
pero no suficiente para la ejecución efectiva del cabotaje en 
Cuba (Daduna, 2014).

Los puertos marítimos de un país constituyen uno de sus 
activos logísticos estratégicos más relevantes. Su capacidad 
está limitada, en parte, por el ancho de los canales, el diáme-
tro de la dársena así como a la profundidad mínima de sus 
aguas, que es conocida como el calado. Además, la capacidad 
de un puerto la determina su infraestructura, equipamiento y 
conectividad terrestre con carreteras y ferrocarril. A su vez es 
clave su ubicación geográfica así como su zona de influencia 
económica (hinterland), cercanía a zonas industriales, pro-
ductivas o de población.

Según el Libro de Calados (2015) Cuba dispone de 33 
puertos, 21 en la costa Norte y 12 en costa Sur. Los principales 
puertos son Mariel, Santiago de Cuba, La Habana, Cienfue-
gos, Nuevitas, Moa y Matanzas. (Figura 1).

El SSS opera entre puertos de la región del Caribe y del 
Golfo de México (Figura 2) a través de los buques de navie-
ras como los caso de Melfi Marine Corporation S.A., Nirint 
Shipping B.V. y los servicios feeder (alimentador) de grandes 
navieras como MAESRK, MSC y CMA-CGM que utilizan 
buques propios o de compañías locales como la Caribbean  
Feeder Service (C.F.S) o UNIFEEDER para llegar a puertos 
cubanos de Mariel y Santiago de Cuba desde puertos de ori-
gen o trasbordo en la región como Kingston (Jamaica), Vera 
Cruz, Altamira y Progreso (México), Rio Haina y Caucedo 
(Rep. Dominicana), Cristóbal (Panamá) y Limón (Costa 
Rica).

Estás operaciones son trascendentales en el comercio ex-
terior y aseguran gran número de importaciones de materias 
primas y bienes de consumo desde estos orígenes y otros más 
lejanos que transbordan su carga en puertos de la región debi-
do a las restricciones del bloqueo, por los volúmenes de carga, 
y por las limitaciones de calado en puertos cubanos. En ese 
sentido la creación de un puerto y terminal de contenedores 
asociado a la Zona Especial de Desarrollo en Mariel resulta 
un factor estratégico ante la apertura de la economía cuba-
na a la inversión extranjera y la posibilidad del incremento 
de las relaciones económicas y comerciales entre Cuba y los 
Estados Unidos. Los flujos de cargas son generados a partir 
de la operación de las cadenas de suministro que actúan en 
el país, tanto en el mercado nacional como en el mercado in-
ternacional (Gómez y Acevedo, 2014). Uno de los principales 
problemas actuales es que no están estructuradas las Cadenas 
de Suministro en el país.

ONEI (2016) señala en sus publicaciones el predominio 
en Cuba del trasporte de carga por camiones, siendo el mis-
mo en el año 2016 un 65.6% del total de carga transportada, 
mientras que el trasporte de carga por cabotaje solo abarca 
un 9.7%. Por otra parte el coeficiente de operaciones por-
tuarias en 2016, (expresa la eficiencia en el proceso de carga 
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El cabotaje y las cadenas 
de suministro en la economía cubana
Los flujos de carga constituyen la «columna vertebral» 

de las cadenas de suministro. Según Acevedo y Gómez 
(2011), asegurar las capacidades de transporte destinadas a 
garantizar el movimiento oportuno y eficiente de los flujos 
de carga a través de la cadena de suministro, resulta un fac-
tor determinante para asegurar el crecimiento sostenible de 
la economía cubana, para lo cual se han de utilizar modos 
más eficientes de transporte. En el siglo XIX existía en Cuba 
una eficiente marina de cabotaje que enlazaba los diferentes 
puertos de la isla con la capital. En la actualidad, a pesar de 
su condición insular, en Cuba los principales f lujos de carga 
se transportan por vía terrestre, principalmente en camión 
(Abreu, 2011) y (Carnot, 2014). Por razones económicas y 
ambientales convendría aumentar el modo marítimo, me-
diante el cabotaje, definido en la Ley 115 de la Navegación 
Marítima, Fluvial y Lacustre como «la transportación que 
se realiza a lo largo de la costa, entre puertos o puntos si-
tuados en las zonas marítimas o en el litoral de la República 
de Cuba» (Ley No. 115 de la Navegación Marítima, Fluvial y 
Lacustre, 2013)

Los modos de trasporte a utilizar en un sistema logístico 
están determinados por las características de las mercancías 
a transportar, el origen, el destino, el tiempo requerido, la dis-
tancia, los costos, la capacidad, la infraestructura disponible, 
la legislación vigente, entre otros factores como la geografía 
o el clima. El archipiélago cubano y sus más de 4000 cayos 
e islas adyacentes constituyen un factor geográfico determi-
nante en los modos de trasporte a utilizar. La isla principal 
con una distribución alargada y estrecha orientada de oes-
te a este y una extensión sobre los 1000 Km, con numerosas 
bahías y penínsulas, tanto en la costa norte como en la sur, 
resulta un escenario propicio para la organización de ope-
raciones de cabotaje y SSS (Short Sea Shipping) entre puntos 
importantes de la economía nacional y de la región. La favo-
rable geografía que ofrece la naturaleza y la localización de 
los centros económicos importantes son condición necesaria 
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durante semanas y meses por la no disponibilidad de trans-
porte, capacidad de almacén, falta de coordinación, proble-
mas de organización, documentación y contratación entre 
otros.

El diseño, operación y desarrollo de sistemas logísticos 
balanceados, flexibles, e integrados en la economía nacional 
es hoy un gran desafío que enfrenta la actualización del mo-
delo económico y la apertura a mayores relaciones económi-
cas y comerciales con países desarrollados con altos niveles 
de competitividad y desempeño logístico. En el 2014 el Índice 
de Desempeño Logístico de Cuba fue evaluado de 2.18, (Ban-
co Mundial, 2014) similar al de países subdesarrollados como 
Sudán (2.16) y Gambia (2.26),  y por debajo de países más pe-
queños de la región como Haití (2.28), República Dominicana 
(2,86) y Jamaica (2.84).

Lo anterior unido a la no factibilidad del medio camión a 
partir de cierta distancia (300 Km), en dependencia del valor, 
la cantidad y característica de la mercancía trasportada, im-
plican la necesidad de buscar vías alternativas que permitan 
a los productores ser más competitivos y satisfacer sus nece-
sidades de transportación (Hoffmann, 2001).

Optimizar el desempeño en los sistemas logísticos para 
incrementar la competitividad y el aumento de la producción 
nacional resulta un factor estratégico que incluye la utiliza-
ción de modos más eficientes de trasporte y el desarrollo de 
la infraestructura de carga del país. La infraestructura por-
tuaria en Cuba está concentrada en los puertos de primer ni-
vel (Mariel, La Habana, Matanzas, Nuevitas, Moa, Santiago 
de Cuba y Cienfuegos) aun con limitaciones en estos y muy 
escasa o inexistente en otros puertos de segundo nivel, pero 
de gran importancia por su ubicación, que presentan situa-
ciones de infraestructura y seguridad que no permiten las 
operaciones.

El cabotaje resulta una opción factible para empresas pro-
ductoras cubanas que requieren:

y descarga de los puertos y se obtiene dividiendo los bu-
ques-días en operaciones entre los buques-días en puerto), 
fue de 72.1%, constituye el nivel más alto de los 5 años pre-
cedentes, evidenciando el auge que ha tenido en el país este 
modo de transporte.

La carga marítima por cabotaje en 2016 fue de 6 139.2 mi-
les de toneladas, 77.1 miles de toneladas inferior a igual perío-
do del año precedente. Más del 90% de la carga por cabotaje 
fue líquida (combustible), debido a que el cabotaje sigue sien-
do la mejor opción de transporte para gráneles líquidos, y el 
resto fue alimento y cemento en bolsas.

Las transportaciones de cargas de gran volumen y largas 
distancias han demostrado que el transporte marítimo es el 
más eficiente para este tipo de cargas. Es por ello que el linea-
miento 270 (Lineamientos de la Política Económica y Social 
del Partido y la Revolución (2011), hace un llamado a aprove-
char las ventajas comparativas, entre otros, del cabotaje y de 
las empresas especializadas.

Se puede observar como el incremento de la carga total 
por cabotaje en los últimos años ha estado directamente re-
lacionado con el incremento del transporte de carga líquida 
(combustible), siendo muy reducida la carga seca y práctica-
mente inexistente el cabotaje en buque feeder portacontene-
dores y buques Ro-Ro. Predominando el uso de patanas o 
barcazas con remolcadores de la empresa Navegación Caribe, 
siendo reducido el uso del cabotaje de navieras nacionales 
(Melfi marine Corp. S.A.) con líneas regulares y buques por-
tacontenedores.

Las limitaciones en el acceso al transporte de las empresas 
importadoras y la falta de coordinación, provocan el incre-
mento de los ciclos en el sistema logístico e incrementa los 
plazos de extracción, trasporte y devolución de los contene-
dores. Análisis realizados sobre los contenedores en TCM 
(Mariel), demostraron que  varias empresas importadoras 
poseen cantidades significativas de contenedores sin extraer 

Figura. 1 Ubicación geográfica de los puertos cubanos.
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Figura 2 Potencial SSS en el Caribe. Fuente: Daduna, 2014.
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▶▶ Distribuir sus mercancías por todo el territorio nacio-
nal, a grandes distancias y clientes dispersos geográfi-
camente.

▶▶ Concentran la producción en una zona geográfica especí-
fica y que sus productos no son de un valor unitario muy 
elevado por lo que dependen en gran medida de la econo-
mía de escala 

▶▶ Generan grandes volúmenes de carga a transportar. 

La reducción de costos de transporte resulta una de sus 
principales reservas de eficiencia y factor de competitividad, 
por lo que se encuentran prácticamente obligadas a buscar 
soluciones eficientes y operativas ante el crecimiento de la 
demanda de sus clientes y el dinamismo de su mercado. La 
ventaja de aprovechar los costos fijos de un medio de trans-
porte más eficiente para mover grandes volúmenes de pro-
ductos a mayores distancias, resulta en una diminución del 
costo unitario por unidad de producto transportado, incre-
mentando la rentabilidad y la competitividad de la empresa 
embarcadora.
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