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Fuente: Adaptado de la base de Datos de ITOPF 

 

 Costa Pacífica: Existen 5 rutas de navegación las cuales llegan o parten de 

puertos de la costa pacífica, transportan unos 10 millones de ton/año cada una. 
Las antes mencionadas rutas parten de unos nodos de una ruta por la cual circula 
de 50 a 100 millones de toneladas de hidrocarburo al año. A menos de 200 mn al 
suroeste del Golfo de Fonseca existe un nodo de confluencia de buques 
provenientes o que navegan hacia Norteamérica. En este nodo llegan alrededor de 
100 millones de toneladas anuales de hidrocarburo (ver figura siguiente).   

 

 
Fuente: Adaptado de la base de Datos de ITOPF 
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11.4. ÁREAS DE ALTO RIESGO POR TRANSPORTE MARÍTIMO DE 
HIDROCARBURO EN LA SUB-REGIÓN CENTROMERICANA 

 

Golfo de Honduras: 

 
11.4.1. De acuerdo a la información del Proyecto “PROTECCIÓN AMBIENTAL Y 

CONTROL DE LA CONTAMINACIÓN ORIGINADA POR EL TRANSPORTE MARÍTIMO 
EN EL GOLFO DE HONDURAS” financiado por el Banco Interamericano de Desarrollo 
(BID), indica que el Golfo de Honduras abarca una masa tri-nacional de aguas marinas y 
costeras que comprende porciones de las zonas económicas exclusivas de Belice, 
Guatemala y Honduras. En total, el Golfo de Honduras cubre aproximadamente 10.000 
Km2, mientras que las cuencas ocupan cerca de 53.700 km2, de la siguiente manera: 
alrededor de 5.800 Km2 en Belice, 18.300 Km2 en Guatemala y 29.600 Km2 en Honduras. 

 
11.4.2. El Golfo de Honduras hace parte de la cuenca Cayman del Caribe 

occidental. Incluye la Bahía de Amatique, toda la costa Caribeña de Guatemala, la parte 
oriental de la costa hondureña y la parte sur del Arrecife Coralino Lagoon de Belice. La 
parte occidental del Golfo, cerca de 60 Km mar adentro, tiene poca profundidad (0 – 30 
m). Varios arrecifes coralinos que conforman la porción sur del Sistema Arrecifal 
Mesoamericano (SAM), están localizados en los límites noroccidentales del Golfo. 

 
11.4.3. En su parte central, los voluminosos flujos de agua dulce provenientes de 

los ríos Motagua, Sarstoon y Dulce limitan el desarrollo de los arrecifes a unos pocos 
parches. La parte nororiental del Golfo contiene una porción del profundo foso Cayman. 

 
11.4.4. La vertiente continental es bastante empinada y la profundidad del agua 

aumenta abruptamente de 30 metros en la quebrada de la plataforma continental a 2000 
metros en el nordeste. Tanto los procesos costeros como los del mar abierto cumplen un 
papel en las dinámicas de circulación y determinan la variabilidad de las propiedades del 
agua del mar en el Golfo de Honduras. 

 
11.4.5. Los problemas ambientales en el Golfo de Honduras son altamente 

transfronterizos debido a la oceanografía de la masa de agua. La dirección predominante 
de las corrientes varía con las estaciones y contribuye a la interconexión de las aguas en 
Belice, Guatemala y Honduras. Existe una persistente corriente en sentido contrario a las 
manecillas del reloj a lo largo de la costa, particularmente en la costa de Belice. Este flujo 
contrario de agua costera es más pronunciado durante los meses de verano, cuando se 
combina con las corrientes creadas por los vientos. Durante los meses de invierno, los 
vientos alisios pueden provocar el afloramiento costero de la costa de Honduras con su 
corriente hacia el oeste a lo largo de la costa (Análisis Diagnóstico Transfronterizo (ADT)). 

 
11.4.6. Como resultado de estas corrientes oceanográficas imperantes, la región 

del Golfo es muy susceptible a que la contaminación originada en un punto se extienda a 
lo largo de grandes distancias en los tres países. A medida que continúa aumentando el 
tráfico marítimo y las operaciones portuarias dentro del propio Golfo de Honduras y más 
allá, se incrementa el potencial de accidentes catastróficos y contaminación marina. 
Además, los ríos que desembocan en el Golfo arrastran cargas cada vez mayores de 
sedimentos y contaminantes, que son transportadas por las corrientes a través de los 
límites marinos. En consecuencia, la protección ambiental del Golfo, particularmente la 
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prevención y el control de la contaminación, requiere un enfoque estratégico en que las 
acciones se dirijan a abordar las fuentes principales, a monitorearlas tendencias y 
construir esquemas duraderos y sostenibles de cooperación regional para la gestión del 
Golfo 
 

 
Fuente: Proyecto Diagnóstico Transfronterizo y Plan de Acción Estratégica para el Control de la 

           Contaminación del Golfo de Honduras (Proyecto Golfo de Honduras) 

 
11.4.7. Entre las amenazas ambientales creadas por las operaciones portuarias en 

la región figuran las siguientes: sedimentación y otros efectos derivados de la expansión 
portuaria y actividades de mantenimiento como el dragado; derrames accidentales 
durante los procesos de carga, descarga y/o almacenamiento, particularmente de 
materiales peligrosos; la ausencia de planes de contingencia en caso de accidentes; y 
falta de capacidad para cumplir con los estándares establecidos por el Convenio 
MARPOL en relación con la descarga operacional de desechos sólidos y lastre oleoso y 
con el tratamiento de las aguas de lastre.  

 
11.4.8. La expansión del sector de transporte marítimo es considerada como una 

de las prioridades regionales para los tres países, lo cual está afectando directamente la 
expansión de los puertos y sus operaciones dentro del Golfo de Honduras. En 2001, casi 
4,000 barcos pasaron por los cinco puertos ubicados en el Golfo y la tendencia indica que 
esa cifra continuará aumentando. No se trata solamente de que haya más barcos 
entrando actualmente a los puertos, sino que son de un tamaño cada vez mayor. A 
medida que aumenta el volumen de bienes, las compañías de transporte marítimo están 
usando barcos de calado más profundo. De allí que existan planes para expandir las 
actuales operaciones portuarias y de dragar canales más profundos con el fin de 
acomodar buques de mayor tamaño. El aumento del tráfico portuario y de trasbordo de 
carga pone en riesgo los ecosistemas costeros cercanos, especialmente en la semi-
cerrada bahía de Amatique.  

 
11.4.9. Los puertos cuentan con infraestructura de descarga, almacenamiento y 

transporte de hidrocarburos, líquidos y químicos peligrosos en grandes volúmenes, así 
como para carga en grandes volúmenes y en contenedores. Puerto Cortés es el único 
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puerto de aguas profundas de América Central y uno de los mejores equipados de la 
región. Anualmente acomoda a más de 1.700 barcos con diversos tipos de carga que 
manejan líquidos, incluyendo productos de petróleo refinado. Puerto Santo Tomás de 
Castilla recibe anualmente más de 1.300 embarcaciones, entre ellas buques petroleros. 
Puerto Barrios, que recibe aproximadamente 550 barcos al año, sirve tanto contenedores 
como buques-cisterna que transportan hidrocarburos y productos químicos. Aunque la 
actividad de Big Creek actualmente se limita a la exportación de banano, sus planes 
futuros podrían incluir productos adicionales. Belice City Port maneja una gran variedad 
de carga tanto líquida como en volumen, aunque la mayoría se transporta en 
contenedores. En 2003, los cinco puertos principales de la región del Golfo acomodaban 
cerca de 4.000 barcos y manejaban más de 12 millones de toneladas métricas de carga. 
Es así como el Golfo de Honduras recibió aproximadamente el 28% de todos los barcos 
que llegaron a puerto en Centroamérica (costas atlántica y pacífica) y el 20% del volumen 
total de carga manejado.  

 
11.4.10. Entre 1975 y 2002, Guatemala registró 12 derrames accidentales, 

fundamentalmente en Puerto Santo Tomás de Castilla, mientras que Puerto Barrios 
reportó un derrame de petróleo combustible y de fango residual que se produjo como 
resultado de una colisión de un buque contra el malecón en 1993. En Puerto Cortés 
también han ocurrido accidentes en las compañías adyacentes a las instalaciones 
portuarias. Actualmente sólo se cuenta con sistemas limitados de gestión ambiental 
implantados en algunos de los puertos que hacen parte de este estudio, lo cual agrava el 
impacto potencial de un derrame.  

 
11.4.11. Además de las actividades que tienen lugar en los puertos, la seria 

amenaza de que se produzcan derrames de hidrocarburos y sustancias químicas también 
proviene de los riesgos de la navegación en el Golfo de Honduras. Debido a la limitada 
accesibilidad de Puerto Barrios y Puerto Santo Tomás de Castilla en la parte interior de la 
bahía de Amatique, en Guatemala, existe un peligro significativo de que se presenten 
colisiones y encallamientos de buques. Este riesgo aumenta por la poca profundidad y 
estrechez de los canales de navegación (que en promedio sólo tienen 90 metros de ancho 
y 11 de profundidad, mientras que muchos buques tienen calados hasta de 10,5 metros). 
En la actualidad, el canal se encuentra señalizado así como los peligros a la navegación y 
las cartas náuticas se encuentran actualizadas al año 2010. 

 
11.4.12. Un análisis del estado de las cartas de navegación e información 

hidrográfica del Golfo de Honduras emprendido por la Comisión Hidrográfica Regional de 
Mesoamérica y Mar Caribe (MACHC) confirmó que los datos de los estudios hidrográficos 
eran discontinuos, poco confiables y estaban desactualizados. La sedimentación y los 
sucesos climáticos más extremos, como el caso del huracán Mitch, también han 
ocasionado cambios significativos en la batimetría que hacen que las cartas de 
navegación sean obsoletas y que aumenten los riesgos para la navegación. A pesar que 
estos datos han variado habría que actualizarlos. Hace poco tiempo se realizó una carta 
náutica con datos actualizados al año 2010. 

 
11.4.13. La edad, tipo y mantenimiento de los barcos que entran a puerto en el 

Golfo de Honduras también tiene que ver, lo mismo que el adiestramiento de sus 
tripulaciones. Las tormentas fuertes y los huracanes amenazan la seguridad en el mar y 
aumentan la probabilidad de accidentes. La necesidad de mejorar la seguridad de 
navegación es por todos reconocida; de ello hacen parte mejores sistemas de 
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comunicación e infraestructura, ayudas de navegación, así como la capacidad para 
actualizar los mapas batimétricos. 

 
11.4.14. Los derrames ocurridos en el Golfo, especialmente en la bahía de 

Amatique, tienen el potencial de devastar los delicados hábitats circunvecinos. Un análisis 
de las corrientes oceanográficas realizado en esa bahía concluyó que 48 horas después 
de ocurrido un derrame de petróleo, éste se podría extender a lo largo del litoral de la 
bahía y llegar a otras áreas del Golfo, incluyendo el Parque Nacional de Jeannette 
Caguas en Honduras. El estudio indica que el SAM también podría quedar amenazado 
por un derrame en la bahía si los vientos predominantes estuvieran soplando en ese 
momento en la dirección opuesta a la de las corrientes. 

 

11.4.15. El Estudio efectuado por PROARCA / COSTAS / WWF / MIT de 1997, 
denominado “EL TRANSPORTE DE PRODUCTOS PELIGROS EN GOLFO DE 
HONDURAS y otros análisis complementarios realizados por Programa Ambiental 
Regional para Centroamérica (PROARCA) indican que un solo derrame de 75,000 barriles 
en la bahía de Amatique podría tener impactos económicos de largo plazo en la creciente 
industria turística a lo largo de la costa de Guatemala y en la parte sur de Belice. 

 
11.4.16. El informe final de la Consultoría Nacional (Guatemala) sobre 

Contaminación Marina, para el Proyecto Sistema Arrecifal Mesoamericano presentado en 
Guatemala en octubre de 2002, indica que la Bahía de Amatique presenta altos riesgos 
de contaminación por hidrocarburos debido al comercio que de éstos productos se realiza 
en la Bahía. Por un lado el oleoducto que desde Petén llega al puerto para cargar a 
tanqueros, representa un riesgo latente de accidente en su transporte, distribución y 
despacho. Por otro lado los productos refinados del petróleo que entran al país 3 veces 
por mes, (Martínez J. V. 1998), indica que del total de 1.47 millones de toneladas métricas 
que entran a Guatemala por mar anualmente para su comercialización, 0.70 millones de 
toneladas métricas constituyen un riesgo pues permanecen a bordo después de la 
descarga y al limpiar los tanques y el lastre pueden caer al mar, además de los ingresos 
de hidrocarburos al mar por descargas industriales y drenajes urbanos, las demás 
operaciones de las embarcaciones y los accidentes de tanqueros. 

 
11.4.17. Aparte de los hidrocarburos, la industria guatemalteca importa la mayoría 

de materias primas e insumos secundarios por mar, esto implica un riesgo de derrame o 
emisiones fortuitas al ambiente de productos químicos diversos. 

 

Arrecife Mesoamericano (SAM): 

 

11.4.18. La información sobre el Arrecife Mesoamericano está basada en el Estudio 
“LÍNEA BASE DEL ESTADO DEL SISTEMA ARRECIFAL MESOAMERICANO (SAM), 
RESULTADOS DEL MONITOREO SINÓPTICO 2004 Y 2005, VOLUMEN I”, publicado en 
Diciembre 2006. Dicho informe indica que el SAM es el arrecife de barrera más largo del 
Hemisferio Occidental. Se extiende más de 1,000 Km., desde el extremo norte de la 
península de Yucatán en México, pasando por las costas de Belice, Guatemala y 
Honduras llegando hasta Punta Camarón en Honduras. La eco-región incluye arrecifes 
coralinos, lechos de pastos marinos, lagunas profundas y someras, así como sombreados 
manglares. Tierra adentro el paisaje es de bosques tropicales y nubosos, caudalosos ríos 
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y planicies agrícolas donde la industria y la agroindustria marca el ritmo económico de la 
región. 

 
Fuente: Línea Base del Estado del Sistema Arrecifal Mesoamericano 

Resultados del Monitoreo Sinóptico 2004 y 2005 (Vol. I - Diciembre 2006) 

 
11.4.19. El SAM abarca 464,263 Km2 que incluyen océanos, zonas costeras y las 

cuencas hidrográficas de la península de Yucatán, Belice, Guatemala y Honduras que 
drenan en la vertiente del Caribe.  Cerca de 80% de los arrecifes del SAM están ubicados 
al interior de una franja de 2 Km de anchura adyacente a la línea de playa, lo que los hace 
altamente vulnerables a las actividades humanas. (Ardisson P. L., M. A. May-Kú, M. T. 
Herrera-Dorantes y A. Arellano Guillermo. 2011. El Sistema Arrecifal Mesoamericano-
México: consideraciones para su designación como Zona Marítima Especialmente 
Sensible. Hidrobiológica 21(3): 261-280). 

 
11.4.20. Las principales amenazas para este frágil ecosistema se derivan de:  

 daño físico por encallamiento a causa del incremento en la intensidad del tráfico 
marítimo como resultado del traslado de mercancías y pasajeros y  

 contaminación provocada por descargas intencionales y/o accidentales, siendo 
potencialmente peligrosas las descargas de petróleo y aguas residuales, de lastre 
y de sentina, y el vertimiento de basura y otros desechos humanos desde 
embarcaciones 

 

11.4.21. La principal ruta marítima cercana al SAM es el canal de Yucatán, entre 
Cuba y México, el cual tiene gran importancia estratégica mundial. Es utilizada 
principalmente por buques usuarios del Canal de Panamá, de puertos de Centroamérica y 
Sudamérica, así como del Pasaje del Viento (entre Cuba y Haití) con destino a puertos de 
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Estados Unidos ubicados en el Golfo de México. De igual manera, se desconoce la ruta 
exacta que siguen estos buques, la distancia a la costa y la interacción entre buques. Sin 
embargo, de acuerdo se indica que el 60% de este tránsito se realiza dentro las 200 millas 
náuticas (ZEE), lo que incrementa la vulnerabilidad de la zona. 

 
11.4.22. Existen pruebas sustanciales que indican que el tráfico marítimo nacional e 

internacional ha causado o tiene el potencial de causar daños físicos a las características 
ecológicas del SAM. Por ejemplo, en la reserva de la biosfera Banco Chinchorro han sido 
localizados 18 galeones en su mayoría españoles e ingleses de los siglos XVI a XVIII, 
además de diversos restos de la segunda guerra mundial y barcos cargueros recientes. 

 
11.4.23. La Comisión Nacional de Áreas Naturales Protegidas (CONANP) de México 

reportó entre 1997 y 2008, veinticuatro encallamientos registrados en la zona del SAM 
con un daño estimado mayor a los 12.943 m2. Información actualizada entre 1996 y el 
2010 señala al menos 40 accidentes con un daño total al arrecife de coral superior a los 
50.000 m2, en los cuales han estado involucrados cargueros, transbordadores, cruceros 
turísticos, barcos pesqueros, remolcadores, yates y veleros particulares. Del análisis de 
esta información se deriva que:  

 

 los arrecifes del parque nacional Costa Occidental de Isla Mujeres, Punta Cancún 
y Punta Nizuc, son los que presentan mayor número de incidentes marítimos con 
19 y 5.614 m2 de arrecife dañados, mientras que en la reserva de la biosfera 
Banco Chinchorro han ocurrido 4 incidentes, con 40.416 m2 de arrecife dañados y 

 que los encallamientos comprenden más del 70% de los accidente registrados, lo 
que pone de manifiesto los peligros para la navegación en estas aguas. Las 
causas principales de estos encallamientos han sido las condiciones 
meteorológicas adversas (i.e., nortes, tormentas tropicales, huracanes), 
imprecisiones en las cartas de navegación, falta de señalización, negligencia o 
impericia de los tripulantes y fallas mecánicas de las embarcaciones. Además se 
han presentado daños al arrecife por anclaje, por depósito de sedimento durante 
maniobras y durante el rescate de embarcaciones. 

 

Reserva de Biosfera “SEAFLOWER”: 

 

11.4.24. La Reserva de Biosfera “SEAFLOWER”, localizado en el Caribe occidental, 
se encuentra ubicado en el suroccidente del Mar Caribe, a unos 800 kilómetros de las 
costas continentales y es uno de las áreas más aisladas en las América, con tres islas 
habitadas y varios islotes, con una extensión terrestre de 5.700 ha y un área marina de 
30.000.000 ha lo cual representa el 10% del Mar Caribe. SEAFLOWER es la Reserva de 
Biosfera con mayor extensión del mundo, y el 99% de su territorio es marino, la cual es 
compartida por Colombia y Nicaragua. 

 
11.4.25. Según el documento denominada “MANEJO AMBIENTAL EN 

SEAFLOWER, RESERVA DE BIOSFERA EN EL ARCHIPIÉLAGO DE SAN ANDRÉS, 
PROVIDENCIA Y SANTA CATALINA” presentada por Andrés Sánchez Jabba y publicada 
en Documentos de Trabajo sobre Economía Regional del Centro de Estudios Económicos 
Regionales (CEER) en Noviembre de 2012, el archipiélago posee ecosistemas marinos y 
costeros completos y representativos de la región tropical, como lo son los arrecifes 
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coralinos, manglares, humedales, lagunas arrecifales, pastos marinos, playas, mar abierto 
y bosque seco tropical.   

 
11.4.26. Se han identificado 57 especies de coral, de las cuales el 90% se 

encuentra en la Lista Roja de especies amenazadas de la Unión Internacional para la 
Conservación de la Naturaleza. Estos son algunos de los arrecifes coralinos de mar 
abierto más extensos y productivos del Caribe, los cuales incluyen dos barreras de 
arrecifales localizadas alrededor de las islas, constituyéndose como una de las más 
extensas del mundo. 

 
11.4.27. Se trata de una zona con una importante biodiversidad y endemismo 

marino. Se han identificado 407 especies de peces, cuando en el Caribe se estima que 
hay entre 500 y 600, de las cuales dos son endémicas. El 13% de estas especies se 
encuentra en amenaza y de hecho algunas se encuentran en el Apéndice II de la 
Convención sobre el Comercio Internacional de Especies Amenazadas de Fauna Y Flora 
Silvestres (CITES) debido a la sobreexplotación marina que se ha presentado en las 
pesquerías del archipiélago.  

 
11.4.28. Por otro lado, los cayos del norte y las áreas pantanosas de los manglares 

son principalmente hábitat de aves: se han registrado 157 especies, de las cuales el 55% 
se encuentra en situación de amenaza, incluyendo dos especies endémicas en peligro de 
extinción: el Víreo de San Andrés (Vireo caribeaus) y el Sinsonte de Manglar (Mimus 
magnirostris). Se trata de un área secundaria de aves endémicas la cual fue clasificada 
como una Important Bird Area en 2004 por parte de Bird Life International, lo que 

demuestra su importancia ecológica. 

 

 
Fuente: Elaboración de Andrés Sánchez Jabba con base en CORALINA (2010). 

 

Golfo de Fonseca: 
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11.4.29. Según el Estudio Técnico denominado “Análisis Regional de la Situación de 
la zona Marina Costera Centroamericana”, elaborado por José Joaquín Rodríguez y 
Néstor José Windevoxhel, preparado especialmente para el Banco Interamericano de 
Desarrollo (BID) en 1998, indica que el Golfo de Fonseca está situado a lo largo de la 
costa del Pacífico centroamericano, lindando con la República de Honduras al Norte, el 
Océano Pacífico al Sur, la República de El Salvador al Oeste y las Repúblicas de 
Nicaragua y Honduras al Este.  

 
11.4.30. Se trata de un sistema estuarino tropical formado por un conjunto de 

ecosistemas interrelacionados, tales como su estuario interior, manglares y costas 
continentales e insulares, que abarca una superficie de 3,200 Km2. Forma parte del Gran 
Ecosistema Marino Costero del Pacífico Centroamericano (GEM).  

 
11.4.31. Los manglares ocupan 1.100 Km2, que representan aproximadamente el 

22% de la totalidad de la superficie de manglares existente a lo largo de la costa del 
Pacífico de América Central. El Golfo tiene una profundidad de agua variable, que se 
caracteriza por ser escasa: en la boca del golfo, la profundidad es de casi 30 metros y en 
las bahías entre 10 m y 0,5 m.  

 
11.4.32. Tiene una línea costera continental de 409 Km de longitud. Dentro del 

Golfo, hay 18 islas que poseen, en conjunto, una extensión de 547 Km2. Seis principales 
cuencas tributarias y otras más pequeñas abarcan un área de aproximadamente 21.000 
Km2. Entre sus puertos importantes se cuentan La Unión, en El Salvador; San Lorenzo, en 
Honduras y Puerto Morazán, en Nicaragua 

 
 
Fuente: CCAD/AECID/Fundación Biodiversidad de España, 2008, base cartográfica de áreas protegidas de 

Centroamérica. 

 

11.4.33. Entre los problemas ambientales más relevantes asociados a los puertos 
están:  
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 a sedimentación de los canales de navegación, lo que incrementa los costos de 
operación y genera problemas de turbidez en las aguas adyacentes;  

 la modificación de los patrones de las corrientes locales, lo que ha afectado 
ecosistemas adyacentes, especialmente los manglares y las playas;  

 la falta de control de las leyes internacionales y nacionales pertinentes al manejo 
de los desechos de las embarcaciones y las instalaciones portuarias; y 

 la contaminación de las aguas marinas costeras circundantes. 

 

11.4.34. La región del Golfo de Fonseca comprende diez zonas naturales protegidas 
sujetas a acuerdos de cogestión de la zona marina costera de Honduras (su superficie 
total es de 812 Km2); cuatro en la zona marina costera de Nicaragua, dos acuerdos de 
cogestión (que abarcan una superficie total de 764 Km2), y dos en El Salvador, con una 
superficie de 229 Km2 y con acuerdos de cogestión, aunque aún no han sido declaradas 
oficialmente zonas naturales protegidas.  

 
11.4.35. La integridad de los ecosistemas costeros y marinos del Golfo y sus 

cuencas tributarias, a las que están directamente vinculados, contribuyen a suscitar 
beneficios regionales y mundiales. También dan lugar a complicadas cuestiones 
transfronterizas; entre otras, las relativas a la pesca sostenible, el control de la 
contaminación y la sedimentación, que requieren una visión compartida entre los tres 
países con respecto al futuro desarrollo del Golfo y medidas innovadoras a nivel local, 
para alcanzar esa meta. 

 

Canal de Panamá 

 

11.4.36. El canal de Panamá es una vía de navegación interoceánica entre el mar 
Caribe y el océano Pacífico que atraviesa el istmo de Panamá en su punto más estrecho 
(79.6 Km). Desde que fue inaugurado el 15 de agosto de 1914, ha tenido un efecto de 
amplias proporciones al acortar tiempo y distancia de comunicación marítima, 
dinamizando el intercambio comercial y económico al proporcionar una vía de tránsito 
corta y relativamente barata entre los dos océanos, influyendo decisivamente en los 
patrones del comercio mundial, impulsando el crecimiento económico de los países 
desarrollados y en vías de desarrollo, además proporciona el impulso básico para la 
expansión económica de muchas regiones remotas del mundo. Estados Unidos, China, 
Chile, Japón y Corea del Sur son los cinco principales usuarios del Canal. 

 
11.4.37. La mayor parte del tráfico que surca el Canal se desplaza entre la costa 

atlántica de los Estados Unidos y el Extremo Oriente, mientras que el tráfico entre Europa 
y la costa oeste de los Estados Unidos y Canadá constituyen la segunda ruta principal del 
comercio de la vía acuática. Sin embargo, otras regiones y países, como los países 
vecinos de Centro y Sudamérica, dependen proporcionalmente mucho más de esta vital 
arteria para promover su adelanto económico e incrementar el comercio. 
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Fuente: Google Maps “Canal de Panamá” 

 
11.4.38. Por el canal circulan aproximadamente unos 14.000 buques por año por lo 

cual se consideran sus áreas de aproximación (Caribe y Pacífico) como unas áreas 
altamente congestionadas y de alto riesgo potencial. Además en sus fondeaderos los 
buques se apertrechan de bunker. En la actualidad se suministra unos 3 millones de 
toneladas anuales de este combustible marino a los buques en espera, calculándose 
que esta cifra pueda duplicarse con la ampliación del canal. 

 
11.4.39. El proyecto de ampliación del Canal de Panamá duplicará la capacidad del 

canal y permitirá un mayor tráfico. Más buques y más grandes cruzarán el Mar Caribe, 
posiblemente aumentarán las probabilidades que se produzca algún tipo de accidente. 

 
11.4.40. La Autoridad de Canal de Panamá (ACP) basada en las proyecciones del 

país, durante los próximos 20 años (Estudio de Transporte (canal existente vs canal 
ampliado), preparado por la ACP sobre el segmento de granel líquido del mercado del 
Canal de Panamá para el período 2000 – 2025, Marzo 2003), el volumen de carga que 
transitan por el Canal crecerá a un promedio de tres por ciento por año, duplicándose en 
toneladas del 2005, para el año 2025. Como tal, acondicionar al Canal con la capacidad 
del paso de buques más grandes lo hará más eficiente al permitir el tránsito de los 
mayores volúmenes de carga relativamente inferior y que consumen menos agua. 

 
11.4.41. Este estudio considera que los volúmenes totales de carga en tránsito por 

el Canal existente se incrementarán durante este período, en aproximadamente un 35%, 



    COMISION CENTROAMERICANA DE TRANSPORTE MARITIMO (COCATRAM) 
 

                                 VERSION MAYO 2015  94 

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 y GNL y de Orimulsión 
(este producto no es más producido) son importantes para dicho aumento, mientras que 
se espera que el tráfico de productos químicos, disminuya ligeramente durante el mismo 
período. 

 
11.4.42. Históricamente, los segmentos de graneles secos y líquidos han generado 

la mayor parte de los ingresos del Canal. De carga a granel incluye productos secos, 
como granos (maíz, soya y trigo, entre otros), minerales, fertilizantes, carbón y productos 
líquidos, tales como productos químicos, gas licuado, petróleo crudo y derivados del 
petróleo.  

 
11.4.43. Recientemente, el sector de carga en contenedores ha sustituido de un 

segmento de carga seca a granel, como principal generador de ingresos del Canal, 
pasando a un segundo lugar. Por otra parte, el segmento de vehículos de transporte se 
ha convertido en el generador de ingresos en tercer lugar, y sustituye el de graneles 
líquidos. 
 

Canal o Estrecho de Yucatán 

 

11.4.44. Según varios documentos (Athie et al.-2006: Variabilidad en los Canales de 
Cozumel y Yucatán; Estudios de los Sistemas Marinos, Aprovechamiento Sustentable y 
Ordenamiento Costero, GEOS, Vol. 23, No. 2, Noviembre, 2003), el canal de Yucatán es 
un estrecho marino localizado entre la península de Yucatán, en México, y la isla de 
Cuba. Comunica el mar Caribe con el golfo de México, teniendo un ancho aproximado 
de 217 Km medidos entre el cabo Catoche, el punto más septentrional de la península 
de Yucatán, y el cabo San Antonio, el extremo occidental de Cuba; y una profundidad de 
1800 m. A través de él fluye del mar Caribe al golfo de México, una corriente marina 
cálida que recibe el nombre de Corriente de Yucatán, una vez en el golfo de México 
toma el nombre de Corriente del Golfo y se dirige hacia el estrecho de la Florida. 

 
11.4.45. En el Caribe mexicano el desarrollo arrecifal es mucho mayor que en el 

Golfo. La margen oriental dela Península de Yucatán se encuentra bordeada por un 
arrecife de barrera discontinuo, que corre desde el extremo norte de la península hasta la 
Bahía de Chetumal en el sur y se prolonga más allá de las costas mexicanas.  

 
11.4.46. El arrecife coralino, que se presenta desde el litoral norte del estado de 

Quintana Roo, crece próximo a la costa a manera de barrera discontinua y se prolonga 
hacia las zonas costeras de Belice y Honduras. Esta barrera arrecifal es conocida como el 
gran cinturón de arrecifes del Atlántico occidental.  
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Fuente: Google Maps “Canal del Yucatán” 

 

11.4.47. Frente a la costa sur de Quintana Roo, en específico de la Bahía de 
Chetumal, se localiza el atolón conocido como Banco Chinchorro con una superficie total 
de 800 Km2; está  separado del continente por una distancia de 30 Km. Además, existen 
varios parches arrecifales diseminados como los de la zona oeste de Isla Contoy y la 
playa El Garrafón al sur de Isla Mujeres. La barrera de arrecifes de la Península de 
Yucatán se encuentra mejor desarrollada en la parte norte, en donde existen estructuras 
que llegan a tener hasta 10 Km de largo de manera continua. 

 
11.4.48. La plataforma continental es muy estrecha, llegando a alcanzar 4 Km en lo 

más ancho Esta plataforma da lugar a lagunas arrecifales someras, de fondos cubiertos 
alternadamente por extensas praderas de fanerógamas marinas y arenales. 

 
11.4.49. La península yucateca representa la tercera área con potencial de 

desarrollo, cuya magnitud es difícil de predecir, misma que constituye una herramienta 
básica para la explotación de los grandes intereses marítimos del México.  

 
11.4.50. La península de Yucatán aloja a las terminales de cruceros más 

importantes del país, a juzgar por el flujo de turistas que representa, solamente Cozumel 
registró el arribo de más de 2.800.000 pasajeros en 2004, mientras que Majagual 
presentó más de 500 mil pasajeros arribados en el mismo año, a la par que Cabo San 
Lucas o Ensenada en el Pacífico. 

 
11.4.51. Las áreas antes mencionadas son por las cuales habrá altas probabilidad 

que se transporte por vía marítima grandes cantidades  hidrocarburos y sus derivados 
tanto fuera como dentro de las subregiones del Gran Caribe como Centroamérica 
constituyéndose en "cuellos de botella", ya que el tráfico puede acumularse y pueden 
ocurrir accidentes con derrames de hidrocarburos. Por lo tanto, la determinación de la 
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frecuencia de tránsito por estas áreas es esencial para la identificación de áreas de riesgo 
potencial por los buques tanqueros que naveguen por ellos. 

 

Corredor Marino de Conservación y Desarrollo Sostenible: Galápagos-Gorgona-
Malpelo - Coiba-Coco 

 

11.4.52. Esta iniciativa (Corredor Marino de Conservación y Desarrollo Sostenible: 
Galápagos, Gorgona, Malpelo, Coco; Fundación Amigos de la Isla del Coco – FAICO; 
2010), propone el establecimiento de un Corredor Marino de Conservación y Desarrollo 
Sostenible constituido por los Sitios de Patrimonio Mundial Galápagos (Ecuador) e Isla del 
Coco (Costa Rica), así como los Parques Nacionales Coiba (Panamá), Gorgona y Malpelo 
(Colombia). 

 
11.4.53. La iniciativa es una asociación de los Gobiernos de Ecuador, Colombia. 

Panamá y Costa Rica, con el apoyo de Conservación Internacional (CI), la Unión Mundial 
para la Naturaleza (UICN), el Programa de la Naciones Unidas sobre medio Ambiente 
(PNUMA), la Organización de las Naciones Unidas para la Educación, la Ciencia y la 
Cultura (UNESCO) a través del secretario del Convenio de Patrimonio Mundial, la 
Convención RAMSAR sobre los Humedales, la Comisión Internacional del Atún Tropical 
(CIAT), la Universidad de Stanford y la Fundación Charles Darwin (FDC). 

 

 
Fuente: Google Maps (localización relativa) 

 

11.4.54. Las zonas insulares y marino-costeras del Océano Pacífico de Costa Rica, 
Panamá, Colombia y Ecuador pertenecen a una de las provincias biogeográficas de 
mayor diversidad biológica en el mundo. La región tiene un alto nivel de interconexión 
ecológica y características oceanográficas complejas principalmente producto de las 
corrientes marinas que en ella confluyen y que condicionan las dinámicas climática y 
biológica, influyendo los patrones de migración de varias especies de importancia regional 
y global. La región es igualmente vulnerable a la degradación debido al efecto de las 
actividades humanas y problemas interrelacionados de origen político, socio-económico y 
cultural. 
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11.4.55. Creación de un Corredor marino de Conservación y Desarrollo Sostenible 
en las más de 211.000.000 hectáreas en el Océano Pacífico de Ecuador (Galápagos), 
Colombia (Gorgona, Malpelo), Panamá (Coiba) y Costa Rica (Isla del Coco). Resulta 
evidente el vínculo natural de esta región geográficamente conocida como la Ensebada 
de Panamá y la conveniencia de promover su conectividad. 

 
11.4.56. El Corredor se define por su oceanografía, batimetría, y conectividad 

ecológica. Situado en la llamada Ensenada de Panamá y sus aguas circundantes, esta 
región representa un a de la áreas de mayor productividad en el Pacífico Oriental y una de 
las provincias biogeográficas de mayor diversidad biológica en el mundo. Varias 
corrientes marinas convergen y condicionan la dispersión de larvas marinas e influyen los 
patrones de migración, movilización y distribución (reproducción y alimentación) de un 
gran número de especies de relevancia regional y mundial. Dinámicas climáticas tales 
como el fenómeno de oscilaciones meridionales conocido como El Niño, hacen de esta 
una región de alto grado de variabilidad ambiental, sujeta a constante estrés ambiental 
asociado a dicho fenómeno y expuesta a los consecuentes impactos socioeconómicos. 

 
11.4.57. El Corredor se caracteriza por diferentes actividades batimétricas y 

geológicas definidas por la convergencia de tres placas tectónicas (las placas de Nazca, 
del Pacífico y de Coco), además de las formaciones submarinas de la Cordillera del Coco 
al norte (Isla del Coco) y de la Cordillera de Carnegie al sur (Islas Galápagos), así como 
por la extensa cuenca del Canal de Panamá (3.000 m de profundidad), que se concentran 
en esta región. El Archipiélago de Galápagos forma parte de un “hotspot” geológico activo 
desde hace por lo menos 20 millones de años. 

 
11.4.58. El Corredor reúne un número significativo de hábitats y ecosistemas únicos 

y particularmente vulnerables que albergan una gran diversidad biológica y productividad 
que incluye especies marinas y terrestres endémicas, en peligro de extinción y/o de gran 
importancia ecológica, económica y estética. 

 
11.4.59. La fauna del Corredor incluye ballenas (azul y jorobada) y tortugas marinos 

en peligro extinción, así como diversidad de especies de atún, tiburón, manta raya, peces 
pico (i.e. pez espada, marlín rayado, marlín azul y pez vela) y aves marinas. Las islas de 
esta región tienen algunos de los pocos arrecifes de coral que se encuentran en el 
Océano Pacífico Tropical del Este. 

 
11.4.60. Las amenazas antropogénicas inmediatas hacia los recursos naturales y el 

desarrollo sostenible de esta región son principalmente las alteraciones físicas y la 
destrucción de los hábitats y ecosistemas críticos, la sobre-explotación de los recursos 
naturales y la introducción de especies invasoras. Esto sumado a las variaciones 
climáticas que impactan periódicamente el desarrollo de las poblaciones de especies 
tanto endémicas como residentes. 

 
11.4.61. Para poder tratar la complejidad, singularidad y conectividad del 

ecosistema marino del Pacífico este Tropical, es fundamental desarrollar un manejo de 
enfoque Ecosistémico, holístico y compartido, que contemple tanto la región marina (no 
solamente las islas) como los intereses de todos los actores involucrados. 

 
11.4.62. Esta iniciativa debe orientarse por el principio general de garantizar la 

sostenibilidad intergeneracional de los bienes y de los servicios o procesos de los 
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ecosistemas y rescatar el valor de la biodiversidad para las generaciones presentes y 
futuras. Las especies emblemáticas del Corredor son: 

 

 Tortugas Marinas en peligro de extinción: Las tortugas “canal”, “baula” o “laúd” 
(Dermochelys coriacea) se encuentran al borde de la extinción con una declinación 
del 90% en las poblaciones del Pacífico Este. Es una especie de alto grado de 
migración y como tal es considerada como un recurso internacional compartido. El 
impacto de su captura sea accidental o directa en una de las áreas de su 
distribución geográfica (áreas de alimentación y refugio y lugares de reproducción) 
neutraliza los esfuerzos para proteger sus zonas incubación en otras áreas. 

 Ballenas en peligro de extinción: Las islas Galápagos, Coco y Coiba son 

importantes destinos migratorios para una de las ballenas en mayor riesgo de 
extinción, la “ballena azul” (Balaenoptera musculus). Grandes números de 
ballenas azules visitan por temporadas las Galápagos y las costas de Costa Rica. 
Además, las Galápagos, Gorgona, Coiba (área del Golfo de Chiriquí) y la Isla del 
Coco son áreas de reproducción para la “ballena jorobada” o “yubarta” (Megaptera 
novaeangliae) y las poblaciones de ballenas tanto de los hemisferios Norte como 
Sur. 

 Atún de importancia comercial: La región del Pacífico Oriental es una de las 

más importantes y comercialmente relevantes áreas de pesca de atún. Las 
especies de mayor captura, incluyen el atún “aleta amarilla” (Thunnus albacares), 
el atún “patudo” o de “ojo grande” (Thunnus obesus) y el atún “barrilete” 
(Katsuwonus pelanis), entre otros. 

 Tiburones amenazados: La captura de tiburones en las costas de Ecuador, 

Colombia, Panamá y Costa Rica se ha incrementado desde finales del 1980 y hay 
una creciente preocupación sobre el estado de las poblaciones de varias de las 
especies de tiburones debido a la falta de regulación en las actividades pesqueras 
(que ocurren inclusive en Áreas Protegidas). 

 Aves Marinas: El “albatros ondulado” (Phoebastria irrorata) es endémico de las 
Galápagos y se reproduce únicamente en la Isla Española. Se alimenta en el 
Pacífico Oriental de las Galápagos y a lo largo de las costas de Ecuador y el norte 
de Perú. El estudio de los patrones de forrajeo (e.g. su movilización y migraciones) 
de aves tales como el albatros ondulado, proveerá relevante información sobre su 
conservación y manejo, minimizando así los posibles conflictos con otras 
actividades de extracción de recursos. 

 

11.4.63. Esta iniciativa es el resultado del reconocimiento colectivo de los gobiernos 
de Ecuador, Colombia, Panamá y Costa Rica del valor universal y relevancia ecológica y 
comercial de la región del Corredor. La Unión Mundial para la Naturaleza (UICN), 
Conservación Internacional (CI) y el Programa de las Naciones Unidas para el medio 
Ambiente (PNUMA), han constituido un consorcio de organizaciones internacionales en 
apoyo a los gobiernos, ONGs nacionales, instituciones científicas y otros grupos de 
interés (gubernamentales y no gubernamentales) que trabajan en la zona , para coordinar 
esfuerzos hacia el establecimiento de un Corredor Marino de Conservación y Desarrollo 
Sostenible fomentando una articulación de esfuerzos científicos , así como de políticas y 
estrategias de desarrollo sostenible para la conservación de esta región única. 

 
11.4.64. El siguiente mapa representa la ubicación relativa de las áreas de alto 

riesgo: 
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11.5. VÍAS MARÍTIMAS EN LA SUB-REGIÓN DE CENTROAMÉRICA 

 

11.5.1. Según la "EVALUACIÓN DE GIWA REGIONAL 3B Y 3C PARA 
COLOMBIA, VENEZUELA, AMÉRICA CENTRAL Y MÉXICO" del año 2006, la región del 
Gran Caribe es una de las mayores zonas productoras de petróleo del mundo, con una 
producción de aproximadamente 12,3 millones de barriles por día en 2006 (OPEP 2006). 

 
11.5.2. Los países con mayor producción en la zona son los Estados Unidos de 

América con 5,1 millones de barriles por día, México 3.2 millones de barriles por día, 
Venezuela 3,1 millones de barriles por día, Colombia 540.000 barriles y Trinidad y Tobago 
0,15 millones de barriles. Hay aproximadamente 100 refinerías de petróleo en la región 
del Gran Caribe, con una capacidad de procesamiento de más de 500 millones de 
toneladas de petróleo al año. 75% de estas refinerías operan en la costa del Golfo de 
México (PNUMA et al 2004). Según ITOPF (2003) Venezuela posee las mayores reservas 
de petróleo del hemisferio occidental y uno de los mayores sistemas de refinación. 

 
11.5.3. En un informe global publicado por la Organización Marítima Internacional 

(OMI) y otros (2007), el ingreso total / año de petróleo al medio marino a partir de fuentes 
oceánicas se estimó en 1,27 millones de toneladas / año. La estimación para el año 1981 
fue de 3,2 millones de toneladas / año y en 1990 2,35 millones de toneladas / año, 
respectivamente. Estas estimaciones representan los vertidos procedentes de fuentes 
oceánicas y terrestres (OMI et al 1993). 

 
11.5.4. Los países productores de hidrocarburos, refinan o transportan su crudo 

través de una red de navegación compleja que resulta en un alto riesgo de derrames de 
hidrocarburos en muchas partes del Caribe, la figura siguiente visualiza la situación. 

 
 

 
Fuente: Principales rutas del petróleo y los derrames de petróleo en la región del Gran Caribe (The 

International Tanker Owners Contaminación Federación Limited ITOPF 1996) 
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11.5.5. El movimiento del petróleo está dominada por el petróleo crudo y las 
importaciones de productos de petróleo a EE.UU. (ITOPF 2003). Según Botello (2000) los 
buques petroleros transportan un promedio de 5 millones de barriles de crudo por día en 
la región del Gran Caribe. 

 
11.5.6. Las vías marítimas de la subregión centroamericana no son simplemente 

arterias principales donde fluyen los buques, son una compleja red con un gran número 
de rutas y combinaciones de rutas. En general, la vía más segura y más directa será la 
que sigue un buque basado en una planificación de su itinerario, sin embargo, el capitán 
del buque es el responsable de la seguridad de la nave y sus consideraciones son de 
suma importancia cuando se planifica la ruta. En un sistema de vías complejas como en el 
de la subregión centroamericana, estas consideraciones pueden resultar en una opción 
de rutas casi ilimitadas. 

 
11.5.7. Es posible, sin embargo, identificar, en general, los itinerarios por los que la 

mayoría el hidrocarburos y sus derivados se mueven. Los EE.UU. es el principal 
importador de petróleo crudo en la región, y este hecho por sí solo establece la mayoría 
de las rutas de los buques. 

 
11.5.8. Además del mapa anterior, tanto COCATRAM y el RAC/REPEITC-Caribe 

tienen, en sus sitios web, mapas GIS de la región del Gran Caribe como del área del 
Pacífico para el uso por los Estados para ver los tipos de tráfico de buques que viajan en 
la región.  

 
11.6. RUTAS HACIA Y DESDE TRINIDAD & TOBAGO 

 

11.6.1. La ruta que más podría impactar a la subregión es la ruta directa al sur de 
Jamaica y a través del Canal de Yucatán. 

 
11.7. RUTAS DESDE Y HACIA VENEZUELA 

 
11.7.1. Las rutas de Venezuela, un importante exportador de hidrocarburos y 

productos derivados, proceden desde las refinerías principales de Venezuela y Curazao, y 
transbordos en Aruba y Bonaire, hasta la costa oriental de América del Sur y a Nicaragua, 
a través del Canal de Panamá.  Otras vías importantes de Venezuela se ubican sur de 
Jamaica, a través del Canal de Yucatán, Cuba y Costa Rica. 

 
11.8. RUTAS DESDE Y HACIA MÉXICO 

 

11.8.1. México, el mayor exportador de hidrocarburo en la región del Caribe, es 
también un importante exportador de productos derivados del petróleo. Aunque no hay 
terminales petroleros en la costa del Pacífico de México, la mayor parte de las 
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exportaciones de México se manejan a través de sus puertos del Golfo de México. Vía de 
base se extienden desde las terminales petroleras mexicanas en el Golfo de Campeche. 

 
11.8.2. El hidrocarburo y los productos derivados de México se mueven hacia el 

sur a través del Canal de Yucatán a los puertos centroamericanos de Belice, Guatemala, 
Honduras, Costa Rica, Panamá, y por el Canal de Panamá, a El Salvador y Nicaragua. 
Una vía importante de México se extiende desde el Canal de Yucatán, al norte de 
Jamaica, a través del paso de Galeón a los puertos de la costa este de América del Sur. 

 
11.9. OLEODUCTO TRANSISTMICO DE PANAMÁ 

 

11.9.1. Con la apertura del oleoducto Trans-Alaska en 1977, una gran cantidad de 
hidrocarburo de Alaska comenzó a entrar en el Caribe a través del Canal de Panamá. 
Dado que las grandes compañías de crudo no fueron capaces de utilizar el Canal de 
Panamá, era necesario el transbordo a buques más pequeños en el lado Pacífico. Para 
mejorar la eficiencia de esta operación, la República de Panamá construyó Oleoducto 
Transístmico con una capacidad de 700.000 barriles/día, que entró en funcionamiento en 
1982. La apertura del oleoducto hizo pocos cambios en las rutas de los buques, sin 
embargo, aumentó el volumen de hidrocarburo transportado por vía marítima en las rutas 
comerciales entre el Pacífico y el Atlántico a través del Istmo de Panamá. 

 
11.9.2. El Oleoducto Transístmico es operado por la empresa Petroterminal de 

Panamá, S.A. (PTP) y se encuentra fuera de la antigua Zona del Canal, cerca de la 
frontera con Costa Rica. Se extiende desde el puerto de Charco Azul, en la costa del 
Pacífico hasta el puerto de Chiriquí Grande en Bocas del Toro en el Caribe. La imagen 
siguiente facilita su ubicación. 

 

 
Fuente: Ubicación del Oleoducto Transístmico de Panamá (RESOURCE MAPPING AND CONTINGENCY 

PLANNING, PTP PIPELINE FACILITIES, PTP PIPELINE FACILITIES, PANAMA. – IOSC Proceedings 1985) 
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11.9.3. El oleoducto fue construido con el propósito original de facilitar los envíos 
de petróleo crudo de Alaska hasta las refinerías en el Caribe y la costa del Golfo de 
EE.UU. Sin embargo, en 1996, el Oleoducto Transístmico fue cerrado debido a que las 
compañías petroleras comenzaron a enviar crudo de Alaska a lo largo de rutas 
alternativas. Desde 1996, hubo solicitudes y propuestas intermitentes para utilizar el 
Oleoducto Transístmico. En agosto de 2009, el Oleoducto Transístmico ha completado un 
proyecto para revertir los flujos con el fin de que pueda enviar el hidrocarburo desde el 
Caribe hasta el Pacífico. 

 
11.9.4. La compañía invirtió más de US$475 millones entre 2008 y 2012 para 

implementar una nueva estrategia de negocio que los llevó a expandir la capacidad de 
almacenaje en las terminales (tanques de depósito) y revertir el flujo del oleoducto que 
inicialmente corría desde Puerto Armuelles (Pacífico) hasta Chiriquí Grande (Atlántico). 

 
11.9.5. British Petroleum (BP) y la empresa Petroterminal de Panamá, S.A. (PTP) 

firmaron recientemente un acuerdo por siete años para el transporte y almacenamiento de 
hidrocarburos, permitiendo a BP arrendar los patios de almacenamiento ubicados en el 
Caribe y las costas del Pacífico de Panamá y usar el oleoducto para transportar petróleo 
crudo a las refinerías de la Costa Oeste de Estados Unidos. 

 
11.9.6. Según PTP, el arrendamiento por BP es por 5,4 millones de barriles para 

almacenamiento y un compromiso de envíos de petróleo de este a oeste a través del 
oleoducto por un promedio de 100.000 b/d. Actualmente BP está enviando crudo a través 
del Oleoducto Transístmico. La ruta reduce el tiempo de transporte y los costos de los 
buques que tienen que ir por el Cabo de Hornos en el extremo de América del Sur para 
llegar a la costa oeste de EE.UU. 

 
11.9.7. Desde 2009, año en que se reversa la dirección en que fluía el crudo, el 

mismo proviene de Colombia, Venezuela, Brasil y África Occidental (Nigeria, Angola, 
entre otros) con destino a la Costa Oeste de Estados Unido y China. 

 
11.9.8. PTP transporta actualmente alrededor de 200.000 barriles de crudo por día 

a través del oleoducto, de clientes estadounidense como Gunvor, Tesoro y British 
Petroleum. Tanto el transporte a través del oleoducto y el trasiego por medio de las 
terminales registran incrementos. 

 
11.9.9. En el año 2010 movilizó más de 33 millones de barriles de crudo, de los 

cuales 12 millones de barriles se transportaron por el oleoducto. En 2011 el oleoducto 
duplicó el movimiento a 23 millones de barriles y el año pasado transportó 52 millones de 
barriles de crudo. 

 
11.9.10. Al mes de Septiembre del año 2013, PTP ha movilizado más de 32 millones 

de barriles, logrando transportar a través del oleoducto, 151.000 b/d y 62.000 barriles 
comercializa por día en los depósitos, según informes de la compañía. 

 
11.10. FRECUENCIA DE TRÁNSITOS Y TAMAÑO DE LOS BUQUES 

 

11.10.1. Los tránsitos por la región dependen del volumen de hidrocarburo y sus 
derivados que se transporta a través de las rutas marítimas. La tendencia de las 
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importaciones de Estados Unidos, el principal mercado de la región, ha ido en aumento en 
los últimos años. Si la tendencia actual continúa, el tráfico por las aguas y zonas de riesgo 
se incrementará en consecuencia. El aumento mayor sería probablemente en el canal de 
Yucatán ya que la costa del Golfo y la costa este de EE.UU. tienen la mayor 
concentración de refinerías.  

 
11.10.2. El constante crecimiento de la producción petrolera de México se suma a 

este aumento. Del mismo modo, si las importaciones de petróleo de Estados Unidos 
declinase y teniendo en cuenta una posible disminución de la producción en Colombia, 
Venezuela y de Trinidad, pudiese haber una reducción en la densidad de tráfico de 
buques petroleros. 

 
11.11. PLANIFICACIÓN DE CONTINGENCIA EN EL ÁREA DE 

CENTROAMÉRICA 

 

11.11.1. Si bien la información sobre el riesgo que figura en este capítulo es 
importante para la función del PRC-CA, la información es aún más importante para cada 
uno de los Organismos Principales de los Estados. La evaluación de riesgo de cada 
Estado es fundamental para la planificación de la fase previa de planificación del Plan 
Nacional de Contingencia. Los Estados que limitan con las áreas de riesgo identificados, 
necesitan evaluar su capacidad de respuesta en caso de un importante incidente de 
derrame de hidrocarburos en el mar que podría afectar a sus costas. 

 
 

CAPÍTULO XII 
 

12. ZONAS SENSIBLES EN LA SUB-REGIÓN CENTROAMERICANA 
 
12.1. ÁREAS SENSIBLES DE LOS ESTADOS CENTROAMERICANOS 

 

12.1.1. Los mares que bordean las costas del Caribe del Pacífico en 
Centroamérica son conocidos en todo el mundo por su belleza prístina. La industria del 
turismo en los Estados se basa en mares y playas limpias para sostener el turismo, que 
es una parte importante de la economía de la región. Además, en los mares en la 
subregión existen una gran cantidad de especies tropicales de flora y fauna. La 
proliferación de los recursos pesqueros y de vida silvestre es una gran preocupación para 
todos los Estados de la región del istmo centroamericano. 

 
12.1.2. Según el Fondo Mundial para la Naturaleza, el Istmo Centroamericano está 

rodeado por una serie de eco regiones, las cuales se caracterizan por sus diversos 
hábitats sensibles y  biodiversidad. En el mapa siguiente se pueden observar la ubicación 
de dichas regiones. Es importante mencionar que por sus características, en estos ecos 
regiones existen una serie de áreas bajo protección. 
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Fuente: The Nature Conservancy 

 
12.1.3. Levantar la cartografía detallada de la sensibilidad costera es una 

responsabilidad fundamental de cada Estado y los mapas de sensibilidad se deben incluir 
en cada uno de los respectivos planes nacionales de contingencia, anexos al PRC-CA. 
Por una variedad de razones, algunos tramos de costa y aguas costeras serán 
considerados más sensibles que otras ante la  amenaza  de contaminación por 
hidrocarburos. 

 

12.1.4. Basado en el Estudio de la Organización The Nature Conservancy, 
denominado “Evaluaciones Eco regionales Marinas en Centroamérica (2010) como base 
para los Análisis de Vacíos de Conservación en los Sistemas Nacionales de Áreas 
Protegidas” existe la necesidad urgente de identificar especies, ecosistemas y procesos 
ecológicos que no están siendo conservados adecuadamente dentro de una red de 
áreas protegidas u otras medidas de conservación a largo plazo. Basado en este 
estudio, existe en el área del PRC-CA unas 57 áreas que necesitan ser preservadas, 
como se podrá observar en el siguiente mapa. 
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Fuente: The Nature Conservancy 

 
12.1.5. En la planificación de respuesta a los derrames de hidrocarburos, el 

conocimiento de las sensibilidades costeras en el área amenazada permitirá el mejor 
uso de los recursos disponibles, sobre todo cuando no es posible proteger a toda la 
costa, y las prioridades tienen que ser decididas. Hay que tener en cuenta que muy rara 
vez, todas las zonas sensibles de una costa determinada pueden ser protegidos, incluso 
con los esfuerzos de respuesta oportuna por parte del CEE. En muchos derrames no 
puede resultar posible evitar que el hidrocarburo llegue a las costas y, en algunas 
circunstancias, podría ser ventajoso para desviar el hidrocarburo a un sitio elegido en la 
costa (área de sacrificio). 

 
12.2. PLANIFICACIÓN DE LA RESPUESTA EN ÁREAS SENSIBLES 

 

12.2.1. A los efectos del PRC-CA, se puede afirmar la existencia de escasa 
información acerca de los litorales sensibles. El Plan Nacional de Contingencia de cada 
Estado debe identificar todas las zonas sensibles que reflejan los diferentes intereses 
nacionales: ambientales (manglares, corales, etc.), comerciales (zonas turísticas, 
puertos deportivos, etc.), y la industria (plantas desalinizadoras, acuicultura, refinerías, 
etc.). Los mapas de apoyo y otros datos deben identificar estrategias de protección y 
respuesta en relación con estas zonas sensibles (Apéndice S). El Organismo de 
Respuesta, en coordinación con el las autoridades ambientales y de pesca, deberán 
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identificar las áreas donde están autorizados y prohibidos es uso de dispersantes. El 
CEE tendrá la información de forma anticipada para definir un curso de acción, cuando 
se encuentran amenazadas las zonas de pesca. Al analizar las actividades de respuesta 
en alta mar, el uso de dispersantes podría ser una consideración viable y el uso de 
mapas de sensibilidad reduciría el riesgo de posibles desacuerdos e indecisiones 
durante una emergencia derrame de hidrocarburo. 

 

CAPÍTULO XIII 
13. APÉNDICES  
 

1. Apéndice A – Convenio de Cartagena 
2. Apéndice B – Protocolo de Hidrocarburos del Convenio de Cartagena 
3. Apéndice C - Convenio OPRC 90 
4. Apéndice D – Convenio de Antigua 
5. Apéndice E - Lista de Contactos por Países Miembros y Miembros Asociados del 

Plan 
6. Apéndice F - Formato de Informe Inicial de Notificación de Derrame de 

Hidrocarburos 
7. Apéndice G – Formato de Informe PRCPOLREP 
8. Apéndice H – Formato de Informe CARIBPOLREP 
9. Apéndice I – Puntos de Contactos en virtud del MARPOL por Países Miembros y 

Miembros Asociados del Plan 
10. Apéndice J - Plan MEXUS 
11. Apéndice K – Plan Caribe 
12. Apéndice L - Sistema de Comando de Incidente (SCI) y Puesto de Comando de 

Incidentes 
13. Apéndice M - Recursos de Respuesta ante Derrames de Hidrocarburos 

Disponibles por Países Miembros 
14. Apéndice N - Fuentes Externas a la Región de Equipos y Personal Especializado 
15. Apéndice O - Fuentes Externas a la Región de Asesoramiento Técnico 
16. Apéndice P - Uso de Dispersantes 
17. Apéndice Q - Quema in Situ 
18. Apéndice R – Vigilancia Aérea 
19. Apéndice S - Mapas de Sensibilidad 
20. Apéndice T - Evaluación del Riesgo /Vulnerabilidad 
21. Apéndice U – Capacitación. Simulacros y Ejercicios  
22. Apéndice V – Otros Convenios Importantes relacionados con el Plan PRC-CA 
23. Apéndice W – Tipos de Buques Tanqueros 




