaces, inicialmente a nivel 
nacional, para organizar y coordinar las actividades de prevención, aminoración y 
limpieza, 
 
Reconociendo asimismo la importancia de los preparativos racionales y de la cooperación 
y la asistencia mutua para hacer frente eficazmente a los derrames o las amenazas de 
derrames de hidrocarburos, 
 
Decididos a evitar daños al medio ambiente marino y las zonas costeras de la Región del 
Gran Caribe mediante la adopción de medidas para prevenir y combatir la contaminación 
resultante de derrames de hidrocarburos, 
 
Han convenido en lo siguiente: 
 
Artículo primero DEFINICIONES 
 
Para los efectos del presente Protocolo: 

1. Por «Región del Gran Caribe» se entiende la zona de aplicación del Convenio 
definida en el artículo 2del Convenio y las zonas costeras adyacentes. 

2. Por « Convenio » se entiende el Convenio para la protección y el desarrollo del 
medio marino de la Región del Gran Caribe. 

3. Por «intereses conexos» se entiende los intereses de una Parte Contratante 
directamente afectada o amenazada que guarden relación, en particular, con: 

a. Las actividades marítimas, costeras, portuarias y de estuarios; 
b. El atractivo histórico y turístico, incluidos los deportes acuáticos y las 

actividades recreativas, de la zona de que se trata; 
c. La salud de la población costera, y 
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d. Las actividades pesqueras y la conservación de los recursos naturales. 
4. Por «incidente de derrame de hidrocarburos» se entiende una descarga o una 

amenaza substancial de descarga de hidrocarburos, sea cual fuere su causa, de 
una magnitud que requiera una acción de emergencia o inmediata para reducir sus 
efectos o eliminar la amenaza. 

5. Por «Organización» se entiende la institución a que se hace referencia en el 
párrafo 2 del artículo 2 del Convenio. 

6. Por «Dependencia de Coordinación Regional» se entiende la dependencia a que 
se refiere el Plan de Acción para el Programa Ambiental del Caribe. 

 
Artículo 2 APLICACIÓN 
 
El presente Protocolo se aplicará a los incidentes de derrame de hidrocarburos que 
tengan como resultado la contaminación del medio marino y costero de la Región del 
Gran Caribe o que afecten adversamente a los intereses conexos de una o varias Partes 
Contratantes o constituyan un peligro considerable de contaminación. 
 
Artículo 3 DISPOSICIONES GENERALES 

 
1. Las Partes Contratantes cooperarán, dentro de sus posibilidades, en la adopción 

de todas las medidas, tanto preventivas como correctivas, que sean necesarias 
para proteger el medio marino y costero de la Región del Gran Caribe, 
particularmente las zonas costeras de las islas de la región, contra los incidentes 
de derrame de hidrocarburos. 

2. Las Partes Contratantes, dentro de sus posibilidades, establecerán y mantendrán 
o harán establecer y mantener los medios para hacer frente a los incidentes de 
derrame de hidrocarburos y se esforzarán por reducir el riesgo de ellos. Esos 
medios comprenderán la promulgación, cuando fuere necesario, de la legislación 
pertinente, la preparación de planes de emergencia, la determinación y el 
desarrollo de medios que permitan hacer frente a incidentes de derrame de 
hidrocarburos y la designación de una autoridad responsable de la aplicación del 
presente Protocolo. 

 
Artículo 4 INTERCAMBIO DE INFORMACIÓN 

 
Cada Parte Contratante intercambiará periódicamente con las demás Partes Contratantes 
información actualizada acerca de su aplicación del presente Protocolo, incluida la 
identificación de las autoridades encargadas de su aplicación, así como información 
acerca de sus leyes, reglamentos, instituciones y procedimientos operacionales relativos a 
la prevención de los incidentes de derrame de hidrocarburos y a los medios de reducir y 
combatir los efectos nocivos de los derrames. 
 
Artículo 5 COMUNICACIÓN DE INFORMACIÓN SOBRE INCIDENTES DE DERRAMES 
DE HIDROCARBUROS Y NOTIFICACIÓN DE LOS INCIDENTES 
 

1. Cada Parte Contratante establecerá los procedimientos apropiados para que la 
información relativa a los incidentes de derrame de hidrocarburos sea transmitida 
con la mayor rapidez posible; esos procedimientos incluirán: 

a. La obligación de que sus funcionarios competentes, los capitanes de 
buques que enarbolen su pabellón y las personas encargadas de 
instalaciones que estén situadas frente a sus costas y que operen bajo su 
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jurisdicción le comuniquen todo incidente de derrame de hidrocarburos en 
que estén involucrados sus buques o instalaciones; 

b. La petición a los capitanes de todos los buques y a los pilotos de todas las 
aeronaves que se encuentren en las proximidades de sus costas de que le 
comuniquen todo incidente de derrame de hidrocarburos de que tengan 
conocimiento. Toda Parte Contratante que reciba un informe relativo a un 
incidente de derrame de hidrocarburos lo notificará inmediatamente a todas 
las demás Partes Contratantes cuyos intereses puedan ser afectados por 
el incidente, así como al Estado del pabellón del buque involucrado en el 
incidente. Asimismo, informará a las organizaciones internacionales 
competentes. Además informará, tan pronto como le sea posible, a tales 
Partes Contratantes y a las organizaciones internacionales competentes de 
las medidas que haya adoptado para minimizar o reducir la contaminación 
o la amenaza de contaminación. 

 
Artículo 6 ASISTENCIA MUTUA 
 

1. Toda Parte Contratante prestará asistencia, en función de sus posibilidades, a las 
demás Partes Contratantes que se la pidan para hacer frente a un incidente de 
derrame de hidrocarburos, dentro del marco de las medidas conjuntas en que 
convengan las partes que soliciten y que presten la asistencia. 

2. Toda Parte Contratante facilitará en su territorio, con arreglo a sus leyes y 
reglamentos, la entrada, el tránsito y la salida del Personal técnico, del equipo y 
del material necesario para hacer frente a un incidente de derrame de 
hidrocarburos. 

 
Artículo 7 MEDIDAS OPERACIONALES 
 
Toda Parte Contratante tomará, entre otras y dentro de sus posibilidades, las medidas 
enumeradas a continuación para hacer frente a un incidente de derrame de hidrocarburos: 

1. Proceder a una evaluación preliminar del incidente incluyendo el tipo y el alcance 
del impacto producido o probable de la contaminación; 

2. Comunicar sin demora la información relativa al incidente conforme al artículo 5; 
3. Determinar sin demora su capacidad para adoptar medidas eficaces para hacer 

frente al incidente y la asistencia que pudiera precisarse; 
4. Celebrar las consultas pertinentes con las demás Partes Contratantes interesadas, 

al determinar las medidas necesarias para hacer frente al incidente; 
5. Adoptar las medidas necesarias para prevenir, reducir o eliminar los efectos del 

incidente, incluidas medidas de vigilancia de la situación. 
 
Artículo 8 ARREGLOS SUBREGIONALES 
 

1. Con miras a facilitar la aplicación de las disposiciones del presente Protocolo, y en 
particular sus artículos 6 y 7, las Partes Contratantes deberían concertar los 
arreglos subregionales bilaterales o multilaterales adecuados. 

2. Las Partes Contratantes en el presente Protocolo que concierten tales arreglos 
subregionales notificarán a las demás Partes Contratantes, así como a la 
Organización, la conclusión y el contenido de tales arreglos. 
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Artículo 9 DISPOSICIONES INSTITUCIONALES 
 
Las Partes Contratantes designan a la Organización para que, por conducto de la 
Dependencia de Coordinación Regional, cuando se establezca, y en estrecha 
cooperación con la Organización Marítima Internacional, desempeñe las siguientes 
funciones: 

1. Prestar asistencia a las Partes Contratantes que lo soliciten en las siguientes 
esferas: 

a. La preparación, el examen periódico y la actualización de los planes de 
emergencia a que se hace referencia en el párrafo 2 del artículo 3, con 
miras, entre otras cosas, a promover la compatibilidad de los planes de las 
Partes Contratantes, y 

b. La difusión de información sobre cursos y programas de capacitación; 
2. Prestar asistencia en el plano regional a las Partes Contratantes que lo soliciten en 

las siguientes esferas: 
a. La coordinación de las medidas regionales destinadas a hacer frente a 

situaciones de emergencia, y 
b. La provisión de un foro para debates relacionados con las medidas 

destinadas a hacer frente a situaciones de emergencia y con cuestiones 
conexas; 

3. Establecer y mantener enlace con: 
a. Las organizaciones regionales e internacionales competentes, y 
b. Las entidades privadas apropiadas que operen en la Región de] Gran 

Caribe, incluidos los principales productores y refinadores de 
hidrocarburos, los contratistas y cooperativas para la limpieza de los 
derrames de hidrocarburos y los transportistas de hidrocarburos; 

4. Mantener al día un inventario del equipo, material y expertos disponibles en la 
Región del Gran Caribe para situaciones de emergencia; 

5. Difundir información sobre la prevención de los derrames de hidrocarburos y la 
lucha contra tales derrames; 

6. Identificar o mantener medios de comunicación para situaciones de emergencia; 
7. Fomentar las investigaciones de las Partes Contratantes, de las organizaciones 

internacionales competentes y de las entidades privadas apropiadas sobre las 
cuestiones relacionadas con los derrames de hidrocarburos, incluido el impacto 
ambiental de los incidentes de derrame de hidrocarburos y el del empleo de 
materiales y técnicas de lucha contra tales derrames; 

8. Prestar asistencia a las Partes Contratantes en los intercambios de información 
realizados de conformidad con el artículo 4, y 

9. Preparar informes y desempeñar las demás funciones de secretaria que le asignen 
las Partes Contratantes. 

 
Artículo 10 REUNIONES DE LAS PARTES 

 
1. Las reuniones ordinarias de las Partes Contratantes en el presente Protocolo se 

celebrarán en conjunción con las reuniones ordinarias que de conformidad con el 
artículo 16 del Convenio celebren las Partes Contratantes en el Convenio. Las 
Partes en el presente Protocolo podrán celebrar asimismo reuniones 
extraordinarias de conformidad con el artículo 16 del Convenio. 

2. Las reuniones de las Partes tendrán como función en particular: 
a. Supervisar la aplicación del presente Protocolo y examinar disposiciones 

técnicas especiales y otras medidas para mejorar su eficacia; 
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b. Examinar medios que permitan hacer extensiva la cooperación regional a 
incidentes ocurridos con sustancias peligrosas distintas de los 
hidrocarburos, y 

c. Examinar medidas para mejorar la cooperación de conformidad con el 
presente Protocolo, incluida la posible adopción de enmiendas al mismo de 
conformidad con el apartado d del párrafo 2 del artículo 16 del Convenio. 

 
Artículo 11 RELACIÓN ENTRE EL PRESENTE PROTOCOLO Y EL CONVENIO 
 

1. Las disposiciones del Convenio relativas a sus protocolos se aplicarán al presente 
Protocolo. 

2. El reglamento interno y el reglamento financiero aprobados de conformidad con el 
artículo 20 del Convenio se aplicarán al presente Protocolo, a menos que las 
Partes Contratantes en el presente Protocolo acuerden otra cosa. 

 
EN TESTIMONIO DE LO CUAL, los infrascritos, debidamente autorizados por sus 
respectivos Gobiernos, han firmado el presente Protocolo. 
 
HECHO EN CARTAGENA DE INDIAS el veinticuatro de marzo de mil novecientos 
ochenta y tres en un solo ejemplar en los idiomas español, francés e inglés, siendo los 
tres textos igualmente auténticos. 
 
ANEXO AL PROTOCOLO 
Sobre la base del apartado b del párrafo 2 del artículo 10 del presente Protocolo, las 
Partes Contratantes se comprometen a preparar, en forma de anexo, en su primera 
reunión, los cambios necesarios para extender el presente Protocolo a la cooperación 
regional para la lucha contra los derrames de sustancias peligrosas distintas de los 
hidrocarburos. Mientras no se haya preparado y haya entrado en vigor dicho anexo, el 
presente Protocolo se aplicará provisionalmente, desde su entrada en vigor, a las 
sustancias peligrosas distintas de los hidrocarburos. 
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APÉNDICE C:  
CONVENIO OPRC 90 

 
CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE COOPERACION, PREPARACION Y 

LUCHA CONTRA LA CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS, 1990 
LAS PARTES EN EL PRESENTE CONVENIO, 

 
Conscientes de la necesidad de preservar el medio humano en general y el medio marino 
en particular. 
 
Reconociendo la sería amenaza que representan para el medio marino los sucesos de 
contaminación por hidrocarburos en los que intervienen buques, unidades mar adentro, 
puertos marítimos e instalaciones de manipulación de hidrocarburos. 
 
Teniendo presente la importancia que tienen las medidas de precaución y de prevención 
para evitar en primer lugar la contaminación por hidrocarburos, así como la necesidad de 
aplicar estrictamente los instrumentos internacionales existentes relativos a la seguridad 
marítima y a la prevención de la contaminación del mar, en particular el 
 
Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, 1974, en su 
forma enmendada, y el Convenio Internacional para Prevenir la Contaminación por los 
Buques, 1973, en su forma modificada por el correspondiente protocolo de 1978, y 
también de elaborar cuanto antes normas más elevadas para el proyecto, explotación y 
mantenimiento de los buques que transporten hidrocarburos y de las unidades mar 
adentro. 
 
Teniendo presente además que al producirse un suceso de contaminación por 
hidrocarburos es fundamental actuar con prontitud y eficacia a fin de reducir al mínimo los 
daños que puedan derivarse de dicho suceso. 
 
Subrayando la importancia de hacer preparativos eficaces para luchar contra los sucesos 
de contaminación por hidrocarburos y el papel fundamental que desempeñan a este 
respecto los sectores petrolero y naviero. 
 
Reconociendo además la importancia de la asistencia mutua y la cooperación 
internacional en cuestiones como el intercambio de información con respecto a la 
capacidad de los Estados para luchar contra los sucesos de contaminación por 
hidrocarburos, la elaboración de planes de contingencia en caso de contaminación por 
hidrocarburos, el intercambio de informes sobre sucesos de importancia que puedan 
afectar al medio marino o al litoral y los intereses conexos de los Estados, así como de la 
investigación y desarrollo en relación con los medios de lucha contra la contaminación por 
hidrocarburos en el medio marino. 
 
Teniendo en cuenta el principio de que "el que contamina paga" como principio general de 
derecho ambiental internacional. 
 
Teniendo en cuenta también la importancia de los instrumentos internacionales relativos a 
responsabilidad e indemnización de daños debidos a contaminación por hidrocarburos, 
incluidos el Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil nacida de daños debidos 
a contaminación por hidrocarburos, 1969, y el Convenio Internacional sobre la 
Constitución de un Fondo Internacional de Indemnización de Daños debidos a 
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Contaminación por Hidrocarburos, 1971, así como la necesidad imperiosa de que los 
protocolos de 1984 relativos a estos convenios entren pronto en vigor. 
 
Teniendo en cuenta además la importancia de los, acuerdos y disposiciones bilaterales y 
multilaterales, incluidos los convenios y acuerdos regionales. 
 
Teniendo presentes las disposiciones pertinentes de La Convención de las Naciones 
Unidas sobre el Derecho del Mar, en particular las de su Parte XII. 
 
Conscientes de la necesidad de fomentar la cooperación internacional y de mejorar los 
medios existentes a escala nacional, regional y mundial para la preparación y la lucha 
contra la contaminación por hidrocarburos, teniendo en cuenta las necesidades 
especiales de los países en desarrollo, y en particular de los pequeños Estados Insulares. 
 
Considerando que el modo más eficaz de alcanzar esos objetivos es la adopción de un 
Convenio Internacional sobre Cooperación, Preparación y Lucha contra la Contaminación 
por Hidrocarburos. 
 
CONVIENEN: 
 
ARTICULO 1 
 
Disposiciones generales 
 

1) Las Partes se comprometen, conjunta o individualmente, a tomar todas las 
medidas adecuadas, de conformidad con las disposiciones del presente convenio 
y de su anexo, para prepararse y luchar contra sucesos de contaminación por 
hidrocarburos. 

2) El anexo del presente convenio constituirá parte integrante de éste y toda 
referencia al presente convenio constituirá al mismo tiempo una referencia al 
anexo. 

3) El presente convenio no se aplicará a los buques de guerra ni a las unidades 
navales auxiliares, ni a los buques que, siendo propiedad de un Estado o estando 
a su servicio, sólo presten por el momento servicios gubernamentales de carácter 
no comercial. No obstante, cada Parte se cuidará de adoptar las medidas 
oportunas para garantizar que, dentro de lo razonable y practicable, tales buques 
de propiedad o servicio estatal actúen en consonancia con el presente convenio, 
sin que ello perjudique las operaciones o la capacidad operativa de dichos buques. 

 
ARTICULO 2 
 
Definiciones 
 
A los efectos del presente convenio regirán las siguientes definiciones: 

1) "Hidrocarburos": El petróleo en todas sus manifestaciones, incluidos los crudos de 
petróleo, el fueloil, los fangos, los residuos petrolíferos y los productos refinados. 

2) "Suceso de contaminación por hidrocarburos": Un acaecimiento o serie de 
acaecimientos del mismo origen que dé o pueda dar lugar a una descarga de 
hidrocarburos y que represente o pueda representar una amenaza para el medio 
marino, o el litoral o los intereses conexos de uno o más Estados, y que exija 
medidas de emergencia u otra respuesta inmediata. 
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3) "Buque": Toda nave que opere en el medio marino, del tipo que sea, incluidos los 
aliscafos, los aerodeslizadores, los sumergibles y los artefactos flotantes de 
cualquier tipo. 

4) "Unidad mar adentro": Toda instalación o estructura mar adentro, fija o flotante, 
dedicada a actividades de exploración, explotación o producción de gas o 
hidrocarburos, o a la carga o descarga de hidrocarburos. 

5) "Puertos marítimos e instalaciones de manipulación de hidrocarburos": 
Instalaciones que presentan el riesgo de que se produzca contaminación por 
hidrocarburos, e incluyen, entre otros, puertos marítimos, terminales petroleras, 
oleoductos y otras instalaciones de manipulación de hidrocarburos. 

6) “Organización”: La Organización Marítima Internacional. 
7) "Secretario General": El Secretario General de la Organización. 

 
ARTICULO 3 

 
Planes de emergencia en caso de contaminación por hidrocarburos 
 

1)  
a) Cada Parte exigirá que todos los buques que tengan derecho a enarbolar 

su pabellón lleven a bordo un plan de emergencia en caso de 
contaminación por hidrocarburos conforme a las disposiciones aprobadas 
por la Organización a tal efecto; y, 

b) Todo buque que con arreglo al subpárrafo a) deba llevar a bordo un plan de 
emergencia en caso de contaminación por hidrocarburos, quedará sujeto, 
mientras se halle en un puerto o una terminal mar adentro bajo la 
jurisdicción de una Parte, a inspección por los funcionarios que dicha Parte 
haya autorizado debidamente, de conformidad con las prácticas 
contempladas en los acuerdos internacionales vigentes o en su legislación 
nacional. 

2) Cada Parte exigirá que las empresas explotadoras de las unidades mar adentro 
sometidas a su jurisdicción dispongan de planes de emergencia en caso de 
contaminación por hidrocarburos, coordinados con los sistemas nacionales 
establecidos conforme a lo dispuesto en el artículo 6 y aprobados con arreglo a los 
procedimientos que determine la autoridad nacional competente. 

3) Cada Parte exigirá que las autoridades y empresas a cargo de puertos marítimos e 
instalaciones de manipulación de hidrocarburos sometidos a su jurisdicción, según 
estime apropiado, dispongan de planes de emergencia en caso de contaminación 
por hidrocarburos o de medios similares coordinados con los sistemas nacionales 
establecidos conforme a lo dispuesto en el artículo 6 y aprobados con arreglo a los 
procedimientos que determine la autoridad nacional competente. 

 
ARTICULO 4 

 
Procedimientos de notificación de contaminación por hidrocarburos 
 

1) Cada Parte: 
a) Exigirá a los capitanes y a toda otra persona que esté a cargo de los 

buques que enarbolen su pabellón, así como a las personas que tengan a 
cargo una unidad mar adentro sometida a su jurisdicción, que notifiquen sin 
demora todo evento ocurrido en sus buques o unidades mar adentro que 
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haya producido o sea probable que produzca una descarga de 
hidrocarburos: 

i. en el caso de un buque, al Estado ribereño más próximo. 
ii. en el caso de una unidad mar adentro, al Estado ribereño bajo cuya 

jurisdicción esté la unidad; 
b) Exigirá a los capitanes y a toda otra persona que esté a cargo de los 

buques que enarbolen su pabellón, y a las personas que estén a cargo de 
una unidad mar adentro sometida a su jurisdicción, que notifiquen sin 
demora todo evento observado en el mar que haya producido descargas 
de hidrocarburos o dé lugar a la presencia de hidrocarburos: 

i. en el caso de un buque, al Estado ribereño más próximo. 
ii. en el caso de una unidad mar adentro, al Estado ribereño bajo cuya 

jurisdicción esté la unidad; 
c) Exigirá a las personas que estén a cargo de puertos marítimos e 

instalaciones de manipulación de hidrocarburos sometidos a su 
jurisdicción, que notifiquen sin demora a la autoridad nacional competente 
todo evento que haya producido o sea probable que produzca una 
descarga de hidrocarburos o dé lugar a la presencia de hidrocarburos; 

d) Dará instrucciones a los buques o aeronaves del servicio de inspección 
marítima, así como a otros servicios y funcionarios pertinentes, para que 
notifiquen sin demora a la autoridad nacional competente o según el caso, 
al Estado ribereño más próximo, todo evento observado en el mar o en un 
puerto marítimo o instalación de manipulación de hidrocarburos que haya 
producido una descarga de hidrocarburos o dé lugar a la presencia de 
hidrocarburos; y, 

e) Pedirá a los pilotos de las aeronaves civiles que notifiquen sin demora al 
Estado ribereño más próximo todo suceso observado en el mar que haya 
producido una descarga de hidrocarburos o dé lugar a la presencia de 
hidrocarburos. 

2) Las notificaciones previstas en el párrafo 1) a) i) se efectuarán conforme a las 
prescripciones elaboradas por la Organización y siguiendo las directrices y 
principios generales adoptados por la Organización. Las notificaciones previstas 
en los párrafos 1) a) ii), 1) b), 1) c) y 1) d), se efectuarán con arreglo a las 
directrices y principios generales aprobados por la Organización, en la medida que 
sea aplicable. 

 
ARTICULO 5 
 
Medidas que procede adoptar al recibir una notificación de contaminación por 
hidrocarburos 
 

1) Cuando una Parte reciba una de las notificaciones a que se hace referencia en el 
artículo 4 o cualquier información sobre contaminación facilitada por otras fuentes: 

a) Evaluará el evento para determinar si se trata de un suceso de 
contaminación por hidrocarburos; 

b) Evaluará la naturaleza, magnitud y posibles consecuencias del suceso de 
contaminación por hidrocarburos; y, 

c) Informará a continuación sin demora a todos los Estados cuyos intereses 
se vean afectados o puedan verse afectados por tal suceso de 
contaminación por hidrocarburos, acompañando: 
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i. pormenores de sus estimaciones y de cualquier medida que haya 
adoptado o piense adoptar para hacer frente al suceso. 

ii. toda otra información que sea pertinente, hasta que hayan 
terminado las medidas adoptadas para hacer frente al suceso o 
hasta que dichos Estados hayan decidido una acción conjunta. 

2) Cuando la gravedad del suceso de contaminación por hidrocarburos lo justifique, 
la Parte deberá facilitar a la Organización la información a que se hace referencia 
en los párrafos 1) b) y 1) c) directamente o, según proceda, a través de las 
organizaciones o sistemas regionales pertinentes. 

3) Cuando la gravedad de un suceso de contaminación por hidrocarburos lo 
justifique, se insta a los otros Estados que se vean afectados por el a que informen 
a la Organización, directamente o, según proceda, a través de las organizaciones 
o sistemas regionales pertinentes, de sus estimaciones de la amplitud de la 
amenaza para sus intereses y de toda medida que hayan adoptado o piensen 
adoptar. 

4) Las Partes deberán utilizar en la medida de lo posible el sistema de notificación de 
contaminación por hidrocarburos elaborado por la Organización cuando 
intercambien información y se comuniquen con otros Estados y con la 
Organización. 

 
ARTICULO 6 
 
Sistemas nacionales y regionales de preparación y lucha contra la contaminación 
 

1) Cada Parte establecerá un sistema nacional para hacer frente con prontitud y de 
manera eficaz a los sucesos de contaminación por hidrocarburos. Dicho sistema 
incluirá como mínimo: 

a) La designación de: 
i. la autoridad nacional o las autoridades nacionales competentes 

responsables de la preparación y la lucha contra la contaminación 
por hidrocarburos. 

ii. el punto o los puntos nacionales de contacto encargados de recibir 
y transmitir las notificaciones de contaminación por hidrocarburos a 
que se hace referencia en el artículo 4. 

iii. una autoridad facultada por el Estado para solicitar asistencia o 
decidir prestarla; y, 

b) Un plan nacional de preparación y lucha para contingencias que incluya las 
interrelaciones de los distintos órganos que lo integren, ya sean públicos o 
privados, y en el que se tengan en cuenta las directrices elaboradas por la 
Organización. 

2) Además, cada Parte, con arreglo a sus posibilidades, individualmente o mediante 
la cooperación bilateral o multilateral, y, si procede, en cooperación con los 
sectores petroleros y naviero, autoridades portuarias y otras entidades pertinentes, 
establecerá lo siguiente: 

a) Un nivel mínimo de equipo pre emplazado de lucha contra los derrames de 
hidrocarburos, en función de los riesgos previstos, y programas para su 
utilización; 

b) Un programa de ejercicios para las organizaciones de lucha contra la 
contaminación por hidrocarburos y de formación del personal pertinente; 
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c) Planes pormenorizados y medios de comunicación para hacer frente a un 
suceso de contaminación por hidrocarburos. Tales medios estarán 
disponibles de forma permanente; y, 

d) Un mecanismo o sistema para coordinar la lucha contra un suceso de 
contaminación por hidrocarburos, incluidos, si procede, los medios que 
permitan movilizar los recursos necesarios. 

3) Cada Parte se asegurará de que se facilita a la Organización, directamente o a 
través de la organización o sistema regional pertinente, información actualizada 
con respecto a: 

a) La dirección, los datos sobre telecomunicaciones y, si procede, las zonas 
de responsabilidad de las autoridades y entidades a que se hace referencia 
en el párrafo 1 a); 

b) El equipo de lucha contra la contaminación y los conocimientos 
especializados en disciplinas relacionadas con la lucha contra la 
contaminación por hidrocarburos y el salvamento marítimo que puedan 
ponerse a disposición de otros Estados cuando éstos lo soliciten; y, 

c) Su plan nacional para contingencias. 
 
ARTICULO 7 
 
Cooperación internacional en la lucha contra la contaminación 
 

1) Las Partes acuerdan que, en la medida de sus posibilidades y a reserva de los 
recursos pertinentes de que dispongan, cooperarán y facilitarán servicios de 
asesoramiento, apoyo técnico y equipo para hacer frente a un suceso de 
contaminación por hidrocarburos, cuando la gravedad de dicho suceso lo 
justifique, a petición de la Parte afectada o que pueda verse afectada. La 
financiación de los gastos derivados de tal ayuda se efectuará con arreglo a lo 
dispuesto en el anexo del presente convenio. 

2) Toda Parte que haya solicitado asistencia podrá pedir a la Organización que ayude 
a determinar fuentes de financiación provisional de los gastos a que se hace 
referencia en el párrafo 1). 

3) De conformidad con los acuerdos internacionales aplicables, cada Parte adoptará 
las medidas de carácter jurídico o administrativo necesarias para facilitar: 

a) La llegada a su territorio, utilización y salida de los buques, aeronaves y 
demás medios de transporte que participen en la lucha contra un suceso 
de contaminación por hidrocarburos o que transporten el personal, 
mercancías, materiales y equipo necesarios para hacer frente a dicho 
suceso; y, 

b) La entrada, salida y paso con rapidez por su territorio del personal, 
mercancías, materiales y equipo a que se hace referencia en el subpárrafo 
a). 

 
ARTICULO 8 
 
Investigación y desarrollo 
 

1) Las Partes convienen en cooperar directamente o, según proceda, a través de la 
Organización o de las organizaciones o sistemas regionales pertinentes, con el fin 
de difundir e intercambiar los resultados de los programas de investigación y 
desarrollo destinados a perfeccionar los últimos adelantos en la esfera de la 
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preparación y la lucha contra la contaminación por hidrocarburos, incluidas las 
tecnologías y técnicas de vigilancia, contención, recuperación, dispersión, 
limpieza, y otros medios para minimizar o mitigar los efectos de la contaminación 
producida por hidrocarburos, así como las técnicas de restauración. 

2) Con este fin, las Partes se comprometen a establecer directamente o, según 
proceda, a través de la Organización o de las organizaciones o sistemas 
regionales pertinentes, los vínculos necesarios entre los centros e instituciones de 
investigación de las Partes. 

3) Las Partes convienen en cooperar directamente o a través de la Organización o de 
las organizaciones o sistemas regionales pertinentes con el fin de fomentar, según 
proceda, la celebración periódica de simposios internacionales sobre temas 
pertinentes, incluidos los avances tecnológicos en técnica; y equipo de lucha 
contra la contaminación por hidrocarburos. 

4) Las Partes acuerdan impulsar a través de la Organización u otras organizaciones 
internacionales competentes la elaboración de normas que permitan asegurar la 
compatibilidad de técnicas y equipo de lucha contra la contaminación por 
hidrocarburos. 

 
ARTICULO 9 
 
Cooperación técnica 
 

1) Las Partes se comprometen, directamente o a través de la Organización y otros 
organismos internacionales, según proceda, en lo que respecta a la preparación y 
la lucha contra la contaminación por hidrocarburos, a facilitar a las Partes que 
soliciten asistencia técnica, apoyo destinado a: 

a) La formación de personal; 
b) Garantizar la disponibilidad de tecnologías, equipo, e instalaciones 

pertinentes; 
c) Facilitar la adopción de otras medidas y disposiciones para prepararse y 

luchar contra los sucesos de contaminación por hidrocarburos; y, 
d) Iniciar programas conjuntos de investigación y desarrollo. 

2) Las Partes se comprometen a cooperar activamente, con arreglo a sus 
legislaciones, reglamentos y políticas nacionales, en la transferencia de tecnología 
relacionada con la preparación y la lucha contra la contaminación por 
hidrocarburos. 

 
ARTICULO 10 

 
Fomento de la cooperación bilateral y multilateral para la preparación y la lucha contra la 
contaminación 
 
Las Partes procurarán establecer acuerdos bilaterales o multilaterales para la preparación 
y la lucha contra la contaminación por hidrocarburos. Del texto de dichos acuerdos se 
enviarán copias a la Organización, que las pondrá a disposición de todas las Partes que lo 
soliciten. 
 
ARTICULO 11 
 
Relación con otros convenios y acuerdos internacionales 
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Nada de lo dispuesto en el presente convenio se interpretará en el sentido de que 
modifica los derechos u obligaciones adquiridos por las Partes en virtud de otros 
convenios o acuerdos internacionales. 
 
ARTICULO 12 
 
Disposiciones institucionales 
 

1) Las Partes designan a la Organización, a reserva de su consentimiento y de la 
disponibilidad de recursos suficientes que permitan mantener la actividad, para 
realizar las siguientes funciones y actividades: 

a) Servicios de información: 
i. recibir, cotejar y distribuir, previa solicitud, la información facilitada 

por las Partes (véanse, por ejemplo, los artículos 5 2), 5 3), 6 3) y 
10) y la información pertinente de otras fuentes. 

ii. prestar asistencia para determinar fuentes de financiación 
provisional de los gastos (véase, por ejemplo, el artículo 72)); 

b) Educación y formación: 
i. fomentar la formación en el campo de la preparación y la lucha 

contra la contaminación por hidrocarburos (véase, por ejemplo, el 
artículo 9). 

ii. fomentar la celebración de simposios internacionales (véase, por 
ejemplo, el artículo 3)); 

c) Servicios técnicos: 
i. facilitar la cooperación en las actividades de investigación y 

desarrollo (véanse, por ejemplo, los artículos 8 1), 82), 84) y 9 1) 
d)). 

ii. facilitar asesoramiento a los Estados que vayan a establecer 
medios nacionales o regionales de lucha contra la contaminación. 

iii. analizar la información facilitada por las partes (véanse, por 
ejemplo, los artículos 5 2), 5 3), 5 4), 6 3) y 8 1) y la información 
pertinente de otras fuentes y dar asistencia o proporcionar 
información a los Estados; 

d) Asistencia técnica: 
i. facilitar la prestación de asistencia técnica a los Estados que vayan 

a establecer medios nacionales o regionales de lucha contra la 
contaminación. 

ii. facilitar la prestación de asistencia técnica y asesoramiento a los 
Estados que lo soliciten y que se enfrenten a sucesos importantes 
de contaminación por hidrocarburos. 

2) Al llevar a cabo las actividades que se especifican en el presente artículo, la 
Organización procurará reforzar la capacidad de los Estados, individualmente o a 
través de sistemas regionales, para la preparación y la lucha contra los sucesos de 
contaminación, aprovechando la experiencia de los Estados y los acuerdos 
regionales y del sector industrial, y tendrá particularmente en cuenta las 
necesidades de los países en desarrollo. 

3) Las disposiciones del presente artículo serán implantadas de conformidad con un 
programa que la Organización elaborará y mantendrá sometido a examen. 
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ARTICULO 13 
 
Evaluación del Convenio 
 
Las partes evaluarán, en el marco de la Organización, la eficacia del convenio a la vista 
de sus objetivos, especialmente con respecto a los principios subyacentes de cooperación 
y asistencia. 
 
ARTICULO 14 
 
Enmiendas 
 

1) El presente Convenio podrá ser enmendado por uno de los procedimientos 
expuestos a continuación. 

2) Enmienda previo examen por la Organización: 
a) Toda enmienda propuesta por una Parte en el Convenio será remitida a la 

Organización y distribuida por el Secretario General a todos los Miembros 
de la Organización y todas las partes por lo menos seis meses antes de su 
examen; 

b) Toda enmienda propuesta y distribuida como se acaba de indicar será 
remitida al Comité de Protección del Medio Marino de la Organización para 
su examen; 

c) Las Partes en el convenio, sean o no miembros de la Organización, 
tendrán derecho a participar en las deliberaciones del Comité de 
Protección del Medio Marino; 

d) Las enmiendas serán aprobadas por una mayoría de dos tercios 
exclusivamente de las partes en el convenio presentes y votantes; 

e) Si fueran aprobadas de conformidad con lo dispuesto en el, subpárrafo d), 
las enmiendas serán comunicadas por el Secretario General a todas las 
partes en el convenio para su aceptación; 

f)  
i. toda enmienda a un artículo o al Anexo del Convenio se considerará 

aceptada a partir de la fecha en que la hayan aceptado dos tercios 
de la Partes. 

ii. toda enmienda a un apéndice se considerará aceptada al término 
de un plazo, no menor de 10 meses, que determinará el Comité de 
Protección del. Medio Marino en el momento de su aprobación, 
salvo que, dentro de ese plazo, un tercio cuando menos de las 
partes comuniquen al Secretario General que ponen una objeción; 
y, 

g)  
i.  toda enmienda a un artículo o al anexo del convenio aceptada de 

conformidad con lo dispuesto en el subpárrafo 1) u) entrará en vigor 
seis meses después de la fecha en que se considere que ha sido 
aceptada con respecto a las partes que hayan notificado al 
Secretario General que la han aceptado. 

ii. toda enmienda a un apéndice aceptada de conformidad con lo 
dispuesto en el subpárrafo f.) 

iii. entrará en vigor seis veces después de la fecha en que se 
considere que ha sido aceptada con respecto a todas las Partes 
salvo las que, con anterioridad a dicha fecha, hayan comunicado al 
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Secretario General que ponen una objeción. Las partes podrán en 
cualquier momento retirar la objeción que hayan puesto 
anteriormente remitiendo al Secretario General una notificación por 
escrito a tal efecto. 

3) Enmienda mediante una conferencia: 
a) A solicitud de cualquier Parte con la que se muestre conforme un tercio 

cuando menos de las Panes, el Secretario General convocará a la 
conferencia de Partes en el convenio para examinar enmiendas al 
Convenio; 

b) Toda enmienda aprobada en tal conferencia por una mayoría de dos 
tercios de las partes presentes y votantes será comunicada por el 
Secretario General a todas las partes para su aceptación; y, 

c) Salvo que la conferencia decida otra cosa, se considerará que la enmienda 
ha sido aceptada y entrará en vigor de conformidad con los procedimientos 
estipulados en los apartados f) y g) del párrafo 2). 

4) Para la aprobación y entrada en vigor de una enmienda consistente en la adición 
de un anexo o de un apéndice se seguirá el mismo procedimiento que para la 
enmienda del anexo. 

5) Toda Parte que no haya aceptado una enmienda a un artículo o al anexo de 
conformidad con lo dispuesto en el párrafo 2) f.) i) o una enmienda consistente en 
la adición de un anexo o un apéndice de conformidad con lo dispuesto en el 
párrafo 4) o que haya comunicado que pone objeciones a una enmienda a un 
apéndice en virtud de lo dispuesto en el párrafo 2) f.) ii), será considerada como no 
Parte por lo que se refiere exclusivamente a la aplicación de esa enmienda, y 
seguirá considerada como tal hasta que remita la notificación por escrito de 
aceptación o de retirada de la objeción a que se hace referencia en los párrafos 2) 
f.) i) y 2) g.) ii). 

6) El Secretario General informará a todas las Partes de toda enmienda que entre en 
vigor en virtud de lo dispuesto en el presente artículo, así como de la fecha de 
entrada en vigor. 

7) Toda notificación de aceptación o de objeción a una enmienda o de retirada de la 
objeción en virtud del presente artículo será dirigida por escrito al Secretario 
General, quien informará a 1as partes de que se ha recibido tal notificación y de la 
fecha en que fue recibida. 

8) Todo apéndice del convenio contendrá solamente disposiciones de carácter 
técnico. 

 
ARTICULO 15 

 
Firma, ratificación, aceptación, aprobación y adhesión 
 

1) El presente convenio estará abierto a la firma, en la sede de la Organización, 
desde el 30 de noviembre de 1990 hasta el 29 de noviembre de 1991 y 
posteriormente seguirá abierto a la adhesión. Los Estados podrán constituirse en 
Partes en el presente convenio mediante: 

a) Firma sin reserva en cuanto a ratificación, aceptación o aprobación; 
b) Firma a reserva de ratificación, aceptación o aprobación, seguida de 

ratificación, aceptación o aprobación; o, 
c) Adhesión. 

2) La ratificación, aceptación, aprobación o adhesión se efectuarán depositando ante 
el Secretario General el instrumento que proceda. 
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ARTICULO 16 
 
Entrada en vigor 
 

1) El presente Convenio entrará en vigor doce meses después de la fecha en que por 
lo menos quince Estados lo hayan firmado sin reserva en cuanto a ratificación, 
aceptación o aprobación o hayan depositado los pertinentes instrumentos de 
ratificación, aceptación, aprobación o adhesión, de conformidad con lo dispuesto 
en el artículo 15. 

2) Para los Estados que hayan depositado un instrumento de ratificación, aceptación, 
aprobación o adhesión respecto del presente Convenio una vez satisfechos los 
requisitos para la entrada en vigor de éste, pero antes de la fecha de entrada en 
vigor, la ratificación, aceptación, aprobación o adhesión surtirán efecto en la fecha 
de entrada en vigor del presente Convenio o tres meses después de la fecha en 
que haya sido depositado el instrumento pertinente, si ésta es posterior. 

3) Para los Estados que hayan depositado un instrumento de ratificación, aceptación, 
aprobación o adhesión con posterioridad a la fecha de entrada en vigor del 
presente convenio, éste comenzará a regir tres meses después de la fecha en que 
fue depositado el instrumento pertinente. 

4) Todo instrumento de ratificación, aceptación, aprobación o adhesión depositada 
con posterioridad a la fecha en que se haya considerado aceptada una enmienda 
al presente Convenio en virtud del artículo 14, se considerará referido al convenio 
en su forma enmendada. 

 
ARTICULO 17 
 
Denuncia 
 

1) El presente Convenio podrá ser denunciado por cualquier Parte en cualquier 
momento posterior a la expiración de un plazo de cinco años a contar de la fecha 
en que el presente convenio haya entrado en vigor para dicha Parte. 

2) La denuncia se efectuará mediante notificación por escrito dirigida al Secretario 
General. 

3) La denuncia surtirá efecto transcurridos doce meses a partir de la recepción, por 
parte del Secretario General, de la notificación de denuncia, o después de la 
expiración de cualquier otro plazo más largo que se fije en dicha notificación. 

 
ARTICULO 18 

 
Depositario 
 

1) El presente convenio será depositado ante el Secretario General. 
2) El Secretario General: 

a) Informará a todos los Estados que hayan firmado el convenio o se hayan 
adherido al mismo de: 

i. cada nueva firma y cada nuevo depósito de instrumento de 
ratificación, aceptación, aprobación o adhesión, y de la fecha en 
que se produzca. 

ii. la fecha de entrada en vigor del presente convento. 
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iii. todo depósito de un instrumento de denuncia del presente convenio 
y de la fecha en que se recibió dicho instrumento, así como de la 
fecha en que la denuncia surta efecto; y, 

b) Remitirá copias auténticas certificadas del presente convenio a los 
Gobiernos de todos los Estados que lo hayan firmado o se hayan adherido 
al mismo. 

3) Tan pronto como el presente convenio entre en vigor, el depositario remitirá una 
copia auténtica certificada de la misma al Secretario General de las Naciones 
Unidas a efectos de registro y publicación, de conformidad con el artículo 102 de la 
Carta de las Naciones Unidas. 

 
ARTICULO 19 
 
Idiomas 
 
El presente Convenio está redactado en un solo ejemplar en los idiomas árabes, chino, 
español, francés, inglés y ruso, siendo cada uno de estos textos igualmente auténticos. 
 
En fe de lo cual los infrascritos, debidamente autorizados al efecto por sus respectivos 
Gobiernos, firman el presente convento. 
 
Hecho en Londres, el día treinta de noviembre de mil novecientos noventa. 
 
ANEXO 
 
Reembolso de los gastos de asistencia 
 

1)  
a) A menos que se haya establecido un acuerdo de carácter bilateral o 

unilateral sobre las disposiciones financieras que rigen las medidas 
adoptadas por las Partes para hacer frente a un suceso de contaminación 
por hidrocarburos antes de que se produzca éste, las Partes sufragarán los 
gastos de sus respectivas medidas de lucha contra la contaminación de 
conformidad con lo dispuesto en los incisos i) o ii). 

i. si las medidas han sido adoptadas por una Parte a petición expresa 
de otra Parte, la Parte peticionaria reembolsará los gastos de las 
mismas a la Parte que prestó asistencia. La Parte peticionaria podrá 
anular su petición en cualquier momento, pero si lo hace sufragará 
los gastos que ya haya realizado o comprometido la Parte que 
prestó asistencia. 

ii. si las medidas han sido adoptadas por iniciativa propia de una 
Parte, ésta sufragará los gastos de tales medidas; y, 

b) Los principios indicados en el subpárrafo a) serán aplicables, a menos que 
las partes interesadas acuerden otra cosa en casos concretos. 

2) Salvo que exista otro tipo de acuerdo, los gastos de las medidas adoptadas por 
una Parte a petición de otra Parte se calcularán equitativamente con arreglo a la 
legislación y la práctica vigente de la Parte que preste asistencia en lo que se 
refiere al reembolso de tales gastos. 

3) La Parte que solicitó la asistencia y la Parte que la prestó cooperarán, llegado el 
caso, para llevar a término cualquier acción que responda a una reclamación de 
indemnización. Con ese fin, tendrán debidamente en cuenta los regímenes 
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jurídicos existentes. Cuando la acción así concluida no permita la plena 
indemnización de los gastos ocasionados por la operación de asistencia, la Parte 
que solicitó la asistencia podrá pedir a la Parte que la prestó que renuncie al cobro 
de los gastos que no haya cubierto la indemnización o que reduzca los gastos 
calculados de conformidad con el párrafo 2). También podrá pedir el aplazamiento 
del cobro. Al considerar esa petición, las Partes que prestaron asistencia tendrán 
debidamente en cuenta las necesidades de los países en desarrollo. 

4) Las disposiciones del presente convenio no se interpretarán en modo alguno en 
detrimento de los derechos de las Partes a reclamar a terceros los gastos 
ocasionados por las medidas adoptadas para hacer frente a la contaminación, o a 
la amenaza de contaminación, en virtud de otras disposiciones y reglas aplicables 
del derecho nacional o internacional. Se prestará especial atención al Convenio 
Internacional sobre Responsabilidad Civil nacida de daños debidos a 
contaminación por hidrocarburos, 1969, y al Convenio Internacional sobre la 
Constitución de un Fondo Internacional de Indemnización de Daños debidos a 
Contaminación por Hidrocarburos, 1971, o a cualquier enmienda posterior a dichos 
convenios. 
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APÉNDICE D:  
CONVENIO DE ANTIGUA 

 
CONVENIO DE COOPERACION PARA LA PROTECCIÓN Y EL DESARROLLO 

SOSTENIBLE DE LAS ZONAS MARINAS Y COSTERAS DEL PACÍFICO NORDESTE 
 

Las Partes Contratantes, 
 
Conscientes de la necesidad de proteger y preservar el medio marino y las zonas 
costeras del Pacífico Nordeste contra todos los tipos y fuentes de contaminación y 
degradación ambiental, 
 
Convencidas del valor ecológico, económico, social y cultural del Pacífico Nordeste como 
medio de vinculación entre los países de la región, 
 
Considerando la necesidad de establecer un marco de cooperación regional para apoyar 
y complementar a los Estados costeros del Pacífico Nordeste en la aplicación efectiva de 
los diferentes instrumentos internacionales relacionados con la contaminación marina y 
otras formas de degradación ambiental, 
 
Conscientes de que, conforme a lo dispuesto en el capítulo 17 del Programa 21 de la 
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo, la conservación 
y el uso sostenible de los recursos naturales y sus ecosistemas costeros y marinos en el 
Pacífico Nordeste es responsabilidad conjunta tanto de las autoridades nacionales y 
municipales como de la sociedad civil en sus diferentes manifestaciones organizadas, 
 
Reconociendo que los recursos financieros y humanos para ejecutar las medidas 
acordadas en el presente Convenio provendrán, entre otros, de los sectores público y 
privado, y que es importante asegurar la participación de éstos como asociados, 
 
Reconociendo también la importancia de que los organismos internacionales y no-
gubernamentales encargados de facilitar fondos consideren de manera prioritaria en su 
política general el apoyo a las actividades y a los proyectos destinados a la aplicación del 
Convenio, 
 
Reconociendo asimismo la conveniencia de cooperar en el plano regional, directamente o 
con la asistencia de las organizaciones internacionales competentes y el resto de la 
comunidad internacional para proteger y preservar el medio marino y las zonas costeras 
mencionadas, 
 
Conscientes de que comparten distintos ecosistemas y recursos del medio marino del 
Pacífico Nordeste, 
 
Han convenido lo siguiente: 
 
ARTÍCULO 1 

 
Objeto 
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El principal objeto del Convenio es crear un marco de cooperación regional para fomentar 
y facilitar el ordenamiento sostenible de los recursos marinos y costeros de los países del 
Pacífico Nordeste en beneficio de las presentes y futuras generaciones de la región. 
 
ARTÍCULO 2 
 
Ámbito de aplicación del presente Convenio 
 

1. El ámbito de aplicación del presente convenio comprenderá los espacios 
marítimos del Pacifico Nordeste, definidos de conformidad con la Convención de 
las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar. 

2. Ninguna disposición del presente Convenio o de sus protocolos podrá 
considerarse que afecta a los derechos, reivindicaciones actuales o futuras, o las 
opiniones jurídicas de cualquier Parte Contratante relativas a los límites de sus 
espacios marítimos o de la jurisdicción marítima. Ninguna de las Partes podrá 
hacer prevalecer las normas y conductas acordadas, como generadoras de 
derechos o de precedentes. 

 
ARTÍCULO 3 
 
Definiciones 
 

1. A los efectos del presente Convenio: 
a) Por "desarrollo sostenible" se entiende el proceso de cambio progresivo en 

la calidad de vida del ser humano, que lo coloca como centro y sujeto 
primordial del desarrollo, por medio del crecimiento económico con equidad 
social y la transformación de los métodos de producción y de los patrones 
de consumo, y que se sustenta en el equilibrio ecológico y el soporte vital 
de la región. Este proceso implica el respeto a la diversidad étnica y 
cultural regional, nacional y local, así como el fortalecimiento y la plena 
participación de la ciudadanía en convivencia pacífica y en armonía con la 
naturaleza, sin comprometer y garantizando la calidad de vida de las 
generaciones futuras; 

b) Por "valorización económica" se entiende la asignación de un valor 
monetario a los bienes y servicios ambientales para los cuales no existen 
valores de mercado, con el fin de que su valor pueda quedar 
explícitamente reflejado en todo proceso de toma de decisiones basado en 
beneficios monetarios y en costos; 

c) Por "servicios ambientales" se entienden los servicios proporcionados por 
las funciones de la naturaleza misma (por ejemplo, la protección del suelo 
por los árboles, la infiltración y purificación natural del agua, la protección 
del hábitat para la biodiversidad, etc.); 

d) Por "contaminación del medio marino" se entiende la introducción por el 
hombre, directa e indirectamente, de sustancias o de energía en el medio 
marino (incluidos los estuarios y marismas) que causen o puedan llegar a 
causar efectos nocivos tales como daños a los recursos vivos y la vida 
marina, peligros para la salud humana, obstáculos a las actividades 
marítimas, incluida la pesca y otros usos legítimos del mar, deterioro de la 
calidad del agua del mar para su utilización, y menoscabo de las zonas de 
esparcimiento y acuicultura; 
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e) Por "otras formas de deterioro ambiental" se entienden las actividades de 
origen antropogénico que puedan alterar la calidad del medio marino y sus 
recursos y afectarlos de modo tal que se reduzca su capacidad natural de 
recuperación y regeneración, como la erosión, la introducción de especies 
exóticas, la capacidad de protección contra fenómenos naturales, etc.; 

f) El término "descargas" se refiere a la contaminación del medio marino y 
costero derivada de derrames, eliminación o vertimiento de desechos y 
sustancias peligrosas desde buques, aeronaves, la atmósfera o fuentes de 
contaminación terrestres; 

g) Por "vertimientos" se entiende la evacuación deliberada de substancias u 
otras materias en el mar por o desde buques o aeronaves;  

h) Por "monitoreo" se entiende: la medición periódica de los indicadores de 
calidad ambiental; 

i) Por "Autoridad Nacional" se entiende la autoridad designada por cada 
Parte Contratante de conformidad con los artículos 9 numeral 2 y 11 
numeral 1 literales a, b y d del presente Convenio; 

j) Por "Secretaría Ejecutiva" se entiende el organismo indicado en el artículo 
14 del presente Convenio. 

 
ARTÍCULO 4 
 
Disposiciones generales 
 
Las disposiciones del presente Convenio no afectarán otros derechos y obligaciones que 
hayan asumido las Partes Contratantes de conformidad con los convenios y acuerdos 
especiales que hayan concertado sobre la protección del medio marino y las zonas 
costeras de la región. 
 
ARTÍCULO 5 
 
Obligaciones generales 
 

1. Las Partes Contratantes, de manera unilateral, bilateral o multilateral, adoptarán 
las medidas apropiadas de acuerdo con las disposiciones del presente Convenio 
para prevenir, reducir, controlar y evitar la contaminación del medio marino y las 
zonas costeras del Pacífico Nordeste y otras formas de deterioro que los afecten y 
para asegurar un ordenamiento ambiental sostenible de las zonas marinas y 
costeras y un desarrollo efectivo de sus recursos naturales. 

2. Las Partes Contratantes cooperarán en la elaboración, adopción y aplicación de 
otros protocolos y acuerdos que establezcan reglas, normas, prácticas y 
procedimientos efectivos para la aplicación del presente Convenio. 

3. Cada Parte Contratante, adoptará y pondrá en vigor las medidas legislativas y 
administrativas necesarias a fin de hacer efectivos el presente Convenio y sus 
protocolos. 

4. Las Partes Contratantes cooperarán en el plano regional, según proceda, 
directamente o en colaboración con las organizaciones internacionales 
competentes, en la elaboración, adopción y aplicación de reglas, normas, prácticas 
y procedimientos eficaces para la protección y el desarrollo del medio marino y las 
zonas costeras del Pacífico Nordeste contra todos los tipos y fuentes de 
contaminación, así como en el fomento de una planificación y desarrollo racionales 
de ese medio y esas zonas y su adecuado ordenamiento ambiental, teniendo en 
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cuenta las características propias de la región. Estas reglas, normas, prácticas y 
procedimientos se comunicarán a la Secretaría Ejecutiva del Convenio. 

5. Las Partes Contratantes adoptarán todas las medidas necesarias para que las 
actividades bajo su jurisdicción o control se realicen de tal forma que no causen 
perjuicios por contaminación u otras formas de deterioro ambiental a otras Partes 
o a su medio ambiente y que la contaminación causada por accidentes o 
actividades bajo su jurisdicción o control no se extienda, dentro de lo posible, más 
allá de las zonas en que las Partes Contratantes ejercen su soberanía y 
jurisdicción. En los casos en que se prevea que ese efecto transfronterizo pueda 
causar daños, deberá informarse y consultarse a las demás Partes interesadas 
cuando se planifica la actividad. 

6. A fin de proteger el medio ambiente y contribuir al ordenamiento, protección y 
preservación sostenibles del medio marino de la región, las Partes Contratantes: 

a) Aplicarán, de conformidad con su capacidad, medidas de acuerdo al 
principio de precaución, en virtud del cual, si existen amenazas de daño 
grave o irreversible, no se utilizará la falta de una plena certidumbre 
científica como justificativo para aplazar la aplicación de medidas eficaces 
en función de los costos destinadas a evitar la degradación del medio 
ambiente; 

b) Promoverán la aplicación, entre otras cosas, del principio de "quien 
contamina paga", en virtud del cual el responsable de la contaminación 
debe sufragar los costos de las medidas de prevención, control, reducción 
y remediación de la contaminación, atendiendo debidamente al interés 
público; 

c) Impulsarán la cooperación entre los Estados con respecto a los 
procedimientos de evaluación del impacto ambiental relacionados con las 
actividades bajo su jurisdicción o control que puedan llegar a tener un 
efecto adverso en el medio marino de otros Estados o en las zonas 
situadas fuera de los límites de su jurisdicción nacional, mediante 
notificaciones, intercambio de información y consultas; 

d) Impulsarán el ordenamiento y manejo integrado de las zonas costeras y de 
las cuencas hidrográficas asociadas, teniendo en cuenta la protección de 
las zonas de interés ecológico y paisajístico y la utilización sostenible de 
los recursos naturales; 

e) Promoverán la participación de las autoridades locales y la sociedad civil 
en los procesos de adopción de decisiones que afecten al medio marino o 
sus medios de vida; 

f) Pondrán a disposición de la sociedad civil y autoridades locales 
información sobre las condiciones del medio marino de la región, las 
medidas adoptadas o que se prevea adoptar para prevenir, controlar, 
reducir y remediar los efectos adversos, y la eficacia de esas medidas; 

g) Intercambiarán, por conducto de las autoridades competentes, los datos e 
información de que se pueda disponer relativos al ordenamiento del uso del 
medio marino y costero y la aplicación del presente Convenio. 

 
ARTÍCULO 6 

 
Medidas para prevenir, reducir, controlar y remediar la contaminación y otras formas de 
deterioro del medio marino y las zonas costeras 
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1. Las Partes Contratantes adoptarán medidas para prevenir, reducir, controlar y 
remediar la contaminación y otras formas de deterioro del medio marino y las 
zonas costeras, incluidas: 

a) Las descargas en el mar y zonas costeras de sustancias tóxicas, 
perjudiciales o nocivas, en especial aquéllas que sean persistentes 
procedentes de fuentes o actividades, incluidas: 

i. fuentes terrestres; 
ii. atmosféricas o realizadas a través de la atmósfera; y 
iii. el vertimiento; 

b) La contaminación causada por buques y todo otro dispositivo e instalación 
que funcione en el medio marino; en particular las medidas para evitar las 
descargas, ya sean accidentales o intencionales, hacer frente a 
emergencias de conformidad con las normas internacionales generalmente 
aceptadas; 

c) La modificación biofísica, incluida la alteración y destrucción de hábitats. 
2. Sin perjuicio de lo anterior las Partes Contratantes adoptarán las medidas 

destinadas a: 
a) La planificación y el ordenamiento ambiental de los usos y actividades en la 

zona marina y costera; 
b) Mejoramiento según proceda de las evaluaciones del impacto ambiental de 

las obras y actividades que se considere puedan llegar a afectar las zonas 
marinas y costeras; 

c) La identificación de zonas a protegerse y la recuperación de los hábitats y 
ecosistemas degradados; 

d) La identificación y protección de especies de flora y fauna en peligro de 
extinción, así como de aquéllas que posiblemente requieran medidas de 
protección; 

e) La aplicación de criterios de prevención y precaución a los usos y el 
desarrollo de las actividades que afecten los recursos marinos y costeros 
de la región; 

f) La identificación de zonas marinas costeras vulnerables a la acción de 
fenómenos o eventos naturales extremos y a la elevación del nivel medio 
del mar; y 

g) La identificación de zonas marinas costeras vulnerables a actividades 
antropogénicas. 

 
ARTÍCULO 7 
 
Erosión de la zona costera 
 
Las Partes Contratantes adoptarán todas las medidas apropiadas para prevenir, reducir, 
controlar y remediar la erosión de las zonas costeras resultante de las actividades 
antropogénicas y reducir la vulnerabilidad de sus costas a los efectos del aumento del 
nivel medio del mar y a los fenómenos de interacción océano - atmósfera y climáticos. 
 
ARTÍCULO 8 

 
Cooperación en casos de contaminación y otras formas de deterioro del medio ambiente 
resultantes de situaciones de emergencia 
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1. Las Partes Contratantes cooperarán, en forma bilateral, regional o multilateral en 
la prevención, contención, mitigación y restauración de los daños resultantes de: 

a) La contaminación y/o deterioro ambiental resultantes de accidentes, 
b) La contaminación y/o deterioro ambiental resultantes de desastres 

naturales, y 
c) La contaminación y/o deterioro ambiental resultantes de las actividades 

antropogénicas deliberadas. 
2. Para tal fin, las Partes Contratantes desarrollarán individual o conjuntamente 

planes de emergencia y/o planes de contingencia, y adoptarán otras medidas, 
según proceda, para responder a las catástrofes por causas naturales o 
antropogénicas, comprendidos los efectos probables del posible cambio climático 
y el aumento del nivel medio del mar. 

3. Las Partes Contratantes proporcionarán oportunamente información pertinente en 
casos de peligro para las comunidades y la infraestructura costera y daños al 
medio marino originados por la contaminación derivada de actividades 
antropogénicas. 

4. Las Partes Contratantes desarrollarán individual o conjuntamente, según proceda, 
planes de recuperación para pesquerías que así lo requieran, por haber sido 
afectadas por fenómenos naturales o de contaminación, y planes de restauración 
de hábitats costeros que hayan sufrido deterioros o pérdidas como resultado de 
actividades antropogénicas o fenómenos naturales. 

5. Las Partes Contratantes afectadas por la contaminación y otras formas de 
deterioro del medio ambiente resultantes de situaciones de emergencia: 

a) Evaluarán la naturaleza, la magnitud y el alcance de la emergencia; 
b) Adoptarán las medidas adecuadas para evitar o reducir los efectos de la 

contaminación y otras formas de deterioro ambiental; 
c) Informarán inmediatamente sobre las medidas adoptadas o que tengan el 

propósito de adoptar para combatir la contaminación y otras formas de 
deterioro ambiental del medio marino y las zonas costeras; 

d) Mantendrán en observación la situación de emergencia mientras dure, así 
como sus alteraciones y, en general, la evolución de la contaminación u 
otras formas de deterioro ambiental del medio marino y las zonas costeras 
que puedan llegar a provocar situaciones de emergencia; 

e) Comunicarán a las demás Partes Contratantes y a la Secretaría Ejecutiva 
del Convenio la información obtenida a partir de estas observaciones; y 

f) Iniciarán, pasada la situación de emergencia, un estudio de la eficacia del 
funcionamiento del mecanismo de respuesta a la situación de crisis, como 
también una revisión del plan de contingencia, según sea apropiado. 

6. Las Partes Contratantes que necesiten asistencia para combatir, controlar, mitigar, 
diagnosticar y pronosticar la contaminación y otras formas de deterioro ambiental 
resultantes de situaciones de emergencia podrán solicitar, directamente o por 
conducto de la Secretaría Ejecutiva, la cooperación de las demás Partes 
Contratantes, especialmente de las que puedan verse afectadas por la 
contaminación y otras formas de deterioro ambiental. 

7. La cooperación podrá incluir el asesoramiento de expertos y el suministro de 
equipos y materiales para combatir la contaminación y otras formas de deterioro 
ambiental. 

8. Las Partes Contratantes a las que se haya solicitado asistencia considerarán esa 
solicitud cuanto antes, teniendo en cuenta sus posibilidades, e informarán de 
inmediato a la Parte Contratante solicitante de la forma, alcance y condiciones de 
la cooperación que podrán suministrar. 
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ARTÍCULO 9 
 
Monitoreo de la contaminación y otras formas de deterioro ambiental 
 

1. Las Partes Contratantes, directamente o en colaboración con los organismos 
internacionales pertinentes, establecerán e implementarán un programa regional 
de monitoreo de la contaminación en el medio marino y costero del Pacífico 
Nordeste. 

2. A este fin, las Partes Contratantes, designarán las autoridades responsables del 
monitoreo de la contaminación y otras formas de degradación ambiental en sus 
respectivas zonas de soberanía y jurisdicción de conformidad con el derecho 
internacional. 

3. En particular, cuando se trate de áreas transfronterizas, las Partes Contratantes 
participarán en proyectos y misiones bilaterales y multisectoriales para evaluar la 
contaminación marina y otras formas de degradación ambiental de conformidad 
con el derecho internacional. 

 
ARTÍCULO 10 
 
Ordenamiento integrado y desarrollo sostenible del medio marino y las zonas costeras 
 

1. Como parte de la ejecución de sus políticas y estrategias de ordenamiento 
integrado y desarrollo sostenible del medio marino y de las zonas costeras, las 
Partes Contratantes incorporarán a los proyectos de desarrollo económico en la 
zona marina y costera, los criterios ambientales que den sostenibilidad al 
aprovechamiento de los recursos y al mantenimiento de la integridad de los 
ecosistemas. 

2. También como parte de estas políticas, las Partes Contratantes se esforzarán por 
aplicar un ordenamiento integrado y llevar a cabo un desarrollo sostenible del 
medio marino y las zonas costeras. Para este fin, las Partes Contratantes 
procurarán: 

a) Formular y aplicar planes y programas a niveles apropiados para el 
ordenamiento integrado y el desarrollo sostenible del medio marino y las 
zonas costeras; 

b) Aplicar una evaluación ambiental y la observación sistemática como una 
medida de prevención y precaución en la planificación y ejecución de 
proyectos; 

c) Impulsar la elaboración y aplicación de métodos de valoración económica 
de los ecosistemas y los recursos marinos y costeros y de los bienes y 
servicios ambientales a nivel nacional; 

d) Integrar en un plan y/o programa nacional de ordenamiento integral y de 
desarrollo sostenible, los planes sectoriales relacionados con los 
asentamientos humanos costeros, la agricultura, la acuicultura, la industria, 
el turismo, la pesca y los puertos que utilizan la zona costera o la afectan; 

e) Adoptar en las medidas de ordenamiento de sus pesquerías la aplicación 
de un enfoque ecosistémico; 

f) Promover el uso de las mejores técnicas disponibles, incluidas tecnologías 
más limpias apropiadas a las condiciones de la región, teniendo en cuenta 
los factores socioeconómicos; 
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g) Promover la educación, sensibilización y participación de la sociedad civil y 
además el desarrollo de programas de información ambiental sobre el 
medio marino y las zonas costeras;  

h) Establecer zonas marino costeras protegidas con objeto de mantener la 
integridad y diversidad biológica; 

i) Identificar hábitats de gran importancia socioeconómica y ecológica de 
recursos marinos vivos que contribuyen a la seguridad alimentaria de 
poblaciones costeras; y 

j) Cuando proceda, dentro de sus políticas, planes y programas de 
ordenamiento integrado de las zonas costeras, establecer mecanismos 
para examinar los problemas que se desprendan de la asignación de usos 
y acceso de los recursos, la zona costera o de usos que no observan un 
debido ordenamiento. 

3. Las Partes Contratantes procurarán incluir una evaluación de los posibles efectos 
ambientales al planificar cualquier actividad que suponga la realización de 
proyectos en su territorio, en especial en las zonas costeras, que puedan causar 
contaminación de la zona de aplicación del Convenio o cambios ambientales 
significativos y perjudiciales en ésta. 

4. Las Partes Contratantes, en cooperación con la Secretaría Ejecutiva, elaborarán 
procedimientos para la difusión de información sobre la evaluación de las 
actividades mencionadas en el párrafo anterior del presente artículo. 

5. Las Partes Contratantes adoptarán las medidas adecuadas para proteger y 
preservar en la zona de aplicación del Convenio los ecosistemas raros o 
vulnerables, así como el hábitat de las especies diezmadas, amenazadas o en 
peligro de extinción. Con este objetivo, las Partes Contratantes procurarán 
establecer zonas protegidas. El establecimiento de estas zonas no afectará a los 
derechos de otras Partes Contratantes o de terceros Estados. Además, las Partes 
Contratantes intercambiarán información respecto de la administración y 
ordenamiento de tales zonas. 

 
ARTÍCULO 11 
 
Intercambio de información 
 

1. Las Partes Contratantes se comprometen, de acuerdo a sus normas nacionales 
respectivas, a intercambiar entre sí y a transmitir a la Secretaría Ejecutiva 
información sobre: 

a) La organización o las autoridades nacionales competentes encargadas del 
monitoreo y control de la contaminación y otras formas de deterioro 
ambiental del medio marino y las zonas costeras; 

b) Las autoridades nacionales competentes encargadas de recibir información 
sobre la contaminación marina y otras formas de deterioro ambiental del 
medio marino y las zonas costeras y los encargados de llevar a cabo 
programas de asistencia o de adoptar medidas de asistencia en beneficio 
de las Partes Contratantes; 

c) Los programas de investigación de la contaminación y otras formas de 
deterioro ambiental que se estén desarrollando con el objeto de crear 
nuevos métodos y técnicas para evitar, reducir y/o eliminar la 
contaminación o el deterioro del medio marino y las zonas costeras, así 
como los resultados de esos programas e investigaciones; 



42 

 

d) Las autoridades nacionales competentes encargadas de la planificación de 
los usos de las zonas marinas y costeras. 

2. Las Partes Contratantes coordinarán el uso de los medios de comunicación 
disponibles a fin de asegurar la recepción, transmisión y difusión oportunas de la 
información que se debe intercambiar. 

 
ARTÍCULO 12 
 
Cooperación científica y tecnológica 
 

1. Las Partes Contratantes cooperarán entre sí o por conducto de la Secretaría 
Ejecutiva o de otra organización internacional competente, cuando proceda, en las 
esferas de las ciencias y la tecnología relacionadas con el medio marino y costero 
e intercambiarán datos y cualquier otra información científica para los fines del 
presente Convenio. A este efecto, las Partes Contratantes, entre sí o por conducto 
de la Secretaría Ejecutiva o de otra organización internacional competente, 
realizarán las siguientes actividades: 

a) Impulsar programas de asistencia científica, tecnológica, educacional y de 
otra naturaleza para la protección y el desarrollo sostenible y para la 
prevención, reducción y control de la contaminación y otras formas de 
deterioro ambiental de las zonas marinas y costeras. Esta asistencia 
comprenderá, entre otras cosas: 

i. la capacitación de personal científico y técnico; 
ii. la participación en programas internacionales pertinentes; 
iii. el fortalecimiento de la capacidad de las Partes Contratantes para 

disponer de equipos y adoptar esas técnicas y métodos; 
iv. el suministro de equipos e instalaciones para la investigación, el 

monitoreo y los programas educacionales y de otro carácter; 
b) Prestar la asistencia adecuada para reducir al mínimo los efectos de los 

incidentes o accidentes que puedan causar una contaminación y otras 
formas de deterioro del medio marino y las zonas costeras; 

c) Prestar la asistencia debida para la preparación de programas relacionados 
con la evaluación ambiental; y 

d) Cooperar en la elaboración de programas de asistencia adecuada en la 
ordenación ambiental, comprendidos el monitoreo y la supervisión del 
medio marino y las zonas costeras. 

2. Las Partes Contratantes, según proceda, fomentarán y coordinarán sus programas 
nacionales de investigación sobre todos los tipos y fuentes de contaminación 
marina y costera y otras formas de deterioro ambiental que existan dentro del 
ámbito geográfico de aplicación del presente Convenio, y cooperarán en el 
establecimiento de programas regionales de investigación y en la supervisión y el 
monitoreo de la contaminación marina y de las zonas costeras y otras formas de 
deterioro ambiental en estos medios. 

 
ARTÍCULO 13 
 
Responsabilidad e indemnización 
 
Las Partes Contratantes procurarán adoptar un protocolo con respecto de la 
responsabilidad y la indemnización por los daños resultantes de la contaminación de la 
zona de aplicación del Convenio. 
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ARTÍCULO 14 

 
Disposiciones institucionales 
 
A los fines de la administración y aplicación del presente Convenio, las Partes 
Contratantes designarán la Organización encargada del desempeño de las funciones de 
Secretaria Ejecutiva del Convenio. El Programa de las Naciones Unidas para el Medio 
Ambiente (PNUMA) desempeñará dichas funciones hasta que se formalice tal 
designación. Asimismo, en dicha reunión, se designará la sede geográfica de la 
Secretaría Ejecutiva, el procedimiento y el financiamiento para el cumplimiento de esta 
función. 
 
ARTÍCULO 15 

 
Reuniones de las Partes Contratantes 
 

1. Las Partes Contratantes celebrarán reuniones ordinarias y extraordinarias. 
2. La primera reunión de las Partes Contratantes será convocada por el Director 

Ejecutivo del Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente a más 
tardar un año después de la entrada en vigor del presente Convenio. 

3. Las reuniones ordinarias se realizarán cada dos años, coincidiendo con la Reunión 
Intergubernamental (Autoridad General) del Plan de Acción para la Protección y el 
Desarrollo Sostenible del Medio Marino y Costero del Pacífico Nordeste. La 
Secretaría Ejecutiva convocará estas reuniones sesenta (60) días antes de la 
fecha de la reunión. 

4. Las reuniones extraordinarias serán convocadas por la Secretaría Ejecutiva a 
solicitud de cualquier Parte Contratante, siempre que en un plazo de seis meses 
contado a partir de la fecha en que se ha comunicado esa solicitud a las Partes 
Contratantes se reciba el respaldo de al menos un tercio de éstas. La Secretaría 
Ejecutiva también podrá solicitar la convocatoria de reuniones extraordinarias a 
condición de que se obtenga el acuerdo unánime de las Partes Contratantes. 

5. En su primera reunión, las Partes Contratantes adoptarán el reglamento de las 
reuniones de las Partes Contratantes en el Convenio. 

a) Las decisiones de las Partes Contratantes se adoptarán por consenso, 
salvo en los casos en que el reglamento de las reuniones de las Partes 
Contratantes establezca la votación como forma de adopción de 
decisiones. 

6. Las reuniones de las Partes Contratantes tendrán como cometido velar por la 
aplicación del presente Convenio y sus protocolos y, en particular: 

a) La medida en que las Partes Contratantes aplican las disposiciones del 
presente Convenio, la eficacia de las medidas adoptadas y la necesidad de 
elaborar otras formas de actividad para alcanzar los objetivos del presente 
Convenio y sus protocolos, comprendidos sus aspectos institucionales y 
financieros; 

b) Evaluar periódicamente el estado del medio ambiente en la zona de 
aplicación del Convenio; 

c) Revisar y enmendar el presente Convenio; 
d) Considerar, adoptar, revisar y enmendar los protocolos y sus anexos; 
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e) Establecer los grupos de trabajo que sean necesarios para examinar 
cualquiera cuestión relacionada con el presente Convenio, sus protocolos y 
anexos; 

f) La realización de cualquier otra función que pueda contribuir al 
cumplimiento de los propósitos del presente Convenio. 

 
ARTÍCULO 16 
 
Aprobación y entrada en vigor de protocolos 
 

1. Las Partes Contratantes adoptarán por consenso, en una reunión de las Partes 
Contratantes, protocolos adicionales del presente Convenio, de conformidad con el 
párrafo 2 del artículo 5. Los protocolos entrarán en vigor una vez que el 
Depositario haya recibido el cuarto instrumento de ratificación o adhesión. 

2. Ulteriormente, los protocolos entrarán en vigor respecto de cualquiera de los 
Estados u organizaciones de integración económica regional en el momento en 
que depositen sus respectivos instrumentos de ratificación o adhesión en poder 
del Depositario. 

 
ARTÍCULO 17 
 
Enmiendas del Convenio o sus protocolos 
 

1. Cualquier Parte Contratante podrá proponer enmiendas del presente Convenio o 
sus protocolos. Esas enmiendas se adoptarán en una reunión de las Partes 
Contratantes convocada por la Secretaría Ejecutiva a solicitud de una Parte 
Contratante. 

2. Las enmiendas del presente Convenio y sus protocolos deberán ser adoptadas por 
consenso por las Partes Contratantes. 

3. Las enmiendas estarán sujetas a ratificación o adhesión y entrarán en vigor en la 
forma establecida para entrar en vigor del Convenio y los protocolos 
respectivamente. 

 
ARTÍCULO 18 

 
Ejercicio especial del derecho de voto de las organizaciones de integración económica 
regional 
 
En las esferas de su competencia, las organizaciones de integración económica regional 
que se hayan adherido al presente Convenio y sus protocolos ejercerán su derecho a voto 
con un número de votos igual al número de sus Estados miembros ausentes, previo 
consentimiento de las Partes Contratantes del presente Convenio y sus protocolos 
correspondientes. Tales organizaciones no ejercerán su derecho de voto si lo ejercen sus 
Estados miembros. 
 
ARTÍCULO 19 

 
Informes 
 
Las Partes Contratantes transmitirán a la Secretaría Ejecutiva informes sobre las medidas 
adoptadas para la aplicación del presente Convenio y de sus protocolos adicionales, en la 
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forma y con la periodicidad que se determinen en sus reuniones. La Secretaría Ejecutiva 
pondrá estos informes en conocimiento de las Partes Contratantes. 
 
ARTÍCULO 20 
 
Relación entre el Convenio y sus protocolos 
 

1. Ningún Estado u organización de integración económica regional podrá ser Parte 
Contratante en un protocolo que se establezca en el futuro a menos que sea, o 
pase a ser al mismo tiempo, Parte Contratante en el presente Convenio. 

2. Los protocolos del presente Convenio serán obligatorios sólo para las Partes 
Contratantes en el protocolo de que se trate. 

3. Las decisiones relativas a cualquier protocolo de conformidad con los artículos 15 
y 17 del presente Convenio sólo podrán ser adoptadas por las Partes Contratantes 
en el protocolo de que se trate. 

 
ARTÍCULO 21 
 
Firma 
 
El presente Convenio estará abierto a la firma en la ciudad de Antigua Guatemala el 18 de 
febrero de 2002 y en la ciudad de Guatemala del 19 de febrero de 2002 al 18 de febrero 
de 2003, para los Estados invitados a participar en la Conferencia de Plenipotenciarios 
para la Adopción del Convenio de Cooperación para la Protección y el Desarrollo 
Sostenible de las Zonas Marinas y Costeras del Pacífico Nordeste y su Plan de Acción 
respectivo. 
 
ARTÍCULO 22 
 
Ratificación, aceptación y aprobación 
 

1. El presente Convenio estará sujeto a ratificación, aceptación o aprobación por los 
Estados signatarios. Los instrumentos de ratificación, aceptación o aprobación se 
depositarán en poder del Depositario. 

2. El presente Convenio estará sujeto al cumplimiento de los procedimientos internos 
de cada Parte Contratante. 

 
ARTÍCULO 23 

 
Adhesión 
 

1. El presente Convenio estará abierto a la adhesión de cualquier Estado a partir de 
la fecha en que queda cerrada la firma del Convenio, y una vez que el Convenio 
entre en vigor, quedará abierto a la adhesión de las organizaciones de integración 
económica regional que hayan sido invitadas a formar parte del presente 
Convenio. Los instrumentos de adhesión se depositarán en poder del Depositario, 
el cual lo comunicará a las Partes Contratantes. 

2. En sus instrumentos de adhesión, las organizaciones mencionadas en el párrafo 1 
supra declararán el alcance de su competencia con respecto a las cuestiones 
regidas por el Convenio. Esas organizaciones informarán también al Depositario 
de cualquier modificación importante del alcance de su competencia. 
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ARTÍCULO 24 

 
Reservas 
 
Únicamente se admitirán reservas al presente convenio con respecto a asuntos 
concernientes a la soberanía e integridad territorial de las Partes Contratantes así como 
declaraciones interpretativas al Convenio. 
 
ARTÍCULO 25 

 
Arreglo de controversias 
 
En caso de que surja una controversia entre Partes Contratantes sobre la interpretación o 
aplicación del presente Convenio o de sus protocolos, dichas Partes Contratantes 
procurarán resolverla mediante negociaciones o por cualquier otro mecanismo de solución 
pacífica de controversias establecido por el Derecho Internacional. 
 
ARTÍCULO 26 
 
Entrada en vigor 
 
El presente Convenio entrará en vigor sesenta 60 días después de que el cuarto 
instrumento de ratificación, aceptación, aprobación o adhesión se haya depositado en 
poder del Depositario. Ulteriormente, el presente Convenio entrará en vigor respecto de 
cualquiera de los Estados u organizaciones de integración económica regional en el 
momento en que depositen sus respectivos instrumentos de ratificación, aceptación, 
aprobación o adhesión en poder del Depositario. 
 
ARTÍCULO 27 

 
Denuncia 
 

1. El presente Convenio podrá ser denunciado por cualquier Parte Contratante una 
vez que hayan transcurrido dos años desde su entrada en vigor para la Parte 
Contratante que lo denuncie. 

2. La denuncia se efectuará mediante notificación escrita a la Secretaría Ejecutiva, 
que la comunicará de inmediato a las Partes Contratantes. 

3. La denuncia será efectiva seis (6) meses después de la fecha en que se haya 
notificado al Depositario. 

 
ARTÍCULO 28 

 
Depositario 
 

1. El Depositario del presente Convenio y sus protocolos será el Gobierno de la 
República de Guatemala. 

2. El Depositario informará a los signatarios y a las Partes Contratantes, así como a 
la Secretaría, acerca de la firma del presente Convenio y sus protocolos, y del 
depósito de instrumentos de ratificación, aceptación, aprobación o adhesión; la 
fecha en que el Convenio o un protocolo entra en vigor para cada Parte 
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Contratante; la notificación de cualquier denuncia y la fecha en que será efectiva; 
las enmiendas del Convenio o de cualquier protocolo, su aceptación por las Partes 
Contratantes y la fecha de su entrada en vigor; todas las cuestiones relativas a 
nuevos anexos y a la modificación de cualquier anexo; las notificaciones de las 
organizaciones de integración económica regional relativas al alcance de su 
competencia con respecto a las cuestiones regidas por el presente Convenio y los 
protocolos pertinentes, y cualquier modificación de ésta. 

3. El original del presente Convenio se depositará en poder del Depositario, quien 
enviará copias certificadas del mismo a los signatarios y la Secretaría. 

4. Tan pronto como el Convenio o sus protocolos entren en vigor, el Depositario 
enviará una copia certificada del instrumento pertinente al Secretario General de 
las Naciones Unidas para su registro y publicación, de conformidad con el artículo 
102 de la Carta de las Naciones Unidas, así como al Director Ejecutivo del 
Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente. 

 
EN FE DE LO CUAL, los Plenipotenciarios debidamente autorizados por sus respectivos 
gobiernos, firman el presente Convenio redactado en un solo ejemplar en los idiomas 
español e inglés, siendo cada uno de estos textos igualmente auténticos. 
 
Hecho en la ciudad de Antigua Guatemala, República de Guatemala, a los dieciocho días 
del mes de febrero de dos mil dos. 
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APÉNDICE E:  
 

LISTA DE CONTACTOS INTERNOS Y EXTERNOS POR PAÍSES MIEMBROS Y 
MIEMBROS ASOCIADOS DEL PLAN 

 
BELIZE 
 

Lista de Contactos Internos      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel. Móvil 
Correo 

electrónico 

      

      

      

      

      

      

       

       

       
      

       

      

      

      

 

Lista de Contactos Externos      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel Móvil 
Correo 

electrónico 
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COSTA RICA 
 

Lista de Contactos Internos      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel. Móvil 
Correo 

electrónico 

      

      

      

      

      

      

       

       

       
      

       

      

      

      

 

Lista de Contactos Externos      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel Móvil 
Correo 

electrónico 
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EL SALVADOR 
 

Lista de Contactos Internos      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel. Móvil 
Correo 

electrónico 

      

      

      

      

      

      

       

       

       
      

       

      

      

      

 

Lista de Contactos Externos      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel Móvil 
Correo 

electrónico 

      

      

      

      

      

      

       

       

       
      

       

      

      

      

      

      

 
 
 



51 

 

GUATEMALA 
 

Lista de Contactos Internos      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel. Móvil 
Correo 

electrónico 

      

      

      

      

      

      

       

       

       
      

       

      

      

      

 

Lista de Contactos Externos      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel Móvil 
Correo 

electrónico 
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HONDURAS 
 

Lista de Contactos Internos      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel. Móvil 
Correo 

electrónico 

      

      

      

      

      

      

       

       

       
      

       

      

      

      

 

Lista de Contactos Externos      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel Móvil 
Correo 

electrónico 
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NICARAGUA 
 

Lista de Contactos Internos      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel. Móvil 
Correo 

electrónico 

      

      

      

      

      

      

       

       

       
      

       

      

      

      

 

Lista de Contactos Externos      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel Móvil 
Correo 

electrónico 
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PANAMÁ 
 

Lista de Contactos Internos      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel. Móvil 
Correo 

electrónico 

      

      

      

      

      

      

       

       

       
      

       

      

      

      

 

Lista de Contactos Externos      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel Móvil 
Correo 

electrónico 
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COLOMBIA 
 

Lista de Contactos Internos      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel. Móvil 
Correo 

electrónico 

      

      

      

      

      

      

       

       

       
      

       

      

      

      

 

Lista de Contactos Externos      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel Móvil 
Correo 

electrónico 
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ESTADOS UNIDOS DE MÉXICO 
 

Lista de Contactos Internos      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel. Móvil 
Correo 

electrónico 

      

      

      

      

      

      

       

       

       
      

       

      

      

      

 

Lista de Contactos Externos      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel Móvil 
Correo 

electrónico 
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APÉNDICE F:  
FORMATO DE INFORME INICIAL DE NOTIFICACIÓN DE DERRAME DE 

HIDROCARBUROS 

 

(a) Clasificación del informe 

 dudoso 

 probable 

 confirmado 

 

(b)  Fecha y hora en que se observó/notificó la contaminación y persona que la 
observó/notificó 

(c)  Posición y alcance de la contaminación 

(d)  Marea, velocidad y dirección del viento 

(e)  Condiciones climáticas y estado del mar 

(f)  Características de la contaminación (por ejemplo, tipo de hidrocarburo, si 
es posible determinarlo, o color del mismo) 

(g)  Fuente y causa de la contaminación (si se la conoce, por ejemplo, nombre 
del buque, si es deliberada o accidental, etc.) 

(h)  Detalles sobre cualquier buque en el área (si no es posible identificar al 
causante de la contaminación). 

(i)  Si se han tomado fotografías o muestras: pronóstico del efecto probable de 
la contaminación (por ejemplo, tiempo estimado y alcance de la 
contaminación en playas) 

 
 
ENVIADO POR: __________________________________________________________ 
 
DESDE: _________________________________________________________________ 
 
 
FECHA: ____________________________ HORA: _____________________ 
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APÉNDICE G:  
FORMATO DE INFORME PRCPOLREP 

 
1. Divulgación de información sobre incidentes de derrames de hidrocarburos 

1.1. El país que reciba primero un informe sobre un incidente de derrame de hidrocarburos 
deberá informar de inmediato a los países vecinos que el incidente puede afectar sus 
intereses relacionados, proporcionando la mayor cantidad de detalles posible sobre 
dicho incidente. En caso de que haya ocurrido un derrame, esa información incluirá 
fecha, hora, posición, tipo y cantidad de hidrocarburo derramado, condiciones 
climáticas prevalecientes y pronosticadas, acciones propuestas y recomendaciones. A 
medida que se va desarrollando la situación, debe actualizarse la información 
brindada a estos países en forma continua y se les debe proporcionar información 
actualizada en forma regular. Los procedimientos de tales informes y comunicaciones 
se describen en este Apéndice del Plan. La transmisión de dichos informes no debe 
demorarse, aunque no haya información completa disponible de inmediato. 

1.2. Deben analizarse los datos meteorológicos e hidrográficos disponibles para realizar 
predicciones tempranas sobre el movimiento general del derrame. Posteriormente 
pueden utilizarse métodos de predicción del movimiento del derrame más 
sofisticados. Sin embargo, la observación visual de cualquier derrame es esencial y la 
autoridad responsable del Plan Nacional de Contingencia utilizará los recursos ya 
identificados, como aeronaves chárter, militares o comerciales para la vigilancia. Es 
esencial que los resultados de esa observación y predicción se transmitan a otros 
países que puedan verse afectados por el hidrocarburo derramado hasta que éste ya 
no constituya una amenaza a ningún país en el área cubierta por el Plan. 

1.3. Los países participantes en la emergencia deben hacer todos los esfuerzos posibles 
por transmitir información que pueda ayudar a establecer la responsabilidad de los 
costos de eliminación de la contaminación, los daños y las multas y penas 
relacionadas, a las autoridades nacionales de otros países que hayan sido o puedan 
ser afectados por un incidente de derrame de hidrocarburos y que soliciten dicha 
información. 

1.4. El informe inicial de un derrame de hidrocarburos para un Organismo Principal puede 
provenir de diversas fuentes y puede requerir la confirmación del Organismo Principal 
que recibe el informe. Después de la confirmación, el Organismo Principal redactará 
un informe en formato PRCPOLREP, que es el recomendado para la región del Istmo 
Mesoamericano, cuyo formato tendrá los campos tanto en idioma español como 
inglés. Este mensaje se envía a todos los Organismos Principales de otros países que 
podrían verse afectados. Si por observación en vuelos o buques de superficie se 
determina que el movimiento del hidrocarburo sobre la superficie del agua podría 
afectar a uno o más países, debe calcularse la velocidad del desplazamiento y la 
dirección y notificarse junto con toda otra información pertinente. 

2. Procedimiento de envío de mensajes (PRCPOLREP) 

2.1. Una vez recibido el informe inicial de un incidente de derrame de hidrocarburos, el 
Organismo Principal puede requerir la confirmación del avistamiento del derrame. Una 
vez confirmado el derrame, el Organismo Principal, preparará un mensaje 
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CARIBPOLREP para notificar a los países vecinos que puedan verse afectados por el 
derrame. 

2.2. Se enviará el mensaje PRCPOLREP directamente los países vecinos, alertándolos 
sobre el derrame y sobre la posibilidad de que se necesite asistencia. 

2.3. Una vez enviado el mensaje PRCPOLREP inicial se enviarán mensajes subsiguientes 
a través de la red de envíos establecida hasta que haya concluido la emergencia 
relativa al derrame. 

2.4. Formato de mensaje PRCPOLREP 

2.4.1. La siguiente es una lista resumida de la composición del mensaje PRCPOLREP. 

Título 

1. Fecha-hora: 
2. De: 
3. Para: 
4. Asunto: 

 
Situación 

Fecha y hora 
Lugar 
Incidente 
Descarga 
Características de la contaminación 
Fuente y causa de la contaminación 
Dirección y velocidad del viento 
Corriente o marea 
Estado del mar y visibilidad 
Desplazamiento de la contaminación 
Pronóstico 
Identidad del observador y buques en escena 
 

Medida tomada 

Implementación del Plan Nacional de Contingencia 
Vigilancia del incidente 
Fotografías y muestras 
Nombres de otros estados informados 
 

Planes futuros 

Información de diversos tipos, como cambios de mando previstos, reducción del 
intercambio de información para abarcar sólo partes pertinentes, afectadas, etc. 

Solicitud de asistencia 

1. Fuente de la asistencia 
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2. Costo estimado 
3. Diligenciamiento previo a la entrega 
4. Asistencia - dónde y cómo 
5. Otros estados a los que se le solicita asistencia 
6. Nombres y pasaportes de las personas 
7. Descripción del equipo. 
8. Hora estimada de llegada y otra información sobre la llegada 
9. Lugar de embarque. 
10. Lugar de desembarque.  
 

3. Si se usa el mensaje PRCPOLREP en ejercicios, el texto debe comenzar con la 
palabra EJERCICIO (DRILL) y terminar con esta palabra repetida tres veces. Cada 
uno de los informes subsiguientes que tienen que ver con el ejercicio deben comenzar 
y terminar también con la palabra EJERCICIO (DRILL). 

4. Explicación del mensaje PRCPOLREP 

TÍTULO y OBSERVACIONES 

1. Grupo fecha-hora: El día del mes y la hora del día del mensaje. 

2. De: Organismo Principal del Estado que está iniciando el mensaje. 

3. Para: Los Organismos Principales pueden pasar la información directamente a 
otros países que se puedan ver afectados por el derrame. 

4. Asunto: PRCPOLREP, número secuencial del informe y nombre del buque o 
instalación involucrados en el incidente de derrame. 

SITUACIÓN 

1. Fecha y hora: Fecha y hora del incidente 

2. Lugar: Lugar donde se ubica el buque o buques involucrados en el incidente. Si 
la fuente del derrame es un lugar desconocido, indicar latitud y longitud en grados 
y minutos. También puede indicarse la orientación y la distancia de un lugar 
conocido por el receptor. 

3. Incidente: Aquí debe indicarse la naturaleza del incidente, por ejemplo, 
ERUPCIÓN, VARADA DE BUQUE CISTERNA, COLISIÓN DE BUQUE 
CISTERNA, MANCHA DE HIDROCARBURO, etc. 

4. Descarga: Naturaleza de la contaminación, como PETRÓLEO CRUDO, 
CLORO, DINITROL, FENOL, etc., cantidad total de la descarga en toneladas y/o 
índice de descarga, y riesgo de nuevas descargas. Si no hay contaminación pero 
sí una amenaza de contaminación, deben indicarse las palabras TODAVÍA NO 
seguidas de la sustancia, por ejemplo, TODAVÍA NO FUEL OIL. 

5. Características de la contaminación: Indicar los tipos de contaminación, por 
ejemplo, tipo de hidrocarburo con viscosidad y punto de descongelación, productos 
químicos envasados o a granel, indicar nombre correcto o número asignado por 
Naciones Unidas, si se le conoce. En todos los casos, indicar también la 
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apariencia, por ejemplo, líquido, sólido flotante, hidrocarburo líquido, fango semi-
líquido, trozos de alquitrán, hidrocarburo alterado, decoloración del mar, vapor 
visible. También debe indicarse cualquier marca que aparezca en barriles, 
contenedores, etc. 

6. Fuente y causa de la contaminación: Por ejemplo, de buques o de otro 
origen. Si la contaminación proviene de un buque, indicar si es el resultado de una 
descarga deliberada o un accidente. Si se trata de un accidente, describir 
brevemente. Siempre que sea posible, indicar nombre, tipo, tamaño, distintivo de 
llamada, nacionalidad y puerto de registro del buque contaminante. Si el buque 
prosigue su marcha, indicar curso, velocidad y destino. 

7. Dirección y velocidad del viento: Indica la dirección y la velocidad del viento 
en grados y kilómetros por hora. La dirección siempre indica de dónde está 
soplando el viento. 

8. Corriente o marea: Indica la dirección y la velocidad de la corriente en grados, 

nudos y décimas de nudos. La dirección siempre indica la dirección en la que fluye 
la corriente. 

9. Estado del mar y visibilidad: Estado del mar indicado como altura de ola en 
metros. La visibilidad se expresa en millas náuticas. 

10. Desplazamiento de la contaminación: Indica el curso y la velocidad del  
desplazamiento de la contaminación en grados, nudos y décimas de nudos. En 
caso de contaminación del aire (nube de gas), la velocidad del desplazamiento se 
indica en m/s. 

11. Pronóstico: Por ejemplo, tiempo estimado de llegada a la playa. Resultados 
de modelos matemáticos o de modelado de trayectoria por computadora. 

12. Identidad del observador y buque en escena: Indica quién ha notificado el 
incidente. Si se trata de un buque, indicar el nombre, puerto de origen, bandera y 
distintivo de llamada. Los buques en escena también pueden indicarse en este 
punto mediante el nombre, puerto de origen, bandera y distintivo de llamada, 
especialmente si no es posible identificar la fuente de contaminación y se 
considera que el derrame es de origen reciente. 

ACCIÓN TOMADA 

1. Implementación del Plan Nacional de Contingencia: Indicar si se ha activado 
el Plan Nacional de Contingencia. Si corresponde, indicar el nombre del 
Organismo de Respuesta y el Comandante en Escena. 

2. Vigilancia del incidente: Indicar el tipo de vigilancia del derrame, por ejemplo, 
vigilancia aérea o por buque. Número de sobrevuelos por día, etc. 

3. Fotografías o muestras: Indica si se han tomado fotografías o muestras de la 
contaminación. Debe indicarse el número de fax o télex de la autoridad que toma 
las muestras, así como de e-mail para comunicación digital. Organismo Principal 
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que da inicio al mensaje referente al incidente de derrame debe nombrar a los 
otros países que han sido notificados directamente. 

4. Asistencia - dónde y cómo: Información referente a la prestación de 
asistencia, por ejemplo, reunión en el mar con información sobre frecuencias a 
utilizar, distintivo de llamada y nombre del comandante en escena del país 
solicitante o las autoridades de tierra con número telefónico, fax o télex y correo 
electrónico, así como de la persona para contacto. 

5. Otros países a los que se ha informado del derrame 

6. Solicitud de Asistencia 

Fuente de la asistencia 
Diligencias previas a la llegada 
Costo estimado 
Otros países a los que se solicita asistencia 

 
7. Nombres del personal, pasaporte y nacionalidad: Nombres de las 
personas que brindan respuesta desde un país que presta asistencia, incluyendo 
sus números de pasaporte. Esta información es necesaria para facilitar el rápido 
ingreso de esas personas al país solicitante. 

8. Descripción del equipo: Breve descripción del equipo, incluyendo 
números de serie y     modelo. También se incluye una lista de todas las partes 
componentes a enviar con el equipo. 

9. Hora estimada de llegada y otra información sobre la llegada: Debe 

indicarse la hora y el lugar de llegada del equipo y del personal para realizar los 
trámites  correspondientes ante las autoridades de aduanas y migraciones en el 
país solicitante. 

10. Lugar de embarque: El país que brinda respuesta debe indicar el aeropuerto 

o puerto al cual llegará el personal en el país solicitante. 

11. Otra información: Debe incluirse toda la información pertinente del derrame, 
incluyendo resultados de inspecciones de campo o estudios. Declaraciones del 
personal de buques. Indicar los propietarios de buques y de la carga, si estos son 
miembros de una asociación cooperativa, etc. 
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PLAN REGIONAL DE PREPARACIÓN, RESPUESTA Y COOPERACIÓN 

CONTRA DERRAMES DE HIDROCARBUROS Y SUSTANCIAS NOCIVAS Y 
POTENCIALMENTE PELIGROSAS PARA AMÉRICA CENTRAL 

(PRC-CA) 
 

REPORTE DE NOTIFICACIÓN INTERNACIONAL  - PRCPOLREP  
INTERNATIONAL NOTIFICATION REPORT – PRCPOLREP 

1. Fecha-hora 
Date - time 

 

2. De: 
From: 

 

3. Para: 
To: 

 

4. Copia a: 
Copy: 

 

5. Asunto: 
Subject: 

 

SITUACION 
SITUATION 

1. Fecha y hora:  
Date & Time 

 

2. Lugar: 
Position 

 

3. Incidente: 
Incident 

 

4. Descarga: 
Outflow 

 

5. Características de la Contaminación: 
Characteristics of Pollution 

 
 
 

6. Fuente y Causa de la Contaminación:  
Source and Cause of Pollution 

 
 
 

7. Dirección y Velocidad del Viento:  
Wind Direction and Speed 

 

8. Mareas y Dirección y Velocidad de la 
corriente: 

Tides and Direction of Current 

 
 
 
 

9. Estado del Mar y Visibilidad: 
Sea State and Visibility 

 
 
 

10. Desplazamiento de la contaminación: 
Drift of Pollution: 

 
 
 

11. Pronóstico: 
Forecast: 

 
 
 

12. Identidad del observador o buque en 
escena: 

Reporting Source 
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MEDIDA TOMADA 
ACTION TAKEN 

1. Implementación del Plan Nacional de Contingencia: 
Implementation of National Contingency Plan 

2. Vigilancia del Incidente: 
Incident Surveillance 

3. Fotografías y muestras:  
Photographs or Samples 

 

4. Nombres de otros Estados Informados:  
Names of Other States Informed 
 
 

PLANES FUTUROS 
FUTURE PLANS 

1. Planes Futuros: 
Future Plans 
 
 

 SOLICITUD DE ASISTENCIA 
ASSISTANCE REQUESTED 

1. Fuente de la Asistencia 
Source of Assistance 
 
 

2. Costo estimado 
Estimated Cost 

3. Diligencias previas a la entrega  
Prearrangement Delivery of Assistance 
 
 

4. Asistencia - dónde y cómo llegará 
Assistance to Where and How 
 
 

5. Otros Estados a los que se le solicita Asistencia: 
Other States Requested 
 
 
 

6. Nombres y Pasaportes de las Personas: 
Personnel Names, Passport info 

 

7. Descripción del Equipo: 
Description of Equipment 

8. Tiempo Estimado de Arribo e Información de Arribo: 
ETA and Arrival Information 
 
 

9. Lugar de Embarque: 
Place of Embarkation 
 
 

10. Lugar de Desembarque: 
Place of Disembarkation 
 

11. Otra información. 
Spare: 
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5. EJEMPLO: MENSAJE PRCPOLREP N° 1 

A continuación se podrá observar un primer mensaje PRCPOLREP, completado con 
datos iniciales, a efectos de servir como ejemplo. 
 

 

 
PLAN REGIONAL DE PREPARACIÓN, RESPUESTA Y 

COOPERACIÓN CONTRA DERRAMES DE HIDROCARBUROS Y 
SUSTANCIAS NOCIVAS Y POTENCIALMENTE PELIGROSAS 

PARA AMÉRICA CENTRAL 

(PRC-CA) 
 

REPORTE DE NOTIFICACIÓN INTERNACIONAL  - PRCPOLREP  
INTERNATIONAL NOTIFICATION REPORT – PRCPOLREP 

6. Fecha-hora 
Date - time 

181100GMT 

7. De: 
From: 

Autoridad Marítima de Panamá 

8. Para: 
To: 

Para Autoridad Focal de Costa Rica y Nicaragua 

9. Copia a: 
Copy: 

COCATRAM, Nicaragua 

10. Asunto: 
Subject: 

PRCPOLREP N° 1: BT East Wing 

SITUACION 
SITUATION 

13. Fecha y hora:  
Date & Time 

Rotura de casco con derrame masivo y alta probabilidad de 
hundimiento, reportado a 180745GMT 

14. Lugar: 
Position 

Buque ubicado a 9°48´ N – 81°28´W 

15. Incidente: 
Incident 

Rotura de casco y tanque de carga del costado de estribor. Derrame 
masivo de crudo. Riesgo de derrame de carga completa de 156.000 
ton. El hidrocarburo está formando mancha al noroeste 

16. Descarga: 
Outflow 

 

17. Características de la Contaminación: 
Characteristics of Pollution 

 

18. Fuente y Causa de la Contaminación:  
Source and Cause of Pollution 

Ruptura de los tanques de carga – 3 estribor, 3 
babor y 3 eje central 

19. Dirección y Velocidad del Viento:  
Wind Direction and Speed 

Viento proveniente de 90° a 10 nudos 

20. Mareas y Dirección y Velocidad de la 
corriente: 

Tides and Direction of Current 

Corriente enfilada a 270 Oeste a 2 nudos aprox. 

21. Estado del Mar y Visibilidad: 
Sea State and Visibility 

Altura de olas de 6 pies y visibilidad de 5 millas 

22. Desplazamiento de la contaminación: 
Drift of Pollution: 

 
 

23. Pronóstico: 
Forecast: 

 

24. Identidad del observador o buque en  
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escena: 
Reporting Source 

MEDIDA TOMADA 
ACTION TAKEN 

6. Implementación del Plan Nacional de Contingencia: 
Implementation of National Contingency Plan 

Envío de ayuda aérea en ruta 
Tripulación a bordo del buque 
Autoridad Focal de Panamá activa Plan Nacional de Contingencia y ha comenzado 

vigilancia aérea con Servicio Nacional Aeronaval (SENAN) 
7. Vigilancia del Incidente: 
Incident Surveillance 

 

8. Fotografías y muestras:  
Photographs or Samples 

 

9. Nombres de otros Estados Informados:  
Names of Other States Informed 

PLANES FUTUROS 
FUTURE PLANS 

2. Planes Futuros: 
Future Plans 

 SOLICITUD DE ASISTENCIA 
ASSISTANCE REQUESTED 

12. Fuente de la Asistencia 
Source of Assistance 

13. Costo estimado 
Estimated Cost 

14. Diligencias previas a la entrega  
Prearrangement Delivery of Assistance 

15. Asistencia - dónde y cómo llegará 
Assistance to Where and How 

16. Otros Estados a los que se le solicita Asistencia: 
Other States Requested 

17. Nombres y Pasaportes de las Personas: 
Personnel Names, Passport info 

 

18. Descripción del Equipo: 
Description of Equipment 

19. Tiempo Estimado de Arribo e Información de Arribo: 
ETA and Arrival Information 

20. Lugar de Embarque: 
Place of Embarkation 

21. Lugar de Desembarque: 
Place of Disembarkation 
 

22. Otra información. 
Spare: 
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6. EJEMPLO: MENSAJE PRCPOLREP N° 2 

 
A continuación se podrá observar un segundo mensaje PRCPOLREP, completado con 
datos posteriores a mensaje inicial, a efectos de servir como ejemplo. 
 

 

 
PLAN REGIONAL DE PREPARACIÓN, RESPUESTA Y 

COOPERACIÓN CONTRA DERRAMES DE HIDROCARBUROS Y 
SUSTANCIAS NOCIVAS Y POTENCIALMENTE PELIGROSAS 

PARA AMÉRICA CENTRAL 

(PRC-CA) 
 

REPORTE DE NOTIFICACIÓN INTERNACIONAL  - PRCPOLREP 
INTERNATIONAL NOTIFICATION REPORT – PRCPOLREP 

11. Fecha-hora 
Date - time 

181645GMT 

12. De: 
From: 

Autoridad Marítima de Panamá 

13. Para: 
To: 

Para Autoridad Focal de Costa Rica y Nicaragua 

14. Copia a: 
Copy: 

COCATRAM, Nicaragua 

15. Asunto: 
Subject: 

PRC-CAOLREP N° 2: BT East Wing – Derrame de Hidrocarburo 

SITUACION 
SITUATION 

25. Fecha y hora:  
Date & Time 

Rotura de casco con derrame masivo y alta probabilidad de 
hundimiento, reportado a 180745GMT 

26. Lugar: 
Position 

Buque ubicado a 9°48´ N – 81°28´W – nave sin desplazamiento propio 

27. Incidente: 
Incident 

Buque derramando hidrocarburo de los tanques de carga, fuera de 
control. Tripulación abandonó buque y las unidades aéreas de rescate 
en la escena. Buque contiene 156.000 ton crudo de crudo tipo Mesa de 
Venezuela. La vigilancia aérea de la mancha indica que se está 
desplazando hacia el noroeste. La mancha tiene aprox. 1.000 mts. de 
ancho y 13 Km de longitud 

28. Descarga: 
Outflow 

Hidrocarburo tipo Mesa de Venezuela. 

29. Características de la Contaminación: 
Characteristics of Pollution 

La mancha tiene aprox. 1.000 mts. de ancho y 13 
Km de longitud. Color de la mancha negruzca con 
vetas marrones, está fragmentada en 4 manchas 
paralelas 

30. Fuente y Causa de la Contaminación:  
Source and Cause of Pollution 

Ruptura de tanques de carga del buque 

31. Dirección y Velocidad del Viento:  
Wind Direction and Speed 

Viento proveniente de 140° a 15 nudos (7 m/s) 

32. Mareas y Dirección y Velocidad de la 
corriente: 

Tides and Direction of Current 

Corriente enfilada a 270 Oeste a 1 nudo aprox. 

33. Estado del Mar y Visibilidad: 
Sea State and Visibility 

Altura de olas de 4 pies y visibilidad de 10 millas 
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34. Desplazamiento de la contaminación: 
Drift of Pollution: 

La mancha se está desplazando hacia el noroeste. 
 

35. Pronóstico: 
Forecast: 

 

36. Identidad del observador o buque en 
escena: 

Reporting Source 

Cap. (AV) Nelson Ferrara, SENAN, Documento de 
identidad R152345-6, Siglas aeronave: PA-0466 

MEDIDA TOMADA 
ACTION TAKEN 

7. Implementación del Plan Nacional de Contingencia: 
Implementation of National Contingency Plan 

Plan de Contingencia Nacional implementado. 
La Autoridad Marítima de Panamá asumió la responsabilidad en escena para el 
control de la contaminación en la ZEE de Panamá. 

 
8. Vigilancia del Incidente: 
Incident Surveillance 

Vigilancia aérea con 3 sobrevuelos diarios 
 

9. Fotografías y muestras:  
Photographs or Samples 

Se han tomado fotografías 
aéreas. 
Contacto: Ing. Pedro Perez, 
(507)6783968, 
p_perez57@gmail.com 

10. Nombres de otros Estados Informados:  
Names of Other States Informed 

A título de información: Honduras, Guatemala, Belize y RAC/REMPEITC-Caribe 
 

PLANES FUTUROS 
FUTURE PLANS 

3. Planes Futuros: 
Future Plans 

 SOLICITUD DE ASISTENCIA 
ASSISTANCE REQUESTED 

23. Fuente de la Asistencia 
Source of Assistance 

24. Costo estimado 
Estimated Cost 

A saber los costos comprenden el arrendamiento del equipo de dispersión, dispersantes 
por tambores de 50 galones y tarifa diaria del personal especializado. 

25. Diligencias previas a la entrega  
Prearrangement Delivery of Assistance 

 

26. Asistencia - dónde y cómo llegará 
Assistance to Where and How 

La asistencia es necesaria lo antes posible en el Puerto de Manzanillo, Panamá. Favor 
hacer arreglos para transporte aéreo de equipo y personal operativo. 

27. Otros Estados a los que se le solicita Asistencia: 
Other States Requested 

 

28. Nombres y Pasaportes de las Personas: 
Personnel Names, Passport info 

 

29. Descripción del Equipo: 
Description of Equipment 

Se solicita equipo de dispersantes para instalar en buques con dispersante. Informar a la 
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Autoridad Marítima de Panamá (Autoridad Focal) y a la Autoridad Nacional del Ambiente 
de Panamá el tipo y cantidad dispersante disponible. Se solicita adicionalmente personal 
adiestrado en la instalación y aplicación de dispersantes desde buques.  

30. Tiempo Estimado de Arribo e Información de Arribo: 
ETA and Arrival Information 

31. Lugar de Embarque: 
Place of Embarkation 

 

32. Lugar de Desembarque: 
Place of Disembarkation 

 

33. Otra información. 
Spare: 
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APÉNDICE H:  
FORMATO DE INFORME CARIBPOLREP 

 
11. Divulgación de información sobre incidentes de derrames de hidrocarburos 

a. El país que reciba primero un informe sobre un incidente de derrame de 
hidrocarburos deberá informar de inmediato a los países vecinos que el 
incidente puede afectar sus intereses relacionados, proporcionando la 
mayor cantidad de detalles posible sobre dicho incidente. En caso de que 
haya ocurrido un derrame, esa información incluirá fecha, hora, posición, 
tipo y cantidad de hidrocarburo derramado, condiciones climáticas 
prevalecientes y pronosticadas, acciones propuestas y recomendaciones. 
A medida que se va desarrollando la situación, debe actualizarse la 
información brindada a estos países en forma continua y se les debe 
proporcionar información actualizada en forma regular. Los procedimientos 
de tales informes y comunicaciones se describen en este Apéndice del 
Plan. La transmisión de dichos informes no debe demorarse, aunque no 
haya información completa disponible de inmediato. 

b. Deben analizarse los datos meteorológicos e hidrográficos disponibles para 
realizar predicciones tempranas sobre el movimiento general del derrame. 
Posteriormente pueden utilizarse métodos de predicción del movimiento del 
derrame más sofisticados. Sin embargo, la observación visual de cualquier 
derrame es esencial y la autoridad responsable del Plan Nacional de 
Contingencia utilizará los recursos ya identificados, como aeronaves 
chárter, militares o comerciales para la vigilancia. Es esencial que los 
resultados de esa observación y predicción se transmitan a otros países 
que puedan verse afectados por el hidrocarburo derramado hasta que éste 
ya no constituya una amenaza a ningún país en el área cubierta por el 
Plan. 

c. Los países participantes en la emergencia deben hacer todos los esfuerzos 
posibles por transmitir información que pueda ayudar a establecer la 
responsabilidad de los costos de eliminación de la contaminación, los 
daños y las multas y penas relacionadas, a las autoridades nacionales de 
otros países que hayan sido o puedan ser afectados por un incidente de 
derrame de hidrocarburos y que soliciten dicha información. 

d. El informe inicial de un derrame de hidrocarburos para un Organismo 
Principal puede provenir de diversas fuentes y puede requerir la 
confirmación del Organismo Principal que recibe el informe. Después de la 
confirmación, el Organismo Principal redactará un informe en formato 
CARIBPOLREP, que es el recomendado para la región del Gran Caribe. 
Este mensaje se envía a todos los Organismos Principales de otros países 
que podrían verse afectados. Si por observación en vuelos o buques de 
superficie se determina que el movimiento del hidrocarburo sobre la 
superficie del agua podría afectar a uno o más países, debe calcularse la 
velocidad del desplazamiento y la dirección y notificarse junto con toda otra 
información pertinente. 

12. Procedimiento de envío de mensajes (CARIBPOLREP) 
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a. Una vez recibido el informe inicial de un incidente de derrame de 
hidrocarburos, el Organismo Principal puede requerir la confirmación del 
avistamiento del derrame. Una vez confirmado el derrame, el Organismo 
Principal, preparará un mensaje CARIBPOLREP para notificar a los países 
vecinos que puedan verse afectados por el derrame. 

b. Se enviará el mensaje CARIBPOLREP directamente los países vecinos, 
alertándolos sobre el derrame y sobre la posibilidad de que se necesite 
asistencia. 

c. Una vez enviado el mensaje CARIBPOLREP inicial se enviarán mensajes 
subsiguientes a través de la red de envíos establecida hasta que haya 
concluido la emergencia relativa al derrame. 

d. Formato de mensaje CARIBPOLREP 

i. La siguiente es una lista resumida de la composición del mensaje 
CARIBPOLREP. 

Título 

1. Fecha-hora: 
2. De: 
3. Para: 
4. Asunto: 
 

Situación 

Fecha y hora 
Lugar 
Incidente 
Descarga 
Características de la contaminación 
Fuente y causa de la contaminación 
Dirección y velocidad del viento 
Corriente o marea 
Estado del mar y visibilidad 
Desplazamiento de la contaminación 
Pronóstico 
Identidad del observador y buques en escena 
 

Medida tomada 

Implementación del Plan Nacional de Contingencia 
Vigilancia del incidente 
Fotografías y muestras 
Nombres de otros estados informados 

 
Planes futuros 
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Información de diversos tipos, como cambios de mando previstos, reducción del 
intercambio de información para abarcar sólo partes pertinentes, afectadas, etc. 

Solicitud de asistencia 

1. Fuente de la asistencia 
2. Costo estimado 
3. Diligenciamiento previo a la entrega 
4. Asistencia - dónde y cómo 
5. Otros estados a los que se le solicita asistencia 
6. Nombres y pasaportes de las personas 
7. Descripción del equipo. 
8. Hora estimada de llegada y otra información sobre la llegada 
9. Lugar de embarque. 
10. Lugar de desembarque.  
 

13. Si se usa el mensaje CARIBPOLREP en ejercicios, el texto debe comenzar con 
la palabra EJERCICIO y terminar con esta palabra repetida tres veces. Cada uno 
de los informes subsiguientes que tienen que ver con el ejercicio deben comenzar 
y terminar también con la palabra EJERCICIO. 

14. Explicación del mensaje CARIBPOLREP 

TÍTULO y OBSERVACIONES 

1. Grupo fecha-hora: El día del mes y la hora del día del mensaje. 

2. De: Organismo Principal del Estado que está iniciando el mensaje. 

3. Para: Los Organismos Principales pueden pasar la información directamente a 
otros países que se puedan ver afectados por el derrame. 

4. Asunto: CARIBPOLREP, número secuencial del informe y nombre del buque o 
instalación involucrados en el incidente de derrame. 

SITUACIÓN 

1. Fecha y hora: Fecha y hora del incidente 

2. Lugar: Lugar donde se ubica el buque o buques involucrados en el incidente. Si 
la fuente del derrame es un lugar desconocido, indicar latitud y longitud en grados 
y minutos. También puede indicarse la orientación y la distancia de un lugar 
conocido por el receptor. 

3. Incidente: Aquí debe indicarse la naturaleza del incidente, por ejemplo, 
ERUPCIÓN, VARADA DE BUQUE CISTERNA, COLISIÓN DE BUQUE 
CISTERNA, MANCHA DE HIDROCARBURO, etc. 

4. Descarga: Naturaleza de la contaminación, como PETRÓLEO CRUDO, 
CLORO, DINITROL, FENOL, etc., cantidad total de la descarga en toneladas y/o 
índice de descarga, y riesgo de nuevas descargas. Si no hay contaminación pero 
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sí una amenaza de contaminación, deben indicarse las palabras TODAVÍA NO 
seguidas de la sustancia, por ejemplo, TODAVÍA NO FUEL OIL. 

5. Características de la contaminación: Indicar los tipos de contaminación, por 
ejemplo, tipo de hidrocarburo con viscosidad y punto de descongelación, productos 
químicos envasados o a granel, indicar nombre correcto o número asignado por 
Naciones Unidas, si se le conoce. En todos los casos, indicar también la 
apariencia, por ejemplo, líquido, sólido flotante, hidrocarburo líquido, fango semi-
líquido, trozos de alquitrán, hidrocarburo alterado, decoloración del mar, vapor 
visible. También debe indicarse cualquier marca que aparezca en barriles, 
contenedores, etc. 

6. Fuente y causa de la contaminación: Por ejemplo, de buques o de otro 
origen. Si la contaminación proviene de un buque, indicar si es el resultado de una 
descarga deliberada o un accidente. Si se trata de un accidente, describir 
brevemente. Siempre que sea posible, indicar nombre, tipo, tamaño, distintivo de 
llamada, nacionalidad y puerto de registro del buque contaminante. Si el buque 
prosigue su marcha, indicar curso, velocidad y destino. 

7. Dirección y velocidad del viento: Indica la dirección y la velocidad del viento 
en grados y kilómetros por hora. La dirección siempre indica de dónde está 
soplando el viento. 

8. Corriente o marea: Indica la dirección y la velocidad de la corriente en grados, 
nudos y décimas de nudos. La dirección siempre indica la dirección en la que fluye 
la corriente. 

9. Estado del mar y visibilidad: Estado del mar indicado como altura de ola en 
metros. La visibilidad se expresa en millas náuticas. 

10. Desplazamiento de la contaminación: Indica el curso y la velocidad del  
desplazamiento de la contaminación en grados, nudos y décimas de nudos. En 
caso de contaminación del aire (nube de gas), la velocidad del desplazamiento se 
indica en m/s. 

11. Pronóstico: Por ejemplo, tiempo estimado de llegada a la playa. Resultados 
de modelos matemáticos o de modelado de trayectoria por computadora. 

12. Identidad del observador y buque en escena: Indica quién ha notificado el 
incidente. Si se trata de un buque, indicar el nombre, puerto de origen, bandera y 
distintivo de llamada. Los buques en escena también pueden indicarse en este 
punto mediante el nombre, puerto de origen, bandera y distintivo de llamada, 
especialmente si no es posible identificar la fuente de contaminación y se 
considera que el derrame es de origen reciente. 

ACCIÓN TOMADA 

1. Implementación del Plan Nacional de Contingencia: Indicar si se ha activado 

el Plan Nacional de Contingencia. Si corresponde, indicar el nombre del 
Organismo de Respuesta y el Comandante en Escena. 
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2. Vigilancia del incidente: Indicar el tipo de vigilancia del derrame, por ejemplo, 
vigilancia aérea o por buque. Número de sobrevuelos por día, etc. 

3. Fotografías o muestras: Indica si se han tomado fotografías o muestras de la 
contaminación. Debe indicarse el número de fax o télex de la autoridad que toma 
las muestras, así como de e-mail para comunicación digital. Organismo Principal 
que da inicio al mensaje referente al incidente de derrame debe nombrar a los 
otros países que han sido notificados directamente. 

4. Asistencia - dónde y cómo: Información referente a la prestación de 
asistencia, por ejemplo, reunión en el mar con información sobre frecuencias a 
utilizar, distintivo de llamada y nombre del comandante en escena del país 
solicitante o las autoridades de tierra con número telefónico, fax o télex y correo 
electrónico, así como de la persona para contacto. 

15. Otros países a los que se ha informado del derrame 

16. Solicitud de Asistencia 

Fuente de la asistencia 
Diligencias previas a la llegada 
Costo estimado 
Otros países a los que se solicita asistencia 

 
17. Nombres del personal, pasaporte y nacionalidad: Nombres de las 
personas que brindan respuesta desde un país que presta asistencia, incluyendo 
sus números de pasaporte. Esta información es necesaria para facilitar el rápido 
ingreso de esas personas al país solicitante. 

18. Descripción del equipo: Breve descripción del equipo, incluyendo 
números de serie y     modelo. También se incluye una lista de todas las partes 
componentes a enviar con el equipo. 

9. Hora estimada de llegada y otra información sobre la llegada: Debe 
indicarse la hora y el lugar de llegada del equipo y del personal para realizar los 
trámites  correspondientes ante las autoridades de aduanas y migraciones en el 
país solicitante. 

10. Lugar de embarque: El país que brinda respuesta debe indicar el aeropuerto 

o puerto al cual llegará el personal en el país solicitante. 

11. Otra información: Debe incluirse toda la información pertinente del derrame, 
incluyendo resultados de inspecciones de campo o estudios. Declaraciones del 
personal de buques. Indicar los propietarios de buques y de la carga, si estos son 
miembros de una asociación cooperativa, etc. 
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LOGOS 

 

 

CARIBBEAN ISLAND PLAN 
 
LOGOS 

REPORTE DE NOTIFICACIÓN INTERNACIONAL  - CARIBPOLREP  
INTERNATIONAL NOTIFICATION REPORT – CARIBPOLREP 

 

16. Fecha-hora 
Date - time 

 

17. De: 
From: 

 

18. Para: 
To: 

 

19. Copia a: 
Copy: 

 

20. Asunto: 
Subject: 

 

SITUACION 
SITUATION 

37. Fecha y hora:  
Date & Time 

 

38. Lugar: 
Position 

 

39. Incidente: 
Incident 

 

40. Descarga: 
Outflow 

 

41. Características de la Contaminación: 
Characteristics of Pollution 

 
 
 

42. Fuente y Causa de la Contaminación:  
Source and Cause of Pollution 

 
 
 

43. Dirección y Velocidad del Viento:  
Wind Direction and Speed 

 

44. Mareas y Dirección y Velocidad de la 
corriente: 

Tides and Direction of Current 

 
 
 
 

45. Estado del Mar y Visibilidad: 
Sea State and Visibility 

 
 
 

46. Desplazamiento de la contaminación: 
Drift of Pollution: 

 
 
 

47. Pronóstico: 
Forecast: 

 
 
 

48. Identidad del observador o buque en 
escena: 

Reporting Source 
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MEDIDA TOMADA 
ACTION TAKEN 

19. Implementación del Plan Nacional de Contingencia: 
Implementation of National Contingency Plan 

20. Vigilancia del Incidente: 
Incident Surveillance 

21. Fotografías y muestras:  
Photographs or Samples 

 

22. Nombres de otros Estados Informados:  
Names of Other States Informed 
 
 

PLANES FUTUROS 
FUTURE PLANS 

4. Planes Futuros: 
Future Plans 
 
 

 SOLICITUD DE ASISTENCIA 
ASSISTANCE REQUESTED 

34. Fuente de la Asistencia 
Source of Assistance 
 
 

35. Costo estimado 
Estimated Cost 

36. Diligencias previas a la entrega  
Prearrangement Delivery of Assistance 
 
 

37. Asistencia - dónde y cómo llegará 
Assistance to Where and How 
 
 

38. Otros Estados a los que se le solicita Asistencia: 
Other States Requested 
 
 
 

39. Nombres y Pasaportes de las Personas: 
Personnel Names, Passport info 

 

40. Descripción del Equipo: 
Description of Equipment 

41. Tiempo Estimado de Arribo e Información de Arribo: 
ETA and Arrival Information 
 
 

42. Lugar de Embarque: 
Place of Embarkation 
 
 

43. Lugar de Desembarque: 
Place of Disembarkation 
 

44. Otra información. 
Spare: 
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APÉNDICE I:  

PUNTOS DE CONTACTOS EN VIRTUD DEL MARPOL POR PAÍSES MIEMBROS Y 

MIEMBROS ASOCIADOS DEL PLAN 

BELIZE 
 

Lista de Contactos MARPOL      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel. Móvil 
Correo 

electrónico 

      

      

      

      

      

      

       

       

       
      

       

      

      

      

 

COSTA RICA 
 

Lista de Contactos MARPOL      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel. Móvil 
Correo 

electrónico 
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EL SALVADOR 
 

Lista de Contactos MARPOL      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel. Móvil 
Correo 

electrónico 

      

      

      

      

      

      

       

       

       
      

       

      

      

      

 
GUATEMALA 
 

Lista de Contactos MARPOL      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel. Móvil 
Correo 

electrónico 
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HONDURAS 
 

Lista de Contactos MARPOL      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel. Móvil 
Correo 

electrónico 

      

      

      

      

      

      

       

       

       
      

       

      

      

      

 
 
NICARAGUA 
 

Lista de Contactos MARPOL      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel. Móvil 
Correo 

electrónico 
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PANAMÁ 
 

Lista de Contactos MARPOL      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel. Móvil 
Correo 

electrónico 

      

      

      

      

      

      

       

       

       
      

       

      

      

      

 
 
COLOMBIA 
 

Lista de Contactos MARPOL     (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel. Móvil 
Correo 

electrónico 
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ESTADOS UNIDOS DE MÉXICO 
 

Lista de Contactos MARPOL      (Actualizada al xx/xx/2013) 

Nombre Cargo Organización 
Tel y Fax 
Oficina 

 Tel. Móvil 
Correo 

electrónico 
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APÉNDICE J:  
PLAN MEXUS 

 
ACUERDO DE COOPERACION ENTRE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS Y LOS 

ESTADOS UNIDOS DE AMERICA SOBRE LA CONTAMINACION DEL MEDIO MARINO 
POR DERRAMES DE HIDROCARBUROS Y OTRAS SUSTANCIAS NOCIVAS 

 
El Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y el Gobierno de los Estados Unidos de 
América. 
 
Conscientes de la importancia de preservar el medio marino y de conservar los 
organismos vivos que en el habitan. 
 
Reconociendo que la contaminación del medio marino y de conservar los 
organismos vivos que en él habitan, 
 
Reconociendo que la contaminación del medio marino por hidrocarburos o por otras 
sustancias nocivas daña o puede dañar las condiciones ecológicas del mar en detrimento 
de sus recursos naturales y puede constituir una amenaza a la salud y al bienestar 
públicos, 
 
Han convenido lo siguiente: 
 
ARTICULO I 
 
Las partes convienen en establecer un Plan Conjunto de contingencia entre México y los 
Estados Unidos de América sobre contaminación del medio marino por derrames de 
hidrocarburos u otras sustancias nocivas, (en adelante "el Plan") con el fin de desarrollar 
medidas que permitan tratar incidentes contaminantes y de garantizar una respuesta 
adecuada en cada caso que pueda afectar de manera significativa las áreas definidas en 
el artículo VII. 
 
ARTICULO II 
 
Para los fines del presente Acuerdo: 
 
a) Incidente contaminante significa un derrame o la amenaza de un derrame inminente de 
hidrocarburos o de cualquier sustancia nociva en el mar, de magnitud o significación tal 
que requiera una respuesta inmediata para contener, recuperar o destruir la sustancia a 
fin de eliminar la amenaza o de reducir al mínimo sus efectos la flora y la fauna marinas y 
sobre la salud y el bienestar públicos. 
 
b) Hidrocarburos significa petróleo en todas sus manifestaciones, incluidos los crudos de 
petróleo, el combustóleo, los fangos, los residuos petrolíferos y los productos refinados. 
 
c) Sustancias nocivas significa aquellos elementos o compuestos que al derramarse en el 
medio marino presentan un peligro inminente y significativo a la salud o al bienestar 
públicos o que pueden afectar los recursos naturales incluyendo, entre otros, peces, 
mariscos, animales silvestres, costas y playas. 
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ARTICULO III 
 
Las Partes se comprometen a desarrollar, de conformidad con sus posibilidades, sistemas 
operativos nacionales aplicables dentro de sus respectivas áreas, tal como se definen en 
el artículo VII, que permitan detectar la existencia o la inminente posibilidad de que 
ocurran incidentes contaminantes, así como a proporcionar los medios adecuados a su 
alcance para eliminar la amenaza que representen esos incidentes y para reducir al 
mínimo los efectos adversos al medio marino y a la salud y al bienestar público. 
 
ARTICULO IV 

 
Las partes cooperarán, de conformidad con lo dispuesto en el presente Acuerdo, 
incluyendo sus Anexos, para prevenir y combatir los efectos adversos en el medio marino 
de incidentes contaminantes. Las Partes se comprometen a intercambiar información 
actualizada y a consultarse para garantizar una cooperación adecuada entre sus 
Autoridades competentes con relación a los asuntos comprendidos en el presente 
Acuerdo, incluyendo sus Anexos. 
 
ARTICULO V 
 
La coordinación del Plan competente primordialmente, con respecto a los Estados Unidos 
Mexicanos, a la Secretaría de Marina y a otra u otras Dependencias del Gobierno 
Mexicano, según la naturaleza del incidente contaminante de que se trate; con respecto a 
los Estados Unidos de América, a la Guardia Costera de los Estados Unidos y al Equipo 
Nacional de Respuesta de los Estados Unidos. Las Dependencias de ambos Gobiernos 
que auxiliarán a las Autoridades coordinadoras en sus funciones, cuando corresponda, se 
enumeran en un Anexo del presente Acuerdo. 
 
ARTICULO VI 
 
En el caso de que ocurra un incidente contaminante, únicamente las Autoridades 
coordinadoras de la Parte en cuya área -según se define ésta en el artículo VII- ocurre el 
mismo o sus efectos tendrán facultades ejecutivas para actuar dentro del Plan, dentro de 
su área. Las autoridades coordinadoras recomendarán a sus respectivos Gobiernos las 
medidas necesarias para controlar el incidente contaminante. 
 
ARTICULO VII 
 
Este Acuerdo, incluidos sus Anexos, se aplicarán de conformidad con sus preceptos a los 
incidentes contaminantes que puedan afectar el medio marino de una o de las dos Partes. 
Para los fines de este Acuerdo, el medio marino de una Parte es el áreas del mar, incluida 
la costa adyacente, que se encuentra del lado de su frontera marítima establecida con la 
otra Parte o con otros Estados y dentro de las doscientas millas náuticas medidas desde 
las líneas de base donde se mida su mar territorial. 
 
ARTICULO VIII 

La respuesta conjunta prevista en el presente Acuerdo únicamente podrá ser llevada a 
cabo cuando las Partes así lo convengan. Las Partes, determinarán de la misma manera 
la magnitud de la acción de respuesta requerida para cada incidente contaminante. 
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ARTICULO IX 
 
Nada de lo dispuesto en el presente Acuerdo será interpretado en el sentido de afectar los 
derechos y obligaciones de las Partes conforme a tratados que estén en vigor para ellas 
ni sus respectivas posiciones en relación con el derecho del mar. 
 
ARTICULO X 
 
Cuando las Partes así lo convengan, serán agregados al presente Acuerdo y formarán 
parte integrante del mismo los Anexos técnicos que las Partes consideren necesarios. 
Esos Anexos, así como los existentes a la fecha de la firma del Acuerdo, tendrán por 
objeto desarrollar los mecanismos de cooperación previstos en el propio Acuerdo. 
 
ARTICULO XI 

 
El presente Acuerdo se aplicará provisionalmente a partir de la fecha de su firma. Este 
Acuerdo entrará en vigor mediante intercambio de notas en las que las Partes se informen 
que han completado sus Acuerdos entrarán en vigor de la misma manera.  
 
Las enmiendas a los Anexos y la adopción de nuevos se efectuará mediante intercambio 
de notas. 
 
El presente Acuerdo estará en vigor por cinco años y continuará su vigencia después de 
ese período hasta que una Parte notifique a la otra, por escrito, y con seis meses de 
anticipación, su intención de dar por terminado el Acuerdo. 
 
Hecho en dos ejemplares originales, en la Ciudad de México, Distrito Federal, el día 
veinticuatro del mes de julio del año mil novecientos ochenta, en idiomas español e inglés, 
siendo ambos igualmente auténticos. 
 
Por los Estados Unidos Mexicanos, Jorge Castañeda.- Rúbrica. 
Por los Estados Unidos de América, Julián Nava.- Rúbrica. 
 
ANEXO I 

 
1. Coordinador en el Lugar del Incidente 
 
1.1 En cuanto entre en vigor el Acuerdo las Partes designarán, sin esperar a que ocurra 
un incidente, funcionarios federales responsables de ejercer en sus respectivas áreas las 
facultades a que se refiere el artículo VI del Acuerdo. Dichos funcionarios tendrán el título 
de "Coordinador en el Lugar del Incidente" (C.L.I.). Las partes designarán también 
funcionarios que tendrán atribuciones de asesoría y de enlace entre las Partes, en las 
áreas de la otra Parte; dichos funcionarios tendrán el título de "Coordinador Asesor y de 
Enlace en el Lugar del Incidente" (C.A.E.). 
 
1.2 Las funciones y responsabilidades del Coordinador en el Lugar del Incidente serán: 
 
a) Coordinar y dirigir las acciones relativas a la detención y a las operaciones de 
respuesta al incidente: 
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b) Autorizar el uso de dispersantes y de otros productos químicos de acuerdo con la 
política nacional respectiva, siempre que dicho uso: 
 
i) Prevenga o reduzca sustancialmente el riesgo para la vida y la salud humana o el riesgo 
del incendio; 
 
ii) Prevenga o reduzca una amenaza para un segmento importante de la población de una 
especie vulnerable de ave acuática, o 
 
iii) Parezca ser el medio más eficiente para reducir el conjunto de afectos adversos de un 
derrame. 
 
c) Determinar los hechos incluyendo: la naturaleza, la cantidad y la ubicación del 
contaminante; la dirección y el tiempo probable de recorrido del mismo; los recursos 
disponibles y los necesarios y obtener la información adecuada para determinar el 
impacto potencial sobre la salud y el bienestar públicos y sobre los recursos naturales 
incluyendo peces, fauna silvestre y sus habitantes y las áreas que pudieran ser 
adversamente afectadas; 
 
d) Determinar prioridades y decidir el momento de iniciar las fases que se describen en el 
Anexo IV; 
 
e) Informar permanentemente y en forma detallada al Equipo de Respuesta Conjunta 
(E.R.C.) (ver Anexo II) sobre todos los aspectos del incidente y de la operación de 
respuesta; 
 
f) Recomendar al Presidente del E.R.C. de sus país que proponga formalmente al 
Presidente del E.R.C. de la otra Parte el inicio de la respuesta conjunta prevista en el 
artículo VIII, a un incidente contaminante específico; 
 
g) Decidir lo relativo a la terminación de la acción de respuesta; 
 
h) Preparar, con la asesoría del C.A.E., un informe final y recomendaciones para futuros 
incidentes, a la luz de la experiencia obtenida. Dichos informe y recomendaciones se 
someterán al E.R.C. y, 
 
i) Coordinar, en consulta con el E.R.C., la información oficial a los medios de información. 
 
1.3 Si la acción de respuesta se requiere en áreas de las dos Partes, los C.L.I. de ambas 
Partes coordinarán las medidas por adoptar con la colaboración de ambos C.A.E. 
 
1.4 El C.L.I. notificará por la vía más rápida a los dos Presidentes del E.R.C. sobre todo 
incidente contaminante que haya ocurrido, o que esté en peligro inminente de ocurrir, que 
pudiera tener efectos adversos sobre el medio marino de ambas Partes, o que sea de 
magnitud tal que a juicio del C.L.I. pudiera requerir la iniciación de la respuesta conjunta 
prevista en el artículo VIII del Acuerdo. Esta notificación no constituye una propuesta 
formal para la iniciación de la respuesta conjunta. Las Autoridades así notificadas 
acusarán recibo de inmediato y se reunirán para celebrar consultas. 
 
1.5 El C.L.I. llevará un diario de los acontecimientos que ocurran durante la aplicación del 
Plan a un incidente; dicho diario se pondrá a la disposición del E.R.C. 
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1.6 Las Partes dividirán unilateralmente sus respectivas áreas para los efectos de la 
designación de un C.L.I. y de un Centro de Respuesta Conjunta (ver Anexo III) para cada 
una de esas divisiones. 
 
1.7 De conformidad con sus respectivas legislaciones nacionales, a partir del inicio de una 
respuesta conjunta, cada Parte hará lo necesario para que se concedan autorizaciones de 
migración y de aduana para los recursos de la respuesta conjunta, incluyendo el personal 
y el equipo. Cada Parte hará lo necesario para que se gestionen arreglos previos para 
asegurar que dichas autorizaciones sean efectivas y otorgadas en tiempo oportuno y para 
que puedan ser iniciadas mediante una comunicación entre los C.L.I. o ente el C. A. E., y 
el C.L.I, según proceda. 
 
ANEXO II 

 
Equipo de Respuesta Conjunta 
 
2.1 Las partes designarán, bajo la responsabilidad de las autoridades mencionadas en el 
artículo V del Acuerdo, autoridades y otras personas físicas o morales que integren el 
E.R.C. Esa designación se hará en cuanto entre en vigor el Acuerdo, sin esperar a que 
ocurra un incidente y será notificada a la otra Parte para información de las Autoridades 
mencionadas en el Anexo VI. 
 
2.2 La Autoridad mexicana mencionada en el Artículo V del Acuerdo designará al 
Presidente mexicano del E.R.C. Las Autoridades norteamericanas mencionadas en el 
artículo V del Acuerdo designarán al Presidente norteamericano del E.R.C. 
 
2.3 Cuando el E.R.C. se reúna en México, presidirá el Presidente mexicano. Cuando el 
E.R.C. se reúna en Estados Unidos de América, presidirá el Presidente norteamericano. 
 
2.4 Después de ser informados acerca de un incidente contaminante específico, los dos 
Presidentes del E.R.C. se consultarán y decidirán si proponen formalmente a sus 
respectivos Gobiernos el inicio de la respuesta conjunta prevista en el artículo VIII. El 
acuerdo para iniciar la respuesta conjunta será comunicado por la vía diplomática. 
 
2.5 En cuanto se designen las secciones mexicanas y norteamericana del E.R.C. para 
desarrollar y procedimientos para prever lo relativo a una respuesta coordinada a los 
incidentes contaminantes eventuales, por parte de todas las dependencias y personas 
competentes. El E.R.C. se reunirá cuantas veces sea necesario tanto en reuniones 
periódicas de planeación como en reuniones de emergencia, según decidan los 
Presidentes. 
 
2.6 Las funciones y responsabilidades del E.R.C. serán las siguientes: 
 
a) Con base en los informes del C.L.I. asesorar a este sobre las necesidades de 
respuesta e informarle sobre los recursos disponibles para cada situación particular; 
 
b) Evaluar las medidas tomadas por el C.L.I. y hacer recomendaciones al respecto, una 
vez que se perfeccione el acuerdo para e inicio de una respuesta conjunta a un incidente 
contaminante específico; 
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c) Considerar los informes del C.L.I. y recomendar las mejoras necesarias al plan 
mediante presupuestos para enmendar los anexos, o para elaborar vuestros; 
 
d) Con base en los informes del C.L.I., identificar los posibles impactos de un incidente 
contaminante específico y en consecuencia, recomendar las acciones necesarias para 
evaluar los efectos adversos de dicho incidente; 
 
e) Dar asesoría al C.L.I. El E.R.C. no tendrá dominio alguno sobre las funciones y 
responsabilidades del C.L.I; 
 
f) Hacer arreglos para coordinar y utilizar al máximo los recursos que puedan aportar 
dependencias o personas físicas o morales de México, de Estados Unidos de América o 
de terceros Estados. 
 
2.7 Para que el E.R.C. adopte decisiones se requiere el acuerdo de los dos Presidentes. 
 
ANEXO III 
 
3. Centros de Respuesta Conjunta 
 
3.1 En cuanto entre en vigor el Acuerdo, y sin esperar a que ocurra un incidente, las 
Autoridades mencionadas en el artículo V designarán Centros de Respuesta Conjunta 
utilizando preferentemente instalaciones ya existentes, destinadas a servir de sede a las 
reuniones del E.R.C., a menos de que el Presidente del E.R.C. decida convocar al E.R.C. 
en otro lugar, a la luz de las circunstancias. 
 
ANEXO IV 
 
4. Fases Operativas. 
 
Fase I. Descubrimiento, notificación y alarma. 
Fase II. Evaluación del incidente, consultas y acuerdo sobre la respuesta conjunta. 
Fase III. Contención y medidas contra la difusión del contaminante. 
Fase IV. Limpieza y recuperación. 
 
Fase I. 
 
Descubrimiento, notificación y alarma 
 
Un incidente contaminante puede ser descubierto y notificado: como resultado de las 
actividades regulares de vigilancia de las fuerzas nacionales contra la contaminación; por 
las autoridades locales y regionales; por el público en general, o como resultado del 
informe de las personas que causaron el incidente. 
 
Si existe indicio de amenaza al medio marino de la otra Parte, se le notificará 
rápidamente, de acuerdo con los procedimientos establecidos en los Anexos. 
 
Fase II 
 
Evaluación del incidente, consultas y acuerdo sobre la respuesta conjunta. 
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La evaluación del incidente, las consultas y el acuerdo sobre la respuesta conjunta se 
harán de conformidad con el Acuerdo y sus Anexos. 
 
El nivel de respuesta anticontaminante necesario será determinado por la gravedad del 
incidente la naturaleza y la cantidad del contaminante y la ubicación del incidente 
contaminante especifico. 
 
Fase III. 
 
Contención y medidas contra la difusión del contaminante. 
 
La contención es cualquier medida física o química adoptada para controlar o restringir la 
difusión de un contaminante; las medidas contra la difusión del contaminante son aquellas 
actividades, diferentes a la contención que se adoptan para reducir el impacto adverso del 
contaminante. 
 
Fase IV 
 
Limpieza y recuperación. 
 
La limpieza y la recuperación de contaminantes son operaciones encaminadas a reducir 
al mínimo el efecto de un incidente e incluyen la eliminación del contaminante del medio 
marino. 
 
Los contaminantes que se recuperen como resultado de las acciones de limpieza deberán 
ser tratados y eliminados de conformidad con los procedimientos nacionales del lugar 
donde se encuentran. 
 
ANEXO V 
 
5. Informes y Comunicaciones. 
 
5.1 Sistemas de notificación expedita. 
 
La existencia de cualquier incidente contaminante que afecte o amenace a la otra Parte 
será comunicada, sin demora, al C.L.I. correspondiente, y si se considera necesario, al 
Presidente del Equipo de Respuesta Conjunta de dicha Parte. Una pronta reacción es 
vital para lograr resultados satisfactorios de una operación. Ejemplos de varios formatos 
para los mensajes se encuentran incluidos en el presente Anexo. Cada mensaje deberá 
contener un conjunto "fecha-hora", dado en hora civil de Greenwich. Los dos primeros 
dígitos del mencionado conjunto representan el día del mes, los dos segundos dígitos las 
horas y los dos terceros los minutos. 
 
5.2 Aun cuando es necesario algún tipo de evaluación para la toma de decisión con 
respecto a si se inicia o no una respuesta conjunta, es imprescindible que se dé una 
notificación previa informando que la respuesta conjunta pudiera ser necesaria. Esa 
notificación en sí no provocará una respuesta conjunta: permitiría, sin embargo, alertar a 
las Partes sobre la posibilidad de una acción de tal naturaleza. El mensaje de notificación 
se detalla en el siguiente formato: 
 
FORMATO 
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FECHA (Conjunto "fecha-hora"). 
 
DE 
 
A 
 
INFORMACION 
DERRAME MEXUS O DERRAME POTENCIAL MEXUS. (Identifíquese el incidente). 
 
1. Situación geográfica. 
2. Cualesquier otros detalles. 
3. Solicitud de acuse de recibo. 
Nota: El mensaje normalmente provendrá del C. L. I. previamente designado y el 
destinatario deberá acusar recibo tan pronto como sea posible. 
 
5.3 Inicio de una respuesta conjunta. 
 
Una propuesta para una respuesta conjunta podrá ser únicamente presentada a través de 
una solicitud formal. Si ambos Presidentes de los E.R.C. llegan al acuerdo de proponer a 
sus Gobiernos el inicio de una respuesta conjunta, el Presidente de los E.R.C. llegan al 
acuerdo de proponer a sus gobiernos el inicio de una respuesta conjunta, el Presidente 
mexicano del E.R.C. transmitirá la recomendación así acordada al Secretario de 
Relaciones Exteriores de México y el Presidente estadounidense del E.R.C. presentará la 
misma recomendación al Departamento de Estado de los Estados Unidos. El mensaje 
deberá ser redactado según el siguiente formato: 
 
FORMATO 
 
FECHA (Conjunto "fecha-hora"). 
 
DE 
 
A 
 
AMBOS PRESIDENTES DE LOS EQUIPOS DE RESPUESTA CONJUNTA PROPONEN 
EL INICIO DE UNA RESPUESTA CONJUNTA. 
C.L.I. (Nombre del Coordinador en el Lugar del Incidente). 
CENTRO DE RESPUESTA CONJUNTA SITO EN: 
 
Lugar y números telefónicos. 
 
El mensaje deberá contener la información descrita en el párrafo 5.2 del presente Anexo. 
 
5.4 Informes de situación (SITREPS). 
 
5.4.1 La información actualizada sobre la situación de un incidente contaminante que 
haya justificado una respuesta conjunta es esencial para la administración eficiente y el 
resultado satisfactorio de una acción de respuesta. Esa información deberá ser remitida 
por el Coordinador en el lugar del incidente designado utilizado el formato que se detalla 
más adelante. Los informes de situación (SITREPS) deberán formularse con la frecuencia 
que se crea necesaria con el objeto de dar a todas las Autoridades interesadas una 
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descripción completa y actualizada del problema y de informales sobre las medidas que 
se hayan tomado; los planes futuros; las recomendaciones, y las solicitudes de asistencia. 
 
5.4.2 El formato normal del mensaje será el siguiente: 
 
FORMATO 
 
FECHA (Conjunto "fecha-hora"). 
 
DE 
 
A 
 
INFORMACION 
MEXUS SITREP (Información de situación con su número respectivo). 
INCIDENTE CONTAMINANTE (Identifíquese el incidente). 
 
1. Situación 
2. Acción adoptada. 
3. Planes futuros. 
4. Recomendaciones. 
5. Estado del caso: (Pendiente, cerrado o participación terminada). 
 
5.4.3 SITUACION: La sección del "situación" deberá proporcionar detalles completos 
sobre: el incidente contaminante, incluyendo lo que sucedió, el tipo y la cantidad de 
material contaminante involucrado: las Dependencias participantes; las áreas cubiertas o 
amenazadas o ambas; el éxito de los esfuerzos de control; el pronóstico, y cualesquier 
otros datos pertinentes. 
 
5.4.4 ACCION ADOPTADA: La sección de "acción adoptada" debe incluir un resumen de 
todas las acciones adoptadas hasta el momento por; el autor del incidente contaminante; 
las fuerzas locales, y las Dependencias gubernamentales y no gubernamentales. 
 
5.4.5 PLANES FUTUROS: La sección de "planes futuros" debe incluir todas las acciones 
proyectadas para un futuro inmediato. 
 
5.4.6 RECOMENDACIONES: Cualesquier recomendaciones hechas por el C.L.I. relativas 
a las acciones de respuesta deberán incluirse en la sección de "recomendaciones". 
Estas recomendaciones incluirán también solicitudes de ayuda, si fuesen necesarias. 
 
5.4.7 ESTADO DEL CASO: la sección del "estado del caso" deberá indicar "caso 
cerrado", "caso pendiente" o "participación terminada", según fuese pertinente. 
 
5.5 Terminación. 
 
5.5.1 Una recomendación para terminar la respuesta conjunta a un incidente particular 
será presentada después de haberse llevado a cabo una consulta transmitida al E.R.C. 
Después de haberse llevado a cabo una consulta entre ambos Presidentes del E.R.C. se 
podrá, ya sea por una decisión conjunta de ellos o por decisión unilateral, dar por 
terminada la respuesta conjunta, comunicando lo anterior; a él o los Coordinadores 
Asesores y de Enlace en el lugar del incidente; al Equipo de Respuesta Conjunta; a la 
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Secretaría de Relaciones Exteriores de México y al Departamento de Estado de los 
Estados Unidos de América. La notificación deberá incluir la fecha y la hora de la 
terminación en hora civil y Greenwich. 
 
5.5.2 Formato normal de un mensaje de terminación: 
 
FORMATO 
 
FECHA (Conjunto "fecha-hora"). 
 
DE 
 
A 
 
INFORMACION 
PLAN CONJUNTO DE CONTINGENCIA MEXUS TERMINADO A LAS (hora civil de 
Greenwich). 
 
5.6 Informes sobre el incidente 
 
Los informes del C.L.I. al E.R.C. a que hacen referencia los incisos (e) y (h) del párrafo 
1.2 del Anexo I, tendrán el siguiente formato: 
 
(a) Descripción de la causa y de la situación inicial. 
 
(b) Organización de la acción de respuesta y medios involucrados. 
 
(c) Efectividad de la respuesta y acciones de limpieza emprendidas por: 
 
- el autor del incidente contaminante; 
 
- las fuerzas locales y estatales, y 
 
- las Dependencias Federales y equipos especiales. 
 
(d) Problemas de índole especial que hayan sido encontrados. 
 
(e) Recomendaciones sobre: 
 
- las medidas para evitar una reincidencia; 
 
- mejoras a las acciones de respuesta, y 
 
- cambios al plan conjunto de contingencia. 
 
ANEXO VI 

 
6. Dependencias coordinadoras y auxiliares a que se refiere el artículo V del Acuerdo. 
 
6.1 Por el Gobierno de los Estados Unidos de América: 
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Departamento de Transporte. 
Guardia Costera de los Estados Unidos (USCG). 
Departamento del Interior. 
Departamento de Comercio. 
Departamento de Defensa. 
Agencia para la Protección del Medio Ambiente (EPA). 
Departamento de Agricultura. 
Departamento de Salubridad y Servicios Humanos. 
Departamento de Justicia. 
Departamento de Estado. 
Departamento de Energía. 
Departamento de Trabajo. 
Agencia Federal de Administración de Emergencias. 
 
6.2 Por el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos: 
 
Autoridad coordinadora: 
 
Secretaría de Marina. 
 
Dependencias Auxiliares. 
 
Secretaría de Gobernación. 
Secretaría de Relaciones Exteriores. 
Secretaría de Agricultura y Recursos Hidráulicos. 
Secretaría de Programación y Presupuesto. 
Secretaría de Comunicaciones y Transportes. 
Secretaría de Asentamientos Humanos y Obras Públicas. 
Secretaría de salubridad y Asistencia. 
Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial. 
Departamento de Pesca. 
Petróleos Mexicanos (PEMEX). 
 
La presente es copia fiel y completa en español del Acuerdo de Cooperación entre los 
Estados Unidos Mexicanos y los Estados Unidos de América sobre la Contaminación del 
Medio Marítimo por Derrames de Hidrocarburos y otras Sustancias Nocivas, firmado en la 
Ciudad de México, Distrito Federal, el día veinticuatro del mes de julio del año mil 
novecientos ochenta. 
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APÉNDICE K:  
PLAN CARIBE 

 
Regional  Caribbean Island Oil Pollution Response and Cooperation Plan 

CARIBBEAN ISLAND  OPRC PLAN 
 
CHAPTER 1  INTRODUCTION  
 
1.1 Background  

 
1.1.1 In March 1983 a conference of Plenipotentiaries met in Cartagena de Indias, Colombia, and 
adopted the Convention for the Protection and Development of the Marine Environment of the 
Wider Caribbean Region (Cartagena Convention) and the Protocol Concerning Cooperation in 
Combating Oil Spills in the Wider Caribbean Region (Oil Spill Protocol).  
 
1.1.2 The Oil Spill Protocol calls for cooperation in taking all necessary measures, both preventive 
and remedial, for the protection of the marine environment from oil spill incidents and places an 
obligation on Contracting Parties to establish and maintain, or ensure the establishment and 
maintenance of, the means to respond to oil spill incidents. The enactment of legislation as well as 
the preparation of contingency plans is included in such means.  
 
1.2 Purpose and Objectives  
 
1.2.1 This Plan provides a framework under which Island States and Territories may cooperate at 
the operational level in responding to oil spill incidents as required by Article 8 of the Oil Spill 
Protocol to the Cartagena Convention (See Annex A). The objectives of the Plan are to:  
 

1. promote and implement regional cooperation in oil spill contingency planning, prevention, control 
and clean up;  

2. develop appropriate measures of preparedness and systems for detecting and reporting oil spill 
incidents within the area covered by the Plan;  

3. institute prompt measures to restrict the spread of oil; and,  

4. identify resources to respond to oil spill incidents.  
 
1.2.2 In summary, the overall objective of the Plan is to provide a cooperative scheme for mutual 
assistance from member States, Territories, and organizations in the event of a major oil spill 
incident which exceeds the response capability of a national government or oil industry. Venezuela 
was accorded an associate member status of the Caribbean Islands Oil Pollution Preparedness, 
Response and Co-operation (OPRC) Plan by the government experts at the 1992 meeting in 
Curaçao 
 
1.3 Geographic Area of the Caribbean Plan 
 
1.3.1 The geographic area of the sub-regional contingency plan extends from latitude 30° 
N, 200 miles to the east into the Atlantic Ocean beyond the Caribbean Archipelago to the 
shore line of South America. To the west, the area extends into the Caribbean Sea and 
Gulf of Mexico following the Exclusive Economic Zone of the Island States and Territories.  
 
The geographic area of the Plan essentially is all the waters of the Exclusive Economic 
Zone (EEZ) of the sub-regional area of the Wider Caribbean applicable to Venezuela and 
the following Island States and Territories:  
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Anguilla, Antigua and Barbuda, Aruba, Bahamas, Barbados, British Virgin Islands, 
Cayman Islands, Cuba, Commonwealth of Dominica, Dominican Republic, French Antilles, 
Grenada, Haiti, Jamaica, Montserrat, Netherlands Antilles, Puerto Rico, St. Kitts and 
Nevis, St. Lucia, St. Vincent and the Grenadines, Suriname, Trinidad and Tobago, Turks 
and Caicos, US Virgin Islands, Venezuela.  
 
1.4 Tiered Response  
 
1.4.1 The Caribbean Islands Oil Pollution Preparedness Response and Co-Operation 
(OPRC) Plan, hereafter referred to as the "Caribbean Plan", is designed as a tiered 
response procedure to enhance the ability of an Island State or Territory to respond to a 
spill which may be beyond that State's or Territory's capability. The individual Island State 
and Territory contingency plans, which can be annexed to the Caribbean Plan, will 
continue to be the guiding doctrine and are in no way superseded by the existence of the 
Caribbean Plan.  
 
1.4.2 The capability of an Island State or Territory to respond to a marine pollution incident 
is of fundamental importance and provides the necessary foundation for a regional and 
sub-regional agreement. The Caribbean Plan should, therefore, be considered to be a 
"supplement to" rather than a "substitute for" a viable national contingency plan.  
 
1.4.3 Each member of the Caribbean Plan should identify risk scenarios resulting from 
normal oil industry and shipping operations on, or in the vicinity, of its own territory. In 
keeping with the objectives of the Caribbean Plan it is anticipated that each Island State 
will develop, in co-operation with industry, a response capability (including a National 
Contingency Plan) to cover these operations. This National Plan should integrate and 
support local facility and terminal plans. The Caribbean Plan is therefore reserved for 
substantial accidental oil spills, or potential oil spills, which are beyond the scope or 
capability of the National Plan. However, if the circumstances of a small spill cause 
unexpected privation, assistance under the Caribbean Plan can be requested.  
 
1.4.4 The Caribbean Plan offers an international mobilization scheme which can be utilized 
by the oil industry and government response teams on an international level. When a 
major oil spill occurs, the ability to rapidly initiate abatement procedures is essential to 
lessen the impact of oil encroaching on sensitive or public areas. To achieve the stated 
goal of the Caribbean Plan will require that periodic testing be conducted by the member 
Island States and Territories. Long range goals of the Caribbean Plan should include 
upgrading the oil spill abatement equipment within the region and should provide regional 
training for personnel responsible for national response to any marine pollution 
emergency.  
 
1.5 Definitions  

 
1.5.1 "Convention" means the Convention for the Protection and Development of the 
Marine Environment of the Wider Caribbean Region. (Cartagena Convention)  
 
1.5.2 "Convention Area" means the marine environment of the Gulf of Mexico, the 
Caribbean Sea and the areas of the Atlantic Ocean adjacent thereto, south of 30° north 
latitude and within 200 nautical miles of the Atlantic coasts of the States referred to in 
Article 25 of the convention. The internal waters of these States are not included in the 
convention Area.  
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1.5.3 "EEZ" means, for the purpose of the Caribbean Plan, the Exclusive Economic Zone 
of an Island State or Territory extending to sea 200 miles, or to an equal division of 
territorial area between any two islands where the 200 mile zone would overlap.  
 
1.5.4. "Geographic Area of Responsibility" means all the waters within 200 nautical miles 
of the Coast of the Island States and Territories as defined in section 1.3 of this chapter. 
Any action initiated within the area of responsibility will be determined by the Island State's 
or Territory's Lead Agency in accordance with the National Contingency Plan for the 
waters affected by the spill.  
 
1.5.5 "Geographic Area of Interest" means all waters outside of the area of responsibility in 
which an oil spill could affect one or more of the Islands or Territories. Spills that occur in 
the area of interest will be monitored by the country whose area of responsibility is most 
likely to be affected by the movement of the spill as a result of wind and ocean currents.  
 
1.5.6 "Focal Point Agency" means the Ministry or the Department in which the Lead 
Agency resides. Unless designated otherwise under Paragraph 2, Article 15 of the 
Convention, the Focal Point Agency is the agency designated in Island State's or 
Territory's National Oil Spill Contingency Plans that initiates and receives oil spill 
information directly from other Island State or Territory's Lead Agencies during times of an 
oil spill emergency. The Focal Point Agency should be the same Agency designated as 
the “Entitled Authority” under Article 6(1)(a)(iii) of the OPRC 90 for those States and 
Territories which are signatory to that Convention. The Focal Point Agency will be 
considered the agency responsible for the exchange of information required under Article 
4 of the Oil Spill Protocol. 
 
1.5.7 "Lead Agency" means the Competent National Authority with responsibility for oil 
pollution preparedness and response. Unless designated otherwise under Article 4 of the 
Oil Spill Protocol the Lead Agency is assumed to be the authority responsible for 
implementing the Oil Spill Protocol. The Lead Agency should be the same Competent 
National Authority designated under Article 6(1) (a) (i) of the OPRC 90 for those States 
and Territories which are signatory to that Convention.  
 
1.5.8 "Response Agency" means the organization that normally responds to an oil spill 
during times of emergency. In some States or Territories, the Lead Agency and the 
Response Agency will be the same agency.  
 
1.5.9 "On-Scene Commander (or Coordinator)" (OSC) means the official appointed and 
charged with coordination and direction of the national pollution control efforts at the scene 
of an oil spill incident. Where pre-designated, the OSC is listed in each of the National 
Appendices to this Plan by the appropriate Island State or Territory.  
 
1.5.10 "Oil Spill Incident" means a discharge or a significant threat of a discharge of oil, 
however caused, of a magnitude that requires emergency action or other immediate 
response for the purpose of minimizing its effects or eliminating the threat.  
 
1.5.11 "Secretariat" means the International Maritime Organization Regional Marine 
Pollution Emergency, Information, and Training Center - Wider Caribbean 
(RAC/REMPEITC-Carib), Seru Mahuma z/n, Willemstad, Curaçao.  
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1.5.12 "Related Interests" means the interests of an Island State or Territory directly 
affected or threatened including:  
 
1. maritime, coastal, port or estuarine activities;  
2. the historical and tourist appeal of the area in questions, including water sports and 
recreation;  
3. the health of the coastal population; and,  
4. fishing activities and the conservation of natural resources.  
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CHAPTER 2 ORGANIZATIONAL PLAN  
 
2.1 National Organization Plans  
 
2.1.1 One of the essential prerequisites to sub-regional contingency planning is that all of 
the participating Island States and Territories develop and implement national oil spill 
contingency plans. While each national plan may differ, all should contain a number of 
common basic elements to ensure maximum benefit from participation in this Caribbean 
Plan:  
 

1. designation of the competent national authority responsible for oil spill matters;  
2. description of the national oil spill response organization;  
3. identification of the likely sources of oil spills, vulnerable resources at risk and 

priorities for protection;  
4. identification of existing resources, if any, strategies for combating spills, and the 

size of spill which can be dealt with at the national level;  
5. identification of logistic support facilities available within the country;  
6. identification of storage facilities for recovered oil and disposal methods;  
7. communication capabilities for responding to an oil pollution incident; and,  
8. a dispersant policy for territorial waters in the National area of responsibility.  

 
2.2 Secretariat  

 
2.2.1 The Secretariat for administration of the Caribbean Plan is RAC/REMPEITC-Carib, 
Curacao.  
 
2.2.2 The Secretariat will not have an operational role during an oil spill when the 
Caribbean Plan is activated. The Island State or Territory who is affected by the spill will 
control the operational activities in accordance with its own National Contingency Plan. 
Requests for international assistance envisioned by the Caribbean Plan will be initiated by 
the affected State's or Territory's Focal Point Agency during the mobilization phase by 
direct contact with the Focal Point Agency of the assisting States or Territories. The 
Secretariat can assist in facilitating the cooperation of foreign government agencies by 
offering to a requesting State or Territory the name of the Focal Point Agency (“Entitled 
Authority” under the OPRC 90) in a foreign government from whom assistance can be 
requested. In the interim, while normal procedures of protocol are undertaken, the 
Secretariat may provide an informal link to quickly gain needed information. For example, 
a requesting State or Territory may want to acquire pertinent satellite photographs of 
affected spill areas or need a computer generated spill trajectory. One source of this 
information would be through the U.S. National Oceanic and Atmospheric Administration 
(NOAA). While a requesting government is seeking formal cooperation through the U.S. 
State Department, the Secretariat could contact the Regional NOAA Scientific Support 
Coordinator directly to obtain preliminary information.  
 
2.2.3 The Secretariat will be responsible for the ongoing administration of the Caribbean 
Plan. As changes, deletions or amendments occur to the Plan and its Annexes, the 
Secretariat will be the central administrative body responsible for keeping current the 
copies held by the Official Holders of Record of the Caribbean Plan. The Secretariat will 
receive and distribute changes to the Official Holders of Record of the Plan (normally the 
Lead Agency in each Island State or Territory). Each change will be distributed only by the 
Secretariat and will carry a sequential numerical change number. It is anticipated that 
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duplicate copies of the Plan will be made, but the Secretariat will not be responsible for 
maintenance of copies of the Plan held by persons other than Official Holders of Record.  
 
2.3 Official Holder of Record  
 
2.3.1 The Focal Point Agency of each Island State or Territory will designate the Internal 
Holders of Record within its State or Territory. The Focal Point Agency will be responsible 
for distributing changes to the Caribbean Plan when received. It is envisioned that the 
number of Official Holders of Record within the region will not exceed 68. There is no 
prohibition against additional copies of the Caribbean Plan being reproduced should the 
need arise; however, the agency that reproduces the copies will be responsible for 
keeping the unofficial copies current by copying and distributing changes as they are 
received by the designated Official Holder of Record.  
 
2.3.2 The Caribbean Plan may be downloaded at the REPEITC’S website at:  
http://cep.unep.org/racrempeitc/oprc-plans/regional-oprc-plans/caribbean-island-oprc-plan 
 
Or hardcopy requests with the allocation as follows;  
COUNTRY        COPIES  
Anguilla     2  
Antigua and Barbuda   2  
Aruba      2  
Bahamas     2  
Barbados     2  
British Virgin Islands    2  
Cayman Islands    2  
Cuba      2  
Curacao     2  
Dominica     2  
Dominican Republic    2  
France     1  
French Antilles    3  
(Martinique, Guadeloupe, Navy)  
Grenada     2  
Haiti      2  
Jamaica     2  
Montserrat     2  
Netherlands     4  
Puerto Rico     2  
St. Kitts & Nevis    2  
St. Lucia     2  
St. Maarten     2  
St. Vincent & Grenadines   2  
Suriname     2  
Trinidad & Tobago    2  
Turks & Caicos    2  
U.K.      1  
U.S. (State Dept & USCG)   2  
U.S. Virgin Islands    2  
Venezuela     2  
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ORGANIZATION                    COPIES  
Caribbean Disaster Emergency  
Response Agency (CDERA)    1  
Caribbean Regional  
Response Team (US-CRRT)   1  
Clean Caribbean & Americas   1  
IMO Headquarters     1  
MSRC      1  
RAC/REMPEITC-Carib (master)   1  
UNEP / RCU CAR     1 
 
 
2.4 Focal Point Agency  
 
2.4.1 The Focal Point Agency is designated in the National Oil Spill Contingency Plan of 
each Island State or Territory and for the purposes of the Caribbean Plan will be the 
agency that initiates and receives oil spill information directly from Focal Point Agencies of 
other member Island States or Territories. The Focal Point Agency is responsible for 
notification of member Island States and Territories in the event a major spill occurs. The 
State or Territory that is nearest to the spill, or receives first notification of a spill incident, 
will assume responsibility of notification to other member States or Territories.  
 
2.4.2 Unless otherwise designated, the national authority entitled to act on behalf the state 
to request assistance or to decide to end the assistance requested will be the Focal Point 
Agency.  
 
2.4.3 Notification routing will be direct between Island State's and Territory's Spill 
Notification Point or National Operational Contact (MARPOL). Internal dissemination of 
information will follow the protocol routing within the government and will be the 
responsibility of each Spill Notification Point or National Operational Contact (MARPOL) 
for proper routing utilizing the CARIBPOLREP format.  
 
2.5 Lead Agency  
 
2.5.1 The Lead Agency is the Competent National Authority with responsibility for oil 
pollution preparedness and response. Under the Oil Spill Protocol, the Lead Agency would 
be the organization identified in the national laws and regulations as responsible for the 
operational procedures relating to the prevention oil spill incidents and to the means of 
reducing and combating harmful effects of oil spills. The Lead Agency and the Response 
Agency may be the same agency on many Island States or Territories.  
 
2.5.2 The Lead Agency is listed as an alternate contact point within each Island State or 
Territory. Protocol for the Caribbean Plan is for communications to be between Focal Point 
Agencies only. However, in the event communications cannot be established directly 
between Focal Point Agencies, routing should be directed to the Lead Agency, requesting 
that the Focal Point Agency establish communication.  
 
2.5.3 If, at the discretion of the Focal Point Agency, direct communications with a Lead 
Agency is authorized, then subsequent messages may be routed directly to the Lead 
Agency. The alternate routing system, if authorized, will be on a case-by-case basis. 
 



100 

 

2.6 Response Agency  
 
2.6.1 Each Island State's or Territory's Response Agency will be the organization that 
normally responds to an oil spill during time of emergency. The duties and responsibilities 
of the Response Agency will be defined in each Island State's or Territory's National 
Contingency Plan. In some Island States or Territories the Response Agency will also be 
the Lead Agency.  
 
2.7 On-Scene Commander (OSC)  
 
2.7.1 Each Island State or Territory, in accordance with its National contingency Plan, will 
assign a qualified person to act as an On-Scene Commander (or On-Scene Coordinator) 
for each oil spill incident. The OSC will follow the duties and lines of authority as defined in 
each country's National Oil Spill Contingency Plan.  
 
2.7.2 In case an oil spill occurs near the boundary of two Island States or Territories and 
spreads into the territorial waters of a neighboring Island State or Territory, each State or 
Territory will have an OSC responsible for cleanup activities in its own area of 
responsibility. Because of logistics, geographic location or other circumstances, it may be 
in the best interest of all parties for one State or Territory to relinquish its OSC authority to 
the other State or Territory. The decision to centralize the responsibilities of one or more 
OSC's will be made only after receiving the concurrence of the Focal Point Agencies of all 
involved State's or Territory's. The agreement to centralize the OSC authority will be only 
for the duration of the immediate emergency and can be rescinded by any Focal Point 
Agency at any time.  
 
2.8 Rapid Response Agreement  
 
2.8.1 A marine disaster resulting in a major oil spill may occur near a common territorial 
border. Because of geographic location, one Island State or Territory may be in a better 
position to respond than the State or Territory in whose waters the casualty actually 
occurred. In the interest of reducing the devastating effects of a major oil spill which occurs 
in close proximity to a State's or Territory's territorial borders, a rapid response agreement 
of equal right of access is considered an important function of the Caribbean Plan.  
 
2.8.2 The responding State or Territory will give to the Focal Agency of the affected State 
or Territory, timely notification of its interest in proceeding across territorial borders. The 
affected State or Territory will respond to the notification by granting or denying 
authorization. 
 
2.8.3 The response team, upon receiving permission and entering the territorial waters of 
an adjacent State or Territory, will abide by all the policies and procedures as defined in 
the affected State's or Territory's National Oil Spill Contingency Plan.  
 
2.8.4 During the time the response team is working at the spill site, the affected State's or 
Territory's Focal Point Agency will be kept informed by the response team's Lead Agency 
of the progress of the spill abatement activities.  
 
2.8.5 Upon arrival of the affected State's or Territory's On-Scene Commander, the 
responding State's or Territory's team will either continue to work under the direction of the 
affected State's or Territory's OSC or return to its own State's or Territory's waters, 



101 

 

depending on the circumstances of the spill. When the affected State's or Territory's OSC 
arrives on scene, he will assume the reporting responsibility for the clean-up activities.  
 
2.8.6 In the event that OSC responsibilities change hands, the original OSC should be 
retained in some advisory capacity on the staff of the new OSC to enhance response 
continuity.  
 
2.9 Spill Notification Point  
 
2.9.1 Each Island State or Territory is required under Article 5 of the Oil Spill Protocol to 
establish appropriate procedures to ensure that information regarding oil spill incidents is 
reported as rapidly as possible. To facilitate this process REMPEITC’s website has an 
updated list of Spill Notification Points for each of the members. 
http://cep.unep.org/racrempeitc  
 
2.10 National Operation Contact (under MARPOL)  
 
2.10.1 National Operational Contact Points under MARPOL are included in Annex B of the 
Plan. This information enables compliance with Regulation 26 of Annex 1 of the 
International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as modified by 
the Protocol of 1978 relating there to (MARPOL 73/78) which, inter alia, requires that the 
ship board oil pollution emergency plans contain a list of Authorities or person to be 
contacted in event of an oil pollution incident. Further, the Guidelines for the Development 
of Shipboard Oil Pollution Emergency Plans, published by the IMO, requires that the 
shipboard oil pollution emergency plans should include, as an appendix, the list of 
agencies or officials of administration responsible for receiving and processing reports as 
developed and updated by the Organization incompliance with Article 8 (Reports on 
incidents involving harmful substances) and protocol I (provisions concerning Reports on 
Incidents involving Harmful substances) of MARPOL 73/78. Requirements for oil pollution 
emergency plans and relevant oil pollution reporting procedures are also contained in 
Articles 3 and 4 respectfully of the International Convention on Oil Pollution and 
Preparedness, Response and Cooperation (OPRC) 1990. In some cases the National 
Operational Contact Point is different from the Spill Notification Point for an Island State or 
Territory as some states have different authorities responsible for these international 
Conventions. 
 
CHAPTER 3 INITIATING ASSISTANCE  
 
3.1 Spill Surveillance  
 
3.1.1 If an oil spill occurs, the Lead Agency of the affected Island State or Territory should 
arrange for surveillance of the oil slick and, by use of meteorological and hydrographical 
data, predict its probable movement. The result of such observations and predictions 
should be transmitted to other Focal Point Agencies of Island States or Territories which 
may be affected by the spilled oil until it no longer threatens any Island State or Territory in 
the area covered by the Caribbean Plan.  
 
3.2 Vessel Reporting  
 
3.2.1 Masters or other persons in charge of passing vessels shall report without delay any 
sightings of oil on the surface of the water to the nearest coastal Island State or Territory 
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as required by Article 4, Oil Pollution Reporting Procedures, Section (10) (a) of the 
International Convention on Oil Pollution Preparedness Response and Co-operation, 1990 
(OPRC) and Article 8 of MARPOL.  
 
3.3 Aerial Surveillance  
 
3.3.1 Surveillance at sea can be carried out using fixed wing aircraft or helicopter. Aerial 
surveillance allows the movement and extent of the oil slick to be plotted in order that 
appropriate response action may be taken by the Lead Agency. Surveillance flights to 
evaluate or assist in combating spill incidents may require the over flight of the territorial 
waters of another Island State or Territory. In order to optimize the use of aerial resources, 
each Lead Agency should make advance arrangements with neighboring Islands, 
Governments for the rapid granting of permission for over flights and for the use of their 
airport facilities. Such arrangements should be included in national contingency plans 
whenever possible.  
 
3.3.2 Aerial surveillance is an essential capability if early visual confirmation of an oil spill 
and subsequent up-dating of slick movement and behavior is required. 
 
3.3.3 While dedicated sophisticated aircraft fitted with airborne remote-sensing equipment 
do provide a high-assurance of oil slick information, much can be done, especially in the 
generally good weather conditions prevailing in the area, by the use of non-dedicated 
commercial aircraft, using visual look-outs who have been trained to look for oil.  
 
3.3.4 Such aircraft on random patrol also provide useful deterrence to illegal oil discharges 
from passing ships.  
 
3.3.5 Where dedicated aircraft are not available, the use of commercial aircraft employing 
visual detection is recommended. Their operations fall into two phases:  
 
3.4 Initial Detection  
 
3.4.1 All transiting commercial aircraft should be required to keep a look out for oil and 
personnel should be trained for such observations. Sighting reports should be passed 
immediately to air traffic control who should have clear instructions to pass the reports to 
the appropriate national spill notification point.  
 
3.5 Incident Surveillance  

 
3.5.1 Chartered aircraft will probably have to be used to maintain up-to-date slick 
information as well as possibly to provide air direction of surface vessels involved in 
dispersant spraying operations. Pilots/observers of these aircraft also require basic training 
in oil slick recognition and in reporting procedures to national authorities.  
 
3.5.2 Aerial surveillance should also be carried out to determine the overall extent of 
shoreline pollution, but this should be backed up by visiting the affected shoreline. 
Continuous surveillance of the affected shoreline may be required during some phases of 
the operation.  
 
3.6 Procedure for Requesting Assistance  
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3.6.1 If assistance from other Caribbean Island States or Territories is required, the 
National Focal Point Agency of the affected State or Territory shall request assistance 
directly from the National Focal Point Agency of one or more Island States or Territories. 
The request shall specify what type of assistance is required (see Chapter IV), detailing 
the type of equipment and the number of operating personnel. The responding State or 
Territory's Focal Point Agency will respond to the requesting State or Territory, detailing 
what assistance is available. If assistance is not available, the responding country shall 
notify the requesting country as soon as possible. 
 
3.6.2 Direct, prompt notification between Focal Point Agencies is the key to the success of 
the Caribbean Plan. If rapid flow of information between Focal Point Agencies is disrupted, 
then the value of a cooperative assistance plan between Island States & Territories is 
defeated.  
 
3.7 Contact Information (Focal Points) for the Island States or Territories  
 
3.7.1 REMPEITC’s website (http://cep.unep.org/racrempeitc) contains updated contact 
information for each of the members of the plan including the Focal Point Agency, Lead 
Agency, Spill Notification Point, Response Agency and National Operational Contact Point.  
Additional information can also be accessed through the ITOPF website (www.itopf.com), 
which contains response profiles of countries in the region.  
 
3.8 Secretariat for the Caribbean Plan  
 
INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION  
REGIONAL MARINE POLLUTION EMERGENCY INFORMATION AND TRAINING 
CENTER (WIDER CARIBBEAN) – REMPEITC-Carib  
SERU MAHUMA Z/N, AVIATION & METEOROLOGY BUILDING  
CURACAO  
TEL: (599-9) 868-4612 / 868-3409  
FAX: (599-9) 868-4996  
Email: rempeitc@cep.unep.org  
 
3.9 Exchange of Information  

 
3.9.1 Each participating Island State and Territory shall keep current, and submit to the 
Secretariat, information relating to the implementation of the Oil Spill Protocol in 
accordance with Article 4.  
 
3.9.2 Focal Point Agencies should provide information including the identity of authorities 
responsible for implementation of the Oil Spill Protocol and this Plan. Other information 
that should be included includes oil spill equipment which may be made available to other 
countries on request;  
 
3.9.3 Information on Personnel with Expertise in Various Disciplines in Oil Spill response;  
 
3.9.4 Information on Laws, orders, decrees and institutions relating to Oil Spill response; 
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3.9.5 Information on Operational procedures and activities relating to the prevention of oil 
spills, specifically National Oil Spill Response Plans, Training, and exercises of those 
plans;  
 
3.9.6 Information on Emergency Response Materials;  
 
3.9.7 Information on International Cooperation in movement of equipment and personnel 
(customs and immigration laws to facilitate oil spill response); and  
 
3.9.8 Information on Mutual Assistance agreements. 

 
 
CHAPTER 4 POLLUTION REPORTING SYSTEM (CARIBPOLREP)  
 
4.1 Dissemination of Information on Oil Spill Incidents  
 
4.1.1 An Island State or Territory first receiving a report of an oil spill incident should 
immediately inform neighboring Island States and Territories that the incident may affect 
their related interests, giving as much detail as possible about the incident. In the event 
that a spill has occurred, that information should include date, time, position, type and 
amount of oil spilled the prevailing and forecast weather conditions, proposed actions and 
recommendations. As the situation develops, information to these Island States or 
Territories must be updated continuously, and a regular synopsis provided to keep them 
informed. The procedures for such reports and communications are described in this 
chapter of the Plan. Transmission of such reports should not be delayed if complete 
information is not immediately available.  
 
4.1.2 Available meteorological and hydrographical data should be analyzed to give rough 
early predictions of general spill movement. More sophisticated spill movement prediction 
methods may be subsequently used. However, visual observation of any spill is essential 
and the responsible authority under the appropriate National Contingency Plan should use 
those resources already identified, such as charter, military or commercial aircraft for 
surveillance. It is essential that the results of such observation and prediction be 
transmitted to other States and Territories which may be affected by the spilled oil until it 
no longer threatens any Island States and Territories in the area covered by the Plan.  
 
4.1.3 Participating Island States and Territories should make every effort to transmit 
information that may aid in establishing liability for pollution removal costs, damages, and 
related fines and penalties, to requesting national authorities from other participating Island 
States and Territories that are, or may have been, affected by an oil spill incident.  
 
4.1.4 The initial report of an oil spill to a Spill Notification Point may be received from a 
variety of sources and may require confirmation by the Lead Agency that receives the 
report. After confirmation, the Lead Agency will draft a POLREP, message to all the Lead 
Agencies of the other Island States or Territory's Caribbean Plan Regional Organization 
which may have an interest in the spill. If overflights or surface vessel observations 
determine that one or more States or Territories could be affected by the movement of the 
oil on the surface of the water, then speed of drift and direction shall be calculated and 
reported along with all other pertinent information.  
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4.2 Message Routing Procedure (CARIBPOLREP)  
 
4.2.1 After receipt of the initial report of an oil spill incident the Lead Agency may require 
conformation of the spill sighting. After the spill has been confirmed the Lead Agency, 
utilizing the Caribbean Oil and Hazardous Material Spill Alerting Mechanism will prepare a 
CARIBPOLREP message to notify neighboring Island States and Territories that may be 
effected by the spill.  
 
4.2.2 The CARIBPOLREP message will be sent directly to neighboring islands and to 
REMPEITC-Carib, (Tel (+5999) 868-4612 or 868-3409, Fax (+5999) 868-4996 / email: 
rempeitc@cep.unep.org . – 24 hour notification through the Dutch Caribbean Coast Guard 
and Aruba (5999-463-7700 / email: rcc.curacao@gmail.com or 
rcc.curacao@rnnavy.mindef.nl )  
 
4.2.3 Once the initial CARIBPOLREP message has been sent subsequent messages will 
be routed through the established routing network until the spill emergency has been 
concluded.  
 
4.3 CARIBPOLREP Format  
 
4.3.1 The following is a summarized list of the composition of the CARIBPOLREP 
message.  
 
4.3.2 HEADING  
 

1. Date time group:  
2. From:  
3. To:  
4. Copy:  
5. Subject:  

 
4.3.3 SITUATION  
 

1. Date and Time.  
2. Position.  
3. Incident.  
4. Outflow.  
5. Characteristics of Pollution.  
6. Source and Cause of Pollution.  
7. Wind direction and speed.  
8. Current or tide.  
9. Sea state and visibility.  
10. Drift of pollution.  
11. Forecast.  
12. Source of Report  

 
4.3.4 ACTION TAKEN  

1. Implementation of National Contingency Plan.  
2. Incident surveillance.  
3. Photographs or samples.  
4. Names of other states informed.  
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4.3.5 FUTURE PLANS Various types of information such as anticipated changes of 
command; reducing information exchange to encompass only relevant, affected parties; 
etc.  
 
4.3.6 ASSISTANCE REQUESTED  

1. Source of assistance.  
2. Estimated cost.  
3. Prearrangement for delivery.  
4. Assistance to where and how.  
5. Other states requested.  
6. Names and passport numbers of persons.  
7. Description of equipment.  
8. ETA and arrival information.  
9. Place of embarkation.  
10. Place of disembarkation.  

 
4.3.7 If the CARIBPOLREP is used in exercises, the text is to be introduced with the word 
EXERCISE and finished with this word three times. Each of the subsequent reports which 
deal with the exercise is to be introduced and finished with the word EXERCISE as well.  
 
4.4 CARIBPOLREP EXPLANATION  
 
REMARKS  
 
4.4.1 HEADING  

 
1. Date time group:  

 

 
 
 
The day of the month as well as 
the time of day of the message.  

 
2. From:  
 

 
Lead Agency of the Island State or 
Territory that is initiating the 
message.  

 
3. To:  
 

 
Focal Point Agency of other Island 
States of Territories that may be 
affected by the spill. Initiating Lead 
Agencies shall pass information 
directly to other Island States of 
Territories that may be affected by 
the spill.  

 
4. Copy:  
 
 
 
 
 
 
 
 
5. Subject:  

 
Regional Marine Pollution 
Emergency, Information and 
Training Center Wider Caribbean 
(REMPEITC-Carib), Willemstad, 
Curaçao, requesting the 
REMPEITC-Carib pass the 
message to other Island States or 
Territories to ensure notification.  
 
CARIBPOLREP,sequential number 
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 of the report and the name of the 
vessel on facility involved in the 
spill incident.  

 
4.4.2 SITUATION 

 
 
1. Date and time:  
 

Date and time of the incident.  

 
2. Position:  

Lead Agency of the Island State or 
Territory that is initiating the message.  

 
3. Incident:  
 

 
The nature of the incident should be 
stated here, such as BLOWOUT, 
TANKER GROUNDING, TANKER 
COLLISION, OIL SLICK, etc.  

 
4. Outflow:  
 

 
The nature of the pollution, such as 
CRUDE OIL, CHLORINE, DINITROL, 
PHENOL, etc., as well as the total 
quantity in tons of the outflow and/or the 
flow rate, as well as the risk of further 
outflow. If there is no pollution but a 
pollution threat, the words NOT YET 
followed by the substance, for example, 
NOT YET FUEL OIL, should be stated.  

 
5. Characteristics of Pollution:  
 

 
Gives type of pollution, e.g., type of oil 
with viscosity and pour point, packaged or 
bulk chemicals, sewage. For chemicals, 
give proper name or United Nations 
number, if known. For all, give also 
appearance, e.g., liquid, floating solid, 
liquid oil, semi-liquid sludge, tarry lumps, 
weathered oil, discoloration of sea, visible 
vapor. Any markings on drums, 
containers, etc., should be given.  

 
 
6. Source and Cause of Pollution:  
 

 
e.g., from vessel or other undertaking. If 
from vessel, say whether as a result of a 
deliberate discharge or casualty. If the 
latter, give brief description. Where 
possible, give name, type, size, call sign, 
nationality and port of registration of 
polluting vessel. If vessel is proceeding 
on its way, give course, speed and 
destination.  

 
7. Wind Direction and Speed:  
 

 
Indicates wind direction and speed in 
degrees and MPH or meters per second 
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(m/s), specify which. The direction always 
indicated from where the wind is blowing.  

 
8. Tides and Direction of Current:  
 

 
Indicates current direction and speed in 
degrees and knots and tenths of knots. 
The direction always indicates the 
direction in which the current is flowing.  

 
9. Sea State and Visibility:  
 

 
Sea state indicated as wave height in 
meters. Visibility is in nautical miles.  

 
10. Drift of Pollution:  
 

 
Indicates drift course and speed of 
pollution in degrees and knots and tenths 
of knots. In case of air pollution, (gas 
cloud), drift speed is indicated in meters 
per second (m/s).  

 
11. Forecast:  
 

 
e.g., arrival on beach with estimated 
timing. Results of mathematical models, 
or computer trajectory modeling.  

 
12. Reporting Source:  
 

 
Indicates who has reported the incident. If 
a ship, ship on Scene name, homeport, 
flag and call sign must be given. Ships on 
scene can also be indicated under this 
item by name, home port, flag and call 
sign, especially if polluter cannot be 
identified and the spill is considered to be 
of recent origin.  

 
4.4.3 ACTION TAKEN 
 
 
1. Implementation of National 
Contingency Plan:  
 

 
Indicate if National Contingency Plan 
has been Contingency Plan: activated. If 
appropriate, give name of Lead/ 
Response Agency and On-Scene-
Commander.  

 
2. Incident Surveillance:  
 

 
Indicate type of spill surveillance such as 
aerial or vessel. Number of over flights 
per day, etc.  

 
 
3. Photographs or Samples:  
 

 
Indicates if photographs or samples from 
the pollution have been taken. Contact 
numbers of the sampling authority should 
be given.  

 
4. Names of Other States Informed:  
 

 
Lead agency initiating message 
concerning the spill incident should name 
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the other Island States that have been 
notified directly. It is important to have 
timely, state to state notification with a 
copy to REMPEITC-Carib to follow-up. 
List Island States to whom the alert has 
been addressed.  

 
4.4.4 FUTURE PLANS 
 
 
1. Future Plans:  
 

 
Describe the action contemplated in 
response to the discharge or threat of 
discharge.  

 
 
4.4.5 ASSISTANCE REQUESTED 
 
 
1. Source of Assistance:  
 

 
Name of Lead Agency and name of 
Island State or and the type of assistance 
required in form of: specified equipment 
with trained personnel complete strike 
teams personnel with special expertise 
with indication of Island State or Territory 
requested.  

 
2. Estimated Cost:  
 

 
Requirements for cost information to 
requesting Island State or Territory of 
delivered assistance.  

 
3. Prearrangement Delivery of Assistance  
 

 
Information concerning customs 
clearance, access to territorial waters, 
etc. in the requesting Island or Territory.  

 
4. Assistance to Where and How  
 

 
Information concerning the delivery of the 
assistance, e.g., rendezvous at sea with 
information on frequencies to be used, 
call sign and name of on scene 
commander of the requesting Island State 
or Territory or land-based authorities with 
telephone number, fax, telex number, or 
email and contact person.  

 
5. Other States Requested:  
 

 
Only used if not covered by 4.4.5.1 if 
further assistance is later needed by 
other Island States or Territories.  

 
6. Personnel Names, Passport info:  
 

 
Names of persons responding from an 
assisting Island State including their 
passport numbers. This information is 
necessary to facilitate rapid entry into the 
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requesting Island State or Territory.  

 
7. Description of Equipment:  
 

 
A brief description of the equipment 
including serial and model numbers. Also 
included a list of any component parts 
that are being shipped with the 
equipment.  

 
8. ETA and Arrival Information:  
 

 
Time and place of arrival of equipment 
and of personnel should be given to 
accommodate clearance with customs 
and immigration officials in the requesting 
Island State or Territory.  

 
9. Place of Embarkation:  
 

 
The responding Island State should 
include the airport or seaport where 
responding personnel are deporting from. 
The information should give flight names 
and numbers and/or vessel names.  

 
10. Place of Disembarkation:  
 

 
The responding Island State should give 
the airport or seaport where responding 
personnel will be arriving at in the 
requesting country.  

 
11. Spare:  
 

 
ny relevant information pertaining to the 
spill should be included such as results of 
field inspections or surveys. Statements 
of ship’s personnel. Vessel and cargo 
owners and if the owners are members of 
a co-operative association, etc.  

 
 
CHAPTER 5 EQUIPMENT AVAILABLE CARIBBEAN SUB-REGION  
 
5.1 Equipment Location and Ownership  
 
5.1.1 Limited quantities of pollution abatement equipment available in the Caribbean area 
is, for the most part, located in Aruba (Valero Refinery N.V.), Bonaire (BOPEC), Curaçao 
(ISLA), Puerto Rico, St. Croix (under the MSRC organization), St. Eustatius (Statia 
Terminals), Trinidad & Tobago, and Venezuela. Additional equipment is available to the 
Caribbean area, on short notice, through a number of U.S. Commercial contractors. Clean 
Caribbean and Americas (CCA) has stockpiled equipment in Fort Lauderdale, Florida for 
members’ use, and under certain conditions, non-members’ use.  
 
5.1.2 The Caribbean Plan envisions that each Island State or Territory should have the 
capability to effectively respond to an oil spills resulting from oil industry and shipping 
operations within its territory. This capability requires that appropriate equipment is 
procured, or identified from within industry's resources, and that training and exercises be 
established for response techniques and management.  
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5.1.3 The Caribbean Plan is a Tiered Plan in that each Island State or Territory is expected 
to have a minimal response capability and activation of the Caribbean Plan will occur when 
a spill of persistent oil causes unexpected privation.  
 
5.1.4 In developing a plan of action capable of inter-country response to a major oil spill 
and in keeping with the objectives of the Caribbean Plan, the location of the pollution 
abatement equipment within the sub-regional area is identified. However, the identification 
of equipment will be limited to that equipment which is of sufficient size and capacity to be 
considered of value for inter-country movement. It must also be kept in mind that the 
equipment located at various oil terminals, depots, and port areas was purchased and is 
maintained for the protection of the harbors and oceans where it is located. During a time 
of emergency, some equipment, after mutual agreement between owners of the 
equipment and the Lead Agency, may be made available for inter-country movement. 
 
5.1.5 Information on the location of oil spill response equipment and materials will be 
collated by the Secretariat. This information will be updated on an biannual basis or at 
other times that significant changes to the availability of such resources in individual lsland 
States or Territories take place.  
 
5.2 Chemical Dispersant Equipment  
 
5.2.1 There are a number of commercial and government vessels throughout the sub-
region that are suitable for chemical dispersant spraying; however, there appears to be 
limited dispersant spray systems and stockpiles of dispersant chemicals available. To 
enhance the capability of dispersion of persistent oil on open oceans, before oil reaches 
public or environmentally sensitive areas, each Island State or Territory should complete a 
policy for a course of action for the use of dispersant chemicals within its respective 
territorial waters (EEZ). The policy developed should be defined in the National 
Contingency Plan and if appropriate, spray equipment and dispersant chemicals should be 
strategically stockpiled.  
 
5.3 Equipment Limitation  
 
5.3.1 It should be recognized that the availability of equipment and materials listed cannot 
be guaranteed and that the inclusion of such resources on these lists should not be 
construed as an obligation to make them available. No provision has been made for the 
depletion of equipment at a given site, as the decision to maintain part or all of the listed 
equipment is a management decision to be made by the authority responsible for the 
protection of the facility where the equipment is located. 
 
CHAPTER 6 CARIBBEAN PLAN FOR MOBILIZATION OF PERSONNEL AND  
                   EQUIPMENT  
 
6.1 Procedure for Inter-country Movement of Personnel and Equipment  
 
6.1.1 If after an assessment of the oil spill casualty by the affected Island State or 
Territory, it is decided that assistance is required from a neighboring State or Territory, a 
CARIBPOLREP message shall be issued. The responding State or Territory will respond 
with an acknowledgement that equipment and operating personnel can or cannot be 
provided.  
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6.2 Personnel  

 
6.2.1 To expedite the entry of emergency personnel into the requesting State or Territory, 
the acknowledgement message to the requesting State or Territory shall list all personnel 
by name and pertinent passport information. The message shall also include the mode of 
transportation such as flight numbers, vessel name, port of entry and estimated time of 
arrival. The requesting State or Territory, upon receipt of the information, shall make all 
arrangements for entry of the emergency responding personnel with the National 
Immigration Department. Arriving personnel will report to the On-Scene Commander and, 
until released, shall follow his directions and strategies. Each member State or Territory 
shall have designated personnel who can be spared to assist the other member States or 
Territories in case of emergency situations. Passports and other travel documents of these 
designated personnel shall be kept up-to-date and ready at all times. Information on 
Personnel with expertise or training in various disciplines of oil spill response and 
prevention should be provided to the Secretariat in accordance with article 9(d) of the Oil 
Spill Protocol to the Cartagena Convention.  
 
6.3 Equipment  
 
6.3.1 The requesting Island State or Territory shall itemize the equipment that it desires to 
be transferred to the spill site or port of entry by referencing the type, name, size, etc., 
from the information available in the Equipment Section of the Caribbean Plan. The 
responding State or Territory will contact the owner of the equipment and determine the 
availability of the equipment and so advise the requesting State or Territory.  
 
6.3.2 When the equipment has been assembled for shipment, the responding State or 
Territory will notify the requesting State or Territory of the mode of transportation and the 
estimated time of arrival at the spill site or port of entry. Ownership of all equipment will be 
clearly identified by labels indicating owners name and address.  
 
6.3.3 The requesting State or Territory, upon receipt of the information that the equipment 
is ready for shipment, shall notify the national customs department for entry of the 
equipment without assessment, duty payments or unnecessary delays.  
 
6.3.4 When the requesting country has finished with the equipment, it will clean each piece 
of equipment and make any necessary repairs to ensure that the equipment is returned to 
the responding country in good working order. The equipment will be inventoried against 
the shipping documents, noting any missing or excessively damaged equipment. After the 
equipment has been returned, the Lead agency will arrange for the equipment to be 
returned to the owner. The owner will make a final inspection of the equipment and 
promptly notify the Lead Agency of any discrepancies. 
 
CHAPTER 7 FINANCIAL PROCEDURE FOR MOVEMENT OF PERSONNEL AND  
                   EQUIPMENT  
 
7.1 Personnel  
 
7.1.1 The Caribbean Plan envisions the movement of specialized personnel between 
member States or Territories who are trained to operate pollution abatement equipment. 
These personnel may be qualified as skimmer operators, dispersant equipment operators, 
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flight crews for dispersant spraying aircraft or as operators for other technical equipment. 
The Caribbean Plan does not envision the inter-country movement of unskilled personnel 
but, in the event a need arises for a labor force to be moved inter-country, they can be 
mobilized under the Caribbean Plan. Unless special arrangements are made between the 
Lead Agencies during the time of mobilization concerning the funding associated with the 
movement of personnel, the following procedures will be adhered to.  
 
7.1.2 After an agreement is reached between the Focal Point Agencies as to the number 
and qualifications of the personnel needed to assist the requesting State or Territory, the 
responding State or Territory will purchase round trip airfare tickets to the requesting State 
or Territory for the responding personnel. Wages for the assisting personnel will be paid by 
the responding State or Territory for the duration of the time the personnel are away from 
their home State or Territory or place of normal employment.  
 
7.1.3 All living expenses for the responding personnel will be paid by the requesting State 
or Territory who will be responsible for subsistence and quarters for the responding 
personnel (paid at the applicable United Nations Daily Subsistence Allowance). Unless 
otherwise agreed between the Focal Point Agencies of the requesting and responding 
States or Territories, the normal length of stay for personnel working away from their home 
country will not exceed 60 days.  
 
7.1.4 When the responding personnel return to their normal place of employment, the 
responding Lead Agency will prepare an invoice for services rendered in keeping with its 
published price list. The invoice will include the transportation cost associated with 
mobilization and demobilization of the responding personnel. All personnel will be listed on 
a Daily Work report which will indicate job title, hours worked, hourly rate, and other 
incurred expenses. 
 
7.1.5 The Focal Point Agency of the responding State or Territory will submit the invoice 
for personnel services to the Focal Point Agency of the requesting State or Territory, who 
will make prompt payment. The requesting State or Territory will, in turn, include the paid 
invoice from the responding State or Territory in the final invoice, which will be submitted 
to the spiller or his insurance carrier for reimbursement.  
 
7.1.6 In the event any personnel are injured or become ill, the requesting State or Territory 
will be responsible for all the expenses incurred while in its jurisdiction and for other 
expenditures involved in the repatriation of injured or ill personnel.  
 
7.2 Equipment  
 
7.2.1 The Caribbean Plan envisions the inter-country movement of specialized equipment 
which may be located at various sites within member States or Territories. After a request 
has been received from the Focal Point Agency of the requesting State or Territory and 
agreed to by the Focal Point Agency of the responding State or Territory, the responding 
State or Territory will make all arrangements for the transportation of the pollution 
abatement equipment to a place of disembarkation. When all of the equipment has arrived 
at the mobilization areas, the responding State or Territory will arrange for further air or 
sea transportation of the equipment to the spill site or other agreed upon destination. All 
equipment will be clearly identified as to the owner and storage location, as equipment 
may become commingled with equipment from a number of sources.  
 



114 

 

7.2.2 The Lead Agency of the responding State or Territory will prepare an invoice for use 
of the equipment, including all mobilization and demobilization cost. Rental rates for the 
equipment will be shown on a Daily Work Report which will correspond with the published 
price list as shown in the National Contingency Plan. Any missing or severely damaged 
equipment will be listed on the invoice. The complete invoice for the use of the pollution 
abatement equipment will be forwarded to the Focal Point Agency of the requesting State 
or Territory, who will make prompt payment to the responding State or Territory. The Lead 
Agency of the requesting State or Territory will include the paid invoice from the 
responding State or Territory in the final invoice, which will be submitted to the spiller or his 
insurance carrier for reimbursement.  
 
7.3 Obligation to Pay for Services Rendered  
 
7.3.1 In all cases, unless other arrangements have been agreed to, the requesting State or 
Territory is obligated to pay the responding State or Territory for their cost of mobilization 
and demobilization of personnel and equipment, including the wages for responding 
personnel and the rental rate for the equipment requested. 
 
CHAPTER 8 INTERVENTION AND COST RECOVERY  
 
8.1 Interests Related to the Ship; The Shipowner  
 
General rights and obligations  
 
8.1.1 There may be a great diversity of ownership or possessory interests in a ship. The 
main ones which an Island State or Territory are likely to encounter in a marine pollution 
emergency are the shipowner, bareboat charterer, manager or operator. The role of the 
shipowner is discussed here. The term "shipowner" is used, although in some cases a ship 
may be owned by more than one entity in equal or unequal shares. In such cases, there is 
usually an agreement between the different owners that one of them will take operational 
decisions on behalf of all of them, and joint ownership only becomes of particular interest 
when recovery of damages is sought.  
 
8.1.2 Unless there is a bareboat charterer or manager of the ship, the shipowner is 
normally the entity responsible for the operation of the ship, and the master will be the 
agent of the shipowner for that purpose, at least until direct contact is established between 
the Island State or Territory and the shipowner.  
 
8.1.3 The interests in the ship are protected under international law to a considerable 
extent. Not only is there freedom of navigation on the high seas, but ships are entitled to 
the right of innocent passage through territorial seas. These rights of the ship are, 
however, affected when a marine pollution emergency occurs which threatens or actually 
causes damage to an Island State or Territory or its territorial sea, so that the State or 
Territory may, in accordance with international law and its own internal law, take steps 
which interfere with those freedoms.  
 
8.1.4 The first concern of the shipowner in a marine pollution emergency will be to see that 
the ship and all the life thereon is preserved, and that as much as possible of the cargo 
which he has contractually undertaken to deliver to the destination named in the bill of 
lading is so delivered. He is therefore concerned to protect both his proprietary interest in 
the ship, and his contractual obligations concerning the cargo. If the ship is aground, he 
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will want to arrange for it to resume its voyage as soon as practicable, and this will rightly 
be the primary focus of his immediate concern, rather than the effect upon the sea or coast 
of polluting substances which may have escaped or may be threatening to escape. 
Because he may be liable to pay compensation for pollution caused, the shipowner can be 
expected, however, either through the master or directly from his office, to liaise with all 
others who are directly concerned with the ships emergency.  
In addition to the general rights and obligations concerning the operation of the ship, the 
shipowner may have certain specific obligations concerning; (1) a document to be 
developed and carried on board for oil pollution preparedness and response; (2) 
notification of the marine pollution emergency to the nearest Island State or Territory; (3) 
pollution response and clean-up; and (4) compensation.  
 
Shipboard Oil Pollution Emergency Plan  
 
One of the salient documents required to be developed and carried on board for oil 
pollution preparedness and response is a Shipboard Oil Pollution Emergency Plan. Since 
4 April 1993, every oil tanker of 150 gross tonnage and above and every ship other than a 
tanker of 400 gross tonnage and above have had to carry on board such a Plan approved 
by the flag State. In the case of ships built before 4 April 1993, this requirement shall apply 
from 4 April 1995 (regulation 26 of Annex 1 of the International Convention for the 
Prevention of Pollution from Ships, 1973, as modified by the Protocol of 1978 relating 
thereto (MARPOL 73178), and article 3 of the International Convention on 0il Pollution 
Preparedness, Response and Co-operation, 1990 (OPRC 1990), which entered into force 
on 13 May 1995). Such a Plan shall be in accordance with the Guidelines for the 
development of Shipboard 0il Pollution Emergency Plans developed by IMO. The Plan 
shall consist of:  
 

1. the procedure to be followed by the master or other persons to report an oil 
pollution incident;  

2. the list of authorities or persons to be contacted In the event of an oil pollution 
incident; and  

3. a detailed description of the action to be taken immediately by persons on 
board to reduce or control the discharge of oil following the incident  

 
The International Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pollution 
Prevention (ISM Code) which went into force on 1 July 1998 by amendments to the 
International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 (SOLAS 1974), also requires 
“emergency preparedness", i.e., "the Company should establish procedures to identify, 
describe and respond to potential emergency shipboard situations". In the ISM Code, the 
Company means "the owner of the ship or any other organization or person such as the 
manager, or the bareboat charterer, who has assumed the responsibility for operation of 
the ship from the shipowner and who, on assuming such responsibility, has agreed to take 
over all duties and responsibility imposed by the Code" (Regulation XI/1 of SOLAS 1974 
and paragraph 1.1.2 of the ISM Code).  
 
Please refer to more detailed information further in this chapter. Also refer to Chapter IX of 
SOLAS 1974 and the ISM Code.  
 
8.2 Notification  
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8.2.1 Most shipowners are obliged by an applicable regulation (under the law of the flag 
State or an Island State or Territory, either or both of which may derive from international 
conventions to which these States are Party) to notify the nearest State or Territory of the 
marine pollution emergency which has arisen. Normally this obligation will fall upon the 
master of the ship, but if the ship has been abandoned, or if the master's report is 
incomplete, then the obligation on the shipowner to make a report may arise. The 
obligation to report, which parties to MARPOL 73/78 undertake to implement in their 
internal law for ships registered in their territory is contained in Protocol I to that 
Convention. (Article 4 of OPRC 90 has a similar effect.)  
 
8.3 Pollution Response and Clean-Up  
 
8.3.1 The ability of a shipowner to take pollution response and clean-up measures, or to 
contribute to the efforts of others in this regard, will vary enormously from shipowner to 
shipowner. Obligations under the International Convention on Salvage, 1989 may also 
apply if a salvage contract is entered into. Under Article 8(2) of the Convention the owner 
will be under a duty to the salvor to cooperate fully with him during the course of the 
salvage operations and, in so doing, to exercise care to prevent or minimize damage to the 
environment.  
 
8.3.2 Under most insurance contracts, and indeed under the general principles of many 
systems of insurance law, even though he is insured the shipowner must act as a prudent 
person without insurance, and therefore he must within his capabilities so act as to 
minimize his potential liabilities. The clause in the insurance contract which enshrines this 
principle is often called the "sue and labor" clause. The principle is simple: a shipowner 
should not be allowed to so act that the liabilities which the insurer has underwritten will be 
increased, if an alternative course of action is open to him. Therefore Island States and 
Territories should find the shipowner very cooperative in any efforts the State or Territory 
wants to make which would have the effect of reducing the shipowner's ultimate potential 
liability, although in the past there have been some cases where this has not been so. 
Often, disagreement arises over whether a proposed action will indeed have that effect, 
with the shipowner and the State or Territory taking directly opposed views. In any event, 
whatever response and clean-up assistance the shipowner himself is able to muster, he 
will normally have behind him the resources of his liability underwriter (usually a P & I 
Club) and the technical advice and services which they have access to. In practice, the 
liability underwriter is usually very closely involved.  
 
8.3.3 The duties under all three of these contracts, if they apply, are owed to different 
people - the first, to the liability underwriter; the second to the underwriter. None are owed 
to the Island State or Territory, although the State or Territory may well become involved in 
the owner's implementation of them.  
 
8.4 Compensation for (oil) pollution damage  
 
8.4.1 The laws relating to compensation for oil pollution damage and the cost of taking 
preventive measures is a highly technical one and a summary of all the relevant provisions 
and principles is beyond the scope of this document. However, the State or Territory and 
others need to bear in mind the question of cost recovery when deciding what measures to 
take in a marine pollution emergency. It should be noted that the discussion in this part of 
the document concerns, for most part, liability and compensation regimes derived from 
international conventions.  
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8.4.2 The international system of liability and compensation created by conventions is 
unique in the field of environmental pollution. Of particular importance is the fact that the 
regime applies regardless of whenever or not the tanker (ship) causing the spill was at 
fault. Claimants can therefore receive compensation promptly, without the need for length 
and costly legislation. This also ensures that Government authorities can take action to 
prevent or minimize pollution damage in the knowledge that, as long as their actions are 
reasonable for the circumstances, the cost they incur will normally be reimbursed. Further 
details on the international conventions on liability and compensation are provided 
hereafter (based on publications of IOPC and ITOPF).  
 
8.5 The Civil Liability and Fund Conventions  
 
The international compensation regime for damage caused by spills of persistent oil from 
laden tankers was based initially on two IMO Conventions - the 1969 International 
Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage (1969 CLC) and the 1971 
International Convention on the Establishment of an International Fund for Compensation 
for Oil Pollution Damage (1971 Fund Convention). This 'old' regime was amended in 1992 
by two Protocols, which increased the compensation limits and broadened the scope of 
the original Conventions. In October 2000 agreement was reached on increasing the limits 
of the 1992 CLC and Fund Convention by a little over 50% with effect from 1st November 
2003. In May 2003 a Supplementary (‘third tier’) Fund was established at the IMO through 
a new Protocol that will increase the amount of compensation in States that ratify it to 
about US$1,160 million (including the amounts paid under the 1992 CLC and Fund 
Convention).  
 
The 1969 CLC entered into force in 1975 and lays down the principle of strict liability (i.e. 
liability even in the absence of fault) for tanker owners and creates a system of compulsory 
liability insurance. Claims for compensation for oil pollution damage (including clean-up 
costs) may be brought against the owner of the tanker which caused the damage or 
directly against the owner's P&I insurer. The tanker owner is normally entitled to limit his 
liability to an amount which is linked to the tonnage of the tanker causing the pollution.  
 
The 1971 Fund Convention provided for the payment of supplementary compensation to 
those who could not obtain full compensation for oil pollution damage under the 1969 CLC.  
The International Oil Pollution Compensation Fund (1971 IOPC Fund) was set up for the 
purpose of administering the regime of compensation created by the Fund Convention 
when it entered into force in 1978. By becoming Party to the 1971 Fund Convention, a 
country became a Member of the 1971 IOPC Fund. Payments of compensation and the 
administrative expenses of the 1971 IOPC Fund were financed by contributions levied on 
companies in Fund Convention countries that received crude oil and heavy fuel oil after 
sea transport.  
 
In 1992, a Diplomatic Conference adopted two Protocols amending the 1969 CLC and 
1971 Fund Convention, which became the 1992 CLC and 1992 Fund Convention. These 
1992 Conventions, which provide higher limits of compensation and a wider scope of 
application than the original Conventions, entered into force on 30th May 1996. As in the 
case of the original Conventions, the tanker owner and P&I insurer are liable for the 
payment of compensation under the 1992 CLC, and oil receivers in countries that are party 
to the 1992 Fund Convention are liable for the payment of supplementary compensation 
through the 1992 IOPC Fund. As more States ratified or acceded to the 1992 Conventions, 
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the original Conventions rapidly lost significance and the 1971 Fund Convention was 
terminated altogether on 24th May 2002.  
 
On 3 March 2005 a third tier of compensation was established by means of a 
Supplementary Fund under a Protocol adopted in 2003. The Supplementary Fund 
provides additional compensation over and above that available under the 1992 Fund 
Convention for pollution damage in the States that become Parties to the Protocol. As a 
result, the total amount available for compensation for each incident for pollution damage 
in the States which become Members of the Supplementary Fund is 750 million SDR 
(US$1 095 million), including the amounts payable under the 1992 Civil Liability 
Convention and the 1992 Fund Convention, 203 million SDR (US$296 million).  
 
The Supplementary Fund only pays compensation for pollution damage for incidents which 
occur after the Protocol has entered into force for the State concerned.  
Membership of the Supplementary Fund is optional and any State which is a Member of 
the 1992 Fund may join the Supplementary Fund.  
 
Annual contributions to the Supplementary Fund will be made in respect of each Member 
State by any person who, in any calendar year, has received total quantities of oil 
exceeding 150,000 tons after sea transport in ports and terminal installations in that State.  
However, the contribution system for the Supplementary Fund differs from that of the 1992 
Fund in that, for the purpose of paying contributions, at least 1 million tons of contributing 
oil will be deemed to have been received each year in each Member State.  
 
Example:  
Maximum amounts of compensation available under the Conventions (expressed in US$ 
millions – rates as at January 2005) 
 

 
 
Note: The limits of liability under the various regimes are based on specified units of 
account (Special Drawing Right - SDR). The value of an SDR in terms of a national 
currency varies. For the purpose of this composition all the limits are expressed in US 
dollars, based on a rate of exchange of 1 SDR=US $ 1.54 (January 2005). The maximum 
amount of compensation potentially available under each of the various regimes is, in 
many cases, inclusive of amounts that would be payable under another regime. For 
example, the maximum amount of compensation available under the 1992 Fund 
Convention is inclusive of compensation payable by the tanker owner under the 1992 
CLC. The maximum amounts listed above should therefore not be aggregated when 
determining the total amount of compensation which may be available in a specific 
incident. 
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Observation:  
 
The advantages for a State or Territory being Party to the 1992 Civil Liability Convention 
and the 1992 Fund Convention can be summarized as follows. If a pollution incident 
occurs involving a tanker, compensation is available to governments or other authorities 
which have incurred costs for clean-up operations or preventive measures and to private 
bodies or individuals who have suffered damage as a result of the pollution. For example, 
fishermen whose nets have become polluted are entitled to compensation, and 
compensation for loss of income is payable to fishermen and to hoteliers at seaside 
resorts. This is independent of the flag of the tanker, the ownership of the oil or the place 
where the incident occurred, provided that the damage is suffered within a State Party.  
 
As mentioned above, the 1969 Civil Liability Convention and the 1971 Fund Convention 
have been denounced by a number of States, and the 1971 Fund Convention ceased to 
be in force on 24 May 2002. Moreover, the 1992 Civil Liability Convention and the 1992 
Fund Convention provide a wider scope of application on several points and much higher 
limits of compensation than the Conventions in their original versions. For these reasons, it 
is recommended that States or Territories which have not already done so should accede 
to the 1992 Protocols to the Civil Liability Convention and the Fund Convention (and not to 
the 1969 and 1971 Conventions) and thereby become Parties to the Conventions as 
amended by the Protocols (the 1992 Conventions). The 1992 Conventions would enter 
into force for the State in question 12 months after the deposit of its instrument(s) of 
accession.  
 
States or Territories which are already Parties to the 1969 Civil Liability Convention are 
advised to denounce that Convention at the same time as they deposit their instruments in 
respect of the 1992 Protocols, so that the denunciation of that Convention would take 
effect on the same day as the 1992 Protocols enter into force for that State or Territory.  
As regards the Supplementary Fund Protocol, a State or Territory will have to consider 
whether, in the light of its particular situation, ratification of the Protocol is in the interests 
of that State.  
 
Contacts:  
For more detailed information on the Conventions and specific knowledge regarding the 
compensation system, claims and assistance see:  
www.iopcfund.org or www.itopf.com  
 
Or contact the; 
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8.6 Oil spill compensation in States which have not ratified the international 
Conventions  

 
Some countries which have not ratified the international compensation Conventions will 
have their own domestic legislation for compensating those affected by oil spills from 
tankers. Some of these may be highly specific, such as the Oil Pollution Act of 1990 in the 
USA, whereas other countries may rely on broader laws originally developed for other 
purposes.  
 
8.7 Bunker Spills Convention  

Recognition of the problems that can be caused by spills of heavy bunker fuel from non-
tankers led to the adoption of the International Convention on Civil Liability for Bunker Oil 
Pollution Damage at a Diplomatic Conference in March 2001.  
 
This IMO Convention seeks to ensure that adequate compensation is promptly available to 
persons who are required to clean up or who suffer damage as a result of spills of ships' 
bunker oil, who would not otherwise be compensated under the 1992 CLC. Although strict 
liability under the Bunker Spills Convention extends beyond the registered owner to the 
bareboat charterer, manager and operator of the ship, the Convention only requires the 
registered owner of ships greater than 1,000 GT to maintain insurance or other financial 
security. The level of cover must be equal to the limits of liability under the applicable 
national or international limitation regime, but in no case exceeding the amount calculated 
in accordance with the Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims, 1976, as 
amended.  
 
8.8 HNS Convention  

 
The International Convention on Liability and Compensation for Damage in Connection 
with the Carriage of Hazardous and Noxious substances by Sea (HNS Convention) was 
adopted by the IMO in May 1996. It aims to ensure adequate, prompt and effective 
compensation for damage that may result from shipping accidents involving hazardous 
and noxious substances.  
 
The Convention entitles claimants to compensation for loss or damage to persons, 
property and the environment caused by incidents involving cargoes of oil, gases and 
chemicals, plus other substances which are hazardous in packaged form. Pollution 
damage caused by persistent oils already covered by the CLC and Fund Convention is 
excluded, as is damage caused by radioactive materials and coal.  
The HNS Convention is modeled on the CLC and Fund Convention. Thus, the shipowner 
(and his P&I insurer) is strictly liable to pay the first tier of compensation whereas the 
second tier comes from a fund levied on cargo receivers in all Contracting States on a 
post-event basis.  
 
Shipowner liability ranges from SDR 10 million (about US$ 15 million) for ships up to 2,000 
GT, rising linearly through SDR 82 million (about US$ 126 million) for ships of 50,000 GT, 
to a maximum of SDR 100 million (about US$ 154 million) for ships over 100,000 GT. It is 
compulsory for all ships over 200 GT to have insurance to cover the relevant amount.  
 
An HNS Fund (which will most likely be administered by the secretariat of the 1992 IOPC 
Fund) provides compensation up to a total of SDR 250 million (US$ 385 million), inclusive 
of shipowner liability but irrespective of ship size. The HNS Fund will comprise four 
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separate accounts for oil, LPG, LNG and a general account for other HNS substances 
such as bulk solids and chemicals. Each separate account will meet claims attributable to 
the relevant cargo without cross subsidization and will be funded in proportion to total 
receipts of relevant cargoes in Contributing States.  
 
The HNS Convention will enter into force 18 months after ratification by 12 flag States, 
including four States each representing 2 million GT and Port States importing an annual 
aggregate of 40 million tons of chemicals and other solid bulk materials which are 
hazardous in packaged form.  
 
8.9 Other International Maritime Conventions  
 
Other Conventions with relevance to marine pollution include the International Convention 
for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as amended by the Protocol of 1978 
("MARPOL") and the International Convention on Oil Pollution Preparedness, Response 
and Cooperation, 1990 ("OPRC 90").  
 
8.10 The Liability Underwriter 

 
8.10.1 The third party liabilities of the shipowner, and of any bareboat charterer, manager 
or operator of the ship, will be insured by any prudent entity, and in the case of the 
shipowner's liability under the Liability Convention, it must be insured by virtue of the 
Convention's compulsory insurance provisions if the ship carries more than 2,000 tons of 
oil in bulk as cargo. This insurance is in most cases provided by a Protection and 
Indemnity Association which cover over 90% of the world’s ocean-going shipping. These 
associations are commonly referred to as P & I Clubs, The word Club being used because 
the insurance they provide is arranged on a mutual basis. Same account of the structure of 
P & I Clubs is relevant here, as this helps to account for the particular character of these 
organizations, which affects the way they are able to interact with Island States and 
Territories in a marine pollution emergency.  
 
Examples of coverage offered by a P &I Club are:  

1. personal injury to or injury or loss of life of crew members and passengers, 
and loss of their effects;  

2. one fourth of collision liability;  
3. excess collision liability, including payments In excess of the limit of the hull 

policies and items of claim excluded from policies such as oil pollution, dock 
damage. wreak removal and loss of life, personal injury and illness;  

4. oil pollution liabilities;  
5. other claims for damage to property, including damage to other ships and 

their cargos without collision, and dock damage;  
6. towage contract liabilities;  
7. removal of the wreak of an entered ship; and  
8. liabilities for loss or damage to cargo and other property on board an 

entered ship.  
 
It should be borne in mind that a P & I Club covers only the shipowner's legal liabilities in 
the sense of damage or compensation which the owner is legally obliged to pay to others, 
together with certain other losses, costs and expenses which are specified in the terms of 
the insurance given to shipowners.  
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8.10.2 A P & I Club is an association of shipowners and others with similar interests in 
ships - it excludes time and voyage charterers, for instance. The association is managed 
either by a board or by a separate organization such as a partnership, in each case 
appointed by the members. The association insures its members against their third party 
liabilities on terms specified in the P & I Club's Rules, and it raises the funds to enable it to 
do so by calling up the necessary sums from its members. After taking a certain measure 
of the risk itself, a Club will usually arrange reinsurance, first by a pooling arrangement 
with other P & I Clubs for a certain amount, and then on the open market. The largest 
group of P & I Clubs is the International Group of P & I Clubs. Once a claim exceeds the 
limit of reinsurance, the individual Club in which the member concerned is entered will 
reassume the risk itself, or may further pool it with other P & I Clubs. The availability of 
coverage for Oil pollution risks varies from year to year according to what the reinsurance 
market will bear. For example, for the year to 20th February 1999, the basic limit was $US 
500 million, although extra cover was also available. However, it should be recognized that 
such sums will rarely be available to the claimants since a shipowner will normally be able 
to limit his liability to some lesser amount in accordance with the applicable Liability 
Convention.  
 
8.10.3 Because the insurance offered has always related to liabilities, P & I Clubs have 
traditionally had a strong legal expertise amongst their management, and many of those 
with whom a State or Territory would have to deal in the case of a marine pollution 
emergency will not only be qualified lawyers, but they will have had experience of handling 
pollution claims in many parts of the world. By contrast, the officials of the State or 
Territory may be dealing with a marine pollution emergency for the very first time.  
 
8.10.4 The main job of the liability underwriter in a marine pollution emergency is to handle 
all claims against their members and to pay the valid ones. Under the terms of the 
insurance, the underwriter will normally have the right to take over the handling of all 
claims above a certain amount, and because of this the underwriter will usually get 
involved in decisions which affect the eventual size of a claim right from the beginning, 
even before any formal claim is raised. For this and for other reasons, in a marine pollution 
emergency the State or Territory may find that very early on the most important person he 
is dealing with on the shipowning interests side is not the shipowner himself, but his 
liability underwriter and its representatives (and the applicable IOPC Fund, if potentially 
involved). In the text, which follows, the liability underwriter is assumed to be a P & I Club, 
since P & I Clubs account for the vast majority of all shipowners pollution liability insurance 
world-wide.  
 
8.10.5 The first thing the P & I Club might do is to put up financial security to ensure the 
release of the ship, where the ship has been arrested. This is commonly done either by the 
claimant accepting a letter of guarantee from the P & I Club itself, or by the P & I Club 
arranging such a letter of guarantee or bond with a local bank. The shipowner may need 
help with removing the crew from the ship, or with repatriating them, or the master or other 
officers may need help with local officials who are holding them against the payment of a 
possible fine. The P & I Clubs have legal and other representatives in many ports all over 
the world and either directly or through them they are able to provide such assistance.  
 
8.10.6 In an oil pollution case the P & I Clubs (as well as the IOPC Funds) have a very 
close relationship with The International Tanker Owners Pollution Federation Limited 
(ITOPF). ITOPF will be called in by the shipowner or his P & I Club in almost every case of 
oil pollution of any size, so that it would have more experience in the practical aspects of 
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response and clean-up, and in deciding upon the reasonableness of action taken. The 
ITOPF representative on-site is also likely to be representing the technical aspects of the 
applicable IOPC Fund, if they too are involved. They are therefore able to advise all parties 
likely to be involved in payment and compensation on the type and extent of oil pollution 
which has occurred, what effect it is likely to have under different scenarios and what 
needs to be done to minimize or prevent any adverse impacts. This advice is also 
available to the State or Territory and in many cases the State or Territory has sought 
ITOPF's advice and assistance on the pollution response and clean-up.  
 
8.10.7 Where the pollution is of other type, the P & I Club will still often use ITOPF as its 
technical advisers, or it may seek assistance from other sources. Sometimes the entity 
most familiar with the polluting substance is the cargo owner since it is often he who deals 
with it on a day-to-day basis. Sometimes an industry body or the manufacturer of the 
polluting substance is able to provide technical help.  
 
8.10.8 The P & I Club will also be involved in the decision concerning a possible lightering 
of the ship, since the owners of the lightering vessel will usually demand a complete 
indemnity from the shipowner against any liabilities which they may incur as a result of 
undertaking the lightering, and the shipowner will want to ensure that his P & I Club will be 
insuring his liability under that indemnity. If the ship is a wreck and needs to be removed, 
then again the P & I Club will be involved since wreck removal is one of the risks that they 
insure.  
 
8.10.9 When the time comes for claims to be presented to the shipowner or others 
responsible, it will normally be the P & I Club who is the entity with which the claimant will 
have to deal with. In fact, under the Liability Conventions there are provisions for oil 
pollution damage claims to be brought directly against the liability underwriter. Not only will 
the P & I Club negotiate claims with the claimant (directly or through local lawyers or 
agents), but also if legal proceedings are commenced, it will usually be the P & I Club that 
takes the decisions concerning how the claim is defended. In all claims, the P & I Clubs 
aim to provide a service to their members, and part of that service is to ensure that only 
provable, valid claims are actually paid. Claims, which are unreasonable or cannot be 
supported by evidence, will normally be vigorously resisted with all the considerable 
expertise of the Club. Conversely, well-presented valid claims are normally paid as soon 
as possible. In the case of pollution claims, the P & I Clubs will cooperate closely with the 
relevant IOPC Funds when they are involved.  
 
8.11 The Master  

 
8.11.1 The master is the officer aboard ship in charge of the ship’s operation. He is, 
therefore, responsible for the safety of ship, cargo, and all personnel aboard, and he will 
take such action to achieve this if an emergency situation occurs. He will give priority to 
saving lives. His responsibility and authority are further described in the International 
Safety Management (ISM) Code and the International Convention for the Safety of Life at 
Sea (SOLAS).  
 
The master is usually the person responsible for making the notifications to the nearest 
coastal State of the incident giving rise to the marine pollution emergency.  
 
8.11.2 Regulation 26 of Annex I of MARPOL 73/78 requires that every oil tanker of 150 
tons gross tonnage and above and every other ship other than an oil tanker of 400 tons 
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gross tonnage and above shall carry onboard a shipboard oil pollution emergency plan 
approved by the Flag State. Regulation 26 also requires that the plan be in accordance 
with guidelines developed by IMO and should consist at least of: the procedure to be 
followed by the master or other persons having charge of the ship to report an oil pollution 
incident; the list of authorities to be contacted in the event of an oil pollution incident; a 
detailed description of the action to be taken immediately by persons onboard to reduce or 
control the discharge of oil following an incident; and the procedures and point of contact 
on the ship for coordinating shipboard activities with national and local authorities in 
combating the pollution.  
 
8.11.3 The master is in most, if not all, systems of law the agent of the shipowner in the 
navigation and shipboard management of the ship. Where the cargo is in danger, he is 
usually also deemed the agent of the cargo owner insofar as any action to save the cargo 
is taken. States or Territories may therefore deal with the master in confidence in that his 
word will be that of the shipowner and cargo owner insofar as the security of ship and 
cargo are concerned, when their owners are themselves not in contact with the State or 
Territory.  
 
8.11.4 Now that telecommunications are sophisticated, in a marine pollution emergency a 
master will often be in direct contact with his shipowner’s office once the emergency has 
arisen, so that in fact the shore-side management may become involved in the decisions 
which are apparently being made by the master alone; in this way the discharge of his 
responsibilities may be shared. 
 
8.12 Other Private Interests  
 
8.12.1 The ship may be owned by one entity, such as a bank or other financial institution, 
and leased or bareboat chartered, to another entity. This is a common method of 
financing, whereby the shipping company which wants to use the ship has the possession 
of it, but the bare legal ownership resides in the institution which puts up the money for its 
purchase. The relationship between the shipowner and the lessee or bareboat charterer is 
governed by a contract of lease or bareboat charter. For our purposes there is no 
significant difference, so we shall refer to 'the bareboat charterer' per below.  
 
8.12.2 It is the bareboat charterer who has the possession of the whole ship, and it is 
therefore he who is responsible for the commercial and operational management of the 
ship, and not the shipowner. Thus, where this type of arrangement is in operation, the 
master will not be the agent of the shipowner but the agent of the bareboat charterer, and 
the latter will, with some exceptions, fulfill all the roles and functions, so that for most 
purposes one can read 'bareboat charterer' for 'shipowner'.  
 
8.12.3 The notable exception concerns the liability of the shipowner under the Liability 
Conventions, which cannot be directly assumed by any other person. Another possible 
exception concerns the International Convention on Salvage, 1989, which places an 
obligation on the owner to cooperate with a salvor and in so doing to exercise due care to 
prevent or minimize damage to the environment. The Convention does not define 'owner', 
and so it is left to each State Party to define it in its own legislation. Such legislation may or 
may not provide that a bareboat charterer shall be in the same position as an owner in this 
respect.  
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8.12.4 Another common arrangement which may complicate the picture still further on the 
side of the interest in the ship is for there to be ship managers or operators appointed to 
run the day-to-day, non- commercial side of the ship's operation. Managers would normally 
be responsible for providing the officers and crew and ensuring the ship is maintained and 
insured. Operators have a similar, but lesser role. In each case the shipowner (or bareboat 
charterer, as the case may be) retains the commercial control of the ship and takes the 
commercial risks and benefits of its operation, deciding whether to trade it for his own 
account, or to charter it out. Where there is a manager or operator (who employs the 
master), the master will still be the agent of the shipowner or bareboat charterer (as the 
case may be) for purposes of dealing with the operation of the ship and for salvage 
purposes. However, the master will additionally represent his employer, and his act or 
neglect may make his employer liable for compensation. Managers and operators usually 
enjoy the same rights to limit their liability as shipowners and bareboat charterers. 
 
8.13 The Flag State  
 
8.13.1 The major role of the flag State takes place before the marine pollution emergency, 
for it is the flag State which is responsible for enacting and enforcing all design and 
equipment standards, all safety standards, and all crew certification and training; for 
issuing certificates provided for by international conventions; for setting minimum staffing 
levels and standards relating to the prevention of collisions and the prevention of pollution, 
and for exercising jurisdiction and control over the ship while she is on the high seas. 
However, there are obligations on a flag State after a marine casualty has occurred.  
 
8.13.2 Under Article 12 of MARPOL 73/78, the flag State is obliged to discover the facts of 
a casualty in which one of its ships has been involved if the casualty has produced a major 
deleterious effect upon the marine environment, so that it can determine whether any 
change in the regulatory regime is necessary. In addition, most States with sizeable fleets 
have made provision for holding a marine enquiry when there is serious loss of life, and 
under Regulation 1/21 of SOLAS 1974, a flag State must hold such an enquiry when it 
judges that such an investigation may assist in determining what charges in the SOLAS 
1974 regulations might be desirable. Apart from SOLAS 1974 as modified by the Protocol 
of 1978 relating thereto (1978 SOLAS Protocol), the International Convention on Load 
Lines, 1996 (LL 1996), and MARPOL 73/78, no other international conventions currently in 
force make extensive provisions for the holding of marine enquiries.  
 
8.13.3 Under Article 94(7) of the United Nations Convention on the Law of the Sea, 1982 
(UNCLOS), which entered into force on 16 November, 1994, the flag State is under a more 
extensive duty to hold a marine inquiry, including where there has been serious damage to 
ships or installations of another State or to the marine environment, and the other State 
involved shall cooperate in such an inquiry.  
 
8.13.4 Under Article 5(3) of MARPOL 73/78, the flag State is entitled to receive notification 
if any other State party denies the ship entry to its ports or offshore terminals or takes any 
action against the ship for the reason that it does not comply with MARPOL 73/78.  
 
8.13.5 Under Article 6 of MARPOL 73/78, the flag State must cooperate with other Parties 
in the detection of violations and the enforcement of the provisions of the Convention. If 
presented with evidence of a violation, the flag State must investigate the matter and, if 
satisfied that there is sufficient available evidence for proceedings to be brought for a 
violation, it must instigate such proceedings. Similar, but less detailed, provisions exist in 
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Regulation 1/19 of SOLAS 1974 as modified by the 1978 Protocol, Article 21 of LL 1996 
and Article X of the International Convention on Standards of Training and Watchkeeping 
for Seafarers 1978 (STCW 1978). Where a State or Territory does present a flag State 
with evidence of a violation, it can always contact the flag State to see what is the outcome 
of the investigation which the flag State conducts, and to offer to assist in every way with 
the presentation of oral or written evidence at any subsequent legal proceeding which the 
flag State may bring.  
 
8.13.6 SOLAS 1974 was amended in May, 1994 at a SOLAS Conference to add a new 
Chapter IX to the Convention which is designed to make mandatory the ISM Code, which 
was adopted by IMO in November 1993 by Assembly resolution A.741(18). The ISM Code 
takes into account that the most important means of preventing maritime casualties and 
pollution of the sea from ships is to design, construct, equip and maintain ships and to 
operate them with properly trained crews in compliance with international conventions and 
standards relating to maritime safety and pollution prevention. The Code provides an 
international standard for the safe management and operation of ships and for pollution 
prevention. The amendments entered into force on 1st of July 1998.  
 
8.13.7 The new Chapter IX of SOLAS, 1974 applies to ships, regardless of the date of 
construction, as follows:  

1. passenger ships including passenger high-speed craft, not later than 1st of July 
1998;  

2. oil tankers, chemical tankers, gas carriers, bulk carriers and cargo high-speed craft 
of 500 gross tonnage and upwards, not later than 1st of July 1998; and  

3. other cargo ships and mobile offshore drilling units of 500 gross tonnage and 
upwards, not later than 1st of July 2002.  

 
8.14 Interests Related to the Cargo: The Cargo Owner  
 
8.14.1 The owner of the cargo at the time of the marine pollution emergency will not 
necessarily be either the shipper or the consignee, for the ownership may have changed 
hands once or more than once since the ship sailed. Initially, therefore, it may not be easy 
to establish who owns the cargo, although the chain of enquiry will start with the shipper 
named in the Bill of Lading, a copy of which will be retained on board by the master. Bulk 
cargoes tend to be owned by a single entity, or perhaps by a few different entities. 
Packaged Cargoes, on the other hand, are more likely to be owned by a greater variety of 
different entities.  
 
8.14.2 The individual cargo owner involved in an incident is not normally liable to 
compensate any person suffering pollution damage, and certainly there is no international 
legal regime which makes provision for the liability of the cargo owner for such damage. 
However, companies in States party to the 1971 and 1992 Fund Convention that receive 
crude Oil or fuel Oil after sea transport are collectively required to contribute to 
compensation paid by the 1971 or 1992 IOPC Fund.  
 
8.14.3 Once the cargo owner becomes aware of the marine pollution emergency, his 
interest will lie mainly in ensuring that as much as possible of his cargo is actually 
delivered to the port of destination. This is the task which has been delegated to the 
shipowner, and under the Bill of Lading or other contract governing the carriage of the 
cargo by sea (such as a charter party), this responsibility will remain with the shipowner 
throughout the marine pollution emergency unless and until the shipowner abandons the 
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voyage. For this reason the cargo owner does not normally feature much in the 'dramatis 
personae' of a marine pollution emergency.  
 
8.14.4 The cargo owner's interest extends also to a liability to contribute in general 
average and salvage: in respect of both of these liabilities, he will normally be insured by 
the cargo underwriter. Since the cargo owner (or the cargo underwriter using the right of 
subrogation) will look primarily to the shipowner for compensation for any loss or 
contamination of the cargo, it can be readily appreciated that the interests of the shipowner 
and cargo owner are somewhat in tension.  
 
8.14.5 The cargo owner's knowledge of the nature of the cargo will vary enormously 
according to the type of entity concerned. If the cargo owner is an end-user of the type of 
cargo involved, he may very well have technical people on his staff that is familiar with the 
behavioral characteristics of the cargo, which is almost invariably the source of the marine 
pollution emergency (the main exception being the escape of marine fuel oil or marine 
diesel used as bunkers). Therefore the cargo owner may be someone to whom the State 
or Territory or even the shipowner may turn for advice about the cargo and how to handle 
it in the emergency. If the cargo owner is a trading company that does not use the cargo 
itself, such technical expertise is less likely to be available from that source and it may 
have to be sought from the manufacturer of the cargo, or from an industry body. One 
particular aspect where cargo owners have become involved in the marine pollution 
emergency concerns the lightering of the stricken ship. It is not uncommon for the cargo 
owner - particularly an end-user -to assist in the identification of a suitable lightering ship to 
be hired for the job. It should also be noted that several countries in Europe and North 
America have developed data bases which provide the user with information on hazard 
identification and assessment of many of the chemicals transported by sea.  
 
8.14.6 Under Article 8(2) of the 1989 International Convention on Salvage, if a salvage 
contract to which that Convention applies is entered into, the owner of any property in 
danger - including the cargo owner and the owner of freight at risk - is under a duty to the 
salvor to cooperate fully with him during the salvage operations and, in so doing, to 
exercise care to prevent or minimize damage to the environment.  
 
8.15 Interests Rendering Assistance: Professional Salvor  

 
8.15.1 The majority of professional salvors are members of the International Salvage 
Union (ISU). This organization represents some 43 companies based in 32 different 
countries around the world. The salvage companies have tugs and other salvage 
equipment at a number of different ports and areas throughout the world and some of the 
companies have salvage tugs stationed at various strategic locations. Some salvage tugs 
are being maintained at salvage stations in certain coastal States as a result of 
arrangements made between their owners and other commercial interests or the 
authorities in those States. When a salvage company is engaged to assist a marine 
casualty they will be able to bring specialist expertise to the task which is unique to the 
marine industry. Their business is not without risks, and frequently the skills and efforts of 
salvage officers have saved ships and their cargoes from extreme situations. Some 
companies have the ability to mobilize equipment, either from their own resources or from 
elsewhere, together with expert personnel at very short notice.  
 
8.15.2 The number of salvage tugs in operation has significantly decreased in recent 
years, and those that remain are frequently engaged in ocean towage of rigs, barges, etc., 
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on commercial terms. However, salvage of casualties is still normally undertaken on 
traditional "no cure - no pay" terms, whereby, if successful, the tug owner / salvage 
company will earn a reward based upon a number of factors, including the risks from 
which the property was saved, the time occupied in the services, the dangers to the 
salvor’s property and personnel, the value of the salvaged property, the skills shown by the 
salvors and the expenses incurred by them in rendering the services. The 1910 Salvage 
Convention enshrines these principles and forms the basis of salvage law of the States 
Party thereto. When the 1989 Salvage Convention entered into force on 14 July 1996, it 
replaced the 1910 Salvage Convention, thereby introducing substantial changes to the 
salvage industry  
 
8.15.3 On a traditional no cure - no pay basis, if no property is saved, the salvor receives 
no reward for his efforts. This basis of working obviously carries with it considerable 
financial risk and a salvor therefore expects to be rewarded far more generously than 
normal commercial terms. Indeed, the 1989 Salvage Convention stipulates that "the 
reward shall be fixed with a view to encouraging salvage operations, taking into account 
the following criteria without regard to the order in which they are presented..." (see 
paragraphs l(a) to 0) of Article 13 of the 1989 Salvage Convention). Statistical data 
collected and published by ISU have shown that the revenue from over 2,000 salvage 
services carried out between 1978 and 1992 under no cure - no pay terms has averaged 
just over 6% of the property values salved. To achieve any such average there are 
obviously awards at either end of the scale; however, on a traditional no cure - no pay 
basis, the award cannot exceed the value of the property salved.  
 
8.15.4 Salvage services rendered under other forms of commercial contract, i.e., "Daily 
Rate" or "Lump Sum", do not call for elaboration here. Professional salvors will not 
normally work on such a basis for normal salvage services. If a non-salvage commercial 
contract is utilized, there will have been negotiation between the parties, who may include 
the coastal State. No special limiting considerations are therefore relevant to a marine 
pollution emergency in such a case. Salvage services rendered under no cure - no pay 
terms do, however, give rise to important considerations for the handling of a marine 
pollution emergency.  
 
8.15.5 The contract that salvors will normally offer to the master and/or owners of a ship 
involved in a marine casualty will be the current version of Lloyd's Standard Form of 
Salvage Agreement (LOF 1995). This form, reproduced in Appendix 3, was issued by 
Lloyd's following the enactment of the 1989 Salvage Convention into English law on 1 
January 1995. The services to be provided to the casualty are set out in Clause l (a) of 
LOF 1995, namely.  
 
The Contractor (salvor) shall use his best endeavors:  

1. to salve the [ship to be named] and/or her cargo freight bunkers stores and any 
other property thereon and take them to [place to be named] or to such other place 
as may hereafter be agreed either place to be deemed a place of safety or if no 
such place is named or agreed to a place of safety and  

2. while performing the salvage services to prevent or minimize damage to the 
environment  

 
The Agreement is governed under Clause 1(g) by English law and provides for arbitration 
in London before one of the panel of Lloyd's salvage agitators who are all lawyers 
experienced in marine salvage claims.  



129 

 

 
8.15.6 LOF 1995 extends an obligation upon the Contractor originally contained in the 
1980 edition of Lloyd's Form which was "to prevent the escape of oil form the ship and/or 
her cargo bunkers and stores". For the first time the Contractor is bound to prevent or 
minimize damage to the environment. The 1989 Salvage Convention defines "damage to 
the environment" as "substantial physical damage to human health or to marine life or 
resources in coastal or inland waters or areas adjacent thereto, caused by pollution, 
contamination, fire, and explosion or similar major incidents" (see Article l(d) of the 1989 
Salvage Convention). In reality, salvors have always made considerable efforts during any 
salvage operations to avoid pollution and to co-operate with national and/or local 
authorities.  
 
It is important to recall that a salvage agreement, be it LOF 1995 or some other form of 
agreement, is normally entered into between the salvage company and the master of the 
ship involved in a casualty as agent for the owners of the ship, cargo, bunkers and stores.  
 
The coastal State is not a party, and usually is not involved in the negotiations. Salvage is 
a voluntary arrangement and cannot be imposed on unwilling parties. A coastal State 
wishing to place a ship under a duty to accept salvage services may, in certain cases, do 
so under its law, but implementing this, if one or both parties is unwilling, may prove to be 
difficult  
 
8.16 Others Rendering Assistance  
 
8.16.1 On occasions, professional salvors may need to engage the services of other 
companies to assist them in the provisions of salvage services to the casualty. It will be 
appreciated that no company can expect to have all the ships, other floating plant, 
equipment and personnel immediately available at the site of a casualty. This may range 
from the provision of tugs or anti-pollution ships through to lightering ships. These units 
could be entitled to a salvage award in their own right. However, where a professional 
salvor has been engaged, he can be expected to organize such assistance on terms which 
will not lead to a proliferation of salvage claims. This may involve utilizing, for example, the 
International Salvage Union (ISU) Sub-Contract Award Sharing Agreement, or other daily 
rate or lump sum terms.  
 
8.17 Coastal interests: Intervention. Response. and Clean-Up  
 
8.17.1 The different roles of the Island States or Territory's various competent authorities 
will be defined in its constitution and in its National Contingency Plan. These plans vary 
from State to State, and the considerations that should be taken into account in preparing 
them should include those contained in this document. Elaboration of the process of 
drawing up such a plan is covered by other documents, such as Section II of the IMO 
Manual on Oil Pollution. Therefore, here the roles and functions of the various competent 
authorities of a State or Territory will be discussed as if there was but one, national 
authority to deal with the marine pollution emergency, and this will simply be referred to as 
'The Coastal State'.  
 
8.17.2 Within OPRC 1990, salient features are stipulated in Article 6 (National and regional 
systems for preparedness and response) and Article 7 (International co-operation in 
pollution response). Specifically, under Article 6, each shall: 
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1. establish a national system for responding promptly and effectively to oil pollution 

incidents which has, as a minimum, developed a national contingency plan and 
designated national authorities and operational focal points responsible for oil 
pollution preparedness and response, reporting and handling requests for 
assistance;  

2. within its capabilities either individually or through bilateral or multilateral co-
operation and, as appropriate, In co-operation with the oil and shipping industries 
and other relevant entities. establish a minimum level of pre-positioned oil spill 
response equipment, proportionate to the risk involved, and programmes for its 
use, and  

3. commit to co-operate and render assistance to Parties that request assistance to 
deal with oil pollution incidents subject to capability and availability of relevant 
resources.  

 
8.17.3 When faced with the marine pollution emergency, the coastal State must look both 
to its international rights and duties, and to its national position. Insofar as the laws are 
concerned, all States and Territories have a general duty under customary international 
law to warn other States or Territories of a marine pollution threat of which it becomes 
aware and which is likely to affect them, and this is reinforced by Article 8(3) of MARPOL 
73/78, which requires States and Territories to notify the flag State and any other State or 
Territory which may be affected. Principle 21 of the 1972 Declaration of the United Nations 
Conference on the Human Environment went so far as to say that:  
"States have, in accordance with the Charter of the United Nations and the principles of 
international law... the responsibility to ensure that activities within their jurisdiction and 
control do not cause damage to the environment of other States or of areas beyond the 
limits of national jurisdiction”.  
 
(Article 194 (2) of the Law of the Sea Convention 1982 is to similar effect, and Article 198 
contains a specific obligation to notify other States which the coastal State deems likely to 
be affected). Therefore, once a marine pollution emergency is actually within the 
jurisdiction and control of a coastal State, the coastal State must consider the likely effect 
on other States and take the appropriate action, which at the bare minimum is to notify 
those likely to be affected and keep them informed.  
 
8.17.4 Such general obligations may have been given greater precision in an inter-
governmental regional agreement which commits the groups of States or Territories who 
are party thereto to cooperate in responding to major incidents of marine pollution which 
are likely to affect more than one State or Territory. If a coastal State is a party to one of 
these, then its provisions should be implemented. Under such an agreement, a coastal 
State is usually under a duty to report marine pollution incidents to neighboring States or 
Territories that may be affected, to avoid or reduce the effects of pollution, and to monitor 
the situation. Other parties to the agreement are usually obliged to use their best 
endeavors to respond to requests for assistance which may be made by the coastal State 
affected and to cooperate in pollution response action. Any regional mutual aid centre that 
may have been established pursuant to the Convention will be able to assist States parties 
in the task of implementing the Convention in the actual marine pollution emergency, 
primarily by providing technical advice and liaising with other sources of assistance. There 
may also be a list of equipment stockpiles established by oil companies or groups of 
countries that a coastal State may be able to use.  
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8.17.5 Bearing this in mind, then, the coastal State will focus its attention on its own 
response to the marine pollution emergency. One question that may arise is the extent to 
which the coastal State may take action against the wishes of the master or other parties 
who have interests in the ship or cargo. Ideally, the coastal State will have considered the 
international law position on intervention in conjunction with the preparation of its 
contingency plan before the marine pollution emergency arises, and have enacted 
legislation or made other satisfactory provision for the taking of appropriate steps when an 
emergency arises.  
 
8.17.6 A detailed analysis of the international law "right to intervene" is outside the scope 
of this document, but mention should be made of the International Convention Relating to 
Intervention on the High Seas in Cases of Oil Pollution Casualties 1969 and the 1973 
Protocol Relating to Intervention on the High Seas in Cases of Marine Pollution by 
Substances other than Oil ("the Intervention Conventions"), which give greater precision to 
rights existing under customary international law. Both of these deal only with rights to 
intervene on the High Seas, and do not cover the position in territorial waters (the position 
in internal waters being a matter purely for the domestic law of the coastal State). Under 
customary international law, however, the position in territorial waters is similar to that 
adopted in the Intervention Conventions.  
 
8.17.7 These conventions permit the coastal State to intervene on the high seas against 
the wishes of the ship and cargo to the extent necessary to prevent, mitigate or eliminate 
grave and imminent danger to the coastline or related interests from pollution or threat of 
pollution of the sea, following upon a maritime casualty, which may reasonable be 
expected to result in major harmful consequences. The measures taken must be 
proportionate to the damage actual or threatened, and if they exceed this the coastal State 
must pay compensation to those who have suffered thereby. Also, the right to intervene 
must be preceded by due consultation with States or persons whose interests are affected, 
except in cases of extreme urgency. 
 
8.17.8 The related interests in protection of which intervention is possible include tourism, 
fishing and other marine resources and wildlife, so that intervention under these 
Conventions is possible on purely environmental grounds. IMO may be able to give 
recommendations on experts who could be called upon for consultation in such an 
emergency.  
 
8.17.9 One of the possible options for intervention that a coastal State has is to require 
salvage services to be accepted or provided, or even to undertake them itself. There are 
certain practical problems in implementing such an imposed requirement where the parties 
are unwilling. However, Articles 5 and 9 of the International Convention on Salvage, 1989 
recognize that States and Territories may wish to control or provide such services 
themselves by providing that nothing in the Convention shall affect provisions which the 
coastal State may have made in this respect (although salvers carrying out such services 
under the control of a public authority are still entitled to avail themselves of the 
Convention's rights and remedies).  
 
8.17.10 In fact it is relatively unusual that the coastal State will need to exercise its rights 
to intervene or to control salvage operations. The coastal State has an absolute right in 
international law to deny a ship entry to any of its ports or offshore installations, and very 
often this is the only thing the coastal State will want to do that causes disagreement. In 
most cases, co-operation between the master and the coastal State achieves all that is 
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necessary, and the coastal State's task of coordinating and arranging all the pollution 
response and clean-up actions under its contingency plan is not hindered by the ship or 
cargo interests.  
 
8.17.11 Under the International Convention on Salvage, 1989, States Party to the 
Convention have to take into account the need for cooperation between salvers and others 
when regulating or deciding upon salvage matters such as admittance to ports of vessels 
in distress or the provision of facilities to salvers, so that operations to save life or property 
in danger, as well as preventing damage to the environment, are taken into account 
(article 11).  
 
8.17.12 The other main role of the coastal State comes in seeking to recover 
compensation for pollution damage, and possibly, coordinating the efforts of its citizens in 
the same task.  
 
8.17.13 After a marine pollution emergency is over, a marine inquiry is often held. Co-
operation between flag States in the holding of marine inquiries has already been 
mentioned under chapter 8.14 the Flag State.  
 
8.17.14 One administrative aspect of "port State" which is of interest to a coastal State is 
worthy of discussion in this chapter. A number of IMO conventions contain provisions for 
port State control inspections, but previously these have been limited primarily to 
certification and the physical condition of the ship and its equipment. However, new 
Regulation 8A of Annex 1 of MARPOL 73/78, which entered into force on 3 March 1996, 
makes it possible for ships to be inspected when in the ports of other Parties to MARPOL 
73/78 to ensure that crews are able to carry out essential shipboard procedures relating to 
marine pollution prevention. The procedures for the control of operational requirements 
relating to the safety of ships and pollution prevention are contained In IMO Assembly 
resolution A787(19).  
 
8.17.15 Extending port State control to operational requirements is seen as an important 
way of improving the efficiency with which international safety and anti-pollution treaties 
are implemented. 
 
CHAPTER 9 ASSISTANCE FROM FOREIGN GOVERNMENTS OR COMMERCIAL  
                   RESPONSE TEAMS  
 
9.1 Sources of Foreign Government Assistance  

 
9.1.1 There are a number of foreign governments that offer worldwide assistance in 
combating major oil spills. These foreign government agencies have trained personnel and 
specialized equipment that can be airlifted to a spill site on short notice.  
 
9.1.2 If after assessment of the oil spill casualty by the affected Island State or Territory it 
is decided that assistance is required from the government of a State outside the 
Convention Area (from international or private-sector organizations), it is strongly 
recommended that the financial arrangements for such assistance are agreed in advance.  
 
9.1.3 When the assisting personnel arrive, they will be under the operational control of the 
National On-Scene Commander of the affected State or Territory. At the conclusion of the 
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clean-up activities, the commercial company or foreign government agency will submit a 
bill for services rendered which will be included in the final invoice to the spiller.  
 
9.2 Oil Industry Co-Operative Response Organizations  
 
9.2.1 The Marine Spill Response Corporation (MSRC) was created as an oil spill response 
organization in 1990. MSRC is a private, independent, tax-exempt, not-for-profit 
corporation dedicated to the cleanup and mitigation of oil spills in United States coastal, 
tidal and certain other waters. MSRC has established a program to use its best efforts to 
contain and clean up such oil spills.  
 
9.2.2 MSRC is headquartered in Herndon, VA with four Regional Response Centers 
located throughout the U.S. The Regional Response Center for the Southern region is 
located in Lake Charles, LA and will primarily be responsible for U.S. waters in the Gulf of 
Mexico and U.S. waters surrounding the U.S. Virgin Islands and Puerto Rico. MSRC's four 
Regional Response Centers will be the locations for warehousing, receiving, storing, 
delivering and expediting supplies, equipment and materials related to MSRC's spill 
response activities. In addition, the facilities will serve as training centers for spill response 
personnel. The centers also will operate as spill response communications and command 
posts. Each center will employ approximately 55 persons full-time in spill response, 
supplemented as needed during a spill by personnel from MSRC's other regions and 
headquarters, and other needed contractors. There are three pre-staging areas in Puerto 
Rico and one in St Croix.  
 
9.2.3 MSRC became operational in 1993 to meet the oil spill response requirements of the 
Oil Pollution Act of 1990 (OPA-90).  
 
9.2.4 MSRC has made a significant investment in oil spill response operations and 
equipment. MSRC receives its operating funds from the Marine Preservation Association 
(MPA). MPA is an independent, not-for-profit corporation whose members include oil 
companies, shippers and receivers of oil, insurers and others who pay dues based upon 
the amount of oil they handle in U.S. waters. However, MPA does not have operational 
management of MSRC. Members of MPA enter into contracts with MSRC for response 
services that MPA members may cite in their OPA-90 required spill response plans.  
 
9.2.5 MSRC will maintain a contractual relationship with members of MPA and the USCG. 
Only MPA members may cite MSRC's contracted services, manpower, and equipment in 
response plans required under OPA-90. The expenses incurred by MSRC in responding to 
a spill will be recovered directly from the spiller or the USCG.  
 
9.2.6 MSRC's Response Role. The primary purpose of MSRC is to provide a best effort 
response to spills of oil in U.S. offshore and tidal waters, including bays and harbors. 
Responses outside the U.S. are on a case-by-case basis. For large spills (over 1,200 
barrels at risk) the customer must be a member of MPA or the USCG must guarantee 
payment.  
 
9.2.7 For additional information contact:  
 

MARINE SPILL RESPONSE CORPORATION Marketing and Customer Service 
Manager 220 Spring Street, Suite 500 Herndon, Virginia 20170 Tel: (703) 326-5617 
Fax: (703) 326-5660  
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9.3 Clean Caribbean and Americas (CCA)  
 
9.3.1 The Clean Caribbean and Americas (CCA) is an oil spill equipment cooperative 
funded by 40 member/associate member companies (January 2008) that operate 
petroleum facilities or transport persistent oils in and through the Caribbean basin. The 
CCA is not an oil spill response organization in that it has no role in an oil spill other than 
providing equipment. The CCA acquires, maintains, and trains member personnel on a 
stockpile of oil spill response equipment, materials and chemicals. The CCA stockpile is 
warehoused in Fort Lauderdale, Florida, USA and is principally intended to be air shipped 
to the airport nearest the spill site. The CCA's purpose is to provide stockpiles of readily 
available equipment, materials and chemicals unique to and required in oil spill clean-up 
operations. Equipment, materials, and chemicals that are readily available on the 
commercial market are for the most part not included in the stockpile.  
 
9.3.2 The CCA does not act collectively in response to an individual member's spill. It is 
the responsibility of each member to develop its own contingency plans and manage a 
potential spill. The CCA assumes no responsibility for an oil spill clean-up operation. A full-
time staff in Fort Lauderdale maintains a 24-hour call-out system and "mobilizes" stockpile 
items requested by the member. Equipment is then transported to the Fort Lauderdale 
airport or seaport. It is the member's responsibility to arrange and transport equipment to 
the spill site. Members are required to purchase equipment and materials released from 
the CCA stockpile and insure them for the duration of their use. The CCA hold first buy-
back option on the equipment as a means of replenishing the stockpile, providing the 
equipment is returned in as good a condition as when released.  
 
9.3.3 Non-members may not list CCA equipment and materials in their contingency plans. 
However, under certain circumstances, CCA equipment may be made available to non-
members. In all cases, non-members must request CCA equipment, and CCA equipment 
will only be made available, through the U.S. Government or U.S. Coast Guard. 
Equipment would be released by the CCA to the U.S. Government or U.S. Coast Guard for 
transfer to the non-member. Non-members will be required to meet all the financial and 
other terms and conditions as members.  
 
9.3.4 Any organization considering requesting CCA equipment or materials should provide 
the CCA Staff the earliest notification possible, even if diplomatic/government requests are 
still in progress. Contact information is as follows:  
 

Clean Caribbean and Americas 2381 Stirling Road Fort Lauderdale, Florida 33312 
USA Tel: (954) 983-9880 (24 hr) Fax: (954) 987-3001 Email: 
staff@cleancarbbean.org Web Site: www.cleancaribbean.org 

 
9.4 Oil Spill Response Limited (OSRL) Southampton, United Kingdom  

 
9.4.1 Oil Spill Response Limited (OSRL) operates to provide an oil spill response 
capability to oil industry members. OSRL resources comprise equipment and over 100 
expert personnel to respond to all types of oil spills, either at sea or on land. They operate 
an L 382G Hercules aircraft that can be used to either deploy equipment or to provide a 
platform for the operation of large-scale aerial dispersant spraying systems.  
 
9.4.2 OSRL resources can be made available to non-members subject to certain 
conditions and subject to the entity calling accepting the terms and conditions under which 
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they would respond. Clearly for the Caribbean area the primary contact will be OSRL in 
Southampton. It is recommended Island States obtain copies of these conditions in 
advance to facilitate a rapid exchange of faxes as soon as possible after call out.  
 
9.4.3 OSRL also can provide training and consultancy services either in their facilities in 
Southampton or on location.  
 
9.4.4 OSRL can be contacted on a 24 hour basis by:  
 

Telephone: + 44 2380 331551 and by Fax: + 44 2380 331972 Email: 
osrl@osrl.co.uk Web Site www.osrlearl.com 

 
 
CHAPTER 10 USE OF DISPERSANTS, IN-SITU BURNING AND BIOREMEDIATION  

           TECHNIQUES  
 
10.1 Background  
 
10.1.1 Once oil is on the surface of the water the primary objective should be to minimize 
the overall environmental impact of the spill. Several response countermeasures and tools 
exist: mechanical recovery, use of dispersant, natural dispersion (passive monitoring), in-
situ burning, and in the event of a shoreline impact, beach clean-up operations and 
bioremediation must be evaluated. Often, several countermeasures can be applied 
simultaneously. Each response countermeasure or tool involves environmental and 
operational trade-offs. Decision makers must evaluate those trade-offs when deciding on 
the overall response strategies that will result in the least environmental impact.  
 
10.1.2 The first wide-scale use of chemicals to disperse oil spilled at sea dates back to the 
grounding of the Torrey Canyon off the coast of England in 1967. The chemicals used 
were degreasing agents and detergents consisting of up to 60% aromatic hydrocarbon 
solvents which had been developed for cleaning oil residues from tanker compartments 
and bilges. The improper application and use of these harsh chemicals on beaches 
resulted in extensive mortality of inter-tidal organisms, an effect attributed to the toxicity of 
the first generation dispersants. The Torrey Canyon incident generated considerable 
controversy with regard to the toxic effects of dispersants, a controversy that persists to 
the present. However, in the years since the Torrey Canyon incident, many advances have 
been made in dispersant formulations, resulting in today's low-toxicity concentrate 
dispersants. There have been numerous successful applications of modern dispersants, 
which have achieved desired objectives without damage to sensitive ecosystems.  
 
10.2 Use of dispersant in the island states or territories  
 
10.2.1 Dispersants are not the only course of action to be considered in a major oil spill, 
but at the same time, the use of dispersants may enhance the recovery of an affected area 
by accelerating the natural dispersion of oil whether on the surface of the or via subsurface 
application at an uncontrolled well head. Chemical dispersion can shorten the overall 
response time to an oil spill, thus reducing the chances that the oil will move further on the 
water surface and thereby protecting sensitive areas. Rapid dispersion of oil can prevent 
the oil from reaching shorelines, which are difficult to clean and where the greatest 
environmental damage caused by oil spills occurs. In any event, the decision to use or not 
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to use dispersants should be made with the objective of realizing the greatest Net 
Environmental Benefit.  
 
10.2.2 The decision to use dispersants in the Exclusive Economic Zone of an Island State 
or Territory will be with the OSC as authorized by the Lead Agency for the State or 
Territory where the spill occurs. The decision to use dispersants will be based on the 
national policy as defined in the National Contingency Plan and a Net Environmental 
Benefit Analysis (NEBA) which is used to evaluate the decision to use oil spill dispersants. 
The concept is that the total benefit of applying dispersants is evaluated compared to the 
potential damage that would occur if they were not applied. NEBA is more of a concept 
than a developed tool.  
 
10.2.3 The "Window of Opportunity" for use of dispersants is narrow based on the age of 
the spilt oil, viscosity, and weather conditions to name but a few. Failure to make a timely 
decision regarding dispersant application is in actuality a decision not to use dispersants, 
and in some instances may place some natural resources at an increased and 
unnecessary risk. The use of dispersants should be studied and pre-approved long in 
advance of the time of an emergency. Consideration of the type of dispersants available, 
the seasonal use as it relates to the fishing and tourist industry, as well as the potential 
"down wind" effect must be considered in the use plan. The National policy adopted should 
be based on a full understanding of dispersants action and the most up-to-date methods of 
application. In addition, the National Contingency Plan should list those dispersant 
products that are approved for use within the area of responsibility of the Island State or 
Territory. Many countries throughout the region have tested commercially available 
dispersants for efficiency, toxicity, and biodegradability and this information can be shared 
where individual testing by each Island State or Territory is impractical.  
 
10.2.4 In general, the advantages and disadvantages of dispersant use can be 
summarized as follows:  

1. Dispersants are an effective method of dealing with large volumes of oil in a short 
time;  

2. Dispersants are an effective method of dealing with a continuous discharge from 
an uncontrolled well head;  

3. Dispersants aid in accelerating the natural degradation processes;  
4. Potential damage to marine fowl is reduced as oil is removed from the water 

surface;  
5. The dispersed oil droplets are not driven by the wind, thus reducing the speed of 

slick movement;  
6. Dispersed oil tends not to wet sediments, beach sand, etc.;  
7. Formation of tar balls and mousse is reduced as chemically dispersed oil tends not 

to coalesce;  
8. The concentration of dispersed oil per unit volume of water will decrease rapidly;  
9. The window of opportunity for the use of dispersants is limited;  
10. Dispersant use results in the introduction of additional low-toxicity substances into 

the marine environment; and,  
11. If an oil spill is treated with dispersants the effectiveness of oleophilic skimmers will 

be reduced.  
 
These are some of the important points to consider during a discussion of environmental 
and operational trade-offs involved in the use of dispersants. Also, at this time there is still 
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much on-going discussion regarding dispersant use so the following “Dispersant Spraying 
Decision Tree” should be considered a guideline. 
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10.3 General dispersant policy for islands states and territories  
 
10.3.1 The Caribbean Plan envisions that each Island State or Territory will develop its 
own policy pertaining to the use of dispersants in its Exclusive Economic Zone (EEZ). The 
dispersant policy adopted by the State or Territory will be part of its National Contingency 
Plan.  
 
10.3.2 Scientific studies over the past several years have shown that the new generations 
of dispersants, in themselves, exhibit low toxicity even at application concentrations ten 
times those prescribed. Studies have also shown that the concentration of dispersed oil in 
the water column drops off significantly at depths below three meters, and, given 
reasonable flushing, dispersed oil does not remain in the area of application for any 
significant length of time as it is distributed and diluted by the currents. More or less 
aggressive use of dispersants may be warranted. Each Island State and Territory is 
encouraged to establish guidelines based on its own environmental considerations and 
circumstances within its own territorial seas.  
 
10.3.3 It is the position of the Island States and Territories that use of dispersants using 
the following parameters will cause no significant environmental harm from such use. It is 
the policy of the Island States and Territories that when combating spilled oil within its 
territorial seas the OSC as authorized by the Lead Agency may use dispersants without 
prior notifications to other Island States and Territories under the following parameters:  

1. The area of application is not less than one nautical mile from any shoreline, nor 
closer than three nautical miles up-current from important marine fisheries or coral 
reef ecosystems which are less than 20 feet from the water's surface;  

2. The water depth should exceed 30 feet in the area in which the dispersant will be 
applied;  

3. The method of application is one recommended by the dispersant manufacturer;  
4. The rate of application is as recommended by the dispersant manufacturer;  
5. The dispersant is approved by the Island State or territory and exhibits low toxicity; 

and,  
6. The Lead Agency will notify potentially affected downstream Island States and/or 

Territories whenever dispersant use is intended to be conducted beyond its 
territorial seas.  

 
10.3.4 In the event the OSC determines that the use of dispersants is necessary and if it is 
apparent that, downstream Island States and/or Territories may be affected, then 
concurrence for such use must be obtained from the potentially affected Island States and 
Territories outside the parameters of section 10.3.3.  
 
10.3.5 Response operations, including the application of dispersants, will not be conducted 
in the EEZ of another Island State or Territory without prior concurrence of the Lead 
Agency of that Island State and/or Territory.  
 
10.3.6 During a dispersant operation the OSC should determine the effectiveness of the 
dispersant application by on-scene observation and/or by scientific monitoring. Application 
of dispersants should be discontinued if proven to be ineffective, there is a change in the 
spill trajectory, time is longer than the pre-calculated “Window of Opportunity”, 
deteriorating weather conditions for aircraft or vessel operations, lack of wave energy to 
assist in the dispersion, or any interferences to safe operations.  
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10.3.7 To establish an updated list of dispersants stockpiled in the region, each Island 
State or Territory will submit to the Focal Point Agency (IMO Regional Consultant) the 
quantity, size of storage containers, brand name, type, and location of storage. (Example: 
12 - 55 Gallon plastic drums of XYZ dispersant at Port ABC). The updated information will 
be submitted on an EQUIPMENT/DISPERSANT LOCATION page for insertion in Chapter 
V of the Caribbean Plan.  
 
10.4 Application of dispersant  
 
10.4.1 The best combination of dispersants and application (whether on the surface or 
sub-sea) method must be selected for the specific situation. On the open sea they can be 
applied from surface vessels and from aircraft. It is very important to use proven 
equipment which has been properly calibrated and to follow the instructions/guidance of 
the suppliers of the spray equipment and dispersant manufacturer.  
 
10.4.2 Spraying operations should be started as soon as possible after it has been 
decided that dispersant use will form part of the spill response strategy. The dispersant 
must be applied to the oil slick(s) before they become too thin and before the oil weathers 
excessively. When applying dispersants, the best tactic is to apply the dispersant to the 
thickest portions of the oil slick. This is difficult to determine, but is generally done by visual 
observations from trained personnel in a spotter aircraft. Many oils will form stable water-
in-oil emulsions (chocolate mousse) of which the viscosity will be higher than that of the 
original oil. The extent of emulsification and the stability of the emulsion will depend upon 
the type of oil, sea state, and temperature. The viscosity also increases because of the 
evaporation of lower molecular weight hydrocarbons. Both processes may have taken 
place to a considerable extent within hours after the spill and thus dispersant effectiveness 
may be reduced if application is delayed. After oil has emulsified into a stable mousse it is 
very difficult to disperse. Treatment with dispersants should, therefore, start before the 
mousse formation or extensive weathering has taken place.  
 
10.4.3 Supplying an adequate quantity of dispersant to deal with a large spill can often be 
a major logistics problem. Spill response managers should include in their contingency 
plans an inventory of approved dispersants and should be aware of how this supply of 
dispersants can be augmented and mobilized from additional sources. Even if the 
dispersant supply appears adequate to treat the spilled oil, the OSC and spill response 
managers should be prepared to use a combination of response countermeasures and 
techniques.  
 
10.5 Operational use and application of dispersant  
 
10.5.1 In general, dispersants are applied either by surface vessels equipped with 
dispersant spray booms and support equipment (pumps, hoses, dispersant storage 
drum/tank(s)) or by aircraft (fixed-wing or helicopter) using specially designed spray 
equipment and systems. In general, dispersants are only minimally effective when applied 
by means of fire monitors, unless the monitor is modified with new single-point application 
nozzles which can provide a relatively good distribution of correctly sized droplets. Proper 
use of dispersants requires the appropriate dosage in terms of amount of dispersant per 
unit area, such as gallons per acre, liters per hectare, for the estimated thickness of the oil 
to be treated. The dosage is extremely variable and depends on the type of dispersant, 
type of oil, slick thickness, temperature, viscosity, and other characteristics of the spilled 
oil. In the past, an initial dispersant–to-oil ratio of 1:15 to 1:25 was used. Recent field tests 
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have shown that some dispersants are still effective at ratios of 1:40 to 1:50. The actual 
flow rates to achieve the desired dispersant dosage are a function of the vessel/aircraft 
speed, the pump capacity, the dilution rate, and the effective swath width covered.  
 
10.5.2 Vessel Application. Most vessel dispersant spray systems in response inventories 
utilize an eduction pump system that dilutes a dispersant concentrate with seawater before 
being sprayed on the surface through multiple-nozzle spray booms. Mounting spray 
booms ahead of the vessel's bow wave and wake assist in proper application of the 
dispersant to the oil. Vessel sprays and pump system flow rates must be periodically 
calibrated to assure the desired dosage. Despite improvements in vessel spraying 
equipment, the technique will always have some limitations, due to the low treatment rates 
and inherent difficulties of locating oil slicks from a vessel.  
 
10.5.3 Aerial Application. In contrast, aerial spraying offers the advantages of rapid 
response, good surveillance, high treatment rates, optimum use of dispersant, and better 
evaluation of dispersant treatment. Aerial spraying has been used successfully on 
numerous occasions and has advantages over surface spraying in that aircraft can travel 
to the scene of a spill much more rapidly than can surface vessels. In addition, large fixed-
wing, aircraft have the ability to apply greater quantities of dispersant more rapidly than 
surface vessels. Helicopters have the advantage of speed of response but are more 
limited in range and in volume of dispersant that can be carried in comparison with large 
fixed-wing aircraft. Concentrate dispersants are applied undiluted at low altitude (50-100 
feet) with the recommended dosage per unit area remaining the same.  
10.5.4 Absolutely critical to any dispersant operation (especially aerial applications) is the 
inclusion of a dedicated airborne observer aircraft with an experienced dispersant expert 
who can direct the spraying operation and visually determine the effectiveness of the 
dispersant application.  
 
Reference:  

1. "IMO/UNEP Guidelines on Oil Spill Dispersant Application including Environmental 
Considerations", 1995 edition, International Maritime Organization, London.  

2. “Manual on Oil Pollution: Section IV Combating Oil Spills, 2005 edition, 
International Maritime Organization, London.  

3. “Guideline for the Use of Dispersants on Oil Spills”, 2007, ARPEL (Regional 
Association of Oil and Natural Gas Companies in Latin America and the 
Caribbean).  

4. “Oil Spill Dispersants: Efficacy and Effects”, 2005, National Academy Press, 
Washington.  

 
10.6 In situ burning  
 
10.6.1 In-situ burning is recognized as a viable alternative to mechanical methods for 
cleaning up oil spills on water and in nearshore areas, wetlands, and other land areas. 
When performed properly and under the right conditions, in-situ burning can rapidly reduce 
the volume of spilled oil and eliminate the need to collect, store, transport and dispose of 
recovered oil. There are limitations on its effectiveness as presented below. There are also 
health concerns from the resultant smoke and particulate matter; however, recent studies 
indicate these health concerns may be negligible except immediately (< 1 km) downwind 
of the burning oil. As a general precaution, in-situ burning should be avoided directly 
upwind of heavily populated areas and a recommended safe distance downwind of a burn 
site is in the range of 1 – 5 km, depending on meteorological conditions. 
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10.6.2 It is the policy of the Island States and Territories that there is no objection to the 
use of in-situ burning as a response tool when the burn will not be closer than 12 miles 
from any adjacent Island State or Territory. Should the OSC desire to use in-situ burning at 
lesser distances from adjacent Island States or Territories, prior concurrence must be 
obtained from the Lead Agency of said Island States and/or Territories. In-situ burning 
shall not be undertaken without due consideration for the safety of response personnel 
and the public.  
 
10.7 Technical information on in situ burning  
 
10.7.1 Recent research indicates that controlled in-situ burning of spilled oil can be a 
practical means of removing substantial amounts of oil from the water surface under the 
right conditions. Considerations in use of in-situ burning include:  

1. Thickness of the oil  
2. Weathering prior to ignition  
3. Oil emulsification  
4. Ignition  
5. Maintenance of burning  
6. Smoke which is produced  
7. The environmental consequences of burning  
8. Collection and disposal of the residue and  
9. Wind and sea conditions.  

 
10.7.2 If in-situ burning is successful, it may be possible to remove over 90% of the oil 
from the water surface. Heavy oils require longer heating times and a hotter flame to ignite 
than lighter oils. The heavier oils burn at a lower rate and at only about a 70% efficiency.  
 
10.7.3 Thickness of the oil needs to be a minimum of 3mm thickness for ignition. The 
“prime rule” of in-situ burning is that oils will ignite if they are at least 2 to 3 mm (0.08 to 
0.12 inches) thick. Fire-resistant booms for containment while burning are commercially 
available and can be used where the oil is not more than 3mm thick.  
 
10.7.4 Weathering of the oil can make it difficult to ignite. The greater the percentage of 
volatile compounds in the oil, the more easily it will ignite and continue to burn.  
 
10.7.5 Oil emulsification will have an effect on the success of an in-situ burn. Unstable oil 
emulsions (black in color and less than one order more viscous than the original oil) can 
be ignited and will sustain burning because the emulsion is quickly broken down during the 
burning process. Stable oil emulsions (reddish brown color and normally three orders more 
viscous than the original oil) are difficult or nearly impossible to ignite because of the 
energy required to vaporize the oil in the emulsion.  
 
10.7.6 Igniters which are commercially available include:  

1. The Helitorch a helicopter-borne device for dispensing globules of burning, gelled 
fuel onto the oil surface  

2. Hand-held igniters meant to be thrown into the oil slick from a vessel or a helicopter  
3. Simple ignition methods such as oil-soaked rags, paper or sorbent have been used 

on actual spills and during tests.  
 
10.7.7 Maintenance of burning. Oil vapors will continue to burn after ignition until it is about 
1mm in thickness, after which it will self-extinguish.  
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10.7.8 Smoke which is produced will likely be less than 10% by weight of the oil which is 
burned. The majority of the smoke particles vary greatly in size with those of less than 10 
microns in size giving rise to health concerns. Observation and mathematical modeling 
indicate that the smoke will rise rapidly owing to heat and rapidly become diluted.  
 
10.7.9 The environmental effects of burning appear to be minor or negligible beyond 1 
kilometer downwind from the burn pool. A typical crude oil burn [500 m2 (5000 ft2)] would 
not exceed health limits for emissions beyond about 500 m (1/3 mile) from the fire.  
 
Respirable particulates (PM-10) are emissions of primary concern. Polynuclear aromatic 
hydrocarbons (PAHs) are the secondary concern and volatile organic compounds (VOCs) 
are third. VOCs are greater from evaporating oil slicks than from burning oil slicks. Highly 
toxic dioxins/dibenzofurans are not generated by oil fires. Heating of the water surface 
appears to be limited to the first few centimeters at most. Research has shown that in-situ 
burning of oil does not release any more oil components or combustion by-products into 
the water column than are present if the oil is left unburned on the water surface. The 
residue from burning is a highly viscous, tar-like material (primarily composed of oil with 
little removed other than some of the more volatile materials) and generally floats on the 
water surface. Sinking is very rare and has been recorded in only 2 of about 200 burns 
worldwide.  
 
10.7.10 A decision to recover the residue mechanically or leave it to breakdown 
biologically depends on the total volume of the residue, whether the residue is dense 
enough to sink, and where it is expected to go if left alone. Collection of the burn residue 
can be effected by use of nets or other mechanical devices from a vessel with a low 
freeboard that provides easy access to the water surface.  
 
10.7.11 Weather conditions such as wind speed, gusts, shifts in wind direction, wave 
height and geometry, and water currents can all jeopardize the safety and effectiveness of 
a burn operation. The limits of wind and sea conditions to successfully ignite oil and burn 
safely are at wind speeds of less than 40 knots and waves less than 1 m (3 feet). High sea 
states make it difficult to contain oil and the waves can contribute to emulsification of the 
oil.  
 
10.7.12 All burn operations must be conducted with safety in mind. Provisions must be 
made for good communications and backup measures. Burns should be monitored by 
aircraft whenever possible to provide early warning of heavy oil concentrations and other 
vital information such as movement of the smoke plume and problems with boom tows and 
other equipment. Burn crews need to be trained in methods of escape, how to control 
unwanted fires, and how to extinguish an on-going burn.  
 
Reference:  

1. “Manual on Oil Pollution: Section IV Combating Oil Spills, 2005 edition, 
International Maritime Organization, London.  

2. “A Guide to In-situ Burning of Oil Spills on Water, Shore, and Land”, 2006, ARPEL 
(Regional Association of Oil and Natural Gas Companies in Latin America and the 
Caribbean).  

3. “In-situ Burning: A Cleanup Technique for Oil Spills on Water”, 2007, ARPEL 
(Regional Association of Oil and Natural Gas Companies in Latin America and the 
Caribbean).  
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10.8 Bioremediation treatment  

 
10.8.1 At present, bioremediation is not considered a viable response technique for spilt oil 
at sea. As such, bioremediation should be an issue for the individual Island States and 
Territories National Contingency Plan for shoreline application. The following paragraphs 
provide general background information. States and Territories are encouraged to share 
the results of any studies and decisions.  
 
10.8.2 Bioremediation treatment for spills may be divided into the following three general 
categories: 
 

1. FERTILIZATION, the stimulation of indigenous micro-organisms through the 
addition of nutrients;  

2. SEEDING, the introduction of special assemblages of naturally occurring oil-
degrading micro-organisms; and  

3. GENETIC ENGINEERING, the introduction of genetically-engineered microbes 
(GEM's) with special oil degrading properties.  

 
10.8.3 FERTILIZATION has been the most rigorously tested bioremediation method and is 
viewed by many researchers as the most promising one for responding to most types of 
marine spills. Scientific studies suggest that biodegradation rates in most marine 
environments are constrained by lack of nutrients rather than by the absence of oil-
degrading microbes. However, experience indicates that this may be a long-term process 
and in cases of coral reefs in the vicinity, adding nutrients to the environment for a 
prolonged time is not advisable.  
 
10.8.4 SEEDING techniques may be beneficial in areas where native organisms grow 
slowly or are unable to break down a particular hydrocarbon. However, in most cases, 
seeding is not needed nor recommended.  
 
10.8.5 GENETIC ENGINEERING will probably not be used for marine or shoreline spill 
clean-up in the near future as the wide availability of natural occurring micro-organisms will 
likely deter consideration of GEM's. In addition, greater research and development needs, 
regulatory hurdles, and public perception problems will remain obstacles to the near-term 
use of GEM's, even if they should prove useful for degrading some recalcitrant 
components of petroleum.  
 
10.8.6 The US Office of Technology Assessment (OTA) has studied bioremediation 
techniques for oil spill clean-up and reports that more than 70 microbial genera are known 
to include organisms that can degrade petroleum components; these organisms are 
distributed worldwide in all marine ecosystems. Research has shown that no single 
species of a micro-organism is capable of degrading all components of oil, and that some 
types of hydrocarbons such as asphaltenes degrade very slowly. The studies have shown 
that no crude oil is subject to complete biodegradation and claims that all of a light oil or 
more than 50% of a heavy oil can be biodegraded in days or weeks are highly suspect. 
Marine environments are dynamic, open systems and many variables exist to compound 
the difficulties of applying bioremediation techniques.  
 
10.8.7 Despite the encouraging results of some limited field studies, the ultimate 
importance of bioremediation relative to other oil spill response technologies remains 
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uncertain. Mechanical clean-up methods and use of dispersants are likely to remain the 
primary spill response techniques. Bioremediation may be a promising clean-up technique 
in certain non-emergency situations such as the clean-up of lightly or moderately oiled 
beaches. In addition, bioremediation may be a promising clean-up alternative for some 
sensitive ecosystems, such as salt marshes, where the use of mechanical clean-up 
techniques might do more harm than good. In such situations, bioremediation may provide 
a less intrusive approach than conventional clean-up methods.  
 
10.8.8 In the event of a major spill affecting an Island State or Territory, the Lead Agency 
will possibly be approached by vendors of bioremediation products. A careful and 
discretionary evaluation will be necessary to ensure that the bioremediation solutions 
offered are appropriate for the spill conditions at hand.  
 
10.8.9 The US Environmental Protection Agency's (EPA) Bioremediation Action 
Committee and the National Environmental Technology Applications Corp (NETAC) are 
currently developing protocols for evaluating the efficiency and toxicity of bioremediation 
agents in a variety of settings. Until such detailed information is available, spill On-Scene 
Commanders (OSC) will probably continue to prefer more traditional clean-up methods. 
For additional information on the subject contact: Superintendent of Documents, 
Government Printing Office, Washington, DC 20402-9325; Tel. (202) 783-3238 and 
request a copy of the report entitled "Bioremediation for Marine Oil Spills" (Stock No. 052-
003-01240-5). 
 
CHAPTER 11 RISK AREAS IN THE CARIBBEAN SUB-REGION  
 
11.1 Waterborne Oil Trade in the Caribbean Sub-Region  

 
11.1.1 The transport of petroleum products by tank vessel has increased during the past 
20 years and will probably continue to expand in the years to come. The increased trade in 
petroleum and its products has also increased the chances of mishaps occurring in 
transportation, loading or off-loading these commodities. Accidents, fires, and explosions, 
mishandling of equipment and materials and tanker damage are among the major cause of 
spills in shipping crude and refined oil. In addition, natural disasters such as hurricanes, 
earthquakes and volcanic eruptions pose a threat to shore facilities which in turn can 
create a marine spill incident.  
 
11.1.2 Within the Caribbean, unobstructed, deep, yet restricted waterways occur between 
Islands and major submerged or shallow formations. "Straits of least width" refer to these 
charted passages and are traversed on many of the standard shortest sea routes followed 
by ships traveling through the region. While other passages exist, eleven straits are of 
interest to the Caribbean Plan.  
 
11.2 Straits of Least Width in the Wider Caribbean Region 
 
11.2.1 Anegada Passage (18° 38´ N, 39° W), sometimes referred to as Sombrero 
Passage. Located in the northern extremity of the Leeward Islands between Sombrero and 
Anegada Island.  
 
11.2.2 Caicos Passage (22° 00´ N, 72° 30´ W), lies between Mayaguana and the Caicos 
Islands and continues to the southeast between these islands and Little Inagua Island.  
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11.2.3 Crooked Island Passage (22° 55´ N, 74° 34´ W). lies between Long Island and 
Crooked Island.  
 
11.2.4 Galleon's Passage (10° 55´ N, 60° 50´ W), lies between Trinidad and Tobago 
 
11.2.5 Mona Passage (18° 30´ N, 67° 45¨ W), lies between the eastern tip of Hispaniola 

and Puerto Rico.  
 
11.2.6 Northeast Providence Channel (25° 40´ N, 77° 09´ W), lies between Little and 
Great Bahama Banks.  
 
11.2.7 Old Bahama Channel (22° 30´ N, 77° 50´ W), lies between Great Bahama Bank 
the north coast of Cuba.  
 
11.2.8 St. Vincent Passage (13° 35´ N, 61° 05´ W), lies between St. Vincent and St. 
Lucia. 
 
11.2.9 Straits of Florida (25° 30´ N, 79° 50´ W), the body of water which lies adjacent to 

the Florida coast on the north and west, the north coast of Cuba and Cay Sal Bank on the 
south, and Great Bahama and Little Bahama Bank on the east.  
 
11.2.10 Yucatan Channel (21° 45´ N, 85° 50´ W), lies between the Yucatan Peninsula 

and the western tip of Cuba. 
 
11.2.11 Windward Passage (20° 00´ N, 73° 45´ W), lies between the eastern tip of Cuba 
and Hispaniola. 
 
These eleven straits appear to be strategically located passages likely to be crossed by 
petroleum and petroleum product tankers bound into and out of the Wider Caribbean 
region. To the extent that these straits constitute "choke points," traffic may accumulate 
and accidents resulting in oil spills may occur. Therefore, determining frequency of transits 
through these straits is essential to identifying areas of potential risk for cargo laden 
tankers navigating through the Wider Caribbean region.  
 
11.3 Sea Lanes in the Wider Caribbean Region  
 
11.3.1 Sea lanes in the Wider Caribbean region are not simply main arteries through which 
all shipping flows, but a complex lattice-work of a large number of routes and combinations 
of routes. Generally, the safest and most direct route will be followed when planning a 
vessel's itinerary, however, the master of the vessel is responsible for the safety of the 
ship and this consideration is of paramount concern when the vessels course is decided 
upon. In a complex waterway system such as the Wider Caribbean these considerations 
can result in almost limitless routes. 
 
11.3.2 It is possible, however, to identify in general the routes over which the majority of 
petroleum and petroleum products move. The U.S. is the major importer of crude 
petroleum in the Caribbean region, and this fact alone establishes most of the vessel 
routes.  
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11.3.3 In addition to the below map, REPEITC-Carib as an GIS map of the WCR on their 
website for use by states to see the types of vessel traffic traveling in the region. 
http://cep.unep.org/racrempeitc 

 
 
11.4 Routes To and From the Middle East  
 
11.4.1 Crude petroleum from the Middle East follows the most direct route from the Cape 
of Good Hope through Galleon's Passage (between Trinidad and Tobago), then south of 
Jamaica to take advantage of the Antilles current, through the Yucatan Channel and then 
direct to the U.S. Gulf Coast ports. The return route would go north of Jamaica to avoid the 



147 

 

west-flowing Antilles Current. An alternate to this route from the Middle East would be via 
the St. Lucia Channel, thence through Mona Passage, the old Bahama Channel, and the 
Straits of Florida. This latter route is frequently avoided during the hurricane season, since 
it places a vessel in restricted waters over most of its route, an impediment should storm 
evasion be required. These routes are convenient to most of the major transshipping 
facilities in the Caribbean: St. Lucia, Trinidad & Tobago, St. Eustatius, Aruba, Bonaire, 
Curacao, and Little Cayman.  
 
11.4.2 A third route from the Middle East proceeds past Sombrero Island at the entrance 
to Anegada Passage, thence north of the Virgin Islands, Puerto Rico, Hispaniola, through 
the Old Bahama Channel and the Straits of Florida. This latter route is also the most direct 
from West Africa and North Africa. From Sombrero Island, an alternate route is to the 
entrance to Northeast Providence Channel (sometimes called Hole-in-the-Wall), which 
provides access to Freeport and South Riding Point, the Bahamas' major oil refining and 
transshipping facilities. The foregoing route also provides access to the U.S. Gulf Coast by 
way of the Straits of Florida.  
 
11.5 Routes To and From the North Sea  

 
11.5.1 North Sea crude oil can come over routes which utilize Anegada Passage, Mona 
Passage, Mayaguana Passage, Northeast Providence Channel, and the northern entrance 
to the Straits of Florida, of which the latter two provide the most direct access to U.S. Gulf 
Coast ports.  
 
11.6 Routes To and From Trinidad  
 
11.6.1 In addition to the direct route south of Jamaica and through the Yucatan Channel, 
Trinidad crude oil and products come through Virgin and Mona Passages direct to U.S. 
East Coast ports.  
 
11.7 Routes To and From Venezuela  
 
1.7.1 Routes from Venezuela, a major exporter of crude petroleum and petroleum 
products, proceed to Aruba, Bonaire, and Curacao, principal refiners and transshippers, to 
the east coast of South America, via Galleon's Passage, to the Mediterranean via 
Anegada Passage, and to northern Europe and Canada via the Mona Passage. Routes 
also extend from Venezuela to Puerto Rico, which has large export refineries, and through 
the Mona and Windward Passages to the U.S. East Coast. Other major routes from 
Venezuela extend south of Jamaica, through the Yucatan Channel, to U.S. Gulf Coast 
ports, and west to Colombia, Panama, the Panama Canal, and Costa Rica.  
 
11.8 Routes To and From Mexico  

 
11.8.1 Mexico, the largest exporter of crude petroleum in the Caribbean region, is also a 
major exporter of petroleum products. Although there is an oil port on the Pacific coast of 
Mexico, the bulk of Mexico's exports are handled through its Gulf of Mexico ports. Principal 
routes extend from the Mexican oil terminals in the Bay of Campeche to U.S. Gulf Coast 
ports, and through the Straits of Florida to the U.S. East Coast, Canadian, northern 
European, and Mediterranean ports. An alternative to these latter two routes utilizes the 
Old Bahama Channel.  
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11.8.2 Mexico's petroleum and petroleum products move to the south through the Yucatan 
Channel to Central American ports in Belize, Guatemala, Honduras, Costa Rica, Panama, 
and through the Panama Canal to El Salvador and Nicaragua. A major route from Mexico 
extends from the Yucatan Channel, north of Jamaica, through Galleon's Passage to ports 
on the east coast of South America.  
 
11.9 The Trans-Panama Pipeline  
 
11.9.1 With the opening of the Trans-Alaska Pipeline in 1977, a large amount of Alaskan 
crude petroleum began entering the Caribbean via the Panama Canal. Since the large 
crude carriers were unable to use the Panama Canal, transshipment to smaller tankers 
was necessary on the Pacific side. To improve the efficiency of this operation, the 
Republic of Panama joined with two American companies in constructing the Trans-
Panama Pipeline, with a capacity of 700,000 bbls/day, which became operational in 1982. 
The opening of the pipeline made little change in vessel routes; however, it did increase 
the capacity of the vessel petroleum trade routes between the Pacific and the Atlantic via 
the Isthmus of Panama.  
 
11.9.2 The primary routes of the Alaskan crude petroleum are from Chiriqui Grande, the 
Atlantic terminus of the Trans-Panama Pipeline (about 100 miles west of the Panama 
Canal), east to Puerto Rico and the Virgin Islands, and north through the Yucatan Channel 
to the U.S. Gulf Coast, and thence via the Straits of Florida to U.S. East Coast ports. U.S. 
Federal statute prohibits Alaskan crude from being exported and, therefore, the routes 
followed by this petroleum are well-defined.  
 
11.10 Frequency of Transits by Size of Cargo-Laden Tankers Through The Straits of 
Least Width  
 
11.10.1 The transits of the Straits of Least Width are dependent upon the volume of crude 
petroleum and petroleum products which is transported over the sea lanes in the wider 
Caribbean region. The trend of U.S. imports, the major market in the wider Caribbean 
region, has been increasing over the past several years. If this present trend continues, the 
traffic in the straits will increase accordingly. The heaviest increase would probably be in 
the Yucatan Channel and the Straits of Florida since the U.S. Gulf Coast has a higher 
concentration of refineries than the U.S. East Coast. The steadily growing Mexican oil 
production adds to this increase. Similarly, if U.S. oil imports return to their previous 
decline, and considering the projected decline in production in Colombian, Venezuelan, 
the Trinidad crude, an accompanying reduction in tanker traffic density can be expected.  
 
11.11 Caribbean Area Contingency Planning  
 
11.11.1 Although the risk information contained in this chapter is of importance to the 
function of the Caribbean Plan the information is even more vital to the Lead Agencies of 
the individual Island States and Territories. The evaluation of each State or Territory risk is 
paramount to the planning pre-planning phase of the National Contingency Plan. Those 
Island States or Territories that border on the eleven identified straits of least width need to 
evaluate their response capability in the event of a major marine oil spill incident that could 
impact their shores.   
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Reference: U.S. Dept. of Transportation, United States Coast Guard Office of Marine 
Environment and Systems, Washington, DC 20593. Publication CG-W-10-84 entitled 
Waterborne Trade of Petroleum and Petroleum Products in the Wider Caribbean Region. 
 
 
CHAPTER 12 SENSITIVE AREAS IN THE CARIBBEAN SUB-REGION  
 
12.1 Sensitive Areas of Island States and Territories  
 
12.1.1 The seas bordering the Islands of the Caribbean are known world-wide for their 
pristine beauty. The tourist industry in the Island States and Territories relies on clean 
seas and beaches to sustain tourism which is an important part of the economy of the 
region. In addition, the seas in the sub-region are richly endowed with a wealth of tropical 
species of flora and fauna. Proliferation of fisheries and wild life resources is of great 
concern to all the Island States and Territories of the Wider Caribbean area.  
 
12.1.2 Detailed coastal sensitivity mapping is a function of each Island State or Territory 
and coastal sensitivity maps should be included in each of the respective National 
Contingency Plans annexed to the Caribbean Plan. For a variety of reasons, some 
stretches of coastline and coastal waters will be considered more sensitive than others 
when oil pollution threatens.  
 
12.1.3 In planning response to oil spills, knowledge of coastal sensitivities in the 
threatened area will enable the best use to be made of available clean-up resources, 
particularly when it is found impossible to protect the entire coastline, and priorities have to 
be decided. It should be kept in mind that very rarely, if ever, can all of the sensitive areas 
of a given shoreline be protected, even with timely response efforts by the On-Scene 
Commander. In many spills it may not prove possible to prevent oil from coming ashore 
and, in some circumstances, it might be advantageous to deflect the oil to a chosen place 
onshore.  
 
12.2 Planned Sensitive Area Response  
 
12.2.1 For the purposes of the Caribbean Plan, limited information concerning sensitive 
shorelines is illustrated. The National Contingency Plan should identify all sensitive areas 
reflecting different national interests: environmental (mangrove, coral etc.); commercial 
(tourist areas, marinas, etc); and industrial (desalination plants, aquaculture, refineries, 
etc.). Supporting maps and other data should identify protection and response strategies 
relating to these sensitive areas. The Response Agency, in concert with the National 
Fisheries Department, should identify areas where dispersants can, cannot or might not be 
used. The On-Scene Commander will then have advance information for choosing a 
course of action when fishing grounds are threatened. In contemplating response activities 
offshore, the use of dispersants will be a viable consideration and the use of preplanned 
sensitivity maps will reduce the risk of disagreement and indecision when faced with 
difficult decisions during an oil spill emergency. 
 
Reference: Data Atlas, Planning a Marine Conservation Strategy for the Caribbean Region 
prepared by the International Union for Conservation of Nature and Natural Resources. 
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APÉNDICE L:  
SISTEMA DE COMANDO DE INCIDENTES (SCI) Y PUESTO DE COMANDO DE 

INCIDENTES 

 

A. SISTEMA DE COMANDO DE INCIDENTES (SCI) 

El SCI se caracteriza por ser un sistema flexible en su organización y sirve para atender 

incidentes de cualquier envergadura y complejidad. Está estandarizado para permitir la 

incorporación rápida de personal y otros recursos, de diferentes instituciones y puntos 

geográficos, a una estructura de manejo común efectivo y eficiente. 

Hoy día el SCI es utilizado por organizaciones de los Estados Unidos de América como la 

Agencia Federal de Manejo de Emergencias (FEMA), el Servicio de Guardacostas, la 

Administración de Salud y Seguridad Ocupacional (OSHA), la Asociación Nacional de 

Protección Contra Incendios (NFPA), la Agencia de Protección del Ambiente (EPA) y el 

Grupo Nacional de Coordinación para Incendios Forestales (NWCG). También lo utilizan 

el Cuerpo de Bomberos Forestales y Estructurales de Australia y otros. 

 ¿Qué es Sistema de Comando de Incidentes? 

El Sistema de Comando de Incidentes (SCI), es la combinación de instalaciones, 

equipamiento, personal, protocolos, procedimientos y comunicaciones, operando en una 

estructura organizacional común, con la responsabilidad de administrar los recursos 

asignados para lograr, efectivamente los objetivos pertinentes a un evento (Suceso 

importante o programado, de índole social, académica, artística o deportiva), incidente 

(Suceso de causa natural o por actividad humana que requiere la acción de personal de 

servicios de emergencias para proteger vidas, bienes y ambiente) u operación. 

 ¿Dónde se puede aplicar el SCI? 

El SCI busca que bomberos estructurales, forestales, policía, cruz roja, salud, comités de 

emergencia, fuerzas armadas y otros grupos trabajen bajo un mismo sistema, empleando 

una terminología común con una organización definida y regida por procedimientos 

estandarizados. 

En la medida en que las instituciones aplican estos procedimientos estandarizados en la 

atención de incidentes cotidianos, pequeños y fáciles de solucionar, mejoran su 

preparación para trabajar con el Sistema en Incidentes de gran magnitud.  

 Principios del SCI 

El SCI se basa en principios que permiten asegurar el despliegue rápido, coordinado y 

efectivo de los recursos y minimizar la alteración de las políticas y procedimientos 

operativos propios de cada una de las instituciones que responden.  

Los principios en los que se basa el SCI corresponden a administrativos que demostraron, 

hace mucho tiempo, su potencial para mejorar la efectividad y la eficiencia de diversos 

tipos de instituciones. Son perfectamente aplicables en la respuesta a eventos adversos 

de cualquier magnitud y complejidad. Esos principios son: 
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a) Terminología común: El SCI propone a todas las instituciones involucradas el 

uso de una terminología estándar y coherente. En el SCI se establecen: 

 Nombres comunes para recursos. 

 Instalaciones con denominación común. 

 Funciones y niveles del sistema organizacional. 

b) Alcance de control: El alcance de control se define como el número de individuos 

que una persona puede tener a cargo. El número de subordinados puede ser de 1 

a 7, lo óptimo es 5 personas. 

c) Organización modular: La estructura del SCI es modular y debe ser desarrollada 

según el tipo de incidente, su magnitud y su complejidad. Para cada incidente, la 

organización estructural se va ajustando según las necesidades. 

 Está basada en el tipo, magnitud y complejidad del incidente. 

 Crece de abajo hacia arriba en función de los recursos en la escena y el 

alcance de control. 

 Se establece de arriba hacia debajo de acuerdo a las necesidades. 

d) Comunicaciones integradas: La organización del SCI tiene previsto un plan de 

comunicaciones con procedimientos operativos estandarizados, lenguaje claro, 

frecuencias comunes y la misma terminología. Dependiendo de la magnitud y 

complejidad del incidente podrá ser necesario establecer varias redes de 

comunicación para el uso común de las instituciones integrantes del SCI. 

e) Consolidación de planes en un Plan de Acción del Incidente (PAI): Todo 

incidente, grande o pequeño, requiere de un Plan de Acción. Para la mayoría de 

los incidentes pequeños, el Plan de Acción del Incidente (PAI), es desarrollado por 

el Comandante en Escena (CEE) y comunicado verbalmente a los subordinados y 

demás recursos asignados. Conforme los incidentes aumentan en magnitud o 

complejidad, y se agregan otras instituciones y recursos, es importante 

documentar la información vital relacionada con el PAI. El Comandante de 

Incidente es quien establece los objetivos y las estrategias según las necesidades 

del incidente y es guiado por la política y las normas de la Institución. 

f) Unidad de comando: Responde al principio administrativo de la unidad de 

mando. Cada persona dentro de la organización responde e informa solamente a 

la persona designada. Ninguna persona debe tener más de un jefe. 

g) Comando unificado: El Comando Unificado también responde al principio 

administrativo de la unidad de mando. Es una función prevista en el SCI para que 

todas las instituciones competentes en la atención de un incidente, desarrollen 

conjuntamente objetivos y estrategias comunes que contemplen adecuadamente 

las políticas y necesidades de todos los integrantes. Ninguna institución pierde su 

autoridad, sus responsabilidades ni su obligación de rendir cuentas. El concepto 

del comando unificado significa que las instituciones involucradas, de común 

acuerdo, contribuyen al proceso de comando a través de: 

 Determinar los objetivos generales 

 Planificar en forma conjunta las actividades y conducir operaciones 

integradas 

 Maximizar el uso de todos los recursos asignados 
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 Asignar las funciones del personal bajo un solo Plan de Acción del 

Incidente (PAI). 

h) Instalaciones con ubicación determinada y denominación precisa: En 

incidentes cuyas características obligan a disponer un lugar de asiento para el 

Comando del Incidente y se requiere la participación de múltiples instituciones, 

aparece la necesidad de fijar instalaciones para las diversas funciones que habrán 

de desarrollarse. Es importante que dichas instalaciones sean de fácil localización 

y tengan nomenclatura y señalización estándar bien conocida por todos los que 

deban trabajar en el SCI. Algunas de las instalaciones más comunes en un 

incidente son: 

 Puesto de Comando (PC): lugar desde donde se ejerce la función de 

Comando. 

 Base (B): lugar desde donde se coordinan y administran las funciones 

logísticas. 

 Áreas de Espera (E): lugar donde se concentran los recursos mientras 

esperan ser asignados. 

En los incidentes de gran extensión geográfica, en los que demandan un gran 

número de recursos o los que exigen recursos altamente especializados, pueden 

establecerse otras instalaciones. 

i) Manejo integral de los recursos: La aplicación de este principio permite 

consolidar el control de los recursos simples optimizando su eficiencia y la 

seguridad del personal, reducir el flujo disperso de comunicaciones, contabilizar el 

uso de recursos y utilizar lo estrictamente necesario. 

 

 Base estructural y funciones del SCI 

Cuando en un incidente se necesita del esfuerzo de diferentes instituciones, cualquiera 

sea la magnitud o complejidad del mismo o el número de instituciones participantes, se 

requiere un trabajo coordinado para asegurar una respuesta efectiva mediante el uso 

eficiente y seguro de los recursos.  

Hay que trabajar juntos para responder de manera adecuada. Coordinar el uso efectivo de 

todos los recursos disponibles no es fácil. Se necesita tener acuerdos previos y formalizar 

una estructura de gestión y operación que proporcione dirección, efectividad y eficiencia a 

la respuesta. El Sistema de Comando de Incidentes proporciona esa estructura. 

El Sistema de Comando de Incidentes está basado en ocho funciones: 

a) Comando del Incidente 

b) Planificación 

c) Operaciones 

d) Logística 

e) Administración y Finanzas 

f) Seguridad 

g) Información Pública 

h) Enlace 
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En los incidentes cotidianos pequeños y fáciles de solucionar, todas estas funciones 

pueden ser asumidas por una sola persona, el Comandante del Incidente.  

En el caso de incidentes que demanden una carga de trabajo mayor o recursos 

especializados en alguna o en todas las funciones mencionadas, se establecerán las 

Secciones que sean necesarias. El establecimiento de las Secciones de Planificación, 

Operaciones, Logística y Administración y Finanzas. 

 

Cuando es necesario, cada una de las Secciones puede dividirse en funciones más 

pequeñas. La estructura del SCI tiene la capacidad de ampliarse o contraerse para 

adecuarse a las necesidades del incidente. La estructura completa se puede observar en 

la siguiente figura, ésta se adaptará a las características propias de cada incidente. 

 
  

Todos los incidentes, independientemente de su magnitud y complejidad, deben tener un 

sólo Comandante del Incidente (CI) o Comandante en Escena (CEE). El CEE es quien, 

llegado a la escena, asume la responsabilidad de las acciones en el lugar de los hechos 

hasta que la autoridad del comando es transferida a otra persona. 
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A medida que el incidente crece, el CEE puede delegar autoridad a otros, según sea 

necesario, para el desempeño de funciones que le son propias. Cuando la expansión es 

necesaria, el CEE establecerá las posiciones de Oficiales. En el siguiente gráfico se 

ilustra y se describen las posiciones. 

 

STAFF DE COMANDO 

 

a) Oficial de Seguridad: vigila las condiciones de seguridad e implementa medidas 

para garantizar la seguridad de todo el personal asignado. 

b) Oficial de Información Pública: maneja todas las solicitudes de información y 

prepara los comunicados para los medios de prensa, instituciones y público en 

general. Toda la información a divulgar debe ser autorizada por el CEE. 

c) Oficial de Enlace: es el contacto, en el lugar de los hechos, para las otras 

instituciones que hayan sido asignadas al incidente. Responsabilidades del 

Comandante de Incidente y Secciones 

 
Responsabilidades del CEE 

El CEE es responsable de asumir el Comando y establecer el puesto de comando (PC), 

vela por la seguridad del personal y la seguridad pública. Evaluar las prioridades del 

incidente y determinar los objetivos operacionales y desarrolla y ejecutar el PAI. Además 

desarrolla una estructura organizativa apropiada manteniendo siempre el alcance de 

control y control de los recursos. 

Al CEE le corresponde coordinar las acciones de las instituciones que se incorporan al 

sistema en la escena del incidente. Autorizar la información a divulgar por los medios de 

comunicación. Además es responsable de la documentación y control de gastos y de 

preparar el informe final. El CEE asume las ocho funciones, conforme pierde su alcance 

de control va delegando funciones pero su responsabilidad. 

 
Sección de Operaciones 

La Sección de Operaciones es la responsable de la ejecución de las acciones de 

respuesta. Las responsabilidades principales del Jefe de la Sección de Operaciones son: 

a) Dirigir y coordinar todas las operaciones, cuidando la seguridad del personal de la 

Sección. 
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b) Asistir al Comandante del Incidente en el desarrollo de los objetivos de la 

respuesta al incidente. 

c) Ejecutar el Plan de Acción del Incidente (PAI). 

d) Determinar los recursos necesarios, solicitarlos y devolverlos a través del CEE. 

e) Mantener informado al CEE acerca de la situación y estado de los recursos en las 

operaciones. 

 
Sección de Planificación 

Las funciones de esta Sección incluyen recolectar, evaluar, difundir y usar la información 

acerca del desarrollo del incidente y llevar un control de los recursos. Elabora el Plan de 

Acción del Incidente (PAI), el cual define las actividades de respuesta y el uso de los 

recursos durante un Período operacional.  

El Jefe de la Sección reporta al CEE, determina la estructura organizativa interna de la 

Sección y coordina las actividades. 

Sección de Logística 

La Sección de Logística es la responsable de proveer instalaciones, servicios y 

materiales, incluyendo el personal que operará los equipamientos solicitados para atender 

el incidente. Esta sección es indispensable cuando las operaciones se cumplen en 

grandes extensiones y cuando son de larga duración. Las funciones de la Sección son de 

apoyo exclusivo a los que responden al incidente. Por ejemplo, incluye una Unidad 

Médica que proporciona atención al personal de respuesta al incidente y no a las víctimas. 

El Jefe de la Sección reporta al CEE, determina la estructura organizativa interna de la 

Sección y coordina las actividades. 

Sección de Administración y Finanzas 

A pesar de que frecuentemente no se le da la importancia que merece, la Sección de 

Administración y Finanzas es crítica para llevar el control contable del incidente. Es 

responsable de justificar, controlar y registrar todos los gastos y de mantener al día la 

documentación requerida para gestionar reembolsos.  

Es especialmente importante cuando el incidente es de una magnitud o complejidad 

mayor que pudiera resultar en una Declaración de Desastre o es necesario apelar en el 

caso de los derrames de hidrocarburos a los Fondos de Indemnización FIDACS, este 

reporta al CEE. 

El Jefe de la Sección reporta al CEE, determina la estructura organizativa interna de la 

Sección y coordina las actividades. 

 Terminología de la Organización 

En cada nivel de la organización del SCI, las posiciones y los responsables tienen títulos 

distinguibles que deben ser conocidos por quienes trabajan con este Sistema. Se ven en 

el cuadro a continuación. 
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Nivel de Organización Cargo Ejemplos 

Staff de Comando 
(Seguridad, Información 

Pública, Enlace) 
Oficial Oficial de Seguridad 

Secciones 
(Planif., Ops., Log., y Adm/F ) 

Jefe Jefe de la Sección Logísitica 

Instalaciones Encargado Encargado del Área de Espera 

Rama 

(Funcional o Geográfico) 

Nivel de la estructura con 

responsabilidad funcional ó 

geográfica asignada por el CEE, bajo 

la dependencia de un Jefe de 

Sección, se establece cuando el 

número de divisiones o Grupos 

exceden el alcance de control, o se 

prevé excederá el alcance de control. 

Coordinador 

Coordinador de la rama de 
Control de Tránsito 

 
 

 
 
 
 

 
 

Coordinador de la Rama 
Norte 

Unidad 

Nivel de la estructura que tiene la 

función de apoyar las actividades de 

Planificación, Logística y 

Administración/Finanzas. 

Lider Líder de la Unidad Médica 

División (Geográfico)  

Nivel de la estructura que tiene la 

responsabilidad de funciones dentro 

de un área geográfica definida. 

Grupo (Funcional) 

Nivel de la estructura que tiene la 

responsabilidad de una asignación 

funcional específica. 

Supervisor 

Supervisor de la División 
Oeste 

 
 
 
 
 
 

Supervisor del grupo de 
Evacuación 

Fuerza de Tarea 
Equipo de Intervención 

Lider 
Líder del Equipo de 

Ambulancias 

Recurso Simple Lider Máquina-Operario  

 

La División y Grupo son niveles organizativos que se encuentran entre Fuerzas de Tarea, 

Equipos de Intervención, Recursos Simples, y el nivel de Rama (si ésta se estableció). 

Nótese que a partir de Grupo, las posiciones que siguen indican niveles dentro de la 

estructura. Estos niveles se irán estableciendo a medida que el alcance de control lo haga 

necesario. Pueden tener responsabilidades funcionales específicas (Grupo) o 

desempeñar funciones en un área geográfica delimitada (División). 

Divisiones y Grupos se establecen en un incidente cuando el número de Fuerzas de 

Tarea, Equipos de Intervención o Recursos Simples exceden el alcance de control del 

Jefe de la Sección de Operaciones. 
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Los Grupos cubren funciones específicas de operación. Las Divisiones cubren 

operaciones en áreas geográficas delimitadas cuando el número de Divisiones o 

Grupos excede los cinco recomendados por el alcance de control del Jefe de Sección. 

Al existir varias instituciones con competencia en el incidente conviene que los recursos 

sean administrados bajo sus mandos naturales. 

Categorías de los Recursos 

Los recursos se pueden categorizar en: 

a) Recurso Simple: Es el equipamiento y su complemento de personal que pueden 

ser asignados para una acción táctica en un incidente. El responsable es un líder. 

Por ejemplo, máquina-operario(s) y animal-guía. 

b) Equipo de Intervención: Conjunto de Recursos Simples de la misma clase y tipo 

con un líder y comunicaciones Por ejemplo, cinco unidades de patrulla, tres 

ambulancias. 

c) Fuerza de Tarea: Cualquier combinación y número de recursos simples de 

diferente clase y tipo que se constituyen para una necesidad operativa particular. 

Es manejada por un líder. Ejemplo, una brigada de remoción de escombros, una 

ambulancia. 

 

 Instalaciones comunes en un incidente 

Al llegar a la escena, el primer respondedor debe de analizar si requiere establecer alguna 

o algunas de las siguientes instalaciones 

Puesto de Comando (PC): Lugar desde donde se ejerce la función de comando. 

Es un lugar fijo o móvil, bien señalizado (vehículo, carpa, remolque, camión u otro que 

pueda ser fácil y rápidamente reubicado). Lo establece el CEE cuando la situación lo 

exige, sea por la complejidad del incidente, por cantidad de recursos que deberá 

administrar para controlarlo o por su duración. 

Cuando es posible y no se compromete la seguridad, el PC se ubica en línea visual con el 

incidente. En el PC se instalan el CEE, los Oficiales del Staff de Comando y los Jefes de 

Sección. 

El PC debe tener: 

a) Seguridad 

b) Visibilidad 

c) Facilidades de acceso y circulación 

d) Disponibilidad de comunicaciones 

e) Alejado de la escena, del ruido y la confusión 

f) Capacidad de expansión física 

 

La señal de Puesto de Comando consiste en un rectángulo de fondo naranja que contiene 

las letras PC de color negro. 
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Área de Espera (E): Lugar donde se concentran los recursos mientras esperan sus 

asignaciones. 

A medida que un incidente crece se requieren recursos adicionales. Para evitar los 

problemas que podría provocar la convergencia masiva de recursos a la escena y para 

administrarlos en forma efectiva, el Comandante en Escena (CEE), puede establecer las 

Áreas de Espera que considere necesarias. 

La implementación de un Área de Espera es variable en función de las conformaciones de 

la estructura del SCI. Es un área de retención, cercana a la escena, donde permanecen 

los recursos hasta que son asignados. 

La señal que identifica al Área de Espera es un círculo con fondo amarillo y una E de color 

negro en su interior. 

 

 

 

 

 

Área de Concentración de Víctimas (ACV): Lugar establecido para efectuar 

clasificación, estabilización y transporte de las víctimas de un incidente. 

Aun cuando no se trata de instalaciones oficiales, las ACV serán necesarias en incidentes 

que involucran víctimas que exceden la capacidad de atención. 

Al llegar la primera noticia confirmada de víctimas y debido a que el tiempo puede ser 

crítico, un ACV debe ser instalado rápidamente para tratamiento de emergencia. 

El lugar seleccionado debe ser: 

a) un sector seguro, libre de amenazas, 

b) cercano de la escena, pero a no favor del viento y no a mayor altura que la del 

lugar del incidente y de los riesgos asociados. 

c) accesible para los vehículos de transporte (ambulancias, camiones, helicópteros, 

etc.), 

d) fácilmente ampliable, 

P C  

E 
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e) aislado del público e idealmente fuera de su vista. 

f) el ACV debe ser preparado para un flujo eficiente, tanto de víctimas como de 

personal médico. Cada área debe estar claramente señalizada. 

 

La señal que identifica al Área de Espera es un círculo con fondo amarillo y las letras ACV 

de color negro en su interior. 

 

 

 

 

 

 

 Otras instalaciones del incidente 

 

Base: Lugar donde se coordinan y administran las funciones logísticas. 

La Base está bajo la responsabilidad de la Sección de Logística. Sólo hay una Base por 

cada incidente, aunque no se descarta que puedan activarse bases auxiliares (el nombre 

del incidente u otra designación se agregará al término Base). El Puesto de Comando 

puede estar en la Base. 

El Comandante (CEE) establece una Base si un incidente: 

a) cubre una gran área. 

b) continuará por un tiempo largo, requiriendo una gran cantidad de recursos que 

deberán rotar por turnos en las asignaciones operacionales. 

 

Cuando el CEE establece una Base, designa un Encargado de Base quien operará dentro 

de la Unidad de Instalaciones de la Sección de Logística. Si la Sección de Logística no es 

activada, el Encargado de la Base reportará directamente al CEE o a quien éste designe. 

La señal que identifica la Base es un círculo de fondo amarillo con una B de color negro 

en su interior. 

 

 

 

 

Por sus características algunos incidentes requerirán otras instalaciones. Las más 

utilizadas son Campamentos, Helibases, Helipuntos y Área de Concentración de Víctimas. 

ACV 

B 
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Ninguna de estas instalaciones será cubierta en detalle en este Apéndice pero conviene 

conocer la utilidad que pueden tener bajo ciertas circunstancias. 

Campamento: Lugar dentro del área general del incidente, equipado y atendido para 

proporcionar al personal un lugar para alojamiento, alimentación e instalaciones 

sanitarias. 

El campamento puede ubicarse en la base y desempeñar desde allí sus funciones 

específicas. La señal de Campamento consiste en un círculo de fondo amarillo que 

contiene la letra C de color negro. 

 

 

 

 

Helibase: Lugar de estacionamiento, reabastecimiento, mantenimiento y equipamiento de 

helicópteros. 

Un círculo de fondo amarillo conteniendo una H de color negro es la señal de Helibase. 

 

 

 

 

 

 

 

Helipunto: Lugar preparado para que los helicópteros puedan aterrizar, despegar, cargar 

y descargar personal, equipo y materiales. Hay incidentes que requieren más de un 

helipunto. 

 

La señal distintiva de Helipunto es un círculo con fondo amarillo con una gran H y un 

número, ambos de color negro que indica a cuál helipunto se refiere. 

 

 

 

 

 

 

 

 Ocho pasos a seguir si usted es el primero al llegar a la escena con 

capacidad operativa. 

Las personas que trabajan en un incidente deben de seguir los siguientes pasos: 

C 

H 

H1 
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1) Informar a su base de su arribo a la zona de impacto: Al llegar a la zona 

informe a la central de comunicaciones o base su arribo a la escena, nombre como 

se identificará el incidente, ubicación del Puesto de Comando y la identificación 

radial del Comando Incidente y que asume el Comando. 

2) Asumir y establecer el Puesto de Comando: Informar a su base de que ha 

asumido el mando. El PC lo establece el CEE cuando la situación lo exige, sea por 

la complejidad del incidente, por cantidad de recursos que deberá administrar para 

controlarlo o por su duración. Este puede ser fijo o móvil. Al establecer el puesto 

de comando asegúrese que este tenga: 

a. Seguridad 

b. Visibilidad 

c. Facilidades de acceso y circulación 

d. Disponibilidad de comunicaciones 

e. Lugar alejado de la escena, del ruido y la confusión 

f. Capacidad de expansión física 

3) Evaluar la situación: Las personas que trabajan en un incidente deben tener un 

completo conocimiento de la situación. Para contar con adecuada información, se 

requiere que como primeros respondedores evaluemos la situación con el fin de 

tener una visión integral. Estos datos dependen de las características propias de 

cada evento. Comienzan a recolectarse en la evaluación inicial de la escena y, en 

general, son los que responden a los interrogantes siguientes: 

a. ¿Cuál es la naturaleza del incidente (qué sucedió)? 

b. ¿Qué amenazas están presentes? 

c. ¿De qué tamaño es el área afectada? 

d. ¿Cómo podría evolucionar? 

e. ¿Cómo se podría aislar el área? 

f. ¿Qué lugares podrían ser buenos para Puesto de Comando, Área de 

Espera y ACV? 

g. ¿Qué rutas de acceso y de salida son seguras para permitir el flujo del 

personal y del equipo? 

h. ¿Cuáles son las capacidades presentes y futuras, en términos de recursos 

y organización? 

En el caso de que se llegue al lugar cuando ya se han iniciado operaciones, 

podrían agregarse: 

a) ¿Qué progreso se ha logrado? 

b) ¿Cuál es el potencial de crecimiento del incidente? 

c) ¿Qué recursos están en espera? 

d) ¿Cómo es en general el plan actual? 

e) ¿Cómo pudiera mejorarse? 

4) Establecer un perímetro de seguridad: Al establecer un perímetro de seguridad 

debe de considerar los siguientes aspectos: 

a. Tipo de Incidente 

b. Tamaño del área afectada 

c. Topografía 
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d. Localización del incidente con relación a la vía de acceso y áreas 

disponibles alrededor 

e. Áreas sujetas a derrumbes, explosiones potenciales, caída de escombros, 

cables eléctricos 

f. Condiciones hidrometeorológicas y oceanográficas 

g. Posible ingreso y salida de vehículos 

h. Coordinar la función de aislamiento perimetral con el organismo de 

seguridad correspondiente 

i. Solicitar al organismo de seguridad correspondiente el retiro de todo 

personal que se encuentre en la zona de impacto y que no haga parte del 

personal de respuesta reconocido por el sistema de atención de 

emergencia 

5) Establecer sus objetivos: Deben expresar claramente lo que se necesita lograr. 

Deben ser específicos, observables, alcanzables y evaluables. Estos objetivos por 

lo general los planifica en forma mental. 

6) Determinar las estrategias: El primer respondedor debe establecer un plan de 

trabajo. Este plan de trabajo lo hace mentalmente y se conoce como plan inicial. 

En este plan de trabajo establece la(s) estrategia(s) y la organización de los 

recursos con que cuenta. 

7) Determinar la necesidad de recursos y posibles instalaciones: Intensifique la 

necesidad de los recursos y solicite apoyo a la central de comunicaciones. 

Determine las posibles instalaciones que va requerir y posible ubicación. 

8) Preparar la información para transferir el mando: Generalmente, la primera 

transferencia de mando se efectúa de manera verbal y esta se debe llevar a cabo 

en persona y cara a cara. 

a. Información que debe transmitirse al hacer la transferencia del mando en 

forma verbal 

i. Estado del incidente : 

I. ¿Qué pasó? 

II. ¿Qué se ha logrado? 

III. ¿Qué se tiene que hacer? 

IV. ¿Qué se necesita? 

ii. Situación actual de seguridad 

iii. Objetivos y prioridades 

iv. Organización actual 

v. Asignación de recursos 

vi. Recursos solicitados y en camino 

vii. Instalaciones establecidas 

viii. Plan de comunicaciones 

ix. Probable evolución 

Una vez hecha la transferencia debe ser informada a la central de comunicaciones 

quién es el nuevo Comandante. 
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B. PUESTO DE COMANDO DE INCIDENTES Y PUESTOS DE COMANDO EN EL 

SITIO 

El Puesto de Comando de Incidentes generalmente se establece en un local ya existente 

en una ubicación fija predeterminada que respalda diversas funciones relacionadas con la 

respuesta.   

 

A veces se hace distinción, como se indica a continuación, entre este puesto y lugares de 

naturaleza más temporaria que pueden servir como Puesto de Comando en el Sitio, que 

en general están ubicados en lugares estratégicos en relación con el sitio del derrame o 

las capacidades de respuesta. 

 
Tipo de Puesto de Comando Ventajas Desventajas 

Puesto de Comando de Incidentes 

Local o sala de operaciones 
ya existente 

 En general ubicado en una 
instalación ya existente. 

 Familiar para el personal y los 
métodos administrativos. 

 Costo de capital insignificante. 

 Información de referencia 
disponible. 

 No móvil. Es posible que el 
personal deba viajar distancias 
considerables entre el Puesto de 
Comando y el sitio del derrame. 

 El centro puede tener otros usos 
durante las operaciones normales. 
Puede requerirse tiempo para la 
instalación del centro. 

Puesto de Comando en Sitio 

Instalación móvil autónoma 

 Incluye autobuses, 
furgones y camiones. 

 La unidad es móvil y está lista en 
todo momento. 

 No depende de la disponibilidad 
de equipo de los contratistas para 
transporte. 

 Costo inicial potencialmente 
elevado. 

 El vehículo autónomo requiere un 
mantenimiento intenso (la unidad 
incluye la mecánica del vehículo). 

Remolque 

 Puede ser remolque a 
tractor o de tipo industrial. 

 Es preferible el remolque a 
tractor es preferible por su 
mayor potencia y aptitud 
para desplazarse por 
terrenos escabrosos. 

 Costo inicial medio. 

 Puede adaptarse un remolque ya 
existente. 

 Se depende de la disponibilidad de 
equipamiento de los contratistas 
para el transporte. 

 Uso limitado fuera de caminos. 

 Requisitos de mantenimiento del 
vehículo en cuanto a chasis y 
sistema hidráulico. 

Local montado sobre rodillos 

 Remolque de tipo 
industrial montado sobre 
rodillos de acero. 

 Transportable mediante diferentes 
métodos, por ejemplo: remolque 
de plataforma, ferrocarril, 
transportador todo terreno, 
helicóptero. 

 Costo bajo. 

 Se requiere bajo mantenimiento 
para conservación general. 

 Diversos usos fuera de caminos. 

 Se depende de la disponibilidad de 
equipamiento de los contratistas 
para el transporte. 

Avíos modulares 

 Paneles fabricados de 
madera, láminas de metal, 
fibra de vidrio o plástico 
reforzado. 

 Transportable por aire y en 
vehículos más pequeños. 

 Bajo mantenimiento. 

 Puede incluir todas las 
características de otras opciones. 

 Requiere montaje en el sitio. 

 Puede dañarse en tránsito. 

 Tamaño limitado. 

Carpas 

 Transportable por aire y en 
vehículos más pequeños. 

 Bajo mantenimiento. 

 Operaciones limitadas bajo ciertas 
condiciones climáticas. 

 Puede limitar la operación de 
computadoras y equipo de 
comunicaciones. 
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EQUIPAMIENTO DEL PUESTO DE COMANDO 

 

Equipamiento Consideraciones 

Energía eléctrica 
 Compatible con el área donde se prevé llevar a cabo la operación.  

 Generador eléctrico 

Accesorios 
 Área de reunión, amplia área de escritorios para computadoras, 

almacenamiento de mapas, extintores de fuego y otros equipos de 
seguridad, cocina, iluminación exterior e interior, instalaciones para dormir. 

Comunicaciones 

 Teléfonos: Convencionales, móviles, celulares, satelitales. 

 Fax: Máquinas duales con capacidades para uso en sitio mediante teléfonos 
convencionales, celulares o móviles. 

 Sistema para dirigirse al público 

 Radios móviles: las opciones incluyen operación segura intrínseca, manos 
libres, sumergibles, seguridad de registro de voz, unidades de carga. 

 Televisión 
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APÉNDICE M:  
RECURSOS DE RESPUESTA ANTE DERRAMES DE HIDROCARBUROS 

DISPONIBLES POR PAÍSES MIEMBROS 
 

 

BELIZE 

 

BARRERAS / BOOMS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

DESNATADORES / SKIMMERS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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TUBERÍAS / MANGUERAS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

SISTEMAS DE ALMACENAMIENTO 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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BOMBAS DE TRANSFERENCIA, COMPRESORES Y GENERADORES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

EMBARCACIONES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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ACCESORIOS Y HERRAMIENTAS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

EQUIPOS DE SEGURIDAD INDUSTRIAL E HIGIENE OCUPACIONAL 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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EQUIPOS DE COMUNICACIONES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

DISPERSANTES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 

Fecha de 

Vencimiento 
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MISCELANEOS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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COSTA RICA 

 

BARRERAS / BOOMS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

 

DESNATADORES / SKIMMERS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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TUBERÍAS / MANGUERAS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

 

 

 

 

SISTEMAS DE ALMACENAMIENTO 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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BOMBAS DE TRANSFERENCIA, COMPRESORES Y GENERADORES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

 

 

 

EMBARCACIONES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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ACCESORIOS Y HERRAMIENTAS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

 

 

 

EQUIPOS DE SEGURIDAD INDUSTRIAL E HIGIENE OCUPACIONAL 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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EQUIPOS DE COMUNICACIONES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

 

 

 

DISPERSANTES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 

Fecha de 

Vencimiento 
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MISCELANEOS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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EL SALVADOR 

 

BARRERAS / BOOMS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

DESNATADORES / SKIMMERS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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TUBERÍAS / MANGUERAS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

SISTEMAS DE ALMACENAMIENTO 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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BOMBAS DE TRANSFERENCIA, COMPRESORES Y GENERADORES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

EMBARCACIONES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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ACCESORIOS Y HERRAMIENTAS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

EQUIPOS DE SEGURIDAD INDUSTRIAL E HIGIENE OCUPACIONAL 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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EQUIPOS DE COMUNICACIONES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

DISPERSANTES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 

Fecha de 

Vencimiento 
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MISCELANEOS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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GUATEMALA 

 

BARRERAS / BOOMS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

 

 

DESNATADORES / SKIMMERS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     



184 

 

 

 

TUBERÍAS / MANGUERAS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

 

 

 

SISTEMAS DE ALMACENAMIENTO 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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BOMBAS DE TRANSFERENCIA, COMPRESORES Y GENERADORES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

EMBARCACIONES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     



186 

 

 

 

 

 

 

ACCESORIOS Y HERRAMIENTAS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

EQUIPOS DE SEGURIDAD INDUSTRIAL E HIGIENE OCUPACIONAL 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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EQUIPOS DE COMUNICACIONES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

DISPERSANTES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 

Fecha de 

Vencimiento 
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MISCELANEOS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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HONDURAS 

 

BARRERAS / BOOMS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

 

DESNATADORES / SKIMMERS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 



190 

 

TUBERÍAS / MANGUERAS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

SISTEMAS DE ALMACENAMIENTO 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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BOMBAS DE TRANSFERENCIA, COMPRESORES Y GENERADORES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

EMBARCACIONES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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ACCESORIOS Y HERRAMIENTAS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

EQUIPOS DE SEGURIDAD INDUSTRIAL E HIGIENE OCUPACIONAL 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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EQUIPOS DE COMUNICACIONES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

DISPERSANTES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 

Fecha de 

Vencimiento 
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MISCELANEOS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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NICARAGUA 

 

BARRERAS / BOOMS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

 

DESNATADORES / SKIMMERS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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TUBERÍAS / MANGUERAS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

SISTEMAS DE ALMACENAMIENTO 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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BOMBAS DE TRANSFERENCIA, COMPRESORES Y GENERADORES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

EMBARCACIONES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

 

 



198 

 

 

ACCESORIOS Y HERRAMIENTAS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

 

EQUIPOS DE SEGURIDAD INDUSTRIAL E HIGIENE OCUPACIONAL 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

 



199 

 

 

 

 

EQUIPOS DE COMUNICACIONES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

DISPERSANTES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 

Fecha de 

Vencimiento 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 



200 

 

 

 

 

MISCELANEOS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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PANAMÁ 

 

BARRERAS / BOOMS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

 

DESNATADORES / SKIMMERS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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TUBERÍAS / MANGUERAS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

SISTEMAS DE ALMACENAMIENTO 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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BOMBAS DE TRANSFERENCIA, COMPRESORES Y GENERADORES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

EMBARCACIONES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

 

 



204 

 

 

ACCESORIOS Y HERRAMIENTAS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

EQUIPOS DE SEGURIDAD INDUSTRIAL E HIGIENE OCUPACIONAL 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 
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EQUIPOS DE COMUNICACIONES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

DISPERSANTES 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 

Fecha de 

Vencimiento 
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MISCELANEOS 

Descripción – 

Marca/Modelo 
Características Cant. 

Empresa / Organismo / 

Institución /Ubicación 
Condición 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

 

 

 

Es importante mencionar que es necesaria considerar una cantidad de información a fin 

de seleccionar el equipamiento adecuado, la cual es la siguiente:  

a) Diseño o uso  

b) Límites operativos (mar abierto o agua protegidas)  

c) Equipos complementarios requeridos  

d) Tiempo de movilización  

e) Distancia requerida para el transporte (instalaciones para aterrizaje de 

aeronaves, si así se transportan)  

f) Personal y conocimientos técnicos necesarios para la operación  

g) Costo de adquisición o alquiler diario  

 

Cada uno de los Países Miembros del Plan PRC-CA deben tener la capacidad de 

responder en forma eficaz a un derrame de hidrocarburos proveniente de la industria del 

petróleo y de operaciones de embarque dentro de su territorio.  
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APÉNDICE N:  
FUENTES EXTERNAS A LA REGIÓN DE EQUIPOS Y PERSONAL ESPECIALIZADO 

 

 Marine Spill Response Corporation (MSRC)  

La MSRC es una organización sin fines de lucro, privados, independientes y exentos de 

impuestos, que se dedica a la limpieza y mitigación de grandes derrames de 

hidrocarburos en las aguas costeras, de intermareal y algunas otras aguas de los Estados 

Unidos. MSRC estableció un programa para dedicar sus mejores esfuerzos a contener y 

limpiar grandes derrames de hidrocarburos que exceden las capacidades locales de 

respuesta. La Guardia Costera de los Estados Unidos (USCG) se encarga de la dirección 

de la respuesta en ese programa. MSRC opera cinco Centros de Respuesta Regionales.  

 

El Centro más cercano a la región del Caribe está ubicado en Miami, Florida, y es 

responsable principalmente de las aguas de los Estados Unidos en la zona sudeste, y de 

las que rodean las Islas Vírgenes de los Estados Unidos y Puerto Rico. El Centro de 

Respuesta Regional sirve para:  

a) Mantener en depósito, recibir, almacenar, entregar y agilizar la entrega de 

suministros, equipos y materiales relacionados con las actividades de respuesta a 

derrames de la MSRC.  

b) Actuar como centro de capacitación para el personal de respuesta a derrames.  

c) Brindar un lugar para realizar pruebas de suministros, equipos y materiales.  

d) Operar como puesto de comando de comunicaciones en relación con la respuesta 

al derrame.  

El centro emplea aproximadamente 70 personas en régimen de tiempo completo para la 

respuesta a derrames. Ese personal es complementado según sea necesario en caso de 

derrame con personal de otras regiones y sedes de la MSRC, así como con otros 

contratistas necesarios. Los planes actuales prevén 5 áreas de pre-emplazamiento en la 

región del sureste, donde se ubicarán equipos y en ocasiones también buques. Una de 

esas áreas es St. Croix, en las Islas Vírgenes, con un buque de respuesta de 210'.  

 

El objetivo principal de la MSRC es brindar una respuesta proveniente de sus mejores 

esfuerzos ante derrames de hidrocarburos de gran tamaño en las aguas costa afuera y 

aguas intermareales de los Estados Unidos, incluyendo bahías y puertos.  

 

La postura operativa de la MSRC en virtud de la Convenio de Cartagena y de sus 

Protocolos en cuanto a la cooperación entre Estados Islas y Territorios en la Región del 

Gran Caribe sigue siendo objeto de estudio.  

 

 Clean Caribbean and Americas (CCA)  
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Clean Caribbean and Americas (CCA) es una cooperativa de equipos para derrames de 

hidrocarburos fundada por las empresas miembros que operan instalaciones de petróleo o 

transportan hidrocarburos persistentes en y a través de la cuenca del Caribe.  

 

La CCA adquiere, mantiene y capacita al personal miembro en cuanto a una reserva de 

equipos, materiales y productos químicos de respuesta a derrames de hidrocarburos. Las 

reservas de la CCA se encuentran en depósito en Fort Lauderdale, Florida, Estados 

Unidos, y se prevé su transporte por aire al aeropuerto más cercano al lugar del derrame.  

 

El objetivo de la CCA es brindar reservas de equipos, materiales y productos químicos 

especiales fácilmente accesibles, para las operaciones de limpieza de derrames de 

hidrocarburos.  

 

Los equipos, materiales y productos químicos fácilmente disponibles en el mercado 

comercial en su mayoría no se incluyen en las reservas.  

 

 Oil Spill Response Limited (OSRL) 

Oil Spill Response Limited (OSRL) ofrece a sus miembros una capacidad de respuesta 

ante derrames de hidrocarburos a través de su contratista, OSSC. Los recursos de OSSC 

incluyen los siguientes: 

a) Equipos y personal experto para responder en forma confiable a dos derrames 

simultáneos de 30.000 toneladas en cualquier lugar del mundo 

b) 450 toneladas de equipos, 75% de estos para uso cerca de la costa y 25% costa 

afuera 

c) 38 expertos ubicados en Southampton, Reino Unido 

d) Un jet de transporte con capacidad para 50 toneladas y un C-130 con capacidad 

para 20 toneladas, que pueden utilizarse para fletes o para aspersión de 

dispersante (disponibles con un período de espera de 6 horas) El jet podría llegar 

al área del Caribe en 18-24 horas, y el C-130 en aproximadamente 36 horas. 

La OSRL está disponible para no miembros con sujeción a ciertas condiciones (se 

recomienda obtener copias de las condiciones por anticipado para facilitar un rápido 

intercambio de faxes).  

 

La OSRL también cuenta con una importante posibilidad de entrenamiento y capacitación 

en su base de Southampton (Reino Unido), donde hay unos 800 cupos disponibles 

anualmente, así como con capacitación en sitio en lugares donde se ubican los clientes. 
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 Global Response Network 

La Global Response Network se ha formado en representación de una red mundial de 

centros de respuesta a derrames, incluyendo: 

a) Alaska Clean Seas (ACS) - www.alaskacleanseas.org  

b) Australian Marine Oil Spill Centre (AMOSC) - www.amosc.com.au/  

c) Clean Caribbean & Americas (CCA) - www.cleancaribbean.org  

d) ECRC - www.ecrc.ca  

e) Marine Spill Response Corporation (MSRC) - www.msrc.org  

f) Norwegian Clean Seas Association for Operating Companies (NOFO) - 

www.nofo.no  

g) Oil Spill Response Limited (OSRL) - www.oilspillresponse.com  

h) Western Canada Marine Response Corporation (WCMRC) - www.wcmrc.com  

i) Ship Escort Response Vessel System (SERVS) - www.alyeska-pipe.com  

 

Para más información comunicarse con Judith Roos, GRN Co-ordinator 

Email: roos@msrc.org, Telephone: 001 (703) 326-5617 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://www.alaskacleanseas.org/
http://www.amosc.com.au/
http://www.cleancaribbean.org/
http://www.ecrc.ca/
http://www.msrc.org/
http://www.nofo.no/
http://www.oilspillresponse.com/
http://www.wcmrc.com/
http://www.alyeska-pipe.com/
mailto:roos@msrc.org
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APÉNDICE O: 
FUENTES EXTERNAS A LA REGIÓN DE ASESORAMIENTO EXPERTO 

 
La información para cada contacto está contenida en el Apéndice A.  
 

ORGANISMOS DE RESPUESTA Y ASESORÍA  INTERNACIONAL 

Organismo Dirección Teléfono / email 

NATIONAL RESPONSE CENTER 
c/o United States Coast Guard 

 

United States Coast 
Guard (CG-5335) - Stop 
7581 
2100 2nd Street, SW 
Washington, DC  20593-
0001 
USA 

 

Tel. Toll Free:   +1 800-424-8802  (24/7) 
Tel Direct:  +1 202-267-2675   
Fax: +1 202-267-1322   
         +1 202 267-2165 
E-Mail:    
HQS-DG-lst-NRCINFO@uscg.mil  
info@nrc.comdt.uscg.mil 
 

Usar formato de reporte en linea (on 
line reporting form) 

Organización Marítima Internacional 
(OMI) 
Regional Activity Center/ Regional 
Marine Pollution Emergency 
Information and Training Centre - 
Wider Caribbean  
(RAC/REMPEITC-Caribe) 

Seru Mahuma z/n 
Aviation and Meteorology 
Building 
Curazao 

Tel: (00599-9) 868-3409 / 839-3716 / 699-
1635 
Fax: (00599-9)868-4996 
Correo electrónico: carla@cep.unep.org  
Web:   http://cep.unep.org/racrempeitc  

Marine Spill Response Corporation 
(MSRC) 

220 Spring St, Suite 500  
Herndon, VA 20170 USA 

Tel:+1(703) 326-5617 
Fax:  
Email : roos@msrc.org  
Web Site : www.msrc.org  

Clean Caribbean and Americas (CCA)  
2381 Stirling Road, Ft 
Lauderdale 
FL 33312 USA 

Tel: +1 954 983 9880 
+1 954 983 9880 (24/7) Activación 
Fax: +1 954 987 3001 
Email: 
caribe@cleancaribbean.org  
Web Site: www.cleancaribbean.org 

Oil Spill Response Limited (OSRL)  

LONDON (Head office) 
One Great Cumberland 
Place 
London W1H 7AL  
United Kingdom 

Tel: +44 (0)20 7724 0102 
+44 (0)23 8033 1551 (24/7) Activación 
Fax: +44 (0)20 7724 0103 
Email: london@oilspillresponse.com  
Web Site: www.oilspillresponse.com 

ABERDEEN 
Units 1 - 3, Second Floor, 
Salvesen Tower, Blaikies 
Quay 
Aberdeen AB11 5PW 
United Kingdom 

Tel: +44 (0)1224 72 6859 
Fax:+44 (0)1224 72 6860 
Email: aberdeen@oilspillresponse.com  
Web Site: www.oilspillresponse.com 

SOUTHAMPTON 
Lower William Street 
Southampton SO14 5QE 
United Kingdom 

Tel: +44 (0)23 8033 1551 
Fax:+44 (0)23 8033 1972 
Email: 
southampton@oilspillresponse.com  
Web Site: www.oilspillresponse.com 

HOUSTON 
CityCenter One 
800 Town & Country 
Blvd, Suite 300, Houston, 
TX, 77024 USA  

Tel: +1 832 431 3191 
Fax:+1 832 431 3001 
Email: houston@oilspillresponse.com  
Web Site: www.oilspillresponse.com 

FORT LAUDERDALE 
Oil Spill Response 
(Americas) Limited 
2381 Stirling Road, Ft 
Lauderdale 
FL 33312 USA  

Tel: +1 954 983 9880 
Fax:+1 954 987 3001 
Email: 
fortlauderdale@oilspillresponse.com  
Web Site: www.oilspillresponse.com 

International Petroleum Industry 
Environmental Conservation 
Association (IPIECA) 

5th Floor 
209-215 Blackfriars Road 
LondonmSE1 8NL 
United Kingdom 

Tel: +44 (020) 7633 2388 
Fax: +1 954 987 3001 
Email:  info@ipieca.org  
Web Site: www.ipieca.org  

mailto:HQS-DG-lst-NRCINFO@uscg.mil
mailto:info@nrc.comdt.uscg.mil
mailto:carla@cep.unep.org
http://cep.unep.org/racrempeitc
mailto:roos@msrc.org
http://www.msrc.org/
mailto:caribe@cleancaribbean.org
http://www.cleancaribbean.org/
mailto:london@oilspillresponse.com
http://www.oilspillresponse.com/
mailto:aberdeen@oilspillresponse.com
http://www.oilspillresponse.com/
mailto:southampton@oilspillresponse.com
http://www.oilspillresponse.com/
mailto:houston@oilspillresponse.com
http://www.oilspillresponse.com/
mailto:fortlauderdale@oilspillresponse.com
http://www.oilspillresponse.com/
mailto:info@ipieca.org
http://www.ipieca.org/
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International Tanker Owner Pollution 
Federation Limited  
(ITOPF)  

1 Oliver's Yard 
55 City Road  
London  EC1Y 1HQ 
United Kingdom 

Tel: +44 (0)20 7566 6999  
Emergency Tel:  
+44 (0)7623 984 606 (24/7) 
+44 20 7566 6998 (24/7) 
Fax: +44 (0)20 7566 6950 
Email: central@itopf.com  
Web Site: www.itopf.com  

The International Oil Pollution 
Compensation Funds (IOPC Funds) 

23rd Floor Portland 
House 
Bressenden Place 
London. SW1E 5PN 
United Kingdom   

Tel: + 44 (0)20 7592 7111 
Fax: + 44 (0)20 7592 7100 
Email: oilreport@iopcfund.org  
Web Site: www.iopcfunds.org  
 

Usar formato de reporte en linea (on 
line reporting form) 

 
La Institución de Punto Focal para  la subregión centroamericana y del Caribe que 

brindará asistencia administrativa son:  

 Organización Marítima Internacional (OMI)  

o Comisión Centroamericana de Transporte Marítimo - COCATRAM 

o Regional Activity Centre/ Regional Marine Pollution Emergency 

Information and Training Centre (Gran Caribe) – RAC/REMPEITC-

Caribe.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

mailto:central@itopf.com
http://www.itopf.com/
mailto:oilreport@iopcfund.org
http://www.iopcfunds.org/
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APÉNDICE P: 
USO DE DISPERSANTES 

 

Este Apéndice tiene el propósito de dictar los lineamientos generales para el uso de 

dispersantes como una alternativa de respuesta en los derrames de hidrocarburos.  

 

Con el objetivo de dar cumplimiento a lo establecido en los Planes Nacionales de 

Contingencia de los Países Miembros del PRC-CA y de minimizar las consecuencias que 

puedan ser causadas por un derrame de hidrocarburos en los respectivos territorios 

nacionales, surge la necesidad de establecer unos lineamientos generales para el uso de 

dispersantes de hidrocarburos en las aguas del ámbito geográfico del PRC-CA, a fin de 

dar una respuesta eficaz y reducir los daños al ambiente marino. 

 

La aplicación de dispersantes en los derrames de hidrocarburos puede complementar o 

reemplazar la remoción mecánica cuando el Equipo de Respuesta y Comandante en 

Escena (CEE) así lo determine, cumplimiento las disposiciones de las Autoridades 

Nacionales involucradas y bajo los criterios que sean establecidas por el Análisis de 

Beneficio Ambiental Neto (ABAN). 

 

• Objetivo del uso de Dispersantes 

 

Evitar que una mancha de hidrocarburos que se desplaza por efecto del viento, corriente y 

marea produzca un perjuicio mayor en: 

a) Zonas costeras de recreo, vivienda y turismo. 

b) Zonas de desove y cría de peces 

c) Poblaciones de aves, especialmente las que se alimentan en superficie 

d) Zonas de pesca. 

e) Hábitat de animales marinos y de sus recursos alimenticios 

f) Zonas dedicadas a la explotación de algas y otros recursos de la biota costera 

 

• Requisitos Generales 

 

La aplicación de dispersantes químicos se realizará tomando en cuenta los siguientes 

criterios: 

a) El área de aplicación no debe ubicarse a menos de una milla náutica de ninguna 

franja costera, ni más cerca de tres millas náuticas corriente arriba de centros 

pesqueros importantes o ecosistemas de arrecifes de coral que estén a menos de 

20 pies de la superficie del agua; 

b) La profundidad del agua debe exceder los 10 metros (30 pies) en el área donde se 

aplicará el dispersante; 

c) El método de aplicación debe ser el recomendado por el fabricante; 

d) El índice de aplicación debe ser el recomendado por el fabricante; 

e) La Autoridad Marítima de Panamá debe notificar a los Estados potencialmente 

afectados que se encuentren corriente abajo siempre que se vaya a utilizar el 

dispersante más allá de sus mares territoriales. En caso de que el CEE determine 
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que es necesario utilizar dispersantes, y si parece que los Estados corriente abajo 

pueden verse afectados, debe obtenerse la aprobación para el uso de los Estados 

potencialmente afectados 

f) Las operaciones de respuesta, incluyendo la aplicación de dispersantes, no serán 

realizadas en la ZEE de otro Estado sin la aprobación previa del Organismo 

Principal de ese Estado. 

g) Las Autoridades Nacionales de cada País Miembro del PRC-CA prepararán y 

mantendrá actualizado el mapa operativo de aplicación de dispersantes y de las 

zonas pre-aprobadas, el cual formará parte de los Apéndices del Plan. 

h) El uso de dispersantes químicos para derrames de hidrocarburos será 

considerado como una opción de respuesta sólo en aguas marinas.  

i) Se prohíbe la aplicación de dispersantes químicos en aguas lacustres y sus 

corrientes tributarias. 

j) El Comandante en Escena (CEE) autorizará, de manera escrita, la aplicación de 

dispersantes siguiendo los procedimientos de trabajo aprobados, cumplimiento las 

disposiciones de las Autoridades Nacionales involucradas y bajo los criterios que 

sean establecidas por el Análisis de Beneficio Ambiental Neto (ABAN). 

k) Durante una operación de uso de dispersantes, el CEE debe determinar la eficacia 

de la aplicación de dispersantes mediante observación en escena y/o pruebas de 

laboratorio. La aplicación de dispersantes debe discontinuarse si se comprueba 

que es ineficaz. 

l) La aplicación de dispersantes se realizará bajo los criterios operativos y de 

seguridad desarrollados en este Apéndice (Párrafo: “Agentes Dispersantes”). 

 

• Reserva de Dispersantes 

 

Todas aquellas empresas que constituyan un riesgo elevado de derrames de 

hidrocarburos deberán tener la capacidad de aplicar dispersantes en el evento de un 

derrame, siempre y cuando se cumplan las condiciones bajo las cuales se puede usar el 

dispersante y la autorización y supervisión de la Autoridad Marítima de Panamá.  

 

Cada País Miembro del PRC-CA mantendrá actualizado una lista con los dispersantes 

aprobados a ser utilizados en el País, así como un inventario de los mismos.  

 

Para establecer una lista actualizada de los dispersantes en reservas en la región, cada 

País Miembro del PRC-CA presentará a la COCATRAM y al RAC/REMPEITC-Caribe, la 

cantidad y el tamaño de contenedores de almacenamiento, la marca, el tipo, el lugar 

donde se encuentran almacenados los dispersantes.  

 

La capacidad de aplicación de dispersantes podrá ser cubierta por medio de recursos 

internos de la empresa o mediante la contratación de terceros que brinden dicho servicio. 

 

Cada País Miembro del PRC-CA, efectuará los estudios necesarios para definir el 

volumen de dispersantes que se deberá mantener una reserva de dispersantes, a fin de 
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contribuir en la operación de respuesta en aquellos casos en los que se haya autorizado 

la aplicación de los mismos. 

 

Los dispersantes deberán ser almacenados bajo techo y en un lugar seco, protegidos de 

la lluvia e incidencia solar directa. 

 

De acuerdo a las normas y directrices internacionales y a las  a partir del décimo año de la 

fabricación del dispersante y en cada año sucesivo, se realizará una prueba de efectividad 

para determinar si se requiere su reemplazo. 

 

• Requisitos para la aprobación de agentes dispersantes 

 

Las Autoridades Nacionales podrán aprobar agentes limpiadores de superficie, 

dispersantes y agentes de bioremediación para la mitigación de derrames de 

hidrocarburos siempre y cuando cumplan con los siguientes requisitos: 

 

a) Certificación del fabricante como distribuidor autorizado del producto (Notariado en 

el país de origen). 

b) Informe técnico del producto en cumplimiento de la regulación 40 CFR parte 

300.900-300.920 de la Agencia de Protección del Medio Ambiente de los Estados 

Unidos, por sus siglas en inglés, EPA. 

c) Hoja de seguridad del producto. 

d) Muestreo certificado por una técnica de una Universidad o de un laboratorio 

calificado. 

e) Prueba de aplicación y biodegradabilidad efectuada al producto por una 

Universidad o Centro de Investigación. 

 

 

AGENTES DISPERSANTES 
 

Los agentes dispersantes químicos se usan para romper las capas de petróleo en gotas 

muy pequeñas que luego se dispersan en la columna de agua. Esto evita el arrastre del 

petróleo hacia la orilla de la costa por el viento y las corrientes, y favorece la 

biodegradación por los organismos marinos.  

 

El objetivo es reducir rápidamente la concentración de aceite en el mar hasta niveles que 

estén por debajo de los que se consideran tóxicos en pruebas de laboratorio. Cuando se 

despliegan correctamente, los agentes dispersantes tienen la propiedad de retirar de la 

superficie del mar el petróleo flotante, mientras minimizan el impacto en las comunidades 

marinas.  

 

A continuación se presentan los aspectos básicos del uso de los agentes dispersantes. 
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1) El uso de los agentes dispersantes se debe considerar conjuntamente con otros 

métodos potenciales y equipo de respuesta a los derrames, y no como el último 

recurso. 

2) Para obtener su efecto máximo, los agentes dispersantes se deben aplicar lo más 

pronto posible después de un derrame. Durante las primeras etapas de un 

derrame, el petróleo no se ha degradado y no se ha extendido demasiado, lo cual 

facilita la dispersión. 

3) La decisión sobre el uso o no de agentes dispersantes se debe tomar después de 

considerar los efectos potenciales del petróleo dispersado contra los efectos 

potenciales de las capas de petróleo no dispersado (Método ABAN). El objetivo 

debe ser la reducción del impacto ecológico al nivel general, maximizando así el 

beneficio ambiental neto. 

4) Se recomienda que el Comandante en Escena (CEE) consulte con los asesores 

técnicos y organismos reguladores, quienes pueden aportar opiniones en cuanto a 

intereses ecológicos y a las ventajas y desventajas de utilizar agentes 

dispersantes en el área en cuestión. 

5) El uso de los agentes dispersantes requiere planificación de logística que incluye 

aeronaves y/o embarcaciones, equipo, abastecimiento de agentes dispersantes y 

combustible, una cantidad adecuada de personal, equipos de protección personal 

y la calibración de equipos. 

6) Muchos gobiernos reglamentan de manera estricta el uso de los agentes 

dispersantes. Por ejemplo, en los Estados Unidos los agentes dispersantes deben 

estar enumerados en la “Environmental Protection Agency’s (EPA) National 

Contingency Plan Product Schedule” (Lista de productos del plan nacional de 

contingencia de la Agencia de Protección Ambiental (EPA, por sus siglas en 

inglés)). En otros países, las autoridades gubernamentales aprueban el uso de los 

agentes dispersantes durante el proceso de aprobación del plan de contingencia 

para derrames o cuando ocurre un derrame. 

 

Las ventajas y desventajas de los agentes dispersantes aparecen enumeradas en la 

siguiente Tabla 

 
VENTAJAS DESVENTAJAS 

La remoción del petróleo de la superficie evita que éste 
alcance las costas marinas 

Puede perjudicar algunos organismos marinos que 
de otro modo no serían alcanzados por el petróleo 

En muchos casos es el método de respuesta más rápida 
Si la dispersión no es completa, esto puede 
disminuir la efectividad de otros métodos usados 

Puede usarse en corrientes fuertes y estados del mar 
donde el oleaje es alto 

El método no es efectivo con todos los tipos de 
petróleo ni en todas las condiciones 

Reduce la posibilidad de contaminación de aves y 
mamíferos marinos 

Al usarlo en la costa, puede aumentar la 
penetración del petróleo en los sedimentos 

Inhibe la formación de emulsiones 
Agrega nuevas sustancias extrañas al entorno 
marino 

Aumenta el área de superficie del petróleo disponible 
para el proceso de degradación natural 

Ventana de tiempo limitada para el uso 
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 Dosificación de los agentes dispersantes 

En las capas típicas, la cantidad normal de agente dispersante concentrado que se usa es 

entre 2 y 10 galones americanos por acre (19 a 94 litros por hectárea). Con base en el 

volumen de agente dispersante por el volumen de petróleo derramado, la proporción de 

aplicación varía desde menos de 1:100 hasta más de 1:10, según el espesor de la capa 

de petróleo. Por lo tanto se deben seguir estas dos pautas: 

 Se usarán las tasas altas de aplicación, p.ej., 10 galones americanos/acre (94 

litros/hectárea) y/o aplicaciones de pasos múltiples, para capas gruesas de 

petróleos viscosos. 

 Las tasas más bajas son aplicables para capas más delgadas de petróleos más 

livianos. 

 

Las fórmulas indicadas a continuación son útiles para estimar la cantidad de los agentes 

dispersantes que se debe aplicar: 

 

D (dosificación del agente dispersante en galones americanos/acre) = 27.200 x t x R 

P (tasa de bombeo en galones americanos/minuto) = 63,2 x N x S x t x R 

donde: t = el espesor promedio del petróleo derramado, en pulgadas 

R = la proporción por volumen que se desea entre el agente dispersante y  

       el petróleo derramado 

N = la velocidad de la embarcación o aeronave que sirve de plataforma  

       para la aplicación del agente dispersante, en nudos 

S = el ancho de vía de la aspersión, sobre la superficie del agua, en pies 

 

1 galón americano/acre = 9.353 litros/hectárea 

1 galón americano/minuto = 0,0631 litros/segundo 

 

Se puede estimar o medir el ancho de vía de la aspersión haciendo ensayos en tierra. Si 

se aplica el agente dispersante con embarcación, para estimar el ancho de vía de la 

aspersión se multiplica por dos la distancia del casco al punto más lejano a donde llega el 

impacto del aspersor en el agua.  

 

El ancho de vía de la aspersión de un monitor contra incendio depende del tipo de monitor 

utilizado y se puede probar en tierra. Si el agente dispersante se aplica con aeronave, el 

ancho de vía estimado de la aspersión es la distancia entre las boquillas terminales 

cuando se está operando a una altura de 30 pies (10 metros) o esa misma distancia 

multiplicada por 1,2 a 1,5 a una altura de 50 pies (15 metros).  

 

La altura y el viento afectan el ancho de vía de la aspersión y se debe vigilar la operación 

de aspersión con un avión observador que controle estos parámetros. 

 

 Técnicas en la aplicación de agentes dispersantes 

Existen dos métodos básicos para la aplicación de los agentes dispersantes: 
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a) Aplicación con embarcaciones 

b) Aplicación aérea 

 

El tratamiento de derrames de petróleo con agentes dispersantes debe hacerse como lo 

ilustra la siguiente Figura, teniendo en cuenta las siguientes consideraciones: 

 El objetivo al aplicar agentes dispersantes a una capa de petróleo es evitar que la 

capa intacta alcance las costas marinas o las áreas susceptibles. 

 Si la capa de petróleo está cerca de la costa, se prefiere el sistema de vías de 

aspersión por pasos en ambos sentidos, paralelos a la costa marina. 

 Normalmente, el tratamiento debe comenzar por los bordes externos de las partes 

más gruesas de la capa de petróleo, en vez de comenzar por la mitad o por los 

brillos muy delgados que la rodean. 

 

 
 

Aunque no están mostradas abajo, las condiciones del viento son las que generalmente 

dictaminan el procedimiento de aspersión. Se deben considerar las siguientes reglas 

empíricas: 

 Puede ser necesario que las embarcaciones viajen siguiendo la dirección del 

viento para evitar que el agente caiga encima de la cubierta. 

 Los aviones deben aplicar el agente dispersante cuando vuelan contra el viento, 

aunque algunas veces puede ser preferible hacerlo en la misma dirección. 

 Los aviones deben evitar la aplicación del agente dispersante con vientos laterales 

fuertes (de través). 

 

La dispersión de pequeñas gotas de petróleo en la columna de agua depende de la 

cantidad de energía de la circulación marina.  

 

La aplicación de agentes dispersantes debe proseguir aunque el viento y el mar 

inicialmente parezcan tranquilos, o si no se ve la dispersión inmediata de petróleo.  
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En los entornos marinos se deben esperar siempre cambios en las condiciones del tiempo 

y muchos agentes dispersantes tienen una tendencia de permanecer sin cambios en la 

capa de petróleo por algún tiempo después de la aplicación. 

 

El tiempo que se toma para responder a un derrame afecta la viabilidad de la operación 

de dispersión. Con el transcurso del tiempo, se degrada y se pone más viscosa la capa de 

petróleo, especialmente si incorpora pequeñas gotas de agua (emulsificación) y toma el 

aspecto de un “mousse” (una crema batida).  

 

El aumento resultante en la viscosidad y el contenido de agua en la capa de petróleo 

dificultan la dispersión química. La tasa de degradación debido al clima depende 

principalmente del tipo de petróleo, del espesor de la capa de petróleo y del estado y 

temperatura del mar.  

 

Si se está operando sobre distancias largas, se puede reducir el tiempo de tratamiento 

notablemente con el uso de grandes aviones multimotores. 

 

 Aplicación con embarcaciones 

Los dos métodos de aplicación de los agentes dispersantes con embarcaciones son la 

aspersión a través de una serie de boquillas instaladas en brazos en barreras fuera de 

borda, o el riego con monitores contra incendio.  

 

En general, este sistema de trabajo con embarcaciones es lento, el ancho de vía de 

aspersión es limitado, y se usa principalmente para derrames pequeños cercanos a tierra 

firme.  

 

En la mayoría de los casos es útil tener un observador aéreo para guiar de forma precisa 

la embarcación y es indispensable la comunicación por radio.  

 

Se puede incrementar notablemente la eficiencia del tratamiento si las embarcaciones se 

reabastecen de agente dispersante y combustible en el lugar de la operación. 

 

i. Embarcaciones con brazos de aspersión 

 

1) Se pueden utilizar los brazos de aspersión con boquillas para producir una 

aspersión plana y uniforme de gotas muy pequeñas, pero no en forma de niebla o 

neblina. 

2) Se deben montar lo más adelante posible los brazos de aspersión para minimizar 

el impacto de las olas producidas por la proa. 

3) La energía mecánica adicional producida por la estela que deja la embarcación de 

aspersión aumenta la dispersión. Se han utilizado otras técnicas para aumentar la 

dispersión las cuales son útiles en ciertas aplicaciones, incluyen el uso de chorros 

de agua provenientes de mangueras contra incendio, las estelas producidas por 

otras embarcaciones pequeñas y el remolque de tableros flotantes de madera. 
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4) El equipo para embarcaciones con brazos de aspersión, debe: 

 Ser fácil de transportar y de cargar. 

 Preferiblemente ser liviano, pero resistente. 

 Ser de instalación fácil y rápida. 

 De preferencia, tener como parte integrante del sistema una bomba con 

manómetro indicador de presión en la salida principal de la bomba. 

 Ser versátil, p.ej., adaptarse con facilidad a las diferentes boquillas para 

muchas situaciones y dosificaciones, o para ser transferido a otras 

embarcaciones. 

 Estar equipado con boquillas para producir una aspersión plana de gotas 

muy pequeñas (pero no en forma de niebla o neblina) que golpeen el agua 

en una línea perpendicular en la dirección del desplazamiento de la 

embarcación. 

o Poseer características que permiten la variación, regulación y 

medida de los flujos de agentes dispersantes y de agua (si se 

diluyen los agentes dispersantes). 

o Estar calibrado (utilizando agua) bajo condiciones potenciales de 

uso, (p.ej., variaciones en la velocidad de la embarcación, tasas de 

flujo de agua y agente dispersante, ancho de vía de la aspersión) y 

disponer de instrucciones de operación para uso durante la 

respuesta a los derrames. 

 

ii. Embarcaciones con monitores contra incendio u otros sistemas de 

aspersión de un solo punto 

 

Los monitores contra incendio u otros dispositivos semejantes a mangueras, instalados en 

ciertas embarcaciones, constituyen plataformas efectivas para la aplicación de los 

agentes dispersantes, siempre y cuando sean apropiadas las boquillas empleadas, y las 

presiones, tasas de flujo, medidores de los agentes dispersantes y las prácticas de 

manejo de las embarcaciones. 

 

Se recomiendan dos sistemas de aplicación de agentes dispersantes con monitores 

contra incendio. El más flexible y fácil de manejar es un paquete que utiliza la inyección 

de los productos químicos en los flujos de agua mediante presión positiva.  

 

Este sistema se basa en la presión exterior y en sistemas de medida que permiten dotar 

una cantidad específica de productos químicos a la corriente de agua a presión. El 

segundo sistema utiliza descargadores para trasladar el agente dispersante al flujo de 

agua. La ventaja principal de este sistema es su sencillez. 

 

Las desventajas mayores son el control inadecuado sobre la cantidad de los agentes 

dispersantes que se mezclan con la corriente de agua y la rigidez ante las amplias gamas 

de flujos y presiones. Ambos sistemas aplican el agente dispersante diluido en agua en 

concentraciones típicas de 5 a 10%. 
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 Los sistemas de aplicación de agentes dispersantes con monitores contra incendio 

tienen capacidades para tratar áreas hasta cuatro veces mayores que las 

cubiertas por los brazos de aspersión. Esto se debe principalmente a una vía de 

aspersión más ancha, velocidad más rápida de la embarcación, y el hecho que el 

cabeceo y balanceo de la embarcación no afecta el sistema del monitor contra 

incendio tanto como el sistema de brazos de aspersión. 

 

 Los sistemas de aplicación de agentes dispersantes con monitores contra incendio 

son resistentes para trabajos en masas grandes de agua. Además, las 

embarcaciones equipadas con el sistema de aplicación de agentes dispersantes 

con monitores contra incendio pueden realizar otros trabajos cuando no están 

siendo usadas en operaciones de respuesta a derrames de petróleo. 

 

Cuando se usa un monitor o manguera contra incendio, levantar la boquilla de salida 

aproximadamente a 32° sobre la línea horizontal generalmente da el mejor alcance.  

 

Si en el extremo de la boquilla se instala un “tamiz” (malla gruesa No. 4), la aspersión 

cubrirá un área mayor.  

 

En la superficie del agua, las pequeñas gotas deberán asemejarse a una llovizna muy 

fina, pero no a una niebla o neblina.  

 

Cuando el monitor contra incendio tiene una boquilla ajustable, el ajuste óptimo por lo 

general está muy cerca de la posición del “chorro directo”. 

 

 Aplicación con aeronaves 

Deben tenerse en cuenta varios factores para la aplicación de los agentes dispersantes 

desde una aeronave: 

1) Al igual que en las embarcaciones, un diseño apropiado de los tanques, bombas y 

boquillas es importante. El tamaño de las gotas pequeñas de agente dispersante 

entre 0,01–0,03 pulgadas (300–700 micras) se considera típicamente óptimo para 

una aplicación efectiva. 

2) Algunos helicópteros y aviones grandes pueden tratar en un día áreas más 

amplias que las embarcaciones, especialmente si las capas de petróleo se 

encuentran costa afuera o en áreas remotas. 

3) Los helicópteros y avionetas de ala fija son más apropiados para los derrames 

pequeños o capas de petróleo fragmentadas que se encuentran cerca de la costa. 

4) Los aviones grandes multimotores como el L-100/C-130 Hércules, DC-6 o DC-4 

son más apropiados para derrames grandes, especialmente en aguas 

relativamente abiertas y lejos de la costa. 

 

Las características de las aeronaves típicas apropiadas para la aspersión aérea de 

agentes dispersantes aparecen en la siguiente Tabla.  
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Las capacidades de entrega de agente dispersante en un día de 10 horas de trabajo para 

los diferentes tipos de aeronaves se indican en la Tabla sub-siguiente. 

 

Características de las aeronaves apropiadas para la aspersión aérea de agentes 

dispersantes 
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Capacidad de las aeronaves para aplicar agentes dispersantes durante un período 

de 10 horas 

 

El número de boquillas utilizadas depende de las tasas de flujo empleadas.  

 

Para una eficiencia mayor de aplicación, la diferencia entre la velocidad de la aeronave y 

la velocidad de salida del agente dispersante líquido debe ser aproximadamente menor de 

210 pies/segundo (64 metros/segundo). 
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donde: 

Vd = velocidad diferencial, pies/segundo 

Va = velocidad de la aeronave con respecto al suelo, pies/segundo 

Vf = velocidad de salida del líquido, pies/segundo 

d = diámetro de la boquilla, pulgadas 

 

Se pueden adaptar otros aviones pequeños y helicópteros como los que se usan para 

fumigación agrícola y combate de incendios forestales para la aspersión de agentes 

dispersantes.  

 

Aunque no sirva para todas las velocidades de operación o tasas de bombeo, se puede 

usar como una pauta general que estos aviones pequeños no deben utilizar boquillas con 

orificio externo con un diámetro menor de 0,156 pulgadas (4 milímetros). Preferiblemente, 

no se deben tener en total más de 30 a 35 boquillas en operación por avión. 

 

La tasa de deformación mecánica en la boquilla debe ser lo más baja posible, 

preferiblemente no más de 10.000 seg–1 para evitar la generación de gotas demasiado 

pequeñas. Se puede usar la fórmula que aparece a continuación para calcular la 

deformación mecánica: 

 

 
donde: 

q = la tasa de flujo (gal/min) nota: cuando el flujo se da en ml/seg, 

use q = ml/seg 

  63.08 

d = diámetro del orificio de la boquilla (pulgadas) 

 

La viscosidad del agente dispersante puede afectar la tasa de flujo y los patrones de 

aspersión y se debe verificar en la temperatura de aplicación.  

 

Para obtener una aspersión satisfactoria de agentes dispersantes desde el aire, se debe 

considerar su viscosidad en las condiciones de aplicación, como lo muestra la siguiente. 
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Existen algunos documentos de referencia que pueden ser utilizados: 

 

1. "Directrices de la OMI / PNUMA sobre la aplicación de dispersantes en derrames 

de hidrocarburos, incluyendo consideraciones ambientales", Edición de 1995, 

Organización Marítima Internacional, Londres. 

2. "Manual sobre la contaminación por hidrocarburos: Sección IV - La lucha contra 

los derrames de hidrocarburos, Edición de 2005, Organización Marítima 

Internacional, Londres. 

3. "Directrices para el uso de dispersantes en derrames de hidrocarburos", 2007, 

ARPEL (Asociación Regional de Empresas de Petróleo y Gas Natural en 

Latinoamérica y el Caribe). 

4. "Los dispersantes para derrames de hidrocarburos: Eficacia y Efectos", 2005, 

National Academy Press, Washington. 
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APÉNDICE Q: 
 QUEMA IN SITU 

 

A la fecha, los Países Miembros del PRC-CA  no cuentan con una política nacional para la 

quema de hidrocarburos en el sitio (quema in situ), sin embargo, en este apéndice se 

anotan algunas características y condiciones de este tipo de método para la limpieza de 

derrames de hidrocarburos en el mar. 

 

La quema in-situ es reconocida como una alternativa viable a los métodos mecánicos 

para la limpieza de derrames de derivados del petróleo en agua, en áreas cercanas a la 

costa, humedales y otras zonas de tierra. Cuando se realiza correctamente y bajo las 

condiciones adecuadas, la quema in-situ rápidamente puede reducir el volumen de 

petróleo derramado y eliminar la necesidad de recoger, almacenar, transportar y disponer 

del petróleo recuperado.  

 

Algunas consideraciones en cuanto al uso del quemado in situ incluyen las siguientes: 

a) Contención del hidrocarburo 

b) Meteorización previa a la ignición 

c) Ignición 

d) Mantenimiento del quemado 

e) El humo producido 

f) Las consecuencias ambientales del quemado 

g) La recolección y eliminación de los residuos 

h) Las condiciones del viento y el mar. 

 

Hay limitaciones sobre su efectividad, así mismo existen preocupaciones para la salud por 

la presencia del humo y partículas resultantes de la quema. Sin embargo, estudios 

recientes indican que estas preocupaciones de salud pueden ser insignificantes excepto 

en áreas localizadas a menos de 1 km en la dirección que sopla el viento a partir del sitio 

del hidrocarburo ardiendo.  

 

• Requisitos Generales 

 

a) Como una medida general de precaución, la quema de in-situ debe ser evitada 

cuando está cercana a zonas densamente pobladas y una distancia segura 

recomendada para prevenir los efectos de los elementos dispersados en el aire a 

partir del sitio de la quema, está en el rango de 1 a 5 km en la dirección en que 

sopla el viento, dependiendo de condiciones meteorológicas. 

b) Es política de los Estados miembros del Plan Caribe que no hay objeción al uso 

del quemado in situ como herramienta de respuesta cuando la quema no tenga 

lugar a menos de 12 millas de cualquier Estado Isla o Territorio adyacente. En el 

caso de los Países Miembros del PRC-CA la situación es similar. 

c) Si el CEE desea utilizar el quemado in situ a distancias inferiores de los Estados 

adyacentes, debe obtenerse previamente la aprobación del Organismo Principal 

de dichos Estados.  
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d) Si el quemado in situ tiene éxito, puede ser posible quitar más del 90% del 

hidrocarburo de la superficie del agua. 

e) Para la ignición es necesario contener el hidrocarburo por medio de una barrera a 

un espesor mínimo de 3 mm. Las barreras resistentes al fuego para la contención 

durante el quemado están disponibles comercialmente pero sus costos son muy 

elevados. 

f) La meteorización del hidrocarburo puede hacer que sea difícil de encender. Si el 

hidrocarburo contiene más de un 20% de agua, se necesitarán técnicas de 

encendido especiales. La mayoría de los hidrocarburos parecen poder encenderse 

aunque estén desgastados, a menos que contengan agua emulsionada. Una 

excepción pueden ser los productos pesados altamente refinados como el asfalto. 

g) Las operaciones de Quema in Situ se realizará bajo los criterios operativos y de 

seguridad desarrollados en este Apéndice (Párrafo: “Quema in Sitio”). 

h) El hidrocarburo continuará quemándose después de la ignición hasta que alcance 

un espesor de aproximadamente 1 mm., tras lo cual se extinguirá por sí mismo. 

i) El humo producido será probablemente del orden del 10% por peso del 

hidrocarburo quemado. El tamaño de las partículas de humo parece ser inferior a 

10 micrones. La observación y el modelado matemático indican que el humo se 

elevará rápidamente debido al calor y se diluirá rápidamente. El humo de una 

quema de 3500 galones se torna invisible a unos 10 km del fuego. 

j) Los efectos ambientales del quemado parecen ser menores o insignificantes en 

unos pocos cientos de metros del lugar del quemado. Las concentraciones de 

partículas son inferiores que las indicadas por las Normas Nacionales de Calidad 

del Aire Ambiental de los Estados Unidos. No se producen dioxinas ni 

benzofuranos, y las concentraciones de hidrocarburos aromáticos polinucleares 

(HAP) y compuestos orgánicos volátiles (COV) son bajas. El calentamiento de la 

superficie del agua parece limitarse a los primeros centímetros como máximo. El 

residuo del quemado es altamente viscoso, pero en la mayoría de los casos flota 

en la superficie del agua. Sin embargo, en algunos casos el residuo del quemado 

se hunde. 

k) Aún no se han establecido las limitantes de las condiciones del viento y el mar 

para el quemado, a excepción de que es difícil encender el hidrocarburo si la 

velocidad del viento es demasiado alta. El límite de la velocidad del viento 

probablemente dependerá del grado de meteorización. Para un crudo liviano 

recién derramado o un producto liviano, la velocidad límite del viento parece estar 

en el orden de los 20 nudos. Si el hidrocarburo es más pesado o está muy 

meteorizado, la velocidad límite del viento será inferior. 

l) Condiciones del clima, tales como la velocidad del viento, ráfagas, cambios en la 

dirección del viento, la altura y geometría de ola y las corrientes de agua, pueden 

poner en peligro la seguridad y la eficacia de una operación de quema. Los límites 

de las condiciones de viento y mar para encender el aceite y quemarlo de forma 

segura con éxito, son vientos de menos de 40 nudos y olas de menos de 1 metro. 

Condiciones de marea alta hacen difícil de contener el petróleo y las olas pueden 

contribuir a la emulsificación del aceite.  
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m) Todas las operaciones de quema deben llevarse a cabo con la seguridad en 

mente. Deben establecerse disposiciones para la buena comunicación y las 

medidas necesarias para dar marcha atrás en la quema. La quema en sitio 

debería ser controlada por avión siempre que sea posible proporcionar una alerta 

temprana de las concentraciones existentes de petróleo pesado y otra información 

vital como el movimiento de la nube de humo y problemas con arrastres de 

barreras y otros equipos. 

n) Las cuadrillas que trabajen en las quemas en sitio deben ser capacitadas en 

métodos de evacuación, cómo controlar los incendios no deseados y cómo 

extinguir una quema que se esté realizando. 

 

 

QUEMA EN SITIO 

 

Por medio de la quema in situ de producto derramado (incineración del petróleo en el 

lugar del derrame), se pueden eliminar rápidamente grandes cantidades de petróleo 

derramado. Hay varias situaciones en las que la quema in situ controlada del petróleo 

derramado se puede hacer de forma segura y eficiente.  

 

En los Estados Unidos, la utilización de la quema in situ de producto derramado ha sido 

previamente aprobada en muchas zonas costeras como una opción de respuesta a los 

derrames bajo ciertas condiciones. 

 

La quema in situ del petróleo derramado no sustituye a la aplicación de los agentes 

dispersantes o a la contención y recogida mecánica del producto derramado. Sin 

embargo, con frecuencia hay situaciones donde la incineración puede constituir el único 

medio para eliminar grandes cantidades de petróleo de forma segura y rápida. 

 

El objetivo es seleccionar el equipo óptimo y las técnicas de aplicación que resulten en el 

menor impacto posible sobre el medio ambiente en general. 

 

 Aprobación reglamentaria 

Son numerosas las agencias gubernamentales que reglamentan estrictamente la quema 

in situ de producto derramado. En algunos casos se ha concedido autorización previa 

para la quema in situ de producto derramado. Este proceso de aprobación previa es un 

paso importante y puede ser útil para facilitar la obtención formal del permiso para 

incinerar el petróleo en casos de derrame. 

 

Las ventajas y desventajas de la quema in situ del producto derramado se resumen en la 

siguiente Tabla. 
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VENTAJAS DESVENTAJAS 

Puede eliminar grandes cantidades de 
petróleo 

La ignición de petróleos viejos o 
emulsionados puede ser difícil 

Descarta la recuperación y la cadena 
de eliminación 

Genera grandes cantidades de humo 
y hollín 

Una vez encendidos, se quemarán la 
mayoría de los aceites 

Tiene sus propios riesgos de seguridad 
industrial 

Utilizable en todos los entornos donde 
hay agua 

Algunos residuos pueden hundirse 
recubriendo los sedimentos del fondo 

Puede realizarse de noche 
La mayoría de las barreras de fuego 
son costosas y algunas sólo queman 
por pocas horas 

 

 

 Lo básico de la quema in situ de producto derramado 

 

a) El espesor de las capas de petróleo derramado debe ser de 2 a 3 milímetros 

(0,08–0,12 pulgadas) o más para mantener la combustión. 

b) El petróleo debe ser relativamente fresco y no contener demasiada agua. 

c) En grandes masas de agua, se utiliza habitualmente una barrera resistente al 

fuego para mantener en su sitio el petróleo durante la quema. 

d) En general, la eficiencia de una quema depende del espesor original del petróleo y 

de una combustión de petróleo que se alimente de forma continua, de manera que 

se mantengan las áreas de combustión a través de todo el proceso de 

incineración. 

e) Las capas gruesas de petróleo (de 13 mm. o más) queman normalmente con una 

tasa de reducción del espesor de 2,54 milímetros por minuto (p.ej., 

aproximadamente 2,5 litros por minuto por metro cuadrado de área quemada o 0,7 

galones por minuto por 10 pies cuadrados). 

f) Con una combustión mantenida de forma normal hasta un espesor final de 1 

milímetro aproximadamente, la eficiencia de la incineración sobrepasa usualmente 

el 90%. 

g) Las capas de petróleo de más de 2 a 3 milímetros (0,08–0,12 pulgadas) de 

espesor en el agua pueden prenderse fácilmente en condiciones de viento y olas 

tranquilas. La quema de petróleo flotante se puede hacer aún con una velocidad 

máxima de viento de aproximadamente 27 nudos (50 kilómetros por hora) y/o con 

altura de olas hasta de 1–1,5 metros (3–5 pies). 

h) La ignición (encendido) y combustión sostenidas se pueden llevar a cabo en 

condiciones mucho más severas si el petróleo derramado es fresco y no 

emulsionado. 

i) La ignición del petróleo flotante es afectada por las pérdidas por evaporación, 

dispersión (química o natural) y emulsiones de agua en el petróleo. Un contenido 

de agua de 15 a 25% dificulta el encendido de algunos petróleos. En la mayoría de 

los casos un contenido de agua de 50 a 70% en el petróleo hace casi totalmente 

imposible la ignición a no ser que las áreas de ignición sean muy amplias, que 

haya agentes que sirvan como una mecha y/o que se utilicen otros sistemas 

diferentes de promover el fuego. 
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j) Los siguientes son los espesores mínimos que pueden encenderse (Buist, 

Interspill 2004): 

 Petróleo fresco: 1 mm. 

 Petróleo crudo viejo no emulsionado y diesel: 2–5 mm. 

 IFO 380, Resid, Bunker C: 10 mm. 

 

 Recuperación de residuos 

Los residuos de petróleo no quemado pueden alcanzar un espesor de varios centímetros 

y tener una viscosidad suficiente como para ser recogidos con equipo como bicheros, 

rastrillos con tamiz u horcas. Las redes de pesca de mallas con aperturas relativamente 

pequeñas (2,5 cm. [1 pulgada] o menos) pueden ser adecuadas para amontonar y 

recoger los residuos. Entonces, se pueden colocar los residuos, o mejor, las redes de 

pescar con los residuos, en recipientes revestidos interiormente de plástico o en barriles 

para la eliminación de desechos. 

 

 Equipo para incineración 

El principal equipo necesario para la quema in situ de producto es una barrera a prueba 

de fuego y los dispositivos de encendido (deflagrador). Igual como la barrera 

convencional, la barrera a prueba de fuego requiere el uso de accesorios tales como 

líneas y ramales metálicos de remolque, boyas y anclas.  

 

Para las barreras de inflado a presión se requiere un compresor de aire. Las barreras a 

prueba de fuego y los dispositivos de encendido especiales para la quema in situ de 

producto derramado se discuten a continuación. 

 

i. Barreras a prueba de fuego 

 

Las barreras a prueba de fuego, construidas de un material resistente como el acero 

inoxidable, pueden resistir el fuego por plazos prolongados de tiempo en un ambiente 

marino costa afuera; no obstante, resultan pesadas y difíciles de manejar. 

 

Están disponibles otros tipos de barreras menos resistentes, que utilizan en su estructura 

telas con bases minerales y materiales cerámicos resistentes al fuego. Estas barreras de 

menor resistencia son más livianas y más fáciles de desplegar, colocar y recuperar, pero 

no han sido diseñadas para permanecer por plazos prolongados de tiempo tendidas costa 

afuera o expuestas al fuego.  

 

Los últimos modelos de barreras utilizan telas resistentes al fuego sobre un interior 

enfriado por agua que hace la barrera más durable y reutilizable. El agua se bombea de 

los barcos que proporcionan mantenimiento a la barrera. En algunos casos, 

especialmente cuando la longitud de la barrera a prueba de fuego es limitada, se pueden 

usar en sus dos extremos las barreras convencionales como extensiones. 
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ii. Dispositivos de encendido 

 

Un buen sistema de ignición debe tener las siguientes características: 

 Producir una fuente fiable de calor que ocasiona la rápida vaporización de una 

capa circundante de petróleo sin dejar que el petróleo se aleje del deflagrador. 

 Debe ser seguro y fácil de manejar, sencillo en el diseño, con exigencias mínimas 

para almacenamiento y transporte, y con una vida útil prolongada después de 

períodos prolongados de almacenamiento. 

 

Por razones de seguridad, los pilotos de aeronaves generalmente prefieren trabajar con 

sistemas de ignición que no requieren el encendido de mechas dentro de la aeronave, 

soltando el dispositivo con la mano desde una ventanilla o portezuela abierta. 

 

En el mercado se encuentran disponibles dos tipos de sistemas de ignición:  

 Los que se aplican desde una embarcación o desde la costa 

o Antorcha de propano o butano 

o Combustible gelatinoso aplicado manualmente 

 Los que se aplican desde helicópteros. 

o Combustible gelatinoso aplicado desde un helicóptero, conocido 

comúnmente como heli-tea o heli-antorcha 

 

 Operaciones de quema 

En las operaciones de quema in situ del producto derramado se necesitan generalmente 

dos embarcaciones para el remolque de la barrera a prueba de fuego (Figura siguiente).  
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También se requieren una o dos embarcaciones adicionales para brindar apoyo logístico 

como transporte de personal y recuperación de residuos. Se debe utilizar también una 

aeronave de observación para ayudar en la localización de las capas de petróleo, para 

dirigir las operaciones del manejo de la barrera y colaborar con la vigilancia para el 

cumplimiento de las normas de seguridad industrial. 

 

Además, se recomienda la permanencia de embarcaciones contra incendio en el lugar de 

las operaciones por si se encienden fuegos secundarios. 

 

El transporte y despliegue de las barreras de contención de fuego no presentan 

diferencias significativas con las barreras convencionales de contención de petróleo 

derramado. Algunas barreras de fuego se almacenan en carretes y se pueden desplegar, 

recoger, y almacenar nuevamente en los mismos.  

 

Siempre y cuando los carretes tengan el tamaño apropiado, las barreras pueden ser 

transportadas en diversos tipos de aeronaves. 

 

Otras barreras de fuego se almacenan en soportes que se bajan en el agua durante su 

despliegue para que los remolcadores las saquen de los soportes. La barrera de fuego es 

mucho más pesada que la mayoría de las otras barreras, lo que dificulta su manejo fuera 

del agua. Los soportes no caben en muchos tipos de aeronaves y a veces hay que 

empacar nuevamente estas barreras para transportarlas en aeronaves. 

 

Cualquiera de estas barreras está sometida a daños graves durante la operación de 

quema y su retiro puede resultar difícil. El petróleo puede penetrar profundamente y 

remojar el interior de las barreras. Su retiro y colocación en las cubiertas de las 

embarcaciones puede ser un trabajo sucio.  

 

Aunque las operaciones de recogida de las barreras a prueba de fuego pueden ser 

difíciles, hay que compararlas con la dificultad del manejo de los “skimmers”, mangueras 

de transferencia y recipientes de almacenaje durante las operaciones tradicionales de 

recuperación del petróleo derramado, utilizando medios mecánicos. 

 

Existen algunos documentos de referencia que pueden ser utilizados: 

 

1. "Manual sobre la contaminación por hidrocarburos: Sección IV - La lucha contra 

los derrames de hidrocarburos, Edición de 2005, Organización Marítima 

Internacional, Londres. 

2. "Guía para la quema in situ en derrames de hidrocarburos en el agua, costa y 

tierra", 2006, ARPEL (Asociación Regional de Empresas de Petróleo y Gas Natural 

en Latinoamérica y el Caribe). 

3. “Quema In Situ: una técnica de limpieza para derrames de hidrocarburos en el 

agua”, 2007, ARPEL (Asociación Regional de Empresas de Petróleo y Gas Natural 

en Latinoamérica y el Caribe). 
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APÉNDICE R: 
VIGILANCIA AÉREA 

 

La finalidad de la vigilancia aérea en relación con la lucha contra la contaminación es:  

 

1. Determinar el volumen, la cantidad y la situación del derrame; 

2. Determinar el desplazamiento de los hidrocarburos; 

3. Observar las modificaciones en el aspecto y la distribución de los hidrocarburos a 

medida que pasa el tiempo; 

4. Guiar a los buques encargados de luchar contra el derrame de hidrocarburos con 

el fin de asegurar que las operaciones de limpieza en el mar se realicen de la 

manera más eficaz; 

5. Prever cuáles son los recursos o las zonas marinas y costeras que se encuentran 

amenazadas; y, 

6. Observar e informar acerca de la eficacia de las medidas de lucha. 

 

Al comienzo del suceso, los informes de los vuelos de vigilancia resultan vitales para 

hacerse una idea de la magnitud y la naturaleza del problema de contaminación. Los 

vuelos subsiguientes deben realizarse de forma regular utilizándose los resultados para 

aprovechar al máximo la planificación y el control de las operaciones en curso. A medida 

que la situación de contaminación se está controlando, encontrándose los hidrocarburos 

disipados casi en su totalidad o habiendo llegado a tierra, y a medida que las operaciones 

que se están llevando a cabo en el mar están disminuyendo o se han detenido, la 

necesidad de vuelos se reducirá y su frecuencia puede ir decreciendo de forma regular 

hasta que llegue su fin.  

 

El papel que juega la vigilancia aérea en la lucha global contra los derrames está 

adoptándose a unos objetivos claramente definidos de modo que se pueda conseguir el 

máximo beneficio de estas operaciones de vigilancia. 

 

A medida que los hidrocarburos se propagan y su espesor se reduce, su aspecto cambia 

del color negro o marrón oscuro de las manchas espesas de hidrocarburos a adquirir un 

brillo irisado y plateado en los extremos de la mancha. Una característica habitual en los 

derrames de crudos y ciertos fuel-oils pesados es la formación rápida de una emulsión 

que se distingue por su color naranja-pardo y un aspecto compacto. 

 

 

Estrategia para la vigilancia aérea 

 

Al comienzo de un incidente, los informes de los vuelos de reconocimiento son a menudo 

vitales para establecer la naturaleza y magnitud del problema de la contaminación. Se 

deben realizar vuelos subsecuentes de forma regular, normalmente al principio o al final 

de cada día, por lo que los resultados pueden ser utilizados para planificar las 

operaciones de respuesta.  
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Los vuelos, incluyendo cronograma y planificación de trayectorias, deberán coordinarse 

para evitar duplicaciones innecesarias. A medida que la situación de la contaminación se 

controle, la necesidad de los vuelos se reducirá y finalmente desaparecerá. 

 

Las consideraciones de seguridad son de suma importancia y el piloto de la aeronave 

debe ser consultado sobre todos los aspectos de la operación de reconocimiento antes de 

la salida.  

 

Los que toman parte en un vuelo de reconocimiento deben ser regular y exhaustivamente 

informados de antemano, sobre las características de seguridad de la aeronave y los 

procedimientos a seguir en caso de una emergencia. Es necesario el uso de equipos de 

protección personal adecuados, como chalecos salvavidas, los cuales deben estar 

disponibles y utilizados. 

 

Al seleccionar el avión más adecuado, es necesario tener en cuenta el emplazamiento del 

derrame, la pista de aterrizaje más cercana y servicio de suministro de combustible, así 

como el estado probable del mar y la costa que se sobrevolarán en el proceso de 

reconocimiento. Toda aeronave utilizada para la observación aérea debe ofrecer buena 

visibilidad panorámica y llevar ayudas a la navegación adecuadas.  

 

Por ejemplo, si hay posibilidad de una selección por el diseño de la aeronave, se tendrá 

una mejor visibilidad en aeronaves de alas altas. En aguas cercanas a la costa la 

flexibilidad de los helicópteros es una ventaja, por ejemplo, en una topografía intrincada 

costa con acantilados, caletas e islas. Sin embargo, sobre el mar abierto, hay menos 

necesidad de cambios rápidos en la velocidad de vuelo, dirección y altitud, y la velocidad 

y la gama de aviones de ala fija son más ventajosas. La selección de la aeronave debe 

tener en cuenta la velocidad de funcionamiento, porque si esta es demasiado rápida, la 

capacidad de observación y registrar el derrame se reduce, y si es demasiado lenta, la 

distancia de vuelo será limitada. Para las observaciones encuestas sobre el mar abierto, 

el margen de seguridad adicional es esencial y puede ser proporcionada por un avión de 

dos o de varios motores, lo cual podría ser un requerimiento de las regulaciones 

gubernamentales. 

 

El tipo y el tamaño de la aeronave limitan el número de personas que pueden participar en 

un vuelo. Para pequeños aviones, helicópteros y, en particular, el número de pasajeros 

puede afectar de manera sustancial el consumo de combustible y por lo tanto la 

resistencia de la aeronave. Si hay dos o más observadores en un vuelo de vigilancia, 

éstos deben trabajar en estrecha colaboración para comparar y confirmar los 

avistamientos. El observador líder quien dirigirá al piloto deberá tener experiencia en la 

vigilancia aérea y ser capaz de detectar de forma fiable, reconocer y registrar la 

contaminación por hidrocarburos en el mar. Debe haber una consistencia de al menos un 

observador a través de una serie de vuelos, por lo que las variaciones en los informes 

reflejan los cambios en el estado de la contaminación por petróleo y no las diferencias 

entre las percepciones de los observadores. 
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Preparativos para el reconocimiento aéreo 

 

Se debe preparar con antelación el plan de vuelo, teniendo en cuenta toda la información 

disponible que puede reducir el área de búsqueda tanto como sea posible. También se 

debe tener en cuenta las restricciones de vuelo, algunos de los cuales pueden imponerse 

específicamente como resultado del derrame. Por ejemplo, puede estar prohibido volar 

sobre el siniestro marítimo, espacio aéreo extranjero o militar o ciertas áreas 

ambientalmente sensibles donde la vida silvestre (por ejemplo, colonias de reproducción 

de aves o focas) pueden ser perturbadas.  

 

Se debe preparar un plan de trabajo con extractos o copias de los mapas y gráficos de 

una escala adecuada que permita las anotaciones que se hagan. Algunos datos básicos 

también pueden ser incluidos, tales como longitud y latitud, la ubicación de la fuente de 

derrame y características de la costa pertinentes. Puede ser útil dibujar una cuadrícula en 

la copia del mapa de trabajo de manera que cualquier posición pueda ser fácilmente 

identificada por coordenadas de referencia o, alternativamente, por referencia a la 

distancia y el rumbo de un radio. 

 

La tarea de predecir la posición del hidrocarburo se simplifica si los datos sobre vientos y 

corrientes están disponibles ya que ambos contribuyen a la circulación del hidrocarburo 

flotante. Se ha definido empíricamente que el hidrocarburo flotante se moverá a favor del 

viento en alrededor de 3 % de la velocidad del viento. En presencia de corrientes 

superficiales, un movimiento adicional del hidrocarburo del 100 % de intensidad de la 

corriente se superpone a cualquier movimiento impulsado por el viento.  La figura 

siguiente visualiza lo que se acaba de expresar 
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Cerca de la costa, la fuerza y dirección de las corrientes de marea deben ser 

considerados al predecir el movimiento del hidrocarburo, mientras más nos dirigimos 

hacia el mar, la contribución de otras corrientes oceánicas predominan sobre la naturaleza 

cíclica del movimiento de las mareas. Por lo tanto, con el conocimiento de los vientos y las 

corrientes predominantes, es posible predecir la velocidad y la dirección del movimiento 

del aceite flotante a partir de una posición conocida, como se ilustra en la Figura 

siguiente.  

 

 
 

 

Los modelos de computadora existentes pueden trazar trayectorias del derrame de 

petróleo. La precisión de los dos modelos de ordenador y los cálculos manuales simples 

depende de la exactitud de los datos hidrográficos utilizados y la fiabilidad de las 

previsiones de la velocidad y dirección del viento. 
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En vista de los errores inherentes en la predicción del movimiento del hidrocarburo, por lo 

general es necesario planificar una búsqueda aérea sistemática para determinar la 

presencia o ausencia de hidrocarburo sobre una gran área de mar.  

 

La “búsqueda escalonada " es con frecuencia el método más económico para el 

reconocimiento aéreo de un área (Figura  siguiente).  

 

 
 

Al planificar un reconocimiento, la debida atención debe prestarse a la visibilidad y la 

altitud, la probable duración del vuelo y la disponibilidad de combustible, así como 

cualquier otro tipo de asesoramiento que el piloto puede dar.  
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El hidrocarburo flotante tiene una tendencia a ser alargado y alineado en paralelo a la 

dirección del viento en largas y estrechas “hileras”, típicamente con 30 - 50 metros de 

distancia. Es aconsejable disponer de una búsqueda escalonada través de la dirección del 

viento dominante para aumentar las posibilidades de detección del hidrocarburo. 

 

 
 

 

Otras consideraciones a tomar en cuenta son la bruma y la reflexión de la luz procedente 

del mar, que a menudo afecta a la visibilidad del hidrocarburo. Las manchas de 

hidrocarburo son a menudo más fáciles de ver con el sol detrás del observador y puede 

resultar más rentable volar en un patrón de búsqueda con una dirección diferente a la que 

se había previsto inicialmente. El uso de gafas de sol con lentes polarizadas puede 

ayudar a la detección de hidrocarburos en el mar, en determinadas condiciones de luz. 

 

A pesar de hacer predicciones cuidadosas y de a planificación de un patrón de búsqueda 

escalonado sistemático, la contaminación real observada durante el vuelo aún puede ser 

diferente a la situación prevista. Es importante por lo tanto, tener en cuenta  los ajustes 

hechos durante el vuelo, para maximizar las posibilidades de encontrar el hidrocarburo así 

como el trazado en toda su extensión, mientras trata de mantener un plan de vuelo lógico 

y eficiente. 

 

La altitud de búsqueda se determina generalmente por la visibilidad que prevalece. En las 

zonas de mar abierto, con tiempo despejado 1.000-1.500 pies (300-450 metros) con 

frecuencia resulta ser óptima para maximizar el área de reconocimiento sin perder la 

claridad visual. Sin embargo, hay que bajar a la mitad de esa altura o más baja a fin de 

confirmar los avistamientos de petróleo flotante o para analizar su apariencia. Los 
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helicópteros, cuando se usan cerca de la costa, y en ausencia de cualquier restricción 

impuesta por el piloto o por la naturaleza de la costa sometida al reconocimiento, una 

velocidad de vuelo de 80 a 90 nudos y una altitud de 400 a 500 pies (120 - 150 metros) a 

menudo resulta un punto de partida útil. El ajuste adicional puede entonces hacerse 

según sea apropiado durante el transcurso del vuelo. 

 

Es esencial que los observadores puedan realizar un seguimiento de la posición de la 

aeronave, por lo que el progreso puede ser monitoreado junto con los cambios que sean 

necesarios a la luz de las circunstancias observadas durante el vuelo. Características y 

puntos de referencia a lo largo de la costa se pueden comparar con tablas durante el 

levantamiento de una línea de la playa, pero sobre aguas abiertas, lejos de los puntos de 

referencia obvias, es fácil desorientarse.  

 

Lo ideal sería que un observador tenga la oportunidad de consultar la instrumentación de 

la aeronave con el fin de determinar la velocidad, dirección y posición, pero en ese caso, 

vale la pena asegurarse de antemano que la lectura de estos instrumentos presentará 

ninguna dificultad. Los aviones comerciales equipados con equipos GPS (Sistema de 

Posicionamiento Global) permiten a un piloto localizar con precisión la posición del avión. 

Dispositivos GPS portátiles permiten grabar de forma precisa los  puntos de la ruta para 

ubicar la aeronave y el hidrocarburo observado. 

 

Durante el vuelo, la comunicación con otros observadores y el piloto es importante para 

monitorear el progreso, confirmar las observaciones y para discutir y acordar los ajustes 

necesarios y adecuados para el vuelo. Los auriculares suelen estar disponibles para esta 

actividad y la instrucción del piloto para su uso debe ser dada antes para evitar la 

interrupción de las comunicaciones de otras aeronaves y las autoridades de control del 

tráfico. 

 

Apariencia del hidrocarburo en el mar y cerca de la costa 

 

Los hidrocarburos crudos y combustible derramado en el mar sufren cambios marcados 

en apariencia con el tiempo como resultado de procesos de meteorización. Es importante 

que los observadores estén familiarizados con estos procesos para que la presencia de 

petróleo derramado se pueda detectar con fiabilidad y su naturaleza reportada con 

precisión. 

 

La mayoría de los hidrocarburos se propagan rápidamente en amplias zonas de la 

superficie del mar. Aunque el hidrocarburo puede formar inicialmente una mancha 

continua esta por lo general se rompe en fragmentos e hileras debido a corrientes de 

circulación y la turbulencia (Figuras siguientes).  
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A medida que el hidrocarburo se extiende y el espesor se reduce, cambia su apariencia 

de la coloración marrón oscuro o negro de parches aceite espeso  a manchas de brillo 

iridiscente y plata en los bordes (Figura siguiente).  

 

 
 

El brillo (Sheen) consisten en películas muy delgadas de hidrocarburo (Figura siguiente), y 

al mismo tiempo estas áreas pueden ser generalizada que representan una cantidad 

insignificante de aceite (Tabla siguiente). Por el contrario, algunos hidrocarburos crudos y 

aceites combustibles pesados son extremadamente viscosos y no tienden a extenderse 

sensiblemente, sino que permanecen en los parches coherentes rodeados de poco o 

nada de brillo.  
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Tabla: Guía para la relación entre apariencia, espesor y volumen de hidrocarburo flotante. 

 

Tipo de Hidrocarburo Apariencia Espesor aprox. 

(mm) 

Volumen aprox.    

(m3/ Km2) 

Brillos Plateado > 0,0001 0,1 

Brillos Iridiscente > 0,0003 0,3 

Crudo y combustible Negro/Marrón oscuro > 0,1 100 

Emulsiones de agua en 

hidrocarburo (“mousse”) 
Marrón/Anaranjado > 1 1000 

 

Una característica común de los derrames de petróleo crudo y de algunos aceites 

combustibles pesados es la rápida formación de emulsiones de agua/aceite, que a 

menudo se caracterizan por una coloración marrón / naranja y una apariencia cohesiva      

(Figura siguiente). 

 . 
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Desde el aire que es muy difícil de distinguir entre el hidrocarburo y una variedad de otros 

fenómenos no relacionados (Figuras siguientes).  

 

 
Sombras de nubes que asemejan manchas de hidrocarburos 

 

 
Algas flotantes y praderas submarinas pueden ser confundidas con hidrocarburos. Es 

importante tener en cuenta que la materia orgánica que llega a las costas, también puede 

producir la falsa impresión de presencia de petróleo 
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Plumas de sedimentos distorsionados por las corrientes en aguas someras, parecen 

manchas de hidrocarburo liviano emulsificado 

 

 
Formaciones coralinas en aguas someras pareciendo a manchas de hidrocarburos 
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Aguas costeras afectadas por la descarga de aceite de Palma Africana cercano a una 

plantación costera 

 

Por tanto, es necesario verificar los avistamientos iniciales con sospecha de hidrocarburo, 

sobrevolando la zona a una altura lo suficientemente baja como para permitir la 

identificación positiva. Observaciones aéreas de costas contaminadas deben ser 

confirmadas por una inspección más cercana desde una embarcación o a pie. 

 

Los fenómenos que más a menudo conducen a informes equivocados de hidrocarburos 

incluyen: sombras de las nubes, ondas en la superficie del mar, las diferencias en el color 

de las dos masas de agua adyacentes, sedimentos en suspensión, materia orgánica 

flotante o suspendida, algas flotantes, afloramientos de algas / plancton, algas marinas y 

parches coralinos en aguas poco profundas y de aguas residuales y vertidos industriales.  

 

Una tarea particularmente difícil es distinguir entre el lavado de tanques operacionales en 

el paso de embarcaciones y el petróleo procedentes de un derrame accidental. La 

cantidad más pequeña y la cobertura de lavado de tanques y su distribución lineal suelen 

ser indicativos. 

 

Registro y notificación 

 

Es importante tomar notas durante el vuelo de la hora y la ubicación de todas las 

características potencialmente relevantes observadas con el fin de crear un registro fiable 

del que se puede preparar un reporte informativo del vuelo. Los datos de los dispositivos 

GPS pueden ser fácilmente descargados a mapas electrónicos para fines ilustrativos. El 

reporte debe ser hecho inmediatamente después del vuelo y proporcionar una descripción 

clara de la naturaleza y el alcance de la contaminación por hidrocarburos en el mar y 

cerca de la orilla. La comparación con los registros de vuelos anteriores, se puede obtener 
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la comprensión de la situación y su evolución en el tiempo. La naturaleza de la 

información recogida y la forma en que tiene que ser registrada y presentada variará 

dependiendo de la magnitud del problema de la contaminación y el nivel de detalle 

necesario para cumplir con la finalidad prevista del vuelo de vigilancia.  

 

Las principales características del hidrocarburo observado que debe registrarse figuran en 

el cuadro siguiente.  

Característica Información Observaciones 

Ubicación y 

extensión 

Latitud y longitud (preferiblemente 

por GPS) para la ubicación de la 

ancha.  

 

Lecturas de GPS para el centro o 

bordes de manchas extensas. 

 

Estimación visual de las 

dimensiones de manchas más 

pequeñas y parches. 

Es importante mantener una noción de la escala, de 

manera de que lo que uno observa en el mar no sea 

sobreestimado al registrarlo. Es importante establecer una 

imagen mental de la distancia observando y registrando 

características distintivas de la costa. Cuando se observan 

extensas áreas afectadas por petróleo, la presencia de 

embarcaciones puede ser útil para referenciar la escala de 

la mancha. Las referencias regulares a lecturas de GPS 

resultan útiles para confirmar lo estimado visualmente. 

Color 

Para manchas de petróleo: Negro, 

marrón, naranja.  

 

Para brillo: Plata, iridiscente, 

marrón. 

El color puede servir como indicador importante del 

espesor del petróleo. Para manchas de petróleo, el color 

marrón o naranja indica probablemente la presencia de una 

emulsión de agua en petróleo. En términos de respuesta 

frente a un derrame, el brillo puede ser descartado ya que 

representa una cantidad insignificante de petróleo, no 

puede ser recuperado o tratado de otra manera por las 

técnicas de respuesta existentes, y probablemente se 

disipe rápida y naturalmente. 

Carácter Mancha, parche, fleco. 

Los observadores deberían evitar frases demasiado 

descriptivas, y aplicar los términos ya seleccionados por 

convención. 

Características Borde de ataque. 

Si el petróleo más denso que caracteriza el borde de 

ataque puede ser identificado, éste debería ser marcado 

con una línea gruesa y referenciado. 

Cobertura 

 

Para enfocar los esfuerzos de respuesta en las áreas más 

significativas de contaminación por hidrocarburo, es 

importante tener información de las concentraciones 

relativas. Para evitar una observación distorsionada, es 

necesario mirar verticalmente hacia abajo sobre el 

hidrocarburo cuando se determina su distribución. Es difícil 

hacer una determinación exacta del porcentaje cobertura y 

es recomendable no tratar de ser demasiado preciso en la 

estimación. Los diagramas pueden ser utilizados como una 

guía de referencia. Observadores más experimentados 

pueden ser capaces de interpolar las coberturas 

intermedias. 
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Los bocetos y anotaciones tendrán que ser hechos a mano o computadora, para producir 

un mapa final para la presentación (Figura siguiente). Es una buena práctica mantener los 

bocetos y notas originales en caso de que tengan que ser usados posteriormente. 

 

 
 

Las fotografías ofrecen un registro invaluable de la contaminación del hidrocarburo. 

Siempre que sea posible, las características, de buques y la costa se deben incluir para 

dar una idea de la escala. Se recomiendan velocidades de obturación relativamente 

rápido (1/500 segundo) para evitar el desenfoque de movimiento y la vibración de la 

aeronave. Filtros UV y la polarización son a menudo útiles para reducir el 

deslumbramiento y en ocasiones puede ayudar a mejorar la definición visual del 

hidrocarburo en el agua, aunque algunos filtros polarizantes pueden producir distorsiones 

de color a través de las ventanas de plástico de los aviones. Las cámaras con GPS 

incorporadas son útiles para mantener un registro de las fotografías tomadas. Las 

imágenes digitales se pueden difundir rápidamente a una amplia audiencia del mando y 

control de la respuesta. 
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Las cámaras de video pueden ser una herramienta adicional para el registro de las 

observaciones, pero la filmación puede resultar difícil durante una turbulencia y durante 

algunas de las maniobras de las aeronaves. El uso de cámaras de mano también se ve 

limitada por el campo de visión limitado a través del ocular que reduce la capacidad del 

observador para explorar rápidamente la superficie del mar. Un observador adicional para 

la grabación de vídeo es por lo tanto preferible. Bajar enlaces (links) puede permitir que la 

información se transmitir automáticamente al suelo y permitir repeticiones. Las cámaras 

de video manuales permiten la adición de comentarios, que si no se añade con suficiente 

detalle con referencias de ubicación adecuado, puede hacer más adelante la coordinación 

del vídeo con otras observaciones difíciles, especialmente si hay tomas muy largas. La 

cinta de video es la mejor opción para complementar y no sustituir las reuniones 

informativas realizadas por observadores experimentados. 

 

Cuantificación de hidrocarburos flotantes 

 

Es difícil evaluar con precisión la cantidad de hidrocarburo observado en el mar, debido a 

las dificultades de medir el grosor y la cobertura. Sin embargo, teniendo en cuenta ciertos 

factores, puede ser posible evaluar el orden correcto de magnitud del derrame, que puede 

ayudar con la planificación de la escala requerida de la respuesta de limpieza. Debido a 

las incertidumbres involucradas, todas estas estimaciones deben tomarse con mucha 

cautela. 

 

Los hidrocarburos con una viscosidad baja se propagan muy rápidamente y por lo tanto 

las capas de petróleo alcanzan rápidamente un espesor medio de 0,1 mm. Sin embargo, 

el espesor de la capa de hidrocarburo puede variar considerablemente dentro de una 

mancha o parche de petróleo, de menos de 0,001 mm a más de 1 mm.  

 

Para los hidrocarburos más viscosos, el espesor del petróleo puede permanecer muy por 

encima de 0,1 mm. La apariencia del hidrocarburo puede dar alguna indicación de su 

espesor (ver Tabla siguiente).  

 

Tipo de Hidrocarburo Apariencia 

Espesor aprox. 

(mm) 

Volumen aprox.    

(m3/ Km2) 

Brillos Plateado > 0,0001 0,1 

Brillos Iridiscente > 0,0003 0,3 

Crudo y combustible Negro/Marrón oscuro > 0,1 100 

Emulsiones de agua en 

hidrocarburo (“mousse”) 
Marrón/Anaranjado > 1 1000 

 

 

Algunos hidrocarburos forman una emulsión mediante la inclusión de pequeñas gotas de 

agua, lo que aumenta su volumen. Una estimación fiable del contenido de agua no es 

posible sin análisis de laboratorio, pero las cifras de 50-75% son típicos. El espesor de la 
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emulsión puede variar considerablemente dependiendo del tipo de hidrocarburo, las 

condiciones del mar y si la emulsión es de libre flotación o retenido contra una barrera o 

de la costa. Una regleta  con una apreciación de 1 mm puede ser utilizado como una guía, 

pero espesores de más de 1 cm y más pueden ser encontradas a veces y debe hacerse 

hincapié en que el espesor de la emulsión, así como otros hidrocarburos viscosos son 

particularmente difícil de calibrar debido a su limitada difusión.  

 

Cuando la superficie del mar está agitada, también puede ser difícil o imposible ver los 

tipos de hidrocarburos menos boyantes ya que pueden ser cubiertos por las olas, y 

mantenerse justo debajo de la superficie. En agua fría unos hidrocarburos con alto grado 

de fluidez se solidifican en formas impredecibles y la aparición de las porciones flotantes 

puede disimular el volumen total del hidrocarburo presente. La presencia de los flujos de 

hielo y nieve en tales condiciones pueden oscurecer grandes cantidades o todo el 

hidrocarburo, confundiendo aún más el cuadro. 

 

Con el fin de estimar la cantidad de hidrocarburo flotante es necesario no sólo estimar el 

espesor, sino también determinar el área de superficie de los diversos tipos de 

contaminaciones de hidrocarburos observados. Hay que tener debidamente en cuenta la 

incidencia desigual del hidrocarburo flotante para que la estimación de la superficie real 

de cobertura en relación con el área marina total afectada, pueda ser hecha. Para ello es 

útil usar unas tablas de ayuda como la que se demuestra en la figura siguiente. 

 
 

 La extensión de las zonas marítimas afectadas debe determinarse durante el vuelo. Si el 

equipo de GPS está disponible, esto permitirá determinar y registrar los límites de las 

áreas principales con relativa facilidad y precisión. Si el equipo de GPS no está disponible, 

la extensión de la mancha de hidrocarburo debe ser establecido mediante  un sobrevuelo 

programado a velocidad constante. 
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A modo de ilustración del proceso de cuantificación del hidrocarburo se desarrolla el 

siguiente ejemplo: 

 

En un reconocimiento aéreo a una velocidad constante de 150 nudos, se observó una 

mancha de hidrocarburo flotando en el mar, cuya longitud y ancho requirieron 

respectivamente de 70 y 40 segundos de tiempo para sobrevolarlos. Se estimó dentro del 

área marina contaminada, un porcentaje de cobertura de los parches de “mousse” de un 

10 % y una cobertura de brillos de un 90 %. 

 
Partiendo de esta información es posible calcular la longitud del área de la mancha: 

 

                                 70 (segundos) x 150 (nudos)  

----------------------------------------------   = 2,9 millas náuticas 
                                3.600 (segundos en una hora)  

 

Asimismo se puede calcular el ancho del área de la mancha: 

 

40 (segundos) x 150 (nudos)  

-------------------------------------------------  = 1,6 millas náuticas 

      3.600 (segundos en una hora) 
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Ahora podemos calcular el área: 

 

2,9 x 1,6 = 4,6 millas náuticas cuadradas (unos 16 Km2) 

 

Cálculo del volumen de “mousse”: 

 

1,6 Km2 (10 % de 16 Km2) x 1.000 m3/ Km2 (Volumen aproximado – dato de tabla: Guía 

para la relación entre apariencia, espesor y volumen de hidrocarburo flotante) 

 

Si para este caso se considera que el 50% de la mousse era agua, el volumen de 

hidrocarburo presente es de aproximadamente 700 m3. 

 

Cálculo del volumen para el brillo: 

 

14,4 Km2 (90 % de 16 Km2) x 0,1 m3/ Km2 (Volumen aprox. – dato de tabla: Guía para la 

relación entre apariencia, espesor y volumen de hidrocarburo flotante) = 1,4 m3 

 

Volumen total = 700 m3 + 1,4 m3= 701,4 m3 

 

En este ejemplo se puede observar como un brillo si bien puede cubrir un área 

relativamente grande de la superficie de mar, el mismo tiene una contribución muy baja 

(en muchos casos insignificante) en el volumen de hidrocarburo presente. Este dato 

muestra la importancia de distinguir entre brillos, hidrocarburos más espesos y las 

emulsiones. Por lo tanto es esencial, que durante el sobrevuelo, el observador sea capaz 

de distinguir entre el brillo y parches más gruesos de hidrocarburos. 

 

Reconocimiento y cuantificación de hidrocarburos en las costas 

 

Para predecir dónde pueden acumularse naturalmente el hidrocarburo derramado sobre 

una costa, es de gran utilidad tener un conocimiento previo de la dinámica costera, en 

especial de los lugares donde se acumulan los desperdicios flotantes. Las entradas, 

cuevas pequeñas, debajo de espigones, muelles y otras construcciones antrópicas son 

algunos ejemplos de lugares donde el hidrocarburo puede quedar atrapado. 

 

La apariencia del hidrocarburo atrapado dependerá en gran medida del tipo de costa 

(Costas rocosas, canto rodado, arena, ciénagas pantanosas, etc.). La contaminación con 

hidrocarburos en raras ocasiones es uniforme tanto en espesor como en cobertura, salvo 

que dicha contaminación sea muy severa.  

 

Fuente: The International Tanker Owners Pollution Federation Limited (ITOPF). Technical 

Information Paper N° 1 “AERIAL OBSERVATIONOF OIL”. 2009. 
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APÉNDICE S: 
MAPAS DE SENSIBILIDAD 

 

Algunos de los Países Miembros del PRC-CA no tiene actualmente disponible los Mapas 

de Sensibilidad y otros los tienen pero necesitan ser completados y/o actualizados. 

 

En el marco del Convenio para la Protección y Desarrollo del Medio Marino en la Región 

del Gran Caribe (Convenio de Cartagena 1986) y su Protocolo de relativo a la 

Cooperación en caso de Derrames de Hidrocarburos y del Convenio para la Protección y 

Preservación del Medio Marino y Áreas Marino-Costeras del Pacífico Noreste (Convenio 

de Antigua 2002), los Gobiernos de la Región tienen el objetivo en desarrollar mapas 

de sensibilidad costera por derrames de hidrocarburos basados en una 

metodología común. 

 

Por los altos volúmenes de producción y transporte marítimo en la región, sumado a la 

existencia en Panamá del Canal, existe un alto riesgo de contaminación a nivel regional. 

Asegurar una respuesta rápida y eficiente (en caso de un derrame mayor) implica que los 

esfuerzos nacionales para la preparación incluyan la creación de mapas de las áreas 

marino- costeras sensibles a los derrames de hidrocarburos.  

Los mapas de sensibilidad son esenciales para implementar adecuadamente el Plan 

Nacional de Contingencia, ya que son parte integral del mismo, provee la información 

necesaria para los responsables de las tomas de decisiones y de la planificación conjunta 

que permita identificar las áreas más sensibles para que con ello puedan: 

o Planificar la aplicación de la mejor estrategia para las operaciones de 

protección y respuesta (particularmente para las áreas más sensibles) e 

o Implementar una organización adaptada y con recursos adecuados para 

implementar esta estrategia 

 

Los mapas de sensibilidad marino-costeros a derrames de hidrocarburos son esenciales 

para los responsables de la toma de decisiones y la persona a cargo de las 

operaciones en el campo (Comandante en Escena) durante un incidente, asistiéndole 

en dar respuesta a preguntas de importancia como: 

o Qué áreas deben ser protegidos y en qué orden de prioridad? 

o Cómo y cuándo desplegar los equipos en el sitio? 

o Cuál es la mejor técnica para contener y limpiar las áreas contaminadas?  

 

El desarrollo de los mapas de sensibilidad, esenciales para la preparación y respuesta, 

deben estar armonizados a nivel regional, para facilitar la organización de la respuesta 

cuando varios países están involucrados (en caso de un incidente a nivel regional). Este 

esfuerzo de armonización entre los países debe estar enfocado a: 
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o La metodología de elaboración de mapas de sensibilidad por derrames de 

hidrocarburos 

o El método de identificación de las áreas más sensibles 

o La representación gráfica de la información 

o Los diferentes tipos de mapas a ser elaborados dependiendo de los 

usuarios 

o Las herramientas con los cuales se elaboran los mapas 

 

Un desarrollo armonizado de los mapas entre los países de la Región del Gran Caribe y 

del Pacífico Noreste permitirá: 

o Un análisis fácil de las áreas sensibles a derrames de hidrocarburos entre 

los países (debido al uso de la misma metodología) 

o Un entendimiento y uso inmediato de los mapas de sensibilidad de un país 

por representantes de otro país 

o Una visión sub-regional o regional de la sensibilidad costera a derrames de 

hidrocarburos en caso de un incidente que afecte a varios países 

o La mutualización o intercambio de información y datos con el objetivo de 

crear un mapa sub-regional o regional 

 

 Lineamientos para la elaboración de los Mapas de Sensibilidad 

 

Para elaborar los mapas de sensibilidad, se recomienda usar la metodología presentada a 

continuación, basado en el método de mapas de Índices de Sensibilidad Ambiental 

(ISA) (ESI - Environmental Sensitivity Index), recomendado por OMI-IPIECA y usado 

ampliamente. 

Esta metodología es usada a nivel mundial y en los proyectos que maneja el 

RAC/REMPEITC-Carib (Plan de Contingencia Insular del Caribe, Plan de Contingencia 

Regional de Centroamérica -  CAOP) y es un estándar aceptado que puede ser adaptado 

a cada país. 

Esta metodología consolida cuatro (04) tipos de Información: 

 Tipos de costas y sensibilidad general (ISA), 

 Recursos biológicos sensibles (Especies, hábitats), 

 Recursos de utilidad humana sensibles (actividades y usos), 

 Recursos logísticos y operacionales 

Estos cuatro tipos de información deben cubrir de forma homogénea las áreas marino-

costeras y se denominan generalmente Mapas Tácticos de Sensibilidad Ambiental.  
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 Diferentes usuarios y mapas 

El resultado de la elaboración de mapas de sensibilidad a derrames de hidrocarburos son 

mapas que incluyen los tipos de costas y su sensibilidad, los recursos biológicos y 

recursos de uso humano sensibles y posiblemente los recursos logísticos y operacionales. 

Sin embargo, para cubrir las necesidades específicas para cada grupo de usuarios, se 

deben producir mapas específicos, lo cual se visualizan en el siguiente cuadro: 

Usuario 
Responsable de tomar 

decisiones 
Comandante en 

Escena 
Equipo de Atención 

Inmediata 

Rol 

Define estrategia de 
respuesta general para 

país o región 

Desarrolla tácticas para 
proteger y responder a 

un derrame y administra 
las operaciones en 

campo 
 
 

Implementa las 
operaciones de 

protección y limpieza 

Requerimientos 
Ubica las áreas más 

sensibles 

 
Evalúa la sensibilidad 
costera, las áreas a 

proteger o “sacrificar” y 
los recursos a utilizar 
para las operaciones 

 

 
Conociendo los recursos 

en el área, ejecuta el 
plan de despliegue con 
los equipos específicos 

para las áreas más 
sensibles 

Tipos de mapas 
requeridos 
(contenido) 

Mapas estratégicos de 
las áreas más 

sensibles 

Mapas Tácticos de 
sensibilidad 

Mapas operacionales 
para áreas sensibles 

Tipos de costas y 
sensibilidad 

general 
Simplificado SI SI 

Recursos 
biológicos 
sensibles 

Simplificado SI 
Dependiendo de las 

áreas 

Recursos de 
utilidad humana 

sensibles 
Simplificado SI 

Dependiendo de las 

áreas 

Recursos logísticos 
y operacionales 

Simplificado SI SI 

Otros 
Ubicación de las áreas 

más sensibles Información de riesgos 
Información detallada del 
sitio (ejemplo: anclajes 

de booms, etc.) 

Escala Escala pequeña (país) 
Escala intermedia 
(Estado, provincia, 

capitanía) 

Escala amplia (solo 
concierne a las áreas 

más sensibles 
 

NOTA: Los mapas operacionales serán sólo desarrollados para las áreas más 

sensibles, las cuales están identificados y localizados en los mapas estratégicos 

(de las áreas más sensibles) 

La figura siguiente resume las diferentes fases para el desarrollo de los diferentes tipos de 

mapas de sensibilidad. 
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FASE 1 

FASE 2 (completar Fase 1) 

 

 

 

 
FASE 4 

 

 

 
FASE 3 
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 Pasos para la elaboración de los mapas de sensibilidad. 

 

La siguiente tabla presenta los pasos para desarrollar los mapas de sensibilidad. 

PASOS OBJETIVOS 

1. Identificación de los 

responsables de la supervisión 

y del marco legal que lo 

sustenta 

 Determinar las bases legales para la preparación, cooperación 

y respuesta a la contaminación marina accidental. 

 Autoridades Nacionales, Regionales y Locales designadas 

para ejecutar el PNC y  responsables de supervisar el 

desarrollo de los mapas y la coordinación con otros países de 

la Región 

2. Identificación del personal 

requerido y recursos 

 Identificar el equipo del proyecto con responsabilidades 

definidas, el personal requerido y recursos y determina si es 

necesario la adquisición / entrenamiento 

3. Definición y configuración de 

la estructura del SIG 

 Definir las especificaciones y estructura del SIG (incluyendo 

las bases de datos) 

4. Recolección y Análisis de 

Datos 

 Levantar toda la información necesaria para elaborar los 

mapas y socializar el SIG (Centros de investigación, 

Universidades, RAC/REMPEITC, PNUMA, OMI, Tráfico 

Marítimo, Empresas petroleras, Navieras, Servicios conexos, 

Autoridad de Turismo, Asociaciones de pescadores, etc., a 

nivel nacional, regional y local  

5. Desarrollo de los mapas de 

línea base 

 Configurar los mapas de línea base en el SIG (basado en 

mapas topográficos organizados, fotos aéreas, imágenes 

satelitales e información SIG existente), la cual se usará para 

desarrollar los mapas de sensibilidad 

6. Mapeo de la Sensibilidad: 

6.1. Tipos de costas y 

sensibilidad general 

(ISA), 

6.2. Recursos biológicos 

sensibles 

6.3. Recursos de utilidad 

humana sensibles 

6.4. Recursos logísticos y 

operacionales 

 

 Mapear sensibilidad de las costas e integrar los resultados en 

el SIG 

 Mapear los recursos biológicos sensibles e integrar los 

resultados en el SIG 

 Mapear los recursos de utilidad humana sensibles e integrar 

resultados en el SIG 

 Mapear la sensibilidad de los recursos logísticos y 

operacionales e integrar los resultados en el SIG 

7. Elaboración de Mapas: 

7.1. Mapas Tácticos de 

sensibilidad 

7.2. Mapas estratégicos 

de las áreas más 

sensibles 

7.3. Mapas operacionales 

para las áreas 

sensibles 

 

 Desarrollo de los mapas tácticos de sensibilidad incluyendo 

los datos de los puntos 6.1, 6.2, 6.3, y 6.4 

 Identificar las áreas más sensibles 

 Validar y priorizar (jerarquizar) por las Autoridades 

Nacionales, las áreas más sensibles y determinar las 

prioridades de protección / limpieza 

 Desarrollar los mapas operacionales para las áreas más 

sensibles 

8. Producción y distribución de 

un Atlas 

 Compilar los resultados del mapeo (e información adicional) 

en un atlas y distribuir a los actores del Plan Nacional de 

Contingencia (PNC) 

9. Actualizar el atlas y probarlo 

en los ejercicios 

 Establecer un programa de actualización para los mapas de 

sensibilidad marino-costeros, tomando cualquier variable 

cambiante en el país 
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 Desarrollo de los mapas de línea base 

 

a) Cada mapa base debe incluir un mínimo de información de las diferentes aspectos 

a ser mapeados. Este lote de información inicial es lo que se denomina “mapas de 

línea base” 

1) Línea costera y batimetría (5, 10, 20, 50 mts.) 

2) Ríos y lagos 

3) Poblaciones y villas (diferenciado la capital, ciudades mayores, capitales 

provinciales y villas) 

4) Vías de comunicación (clasificados de acuerdo a la importancia nacional, 

regional y local o por la naturaleza: asfaltado, camino de tierra, etc.) 

5) Límites administrativos 

6) Nombre de los lugares 

b) Los mapas de línea base serán desarrollados usando mapas topográficos 

existentes, cartas náuticas (electrónicas o papel, los cuales serán escaneados y 

georeferenciados), fotos aéreas, imágenes satelitales o información SIG existente 

de otros proyectos. 

c) En el caso que existan cuerpos de agua cuya navegación sea durante ciertas 

épocas del año, lo meses navegables será anotado en los mapas.  

d) La distribución de los mapas será respetando la zonificación (Zonas Estratégicas, 

Capitanías de Puerto, Regiones Marítimas, Provincias Costeras, etc.) que tiene la 

Autoridad responsable de cada país.  

 

 Mapeo de la Sensibilidad 

 

a) Tipos de costas y sensibilidad general (ISA): Para la sensibilidad de los 

diferentes tipos de costas a derrames de hidrocarburos se usará un índice. El 

Índice de Sensibilidad Ambiental (ISA) cuyo rango va desde 1 (baja sensibilidad) 

hasta 10 (muy alta sensibilidad). El ISA integra:  

1) La exposición relativa a las olas y la energía mareal que determina el tiempo 

de la persistencia natural del hidrocarburo en la costa 

2) La productividad biológica y la sensibilidad general 

3) Tipo de sustrato (tamaño de grano, la permeabilidad, la transitabilidad y 

movilidad) 

4)  Pendiente del litoral  

5)  Facilidad de limpieza 

6)  Facilidad de restauración 

La tabla siguiente conforma una lista completa de la clasificación de la costa que 

será usada para configurar los mapas de índice de sensibilidad ambiental (ISA), 

basándose en tres tipos de configuraciones de entorno: 
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1) Estuario. Desembocaduras, agua marina – estuarina (salobre). 

2) Lacustre. Relacionados con los lagos. 

3) Ribereños. Relacionados con los ríos, especialmente los grandes ríos. 

Menor puntuación representan las costas que son menos susceptibles al daño por 

contaminación de hidrocarburos; escalas mayores representan áreas que se 

vuelven más propensos a sufrir daños causados por hidrocarburos 

ISA Estuarino Lacustre Ribereño 

1A Costas rocosas expuestas Costas rocosas expuestas Bancos rocosas expuestas 

1B 
Estructuras artificiales sólidas  
expuestas 

Estructuras artificiales sólidas  
expuestas 

Estructuras artificiales sólidas  
expuestas 

1C 
Acantilados rocosos expuestos con 

base rocosa 

Acantilados rocosos expuestos con 

base rocosa 

Acantilados rocosos expuestos con 

base rocosa 

2A 
Plataformas rocosas, lodosas o 

arcillosas moldeadas por las olas 
Costa rocosa escalonada Bajíos rocosos, losas rocosas 

2B 
Escarpes expuestos y las pendientes 

pronunciadas en arcilla 
  

3A 
Playas de arena de grano medio a 

fino 
  

3B 
Escarpes y laderas empinadas en la 
arena 

Escarpes erosionados en 
sedimentos no consolidados 

Expuestos, los Bancos erosionados 

expuestos en sedimentos no 
consolidados 

3C Acantilados en tundra *   

4 Playas de arena de grano grueso Playas arenosas 
Barras de arena y bancos de pendiente 

suave 

5 Playas con mezcla de grava y arena 
Playas con mezcla de grava y 
arena 

Barras de mezcla de grava y arena y 
bancos de pendiente suave 

6A Playas de grava Playas de grava 
Barras de grava y bancos de pendiente 
suave 

6B 
Riprap (Playas de piedras y cantos 

rodados) 

Riprap (Playas de piedras y cantos 
rodados) 

Riprap (Playas de piedras y cantos 
rodados) 

6C** 
Riprap (Playas de piedras y cantos 
rodados) 

  

7 Planicies expuestas intermareales Planicies expuestas intermareales  

8A 
Escarpes rocosos, lodosos y 

arcillosos abrigados 

Escarpes rocosos, lodosos y 

arcillosos abrigados 
 

8B 
Estructuras artificiales sólidas  
abrigadas 

Estructuras artificiales sólidas  
abrigadas 

Estructuras artificiales sólidas  
abrigadas 

8C Riprap abrigado Riprap abrigado Riprap abrigado 

8D 
Orillas protegidas de escombros 

rocosos 
  

8E Costas de turba   

8F   

Costa con pendiente pronunciada y 
vegetación leñoza 

9A Planicies intermareales abrigados 
Planicies abrigadas 
arenosas/lodosas 

 



257 

 

9B Bancos bajos con vegetación Bancos bajos con vegetación Bancos bajos con vegetación 

9 Planicies salinas intermareales   

10A 
Pantanos (marshes) de agua salada 
y salobre 

  

10B Pantanos (marshes) de agua dulce Pantanos (marshes) de agua dulce Pantanos (marshes) de agua dulce 

10C Pantanos (Swamps) Pantanos (Swamps) Pantanos (Swamps) 

10D 
Humedales de arbustos y matorrales, 
manglares *** 

Humedales de arbustos y 
matorrales 

Humedales de arbustos y matorrales 

10E Tundra baja inundable*   

* No aplica a países de la Región 

** Categoría que aplica únicamente al Sureste de Alaska. 
*** En climas tropicales, 10D es indicativo de áreas de vegetación de 

manglares dominante 

Cada uno de los valores ISA serán representados en los mapas por un sistema de 

colores estandarizados el cual se puede ver en la figura siguiente: 

 

 

La "línea costera", que representa el límite entre la tierra y el agua, tendrá un 

código de colores con la clasificación de ISA. La mayoría de los hábitats costeros 

se muestran como una línea, sin dimensión de área. Donde hay más de un tipo de 

costa (por ejemplo, una playa en frente de una barrera), los colores para cada 

hábitat se presentan, con el color respectivo para el hábitat tierra adentro en el 

lado de tierra de la costa y el color para el hábitat hacia el mar del lado del agua. 

En las zonas donde el área intermareal es muy amplia (por ejemplo, planicies 

intermareales, plataformas moldeadas por las olas), el hábitat intermareal se 

representa con el color de clasificación ISA respectivo. Cuando se dispone de 

datos, toda la extensión de humedales estará lleno de patrones de colores.  
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b) Recursos biológicos sensibles: Los recursos biológicos sensibles incluirán las 

especies costeras y hábitats que podrían ser afectados por la contaminación. El 

ISA, antes mencionado no tiene en consideración estos recursos, los cuales deben 

ser mapeados en una fase separada, particularmente: 

1) Los grupos más sensibles de especies y las áreas de particular 

interés: Estos grupos deben ser localizados así como las áreas de especial 

interés para la flora y fauna marina (áreas de reproducción, desove, 

alimentación, cría, patrones migratorios o lugares de descanso, etc. Las 

especies con interés específico (especies raras, protegidas y/o en peligro 

de extinción) serán localizados de forma precisa porque la contaminación 

podría afectarlos de manera particular ya que usualmente son grupos con 

cantidades limitadas de especímenes. El mapeo de estos recursos 

biológicos tendrá en cuenta los efectos estacionales relacionados a su ciclo 

de vida (reproducción, desove, etc.) y su migración (para evaluar su 

presencia durante un incidente de contaminación) 

 

2) Los hábitats submareales: Ciertos tipos de hábitats submareales son 

esenciales para la biodiversidad marino-costera. Así como para las 

especies sensibles, el ISA los toma en consideración y deben ser 

localizados, tales como los arrecifes coralinos y las praderas de 

fanerógamas. 

Bajo el método del Índice de Sensibilidad Ambiental (ISA), las especies que son 

especialmente vulnerables a los efectos de los derrames de petróleo han sido 

clasificadas en siete categorías generales, tales como aves, peces y mamíferos 

marinos. La categorías se dividen por grupos de especies similares entre sí por la 

taxonomía, morfología, historia de vida y / o sensibilidad al petróleo derramado. 

La distribución de los recursos biológicos se muestra con diferentes convenciones. 

La convención más importante es un icono asociado con un punto, línea o 

polígono que  muestra la distribución espacial de la especie. Los recursos 

biológicos están organizados en seis grandes grupos, cada uno con un color de 

referencia: las aves (verde), mamíferos (marrón), pescado (azul), los mariscos 

(naranja), reptiles (rojo), y plantas raras / amenazadas y hábitats especiales (color 

púrpura). Estos colores se utilizan para rellenar polígonos y dar color a los iconos. 

Cada grupo tiene subgrupos con un único icono para indicar visualmente de qué 

tipo de organismo o característica se trata. El icono o el grupo de iconos 

normalmente se encuentra dentro del polígono que representa, sin embargo, a 

veces una línea se conecta entre  el icono y el polígono o un punto para que sea 

más fácil de relacionar los dos. Tenga en cuenta que los iconos se utilizan para 

indicar los tipos de recursos existentes, pero los datos reales son los puntos y 

polígonos. Un cuadro rojo todo un icono indica la presencia de una especie en la 

lista estatal o federal de especies amenazadas o especies en peligro de extinción.  
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La siguiente tabla muestra todas las categorías y subcategorías de los recursos 

biológicos que serán usados en este proyecto, y también sobre la forma en que se 

incluirá la información en los mapas de ISA.  

Categoría/Sub-Categoría Símbolo Lugares en los mapas 

Mamíferos Marinos             

Delfines 
 

Áreas de concentración 

Manatí 
 

Áreas de concentración, Áreas de refugio en 
temporadas invernales 

Nutrias marinas 
 

Áreas de concentración 

Focas/Leones marinos 
 

Áreas de concentración 

Ballenas 
 

Áreas migratorias u otras áreas de concentración 

Mamíferos Terrestres          

Murciélagos 
 

Áreas de especies amenazadas, en peligro de extinción, 
o especies de importancia 

Venados 
 

Áreas de concentración intermareal o de alimentación 
intermareal o acuáticos 

Mamíferos pequeños 
 

Áreas de concentración, la ubicación de las especies 
amenazadas, en peligro de extinción o raras 

Aves                                     

Aves pelágicas/ Alcides 
(Alcid) 

 

Colonias, dormideros, y otras áreas de concentración 

Aves de inmersión 
 

Colonias, zonas de forraje / invernada, dormidero, 
zonas de concentración 

Gaviotas y similares 
 

Sitios de anidación; otras áreas de concentración 

Aves paseriformes  
 

Ubicación de las especies amenazadas, en peligro de 
extinción o raras, especialmente en las zonas de 
nidificación 

Raptoras 
 

Sitios de anidación; áreas de concentración migratorias 
/ alimentación 
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Aves costeras 
 

Sitios de anidación; áreas de concentración 
migratorias, invernales y dormideros  

Aves zancudas 
 

Colonias, áreas de descanso y alimentación de 
concentración 

Aves acuáticas 
 

Áreas de concentración invernal y migración, sitios de 
anidación 

Reptiles/Anfibios                

Caimanes/cocodrilos 
 

Áreas de concentración, especialmente lugares de 
nidificación,  

Otros Reptiles/Anfibios 
 

Ubicación de las especies amenazadas, en peligro de 
extinción o raras, especialmente acuáticos / las áreas 
de concentración de los humedales 

Totugas 
 

Playas de anidación, áreas de concentración 

Peces                                   

Peces anádromos 
 

Zonas de desove y cría, lugares de especies 
amenazadas, en peligro de extinción, o especies raras 

Peces diádromos 
 

Zonas de desove y cría, lugares de especies 
amenazadas, en peligro de extinción, o especies raras 

Peces estuarinos, 
alevines (viveros 
naturales)   

Áreas de desove, cría, y otras áreas de concentración 

Peces estuarinos 
residentes 

 

Áreas de desove y otras áreas de concentración, 
lugares de especies amenazadas, en peligro de 
extinción, o especies raras 

Peces de agua dulce 
 

Zonas de desove y cría, lugares de especies 
amenazadas, en peligro de extinción, o especies raras 

Peces marinos bénticos 
 

Zonas de desove y cría, los arrecifes, praderas de 
algas, u otras áreas de concentración 

Peces marinos pelágicos 
 

Áreas de desove y otras áreas de concentración 

Mariscos/Insectos               

Bivalvos 
 

Las zonas de cosecha o marisqueo, áreas de especial 
abundancia, áreas de especies amenazadas, en peligro 
de extinción, o especies raras 

Cangrejos 
 

Las zonas de cría, áreas de altas concentraciones 
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Equinodermos 
 

Áreas de cosecha o marisqueo 

Gasterópodos 
 

Zonas de cosecha o marisqueo, de altas 
concentraciones, lugares de especies amenazadas, en 
peligro de extinción, o especies raras 

Insectos 
 

Ubicación de especies amenazadas, en peligro de 
extinción o raras 

Langostas/Cangrejo de 
ríos 

 

Zonas de desove y cría, zonas de pesca, lugares de 
especies amenazadas, en peligro de extinción, o 
especies raras 

Camarones/Langostinos 
 

Zonas de cría, lugares de alta concentración 

Calamares/Pulpos 
 

Zonas de cría, lugares de alta concentración 

Hábitats/Plantas Raras       

Coral / Coral fondo duro 
 

Generalmente se limita zona acuática y planicies 
intermareales 

Vegetación acuática 
flotante / Humedales 
Costeros intermitentes   

Áreas de vegetación acuática flotante 

Plantas raras / Plantas 
terrestres/ Plantas 
Nativas  

Ubicación de especies amenazadas, en peligro de 
extinción o raras o comunidades 

Vegetación acuática 
sumergida 

 

Áreas de vegetación acuática sumergida, praderas de 
pastos marinos, algas marinas 

 

c) Recursos de utilidad humana sensibles: Estos recursos son cualquier actividad 

que pueda ser interrumpida tanto directa (acuicultura, tomas de agua) o 

indirectamente (hoteles, balnearios) durante un periodo de tiempo más o menos 

largo, posterior a un derrame. Como en el caso de los recursos biológicos 

sensibles, el objetivo no es identificar cada hotel, restaurante o empresa en la 

costa pero ubicar las agrupaciones de actividades y las áreas donde son más 

importantes. Es importante mencionar que ciertas comunidades dependen 

fuertemente de la pesca artesanal y por lo tanto serán mapeados también, Estos 

recurso de utilidad humana son frecuentemente agrupados en cuatro (04) 

categorías:  

1) Turismo 

2) Pesca y acuicultura 

3) Industria y actividades petroleras y portuarias 

4) Áreas protegidas / bajo administración especial también serán mapeadas 

junto a los recursos de utilidad humana 
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La mayor parte de los recursos de utilidad humana son características puntuales 

indicadas por un icono negro y blanco. Las áreas bajo administración especial, 

tales como refugios y santuarios, estarán definidos con una línea de puntos y 

rayas, en dicho área se incluirá un icono y el nombre. Donde es conocida una 

característica o un recurso (por ejemplo, una toma de agua potable, rampa para 

embarcaciones, marina), se ubicará en la localización exacta un punto negro y se 

unirá con una línea al icono respectivo. 

 Actividades tales como comerciales, la pesca recreativa y zonas como las playas 

de recreo también se indica mediante un icono situado en la el área general sin 

ningún tipo de líneas de puntos o polígonos ya que las fronteras no son fácilmente 

definidas. 

Los iconos a ser utilizados en el desarrollo de los mapas ISA de este proyecto se 

pueden visualizar en la siguiente figura. 

 

 Elaboración de Mapas y Conformación del Atlas 

Tomando en consideración la distribución de las zonas definidas en el punto sobre 

Desarrollo de los mapas de línea base se deberá producir los mapas tácticos de 

sensibilidad. Estos mapas serán a una escala 1:100.000  

a) Mapas Tácticos de Sensibilidad: Cuando los diferentes tipos de información 

hayan sido mapeados en el SIG según lo establecido en el párrafo 6.5 (Mapeo de 

la Sensibilidad), se producirán los Mapas Tácticos de Sensibilidad que incluirán: 

1) Los tipos de costas y su Índice de Sensibilidad Ambiental (ISA) 

2) Los recursos biológicos y  

3) Los recursos de uso humano sensibles 
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Estos mapas serán usados por los diferentes actores involucrados en la 

preparación y respuesta, particularmente los Comandantes en Escena. El juego de 

mapas debe cubrir toda la costa (Atlántico, Pacífico y Canal de Panamá) y son el 

componente mayor del atlas. Ellos pueden ser completados con información 

adicional para asistir a los usuarios (directrices técnicas de limpieza, 

recomendaciones de protección ambiental y restauración, etc.) 

Un ejemplo de este tipo de mapa se visualiza en la siguiente figura. 

 

b) Identificación y mapeo de las áreas más sensibles (Mapas Sintetizados): Esto 

se logra mediante: 

 
1) Sintetizando los tres (03) juegos de información (ISA de costas, recursos 

biológicos y de uso humano sensibles) usando un solo índice para cada 

uno de los tres (03) juegos. 

2) Representando los tres (03) índices en el mismo mapa. Las áreas más 

sensibles serán aquellas áreas marino-costeras que combinan el mayor 

sensibilidad para dos (02) o tres (03) índices. Esto se puede visualizar en el 

ejemplo de la figura siguiente: 
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c) Validación y priorización (jerarquización) por la Autoridad Responsable del 

PNC: Una vez que las áreas más sensibles sean identificados, la Autoridad 

Responsable, en conjunto con un Grupo de Trabajo conformado por todas las 

autoridades involucradas, deberán validar y priorizar la lista de las áreas más 

sensibles y decidirá las acciones prioritarias (Cuáles áreas deberían recibir 

protección inmediata?, Cuáles áreas deberán ser limpiadas de primero?, etc.), 

También es importante que en el seno del Grupo de Trabajo se resuelva cualquier 

conflicto de interés en una misma franja marino-costera que pueda surgir (por 

ejemplo acuicultura, hoteles y especies sensibles en la misma localidad). 

 

d) Producción y distribución de un Atlas: Una vez que los mapas sean validados 

por las autoridades nacionales, serán ensamblados (con la información relevante 

adicional para la preparación y respuesta) en un atlas (hard copy) para cada una 

de las Zonas definidas, en formato PDF de 11¨ x 17¨ que será impreso a color. 

Estos planos impresos serán plastificados y ensamblados en una carpeta de 3 

anillos o equivalente, lo cual hace que este formato sea adecuado, de fácil uso y 

en la medida que los mapas sean completados y actualizados se podrán hacer los 

cambios de planos sin ningún problema. 

 

 Anverso del Mapa: Visualiza las líneas costeras, hábitats de fauna Silvestre, 

lugares sensibles de uso humano y otras locaciones que son especialmente 

sensibles al daño por un derrame de hidrocarburos. Se podrá observar 

fácilmente y de forma detallada las características y recursos que más están 

en riesgo. Una sección de este mapa se puede ver en la siguiente figura. 
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 Reverso del Mapa: Mucha de la información en un mapa de ISA se 

muestra en una tabla en la parte posterior de la copia impresa del mapa. La 

"parte de atrás del mapa"  estará conformada por tablas o listas de 

especies sensibles de plantas y animales que viven en el área que se 

muestra en el mapa.  

 

Visualiza cuando cada especie está presente en la zona y que está 

haciendo y su estacionalidad (por  ejemplo, una especie de ave puede 

estar anidando, desovando, incubando o migrando). La parte de atrás del 

mapa es también donde encontrará información de contacto de importante 

de los recursos sensibles de uso humano que se muestran en el mapa. Un 

ejemplo del reverso se puede ver en la siguiente figura. 

 

 

 

 Mapa Sintetizado de las Áreas más Sensibles: Este mapa sintetiza los 

tres (03) juegos de información (ISA de costas, recursos biológicos y de 

uso humano sensibles) usando un solo índice para cada uno de los tres 

(03) tipos de datos. Representa los tres (03) índices en el mismo mapa. Las 

áreas más sensibles serán aquellas áreas marino-costeras que combinan 

el mayor sensibilidad para dos (02) o tres (03) índices. Esto se puede 

visualizar en el ejemplo de la figura siguiente: 
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 Estructura del Atlas: Para cada zona estratégica se conformará un atlas, 

lo cual indica que habrá 5 atlas; esto evita la creación de un atlas muy 

voluminoso y en caso de un incidente sólo se necesitará manipular el atlas 

correspondiente de la zona estratégica en el cual sucedió. En resumen 

será manejable y permitirá que cada Delegación Marítima (Capitanías) 

tenga el atlas correspondiente a su zona estratégica. Cada uno de estos 

documentos estará conformado por una serie de componentes, los cuales 

se pueden observar en la siguiente imagen. 
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o Portada: 

La portada estará conformada por el título del Atlas y la zona 

estratégica a la cual corresponde. Así mismo tendrá el o los logos e 

imágenes que determine la Autoridad Marítima de Panamá. 

 

o Introducción: 

En esta sección aparecerán descritos:  

 Cómo se obtuvo la información,  

 Modelo de mapas ISA  usado, 

 Forma en que se desarrollaron lo mapas y determinación de 

los diferentes tipos de costas encontrados en esta zona 

estratégica de acuerdo a la clasificación ISA 

 Breve descripción geológica de la zona estratégica 

 Información de los recursos biológicos sensitivos de la zona 

estratégica 

 Información sobre los recursos de uso humano sensibles de 

la zona estratégica 

 

o Descripción de la línea costera: 

En esta sección se incluirá información de los diferentes tipos de 

costas, según la codificación ISA, encontradas en esta zona 

estratégica. Esta información se desglosa de la siguiente manera: 

 La codificación ISA 

 Foto modelo del tipo de costa 

 Descripción de la línea costera y de las variables 

ambientales más resaltantes 

 Predicción general del comportamiento de un derrame de 

hidrocarburo 

 Algunas consideraciones importantes para el control de un 

derrame 

Toda esta información será descrita para cada uno de las diferentes 

tipos de costas encontradas en la zona estratégica. Un modelo de 

una descripción se puede ver en la siguiente figura. 
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o  Mapa ISA índice de Zona Estratégica:  

Incluye el listado de los mapas ISA específicos desarrollados para la 

zona estratégica con los números de códigos asignados. Un 

ejemplo se puede ver en la siguiente figura. 

 

 

o Leyenda y Símbolos ISA:  

En esta sección se incluyen todos los símbolos y colores ISA 

utilizados y su significado de acuerdo a la metodología ISA. 

 

o Mapas ISA de la Zona Estratégica:  

Se incluye cada uno de los mapas ISA desarrollados para la zona 

estratégica en cuestión. Un ejemplo del anverso y reverso de uno 

de los mapas se pueden observar en las siguientes figuras. 

Anverso del Mapa: 
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Reverso del Mapa: 

 

 

o Mapas Sintetizados de las Áreas más Sensibles de la Zona 

Estratégica:  

Esta sección incluye unos mapas que sintetizan los tres (03) juegos 

de información (ISA de costas, recursos biológicos y de uso humano 

sensibles) usando un solo índice para cada uno de los tres (03) 

tipos de datos. Este mapa servirá para ubicar y conocer de forma 

resumida las áreas más sensibles de la zona estratégica y será la 

base para los mapas estratégicos y mapas operacionales de las 
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áreas más sensibles que serán desarrollados en las fases 3 y 4 del 

Proyecto de Mapas de Sensibilidad de Panamá. Un ejemplo se 

puede observar en la siguiente figura.  

 

 

Con las tecnologías de internet existentes, los mapas producidos con la 

asistencia de un SIG podrán ser distribuidos por el Internet usando un 

formato amigable e interactivo. Distribuir estos mapas por esta vía es 

también una forma económica de proveer mapas a todas las instituciones y 

actores involucrados y de actualizar la información regularmente (sin 

incurrir en los costos de un atlas colorido impreso). 

 

Estos mapas de sensibilidad se desarrollarán en base a las Directrices Técnicas emitidas 

en conjunto por OMI-IPIECA, las cuales son utilizadas en los diferentes programas de 

mares regionales del PNUMA.  

Todos los proyectos que están ejecutando el RAC/REMPEITC-Carib y COCATRAM para 

el Caribe y el Pacífico Noreste respectivamente se basan en estas directrices. Las 

Directrices Técnicas OMI-IPIECA son las siguientes: 
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 Directriz Técnica 1: Uso de Sistemas de Información Geográfico (SIG) 

 Directriz Técnica 2: Mapeo de los tipos de costas y el Índice de Sensibilidad 

Ambiental (ISA) 

 Directriz Técnica 3: Mapeo de los recursos biológicos sensibles 

 Directriz Técnica 4: Mapeo de los recursos de uso humano sensibles 

 Directriz Técnica 5: Mapeo de los recursos logísticos y operacionales 

 Directriz Técnica 6: Mapeo de la infraestructura de la industria petrolera 

 Directriz Técnica 7: Mapeo sintetizado de la sensibilidad ISA y recursos sensibles 

 Directriz Técnica 8: Producción de mapas y atlas 

 Directriz Técnica 9: Distribución de mapas y atlas 
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APÉNDICE T: 
EVALUACIÓN DEL RIESGO /VULNERABILIDAD 

 

 Riesgos por Derrames de Hidrocarburos 

 

La contaminación generada de fuentes marinas, tales como buques y la exploración y 

explotación de hidrocarburos costa afuera es una preocupación mayor en la Región. Una 

de las áreas que más preocupa es el Canal o Paso Old Bahamas que es activamente 

utilizado por los buques, conecta el Océano Atlántico, el Golfo de México, el Mar Caribe y 

el Pacífico (vía Canal de Panamá). Este canal actúa como un conducto para los 

contaminantes. Existen reportes que han demostrado que tanqueros, embarcaciones 

privadas y otros buques usan este paso, limpian su sentina y tanques y descargan al mar 

hidrocarburos residuales el cual forma acumulaciones de alquitrán - tar balls (BEST 2002). 

 

 
La contaminación tiene implicaciones transfronterizas significativas como resultado del 

alto potencial para el transporte de contaminantes, a través de las Zonas Económicas 

Exclusivas por el viento y corrientes marinas. Esto no solo causa la degradación de los 

recursos vivos marinos lejos de las Fuentes contaminantes, sino que también arriesga la 

salud humana y animal. 

 

Adicionalmente a las descargas operacionales de contaminantes procedentes de las 

actividades de exploración, producción, transporte y distribución de petróleo y gas, la 

industria está a la merced de condiciones ambientales peligrosas, especialmente 

tormentas, huracanes, grandes olas y fuertes corrientes (IOC, 2002), incrementando el 

riesgo de accidentes y derrames.  

 



273 

 

El Canal de Panamá tiene una influencia significativa en la contaminación tanto dentro del 

canal como en el Caribe, a pesar de tener un marco legal establecido que rige el paso de 

los buques y su descarga de hidrocarburos (Acuerdo No 71 del 16 de Diciembre del 

2003). A pesar de la existencia de regulaciones internacionales relacionadas a la 

descarga de hidrocarburos y aguas sucias, estas no están adecuadamente 

implementadas y controladas en la mayoría de los países de la Región de América 

Central. 

 

Las consecuencias socioeconómicas derivadas de la contaminación también son 

comunes en toda la región e incluyen la pérdida del potencial económico por la 

disminución del valor de la zona costera y la amenaza para la salud humana. Además, la 

pérdida de fuentes de alimentos marinos debido a la contaminación puede conducir a 

trastornos sociales y económicos significativos. La disminución de la calidad del agua 

costera y la destrucción del hábitat están vinculadas a ciclos que ponen en peligro los 

recursos marinos vivos, la salud pública, propiedades frente a la costa y el turismo 

costero. 

 

La deficiente aplicación de la legislación y directrices vigentes en materia de control de 

contaminación han sido identificados como una causa subyacente clave de la región de 

mesoamericana así como de organismos reguladores débiles e ineficaces y la ausencia 

de suficientes recursos técnicos y financieros. 

 

Para demostrar el riesgo que implica el transporte naviero a continuación se podrá 

visualizar el impacto del tamaño del buque petrolero en el posible derrame creíble 

(toneladas) 

 

TONELAJE 
TÍPICO 
(Peso 

Muerto) 

VARADA O 
COLISIÓN 

LEVE 

(Tanque lateral) 

ENCALLADURA 
CON 

SECCIONAMIENTO 
DEL CASCO 

(2 tanques laterales 
+ 1 tanque central) 

COMBUSTIBLE 
(Bunker) 

30,000 700 3,000 450 

50,000 1,100 5,000 750 

70,000 3,000 12,500 1,800 

100,000 5,500 21,000 2,300 

200,000 10,500 45,000 2,750 

240,000 15,000 60,000 4,000 

 

 

 Riesgos por Derrames de Sustancias Nocivas y Potencialmente Peligrosas 

 

Un grave riesgo potencial tanto para las personas y el medio ambiente de la región del 

Gran Caribe y por ende a la Región Mesoamericana, es el transporte de sustancias 

nocivas y potencialmente peligrosas (SNPP), y materiales químicos por vía marítima en el 
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Mar Caribe y el Canal de Panamá (PNUMA / CEP, 1991). En el año 2006 los ciudadanos 

panameños votaron y aprobaron la ampliación del Canal de Panamá y el 3 de septiembre 

de 2007, el proyecto comenzó oficialmente.  

 

El proyecto duplicará la capacidad del canal y permitirá un mayor tráfico. Más buques y 

más grandes cruzarán el Canal de Panamá, posiblemente aumentarán las probabilidades 

que se produzca algún tipo de accidente. 

 

El análisis de esta parte se basó en un estudio de transporte (canal existente vs ampliado 

el canal) en el segmento de mercado de granel líquido por el Canal de Panamá, 

preparado por la Autoridad del Canal de Panamá (ACP) en marzo de 2003, haciendo un 

pronóstico a 25 años sobre los volúmenes negociados por producto y por zona de origen 

y destino (2000 - 2025). Este estudio da una visión interesante para el futuro del 

transporte de los SNPP en la región del Caribe y muestra la urgencia y necesidad en 

materia de prevención, preparación, investigación y desarrollo de la capacidad de 

formación y entrenamiento.  

 

Este estudio considera que los volúmenes totales de carga en tránsito por el Canal 

existente se incrementarán  durante este período, en aproximadamente un 35%, de 36,7 

millones de toneladas métricas a 49,6 millones de toneladas métricas, de las cuales el 

petróleo crudo, productos derivados del petróleo, GLP, GNL y de Orimulsión (este 

producto no es más producido en Venezuela) son importantes para dicho aumento, 

mientras que se espera que el tráfico de productos químicos, disminuya ligeramente 

durante el mismo período. 

 

Cuando se desglosa el estudio por la dirección de los tránsitos, se espera que los 

volúmenes totales desde el Atlántico hasta el Pacífico aumentarán en un 12%, de 28,2 

millones de toneladas métricas a 31,7 millones de toneladas métricas, mientras que los 

volúmenes en la otra dirección, será más del doble durante el mismo lapso, de 8,5 

millones de toneladas métricas de 17,9 millones de toneladas métricas. En el mejor de los 

escenarios, se pronostica que el aumento de los volúmenes de carga total en ambas 

direcciones para el Canal sin ampliación, será del 67% a 61,3 millones de toneladas 

métricas, mientras que en el peor de los casos, tomando en consideración el volumen 

total de carga en tránsito disminuirá un poco antes de recuperarse a un nivel inferior al 3% 

a 35,5 millones de toneladas métricas en el 2025.  

 

Para el Canal ampliado el estudio prevé un aumento en los volúmenes de carga en 

tránsito de todos los productos líquidos a granel de 64% a 60,2 millones de toneladas 

métricas en el caso más probable, hasta 111% a 77,6 millones de toneladas métricas en 

el mejor de los casos, y sólo el 10% a 40,4 millones de toneladas métricas en el peor 

caso. 

 

Al examinar el mercado potencial del Canal también se hicieron las previsiones del 

número de tránsitos por el Canal, tanto en el caso del Canal de la actualidad y en el caso 
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de un Canal ampliado. Durante el período de pronóstico se estima que sin ampliar, los 

tránsitos de carga en graneleros líquidos aumentarán en un 53% de 1.620 en el año base 

a 2.475 en 2025. El estudio también indicó que en el caso del Canal ampliado, se espera 

que el número total de tránsitos en el año 2025 no sea mucho mayor que en el caso del 

Canal sin expandir (2.528). Esto se deberá a que los buques más grandes serán los de 

mayor demanda sobre la capacidad del Canal, y aunque se espera que los volúmenes 

aumenten de manera significativa, esto no se reflejará en el número de tránsitos. 

 

Sin embargo, en el mejor de los casos se espera que el número de tránsitos en el Canal 

ampliado aumente en un 92% a 3.105. En el mejor de los casos esto corresponde a 8,5 

tránsitos por día, frente a los 4,5 tránsitos por día en el año base. 

 

El comercio marítimo de productos químicos, ya sean orgánicos o inorgánicos, ha 

mostrado un crecimiento fuerte y sostenido durante los últimos 25 años. Con una 

excepción, el crecimiento del comercio era positivo para todos los años desde 1980. La 

tasa media de crecimiento compuesto (CAGR) para el período 1980-2000 fue de 6,1% 

anual, pero los distintos años muestran tasas de crecimiento tan altas como 9,9%. El 

comercio marítimo de productos químicos orgánicos mostró un crecimiento aún más 

fuerte, CAGR = 9,2%, sin embargo los productos químicos inorgánicos mostraron una 

menor tasa, de 2,3% anual  

 

Desde la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo en 

Río de Janeiro en 1992, en la que se aprobó la Declaración de Río y la Agenda 21, se han 

hecho muchas mejoras en la gestión de productos nocivos y potencialmente peligrosos. 

 

Se introducido o reforzado los sistemas de regulación; se ha puesto a disposición mucha 

más información sobre los productos químicos, muchos productos químicos han sido 

evaluados a nivel nacional e internacional, una amplia gama de medidas de gestión de 

riesgo se han introducido, y nuevas herramientas como el Sistema Mundial Armonizado 

de Clasificación y Etiquetado de Productos Químicos y se han desarrollado nuevos 

registros de emisiones y transferencia. Se han creado nuevos instrumentos y programas 

internacionales. La industria ha desarrollado y ampliado sus propios programas para 

contribuir a una mejor gestión de productos químicos, y ahora hay en muchos países, 

movimientos de interés público activos y bien informados que fomentan la sensibilización 

y buenas prácticas en relación con los productos químicos. Sin embargo, se ha 

reconocido que: 

 

a. El marco de políticas internacionales existente para químicos no es 

completamente adecuado y hay necesidad de fortalecerlo; 

b. Hay desigualdad en la implementación de las políticas internacionales 

establecidas; 

c. No están completamente desarrolladas la coherencia y sinergias entre 

instituciones existentes y procesos y deberían ser mejorados; 
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d. Existencia frecuentemente limitada o inexistencia de información sobre muchos de 

los químicos actualmente en uso y frecuentemente hay acceso limitado o no hay 

acceso a la información existente; 

e. Muchos países presentan fallas en la capacidad de gestionar adecuadamente los 

químicos a nivel nacional, subregional, regional y global; 

f. En muchos países hay una disponibilidad inadecuada de recursos para cumplir 

con los aspectos de seguridad de los químicos, particularmente para cubrir las 

diferencias entre los países desarrollados y los países en desarrollo o con 

economías en transición.  

 

La reducción del riesgo (incluyendo prevención, reducción, remediación, minimización y 

eliminación de riesgos) es una necesidad fundamental en lograr la gestión adecuada de 

los químicos a través del ciclo de vida, incluyendo, cuando sea apropiado, productos y 

artículos que contienen químicos. Se ha reconocido que: 

 

a. La evaluación de riesgos y las estrategias de gestión, apoyados por el 

conocimiento científico adecuado del rol e impacto de las sustancias, enfocado a 

los ciclos de los productos, es una parte central para lograr la reducción del riesgo; 

b. Las medidas de reducción de riesgos, apropiadamente informados por métodos 

científicos y tomando en consideración los factores sociales y económicos, son 

necesarios Para REDUCIR o eliminar los efectos nocivos de químicos y de sus 

inapropiados; 

c. Las medidas de reducción de riesgos necesitan ser mejoradas para prevenir los 

efectos adversos de los químicos en la salud de los niños, mujeres embarazadas, 

población fértil, adultos mayores, personas en condición de pobreza, trabajadores 

y otros grupos vulnerables y ambientes susceptibles; 

d. Se debería acelerar el desarrollo de alternativas más seguras, incluyendo 

alternativas a las sustancias químicos que preocupan y de tecnologías asequibles 

y sustentables; 

e. Los países en desarrollo o con economías en transición necesitan tener mayor 

posibilidad de acceso a tecnologías asequibles, seguras y alternativas, las cuales 

también ayudarán a reducir el tráfico ilegal que químicos peligrosos. 

 

Conocimiento, información y concientización pública son necesidades básicas para la 

toma de decisiones en la gestión adecuada de químicos, incluyendo a los productos y 

artículos que contengan químicos. Se ha reconocido que: 

 

a. La información tecnológica, los resultados de las evaluaciones de riesgos, 

metodologías socioeconómicas y las herramientas para desarrollar y aplicar 

estándares científicos, sistemas armonizados de evaluación de riesgos y principios 

de gestión no están disponibles a todos los actores y los pasos en la investigación 

en estas áreas deberían ser acelerados; 

b. Existe una deficiencia de accesibilidad a tiempo y claridad de información 

apropiada sobre químicos a ser usada por las poblaciones locales. 
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La gobernanza es un aspecto importante que necesita ser logrado mediante un enfoque 

multisectorial y con diversos actores con la finalidad de lograr la gestión adecuada de los 

químicos. Por ello se ha visto la necesidad de reconocer que: 

 

a. En muchos países, algunas de las partes interesadas, siguen sin participar en 

todos los aspectos relacionados con la toma de decisiones en la gestión adecuada 

de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas, situación que debe ser 

atendida; 

b. La implementación del régimen internacional actual para la gestión adecuada de 

sustancias nocivas y potencialmente peligrosas, incluyendo los instrumentos 

legales y otras iniciativas, es irregular, situación que debe ser atendida. Existen 

vacíos, solapamientos y duplicación en actividades en gestión de químicos y existe 

la necesidad en muchos países de mejorar la coherencia, consistencia y 

cooperación para asegurar el uso eficiente y efectivo de recursos disponibles a 

nivel nacional, regional e internacional. Muchos países no han ratificado o 

implementado los instrumentos legales regionales o globales y otras iniciativas 

relevantes, atendido los vacíos en los regímenes químicos nacionales o 

desarrollado mecanismos nacionales para coordinar las actividades químicas;  

c. Los mecanismos usados para atender los impactos sociales y económicos por los 

químicos sobre la salud humana, sociedad y ambiente, incluyendo las 

obligaciones, compensación y reparación necesitan ser mejorados en algunos 

países; 

d. Los aspectos relacionados con las sustancias nocivas y potencialmente peligrosas 

son algunas veces tomados en consideración en los documentos de políticas 

nacionales relevantes, incluyendo el desarrollo de planes de asistencia o 

estrategias, estrategias de desarrollo sustentable y, cuando sea apropiado, 

estrategias de reducción de la pobreza; 

e. Existe la necesidad de promocionar el rol de todos los sectores de la sociedad civil 

y del sector privado en la implementación de una estrategia regional. 

 

La capacitación y la asistencia técnica en relación a todos los aspectos de la gestión 

adecuada de las sustancias nocivas y potencialmente peligrosas son elementos 

esenciales para la implementación exitosa de la estrategia nacional y regional: 

 

a. La diferencia amplia entre países desarrollados y los países en desarrollo o países 

con economías en transición debe ser reducida con la finalidad de progresar hacia 

la meta establecida en parágrafo 23 del Plan de implementación de 

Johannesburgo. Algunos de los países desarrollados, sin embargo, también 

enfrentan aspectos de capacitación para lograr esta meta; 

b. Existe la necesidad de mejorar la cooperación enfocado en la capacitación de los 

países en desarrollo y países con economías en transición para lograr la gestión 

adecuada de las sustancias nocivas y potencialmente peligrosas y desechos 
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peligrosos y promocionar la transferencia adecuada de tecnologías más limpias y 

seguras para esos países.  

 

El tráfico ilegal de sustancias y productos peligrosos es un problema que presiona a 

muchos países, especialmente los países en desarrollo y con economías en transición. 

Otro de los retos que enfrentan muchos países, especialmente los países en desarrollo y 

con economías en transición, para lograr lo establecido en el párrafo 23 del plan de 

Implementación de Johannesburgo, es obtener acceso a los considerables recursos 

financieros y otro tipo de recursos necesarios para lograr la gestión adecuada de los 

químicos. 
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APÉNDICE U: 
CAPACITACIÓN, SIMULACROS Y EJERCICIOS 

 

 

Un aspecto fundamental en la gestión operativa es tener recurso humano preparado. 

Ninguna de las herramientas para la prevención, preparación y respuesta a derrames de 

hidrocarburos pueden ser aplicados sin un personal entrenado y capaz. Inclusive la 

persona más preparada no puede, por sí sola, implementar programas de prevención, 

preparación y respuesta a derrames de hidrocarburos, sustancias nocivas y 

potencialmente peligrosas. La solución a las necesidades de capacitación y 

entrenamiento en los Países Miembros del PRC-CA no son sencillas. Sin embargo, no 

hay manera de que los países puedan preservarse de la contaminación sin que este 

problema sea solucionado 

 

Los miembros del Plan Nacional de Contingencia de cada país, a través de las unidades 

responsables de la capacitación, deberían desarrollar el programa de formación, 

sensibilización y ejercicios periódicos (simulacros), los cuales deberán estar acordes con 

los procedimientos operativos de la respuesta a emergencias nacionales de derrames de 

hidrocarburos, sustancias nocivas y potencialmente peligrosas. Se deben coordinar 

acciones con cualquier institución gubernamental o no gubernamental. 

 

La Autoridad Responsable del PNC en cada país, deberán coordinar sus ejercicios de 

capacitación con cualquier ejercicio de la industria marítima, naviera y portuaria local. 

Para ello: 

a. Deben presentar un informe técnico después de cada ejercicio con la intención de 

hacer las correcciones pertinentes al Plan. 

b. Mensualmente: Las personas a cargo de los planes distribuyen información de 

planificación de la operación de respuesta al personal pertinente. 

c. Bimensualmente: Se realizan ejercicios de campo con equipos de respuesta con 

las compañías petroleras portuarias y ejercicios de comunicaciones. 

d. Semestralmente: Cada nivel local, con la participación del nivel nacional, realizará 

un ejercicio de simulación de contaminación en su jurisdicción. 

e. Anualmente: La Autoridad Responsable del PNC, junto con los Organismos de 

Respaldo, implementarán un ejercicio que implica procedimientos de notificación y 

comunicaciones a nivel nacional e internacional para facilitar la importación de 

recursos y personal. 

 

Los responsables de la capacitación deberán desarrollar un programa de capacitación 

cada seis meses, tomando en consideración lo siguiente: 

  

a. Diagnosticar las necesidades de capacitación considerando la inclusión de las 

empresas, instituciones y autoridades involucradas. 

b. Estructura y contenido de la temática de capacitación de cada uno de los niveles. 

c. Definir los objetivos y justificaciones  

d. Procedimientos y metodologías  
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e. Cronograma  

f. Gestión del Financiamiento  

g. Presentar un informe técnico después de cada actividad y llevar el registro 

correspondiente. 

 

En el marco del Plan PRC-CA, se efectuará de forma anual, un ejercicio conjunto entre los 

Países Miembros en el cual se implementará un ejercicio que implica procedimientos de 

notificación y comunicaciones a nivel internacional para facilitar el movimiento 

transfronterizo de recursos y personal. 

 

En la medida que el Plan PRC-CA sea implementado y los resultados de los ejercicios de 

notificación y comunicación lo indiquen, se implementará la ejecución de forma regular, de 

ejercicios de movilización (MOBEX) entre los diferentes Estados de América Central. 
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APÉNDICE V 
OTROS CONVENIOS IMPORTANTES RELACIONADOS CON EL PLAN PRC-CA 

 

 

CONVENIO BUNKER 2001 

 

El reconocimiento de los problemas que pueden ser causados por los derrames de 

combustible líquido pesado de los buques no petroleros, llevó a la adopción del Convenio 

Internacional sobre Responsabilidad Civil nacida de daños debidos a contaminación por 

Combustibles (Bunker) en la Conferencia Diplomática celebrada en marzo de 2001. 

 

Este convenio de la OMI tiene por objeto garantizar una indemnización adecuada y sin 

demora a las personas que requieran efectuar una limpieza o que sufren daños como 

consecuencia de derrames de combustible los buques, que de otro modo no se compensa 

en virtud del CLC de 1992. A pesar de la responsabilidad objetiva en el marco del 

Convenio Bunker se extiende más allá del propietario registrado, al fletador, administrador 

y operador de la nave, el Convenio sólo exige que el titular registrado de los buques de 

más de 1.000 toneladas de arqueo bruto, mantenga un seguro u otra garantía financiera. 

 

El nivel de cobertura debe ser igual a los límites de responsabilidad en virtud del régimen 

de nacional o internacional aplicable, pero en ningún caso exceder el importe calculado de 

conformidad con el Convenio sobre Limitación de la Responsabilidad nacida de 

Reclamaciones Marítimas de 1976, en su forma enmendada. 

 

 

CONVENIO SNP 

 

El Convenio internacional sobre responsabilidad e indemnización de daños en relación 

con el transporte marítimo de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas, 1996 

(Convenio SNP) tiene por finalidad garantizar la indemnización adecuada, pronta y 

efectiva por los daños a las personas y bienes, los costes de limpieza y las medidas de 

restauración, y las pérdidas económicas derivados del transporte marítimo de sustancias 

nocivas y potencialmente peligrosas (SNP). 

 

El Convenio SNP fue adoptado por una Conferencia Internacional organizada en Londres, 

en mayo de 1996, por la Organización Marítima Internacional (OMI), y está basado en un 

modelo de éxito óptimo, el de los Convenios de Responsabilidad Civil y del Fondo, que 

cubren los daños por contaminación causados por derrames de hidrocarburos 

persistentes procedentes de buques tanque.  

 

Al igual que el régimen original de indemnización de daños debidos a la contaminación, el 

Convenio SNP establecerá un sistema de dos niveles de indemnización pagadera en caso 

de accidentes en el mar, en este caso, que impliquen sustancias nocivas y potencialmente 

peligrosas, tales como los productos químicos. 
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En virtud del Convenio SNP, el propietario del buque tendrá responsabilidad objetiva por 

todo daño ocasionado por las SNP, esto es, el propietario del buque tendrá 

responsabilidad incluso si no hubiera culpa por parte del buque o su tripulación. El 

propietario del buque estará obligado a mantener un seguro para cubrir su 

responsabilidad en virtud del Convenio. Este seguro será normalmente proporcionado por 

los aseguradores de protección e indemnización (P&I). 

 

El primer nivel estará cubierto por un seguro obligatorio tomado por los propietarios de 

buques, quienes podrán limitar su responsabilidad. En los casos en que el seguro no 

cubra un siniestro, o sea insuficiente para pagar la reclamación, el Fondo pagará un 

segundo nivel de indemnización, constituido por las contribuciones de los receptores de 

SNP. Las contribuciones serán calculadas en función de la cantidad de SNP recibidas en 

cada uno de los Estados Miembros en el año civil precedente. 

 

En 2009, el Convenio SNP aún no había entrado en vigor, debido a que el número de 

ratificaciones era insuficiente. En una segunda Conferencia Internacional, celebrada en 

abril de 2010, se adoptó un Protocolo relativo al Convenio SNP (Protocolo SNP de 2010), 

destinado a tratar los problemas prácticos que habían impedido a muchos Estados 

ratificar el Convenio original.  

 

Una vez que el Protocolo SNP de 2010 entre en vigor, el Convenio de 1996, enmendado 

por el Protocolo de 2010, será denominado: “Convenio Internacional sobre 

Responsabilidad e Indemnización de Daños en relación con el Transporte Marítimo de 

Sustancias Nocivas y Potencialmente Peligrosas del 2010” (Convenio SNP de 2010). 

 

Si el daño es causado por SNP a granel, el propietario del buque normalmente podrá 

limitar su responsabilidad financiera a una cuantía de entre 10 millones y 100 millones de 

derechos especiales de giro (DEG) del Fondo Monetario Internacional (aproximadamente 

USD 15 millones a USD 150 millones), dependiendo del arqueo bruto del buque.  

 

Si el daño es causado por SNP en bultos, la cuantía máxima de responsabilidad del 

propietario del buque es DEG 115 millones (aproximadamente USD 175 millones). El 

Fondo SNP facilitará un nivel adicional de indemnización hasta un máximo de DEG 250 

millones (aproximadamente USD 380 millones), incluida toda cuantía pagada por el 

propietario del buque y su asegurador. 
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El Convenio SNP cubre los daños ocasionados en el territorio o en el mar territorial de un 

Estado Parte en el Convenio. También cubre los daños ocasionados por contaminaciones 

en la zona económica exclusiva (ZEE), o área equivalente, de un Estado Miembro y los 

daños (distintos de los daños causados por contaminación) ocasionados por SNP 

transportadas a bordo de buques registrados en el pabellón del Estado Miembro fuera del 

mar territorial de cualquier Estado. 

 

Están cubiertos los siguientes tipos de daños: 

 La muerte o las lesiones corporales a bordo o fuera del buque que transporta las 

SNP 

 La pérdida de bienes o los daños sufridos por bienes fuera del buque 

 Las pérdidas económicas debidas a la contaminación, por ejemplo, en los sectores 

de pesca, maricultura y turismo 

 Los costes de las medidas preventivas, por ejemplo, las operaciones de limpieza 

en el mar y en tierra 

 Los costes de las medidas razonables de restauración del medio ambiente 

 

El Convenio SNP no se aplica a los daños de contaminación ocasionados por 

hidrocarburos procedentes de buques tanque, según la definición del Convenio 

internacional sobre responsabilidad civil nacida de daños debidos a contaminación por 

hidrocarburos, ni a las pérdidas o daños, cubiertos por el Convenio sobre combustible de 

los buques. Se excluyen también las pérdidas o los daños ocasionados por materiales 

radioactivos. 
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Las reclamaciones en virtud del Convenio SNP se evaluarán según los criterios que 

establezcan los gobiernos de los Estados Miembros del Fondo SNP. 

 

Una vez que entre en vigor el Convenio SNP, se creará el Fondo SNP. Los Estados que 

ratifiquen el Protocolo SNP de 2010 se convertirán en Miembros de dicho Fondo. El 

Fondo SNP facilitará el segundo nivel de indemnización y será administrado por una 

Secretaría, encabezada por un Director. Se prevé que el Fondo SNP funcionará de modo 

similar a los Fondos internacionales de indemnización de daños debidos a contaminación 

por hidrocarburos (FIDAC) y se regirá por una Asamblea integrada por representantes de 

los gobiernos de sus Estados Miembros. El Fondo SNP tendrá además un Comité que 

trate las reclamaciones de indemnización, que será similar al Comité Ejecutivo de los 

FIDAC. 

 

El Protocolo SNP de 2010 entrará en vigor 18 meses después de la fecha de su 

ratificación por al menos doce Estados, incluidos cuatro Estados con un arqueo bruto con 

no menos de 2 millones de unidades cada uno, y que hayan recibido en el año civil 

precedente una cantidad total de al menos 40 millones de toneladas de carga que estaría 

contribuyendo a la cuenta general. 

 

 

Protocolo OPRC-SNP 

 

El Protocolo sobre Preparación, Respuesta y Cooperación contra la contaminación por 

Sustancias Nocivas y Potencialmente Peligrosas (SNP), 2000 o el Protocolo de 

Cooperación-SNP, tiene como objetivo proporcionar un marco global para la cooperación 

internacional para el establecimiento de sistemas preparación y respuesta en la lucha 

contra los incidentes o amenazas de contaminación marina que implica SNPP en el nivel 

nacional, regional y mundial; para mejorar conocimiento científico y tecnológico y 

conocimiento en este campo, en la promoción de la cooperación técnica en las técnicas 

de respuesta, y en el desarrollo programas de formación especializados. 

 

La aprobación del Protocolo de Cooperación-SNP tiene como finalidad ampliar el ámbito 

de aplicación de la Convenio OPRC 90 (Convenio de Cooperación, 1990), que entró en 

vigor el 13 de mayo de 1995, para ser aplicado, en su totalidad o en parte, a los sucesos 

de contaminación por sustancias peligrosas distintas a hidrocarburos. El Protocolo de 

Cooperación-SNP fue formalmente adoptado en marzo de 2000 por los Estados que ya 

son parte de la Convenio de Cooperación y entró en vigor el 14 de junio 2007. 

 

Bajo el Protocolo de Cooperación-SNP 2000, peligrosos y sustancias nocivas o SNP se 

definen como "cualquier sustancia distinta de los hidrocarburos cuya introducción en el 

medio marino, es probable que ocasione riesgos para la la salud humana, dañar los 

recursos vivos marinos y vida, dañar instalaciones o que interfieran con otros usos 

legítimos del mar ", e incluyen: 
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 Los derivados del petróleo; 

 Sustancias líquidas que son nocivas o peligrosa; 

 Gases licuados; 

 Los líquidos con puntos de inflamación no superior a 60 ° C; 

 Materiales peligrosos empaquetado y materiales nocivos y peligrosos; 

 Granel sólido con químicos peligrosos asociados 

 

El Protocolo abarca los incidentes de contaminación o una amenaza de un incidente de 

contaminación por SNP, como una descarga, liberación o emisión de SNPP incluidas las 

de fuego o explosiones, que suponen o pueden suponer una amenaza para el medio 

marino o la costa, y harían, por lo tanto, requerir de una acción urgente o inmediata de 

respuesta. 
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APÉNDICE W 
TIPOS DE BUQUES TANQUEROS 

 

La creciente utilización de los productos derivados del petróleo, en particular los 

combustibles, lubricantes y posteriormente los productos de la industria petroquímica han 

provocado un enorme desarrollo del tráfico marítimo de petróleo crudo y sus derivados. 

 

En el año 2002, el 59% de la producción mundial de petróleo se transportó en buques 

tanque; en ese mismo año la flota de petroleros representaba aproximadamente un 40% 

de la flota mundial de la marina mercante que en más de un 80% se encontraba a cargo 

de armadores independientes. 

 

Este importante crecimiento ha llevado a la construcción de buques de distinto tipo de 

acuerdo con los productos que transportan y su capacidad e idoneidad para cada tráfico. 

 

Desde el punto de vista de los productos que deben transportar, podemos dividir estos 

buques en dos tipos principales: los buques petroleros (cruderos – Crude Oil Tankers) 

propiamente dichos y los livianeros (Product Tankers). 

 

Los primeros transportan petróleo crudo desde la terminal marítima del yacimiento 

(prácticamente su lugar de origen) hasta la propia refinería o, por razones logísticas, hasta 

la cabecera de un oleoducto. También pueden transportar derivados pesados como por 

ejemplo el Fuel Oil, ya que existe la posibilidad de calefaccionarlos. 

 

Los segundos, en su mayoría de porte inferior, transportan básicamente productos 

refinados tales como naftas, gasoil, kerosenes, etc. El transporte de estos productos 

puede ser realizado en forma simultánea y debidamente segregados. Los buques más 

modernos disponen de bodegas protegidas (coating) que preservan aún más la calidad de 

la carga transportada. 

 

Estos buques livianeros cuentan con la posibilidad de transportar productos “sucios”(4) 

como el propio crudo o derivados pesados, aunque se debe tener muy en cuenta que 

para volver a transportar productos “limpios”(4), es necesario realizar una limpieza a fondo 

de los tanques, lo que implicará costos y tiempo del buque inmovilizado mientras se 

realiza el acondicionamiento de sus bodegas. Se trata entonces de una posibilidad poco 

recomendable. 

 

Realizada esta primera aproximación y desde un punto de vista general, podemos 

agrupar los buques petroleros según su capacidad de transporte e idoneidad para cada 

tráfico: 
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1. Shuttle Tanker (lanzaderas) 

a) Son buques especializados que repiten continuamente el trayecto de ida y 

vuelta, desde pozo (instalación offshore), a la refinería en tierra donde 

descarga el crudo para su tratamiento. 

b) Su tamaño no es excesivamente grande 80.000 a 200.000 DWT, pero 

cuentan con gran capacidad de maniobra, posicionamiento dinámico y 

equipamiento para realizar la carga de crudo en el mar. 

 

 
Petrolero Shuttle Stena Alexita, 127.500 TPM, construido en 1998 por Hashihama 

Shipbuilding Co (Japón). 

 

 

2. Coastal Tanker (Costeros) 

a) Se trata de buques de hasta 16.500 DWT. 

b) Por lo general son utilizados en trayectos costeros, cortos y/o cautivos. 

c) Pueden transportar petróleos crudos o derivados. 

 

 
Petrolero Lagan de 6800 TPM, mide 105,20 metros de eslora total, 17 de manga, 9,80 de 

puntal y 7,80 de calado. Fue construido por Astilleros Armón en Vigo en 2008. 
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3. General Purpose Tanker (Multipropósito) 

a) Desde 16.500 DWT hasta 25.000 DWT. 

b) Operan en tráficos diversos. 

c) Transportan petróleos crudos o derivados. 

 

 
Petrolero Campeón, 22.221 TPM, construido por Astilleros Españoles de Puerto Real 

(Cádiz) en 1999. 
 

4. Handy Size Tanker 

a) Se trata de módulos de 25.000 DWT hasta 30.000 DWT. 

b) b. Ejemplos de áreas de operación son el Caribe y la costa Este de los 

Estados 

c) Unidos o puertos del mar Mediterráneo y del Norte de Europa. 

d) c. Pueden transportar petróleos crudos o derivados. 

 

 
Petrolero Handysize Marinoula, 45.000 TPM, construido en 2000 por Shipyard Brodosplit. 
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5. Panamax 

a) Su tonelaje puede variar entre los 55.000 DWT hasta los 80.000 DWT. En 

otros términos, poseen una capacidad que oscila entre los 350.000 y los 

500.000 barriles de petróleo. 

b) El nombre de este módulo se debe a que, originalmente, las dimensiones 

de estos buques, cumplían con las máximas permitidas para su tránsito por 

el Canal de Panamá (unos 274 m de eslora, poco más de 32 m de manga y 

entre 12 y 13 m de calado). 

c) Se trata de buques que transportan petróleo crudo aunque también existen 

tráficos con cargamentos de derivados livianos (por ejemplo, Golfo Pérsico 

– Japón). 

d) En lo que respecta a petróleo crudo, como ejemplo de tráficos clásicos, 

podemos mencionar el Caribe, el mar Mediterráneo o el Norte de Europa. 

 
Petrolero Panamax Stena Poseidon, 75.000 TPM, construido en 2006 por Shipyard 

Brodosplit, Croatia. 
 
 

6. Aframax 

a) El London Tanker Brokers´ Panel lo define como un módulo de 79.999 

DWT, aunque usualmente se acepta un rango entre 75.000 DWT y 120.000 

DWT, es decir, de 500.000 a 800.000 barriles de petróleo. 

b) Transportan petróleo crudo. 

Sus tráficos habituales incluyen cargamentos entre puertos ubicados en 

áreas como el Caribe, el mar Mediterráneo o el Golfo Pérsico. 
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Stena Arctica, 116.500 TPM, construido en 2005 por Hyundai Heavy Ind. 

 
 

7. Suezmax 

a) Sus módulos van desde los 120.000 DWT hasta los 200.000 DWT. 

Transportan entre 900.000 y 1.200.000 barriles de petróleo crudo. 

b) En sus orígenes, su nombre estaba vinculado a que el módulo con su 

mayor carga cumplía con las máximas dimensiones permitidas para el 

tránsito por el Canal de Suez. Hoy en día navegan por ese canal buques 

de hasta 300.000 DWT. 

c) Su demanda se concentra en la costa Oeste de África con destino al 

Caribe, la costa Este de los Estados Unidos o el Norte de Europa y el Mar 

Negro. 

 

 

 
Petrolero Suezmax Montesperanza, construido en Corea por Samsung Heavy Industries Co 

en 2012 
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8. V.L.C.C. (Very Large Crude Carrier) 

a) Módulos desde los 200.000 DWT hasta los 320.000 DWT. En promedio, 

transportan dos millones de barriles. Por sus dimensiones se trata de 

buques que operan por lo general en terminales de mar adentro. 

b) Entre sus tráficos habituales, de largas distancias, cargan crudo en el Golfo 

Arábigo con destino a los Estados Unidos o puertos de la India y Asia. 

 

 
Petrolero Stena Vision, 312.600 TPM, construido en 2001 por Hyundai Heavy Ind. Co. Ltd. 

 

9. U.L.C.C. (Ultra Large Crude Carrier) 

a) Sus módulos son todos aquellos cuyo porte es mayor a los 320.000 DWT 

(aproximadamente tres millones de barriles). Estos supertanqueros 

aparecen en el mercado a fines de los años ’60 y se afirman durante los 

años ’70. Se encuentran muy limitados para operar en aguas restringidas o 

poco profundas. 

b) Como en el caso de los V.L.C.C., son habituales los viajes largos. Sus 

tráficos más corrientes se realizan entre puertos del Golfo Arábigo y el 

Golfo de los Estados Unidos; también con puertos de Asia o la costa Oeste 

de África. 

c) Dentro de estos módulos, podemos mencionar al “Jahre Viking”. Se trata, 

por sus dimensiones, del buque petrolero más grande del mundo: 564.763 

DWT, 458,5 m de eslora, 68,8 m de manga y 24,6 m de calado. Puede 

transportar aproximadamente hasta 650.000 m3 de crudo (unos 4,1 

millones de barriles). (http://exchange.dnv.com/ “Register of Vessels”). 

 

 

 



292 

 

 
Petrolero Pierre Guillaumat, con 555.000 TPM con 414,23m de eslora, construido en 1977 

por Alsthom (Francia), uno de los mayores petroleros jamás construidos. 

 

Nota: Con referencia a la clasificación desarrollada más arriba, cabe destacar que 

algunos especialistas consideran una apertura “extra” para los livianeros (Product 

Carriers), dividiéndolos en: a) Handy: de 25.000 a 50.000 DWT, b) Large: de 50.000 a 

100.000 DWT, c) V.L.P.C. (Very Large Product Carriers): de más de 100.000 DWT. 

 

10. Otros buques tanque 

Por sus características este mercado puede considerarse como “altamente 

especializado”. Estos buques se clasifican en función de su capacidad de transporte e 

idoneidad/aptitud para tráficos y cargas particulares. 

 

a) Quimiqueros (Chemicals): Esta variedad de buques tanque es apta para 

transportar una gran gama de productos petroquímicos, químicos orgánicos, 

químicos inorgánicos así como aceites vegetales y animales, en forma 

simultánea y en una gran diversidad de tanques. Puede tratarse de productos 

tóxicos, corrosivos, venenosos o volátiles. Debido a esta variedad de sustancias, 

la OMI ha establecido una clasificación por tipos de riesgo que pueden provocar: 

i. IMO I: Sustancias muy peligrosas (los buques que las transportan 

poseen doble fondo) 

ii. IMO II: De riesgo medio 

iii. IMO III: De bajo nivel de riesgo 

 

Estos buques poseen tanques y tuberías con revestimientos especiales de acero 

inoxidable, entre otras particularidades, las que permiten adecuarlos para cada 

requerimiento.  
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Sus módulos alcanzan los 40.000 DWT y pueden tener hasta 50 tanques independientes. 

Operan en diversos tráficos. 

 

 

 
MAR MARIA, 2003 Selah Makina Shipyard - Tuzla, Turkey. 

LOA: 102,9m. Lpp: 98,5m. B: 15,6m. D: 6m. G.T.: 3.408. DWT: 4.750. 

 

b) Combinados: Cuentan con bodegas aptas para el transporte, según su clase, de 

i) mineral de hierro y petróleo crudo o ii) mineral de hierro, petróleo crudo, carga 

seca (carbón o cereal). 

 

Por razones técnicas, ninguno de estos productos puede ser transportado en 

forma simultánea. 

i. O.O. (Ore, Oil): Transportan mineral de hierro en un sentido y 

petróleo crudo, al regreso o viceversa. En sus comienzos, las rutas 

clásicas comprendían las del mineral de hierro, de Brasil a Japón y 

de regreso, el embarque de petróleo crudo en el Golfo Pérsico con 

destino al Norte de Europa o Brasil. 

ii. O.B.O (Ore, Bulk, Oil): En 1965 aparece una versión más moderna 

que la de los O.O., que puede transportar en sus bodegas carga 

seca como carbón o cereales además de las ya mencionadas, lo 

que amplía sus posibilidades logísticas de operación. 

 

El porte promedio de estos buques alcanza en la actualidad los 

200.000 DWT. 
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EX-MOUNT PENTELI, 1980 (Nombre Original/Original Name). AFTOKRATIRA IRINI, 1998. 

1980 Hitachi Zosen -Innoshima Works, Innoshima. LOA: 224,52m. Lpp: 215,02m. B: 32,26m. 

D: 12,963m. G.T.: 35.158. DWT: 64.590. 

 

c) Gaseros 

i. LPG: Son diseñados para el transporte de gases licuados a granel. 

Durante muchos años, algunos gases de petróleo, como el propano 

y el butano se transportaban en tanques de presión o a temperatura 

ambiente. 

 

La expresión “LPG” –Liquefied Petroleum Gas– es aplicable a 

gases licuados procedentes del petróleo (propano/butano o mezcla 

de ambos). 

 

Dependiendo del tráfico y requerimientos de transporte de los 

productos, sus capacidades habituales oscilan entre los 3000 y los 

25.000 m3. 

 

Para su transporte, los buques utilizan tanques a presión o 

instalaciones total o parcialmente refrigeradas. Los productos 

pueden ser transportados a temperaturas de hasta -50ºC. 

 

También cuentan con la posibilidad de transportar amoníaco y otros 

gases químicos. 

 

Entre sus mercados regulares, encontramos el Oeste de África, el 

Caribe, el Mar del Norte, etc. 
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EX-SAULKRASTI, 1991 (Nombre Original/Original Name). EX-RISANGER, 1991. MAERSK 

SCOTLAND, 1998. Jos. L. Meyer GmbH & Co. -Papenburg. 

LOA: 158m. Lpp: 148,8m. B: 21,3m. D: 9,8m. G.T.: 11.822. DWT: 16.263. 

 

 

ii. LNG: La sigla “LNG” –Liquefied Natural Gas– se reserva para los 

líquidos naturales tales como el metano y el etano. 

 

Estos buques transportan sus productos en tanques esféricos 

refrigerados, de alta resistencia (construidos con acero y aluminio) a 

temperaturas de hasta -160ºC. 

 

Por lo general se trata de grandes buques, con una capacidad de 

transporte de entre 130.000 y 140.000 m3. 

 

Mercados habituales para estos buques son Indonesia, Malasia, 

Nigeria, Borneo, Alaska, Australia y Golfo Pérsico con destino a 

Japón, Corea, los Estados Unidos y Europa. 

 

 
GOLAR FREEZE 1977 Howaldtswerke-Deutsche Werft AG -Kiel. 

LOA: 287,51m. Lpp: 274m. B: 43,44m. D: 11,523m. G.T.: 95.879. DWT: 66.200. 
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iii. F.P.S.Os: Los Floating Production Storage and Offloading ships son 

instalaciones apropiadas para el almacenamiento y procesamiento 

de petróleo crudo. 

 

Estas unidades se encuentran fondeadas en grandes campos de 

exploración petrolera offshore, por ejemplo: Bacia dos Campos en 

Brasil. 

 

Si bien existen otras clasificaciones más rígidas que la presente, 

esta nos permite tener una idea amplia de la importante familia que 

constituyen los buques tanque. 

 

  


