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Abreviaturas Original
AASHTO AASHTO: American Association of State Highway and Transportation Officials
AGT Automated Guideway Transit
AIP Aeronautical Informatjon Publication
ALBA Alianza Bolivariana para los Pueblos de Nuestra América
AMA Agencia de Medio Ambiente
APN Administracion Portuaria Nacional
AS Antillana de Salvamento
ASPORT Grupo Empresarial de la Industria Porttuaria
AUSA Almacenes Universales S.A.
AZCUBA Organizacion Superior de Direccion Grupo Azucarero
BCIE Banco Centroamericano de Integracion Economica
BNDES Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social
BRT Bus Rapid Transit
CABEI Central American Bank for Economic Integration
CACSA Organizacion Superior de Direccion Empresarial Corporacion Aviacion Cubana Sociedad
S. A.
CAM Consejo Admininistracion de Municipio
CAP Consejo Admininistracion de Provincia
CcccC China Communications Construction Company
CCoA Compaiiia Contratista de Obras para la Aviacion
CCS Cooperativas Créditos y Servicios
CEDI Centro Nacional de Infrastructura Ferroviaria
CEEC Centro de Estudios de la Economia Cubana
CETRA Centro de Investigacion y Desarrollo del Transporte
CICA Centro de Inspeccion y Control Ambiental
CIMAB Empresa Centro de Investigacion y Manejo Ambiental del Transporte
CIMAB Centro de Ingenieria y Manejo Ambiental de Bahias y Costas
CIMEX Corporacion Comercio Interior, Mercado Exterior
CINDE Coalicion Costarricense de Iniciativas de Desarrollo
CIQ Customs, Immigration, Quarantine
CIT Centro de Ingenieria del Transporte de Oriente
CITMA Ministerio de Ciencia Tecnologia y Medio Ambiente
CLACDS Centro Latinoamericano para la Competitividad y el Desarrollo Sostenible
CM Consejo de Ministros
CMA CGM Compagnie Maritime d'Affrétement - Compagnie Générale Maritime
CNAP Centro Nacional de Areas Protegidas
CNSV Comision Nacional de Seguridad Vial
CNV Centro Nacional de Validad
COMECON Council for Mutual Economic Assistance
COSIE Comunicaciones, Sefializacion, Informatica y Electricidad
CPA Cooperativas de Produccion Agroperuaria
CPV Centro Provincial de Vialidad
CuUC Peso Cubano Convertible
Ccup Cuban Peso, Moneda Nacional
CUPET Unién Cuba-Petréleo
DGTH Direccion General de Transporte de la Habana
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Original

DMPF Direccion Municipio de Planificacion Fisica

DMU Diesel Multiple-Unit

DPPF Direccion Provincia de Planificacion Fisica

DPT Direccion Provincial de Transporte

DWT Dead Weight Tonnage

ECASA Empresa Cubana de Aeropuertos y Servicios Aeronauticos S.A.
ECLAC Economic Commission for Latin America and the Caribbean
ECOING Empresa Constructora de Obras de Ingenieria

ECVF Empresa Constructora de Vias Ferreas

EEOT Esquema Especial de Ordenamiento Territorial

EIA Environmental Impact Assessment

EIIF Empresa Industrial de Instalacioes Fijas

EMCARGA Empresa de Carga

ENIA Empresa Nacional de Investigaciones Aplicadas

ENOT Esquema Nacional de Ordenamiento Territorial,

ENSA Empresa Nacional de Servicios Aéreos

EON Empresa de Omnibus Nacionales

EPOT Esquema Provincial de Ordenamiento Territorial

EPT Empresa Provincial de Transporte

ERTA Emprese de Revision Tecnica Automotor

ESP Empresa de Servicios Portuarios:

ESPAC Empresa de Seguridad y Proteccion de la Aviacion Civil
ETAG Empresa de Transporte Agranel

FDI Foreign Direct Investment

FEPRO Centro de Formacion en Especialidades Ferroviarias
FOPTRANS Centro de Formacion Profesional del Transporte

FTCM Protocolo de Fuentes Terrestres de Contaminaciéon Marina
FUNDESA Fundacion para el Desarrollo de Guatemala

FUNIDES Fundacion Nicaragiiense para el Desarrollo Econémico y Social
FUSADES Fundacion Salvadoreiia para el Desarrollo Econéomico y Social
GDP Gross Domestic Product

GE Grupo Empresarial

GEA Grupo Empresarial de Servicios de Transporte Automotor
GEMAR Grupo Empresarial de Transporte Maritimo Portuario

GPS Global Positioning System

GRM Granma Province

GSE Ground Support Equipment

GTM Gunatanamo Province

HDM-4 Highway Development and Management Model

IACC Instituto de Aeronautica Civil de Cuba

ICEP Information Center for Petroleum Exploration and Production
ICOR Incremental Capita-Output Racio

IDB Inter-American Development Bank

IEC Inspeccion Estatal de Centro

IECC Inspeccion Estatal de Occidente

IECE Inspeccion Estatal de Centro Este

IEO Inspeccion Estatal de Oriente
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J Isla de la Juventud

INCAE Instituto Centroamericano de Administracion de Empresas

INIE Instituto Nacional de Investigationes Economicas

IPF Instituto de Planificacion Fisica

IT Information Technology

JICA Japan International Coorperation Agency

JOIN Japan Overseas Infrastructure Investment Cooperation for Transport & Urban
Development

JV Joint Venture

LBS/RAC Land-Based Sources and Activities/Regional Activity Centers

LCC Low-Cost Carrier

LRT Light Rail Transit

LTN Las Tunas Province

M/M Man/Month

MBA Master of Business Administration

MEP Ministerio de Economia y Planificacion

MES Ministerio de Eduaccion Superior

MFP Ministry of Finance and Prices

MICONS Ministerio de Construccion

MINAGRI Ministerio de la Agricultura

MINAL Ministerio de la Industria Alimentaria

MINCEX Ministerio del Comercio Exterior y la Inversion Extranjera

MINDUS Ministerio de Industrias

MINED Ministerio de Eduaccion

MINEM Ministerio de Energia y Minas

MINFAR Ministerio de las Fuerzas Armadas Revolucionarias

MINSAP Ministerio de Salud Publica

MITRANS Ministerio de Transporte

MLS Ministry of Labor and Social Security

MP Master Plan

MRT Mass Rapid Transit

MSC Mediterranean Shipping Company S.A.

MTSS Ministerio de Trabajo y Seguidad Social

MTZ Matanzas Province

NEXI Nippon Export and Investment Insurance

NGO Non Governmental Organization

ODA Official Development Assistance

OEE Organizaciones Econdmicas Estatales

ONEI Officina Nacional de Estadistia e Informacion

OSDE Organizacion Superior de Direccion Empresarial

PC Prestressed Concrete

PCC Partido Comunista de Cuba

PEOT Plan Especial de Ordenamiento Territorial

PMOT Plan Municipal de Ordenamiento Territorial

PNR Pinar del Rio Province

POAR Plan de Ordenamiento Areas Rurales

PPOT

Plan Provincial de Ordenamiento Territorial
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PREGER Empresa de Preparacion Gerencial
SCB Santiago de Cuba Province
SERPO Servicios Portuarios del Oriente
SERVAC Empresa de Servicios de la Aeronattica Civil
SNAP Sistema Nacional de Areas Protegidas
SOLCAR Empresa de Soldar Carriles
TEU Twenty-foot Equivalent Unit
UBPC Unidad Basica de Produccion Cooperativa
UEB Unidad Empresarial de Base
UED Unidad Estatal de Trafio
UET Unidad Estatal de Trafico
UFC Union de Ferrocarriles de Cuba
UH Universidad de la Havanai
UNDP United Nations Development Programme
UNEP United Nations Environment Programme
USD US Dollar
WB World Bank
7ZPMC Shanghai Zhenhua Heavy Industry Co., Ltd.
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Capitulo1 Introduccion

1.1 Antecedentes del Estudio

La insuficiente inversion destinada al mantenimiento y obras de expansion de infraestructuras y equipos
existentes en Cuba desde principios de los 90 ha derivado también sin excepcion, en el deterioro significativo
de la infraestructura de transporte. Estas infraestructuras viales no solo presentan obsolescencias sino también
roturas y averias que suponen peligros potenciales que impiden el desarrollo de la vida y actividades
economicas de los pobladores locales. Se percibe ademas la necesidad de responder a los desafios inmediatos
como ser la reconstruccion del puente ubicada sobre la carretera Via Blanca que une La Habana con la ciudad
turistica de Varadero y la puesta en circulacion de nuevos autobuses, para responder de esa manera a la
creciente demanda de servicios turisticos que requieren de nuevas inversiones.

Por un lado existe una fuerte demanda de reparar y renovar las infraestructuras, los equipos y materiales
existentes, y por el otro lado, se esta preparando el terreno para desarrollar nuevas infraestructuras e industrias,
incluyendo el desarrollo de ZED Mariel que incluye las instalaciones portuarias como las terminales de
contenedores, y la ampliacion de las instalaciones portuarias de Santiago de Cuba, con la asistencia de China.
Asimismo, se proyecta ampliar el edificio de la terminal T3 del Aeropuerto de La Habana con el
financiamiento de Brasil. De esta manera, se ha iniciado el desarrollo de las infraestructuras basicas como los
puertos y aeropuertos con la introduccion de la capital extranjera.

Desde que el presidente de Estados Unidos, Barak Obama, dio un discurso el 17 de diciembre de 2014
anunciando iniciar las negociaciones para reanudar las relaciones diplomaticas con Cuba, el gobierno de
Obama empez6 a tomar medidas de desregulacion acerca del viaje y envio de dinero a Cuba y negocios
comerciales entre ambos paises. Estas medidas significan el cambio de la politica de embargo que EE.UU. ha
venido imponiendo a Cuba desde 1962 y se espera que en un futuro cercano no solamente EE.UU. sino otrros
paises tamibén levanten el embargo contra Cuba, con lo cual han empezado a animarse actividades economicas
suponiendo la reanudacion del comercio internacional con Cuba. Especialmente en cuanto al turimo, Cuba
acepta a visitantes de diferentes paises del munodo que estdn creciendo notablemente, lo cual esta
contribuyendo considerablemente a aumentar el indice de crecimiento econémico de Cuba que era de menos
del 3 % desde 2009, hasta el 4.0% en 2015. Mientras que la industria azucarera y la industria de recursos y
energia como petroleo crudo y niquel que eran las principales industrias del pais, atraviesan una etapa de
estancamiento, el turismo esta creciendo a un ritmo acelerado, y se espera que se inviertan grandes esfuerzos
para convertirlo en la fuerza motriz de la economia nacional cuyos beneficios repercutirdn también a otros
sectores.

En el caso del Japéon, el Canciller Kishida ha visitado Cuba en mayo de 2015, y anunci6 (i) iniciar la
Cooperacion Financiera No Reembolsable a plena escala, y propuso (ii) la creacion de una comision mixta en
el sector publico empresarial para fortalecer las relaciones economicas, y (iii) la creacion de "Consultas

Cuba-Japdén sobre cuestiones relacionadas con la ONU" para realzar el didlogo sobre diferentes cuestiones
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internacionales. Luego, el 9 de noviembre del 2015, fue organizada la primera sesion de la Comisién Publico
Privada Cuba-Japon en la que se intercambiaron opiniones entre las autoridades gubernamentales de Cuba y las
empresas japonesas sobre los sectores de energia, agricultura, turismo, entre otros. (Se contempla organizar la
segunda sesion de dicha comision en Japon en octubre de 2016.)

El Club de Paris constituido por Cuba y las principales naciones acreedoras acord6 en junio de 2015 que
Cuba debe US$ 15.000 millones la cesacion de pagos de 1986 (deudas contraidas con 16 naciones), y como el
siguiente paso, se contempla definir las condiciones de reembolso. Si se cumplen estas condiciones, el pais
contara con nuevas y diversas posibilidades para canalizar los recursos necesarios para el desarrollo de las
infraestructuras, incluyendo la intensiva inyeccion de la capital privada, vinculacion publico privada, AOD del
Japon, etc. Una vez levantadas las sanciones econdmicas impuestas por los EE.UU., se abrird un nuevo
horizonte con la posibilidad de incluir el desarrollo de las infraestructuras en la asistencia financiera japonesa
que hasta ahora estaba enfocada solo a pequefios proyectos para unos cuantos sectores.

Dentro de este contexto, la Agencia de Cooperacion Internacional del Japon (JICA) ha decidido llevar a
cabo la investigacion y recopilacion de informacion sobre los desafios que afronta actualmente el sector de
Transporte de Cuba y sus alrededores, ejecutando un estudio integral de este sector, incluyendo las condiciones
actuales de las infraestructuras, planes de desarrollo, sistema institucional relacionado con la construccion,
rehabilitacion y operacion. El presente Estudio tiene por objetivo recabar informacion que sirva de base para

definir las politicas de asistencia de JICA al sector de Transporte de Cuba.

1.2 Objetivos del Trabajo

Se entiende que los objetivos del presente Estudio son los siguientes, con el fin de ordenar y organizar
sistematicamente las acciones que la AOD japonesa puede desarrollar para Cuba.

(1) Identificar los desafios que deben ser abordados urgentemente, a corto plazo (cinco afios entre 2016 y
2020), y a mediano y largo plazo (entre 2021 y 2035) ;

(2) Actualizar la informacion sobre las politicas y tendencia de la asistencia a Cuba de otros paises (Canada,
Espafia, Francia, Italia, China, Rusia, EE.UU., entre otros) y de organizaciones internacionales de
asistencia (organizaciones afiliadas a las Naciones Unidas como PNUD y la Union Europea, etc.);

(3) Esclarecer sistematicamente la tecnologia, equipos y materiales japoneses que seran utilizados en Cuba y
que son factibles extender;

(4) Invitar a las autoridades cubanas al Japon con el fin de intercambiar opiniones sobre la posible
cooperacion japonesa, dar a conocer la tecnologia japonesa y ampliar las oportunidades de negocios a

nivel privado.

1.3 Area del Estudio

El presente Estudio se dirige a todo el territorio de Cuba.

1.4 Politicas basicas del Estudio

A continuacion se plantean brevemente las politicas basicas del Estudio.
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(1) Identificacion de los desafios urgentes y enfoques para la busqueda de soluciones

Con el supuesto de que Japon iniciara la cooperacion técnica y la Cooperacion Financiera No Reembolsable
a plena escala en el sector de infraestructura de transporte en Cuba, se propone identificar los proyectos mas
urgentes de construccion y rehabilitacion de infraestructuras, donacion de equipos o de cooperacion técnica, y
que hayan sido calificados por los expertos del presente Equipo de Estudio como urgentes y altamente
relevantes para invertir. Adicionalmente, se propone identificar los proyectos mas concretos y viables
aplicando el enfoque de lograr el emparejamiento (matching) con las necesidades de las empresas japonesas

altamente interesadas en desarrollar los negocios en Cuba.

(2) Identificacion de los desafios a corto plazo y enfoques para la elaboracion de soluciones

(2016-2020)

Se considera que el periodo 2016-2020 constituye una fase de preparativos para emprender los proyectos de
préstamo de la AOD del Japdn, Programa de Inversion Fiscal y Préstamo e inversion del sector privado. Por lo
tanto, va a ser necesario ejecutar una serie de estudios, como son el Plan Maestro de Transporte Nacional,
planes maestros subsectoriales, estudios de factibilidad, etc. Adicionalmente, se requiere fortalecer el sistema
institucional cubano para recibir los recursos de la asistencia. En este sentido, se prevé que serd preparado un
ment completo de programas de capacitacion en Japon suficientemente amplia y profunda cuantitativa y
cualitativamente. Por otro lado, se considera que se ird incrementando con los afios el nimero de proyectos que
deban ser ejecutados con urgencia para mejorar las condiciones de los caminos y puentes que estan
deteriorando. Con el fin de atender oportunamente a estas necesidades, se considera necesario definir el orden
de prioridad de los proyectos urgentes identificados, y asistir en forma secuencial su implementacion. Con este

enfoque, se propone elaborar el mapa de ruta de la asistencia a corto plazo.

(3) Enfoques para la identificacion de los desafios a mediano y largo plazo (2020-2035)

Para que Japon pueda asistir a mediano y largo plazo en el desarrollo de las infraestructuras, se requiere
elaborar primero la visién de desarrollo sectorial (vision de desarrollo sectorial enmarcada en la vision de
desarrollo industrial de Cuba), y luego elaborar las estrategias y el Plan Maestro. Subsiguientemente, se debe
elaborar las acciones concretas para llevar a la practica dichas estrategias, incluyendo las politicas, sistema
institucional, programas de desarrollo, identificacion de proyectos, fortalecimiento organizativo, planes de
financiamiento, y de desarrollo de recursos humanos. Considerando que no va a ser posible invertir suficiente
tiempo y mano de obra (hombre-mes) para elaborar todos estos planes, en el periodo del presente Estudio, se
propone organizar y esclarecer los aspectos que las autoridades cubanas deben tomar en cuenta sobre los
determinados factores requeridos para la elaboracion de los planes a mediano y largo plazo.

Al pensar en las inversiones en el sector publico (conformacién de los bienes de capital) es necesario
programar adecuadamente las inversiones al ritmo del crecimiento econdmico que se quiere (o se requiere)
alcanzar. Esto, para lograr un desarrollo estable y sostenible. En este sentido, es importante controlar el
volumen total de inversiones (tanto publicas como privadas). Actualmente no se conoce el plan de crecimiento
econdémico de Cuba. Por lo tanto, se propone hacer una estimacion de las inversiones requeridas para sostener

el crecimiento esperado de los principales sectores (agricultura, industria azucarera, turismo, productos
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farmacéuticos, petroleo, etc. aplicando el coeficiente marginal de capital de los paises vecinos.

(4) Tendencias de los principales donantes, asistencia multilateral y bilateral

En cuanto a este tema, se propone actualizar en el presente Estudio la informacion y los datos tomando como
referencia el Informe del Estudio del Pais para la Asistencia Oficial de Desarrollo de Japon a la Republica de
Cuba (2002), Capitulo 3 "Enfoque apropiado de la AOD del Japén para Cuba (recomendaciones politicas)"
(autor: Toshiaki Furuya) y la Evaluacion de la AOD del Ministerio de Asuntos Exteriores 2012: "Evaluacion
por pais sobre Cuba (Evaluacion Externa)". Asimismo, se propone esclarecer la orientacion de la asistencia de
los diferentes donantes, a fin de identificar las expectativas por la asistencia japonesa desde el punto de vista de
los diferentes esquemas de cooperacion, como ser 1) cooperacion técnica (recepcion de los becarios, envio de
expertos, donacion de equipos, creacion y operacion del centro de cooperacion técnica, estudio basico sobre los
planes de desarrollo); 2) Cooperacion Financiera No Reembolsable (suministro de equipos, instalaciones y
materiales, contratacion de servicios); 3) Cooperacion Financiera Reembolsable (préstamo AOD del Japon,

inversion y financiamiento extranjero), JOIN, etc.

(5) Tecnologia japonesa que se espera aplicar en Cuba

Debe seleccionar la tecnologia japonesa que las empresas japonesas pueden ofrecer y, al mismo tiempo, que
ofrezca oportunidades de nuevos negocios. Existen algunas tecnologias que requiera Cuba pero que no puedan
ser ofrecidas por las empresas japonesas, o que resulte mas eficiente obtener desde un tercer pais. Es
importante enfocarse en la eficiencia de negocios para las empresas japonesas, y en este sentido, se tomaran en
cuenta las opiniones de las empresas miembros de la Conferencia Economica Japon-Cuba (JCEC) y la
posibilidad de emparejar la oferta de tecnologia, productos y servicios de las empresas que ya estan insertadas

en Cuba.

(6) Invitacion de la misién cubana al Japon - Presentacion de la tecnologia japonesa, e intercambio de

opiniones sobre la posible cooperacion japonesa

Asimismo se propone invitar una misiéon cubana al Japon, aunque el niimero de participantes del MITRANS
es limitado, para dar a conocer la posibilidad de aplicar nueva tecnologia que, posiblemente, no esté incluida en

la lista de las autoridades cubanas a través de la presentacion y visitas de observacion.

(7) Consideraciones y recomendaciones sobre la direccion de la asistencia japonesa

Se propone presentar las consideraciones y las recomendaciones para el sector de transporte con base en las
"Politicas de asistencia a la Republica de Cuba (abril de 2014)" y las nuevas politicas de la asistencia japonesa
a Cuba que se estan actualizando a partir de 2015, aplicando los enfoques como ser 1) areas que pueden ser
asistidas principalmente por Japon; 2) areas a ser asistidas a través de la cooperacion publico-privada;3) areas
(comerciales) a ser asistidas principalmente por las empresas japonesas; 4) Areas a ser asistidas junto con otros
donantes; y 5) Desarrollo socioeconémico sostenible (ajustdndose a los Objetivos de Desarrollo Sostenible

-0DS)
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Capitulo 2

Condiciones Naturales y Geograficas

2.1 Condiciones naturales

La Republica de Cuba, situada en el centro del mar Caribe, colinda al norte, con el estado estadounidense de

Florida y al sur con Jamaica a una distancia de 150 km respectivamente, al este con Haiti a 90 km y al oeste

con Cancun México a una distancia de 200 km. Es la mas grande de las Antillas Mayores y representa una

ubicacion estratégica en el mar Caribe.

Posee un clima calido tropical estacionalmente hiimedo, con influencia maritima. El afio se divide en dos

periodos estacionales, el lluvioso (de mayo a octubre) y el poco lluvioso (de noviembre a abril). El acumulado

medio anual de la lluvia en el pais es de 1,400 mm. La mayor parte de la lluvia se concentra en la costa sur de

la region occidental alcanzando los 2,000 mm y va reduciéndose conforme se avanza hacia la region occidental.

Los valores medios anuales de la temperatura oscilan desde 21 °C hasta 27 °C.

Tabla 2-1 Datos de temperaturas y precipitaciones (Casa Blanca, La Habana)
Enero | Febrero | Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto Sep. Oct. Nov. Dic.
Temperatura
maxima 22.2 22.4 23.7 24.8 26.1 26.9 27.6 27.8 27.4 26.2 24.5 23.0
media(‘C)
Temperatura 258 | 21| 276| 286| 298| 305| 313| 316| 310| 202| 277| 265
media diaria("C)
Temperatura
minima 18.6 18.6 19.7 20.9 22.4 23.4 23.8 24.1 23.8 23.0 21.3 195
media("C)
:'rlr:xl)a 64.4 68.6 46.2 53.7 98.0 182.3 105.6 99.6 144.4 180.5 88.3 57.6
Fuente: WMO/OMM, https://www.wmo.int/cpdb/cuba
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Figura 2-1 Grafico de temperaturas y precipitaciones (Casa Blanca, La Habana)

Todos los afos el pais es atacado por intensos huracanes en la estacion lluviosa que transcurre de agosto a

octubre. De acuerdo con los registros del gobierno cubano, en 214 afios se reporta el paso por Cuba de 108

huracanes con vientos que superan los 119 km/h. Es decir, el pais es azotado por huracanes de grandes
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magnitudes a una frecuencia de uno cada 2 afios. Muchos de los huracanes que impacta a cuba se mueven de
este a oeste a lo largo del terreno insular generando cuantiosos dafios en todo el pais. El huracan Ike que ha
golpeado a Cuba en el 2008, recorrio las provincias de Holguin, Las Tunas y Camagiiey dejando a su paso una
pérdida que ascienden a 7,300 millones de ddlares, la mayor en la historia cubana. El huracan Sandy por su
parte, provocé serios destrozos en la provincia de Santiago de Cuba y Guantdnamo en el 2012 después de
atravesar de sur a norte con pérdidas que se estiman en mas de 2,000 millones de dolares. Los dafios en las
infraestructuras viales y ferroviarias provocados por el huracin Sandy ain no han sido subsanados

completamente.
Tabla 2-2 Grandes huracanes que afectaron a Cuba y los daiios registrados (2005-2012 )

Periodo Huracan Residencia demolido Residencia parcialmente
(puerta) destruido (puerta)

Julio de 2005 Dennis 28,082 147,533
Septiembre de 2005 Rita 14 478
Septiembre de 2005 Wilma 257 4,026
Septiembre de 2006 Ernesto 130 1,689

Octubre de 2007 Noel (ciclon tropical) 3,473 56,353
Agosto de 2008 Phi 179 3,126
Septiembre de 2008 Gustav 21,941 98,568
Septiembre de 2008 lke 61,202 450,057
Noviembre de 2008 Paloma 1,415 10,623
Octubre de 2012 Sandy 15,300 114,700

Fuente: Oficina Nacional de Estadisticas(2012a). Para 2012 situacion de dafio de Sandy, Embajada de Cuba en Japon (2012).

2.2 Condiciones geograficas

Cuba posee una superficie de 110,860 kilometros cuadrados (un tercio de la isla principal). Es un
archipiélago formado por mas de 1,600 islas, islotes y cayos. La isla mayor de Cuba tiene una forma alargada
con 1,225 kilometro de largo y 250 kilometros en su parte mas ancha y 35 en su parte mas estrecha. Es un pais
predominantemente plano con una altitud promedio de 91 metros sobre el nivel del mar. La zona montafiosa
estd formada por la Sierra de los Organos en su parte occidental, la Sierra Trinidad en la central y la Sierra
Maestra en su parte sureste (ver Figura 2.2.1). La poca presencia de la superficie boscosa y montafiosa hace
que la sequia sea un fendmeno bastante comtn en el pais. En cuanto a los rios, Cuba cuenta con mas de 200
rios de curso corto y corriente impetuosa, las cuales sufren frecuentemente inundaciones en la época Iluviosa.

Posee una linea costera compleja y dentada con una longitud que alcanzan los 3,735km. Sobresale también
por la diversidad de sus paisajes compuesta por una gran variedad de accidentes geograficos, tales como babhias,
golfos, bancos de arena y bosques de manglares, arrecifes de corales, humedales, cabos mayores y menores y
peninsulas, que constituyen excelentes puertos naturales. Ofrece ademas un principal espacio turistico de cuba
conocido por el nombre de “Sun & Beach”. El 57% de la superficie nacional es agricola y el 30% forestal. El

43% del suelo agricola estan realmente cultivadas.
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Fuente: http://www.lib.utexas.edu/maps/cuba.html, , Perry—Castafieda Library Map Collection, University of Texz Libraries

Figura 2-2 Geografia de Cuba

Fuente: IPF
Figura 2-3 Uso de la tierra en Cuba
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Capitulo 3

Dinamica Demografica y Situacion Economica

3.1 Dinamica demografica

Cuba cerré 2014 con una poblacion de aprox. 11, 000,000 personas, albergando a la fecha el mayor nimero

de habitantes en la region del Caribe.

La Tabla 3.1 hace referencia a la evolucion demografica de Cuba de 1950 a 2014 y la proyeccion

demografica hacia el 2030. La demografia del pais ha mostrado a partir del 2000 un retroceso en el crecimiento

poblacional. La composicion demografica del 2014 (Figura 3.2) sefiala que el pais ya se encuentra en un

proceso de envejecimiento poblacional. Se podria decirse que esta situacion es fruto de la revolucion social y

salud publica que se ha venido enriqueciendo y fortaleciendo a partir de 1959, que como resultado ha dado

lugar a la reduccion de la natalidad. De acuerdo con esta proyeccion, la poblacion del pais se reducird por

debajo de los 11, 000,000 habitantes en el 2025, por lo que se prevé que el pais con mayor nimero de

habitantes serd reemplazado por la Reptiblica Dominicana.

Tabla 3-1 Demografia

Poblacion residente Relacion de

Afio Tasa annual de masculinidad

Total Hombre Mujeres crecimiento (hombres por

1000 mujeres)
1950 5,876,052 3,066,712 2,809,340 N/A 1,092
1960 7,077,190 3,633,812 3,443,378 14.2 1,055
1970 8,603,165 4,410,996 4,192,169 13.3 1,052
1980 9,693,907 4,899,368 4,794,539 -6.2 1,022
1990 10,662,148 5,331,579 5,330,569 11.1 1,000
2000 11,146,203 5,580,916 5,565,287 3.0 1,003
2006 11,202,632 5,610,040 5,592,592 -1.4 1,003
2007 11,188,028 5,601,472 5,586,556 -1.3 1,003
2008 11,173,996 5,593,875 5,580,121 -1.3 1,002
2009 11,174,952 5,595,132 5,579,820 0.1 1,003
2010 11,167,934 5,590,326 5,577,608 -0.6 1,002
2011 11,175,423 5,594,337 5,581,086 0.7 1,002
2012 11,173,151 5,572,275 5,600,876 0.2 995
2013 11,210,064 5,589,345 5,620,719 33 994
2014 11,238,317 5,601,414 5,636,903 25 994

Proyecciones

2020 11,085,938 5,517,765 5,568,173 -1.6 991
2025 10,977,582 5,455,398 5,522,183 2.0 988
2030 10,843,264 5,378,900 5,464,365 2.5 984

Fuente: STATISTICAL YEARBOOK OF CUBA 2014, ONEI
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Tabla 3-2 Poblacion por sexo, edad y razén de sexos, aio 2014

Grupos de edades Total Porcentaje Hombres Mujeres Relacion de

Masculinidad
Total 11,238,317 100.0% 5,601,414 5,636,903 994
Menos de 5 afios 627,086 5.6% 322,881 304,205 1,061
5-9 afios 578,807 5.2% 298,109 280,698 1,062
10 - 14 afios 675,427 6.0% 347,838 327,589 1,062
15 - 19 afios 705,708 6.3% 364,086 341,622 1,066
20 - 24 afios 774,449 6.9% 400,093 374,356 1,069
25 - 29 afios 802,309 7.1% 413,739 388,570 1,065
30 - 34 afios 663,230 5.9% 339,431 323,799 1,048
35 - 39 afios 715,163 6.4% 360,874 354,289 1,019
40 - 44 afios 987,697 8.8% 493,172 494,525 997
45 - 49 afios 1,018,894 9.1% 501,324 517,570 969
50 - 54 afios 919,790 8.2% 449,689 470,101 957
55 - 59 afios 629,019 5.6% 303,810 325,209 934
60 - 64 afios 589,317 5.2% 284,875 304,442 936
65 afios y mas 1,551,421 13.8% 721,493 829,928 869

Fuente::STATISTICAL YEARBOOK OF CUBA 2014, ONEI

3.2 Macroeconomia

3.2.1 Perfil economico

(1) Situacién anterior a la reforma econémica

La politica de colonizacion espafiola ha venido impulsando el monocultivo de la cafa de azucar y el
desarrollo de la industria azucarera en Cuba. Esta estructura econdémica se mantuvo aun después de la
independencia cubana de Espafia (1902) debido a que el pais paso a estar bajo el dominio militar de los Estados
Unidos luego de su independencia, ddndose lugar también al desarrollo de la industria del ron bajo la iniciativa
y participacion de las empresas estadounidenses, quienes en lugar de Espafia han incursionado en la economia
y mercado cubano.

Aunque a nivel nacional el pais ha venido desarrollandose en torno a la producciéon azucarera e industria
afines, la brecha en materia de vida, ingreso, acceso al servicio de salud y oportunidades educativas entre los
trabajadores rurales y el reducido niimero de ricos extranjeros propietarios de las empresas estadounidenses y
la poblacion urbana beneficiada bajo el amparo de dichas empresas, ha dado lugar a un descontento social cada
vez mas generalizado. Esta estructura de explotacion econémica no fue modificada ni alterada aun durante la
segunda administracion de Fulgencio Batista (1952 — 1958) tras el golpe de Estado del 10 de marzo de 1952,
sino que mas bien fue reforzada hasta la Revolucion Popular encumbrada en enero de 1959.

Luego de la Revolucion Cubana en enero de 1959, el gobierno anuncié oficialmente su acercamiento a la
Unién Soviética (1960), mientras que en 1961 el pais ha roto su relacion diplomatica (1961) y comercial
(1962) con Estados Unidos. Como resultado el gobierno cubano ha venido impulsado, como miembro
integrante del Consejo de Ayuda Mutua Econémica (COMECON), la construcciéon de un modelo de sistema
socialista que apunta a la liberacion de la pobreza y la equidad e igualdad social. El bloqueo economico
impuesto por los Estados Unidos contra Cuba (supresion de la cuota azucarera y prohibicion a empresas o
filiales norteamericanas de brindar servicios petroleros a Cuba) a pesar de que el pais no ha apostado por el
socialismo inmediatamente después de la revolucion cubana, ha obligado a Cuba a estrechar sus lazos
comerciales con el Bloque del Este.

Cuba siguié ubicandose en el grupo de los mejores productores del azicar aun después de su entrada al
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COMECON. El pais encontré en la URSS un mercado preferencial para sus productos de exportacion, sobre
todo el azlicar, y al mismo tiempo, la isla recibia de los paises industriales del Este productos manufacturados a
precios preferenciales. Es asi que el pais mantuvo hasta hace no muchos afios una estructura industria de bajo
contenido tecnoldgico ligada al monocultivo de la cafia de azucar, la produccioén azucarera y a la exportacion

de recursos minerales independientemente de la transicion de su sistema politico.

Crecimiento del PIB (% anual)

15.0
121
11.2‘I
10.0
7.3
4.1
5.0
0.0 T T T T T T T r r
R @*#,\9 G I R S g R R @‘* P 8 S

-5.0
-10.0 k /
-15.0
-20.0

Fuente: Elaborado por el Equipo de Estudio de JICA basado en el Anuario Estadisticoo de Cuba 2014 (ONEI) y UNCTAD STAT.
Figura 3-1 Evolucion de la tasa de crecimiento econémico a partir de los 90

(2) Primera etapa de la revolucién econémica (entre 1991 y 2006)

Como consecuencia de la revolucion democratica de la Union Soviética y del Bloque del Este, Cuba ha
perdido el destino de sus principales productos exportables el azicar, el petroleo y productos alimenticios, que
resultaron en un crecimiento negativo de la econdémica a principios de los 90. Con elfin de superar esta crisis
econdmica, el gobierno cubano ha introducido la reforma econdémica basada en parte en el principio de
mercado mediante la "Declaracion del Periodo Especial en Tiempos de Paz", y gracias a ello, la economia ha
empezado a mejorar a partir de 1995 alcanzando a fines de los 90 un crecimiento econémico promedio de hasta
4.6%. La posterior y estrecha relacion comercial entablada con Venezuela y China contribuy6 al crecimiento
aun mayor de la economia (12.5% (2006), 7.5% (2007)) que se vio rapidamente desacelerado debido a la crisis
econdmica internacional y los dafios provocados por los huracanes, estancandose a partir de 2009 en una tasa
de crecimiento del 2 y 3%.

Debido a que la reforma econdémica fue una medida paliativa asociada a la “Declaracion del Periodo
Especial en Tiempos de Paz”, el avance de la inflacion ha provocado diversos problemas como ser el deterioro
de las condiciones de vida de los cubanos, la aplicacion de una politica fiscal restrictiva, un sistema productivo

estancado asi como la dolarizacion de la economia cubana entre otros.



(3) Segunda etapa de la revolucion econémica (de 2006 en adelante)

El traspaso del gobierno cubano de Fidel Castro a Raul Castro en el 2006 ha impulsado aun mas la reforma
econdmica. Esta etapa conocida como la segunda etapa del proceso de la revolucion econdémica, ha impulsado
principalmente el: 1) levantamiento de prohibiciones innecesarias (mejoramiento de la calidad de vida de la
poblacion), 2) promocion de la produccion agricola, 3) reforma de las empresas estatales (mejoramiento de la
productividad), 4) recorte del numero de empleados publicos (creacion de empresas independientes y/o
autoempleos), 5) promocion de la inversion extranjera, y 6) preparativos de la reforma estructural (eliminacioén

de la dualidad monetaria, fortalecimiento financiero).

(4) Desafios de la reforma economica

A pesar de la referencia a China y Vietnam, la reforma econdmica cubana estuvo lejos de copiar estas dos
experiencias, ya que el caso cubano consistié en la implantaciéon de una reforma orientada al mercado sin
renunciar a la continuidad del modelo de sistema socialista, proceso éste que se traduce en la presencia de
diversos desafios. El mayor desafio reside en como abordar la crisis del igualitarismo, es decir, en la busqueda
de una solucién a la generacion de la brecha de ingresos entre los que se benefician y los que no lo hacen con
la incorporacion parcial de la economia de mercado, que dieron lugar como resultado, a la generacion de un
estrato poblacional pobre. Al respecto varios paises como Japon llevan a cabo investigaciones y estudios
comparativos de casos observados en Vietnam y Costa Rica.

Ademas del problema del aumento de la brecha salarial, se citan como otros desafios de la reforma los
siguientes puntos:

@ Escasez de los bienes basicos en la comercializacion debido al deficiente funcionamiento del mercado.
Falta de capital para la inversion nacional (consecucion de capitales extranjeros).

Mejoramiento de las infraestructuras.
Mejoramiento productivo de las empresas estatales.
Eliminacion de las brechas regionales.

Eliminacién de la dualidad monetaria.

Diversificacion de la industria (sesgada hacia la industria del servicio).

Diversificacion de la estructura del comercio exterior (paises destinos y rubros del comercio).

(5) Datos econémicos basicos

A continuaciéon se describen los principales indicadores econdémicos segin la Oficina Nacional de

Estadisticas de Cuba:

1) Principales industrias:
Turismo, agricultura, silvicultura y pesca (azucar, tabaco, mariscos, etc.), mineria (petroleo, niquel,
etc.), medicina y biotecnologia.

2) PIB (valor nominal):
77,148 millones de dolares (2013: CEPAL), 78,966 millones de ddlares (2014: CEPAL).

3) PIB per capita:

3-4



6.833 dolares (2013: CEPAL), 6.920 délares (2014: CEPAL).
4) Tasa de crecimiento econdmico:
2.7%(2013), 1.0%(2014).
5) Tasa de incremento del Indice de Precios al Consumidor:
0.6%(2013), 2.1%(2014).
6) Tasa de desempleo:
3.3%(2013), 2.7%(2014).
7) Monto total del comercio exterior:
@ Exportacion: 5,283 millones de peso (2013), 4,857 millones de peso (2014)
@ Importacion: 14,706 millones de peso(2013), 13,037 millones de peso(2014).
8) Principales rubros del comercio exterior
@ Exportacion:  Mineral (niquel), articulos médicos, azicar, productos acuicolas, mariscos,
tabaco.
@ Importacion:  Combustibles y lubricantes, maquinaria y equipo de transporte, productos
quimicos, alimentos.
9) Principales paises clientes y proveedores
@ Exportacion:  Venezuela, Canada, Holanda, China, Espafia(2013),
Venezuela, Canada, Holanda, China, Belgium (2014).
@ Importacion:  Venezuela, China, Antillas Holandesas, Espafia, Brasil(2013),
Venezuela, China, Espafia, Brasil, Mexico(2014).

(6) Otros contextos econémicos

1)

2)

3)

La reserva de petrdleo en el yacimiento submarino del Golfo de México se estima en 4,600 millones de
barriles (segun el Servicio Geologico de Estados Unidos, la reserva estimada en Cuba oscilan entre 10,000
a 20,000 millones de barriles). Paises como Espafia, Noruega, Venezuela, Rusia, India, Vietnam, Malasia y
Brasil han iniciado la exploracion en aguas profundas del Golfo de México a partir de mayo de 2012 sin
que se tenga resultados favorables hasta la fecha.
En cuanto al proceso de desdolarizacion se vino implementando: la autorizacidon de las transacciones entre
empresas estatales en pesos convertibles (julio de 2003), la prohibicion del uso del délar en los bienes y
servicios secundarios que comercializan las empresas estatales (marzo de 2004) y la prohibicion de la
circulacion del dolar en el territorio nacional (noviembre de 2004).
La Ley sobre el capital extranjero de 1982 permitid la asociacién econdmica entre entidades cubanas y
extranjeras, mientras que con la “Ley de la Inversion Extranjera”, de septiembre de 1995 se mantienen
durante todo el plazo de vigencia de la asociacion econdmica internacional o de la empresa de capital
totalmente extranjero, impulsando de esta manera una mayor inversion en los hoteles, sector minero y
refinerias petroleras. En junio de 2014 se promulg6 la Nueva Ley de Inversion Extranjera, que establece

nuevas reglas del juego a compaiiias internacionales que quieran instalarse en la isla.



3.2.2 Exportacion e Importacion

La economia de Cuba se caracteriza, por un lado, por las restricciones del acceso al mercado internacional de
capital, y por otro, por su alta dependencia a la importacion de bienes bdsicos como alimentos y energias,
resultando una alta elasticidad ingreso de las importaciones(s6lo la importacion de alimentos alcanzé un valor
de 22,000 millones de dolares en el 2008 representando mas del 40% del total del PIB).

El déficit comercial cubana aument6 a partir del 2003, marcando una caida del 12.8% en el 2005 con
respecto al 8.3% del 2003 (contra el PIB) y de 17.4% en el 2008. Hasta el 2007 el déficit se compensaba con
las remesas de divisas (balanza de transferencias), el ingreso turistico en moneda extranjera y la exportacion de
servicios (balanza invisible: ingresos en divisas mediante asignaciones de médicos, enfermeras, profesores y
artistas a paises del mundo), manteniendo de esta manera el saldo de la balanza por cuenta corriente’.

El incremento de la exportacion de servicios desde el 2005 se debe principalmente al aumento del envio de
brigadas médicas a Venezuela con el pagoque alcanzo los 234 millones de ddlares en el 2005, 565 millones en
el 2006, 4,400 millones en 2007 y 5,513 millones en el 2008. Sin embargo, la dificil situacién econdémica de
Venezuela que impide un incremento mayor en la venta de servicios profesionales cubanos el fallecimiento del
presidente de Venezuela Hugo Chavez en el 2013, hacen que la continuidad de la ayuda venezolana sea
incierta lo que se tradujo en el decrecimiento del pago al servicio médico cubano en el 2009 con 3,512 millones
de dolares.

El saldo positivo de la Cuenta Corriente se debe al ingreso turistico y a la remesa de divisas que superan el
déficit comercial del pais. Se dice que el déficit de la Cuenta de Capital se debe al pago del servicio de la deuda,
temiéndose ademas que la deuda particularmente con China se verd aumentada en el futuro. Aunque dentro de
este contexto, Moody's califica a Cuba en categoria Caa2 (sujetos a un riesgo crediticio muy alto) y el Seguro
NEXI en categoria H, el gobierno cubano trata de buscar la solucién en la FDI/IED dirigida principalmente en
el sector turistico.

Se espera que el avance de la Inversion Extranjera Directa (FDI/IED) (hoteles extranjeros) en el sector
turistico repercuta también en los demas sectores industriales, tal es asi que la estrategia planteada de momento
para equilibrar la Balanza de Pagos supone ganar tiempo con el flujo de la Inversion Extranjera Directa
(FDI/IED) para que estas acciones den lugar a la consecucion de créditos de largo plazo ofrecidos por los
organismos internacionales de crédito (BID, BM, etc.).

Nota: i) Evaluacion de la AOD del Ministerio de Asuntos Exteriores 2012: "Evaluacion por pais sobre Cuba

3.3 Deuda externa y finanza publica

En marzo de 1998, se acordo la reprogramacion de la deuda privada con Japon y en octubre del 2008 llego a
un acuerdo sobre diferir el pago de la deuda publica a corto plazo. Sin embargo en agosto de 2010 Japon
suspendio la cobertura del seguro comercial debido a que el retraso en el pago de la deuda se volvid recurrente.
Posteriormente se volvio a acordar la reprogramacion de la deuda en mayo de 2013, mediante el cual se ha
reanudado la emision de los seguros comerciales a partir de julio de mismo afio.

Cuba ha soportado el embargo econdomico impuesto por los Estados Unidos después de la revolucion
mediante su aproximacion al COMECON, beneficiandose de los diversos apoyos econdmicos ofrecidos por el

Bloque del Este como ser la venta del azucar a un precio mayor al del mercado a la Unidén Soviética. Asimismo,
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durante el Periodo Especial en Tiempos de Paz luego de la caida de la Union Soviética, Cuba encontrd en
Venezuela un importante socio para los intercambios comerciales de quien recibi6 la asistencia petrolera que le
permitio6 al pais dejar atrs su dificil etapa economica. Ante esto, el presidente estadounidense Barack Obama
ha tenido el gesto valiente de reconocer que la politica contra Cuba ha fracasado y de consolidar la
reconciliacion con el gobierno cubano en el 2015.

Se podria decir que el restablecimiento de las relaciones diplomaticas con Estados Unidos se debe al
resultado de la revolucion de 1959 traducido en el desarrollo del sistema médico y educativo preminente a
nivel mundial y el reconocimiento de sus politicas trazadas bajo la sabia conducciéon de su liderazgo en el
Tercer Mundo, marcando una clara diferencia con respecto de los demas paises del Caribe. Aunque la finanza
publica de Cuba atraviesa dificultades que requieren de una reforma econdmica, la atencion del mundo se
centra en las nuevas directrices del gobierno cubano fundamentadas en el actual lineamiento que contempla

una mercadizacion no acelerada sin renunciar a la continuidad del patrimonio y legado de la revoluciéon cubana.

3.4 Conformacion de los bienes de capital (analisis del modelo ICOR. Incluye comparaciones con los

paises vecinos)

La presente realiza el analisis del PIB y del modelo de la Relacion Marginal Capital-Producto (ICOR) para
estimar el monto necesario de la conformacién de los bienes de capital que se necesitara a medida que avanza
el crecimiento econdémico de Cuba.

La eficiencia de la inversion es mayor cuanto mas pequefia es la ICOR. Por lo general, en el caso de un pais
en via de desarrollo con infraestructuras obsoletas, sin acumulaciones tecnologicas, baja eficiencia productiva
y competitividad exportadora, alcanzar la misma tasa de crecimiento supone una baja eficiencia de la inversion
y una alta relaciéon ICOR. Bajo estas circunstancias, surge la necesidad de conformar grandes cantidades de
bienes de capital con el fin de alcanzar un cierto nivel de PIB esperado. Por otro lado, el acondicionamiento
de las infraestructuras y la introduccion tecnoldgica y de capitales extranjeros de alta productividad se
traduciran en el aumento de la productividad y reduccion del ICOR. En otras palabras, durante la etapa inicial
del crecimiento econdémico (fase inicial de la transformacion de la estructura econdmica) la tasa de crecimiento
crece en tanto que el ICOR disminuye conforma aumenta la productividad marginal del capital como
consecuencia de la introduccion de tecnologias desde los paises avanzados. Aunque por lo general, la
productividad marginal del capital disminuye a medida que aumenta la produccién, el valor del ICOR en el
escenario presente mostraria una tendencia hacia el incremento.

Tal es asi que, para discutir y determinar el valor ICOR de Cuba, es necesario observar las tendencias de los
paises vecinos o paises con entornos geopoliticos similares.

Tal como apunta la Tabla 3-4, el ICOR de Cuba para el periodo 2010-2014 fue sumamente bajo con un
promedio de 1.90 (alta eficiencia), aunque se vio incrementado en 2014 (reduccion de la eficiencia de la

inversion).
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Tabla 3-3 ICOR de Cuba entre el 2010 y 2014

Mil Pesos

2009 2010 2011 2012 2013 2014 Media

annual

2010-2014
Ingresos 43,892 42,723 44,861 48,635 46,339 46,973
Gasto 46,908 45,013 46,015 51,305 49,857 49,033
Ingresos -3,016 -2,291 -1,154 -2,670 -1,017 -1,813
Exportar 2,683 4,550 5,870 5,577 5,283 4,857
Importar 8,906 10,644 13,952 13,801 14,707 13,037
Ingresos -6,043 -6,094 -8,082 -8,224 -9,424 -8,180
Inversion 3,475 2,546 2,197 2,198 2,194 1,968
PIB 46,353 47,461 48,791 50,262 51,643 52,184
El crecimiento del PIB (%) 2.40% 2.80% 3.00% 2.70% 1.80%
ICOR (%) 2.30 1.65 1.49 1.59 3.64 1.90

Fuente: Elaborado por el Equipo de Estudio en base al ANUARIO ESTADISTICO DE CUBA 2014, ONE], efc.

En la Tabla 3-5 se muestran los valores ICOR de los paises vecinos centroamericanos. Las tendencias del

ICOR no necesariamente son constantes por la limitada cantidad de datos para calcular los valores ICOR de los

paises de Centroamérica y el Caribe y por las diferencias en los patrones de los respectivos paises.
Tabla 3-4 Valores ICOR de los paises de Centroamérica

Pais Ao base ICOR Ao base ICOR
Guatemala 1958 53 2001 55
Honduras 1978 7.0 2000 4.7
Nicaragua 1980 6.0 1994 6.7
Haiti* N/A N/A 2011 5.1
Mexico 1993 5.3 2003 5.2
Colombia 1994 4.6 2000 55
Ecuador 1993 6.5 2000 6.7

Fuente: IMF Working Paper WP/08/239 “Latin America: Highlights from the Implementation of the
System of National Accounts 1993 (1993 SNA)"

Aunque cabe recordar en qué medida estos valores serviran de referencia para el socialismo cubano, se

deben tomar en cuenta las siguientes caracteristicas al momento de estudiar la futura tendencia de la

productividad en Cuba tomando como referencia estas informaciones.

(1)

)

€)

(4)

©)

(6)

Actualmente el valor ICOR se encuentra a un nivel bajo con respecto a los paises vecinos (muestra
aparentemente una elevada eficiencia de la inversion).

Se cree que la tendencia positiva de la eficiencia de la inversion no se trata de un fenomeno de “alta
eficiencia de la inversion”, sino que se debe mas bien al aumento de la produccion alcanzada como
resultado del capital acumulado a través de la ayuda otorgada por las empresas norteamericanas antes y
después de la Revolucion y por la Unidn Soviética, o al incremento del ingreso en el sector turistico.

El capital fijo de Cuba se ve desfavorecido a juzgar por las condiciones de las infraestructuras de transito
y la situacion del sector industrial, encontrandose en una fase en que se busca lograr el siguiente
crecimiento econdomico del pais mediante la renovacion de este capital.

4) Aunque la inversion en infraestructura no repercute inmediatamente en el crecimiento de las demas
industrias del pais, si contribuira a aumentar en primer lugar el PIB del sector construccion.

5) En caso de que se logre impulsar la diversificacion de la estructura econdmica y atraer nuevas
inversiones y tecnologias sobre la base de las infraestructuras renovadas, se espera que de momento el
valor ICOR mantendra un nivel bajo (alta eficiencia de la inversion).

La productividad marginal del capital ird reduciéndose (incremento del valor ICOR) a medida que

3-8



madure la economia cubana. Se cree que el valor ICOR de los paises vecinos serviran de referencia para

conocer el grado de reduccion que se manifestaria.

La tasa de crecimiento econdémico y el potencial de Cuba apuntan la posibilidad de que el actual valor del
ICOR (promedio de 1.90% para el periodo 2010-2014) se vera incrementando hasta el promedio de los paises

centroamericanos del 5% para el 2030.



Capitulo 4  Situacion Actual y Desafios del Sector Industrial

4.1 Estructura industrial de Cuba

Durante la época colonial, Cuba proveia productos primarios como el azlicar y la madera a Espafia y
Holanda y se abastecia de bienes de consumo y alimentos de Espafia y Estados Unidos. Luego de su
independencia de Espaia, el pais pas6d a exportar azucar y carne a los Estados Unidos y a importar de ¢l
productos industriales, alimentos y bienes de consumo, situaciones estas que impidieron el desarrollo de
infraestructuras econdmicas que produzcan estos rubros en el territorio nacional.

En la década de los 60 el pais ha impulsado el desarrollo de la industria quimica pesada en su intento de salir
del monocultivo que no tuvo el impacto esperado. Al final, Cuba ingresa en el COMECON en el marco del
cual exportaba el azucar a los paises del Bloque del Este e importaba productos primarios e industriales de la
Unidén Soviética y paises de Europa Oriental. Esta estructura econémica dependiente del monocultivo sigue
aun vigente en la actualidad sin que se hagan grandes cambios a la misma.

La meta politica establecida por el gobierno cubano que consiste en el pleno empleo, la distribucion
equitativa de los resultados economicos y la gratuidad en los servicios sociales asi como el crecimiento
economico, es tal vez uno de los factores que impidieron el desarrollo de la infraestructura econdémica y la
diversificacion industrial.

A continuacion, los seis principales objetivos de la politica social en Cuba:

1) Acceso a una alimentacion basica;

2) Asegurar el derecho ciudadano a la salud y la educacion;

3) Ingreso adecuado para quienes se jubilan o requieren de un apoyo econdémico de la sociedad;
4) Fuentes de empleo; proteccion y descanso del trabajador;

5) Una vivienda confortable, preferiblemente de propiedad propia;

6) Lograr una sociedad progresivamente mas justa y solidaria.

Al prestar atencion a la estructura industrial de Cuba de estos ultimos afios (de 2009 a 2014), pueden
indicarse los siguientes 3 puntos:

@ El porcentaje de la industria primaria dentro del PIB no cambia con alrededor del 5%.

@ El porcentaje de la industria secundaria dentro del PIB casi no cambia con alrededor del 30%.

@ La industria terciaria ocupa el 60% o mas dentro del PIB. Estan creciendo el “Comercio; reparacion de

efectos personales” y la “Salud publica y asistencia social”

En la Tabla 4-1 se muestra la estructura del PIB de Cuba.
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Tabla 4-1 Estructura del PIB en Cuba (2014)

Millones de pesos(A precios corrientes)

CONCEPTO 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Producto interno bruto 62,080 64,328 68,990 73,141 77,148 80,656
1 Agricultura, ganaderia y silvicultura 2,322 2,230 2,400 2,716 2,920 3,063
1 Pesca 118 95 87 100 108 113
1 Explotacion de minas y canteras 356 429 441 453 458 465
2 Industria azucarera 239 432 454 503 545 567
2 Industrias manufactureras (excepto Industria azucarera) 9,061 9,623 10,129 11,275 11,593 11,636
2 Construccion 3,377 3,211 3,265 3,718 4,055 3,978
2 Suministro de electricidad, gas y agua 1,000 1,032 1,067 1,142 1,209 1,255
2 Transportes, almacenamiento y comunicaciones 5,151 5,314 5,595 6,041 6,352 6,878
3 Comercio; reparacion de efectos personales 11,609 12,058 12,971 13,808 14,727 15,588
3 Hoteles y restaurantes 2,824 3,098 3,200 3,202 3,328 3,456
3 Intermediacion financiera 965 1,028 1,044 1,066 1,100 1,157
3 Servicios empresariales, actv. inmobiliarias y de alquiler 1,633 1,775 1,811 2,015 2,088 2,173
3 Administracion publica, defensa; seguridad social 2,139 2,080 3,119 3,221 3,350 3,169
3 Ciencia e innovacion tecnologica 274 284 271 340 368 319
3 Educacion 5,956 6,010 6,485 6,453 6,422 5,934
3 Salud publica y asistencia social 9,862 10,016 11,419 11,949 13,167 15,732
3 Cultura y deporte 2,700 3,030 2,953 2,617 2,634 2,498
3 Otras actv. de serv. comunales, de asociaciones y personales 1,866 1,925 1,499 1,699 1,833 1,882
3 Derechos de importacion 628 658 780 823 891 793
Total de la industria primaria 2,796 2,754 2,928 3,269 3,486 3,641
Tasa de la industria primaria 5% 4% 4% 4% 5% 5%
Total de la industria secundaria 18,828 19,612 20,510 22,679 23,754 24,314
Tasa de la industria secundaria 30% 30% 30% 31% 31% 30%
Total de la industria terciaria 40,456 41,962 45,552 47,193 49,908 52,701
Tasa de la industria terciaria 65% 65% 66% 65% 65% 65%
Total 62,080 64,328 68,990 73,141 77,148 80,656
Tasa 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Fuente: Annuario Estadistico de Cuba 2014(ONEI)
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4.2 Industria Primaria

4.2.1 Agricultura y Ganaderia

Los productos primarios de Cuba se centran en lo relacionado con la cafa de azlicar y no hay muchos otros
tipos de productos agricolas. Tal como muestra la Tabla 4-2, el 26.1% de la superficie cultivada es destinada al

cultivo de la caia de azucar y lo siguen los pastos y forrajes y el arroz con el 9.4% y el 8.4% respectivamente.
Tabla 4-2 Modalidad de uso de la tierra

CONCEPTO Superficie (Mha) Estractura(%)
Superficie agricola 6,240.3

Superficie cultivada 2,733.6 100.0%
Cultivos Temporales 1,258.5

Arroz 228.6 8.4%

Cultivos Varios 986.8 36.1%

Tabaco 431 1.6%
Cultivos permanentes 1,461.8

Cafia 713.4 26.1%

Café 115.3 4.2%

Cacao 8.7 0.3%

Fibras 6.0 0.2%

Pastos y Forrajes 258.1 9.4%

Platanos 98.8 3.6%

Citricos 27.0 1.0%

Frutales 124.4 4.6%

Otros 110.1 4.0%

Viveros y semilleros 133 0.5%
Superficie no cultivada 3,506.7
Pastos naturales 2,581.9
Superficie ociosa 924.8
Superficie no agricola 4,748.1
Superficie Forestal 3,371.6
Superficie no aptas 1,376.5

Superficie acuosa 578.2
Otras No Aptas 798.3

Superficie total 10,988.4

Fuente: Panorama Uso de la Tierra, Cuba 2015(ONEI)

Como consecuencia del derrocamiento del gobierno de Batista ocurrido en el 31 de diciembre en 1958 y el
embargo econdomico que Estados Unidos empezo a imponer a Cuba inmediatamente después del mismo, la
agricultura cubana se pas6 a los monocultivos de gran escala mediante la mecanizacion y el uso de grandes
cantidades de abonos quimicos, imitando la agricultura de la entonces Unidon Soviética. Sin embargo, en 1989
se derribd el muro de Berlin y el apoyo de la Union Soviética se interrumpiod. Simultaneamente, se agudizo el
embargo estadounidense, lo cual dificulté a Cuba seguir con su agricultura de gran escala con uso de abonos.
Como resultado, Cuba se vio obligada a desarrollar una agricultura que no utilizaba abonos, es decir agricultura
organica (especialmente en la agricultura urbana).

En la actualidad no se puede decir siempre que la productividad sea alta, pero se dice que los productos
agricolas cultivados organicamente poseen la competitividad en el mercado internacional. Por consiguiente, se
plantea apostar por la posibilidad de desarrollar una industria agropecuaria de alto valor agregado como la
seflalada precedentemente. Es decir, se plantea no solo centrar la atenciéon en el aumento de la tasa de
autoabastecimiento de alimentos, sino también en la produccion de cultivos competitivos en el mercado

internacional que den lugar a la promocion de la exportacion.

Por ejemplo, la experiencia en la exportacion de grandes cantidades de carne vacuna a Estados Unidos,
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durante la época previa a la revolucion cubana, permite tantear la posibilidad de impulsar una politica de
desarrollo agropecuaria que consiste en cultivar pastos organicos en el pais e introducir, al mismo tiempo, la
tecnologia de produccion de carne vacuna de Nicaragua. La estrategia de alto valor agregado, que pretende
lograr el establecimiento de la Marca Cubana en carne vacuna de primera, sin limitarse a la produccion de
carne vacuna de consumo nacional, coincide también con la politica de fomento industrial del gobierno cubano.
Asimismo, la reproduccion de la cafia de azicar destinada a la produccion de bioenergia en granjas de caia de
azucar abandonadas cada vez mas numerosas en los Ultimos afios, es igualmente una estrategia que debe

tomarse en cuenta.

4.2.2 Industria Pesquera

La industria pesquera no tiene gran importancia en la economia de Cuba a pesar de que es un pais insular (se
limita a la captura de productos pesqueros de lujo como la langosta para la exportacion y consumo de los
turistas). De acuerdo con la Tabla 4-3 que detalla la contribucién de cada sector en el PIB con respecto a la
Tabla 4-1 “Estructura del PIB”, la participacion de la pesca no alcanza ni siquiera el 1%. Aunque el consumo
del pescado no ha sido tan popular en Cuba, el cambio de este habito culinario gracias al mejoramiento de la
comercializacion de los ultimos afios y el potencial exportador de este rubro, reflejan la posibilidad de que la

produccion pesquera aumente a un ritmo favorable.
Tabla 4-3 Composicion del PIB en Cuba

CONCEPTO 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Producto interno bruto 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100.0%
1 Agricultura, ganaderia y silvicultura 3.7% 3.5% 3.5% 3.7% 3.8% 3.8%
1 Pesca 0.2% 0.1% 0.1% 0.1% 0.1% 0.1%
1 Explotacion de minas y canteras 0.6% 0.7% 0.6% 0.6% 0.6% 0.6%
2 Industria azucarera 0.4% 0.7% 0.7% 0.7% 0.7% 0.7%
2 Industrias manufactureras (excepto Industria azucarera) 14.6% 15.0% 14.7% 15.4% 15.0% 14.4%
2 Construccion 5.4% 5.0% 4.7% 5.1% 5.3% 4.9%
2 Suministro de electricidad, gas y agua 1.6% 1.6% 1.5% 1.6% 1.6% 1.6%
2 Transportes, almacenamiento y comunicaciones 8.3% 8.3% 8.1% 8.3% 8.2% 8.5%
3 Comercio; reparacion de efectos personales 18.7% 18.7% 18.8% 18.9% 19.1% 19.3%
3 Hoteles y restaurantes 4.5% 4.8% 4.6% 4.4% 4.3% 4.3%
3 Intermediacion financiera 1.6% 1.6% 1.5% 1.5% 1.4% 1.4%
3 Servicios empresariales, actv. inmobiliarias y de alquiler 2.6% 2.8% 2.6% 2.8% 2.7% 2.7%
3 Administracion publica, defensa; seguridad social 3.4% 3.2% 4.5% 4.4% 4.3% 3.9%
3 Ciencia e innovacion tecnologica 0.4% 0.4% 0.4% 0.5% 0.5% 0.4%
3 Educacion 9.6% 9.3% 9.4% 8.8% 8.3% 7.4%
3 Salud publica y asistencia social 15.9% 15.6% 16.6% 16.3% 17.1% 19.5%
3 Cultura 'y deporte 4.3% 4.7% 4.3% 3.6% 3.4% 3.1%
3 Otras actv. de serv. comunales, de asociaciones y personales 3.0% 3.0% 2.2% 2.3% 2.4% 2.3%
3 Derechos de importacion 1.0% 1.0% 1.1% 1.1% 1.2% 1.0%
Total de la industria primaria 2,796 2,754 2,928 3,269 3,486 3,641
Tasa de la industria primaria 5% 4% 4% 4% 5% 5%
Total de la industria secundaria 18,828 19,612 20,510 22,679 23,754 24,314
Tasa de la industria secundaria 30% 30% 30% 31% 31% 30%
Total de la industria terciaria 40,456 41,962 45,552 47,193 49,908 52,701
Tasa de la industria terciaria 65% 65% 66% 65% 65% 65%
Total 62,080 64,328 68,990 73,141 77,148 80,656
Tasa 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Fuente: Annuario Estadistico de Cuba 2014(ONEI)
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4.3 Industria Secundaria

4.3.1 Industria minera

Los principales recursos minerales de Cuba son el cobalto y el niquel, cuyas reservas ocupan el tercer puesto

y el quinto puesto en el mundo respectivamente. El cobalto de Cuba se produce como producto secundario del

niquel y casi toda la produccion proviene de la mina Moa de la provincia de Holguin. El gobierno cubano

pretende desarrollar la mineria mediante proyectos conjuntos con empresas extranjeras, y para tal efecto, desde

1993 abre zonas mineras al capital extranjero y ha reformado la Ley de mineria. Sin embargo, segin las

estadisticas la produccion de niquel no crece.

Tabla 4-4 Explotacion de los principales recursos minerales

DIVISIONES Y PRODUCTOS [ um [ 2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014
Extraccion de petréleo crudo y de gas natural
Gas natural MMm3 | 1,090.6 1,2179 1,161.0 11553 10725 10198 10345 10660 11999
Petréleo crudo (a) Mt 2,9000 29050 30031 27313 30248 30117 29989 28971
Extraccion y beneficio de mineral de niquel
Laterita mas serpentina niquelifera Mt 56831 52684 51824 46992 43288 43484 39212 26243
Laterita niquelifera Mt 3,110.7 13,3325 13,2805 39490 25110 24428 20841 21246
Extraccion de minerales metaliferos
Cromita Mt 27.9 -
Mineral de hierro (excluye pirita) Mt 7.8 33
Explotacion de otras minas y canteras
Arcilla para cemento MMt 0.2 0.9 04 0.9 0.7 0.5 0.2 0.2 0.2
Arcilla para ceramica roja Mt 58.8 59.5 68.6 146.3 64.4 89.6 187.4 114.4
Arcilla refractaria Mt 2.6 16.7 18.3 - - - - -
Arena aluvial Mm3 266.6 503.5 257.0 166.3 265.3 106.0 145.1 109.4
Arena sflice Mm3 9.0 21.4 29.1 16.4 1.1 20.4 24.7 26.1 29.1
Bentonita t 354.9 401.3 3824 669.7 228.1 1,243.6 667.9 335.0 700.0
Caliza para industria  del cemento MMt 17 14 15 29 2.6 2.7 2.8 2.8 2.0
Caliza para industria  quimica Mt 219 3.2 4.6 19 04 .
Caolin Mt 17 2.0 0.1 3.0 4.0 36 17
Cieno carbonatado Mt 176.2 2723 263.1 502.3 732.0 863.2 943.2 7284 675.0
Fango Mt 0.1 0.9 - - - - - - -
Feldespato Mt 55 5.6 43 4.7 2.8 31 3.8 3.2 3.6
Fosforita Mt - 7.2 24 6.2 6.0 17 3.0 13
Margas para industria  del cemento MMt 0.4 04 0.2 0.2 0.2
Marmol Mm3 55 4.2 38 5.2 43 6.7 7.8 9.6 10.7
Piedra de canteria Mt 5.8 3.2 49 3.0 14 0.5 0.3 0.3 0.1
Piedra para relleno Mt 0.0 169.3 104.7 198.6 84.4 413.9 100.4 70.5 4.6
Piedra para trituracion Mt 2,752.6  2,055.7 12,6996 29353 30942 33503 26333 27013 29743
Sal en grano extraccion Mt 266.0 1413 157.3 265.7 271.8 280.8 215.9 222.4 243.3
Tobas para cemento Mt 35 38.0 34.6 62.1 72.3 96.5 256.0 278.9 126.8
Vidrio volcanico Mt 0.2 0.9 - - - - - -
Yeso Mt 725 80.2 110.0 71.8 111.3 1314 131.0 87.1 97.8
Zeolita Mt 14.0 16.2 20.4 25.8 30.9 44.6 419 438 43.1

(a) Incluye las mezclas de otros derivados que se agregan al petréleo para disminuir su viscosidad.
Fuente: Oficina Nacional de Estadistica e Informacion y Oficina Nacional de Recursos Minerales.



4.3.2 Ofertay demanda del petrdleo y sus reservas estimadas

La produccion de petroleo de Cuba habia sido de 20,000 barriles al dia hasta el principio de la década de los
afios 90, pero desde la segunda mitad de dicha década empezé a crecer y al entrar en la década de 2000 supero

50,000 barriles al dia, aunque después se estanca y sigue casi sin alteraciones (Figura 4-1).
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Fuente: U.S. Energy Information Administration
Figura 4-1 Cambios en el consumo y la produccion de petroleo

Segun la evaluacion de recursos de petrdleo y gas no descubiertos de las cuencas del norte de Cuba
(Assessment of Undiscovered Oil and Gas Resources of the North Cuba Basin, Cuba, 2004) publicada en 2004
por el Instituto de investigacion geoldgica de Estados Unidos (USGS: U.S. Geological Survey), en la zona
marina y terrestre del noroeste de Cuba se encuentra 4,600 millones de barriles de petréleo, y mas del 70% del
mismo queda en la Cuenca North Foreland. Mientras tanto, la evaluacion de la Unién Cuba-Petroleo (CUPET)
estima que las reservas de petréleo de esta area son de 15,200 millones de barriles como valor intermedio,

definiendo que especialmente el potencial en aguas muy profundas es alto.
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Figura 4-2 Evaluacion de recursos de petroleo y gas no descubiertos en la region norte de Cuba

En Cuba se produce petroleo desde la década de los afios 30. Principalmente empresas petroleras e
inversionistas de Estados Unidos promovian la exploracion junto con socios cubanos, pero no se podian
descubrir reservas petroleras de gran escala. Se dice que la produccion en 1958, inmediatamente antes de la
revolucién, no alcanzaba los 1,000 barriles al dia.

Después de la revolucion, gracias al apoyo de la ex Unidn Soviética y al descubrimiento del campo petrolero
de Varadero en 1971, la produccion de petrdleo crudo aumentd en 1980 a 5,000 barriles al dia, y a 18,000
barriles al dia a mediados de la década de los afios 80.

Al entrar en la década de los afios 90, para fomentar la participacion de empresas extranjeras tras el
desplome de la Unién Soviética, se fundd la Unién Cuba-Petroleo (CUPET) bajo el Ministerio de la Industria
Basica (MINBAS) y a partir de 1993 y 1999 empezaron a abrirse zonas petroleras terrestres y costeras al
extranjero. Con estas medidas, empresas petroleras del mundo excepto Estados Unidos, tales como Total de
Francia, Taurus de Suecia, Sherritt (Northwest Energy) y Talisman de Canadé, Petrobras (Braspetro) de Brasil,
Repsol-YPF (Yacimientos Petroliferos Fiscales) de Espafia, Statoil de Noruega, ONGC (Oil and Natural Gas
Corporation Limited) y Videsh de India, PDVSA (Petrdleos de Venezuela S.A.) de Venezuela, Petronas de
Malasia, PetroVietnam de Vietnam y Gazprom (GazpromNeft) de Rusia, CNPC de China y Sonangol de
Angola. Sin embargo puede decirse dificilmente que estas empresas estén teniendo éxito comercialmente.

Japon también tiene interés sobre dichas zonas y en febrero de 2010 la misién de Centro de Informacion para
la Exploracion y Produccion Petrolera (ICEP en sus siglas en inglés) visitd Cuba. Asimismo, ICEP invit6 a
Japo6n al asesor del Ministro de la Industria Basica y al director del Departamento de Exploracion del Centro de
Investigaciones del Petroleo de Cuba (CEINPET) en diciembre de 2011 y al personal del Ministerio de Energia
y Minas y de CUPET y CEINPET en julio de 2016 como conferencionistas de seminario, procurando obtener
la informacion mas reciente y construir relaciones humanas entre Cuba y empresas japonesas.

Por otra parte, el consumo de petréleo era de 210,000 a 230,000 barriles al dia hasta 1990, cuando Cuba
tenia el apoyo de la ex Unién Soviética, pero actualmente esta reducido a entre 160,000 y 170,000 barriles al

dia. La produccion nacional esta limitada a los 50,000 barriles al dia, por lo cual se importa de 11,000 a 12,000
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barriles de petroleo al dia de Venezuela, etc.

4.3.3 Energia

Segun las estadisticas de Cuba, la energia que se puede aprovechar directamente sin transformaciones
energéticas, tales como el petrdleo crudo, el gas natural, la energia hidraulica, lefias, cafia de azlcar y
biocombustibles (casi todo proviene del orujo de la cafia de azucar) se clasifica como energia primaria.
Mientras tanto, los productos del refino del petréleo, alcoholes industriales y el gas urbano que se producen
procesando materiales fosiles como petréleo crudo, los productos elaborados a partir de maderas u otras fibras
vegetales como carbon vegetal, asi como la energia trasformada desde combustibles fosiles mediante la
generacion térmica tal como la energia eléctrica, se clasifican como energia secundaria.

Como se muestra en la Tabla 4-5 y la Figura 4-3, la produccion total de energia primaria y secundaria de
Cuba, era mas de 12 millones de TCC hasta 1990, pero debido al desplome de la ex Unién Soviética ocurrido
en diciembre de 1991, Cuba perdié de donde importaba el petroleo y como consecuencia la produccion total de
energia disminuy6 répidamente. Desde entonces durante la década de los afios 90 la produccion total de
energia variaba entre 6 y 8 millones de TTC, que representaba entre el 50 y el 65% del nivel de 1990. Sin
embargo, a partir de 2000 empez6 a importar el petréleo de Venezuela con condiciones preferenciales dadas
por el gobierno de Chaves establacido en 1999, con lo cual se recuperd el nivel de 10 millones de TCC.

En 2006 el poder politico se transfirié de Fidel Castro a Raul, su hermano menor. Ademas, en febrero de
2008, Fidel, que era Presidente del Consejo de Estado (jefe del Estado), Presidente del Consejo de Ministros
(primer ministro) y Comandante en Jefe de las Fuerzas Armadas Revolucionarias desde la revolucion cubana,
se retir6. En la Asamblea Nacional del Poder Popular (congreso) convocada después, Raul fue electo
Presidente del Consejo de Estado y lanz6 diferentes medidas de desregulacion, con lo cual a partir de 2008 la
energia secundaria aument6 en alrededor del 50% superando un poco a la energia primaria. Aunque no alcanza
los 12 millones de TCC registrada antes de 1990, en la actualidad la produccion total de energia mantiene el

nivel de 11 millones de TCC.



Tabla 4-5 Produccién nacional de energia

ANOS Cantidad(Mtcc) Estructura del total(%)
Total Primaria Secundaria Primaria Secundaria
1989 13,253.9 6,442.4 6,811.5 48.6 51.4
1990 12,219.6 6,492.6 5,727.0 531 46.9
1991 9,862.4 5,502.8 4,359.6 55.8 442
1992 6,114.9 3,719.1 2,395.8 60.8 39.2
1993 6,883.5 4,602.8 2,280.7 66.9 33.1
1994 6,913.9 4,734.2 2,179.7 68.5 315
1995 6,640.4 4,278.2 2,362.2 64.4 35.6
1996 7,662.8 4,935.0 2,727.8 64.4 35.6
1997 7,363.5 4,781.8 2,581.7 64.9 35.1
1998 7,140.2 4,641.9 2,498.3 65.0 35.0
1999 7,985.3 5,581.9 2,403.4 69.9 30.1
2000 9,879.2 6,352.5 3,526.7 64.3 35.7
2001 10,314.9 6,681.8 3,633.1 64.8 35.2
2002 9,815.2 6,836.4 2,978.8 69.7 30.3
2003 10,159.4 6,494.6 3,664.8 63.9 36.1
2004 9,427.4 6,034.0 3,393.4 64.0 36.0
2005 8,633.4 5,210.0 3,423.4 60.3 39.7
2006 8,564.9 5,164.4 3,400.5 60.3 39.7
2007 9,263.2 5,305.8 3,957.4 57.3 42.7
2008 11,196.3 5,359.1 5,837.2 479 521
2009 10,893.5 5,103.5 5,790.0 46.8 53.2
2010 10,813.9 5,088.8 5,725.1 471 52.9
2011 10,984.0 5,263.7 5,720.3 479 52.1
2012 11,172.3 5,253.0 5,919.3 47.0 53.0
2013 11,319.3 5,120.4 6,198.9 45.2 54.8
2014 11,209.6 5,451.0 5,758.6 48.6 51.4
Fuente: ANUARIO ESTADISTICO DE CUBA 2014, ONEI
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Figura 4-3 Tendencias en la produccion de energia
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4.4 Industria Terciaria

4.4.1 Asistencia Médica

El sistema de seguridad social en Cuba registro grandes avances luego de la revolucion, mientras que en el
sistema economico socialista se abolié el seguro y los servicios privados, a la que se sumo la eliminacion de
otras fuentes de ingresos, y como consecuencia, el gobierno cubano se vio obligado a ordenar y establecer un
esquema que provea estos servicios.

El gobierno cubano ha creado el Sistema Nacional de Salud como una herramienta que garantiza la atencion
en salud para toda la poblacion del pais. Este Sistema establece una enfermera por cada 80 habitantes y un
médico por cada 160 habitantes, en tanto que las mujeres constituyen el 70% del personal dedicado a la salud y
el 60% de los médicos (numero total de médicos: 66,325, "Medical Workers of Cuba" editada por la Mesa
Redonda de Amistad con Cuba, 2014).

Cuba posee un sistema de salud avanzado a nivel mundial ("Medical Workers of Cuba" 2014) con un
médico por cada 255 habitantes (en Estados Unidos uno por cada 430 habitantes y en Japon uno por cada 608
habitantes. "Medical Workers of Cuba" 2014), asi pues se ha convertido en el modelo de los sistema de salud
avanzado implantados en Brasil y otros paises sudamericanos. Es decir, los paises sudamericanos vienen
incorporando el avanzado sistema de Cuba mas alla de las diferencias politicas ("Medical Workers of Cuba").

Hasta la década de los 90, el pais desarrollaba un programa de formacion de médicos en las escuelas de
medicina ubicadas en la “Isla de la Juventud”. Este Programa fue integrado a la Escuela Latinoamericana de
Medicina, localizada en la Habana, en el 2000. La matricula de la Escuela es de 1,500 estudiantes por afio con

24 nacionalidades, siendo la mayoria de ellos estudiantes becarios pagados por el gobierno cubano.
Tabla 4-6 Instalaciones del seguro social

Unidades de servicio 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Total 16,267 16,100 16,129 12,916 14,237 13,626
Asistencia médica 15,885 15,702 15,722 12,496 13,813 13,203
Hospitales 248 243 222 217 219 215
Generales 85 83 83 82 81 82
Clinico quirdrgicos 35 36 35 36 36 34
Rurales(a) 40 38 21 17 17 16
De maternidad 15 14 12 12 12 12
Materno-infantiles 13 13 12 9 10 10
Infantiles 25 24 26 26 25 25
Especializados 35 35 33 35 38 36
Institutos de investigacion (b) 13 13 13 13 13 14
Otras unidades de asistencia médica 15,624 15,446 15,487 12,266 13,581 12,974
Paliclinicos 470 473 491 499 498 488
Consultorios médicos de la familia 14,078 14,007 14,007 10,717 12,068 11,466
Puestos médicos rurales y urbanos 135 138 138 120 127 134
Hogares maternos 289 291 309 335 338 336
Balnearios minero medicinales 5 5 5 5 5 5
Clinicas estomatologicas 165 164 165 160 158 158
Bancos de sangre 27 26 25 26 26 26
Otras unidades 455 342 347 404 361 361
Asistencia social 382 398 407 420 424 423
Hogares de ancianos 143 142 144 156 156 155
Casas de abuelos 201 219 226 229 233 234
Hogares de impedidos fisicos y mentales 38 37 37 35 35 34

(@) A partir del afio 2005 algunos hospitales rurales han pasado a clasificar como policlinicos
(b) Centro de Ingenieria Genética y Biotecnologia, Centro de Quimica Farmacéutica, Centoro de Inmunologia Moleculiar, etc.
Fuente: ANUARIO ESTADISTICO DE CUBA 2010 SALUD PUBLICA Y ASISTENCIA SOCIAL Edicion 2011, OFICINA NACIONAL DE ESTATISTICAS

Cuba ha enviado un gran numero de médicos al extranjero a partir del periodo de crisis econémica que
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comenzo6 como resultado del colapso de la Unidn Soviética, entre los cuales la mayor brigada de médicos fue
enviada al programa social “Misién Barrio Adentro” (25,561 médicos) que comenzé a ser promovido por el
ex-presidente de Venezuela, Hugo Chavez. El petroleo que obtiene del gobierno venezolano a cambio el envio
de médicos y a precios preferenciales, vino contribuyendo al progreso de la econémica cubana. Ademas Cuba
ha venido ofreciendo ayuda médica a Haiti con el envio de mas de 300 médicos desde antes del devastador
Terremoto de Haiti de 2010, sumandose 100 médicos mas tras la generacion del Terremoto.

Cuba, ademas de enviar médicos al extranjero, viene desarrollando un programa que consiste en invitar y
capacitar a los estudiantes de medicina de los paises africanos y de Centroamérica carentes de médicos. Por su
parte, se apunta el creciente descontento de la poblaciéon cubana debido a la falta de médicos en las

comunidades regionales.
Tabla 4-7 Mision Médica Cubana “Misién Barrio Adentro” (mayo de 2007)

Tipo de Expertos Cubanos Venezolanos

Médicos 12,272 1,935
Odontdlogos 2,841 1,736
Enfermeras 2,920 3,007
Técnicos opticos 1,480 N/A
Médicos laboratoristas en medicina avanzada 206 N/A
Otros 5,842 3,936

Total 25,561 10.614

Fuente: Yamaoka, 2010, http://www.mpps.gov.ve/ms/misiones/, Visitado 2010/01/06

4.5 Lineamientos del desarrollo economico

4.5.1 Reforma econémica del Primer Secretario Raul Castro

El gobernante Raul Castro ha anunciado en agosto de 2010 el despido de 500 mil empleados publicos y la
ampliacién de trabajos por cuenta propia en el sector privado. La poblacion econdmicamente activa en Cuba es
de 5.7 millones de personas ante una poblacion nacional de 11.20 millones de habitantes, de los cuales 5.1
millones (90%) son empleados publicos. Por lo tanto 500 mil equivalen al despido del 10% de los funcionarios
publicos. Con la autorizacion de 178 trabajos por cuenta propia se crearon 250 mil empleos tales como
plomeros, mecanicos de autos, fabricantes vendedor de coronas y flores y afinador de instrumentos musicales
entre otros. Se calcula que el traslado de la gestion de las pequefias empresas estatales a las cooperativas dara
lugar a la creacion de 200 mil empleos (Fuente: “Shitatakana Kuni Cuba (Cuba, pais tenaz)”, Masuo
Nishibayashi, pp. 108).

En el Congreso del Partido Comunista celebrado en abril de 2011, 13 afios después de celebrarse el anterior,
se enfatizd el aumento de la tasa del autoabastecimiento de alimentos (reduccion de la deuda por
importaciones), en particular mediante el fomento agricola. Se anuncié el lineamiento que autoriza la
compraventa de viviendas y coches, y en septiembre de 2011 el gobierno cubano anunci6 la disolucion del

Ministerio del Azlcar (creandose posteriormente el grupo estatal AZUCUBA).
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4.5.2 Lineamientos de la Politica Econémica y Social del Partido y la Revolucion del Sexto Congreso

del Partido Comunista de Cuba
En el marco del Sexto Congreso del Partido Comunista de Cuba (abril de 2011) se ha presentado los
Lineamientos de la Politica Econémica y Social del Partido y la Revolucion. Como Politicas Macroecondmicas

se establecen los siguientes lineamientos:

58: Aplicar un régimen especial tributario diferenciado y flexible para estimular las producciones
agropecuarias.
79: Ampliar y consolidar los mecanismos de proteccion de precios de los productos que se

cotizan en bolsa y que Cuba comercializa (niquel, aztcar, petréleo, café, entre otros), como
una via para proteger los niveles de precios planificados.

80: Desarrollar una estrategia integral en la exportacion de servicios, en particular los
profesionales, que priorice la venta de proyectos o soluciones tecnoldgicas.

81: Elaborar e instrumentar la estrategia que garantice nuevos mercados para la exportacion de
servicios médicos y productos de la industria médico-farmacéutica.

82: Recuperar y potenciar los mercados de exportacion de los mariscos (langostas y camarones).

83: Trabajar para garantizar, por las empresas y entidades vinculadas a la exportacion, que todos

los bienes y servicios destinados a los mercados internacionales respondan a los mas altos
estandares de calidad. — Garantia de calidad / Normas Industriales Japonesas (JIS).

84~91: | Apoyos a la formulacion de la politica industrial.

96~107: | Formulacion de politicas sobre la inversion extranjera.

114-115: | Participacion en la ALBA y en la integracion econdmica regional.

Desde mediados del afio 2009 hasta mayo de 2010, se realizé una proyeccion de la economia hasta el 2015
bajo la iniciativa del Ministerio de Economia y Planificacion y participacion de los organismos relacionados.
Esta proyeccion econdémica fue elaborada como uno de los materiales fundamentales de las directrices de la

Politica Econoémica y Social 2011. En el prefacio de dichas directrices se sefala de esa manera.
* Soluciones a corto plazo: que creen las necesarias condiciones infraestructurales y productivas.

* Soluciones a largo plazo: que conduzcan a una autosuficiencia alimentaria y energética altas, una
elevada competitividad en las producciones tradicionales, asi como el
desarrollo de nuevas producciones de bienes y servicios de alto valor

agregado.

La Planificacion Fisica (IPF) ha sido formulada sobre la base de estas politicas economicas de corto y largo
plazo, avanzando en los preparativos para el plan de desarrollo a largo plazo hasta el 2030.

Durante el Séptimo Congreso del Partido Comunista de Cuba se ha planteado el “Plan Nacional Desarrollo
Econémico y Social Hasta 2030: Propuesta de Vision de la Nacion, Ejes y Sectores Estratégicos”. Aunque
existe un consenso generalizado sobre el mantenimiento del socialismo y el principio de igualdad (gratuidad de
la educacion y atencion médica) legado por la revolucion cubana, no se han obtenido propuestas concretas que
apunten a solucionar el problema de brecha que se genera a consecuencia de la introduccion del
funcionamiento del mercado y las dificultades vinculadas a la dualidad monetaria. Asi que, de momento el
desarrollo econdémico y social del pais se regira por el principio fundamental que plantea “no llevar a cabo una

mercadizacion acelerada” (ver mas detalles en el Capitulo 6).
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4.5.3 Desarrollo sostenible

Se han entrevistado al CEEC (Centro de Estudios de la Economia Cubana), la Universidad de la Habana'
(UH) e Instituto Nacional de Investigaciones Econdmicas (TNIE)2 del Ministerio de Economia y Planificacién
de Cuba (MEP) acerca de las politicas econémicas que el gobierno cubano debera adoptar para el desarrollo
futuro y sostenible del pais, por medio de la cual se dieron a conocer la importancia sobre los siguientes

puntos.
*  Mejoramiento de la productividad de las industrias.

* Mayor Valor Agregado (turismo, medicina, biotecnologia) y la vinculacion con las demas
industrias (por ejemplo, mejoramiento de la vinculacion entre la industria médica y las demas

industrias del pais).
* Diversificacion de la industria (agricola, minera, manufacturera).

*  Mejoramiento de la productividad de la tierra: Aunque el gobierno cubano ha iniciado la entrega
de tierras en usufructo gratuito para el que desee trabajarlas, el desarrollo sostenible de la
agricultura no se alcanza solo con la entrega de estas tierras, sino también mediante el
mejoramiento de tierras, la prestacion de equipos nuevos y el asesoramiento sobre técnicas

agricolas.

*  Crecimiento de la industria turistica y atenciones inmediatas: El turismo es la mayor industria y
fuente importante de ingreso de divisas en Cuba, aunque cabe sefialar que el creciente turismo
hacia Cuba, especialmente estadounidense, pondra en evidencia las carencias de la infraestructura
actual del sector. La irregularidad en la distribucion de alimentos debe ser subsanada mediante la
vinculacion con el sector agricola. Sera necesario ademas realizar la diferenciacion de turistas

con alto valor agregado para el pais.

La captacion de divisas y la necesidad de sustituir las importaciones fueron algunos de los problemas que
acompafian a la mercadizacion recogidos durante las visitas realizadas, aunque no se pudieron escuchar
propuestas concretas sobre medidas o planes que ofrezcan una solucidon para estos problemas. Esto se deba
tal vez a que nadie tiene la seguridad de plantear con confianza la solucion a los problemas debido a que Cuba,
a diferencia de China y Vietnam, lleva a cabo una reforma sin precedente que apunta a lograr un crecimiento
econdmico evitando a la vez la generacion de la brecha de la riqueza a causa de la acelerada reforma
econdmica orientada al mercado. La solucion inmediata a este problema seria la implementacion de un
proyecto de estudio sobre la formulacién de la politica industrial para avanzar en la mercadizacion sin
renunciar a la continuidad del legado de la revolucién, siguiendo el ejemplo de Singapur quien ha solicitado a
la Organizacion de las Naciones Unidas para el Desarrollo Industrial consejos sobre la politica industrial luego

de su independencia.

! El Director Humberto Blanco y el profesor Omar Everleny

2 Sr. Angel Bu Wong, Jete de Dpto de Invetsigaciones, Sr. Luis F. Marcelo Year, Geografo Economico, Sra. Isis Manacich Galvez, Cibernefica
Economica, Sr. Liu Mok Leon, Confabilidad, Finanzas y Economia
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4.5.4 Fomento de la industria y promocién de la inversion

Aunque en Cuba, el Ministerio del Comercio Exterior y la Inversion Extranjera (MINCEX) ha determinado

los sectores prioritarios con la creacion del portafolio de inversiones, estableciendo como meta la ampliacion

del autoabastecimiento de alimentos y la diversificacion de la industria, no se tiene aun definido un plan

concreto de desarrollo industrial. Las experiencias exitosas de los siguientes paises vecinos podrdn servir de

referencia al momento de elaborar estos planes que aprovechan y se basan en las fortalezas de Cuba.

D)

2)

3)

El Consejo de Inversion de Costa Rica (CINDE) fundado en 1982, que trat6 inicialmente atraer la
industria textil, ha logrado atraer a INTEL quien escogio construir una planta para ensamblaje y
pruebas de semiconductores. Esto se debi6 a que los miembros del CINDE se dieron cuenta de que
estaban perdiendo su competitividad en actividades intensivas en mano de obra frente a otros paises
vecinos, quienes comenzaron a promocionar a Costa Rica como un pais cuyo nivel educativo
relativamente elevado podria convertirse en una so6lida base para exportar bienes electronicos y de
telecomunicaciones. Como resultado de esta estrategia el sector electronico llego a ocupar el 20%
del total de la Inversion extranjera directa entre 1997 y 2003 (reforma de los MBA en
Centroamérica). Por otro lado, dada a la vulnerabilidad de la industria de la tecnologia informatica
(IT) ante las dificultades econdmicas provocadas también por la recesién de la produccion de
semiconductores, el gobierno cubano se ha reorientado hacia un nuevo objetivo que consistio en la
creacion de clusters de implementos y equipos médicos, logrando atraer a 25 empresas como ser:
Abbott (equipos de tratamientos para enfermedades vasculares), Boston Scientific (dispositivos para
tratamiento minimamente invasivos) e Inamed (siliconas para mamoplastia de aumento).

La Fundacion Salvadorefia para el Desarrollo Econémico y Social (FUSADES), ha impulsado con
el apoyo del gobierno estadounidense (Harvard Kennedy School) el programa de diversificacion
agricola y creacion de zonas francas en su rol de Centro de Pensamiento (think tank) para el
desarrollo econdmico del gobierno cubano, ofreciendo a la vez propuestas acertadas sobre las
politicas cientificas-tecnologicas y reforma del sistema judicial, lo que condujo a El Salvador a
convertirse en un pais ejemplar en Latinoamérica. La Fundacion para el Desarrollo de Guatemala
(FUNDESA) y la Fundacion Nicaragiiense para el Desarrollo Econémico y Social (FUNIDES)
fueron creadas tomando como modelo la FUSADES.

El Instituto Centroamericano de Administracion de Empresas (INCAE) de Costa Rica, por medio
del Centro Latinoamericano para la Competitividad y el Desarrollo Sostenible (CLACDS), ha
llevado a cabo una serie programas para la competitividad regional con la presencia del profesor M.
Porter y el respaldo financiero del Banco Mundial y el CABEI, en el marco del cual se definieron
cuatro industrias que comprenden: turismo, textiles y confeccion, preparados alimenticios y equipos
eléctricos/piezas electronicas (1997). Este Informe del INCAE, ha dado lugar al inicio del
“Programa Nacional de Competitividad” en el Ministerio de Economia de los paises miembros de

INCAE (reforma de los MBA en Centroamérica).
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4.5.5 Proyectos a ser considerados (borrador)

(1) Turismo

Cuba recibi6 en 2014 tres millones de turistas aumentando la afluencia turistica alin en primeros meses de
2015 con un incremento del 15% respecto al afio anterior. Si se suma a esto el aumento de turistas
norteamericanos, surge la necesidad de adelantar el plan del gobierno cubano que aspira aumentar el numero de
habitaciones de hoteles de 62,000 actualmente disponibles a 230,000 para el 2030. El creciente turismo hacia
Cuba, especialmente estadounidense, ha puesto en evidencia las carencias de la infraestructura del sector en la
isla, tanto en capacidad hotelera como en transporte y distribucion de alimentos, tales asi que, deberia también
considerarse una estrategia turistica que controle la venta de paquetes turisticos y tours baratos ofrecidos por
las agencias de viajes y ofrezca a su vez tours a los elegantes centros turisticos del pais, para realizar una

diferenciacion del tipo de turistas.

(2) Agricultura

Cuba, a pesar de considerarse un pais agricola, ha venido dedicandose principalmente al cultivo y
exportacion de un unico producto: el aztcar, dependiendo de la importacion en el abastecimiento de la mayoria
de los alimentos que se consume en el pais. Esto hace que el aumento del nivel de autosuficiencia alimentaria
sea un desafio apremiante que debe ser encarado y atendido por el gobierno cubano. El caso requiere de la
indispensable orientacion tecnoldgica debido a la falta de experiencia cubana en la produccion agricola ademas
de la cafa de azacar. El caso requiere de la indispensable orientacion tecnoldgica debido a la falta de
experiencia cubana en la produccion agricola ademas de las de cafia de aziicar. Ademas, Cuba ha entrado en un
proceso de envejecimiento de la poblacion y baja tasa de natalidad provocando la escasez de trabajadores
jovenes, sumando a esto la tradicionalmente escaza poblacion agricola y la falta del Bono Demografico al
crecimiento. Ademas las industrias de uso intensivo de mano de obra y las estrategias para la promocion de la
exportacion de los rubros agricolas no cuentan con la ventaja comparativa. Se propone por lo tanto, impulsar
un crecimiento orientado a la exportacion encabezado por la industria de conocimientos intensivos y el
agronegocio. Para el agronegocio se plantea evaluar la agricultura orgénica desarrollada como consecuencia de
la falta de agroquimicos debido al bloqueo econémico asi como la produccion del biodiesel con el uso de

terrenos abandonados por la reduccion del cultivo de la cafia de azucar.

(3) Energia renovable

Cuba viene abordando la reforma energética desde que ha suspendido la construccion de la planta nuclear en
los 90, centrando su atencion en la energia renovable que consiste de la sustitucion del suministro de energia
eléctrica mediante grandes plantas termoeléctricas vulnerables a los huracanes por la generacion de energia
distribuida auténoma. El uso de la fuente de energia renovable es uno de los principales desafios de Cuba, y
segun la estadistica de ONEI (2014) existen en el pais 6,845 molinos de viento y 5,683 paneles solares
fotovoltaicos. La energia edlica y la energia solar son en ambos casos sumamente susceptibles al clima,
particularmente a los huracanes.

Jap6n, un pais frecuentemente golpeado por ciclones tropicales (en caso de Japon, se llaman tifon) al igual



que Cuba, va un paso por delante en el desarrollo de aerogeneradores resistentes a los tifones, lo que supone
una elevada necesidad de inversion japonesa en este campo. Hay casos en los cuales empresas privadas
japonesas han construido sistemas de energia eolica resistentes a los desastres naturales como el tifon
aprovechando la Asistencia Oficial para el Desarrollo (AOD) de JICA en Tonga y otros paises y regiones de
Oceania. Asimismo, un trabajo conjunto en este campo con Cuba, igualmente afectado con frecuencia por los

dafios del huracan, resultaria significativo para ambas partes.

(4) Industria Ligera

En cuanto a la fabricacion de prendas de vestir para Estados Unidos a través del sistema de maquila textil,
las empresas confeccionistas norteamericanas y coreanas se han instalado a Guatemala y Nicaragua en busca
de una mano de obra mas barata que las de los Estados Unidos. Aun asi, el desarrollo econdmico y el aumento
salarial en estos paises han hecho que las empresas cierren sus fabricas para trasladarse a paises con manos de
obras alin mas barata. Aunque Cuba ha venido trabajando en la fabricacion y reparacion de vehiculos, 6mnibus
y camiones usados incluyendo la elaboracion de partes y piezas automotrices, la carencia de la industria basica
hace que no se pueda competir con el bajo costo de produccion de los paises asiaticos. Es asi que, ante el
limitado nimero de la poblacion economicamente activa, la politica actual de Cuba plantea apostar por la
inversion destinada a los sectores de alto valor agregado y no por la atraccion de industrias de alto uso de mano

de obra’.

(5) Ventajas que posee Cuba

El antecedente y la historia vivida por Cuba ha convertido al pais en el lider del Tercer Mundo, ganandose el
respecto de los paises vecinos del Caribe y de Latinoamérica y vistos por ellos como “Cuba” = “un pais
especial”. Se ha convertido ademas en la cuna del mejor tabaco del mundo y del ron beneficidandose del éxito
de la “marca cubana”. El establecimiento de esta “marca cubana” en otros sectores del pais permitira lograr el
desarrollo de la “industria de alto valor agregado”. La Marca Cubana posee una ventaja comparativa ante el
esfuerzo de los demds paises en su lucha para crear y establecer sus propias marcas. Se describen a

continuacion lo sectores potenciales:

1) Salud

Uno de los mayores logros de Cuba es el envio de médicos, enfermeras y otros profesionales de la salud a
trabajar en el extranjero para recaudar fondos para el gobierno, ganandose a la vez, un alto reconocimiento
mundial en el desarrollo de medicamentos y vacunas. La otra alternativa ademds del envio de médicos y
expertos al extranjero, seria el envio de profesionales docentes a las universidades de medicina y organismos
internacionales. Un ejemplo podria ser el envio de médicos o docentes a la Universidad Internacional de
Medicina a ser creado en Narita en el marco del Desarrollo de la Zona Especial de Japon. Este planteamiento
ofrece la posibilidad establecer una “Marca Médica Cubana” que adelanta un paso mas la medicina legada por
la revolucion, atrayendo la creacion de la “Universidad de Medicina de las Naciones Unidas”, como el caso

exitoso de la “Universidad de La Paz de las Naciones Unidas” con sede en Costa Rica.

3 4.5.3. Desarrollo Sostenible.
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2) Medio ambiente

Existe la posibilidad de lograr una sociedad automovilistica amigable con el medio ambiente mediante el uso
de inversiones extranjeras (capital privado). Consiste especificamente en: reparar y capitalizar los autos
clasicos y llevar a cabo inversiones fisicas mediante ofertas publicas destinadas a las inversiones privadas para
la fabricacién y provision de autopartes (los propietarios de otros paises como Estados Unidos también seran
objeto del mercado). Para la reparacion se promovera la sustitucion del motor por motor diésel o hibrido y se
fomentard la inversion privada mediante incentivos acordes al grado de compatibilidad con el medio ambiente

(subsidiar a los propietarios con un determinado porcentaje de los ingresos del impuesto turistico) entre otros.

3) Aplicacion de las técnicas de reparacion de automéviles

Las restricciones economias para adquirir autos nuevos hizo que los cubanos se las ingeniaran para mantener
en circulacion miles de autos clasicos, dando lugar a un elevado nivel de las técnicas de reparacion de
automoviles. El pais ha logrado tanto la incorporacion de un grupo de émnibus marca Diana al servicio del
transporte urbano ensamblados en Cuba, como la fabricaciéon de taxis denominados bicitaxis. El cocotaxi, fue
concebido para el turismo pero adoptado por los propios cubanos en La Habana. Aunque en algunos paises
latinoamericanos circulan el auto rickshaw comercializado por la firma india Bajaj, el cocotaxi lleva la
delantera en cuanto a diseo. El hecho de que el cocotaxi lleva la delantera en cuanto a disefio, supone la

posibilidad de desarrollar y comercializar productos como el cocotaxi hacia los paises de Centroamérica.
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Capitulo 5 Consideraciones Sociales y Ambientales en el Sector de
Transporte

5.1 Organismos relacionados a las consideraciones sociales y ambientales

En los "Lineamientos de la Politica Econéomica y Social del Partido y la Revolucion" aprobados por el sexto
Congreso del Partido Comunista de Cuba en 2011, se establece explicitamente "Sostener y desarrollar
investigaciones integrales para proteger, conservar y rehabilitar el medio ambiente y adecuar la politica
ambiental a las nuevas proyecciones del entorno econdmico y social". De esta manera, el gobierno de Cuba es
altamente consciente de la importancia de las consideraciones sociales y ambientales, y estd impulsando las
politicas publicas bajo los siguientes instrumentos legales, a través del Ministerio de Ciencia, Tecnologia y

Medio Ambiente (CITMA) creado en 1994, coordinando acciones entre las diferentes direcciones

ministeriales.
Ministerio de Ciencia Tecnologia y Medio Ambiente
(CITMA)
Agencia de Medio Ambiente
(AMA)
CENTROS DE GESTION INSTITUTOS DE INVESTIGACON CENTROS DE ESTUDIOS Y/O SERVICIOS AMBIENTALES
| Centro Nacional de Areas Protegidas (CNAP) | | Instituto de Oceandogiia | I Unidad de Servicios Ambientales “Alejandro de Humboldt” |
| Centro Nacional de Biodiversidad (CeNBio) | | Instituto de Meteorologia | I Centro de Servicios Ambientales de Matanzas |

CENTROS CIENTIFICO-EDUCATIVOS

| Acuario Nacional

[ Centro de Aplicaciones Tecnolégicas para el Desarrollo Sostenible ]

| I Instituto de Geografia Tropical I

Centro de Estudios Ambientales de Cienfuegos |

N . I Instituto de Ecologia y Sistematica I [
| Museo Nacional de Historia Natural I

Centro de Desarrollo de la Montana |

OTROS | Instituto de Geofisica y Astronomia | |

UNIDADES DE MEDIO AMBIENTE
PROVINCIALES | Centro de Bioproductos Marinos | I Centro de Ingenieria Ambiental de Camagiiey |
OFICINA DE REGULACION AMBIENTAL I Centro Nacional de Investigaciones Sismologicas |
Y SEGURIDAD NUCLEAR

Figura 5-1 Organismos relevantes del Ministerio de Ciencia, Tecnologia y Medio Ambiente

5.1.1 Ministerio de Ciencia, Tecnologia y Medio Ambiente (CITMA)

En Cuba, la atencion a las consideraciones sociales y ambientales esta a cargo principalmente del Ministerio
de Ciencia, Tecnologia y Medio Ambiente (CITMA), creado mediante la Ley 147 en abril de 1994, el cual
propone las politicas ambientales, y la Agencia de Medio Ambiente(AMA), es la principal entidad ejecutora de
los diversos trabajos. Con respecto a la atencion a las consideraciones sociales y ambientales especificas, bajo
la Ley 81 de Medio Ambiente establecida en 1997, y bajo la jurisdiccion de CITMA y AMA, por cada area
especializada relativa a medio ambiente, se han creado Centros de Gestion, Institutos de Investigacion, Centros
de Estudios y Servicios Ambientales, Centros Cientifico-Educativos, entre otros.

Adicionalmente, como entidad a cargo del control de las regulaciones ambientales y de las evaluaciones

ambientales, se cred en 1994 el Centro de Inspeccion y Control Ambiental (CICA), bajo el CITMA.
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5.1.2 Ministerio de Transporte (MITRANS)

Respecto a las consideraciones sociales y ambientales referidas al sector Transporte, es el Ministerio de
Transporte (MITRANS), el que en cooperacion con las entidades bajo el CITMA, esté a cargo de las funciones
administrativas publicas en general, como el establecimiento de las politicas ambientales y de seguridad en el

transito.

(1) Direccion de Ciencia y Medio Ambiente

La direccion responsable de las consideraciones ambientales en MITRANS, es la Direccion Ciencia y Medio
Ambiente. En dicha area estan asignadas cinco personas: 1 Director, 3 Ingenieros y 1 Secretario/a. Sus
principales funciones son: establecer las politicas ambientales del sector transporte, coordinar y cooperar con
CITMA vy las otras entidades relevantes en medio ambiente, supervisar los estudios ambientales y estudios de
impacto ambiental del sector transporte ejecutados por la Empresa Centro de Investigacion y Manejo
Ambiental de Transporte (CIMAB), las universidades e instituciones de investigacion, y realizar el monitoreo

ambiental de la infraestructura vial y de transporte existente, entre otras.

(Vicepresidente del Consejo de Ministros)

[ SECRETARIO ]—

D RN
; Grupo permanente de trabajo !
para la seguridad vial 4

I |

[ PRESIDENTE CNSV }

VICEPRESIDENTE
(Ministro de Transporte)

VICEPRESIDENTE
(Jefe de 1a Policia Nacional Revolucionaria)

[

I

[

I

Jefe Direccion Nacional Jefe Seguridad del Jefe Seguridad Director Centro
de Trénsito Transporte Automotor Ferroviaria Nacional de Vialidad
I I I I I
Viceministro Viceministro Viceministro Viceministro Vicepresidentes Consejos de
MINSAP MINED MES MTSS Administracién Provincial

MINSAP: Ministerio de Salud Publica
MINED: Ministerio de Eduaccion

MES: Ministerio de Eduaccion Superior

MTSS: Ministerio de Trabajo y Seguidad Social

Figura 5-2 Organigrama del Comité Nacional de Seguridad Vial

(2) Direccion de Seguridad e Inspeccion Automotor

Dentro de MITRANS, el area responsable de la seguridad vial es la Direccion de Seguridad e Inspeccion
Automotor. Esta Direccion tiene asignadas cuatro personas en total: 1 Director, 2 Ingenieros y 1 Secretario/a.
Como direccion responsable de lograr la seguridad vial y la inspeccidén automotor, su principal funcion es la de
ejecutar el “Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial (2009)”, bajo el Comité Nacional de Seguridad Vial
(CNSV).
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5.1.3 Otras entidades relevantes

(1) Empresa Centro de Investigacion y Manejo Ambiental de Transporte (CIMAB)

En el sector transporte de Cuba, la entidad que tiene mayores conocimientos y experiencia en
consideraciones sociales y ambientales, es la Empresa de Centro Investigacion y Manejo Ambiental del
Transporte (CIMAB), que se ubica bajo el &mbito del Ministerio de Transporte (MITRANS).

El actual CIMAB es una entidad de estudios e investigaciones creada por la Resolucion 986 del 28 de
noviembre del 2012 dictada por el Ministro del Transporte, por medio de la integracion de tres organismos de
estudios existentes bajo el MITRANS:

® Centro de Ingenieria y Manejo Ambiental de Bahias y Costas: CIMAB

® Centro de Investigacion y Desarrollo del Transporte: Cetra

® Centro de Ingenieria del Transporte de Oriente: Cit

Mediante la mencionada integracion, el trabajo relativo a las consideraciones sociales y ambientales, que
hasta entonces se hacia concentrandose solo en los puertos y mares, fue reorganizado y reconstruido, dando
lugar a un Centro de Manejo Ambiental que abarca todo el sector transporte. Adicionalmente, en agosto de
2015, con la reestructuracion de MITRANS, CIMAB también fue convertida en empresa (Resolucion
1051/2015 de fecha 17 de agosto del 2015).

Las principales divisiones a cargo de las consideraciones sociales y ambientales en el CIMAB son:

Tabla 5-1 Divisiones relacionadas a las consideraciones sociales y ambientales y sus funciones

Division / Namero de personal Principles funciones
Division Contaminacion - Evaluacién de impacto ambiental
13 personas - Estudio ambiental basico sobre los ecosistemas marinos
(10 ingenieros) - Andlisis del ambiente hidrico sobre mar/ puerto, turismo, recreacion

- Estudio bioldgico de la contaminacion marina
- Proteccion del ecosistema marino

Division Ecologia Industrial - Evaluacion de impacto ambiental
8 personas - Estudio basico ambiental / Estudio de solicitud de licencia ambiental
(7 ingenieros) - Estudios de manejo de desechos industriales

- Estudios de la infraestructura basica relativa al manejo de desechos de puertos y mares
- Estudios de geoinformatica aplicada a las medidas de mitigacion de la contaminacion
atmosférica, contaminacion sonora, etc.

Division Ordenamiento Litoral - Estudio técnico sobre lineas isobaticas geograficas
7 personas - Inspeccidn técnica estructural
(4 ingenieros) - Inspeccidn en cuerpos de aguas semi cerradas
- Asistencia técnica en litoral y puertos
- Consultoria ambiental
Division Tecnologia - Evaluacion ambiental de tecnologia aplicada en el sector de transportes
19 personas - Evaluacion sobre el uso de combustibles alternos
(17 ingenieros) - Estudio sobre las emisiones de gas de los vehiculos

- Evaluacion de manejo ambiental en el sector de transportes
- Evaluacion del impacto en el sector del transporte

Division Ingenieria del Transporte del - Ejecucion de labores relacionadas a las consideraciones sociales y ambientales que se llevan
Oriente a cabo en el oriente cubano.
20 personas - Instalacion de oficina en Santiago de Cuba.

(15 ingenieros)

Fuente: CIMAB
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Centro de Investigacion y Manejo Ambiental del
Transporte (CIMAB)

Direcci 6n General

___| Director Adjunto I

Direccion Contabilidad y Finanzas
6 personas

Direccion Capital Humano
4 personas

Direccion Cientifica Direccion Administrativa
8 personas 23 personas

Division Contaminacion
13 personas (10 ingenieros)

Division Pasajeros y Geomatica

Division Ecologia Industrial
8 personas (7 ingenieros)

21 personas (12 ingenieros)

Divisién Tecnologia

Division Ordenamiento Litoral
7 personas (4 ingenieros)

19 personas (17 ingenieros)

Division Gestion Empresarial

Division Logistica y Transporte Maritimo
29 personas (25 ingenieros)

§ personas (5 ingenieros)

Divisién Ingenieria del Transporte del Oriente

Por otro lado, dentro del Programa Ambiental Caribe, que ejecuta el Plan Ambiental de las Naciones Unidas
(UNEP), en el que participan 28 paises del Caribe, a partir de mayo del 2002 se iniciaron los trabajos del
Protocolo de Fuentes Terrestres de Contaminacion Marina(FTCM) y el CIMAB fue seleccionado como uno de

los dos Centro de Actividad Regional (RAC), que conduce el Protocolo, el cual no se limita a medidas

20 personas (15 ingenieros)

Figura 5-3 Organigrama de CIMAB

ambientales al interior de Cuba, sino que internacionalmente también concita expectativa.

Nota: LBS/RAC: Centro de Actividades Regionales.

Fuente: UNEP

Figura 5-4 Mapa de ubicacion de los Centros de Actividades Regionales del Programa Ambiental del

Caribe
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(2) Oficina del Historiador de la Ciudad de La Habana

Como entidad bajo la administracion directa del Consejo Nacional, la Oficina del Historiador de la Ciudad
de La Habana se posiciona en el mismo nivel de los Ministerios, y su funcién no sélo es velar por la
recuperacion y conservacion del patrimonio cultural del centro historico de La Habana (registrada como
Patrimonio Cultural de la Humanidad en 1982) y por su promocion turistica, sino también asume el rol de
autoridad de desarrollo en el proceso de inversiones y mejora del entorno de vida de la poblacion (Resolucion
143, afio 1993).

En relacion al desarrollo del sector transporte, como la implementacién de la red vial y estacionamiento
vehicular, las principales divisiones son la division del Plan Maestro, a cargo de las estrategias, formulacion y
planificacion y de la elaboracion y aplicacion de los reglamentos de construccion, y la division de Cooperacion
Extranjera. Para la formulacion y planificacion de proyectos, serd vital sostener reuniones previas con dichas
divisiones.

Al igual que el desarrollo de La Habana Vieja, en las ciudades de Cienfuegos, Trinidad, Camaguey, Santiago
de Cuba, cuyos centros historicos estan registrados como Patrimonio de la Humanidad, también sera necesario

obtener la autorizacion de desarrollo de las respectivas autoridades.

Fuente: UNEP
Figura 5-5 Mapa de ubicacion de los Patrimonios de la Humanidad de Cuba

(3) Gobiernos locales

En el caso de que se lleve a cabo el desarrollo del sector de transporte en las provincias, bajo las leyes y
procedimientos relativos al medio ambiente, con la cooperacion de las entidades del gobierno central como
CITMA, MITRANS y CIMAB, sera la direccién encargada de las consideraciones sociales y ambientales de
los gobiernos locales, la que realice la formulacion del plan, ejecucion, monitoreo y evaluacion, tomando en

cuenta dichas consideraciones sociales y ambientales.
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5.2 Régimen legal sobre consideraciones sociales y ambientales

Las principales leyes y guias relacionadas a las consideraciones sociales y ambientales, se basan en la Ley

81 de Medio Ambiente promulgada en 1997.
Tabla 5-2 Principales leyes y reglamentos relacionados a las consideraciones sociales y ambientales

en Cuba
Afio de
. Leyes y reglamentos
promulgacion

1976 Constitucion Art. 27 ("Proteccion del Estado y de la naturaleza en favor del derecho de su pueblo”.)

1981 Ley No. 33 de Proteccion del medio ambiente y del uso racional de los recursos naturales.

1990 Decreto-Ley No. 118 "Estructura, Organizacion y Funcionamiento del Sistema Nacional de Proteccion del Medio Ambiente
y su Organo Rector".

1992 Constitucion Art. 27 modificado ("El Estado protege el medio ambiente y los recursos naturales del pais. Reconoce su
estrecha vinculacion con el desarrollo econémico y social sostenible para hacer mas racional la vida humana y asegurar la
supervivencia, el bienestar y la seguridad de las generaciones actuales y futuras.  Corresponde a los drganos
competentes aplicar esta politica. Es deber de los ciudadanos contribuir a la proteccion del agua, la atmésfera, la
conservacion del suelo, la flora, la fauna 'y todo el rico potencial de la naturaleza.")

1993 Decreto-Ley No. 138 de las Aguas Terrestres

1993 Programa Nacional sobre Medio Ambiente y Desarrollo: PNMAD (elaborado con base en la Agenda 21)

1997 Ley No. 81. del Medio Ambiente

1997 Ministerio de Ciencia, Tecnologia y Medio Ambiente "Estrategia Nacional de Educacién Ambiental

1998 Ley No. 85, Ley Forestal

1999 Decreto Ley No. 201/1999 - Sistema Nacional de Areas Protegidas

2007 Ministerio de Ciencia, Tecnologia y Medio Ambiente, Resolucién No. 40/2007 "Estrategia Ambiental Nacional 2007-2010"

2009 Ministerio de Ciencia, Tecnologia y Medio Ambiente, Resolucion No. 23/2009 "Programa Nacional de Lucha contra la
Contaminacion del Medio Ambiente 2009-2015"

Fuente: Republica de Cuba. (1992) (2010)

5.2.1 Normas ambientales

Bajo la Ley del Ambiente de Cuba, los principales temas ambientales que deben ser estudiados en los

proyectos del sector de transporte, estdn regulados mediante las siguientes normas y leyes.

® Normas sobre vertimiento de aguas residuales a la zona costera y aguas marinas (Norma Cubana
521)

® Norma sobre vertimiento de aguas residuales a las aguas terrestres (rios, lagos, salida de aguas
residuales, etc.) (Norma Cubana 27)

Norma sobre emisiones al aire (Norma 39)
Norma sobre calidad del aire (Norma 1020)
Norma sobre calidad del agua (Norma 827)

Norma sobre métodos de medicion (Norma 900)

Normas sobre recojo, tratamiento y disposicion final de residuos (Norma 133, 134, 135)
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5.2.2 Estudio de Impacto Ambiental (EIA)

Respecto al Estudio de Impacto Ambiental (EIA), la guia de elaboracion del EIA y sus procedimientos estan
regulados mediante la Resolucion 77/99 (Reglamento del Proceso de Evaluacion de Impacto Ambiental:2009,
modificado por Resolucion132), relativa a los tramites de evaluacion de los impactos ambientales, del afio
1999, y por los Articulos 28 y 29 de la Ley del Ambiente.

Los tramites y procedimientos generales para la obtencion de la Licencia Ambiental son los siguientes:

a) | El Ejecutor elabora resumenes del Proyecto, que incluyen los aspectos ambientales, llamados la
Tarea Técnica y el Estudio Técnico, y los presenta al Instituto de Planificacion Fisica(IPF), que se
encuentra en la Provincia.

b) | Sobre la base de la Tarea Técnica y el Estudio Técnico, el IPF, junto con la autorizacion del uso de
tierra, evalia si es necesario o no el Estudio de Impacto Ambiental (EIA)

<En caso de que no se requiera EIA>

c-1) | El ejecutor, para avanzar con el tramite de obtencion de la licencia ambiental, presenta al IPF la
Solicitud de Licencia Ambiental y los documentos que aclaran las condiciones sefialadas respecto a
la Tarea Técnica y el Estudio Técnico.

c-2) | El IPF presenta el Proyecto al CITMA y las entidades vinculadas. Si éstas emiten algunas
observaciones o comentarios, el Ejecutor, debe corregir los mencionados documentos y presentarlos
nuevamente al IPF.

c-3) | El IPF verifica los documentos que han sido presentados nuevamente y encarga su andlisis al Centro
de Inspeccién y Control Ambiental (CICA).

c-4) | El CICA analiza los documentos y en caso necesario hace los comentarios u observaciones al
Ejecutor.

c-5) | Sobre la base de los comentarios del CICA, el Ejecutor realiza las correcciones, presenta la version
corregida y obtiene la Licencia Ambiental.

<En caso de que se requiera EIA>

d-1) | El Ejecutor realiza el EIA con la finalidad de esclarecer los puntos sefialados en el Estudio Técnico.
d-2) | El Ejecutor subcontrata la realizacion del EIA, seglin sea necesario.

d-3) | El Ejecutor lleva a cabo los procedimientos indicados en los puntos del c-1) a c-5), incluyendo la
presentacion del informe de EIA.

Actualmente, no existen criterios definidos respecto a la necesidad del EIA; es el CICA el que tomando en
cuenta la ubicacion del Proyecto, los impactos previstos y otros aspectos, determina en forma general si se
requiere EIA o no.

Los principales contenidos del Informe de EIA son:

- Resumen descriptivo

- Informacién general del Proyecto

- Leyes y regulaciones pertinentes

- Situacion actual del medio ambiente

- Identificacion y evaluacion de los impactos ambientales

- Medidas de prevencion, mitigacion/ reduccion de los impactos ambientales
- Plan de Monitoreo

- Audiencia publica con los pobladores

Bajo estas condiciones de tramites generales para EIA, la situacion de las licencias ambientales solicitadas y
otorgadas entre los afios 2010 a 2014, son como se muestra en la siguiente Tabla. En los Gtimos afios, mas del

90% de las solicitudes presentadas han obtenido licencias: 91% en 2013 y 94% en 2014.
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Tabla 5-3 Situacion de los tramites de licencia ambiental en Cuba

Tramite / Aiio 2010 2011 2012 2013 2014
NUmero de Solicitudes de Licencia Ambiental 489 400 1,098 1,054 742
NUmero de Licencias Ambientales emitidas 415 315 no data 963 695
(emitidas / solicitadas: %) 85% 79% - 91% 94%

Fuente: Centro de Inspeccién y Control Ambiental

5.2.3 Otras leyes y guias

(1) Areas Protegidas

Las acciones, proyectos y actividades de desarrollo en las areas protegidas estan regulados por el Decreto
Ley No. 201 de 23 de diciembre de 1999 del Sistema Nacional de Areas Protegidas (SNAP), conjuntamente
con la arriba mencionada Ley Forestal y las normas ambientales.

Bajo el SNAP, se han elaborado los planes, estrategias, guias y manuales que se indican a continuacion,
como medidas dirigidas a observar las consideraciones sociales y ambientales en las Areas Protegidas. La
autoridad competente es el Centro Nacional de Areas Protegidas: CNAP, del CITMA, que controla las
acciones de desarrollo relativas a la conservacion de los ecosistemas y la biodiversidad geografica en las zonas

de Areas Protegidas.

(1) | Metodologia para el monitoreo de la efectividad del manejo en las Areas Protegidas

2) Orientaciones metodoldgicas para la elaboracion de los planes de manejo de la Areas Protegidas de Recursos Manejados

(3) | Metodologia para la elaboracién de los planes de manejo de las Areas Protegidas de Cuba

@) Plan del Sistema 2014-2020

M 2) 3 “4)

(2) Areas Histéricas

Las acciones, proyectos y actividades de desarrollo en el Centro Histérico de La Habana, registrado como
Patrimonio Cultural de la Humanidad por UNESCO en el afio 1982, estan regulados por el Decreto Ley No.
143 de octubre de 1993 de la Oficina del Historiador de la Ciudad de La Habana, conjuntamente con la
mencionada Ley Forestal y las normas ambientales. Mediante dicha Resolucion, la Oficina del Historiador de
la Ciudad de La Habana pasoé a ser una entidad bajo la jurisdiccion directa del Consejo de Estado de Cuba y se
ampli6 el marco de sus potestades.

En cuanto a las medidas para las consideraciones sociales y ambientales en las Areas Historicas, es necesario

prestar atencion a las principales leyes que se indican en la siguiente Tabla.
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Tabla 5-4 Principales leyes sobre las Areas Historicas

Leyes Temas contenidos
Ley General de Vivienda Ley N°48 (1984) Propiedad de la vivienda
Ley N°65 (1988) Potestades del gobierno en la construccion de viviendas

Decreto Ley N°185 Ley°65 (1998) Registo de propiedades inmuebles
Decreto Ley N°233 Ley°65 (2003) Potestades del gobierno en el desarrollo turistico

Areas prioritarias para Convenio N°2951 (1995) Potestades de la Oficina del Historiador de La Habana en el Centro
proyectos turisticos Historico
Ley de inversion extranjera | Ley N°77 (1995) Leyes, reglamentos, régimen financiero, laboral, etc.

Fuente: Centro de Inspeccion y Control Ambiental

De igual manera, en las areas y centros historicos de las ciudades de Cienfuegos, Trinidad, Camaguey y
Santiago de Cuba, registradas como Patrimonio de la Humanidad, es necesario obtener las licencias y permisos

de desarrollo, de las respectivas entidades competentes.

5.3 Estado actual de la sociedad ambiental

El gobierno cubano esta consciente de que actualmente tiene desafios ambientales, como los que se muestran
en la Tabla siguiente. En particular, considera como tareas por resolver la carga hacia el medio ambiente
vinculada al sector del transporte, donde se produce la reduccion de la superficie de los bosques debido a la
construccion de vias, el incremento del volumen de trafico, la falta de implementacion de medidas ambientales

en puertos y en los cuerpos de agua cerrados, que ocasionan contaminacion ambiental de diversos tipos.
Tabla 5-5 Principales desafios ambientales identificados por el gobierno de Cuba

Estrategia Ambiental Nacional 2007-2010 Estrategia Ambiental Nacional 2011-2015
- Degradacion del suelo « Degradacion del suelo
+ Reduccion de la superficie forestal + Reduccién de la superficie forestal
- Contaminacion ambiental + Contaminacion ambiental por los desechos, emisiones gaseosas, ruidos,
productos quimicos,etc.
- Pérdida de la biodiversidad + Pérdida de la biodiversidad
- Falta de agua - Dificultad de acceso al agua y calidad de agua
+ Impacto del cambio climatico

Fuente: Ministerio de Ciencia, Tecnologia y Medio Ambiente. (2007). Republica de Cuba (2012)
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5.3.1 Inversiones sobre las consideraciones ambientales

A partir el afio 2011, las inversiones relacionadas a medio ambiente han sobrepasado el 10% de las
inversiones totales cubanas: en 2013 fue de 5 millones CUP y en el 2014 de 4.62 millones CUP,

respectivamente.
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4,000

’

3,000

2,000

1,000

2009 2010 2011 2012 2013 2014

E [nversion total((Milliones de pesos)
Inversion ambiental((Milliones de pesos)

=@=Inversion ambiental/Inversién total(%)

Fuente: Panorama Econdmico y Social Cuba 2014, ONEI
Figura 5-6 Inversiones en conservacion ambiental frente a total de inversiones en Cuba

Comparando los montos de inversion por rubro, anualmente la inversion en control del agua relacionada a la
contaminacion de mares y rios es de aproximadamente el 50% del total, siendo el rubro donde se invierte mas
para medidas ambientales. Le sigue la inversion en medidas de proteccion de la biodiversidad y de proteccion
paisajistica con fines de conservacion ambiental de las areas naturales protegidas, y en medidas contra la

contaminacion atmosférica.
Tabla 5-6 Monto de las inversiones en medidas ambientales en Cuba

iversiones/Afio 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Millon Millon Millon Millon Millon Millon
CuP % CuP % CuUP % CUP % CUP % CUP %
Contaminacién atmosférica 31.3 8.0 19.3 48 10.2 23| 123.3 252 | 127.2 24.6 54.5 10.3
Medidas anti ruido/Vibracién 0.1 0.0 0.1 0.0 0.7 0.1

Control del agua 208.7 534 | 251.3 62.9 | 309.4 68.4 | 240.9 49.3 | 230.4 445 | 258.4 46.8
Manejo de desechos sdlidos 18.0 4.6 20.9 5.2 13.9 31 12.4 25 10.5 2.0 249 2.8
Conservacion/Renovacion de 18.3 47 175 4.4 18.1 4.0 18.5 3.8 23.6 4.6 32.2 4.6

suelo

Proteccion de 110.0 28.1 87.3 21.9 96.7 21.4 91.1 18.6 | 124.4 240 | 189.1 35.0
biodiversidad/Paisaje

Estudio/Desarrollo 0.0 1.2 0.3 2.4 05 0.9 0.2 0.9 0.2 1.6 0.3
Otros 4.4 1.1 1.8 0.5 1.7 0.4 1.4 0.3 0.3 0.1 0.5 0.1
Total 390.8 | 100.0 | 399.3 | 100.0 | 452.4 | 100.0 | 488.5 | 100.0 | 517.4 | 100.0 | 562.7 | 100.0

Fuente: Panorama Econdémico y Social Cuba 2014, ONEI
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Al observar el monto de las inversiones en medidas ambientales, en los principales puertos de Cuba, se
aprecia que hay mayores inversiones en el puerto de Mariel, donde ultimamente se estad ejecutando el
desarrollo del puerto, y el porcentaje de inversiones es mas alto en los temas relacionados a la contaminacion

marina, como el control del agua y el manejo de los desechos.

Tabla 5-7 Monto de las inversiones en medidas ambientales en los principales puertos de Cuba

(miles de CUP)
Puerto (;fm?rol Recursos Conservacion Desechos Total
idrico forestales de suelo
La Habana 4,246.5 731.0 - - 4,977.5
Matanzas - 14.6 - - 14.6
Cienfuegos 1,427.8 50.8 - - 1,478.6
Santiago de Cuba 1,886.0 44.4 1,077.0 14 3,008.8
Nipe - 110.5 - - 110.5
Mariel 10,626.2 4,242.8 2,797.9 10,407.3 28,074.2
Total 18,186.5 5,194.1 3,874.9 10,408.7 37,664.2
Fuente: Panorama  Econdmico y Social Cuba 2014, ONEI
Salida de aguas servidas que descarga directamente de los restaurantes Zona de desarrollo donde se implementa la infraestructura de puertos, vias y
cercanos al muelle del Centro Histérico, a las aguas de la bahfa interior. la zona industrial, conjuntamente con la ampliacion del Puerto Mariel (Bahia
(Bahia de Cienfuegos) de Puerto Mariel)

Figura 5-7 Situacion de la contaminacion marina

5.3.2 Areas Naturales Protegidas

En Cuba, 3,7 millones de hectareas, que equivalen al 21% de su superficie total, han sido designadas como

areas protegidas por el Sistema Nacional de Areas Protegidas de Cuba (SNAP).
Tabla 5-8 Porcentaje de Areas Protegidas en relacién al territorio cubano

. Superficie del area Porcentaje del area
Superficie total (ha) protegida (ha) protegida (%)
Territorio nacional 17,976,458.65 3,694,189.98 20.55
Area maritima 6,988,057.65 1,735,837.48 24.84
Area terrestre 10,988,401.00 1,958,352.50 17.82

Fuente: HISTORIA DE LAS AREAS PROTEGIDAS EN CUBA, 2015
Sobre la base de SNAP, se ha aprobado un total de 211 areas protegidas en 8 regiones objetivo, a nivel del

gobierno central y del gobierno provincial. De ellas, en 120 areas la proteccion ambiental estd manejada por

el SNAP y mientras que en 91, actualmente su sistema de manejo esta bajo estudio.
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Tabla 5-9 Areas protegidas reconocidas y manejadas por SNAP

Area objetivo Area aprobada Area manejada
Nivel de significacion Total Nivel de significacion Total
Nacional Local Nacional Local
1 Reserva Natural 4 0 4 3 0 3
2 Parque Nacional 14 0 14 14 0 14
3 Reserva Ecoldgica 19 13 32 15 8 23
4 Elemento Natural Destacado 10 23 33 8 5 13
5 Reserva Floristica Manejada (flora) 7 34 41 3 12 15
6 Refugio de Fauna(fauna) 11 34 45 10 16 26
7 Paisaje Natural Protegido 2 22 24 1 11 12
8 Area Protegida de Recursos Manejados 10 8 18 9 5 14
Total 77 134 211 63 57 120

Fuente: HISTORIA DE LAS AREAS PROTEGIDAS EN CUBA, 2015

Tabla 5-10 Lista de Areas Protegidas SNAP (120 dreas)

Ndmero Categorias Nombre de las Areas protegidas
de Manejo
1 RN El Mulo (Noreste de la Sierra del Rosario, Candelaria y Bahia Honda, Artemisa)
2 RN Las Peladas (Sierra del Rosario, Artemisa)
3 PN Guanahacabibes (Pinar del Rio)
4 PN Cayos de San Felipe (Sur de Pinar del Rio)
5 PN Vifiales (Pinar del Rio)
6 PN Punta Francés (Isla de la Juventud)
7 PN Ciénaga de Zapata (Matanzas)
8 RE Los Pretiles (Pinar del Rio)
9 RE Sierra de la Guira (Pinar del Rio)
10 RE El Salén (Artemisa)
11 RE La Coca (Campo Florido, Habana)
12 RE Cayo Mono-Galindo (Norte de Matanzas)
13 RE Punta del Este (Isla de la Juventud)
14 RE Los Indios (Isla de la Juventud)
15 END Banco San Antonio (Pinar del Rio)
16 END Pan de Guajaibén (Artemisa)
17 END Paleocaverna de Bellamar (Matanzas)
18 END Caverna Santa Catalina (Matanzas)
19 END Sistema Espeleolacustre de Zapata (Matanzas)
20 END Pinar Calizo (Isla de la Juventud)
21 RFM San Ubaldo-Sabanalamar (Pinar del Rio)
22 RFM Tres Ceibas de Clavellinas (hogar del Melocactus matanzanus, Valle del Yumuri, Matanzas)
23 RFM San Marcos (Artemisa)
24 RFM Abra del Rio Cojimar (Habana)
25 RFM Lomas de Galindo (Santa Cruz del Norte, Mayabeque)
26 RF Ciénaga de Lugones (Pinar del Rio)
27 RF Cayos de las Cinco Leguas (Matanzas)
28 RF Canales del Hanabana (Matanzas)
29 RF Bermejas (Matanzas)
30 RF Laguna de Maya (Carbonera, Matanzas)
31 RF Cayo Campos - Cayo Rosario (Isla de la Juventud)
32 RF Ciénaga de Lanier (Isla de la Juventud)
33 PNP Valle del Rio Canimar (Matanzas)
34 PNP Varahicacos (Varadero, Matanzas)
35 PNP La Isla Josefina (Bosque de la Habana, Playa y Plaza, Habana)
36 PNP Rincén de Guanaho (Ensenada de Sibarimar, Guanaho, Habana)
37 PNP Laguna del Cobre - Itabo (Santa Maria del Mar, Habana)
38 PNP Guajaibén (Mariel, Artemisa)
39 PNP Escaleras de Jaruco (Jaruco, Mayabeque)
40 APRM Peninsula de Guanahacabibes (Pinar del Rio)
41 APRM Mil Cumbres (Pinar del Rio)
42 APRM Reserva de Biosfera Sierra del Rosario (Artemisa)
43 APRM Sur de la Isla de la Juventud (Isla de la Juventud)
44 APRM La Cafiada (Isla de la Juventud)
45 APRM Peninsula de Zapata (Matanzas)
46 PN Los Caimanes (Archipiélago Sabana-Camagiley entre las provincias de Villa Clara y Ciego de Avila)
47 PN Caguanes (Forma parte de la bahia de Buena Vista, situada entre Villa Clara y Sancti Spiritus)
48 PN Jardines de la Reina (Sur de Ciego de Avila)
49 RE Pico San Juan (Cienfuegos)
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Nimero Categorias Nombre de las Areas protegidas
de Manejo
50 RE Mogotes de Jumagua (Villa Clara)
51 RE Lomas de Banao (Sancti Spiritus)
52 RE Centro y Oeste de Cayo Coco (Ciego de Avila)
53 RE Limones — Tuabaquey (Camagiey)
54 RE Maternillos -Tortuguilla (Camagiiey)
55 END Cueva Martin Infierno (Dentro de ella se encuentra una de las mayores estalagmitas del mundo. El Colorado, Cumanayagua,
Cienfuegos)
56 END Ojo del Mégano (La cueva submarina mas profunda de Cuba. Este-nordeste de Cayo Bahia de Cédiz, Villa Clara)
57 END Dunas de Pilar (Ciego de Avila)
59 RFM Lomas de Fomento (Sancti Spiritus)
60 RFM Lebrije (Sancti Spiritus)
61 RFM Sabanas de Santa Clara (Villa Clara)
62 RFM Monte Ramonal (Villa Clara)
63 RFM Silla de Cayo Romano (Camagiiey)
64 RFM Laguna Larga (Camagiiey)
65 RF Guanaroca - Punta Gavilan (Cienfuegos)
66 RF Las Pictas - Cayo Cristo (Villa Clara)
67 RF Lanzanillo - Pajonal - Fragoso (Villa Clara)
68 RF Cayo Santa Maria (Villa Clara)
69 RF Las Loras (Villa Clara)
70 RF Tunas de Zaza (Sancti Spiritus)
71 RF Loma de Cunagua (Ciego de Avila)
72 RF Cayos de Ana Maria (Ciego de Avila)
73 RF El Venero (Ciego de Avila)
74 RF Correa (Camagliey)
75 RF Rio Maximo (Camagiiey)
76 RF Cayos Los Ballenatos y manglares de la bahia de Nuevitas (Camagiiey)
77 RF Cayo Cruz (Camagiiey)
78 RF Macurije - Santa Maria (Camagiey)
79 PNP Valle de Yaguanabo (Cienfuegos)
80 PNP Hanabanilla (Villa Clara)
81 PNP Topes de Collantes (Sancti Spiritus)
82 APRM Jobo Rosado (Yaguajay, Sancti Spiritus)
83 APRM Buenavista (Sancti Spiritus)
84 APRM Humedales de Cayo Romano (Camagiiey)
85 APRM Sierra del Chorrillo (Camaguey)
86 APRM Cayo Guajaba (Camagiiey)
87 APRM Cayo Sabinal (Camagiiey)
88 RN El Retiro (Santiago de Cuba)
89 PN Pico Cristal (Abarca zonas de Mayari, Frank Pais y Sagua de Tanamo de Holguin y Segundo Frente de Santiago de Cuba)
90 PN Desembarco del Granma (Niquero, Granma)
91 PN Turquino (Abarca zonas de Bartolomé Masd, Granma y Guama de Santiago de Cuba)
92 PN Pico Bayamesa (Guisa, Granma)
93 PN Alejandro de Humboldt (Guantdnamo)
94 PN La Mensura - Pilotos (Pinares de Mayari, Holguin)
95 RE Bahia de Nuevas Grandes - La Isleta (La Tunas)
96 RE Hatibonico (Caimanera, Guantanamo)
97 RE El Macio (Granma)
98 RE Siboney — Jutisi (Santiago de Cuba)
99 RE Baitiquiri (Guantdnamo)
100 RE Pico Mogote (Santiago de Cuba)
101 RE Loma del Gato - Monte Libano (Santiago de Cuba)
102 RE Pico Caracas (Granma)
103 RE Caletones (Holguin)
104 RE El Gigante (Granma)
105 END Cafion del Yumuri (Guantanamo)
106 END Yara — Majayara (Guantanamo)
107 END Yunque de Baracoa (Guantanamo)
108 RFM Sierra Canasta (Guantdnamo)
109 RFM Monte de Barrancas (Santiago de Cuba)
110 RFM Matamoros - Dos Rios (Holguin)
111 RFM Monte Natural Cupeinic (Granma)
112 RF 0jo de Agua (La Tunas)
113 RF San Miguel de Parada (Santiago de Cuba)
114 RF Ensenada del Gua y Cayos de Manzanillo (Granma)
115 RF Monte Palmarito (Granma)
116 RF Delta del Cauto (Granma)
117 PNP Estrella - Aguadores (Santiago de Cuba)
118 PNP Gran Piedra (Santiago de Cuba)
119 APRM Reserva de Biosfera Baconao (Santiago de Cuba)
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Nimero Categorias Nombre de las Areas protegidas

de Manejo
120 APRM Cuchillas del Toa (Guantanamo)

RN: Reserva Natural

PN: Parque Nacional

RE: Reserva Ecol6gica

END: Elemento Natural Destacado

RFM: Reserva floristica manejada

RF: Refugio de Fauna

PNP: Paisaje Natural Protegido

APRM: Area protegida de recursos manejados

Fuente: https://norfipc.com/cuba/areas-protegidas-parques-nacionales-reservas-biosfera-cuba.php
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Fuente: https://norfipc.com/cuba/areas-protegidas-parques-nacionales-reservas-biosfera-cuba.php
Figura 5-8 Mapa de ubicacion de las Areas Protegidas SNAP (120 areas)

El Centro Nacional de Areas Protegidas (CNAP), bajo la administracién del CITMA y bajo el SNAP, es la
entidad responsable, y controla las acciones de desarrollo para la conservacion de los ecosistemas y la

biodiversidad geografica en las areas naturales protegidas.

5.3.3 Areas Histéricas

Con el incremento de los turistas en Cuba, los Centros Historicos de las ciudades de La Habana, Trinidad,
Cienfuegos, Camaguey y Santiago de Cuba, registrados como Patrimonio Cultural de la Humanidad por
UNESCO, estan sufriendo el deterioro de sus condiciones de transito. Y también se ha convertido en causa de
congestionamiento, de impactos negativos en el entorno de vida de los pobladores, deterioro del entorno

paisajistico como lugar turistico, entre otros aspectos.
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Verde: Vias Expresas
Rosa: Arterias Principales
Azul: Arterias Menores
Naranja: Vias Colectoras
Negro: Vias locales

Futnte: Centro Historico de
la ciudad de La Habana

% Estacionamientos existentes
§ Estacionamientos a rehabilitar

Estacionamientos nuevos

Estacionamiento 6mnibus y
vehiculos ligeros
@ Piqueras de servicio publico
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Congestion vehicular en la via de circunvalacion del Centro Histérico,
donde se mezclan buses turisticos, buses de ruta, taxis y autos.
(Centro Histdrico de La Habana)

Estacionamiento ilegal en una via principal, de visitantes del Centro
Histdrico. (Al extremo derecho, un estacionamiento pdblico con vehiculos
que sobrepasan la cantidad autorizada)

(Centro Histdrico de La Habana)

Pilotes para impedir el ingreso vehicular al centro histérico y proteger el

entorno de vivienda de la poblacion y los recursos culturales y turisticos.

(Centro Histérico de Trinidad)

Buses turisticos y taxis hacen paradas y se estacionan en el Parque
Central y afectan el paisaje turistico
(Centro Histdrico de Cienfuegos)

Buses turisticos y taxis se detienen y se estacionan en las calles
estrechas del Centro Histérico, obstaculizando el paso de vehiculos y
peatones.

(Centro Histérico de Camaguey)

Trabajador de limpieza recoge los desechos
en el Centro Historico para conservar

el ornato de las calles

(Centro Histérico de Santiago de Cuba)

Fuente: Equipo de Estudio JICA

Figura 5-11 Situacion del trafico en los Centros Histéricos de Cuba
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5.3.4 Contaminacion ambiental

Como se ha sefialado en la Estrategia Nacional Ambiental 2010 a 2015, la contaminacioén atmosférica por
causa de la emision de gases vehiculares esta considerada como uno de los principales desafios a resolver en el
tema de la contaminaciéon ambiental en el sector de transporte. Por otro lado, si bien no hay datos detallados
sobre las emisiones vehiculares, se sefiala que la causa principal son los escapes de gas de los vehiculos
antiguos.

Todos los vehiculos estan obligados a pasar por la revision técnica, que incluye el examen de emision de
gases, sin embargo, las leyes, directivas y penalidades son insuficientes, lo que unido a que la mayor parte los
vehiculos son autos usados, ocasiona que se manejen sin estar debidamente adecuados a las regulaciones de
emisiones, y es una de las causas que provocan la contaminacion atmosférica.

Actualmente, en Cuba se aplica la normativa Euro de segunda generacion que son los estandares de
emisiones al interior de la Union Europea. Desde la primera mitad de los aflos 90, MITRANS continta
realizando estudios relacionados a las emisiones vehiculares y en el afio 2000 ha establecido los siguientes

estandares para emision de gases de vehiculos.
Tabla 5-11 Valores maximos permitidos en emisiones de vehiculos a gasolina y diésel

Vehiculos a gasolina Monéxido de carbono (CO) Hidrocarburo (HC)
Vehiculos producidos hasta 1980 7.5 % vol 1500 million, p.p.m.
Vehiculos producidos entre 1981 y 1998 3.5 % vol 900 million, p.p.m.
Vehiculos producidos desde 1999 2.0 % vol 300 million, p.p.m.

Vehiculos diesel Coeficiente de absorcion de luz Concentracion de opacidad

Vehiculos producidos hasta 1980 2.94 m-1 70%
Vehiculos producidos entre 1981 y 1998 2.23m-1 60%
Vehiculos producidos desde 1999 1.69 m-1 50%

Fuente: Resolucion Nimero 172-01, Mitrans
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Fuente: Direccion de Seguridad e Inspeccion Automotor - MITRANS
Figura 5-12 Numero de accidentes de transito y nimero de muertos y heridos
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5.3.5 Accidentes de transito

Segun el gobierno cubano, el nimero de accidentes de transito sobrepasan los 10 mil al afio y las
victimas mortales llegan a 15 mil aproximadamente. De acuerdo a MITRANS y al personal del sector
del transito, hay muchos accidentes que no estan incluidos en esta data, y existe la consciencia de que

uno de los desafios por resolver es el fortalecimiento de la seguridad vial.

Por otro lado, de acuerdo a la data estadistica del Ministerio de Salud Publica (si bien hay diferencias
con los niimeros de la data de MITRANS, sefalada arriba), las muertes por accidentes de transito es la

causal de muerte mas elevada en Cuba, y en ese sentido es considerado uno de los temas sociales a

enfrentar.
Tabla 5-12 Proporcién de las muertes por accidentes de transito entre las causas de muerte en Cuba
2012 2013 2014
Principales causas de muerte en Cuba N° de Tasa de N° de Tasa de N° de Tasa de
muertes mortalidad muertes mortalidad muertes mortalidad
Cancer 16,426 146.8 22,982 205.9 23,729 212.6
Enfermedades coronarias 20,258 181.1 22,828 204.5 23,626 2116
Enfermedades cerebrovasculares 8,143 72.8 9,061 81.2 9,256 82.9
Influenza/Pulmonia 5,735 51.3 5,611 50.3 6,280 56.3
Accidentes de transito 4,955 44.3 5,066 454 5,252 47.0
Enfermedad crénica del tracto respiratorio inferior 2,347 21.0 3,861 34.6 3,938 35.3
Enfermedades arteriales, vasculares, capilares 3,687 33.0 2,621 235 2,921 26.2
Diabetes 1,490 133 2,332 20.9 2,210 19.8
Dafio autoinflingido intencionalmente 1,845 16.5 1,500 13.4 1,430 12.8
Cirrosis y otras enfermedades hepéticas cronicas 988 8.8 1,357 12.2 1,420 12.7

Nota: Tasa de mortalidad por 100 mil habitantes
Fuente: Anuario Estadistico de Salud, afio 2012, Ministerio de Salud Publica de Cuba

El Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial (2009), ha fijado la meta de reducir la tasa de
mortalidad a 5 personas por 100 mil habitantes, y se ha venido trabajando en ello, sin embargo, desde
que se elabor6 dicho plan, la tendencia es creciente (el promedio nacional de los paises de Latinoameria
y el Caribe es de 16.5). El mayor incremento de la tasa de mortalidad por poblacion, debido a accidentes
de transito, se observa especialmente en las provincias de Mayabeque (14.82 personas), Camaguey
(10.79), Ciego de Avila (9.89), Artemisa (8.82) y Santiago de Cuba (7.60).
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Nota: tasa de mortalidad: nimero de muertos por 100 mil habitantes
Fuente: Direccion de Seguridad e Inspeccion Automotor — MITRANS
Figura 5-13 Tasa de mortalidad por accidentes de transito y estadistica del 2015 por provincias, en
Cuba

% ¢

Las principales causas de los accidentes de transito son “descuido del conductor”, “no respetar las

reglas viales”, etc., es decir errores humanos de los conductores.
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Tabla 5-13 Situacion de los accidentes de transito en Cuba y principales causas

2013 2014
Tipo de a'cc@entes de N de N° de Nf’ de Nf’ de N° de N° de Nf’ de Nf’ de
transito X lesiones lesiones . lesiones lesiones
accidentes | muertos . accidentes | muertos .
internas externas internas externas
Ignorar reglas de transito 2,963 98 1,733 1,433 2,845 146 1,939 1,152
Descuido de conductor 3,466 176 2,246 1,711 3,574 189 2,554 1,914
Exceso de velocidad 745 104 693 337 657 119 621 268
Ignorar semaforo 267 2 142 105 250 5 122 110
Descuido de peatén 269 27 260 98 232 20 227 26
Manejar ebrio 184 27 164 106 147 24 182 67
Sobrepaso indebido 640 44 483 405 614 52 616 399
Descuidar retroceso 299 9 38 88 308 10 53 75
Estacionamiento indebido 34 2 12 15 36 2 11 12
Descuido de ciclista 74 8 66 9 66 3 85 15
Irrupcién de animales 233 3 80 373 236 9 45 305
Averia 703 43 580 469 664 36 768 338
Peatén invade calzada 20 1 17 - 12 - 12 1
Exceso de carga 50 15 91 1 44 13 60 2
Otros 1,738 128 1,631 825 1609 118 1536 511
Total 11,685 687 8,236 5974 11,294 746 8,831 5,195

Fuente: Direccion de Seguridad e Inspeccion Automotor - Mitrans

También las causas fisicas son problemas, pues es alta la frecuencia de accidentes de transito debidos a

“averia de vehiculo”. Segin MITRANS, de los 627.638 vehiculos registrados en todo el pais, 33.390 unidades,

que equivalen al 5,3%, son vehiculos relativamente nuevos e importados en los afios 80, y tienen un promedio

de uso de 31,4 afos. El envejecimiento de los autos es motivo de accidentes en las pistas.

Existe legislacion sobre el control de registro vehicular y las revisiones técnicas, pero las leyes, directivas y

penalidades son insuficientes, y esto, aunado a la antiguedad de la mayoria de vehiculos, induce al uso de autos

sin adecuado mantenimiento de calidad, lo que es una de las causas que provocan accidentes.

Tabla 5-14 Numero de vehiculos por modalidad de propiedad y por tipo

Modalidad de | Numero de Nimero de vehiculos por tipo
propidad vehiculos
250,000
PRIVADO | 36,742 ot
(552 /0) 211,395
200,000 A
227,169 '
ESTATAL (36.2 %)
53,727 150,000
OTROS 66%)
100,000 -+
66,492
TOTAL 627,638 || %% 26,897
(100%) 20920 18,356 17,061 15,505
. 7,598 5,746 4,414
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Via local/agricola por donde circulan vehiculos de diferentes tamafios y
elocidad (Tramo de la arteria principal Camaguey — Santiago de Cuba)

El tren atraviesa la arteria principal y vias locales por cruces sin alarmas ni

pasos seguros.(Tramo de la arteria principal Cienfuegos - La Habana)

Via turistica donde los buses turisticos y taxis circulan esquivando las obras
viales (Via que atraviesa Cayo Santa Maria)

Asiento del conductor de un taxi prvado que trabaja con un auto de los afios
1950 remodelado (Dentro de La Habana)

Fuente: Equipo de Estudio JICA
Figura 5-14 Casos frecuentes de accidentes de transito

5.3.6 Desastres naturales

Cuba no ha sufrido el paso de huracanes desde el afio 2013 y no se han producido grandes dafios por

desastres naturales. Sin embargo, antes de ese afio varios huracanes azotaban el pais anualmente,

perdiéndose no so6lo vidas a causa de los deslizamientos de tierra, sino afectando también vias y puertos

del sector del transporte.

Tabla 5-15 Estado de dafios ocasionados por grandes huracanes en Cuba

Fecha de Nombre del ecl::)e;gg?czs NUmero de N° de victimas de deslizamientos,

ocurrencia huracan (millones CUP) afectados del total de afectados
Jul. 2005 Dennis 2,124.8 175,615 28,082 16.0%
Sep. 2005 Rita 207.0 492 14 2.8%
Oct. 2005 Wilma 704.2 4,283 257 6.0%
Sep. 2006 Ernesto 95.1 1,819 130 7.1%
Oct. 2007 Noel 1,155.4 59,826 3473 5.8%
Ago. 2008 Fay 378 3,305 179 5.4%
Sep. 2008 Gustav 2,096.7 120,509 21,941 18.2%
Sep. 2008 lke 7,325.3 511,259 61,202 12.0%
Nov. 2008 Paloma 299.5 12,038 1,415 11.8%
Oct. 2012 Sandy 6,966.9 263,250 22,705 8.6%

Fuente: Panorama  Econdmico y Social Cuba 2014, ONEI
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5.3.7 Género

En la sociedad cubana, es limitada la brecha entre los géneros. En las entidades vinculadas al transito,
como MITRANS y CIMAB, no existen diferencias de género en los distintos niveles de personal
gerencial, técnico y de empleados. En los proyectos de desarrollo del sector del transporte, las diferentes
opiniones de los géneros son reflejadas sin distincion y desde la definicion de las politicas, hasta la
ejecucion del proyecto, la operacion y mantenimiento y las audiencias publicas a nivel de campo, se

realizan tomando en consideracion el tema de género.
Tabla 5-16 Situacion de la participacion de la mujer en la sociedad, en Cuba

item 2013 2014
Porcentaje de ocupacion de mujeres egresadas de la universidad (2012/13,2013/14) 65.2% 60.3%
Porcentaje de ocupacion de mujeres en puestos técnicos (funcionario publico) 66.9% 66.3%
Porcentaje de ocupacion de mujeres en cargos gerenciales (funcionario publico) 46.5% 47.2%
Porcentaje de representantes mujeres en el Consejo del Estado 48.9% 48.9%

Fuente: Panorama Econdmico y Social Cuba 2014, ONEI

De igual manera, practicamente no hay diferencias de género en el indice de desempleo.
Tabla 5-17 indice de desempleo por sexos, en Cuba

; Sexo
Afto Mujeres Hombres Total
2009 2.0 15 17
2010 2.7 2.4 2.5
2011 35 3.0 3.2
2012 3.6 34 35
2013 35 31 33
2014 3.1 24 2.7

Fuente: Panorama  Econdmico y Social Cuba 2014, ONEI

5.4 Principales desafios en las consideraciones sociales y ambientales

En el sector del transito de Cuba, las organizaciones y regimenes para las consideraciones sociales y
ambientales se han ordenado y se estan ejecutando siguiendo en general las normas internacionales, y se cuenta
con experiencia en NUMErosos proyectos.

Sin embargo, enfrentan los desafios y problemas que se indican lineas abajo, por ello, se producen
dficultades para la ejecucion fluida de los proyectos de implementacion de infraestructura del sector de
transporte, o incluso hay casos en que se generan influencias negativas hacia la naturaleza y sociedad de la
propia region. Para la formulacion y ejecucion de los Proyectos, se prevé que se presentaran problemas y

desafios similares.

5.4.1 Recursos humanos

En el sector de transportes, las entidades vinculadas a CITMA, a cargo de los estudios y evaluacion de
impacto ambiental y del monitoreo, la direccion técnica ambiental de MITRANS y CIMAB, numeroso
personal técnico posee el nivel técnico necesario para asumir los estudios ambientales y monitoreos
ambientales internacionales.

Sin embargo, también se aprecian casos en que los temas por resolver que se sefialan a continuacion, estan

afectando la fluidez de la ejecucion y la evaluacion de impactos ambientales y el monitoreo ambiental:
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® El personal técnico de CIMAB tienen la capacidad técnica necesaria para llevar a cabo los estudios,
evaluacion y monitoreo de los impactos ambientales, sin embargo, las instalaciones, equipos y
materiales para ello son obsoletos o escasos, lo que impide que realicen los estudios y analisis
acordes al nivel de su capacidad técnica; o que realicen estudios y analisis acordes a los niveles
requeridos; igualmente, les impide conducir simultdneamente varios estudios y analisis.

— Falta de capacidad de las instalaciones, equipos y materiales para estudios e investigaciones, en las

entidades como CIMAB, a cargo de las consideraciones sociales y ambientales

® Dentro de la implementacion de la infraestructura de transporte, la experiencia de proyectos
ejecutados de consideraciones sociales y ambientales relacionados a la promocion turistica es
limitada, y por ello los conocimientos y experiencias acumuladas de las entidades en dichos
proyectos son escasos ¢ igualmente es limitado también el nimero de personal técnico que cuenta
con esos conocimientos y experiencias.

— Fortalecimiento de capacidades de los ingenieros de CIMAB a cargo de las consideraciones

sociales y ambiental es relacionadas a la promocion turistica.

® Respecto a las consideraciones sociales y ambientales, la experiencia previa de los servicios
publicos en cuanto a las medidas contra la emision de gases vehiculares es escasa, por ello, no hay
una acumulacion de conocimientos y experiencias sobre el tema, incluyendo las revisiones técnicas,
e igualmente es limitado también el numero de personal técnico que posee dichos conocimientos y
experiencias.

— Fortalecimiento de capacidades institucionales de los servicios de administracion publica

involucrados en las medidas de seguridad vial, incluyendo la revision técnica vehicular.

5.4.2 Régimen institucional

Las leyes sobre las consideraciones sociales y politicas en la implementacion de la infraestructura de
transporte estan ordenadas casi completamente. Y bajo dichas leyes, se han construido las estructuras
organizativas de entidades como CIMAB, que se hacen cargo de los estudios y evaluacion de los impactos
ambientales y de los monitoreos ambientales. Adicionalmente, las entidades publicas como MITRANS y los
municipios, que asumen la implementacion de la infraestructura del transporte, cuentan también con una
dependencia que estudia las consideraciones sociales y ambientales. Bajo este régimen organizativo, se estan
acumulando experiencias en consideraciones sociales y ambientales de proyectos de implementacion de la
infraestructura del transporte.

Sin embargo, debido a faltas relacionadas al régimen organizativo que se explican a continuacion, se ven
casos en que hay inconvenientes en la ejecucion fluida de los estudios y la evaluacion de los impactos
ambientales y de los monitoreos ambientales.
® No se ha asegurado el ntimero suficiente de ingenieros que posean los conocimientos técnicos

adecuados, para el volumen de proyectos correspondientes a estudios y evaluacion de los impactos

ambientales y de los monitoreos ambientales; como resultado, hay casos en que se ven problemas
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tales como una atencion no continua hacia proyectos individuales, disminucion del nivel técnico y
otros.

— Asignacion de personal adecuado con conocimientos técnicos adecuados, a las secciones técnicas
ambiental es de las entidades publicas como MITRANSy CIMAB.

5.4.3 Areas naturales Protegidas

Las acciones de desarrollo en las areas naturales protegidas estan estrictamente reguladas y supervisadas, y
los trabajos en las dreas de amortiguacion también estan controlados por las entidades publicas relacionadas a
las consideraciones sociales y ambientales, como CITMA y CIMAB, bajo el Sistema Nacional de Areas
Protegidas (SNAP).

Por otro lado, se observan casos en que la infraestructura vial existente estd produciendo impactos negativos
a las areas naturales protegidas y a las zonas circundantes.
® En los monitoreos ambientales que tienen por objetivo la proteccion y conservacion de las areas

naturales protegidas y las zonas adyacentes, se ha verificado que la infraestructura vial existente esta
produciendo impactos negativos; sin embargo, debido a las limitaciones presupuestales, no se ha
podido realizar la rehabilitacion o reparacion con las debidas consideraciones sociales y ambientales,
y existe infraestructura que esta abandonada.

— Rehabilitacion y reparacién de la infraestructura vial existente, con las consideraciones sociales y

ambientales, en las Areas Naturales Protegidas y |as zonas adyacentes.

5.4.4 Areas historicas

En las areas histoéricas registradas como Patrimonio de la Humanidad, las entidades publicas de las
respectivas provincias, como el caso de la Oficina del Historiador de la Ciudad de La Habana, conduce las
medidas para mitigar las desavenencias sociales, bajo las diversas leyes y regimenes que tienen como finalidad
la conservacion de los centros histdricos.

Sin embargo, en los centros historicos donde es notoria la presion del avance del desearrollo turistico, la
infraestructura vial existente tiene dificultades en responder al incremento del nimero de turistas y el
consiguiente aumento del volumen de transito, lo que genera impactos negativos en la sociedad local.
® Debido al incremento del transito por la promocion turistica, se empieza a ver situaciones en que la

infraestructura vial existente no puede mantener el transito fluido. El agravamiento de esta situacion
del transito obstaculiza el desarrollo turistico y a la vez, estd empezando a causar inconvenientes en
el entorno de vida de los pobladores locales. Especialmente, la falta de estacionamientos es una de

las principales causas del empeoramiento de la situacion del transito en los centros historicos.

— |mplementacion de la infraestructura vial en las areas histéricas
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5.5 Planes de asistencia en las consideraciones sociales y ambientales (propuesta)

Tomando en cuenta los desafios encontrados en el analisis de la situacion actual, se consideran necesarios
planes de asistencia (propuesta) como los descritos en lineas abajo, para promover el desarrollo de capacidades
en consideraciones sociales y ambientales del sector del transporte en Cuba, en el corto, mediano y largo plazo.

A continuacion se presenta la informacion general, asi como las condiciones y puntos a observar para la
ejecucion, de aquellos planes de asistencia con contenidos factibles de realizar dentro del marco de la AOD de

Jap6én y de los cuales es posible esperar resultados.

5.5.1 Fortalecimiento de capacidades de ensayos relativos a las consideraciones sociales y ambientales,

de las entidades vinculadas al sector de transporte

Respecto al estudio y evaluacion del impacto ambiental en los proyectos de desarrollo del sector del
transporte, los obstaculos en cuanto a la legislacion y a los aspectos técnicos son limitados. Por otro lado,
debido a la antiguedad o la falta de instalaciones y equipos en las entidades a cargo de los estudios y
evaluacion del impacto ambiental y del monitoreo ambiental del sector, se estan produciendo limitaciones y
restriciones en su capacidad de ejecucion (en calidad y cantidad). Para que dichas actividades del sector sean
realizadas sin contratiempos, es necesario modernizar las instalaciones y equipos de la entidad que cumple un

rol central en el tema, el CIMAB, con el objetivo de fortalecer sus capacidades.

Modalidad de Cooperacién | Implementacion de instalaciones / Donacion de equipos y materiales
Técnica
Entidad de Contraparte <Direccion Ministerial principal>Empresa Centro de Investigacion y Manejo Ambiental de Transporte (CIMAB)
<Entidades vinculadas>Ministerio de Transporte (Mitrans), Ministerio de Ciencia, Tecnologia y Medio
Ambiente (CITMA)

Meta del Proyecto Fortalecimiento de capacidades en CIMAB, para ensayos relativoa a las consideraciones sociales y
ambientales

Actividades - Identificacion de los desafios en las capacidades de examen y las capacidades técnicas de los ingenieros de
CIMAB

+Elaboracién del Plan de implementacion de instalaciones y equipos, considerando las necesidades técnicas.
+ Adquisicion / instalacion / construccion de instalaciones y equipos.

- Orientacion técnica (orientacion sobre ejecucion, por parte de las empresas de construccion y proveedores)
Condiciones, puntos a -Para ejecutar sin contratiempos los proyectos de desarrollo en el sector de transporte, son altas las

observar necesidades cubanas de fortalecer las capacidades en cuanto a instalaciones y equipos y materiales, del
CIMAB, indispensable para llevar a cabo de manera eficaz y eficiente los estudios y evaluaciones de impacto
ambiental y el monitoreo ambiental.

- Posibilidades de adquisicion de los repuestos y piezas necesarias para la operacion y mantenimiento
posterior de las instalaciones y equipos, tomando en cuenta el ambiente de las adquisiciones de Cuba, desde
Japon y de otros paises.

+Es necesario estudiar el fortalecimiento de la coordinacion con las entidades vinculadas, como CITMA, como
un medio para fortalecer las capacidades de CIMAB.

5.5.2 Desarrollo de capacidades de los recursos humanos involucrados en las consideraciones sociales

y ambientales, de las entidades vinculadas al sector transporte

El desarrollo del turismo, que concentra expectativas como una de las principales industrias de Cuba, ha
incrementado la necesidad de implementar la infraestructura relacionada al sector de transporte. Mientras que
por otro lado, en Cuba hace falta conocimientos y resultados ejecutados en el sector de transporte sobre las
consideraciones sociales y ambientales con fines de promocion turistica. Se buscara elevar las capacidades del
personal técnico que trabaja en las entidades vinculadas a las consideraciones sociales y ambientales en el

sector de transporte, en las tecnologias sobre las consideraciones sociales y ambientales, teniendo en mente el
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desarrollo del sector turistico y en las areas de puertos, puentes, trafico maritimo y otros, donde Japon tiene

ventajas comparativas y en Cuba las experiencias y conocimientos son limitados.

Modalidad de Envio de experto individual / Capacitacion en Japon / Cursos en tercer pais (region Latinoamérica)
Cooperacion Técnica
Entidad de Contraparte <Direccion Ministerial principal>Ministerio de Transporte (Mitrans), Area de Ciencias y Medio Ambiente

Empresa Centro de Investigacion y Manejo Ambiental de Transporte (CIMAB)
<Entidades vinculadas>Ministerio de Ciencias, Tecnologia y Medio Ambiente (CITMA) y sus entidades
relevantes

Meta del Proyecto

Desarrollo de capacidades de los ingenieros de las entidades publicas involucradas en las consideraciones
sociales y ambientales de la implementacion de infraestructura vial, especialmente en puertos, puentes, trafico
maritimo, etc., teniendo en perspectiva el desarrollo turistico.

Actividades

-ldentificacion de los desafios técnicos de las consideraciones sociales y ambientales, en la implementacion
de la infraestructura de transito.

+ Elaboracion del Plan de Actividades, tomando en cuenta las necesidades de asistencia técnica.

+ Orientacion técnica (puertos, puentes, trafico maritimo, etc., teniendo en perspectiva el fomento turistico)

- Sistema de evaluacion ambiental de Japon y los paises desarrollados

- Legislacién relevante en cada uno de los campos

- Indicadores de evaluacion ambiental en cada campo, y métodos y procedimientos de evaluacion.

- Evaluacién del impacto en cada campo

- Control amhbiental y medidas de mitigacion ambiental en cada campo

Condiciones, puntos a
observar

+Las necesidades de la parte cubana en conocimientos y experiencias sobre técnicas de las consideraciones
sociales y ambientales en el campo de los puertos, puentes y trafico maritimo, donde Japén tiene ventajas
comparativas, son altas.

- Para la elaboracion de un Plan de Actividades coherente con las necesidades locales, es necesario estudiar
el nivel de las técnicas de consideraciones sociales y ambientales de Cuba (especialmente en los rubros de
puertos, puentes, trafico maritimo, etc. donde los conocimientos y experiencias son limitados, y con vistas al
desarrollo turistico).

+Mediante la orientacion técnica relativa a las consideraciones sociales y ambientales en puertos, puentes y
trafico maritimo, es necesario estudiar también la posibilidad de dar orientacion técnica en los campos afines
(del sector de transportes, como caminos, via férrea, aeropuertos, etc.).

5.5.3 Rehabilitacién y mejora de la infraestructura de transporte existente en las Areas Naturales

Protegidas y las zonas adyacentes

Se espera que el fomento turistico aprovechando las Areas Naturales Protegidas y zonas adyacentes, como

las playas recreativas y el ecoturismo, siga desarrollandose auin mas, como una de las principales industrias de

Cuba. Mientras que por otro lado, se observan algunas Areas Protegidas y Zonas de Fomento Turistico, donde

la infraestructura de transporte existente estd ocasionando impactos negativos. Hay consciencia de la necesidad

de rehabilitar y mejorar dicha infraestructura existente, con la finalidad de proteger y conservar las Areas

Naturales Protegidas y las Zonas de Fomento Turistico.

Modalidad de Proyecto de implementacion de infraestructura
Cooperacién Técnica
Entidad de Contraparte <Direccion Ministerial principal>Direccién Ministerial principal: Ministerio de Transporte (Mitrans)

<Entidades vinculadas>Empresa Centro de Investigacion y Manejo Ambiental de Transporte (CIMAB), Ministerio
de Ciencia, Tecnologia y Medio Ambiente (CITMA)

Meta del Proyecto

Protecci6n y conservacion de las Areas Naturales Protegidas y las Zonas de Fomento Turistico, mediante la
rehabilitacion y mejora de la infraestructura vial existente.

Actividades

-Identificacion de los desafios de la infraestructura vial existente (estudio y evaluacién del impacto ambiental,
elaboracion de lista larga de infraestructura existente que necesita rehabilitacion y mejora y definer su orden de
prioridad, etc.)

- Elaboracién del Plan de implementacion de infraestructura vial, teniendo en cuenta las consideraciones
sociales y ambientales.

-Rehabilitacion y mejora de la infraestructura vial existente.

«Ejecucion del monitoreo y evaluacién ambiental.

Condiciones, puntos a
observar

- Construir una relacion de coordinacion no sélo con las entidades vinculadas en las consideraciones sociales y
ambientales, sino también con las vinculadas a la infraestructura vial y al fomento turistico.

-Fomento turistico que considere los aspectos sociales y ambientales después de la rehabilitacion y mejora de
la infraestructura vial.
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5.5.4 Implementacion de estacionamientos en los Centros Historicos

Con el incremento de los turistas, el problema del transito en las 4reas historicas registradas como
Patrimonio de la Humanidad, se ha agudizado y no solo se ha convertido en un elemento que obstaculiza el
desarrollo turistico, sino que también ha comenzado a causar inconvenientes en el entorno de vida de los
pobladores. Se ha vuelto necesario implementar las condiciones de transito en el Centro Historico,
especialmente la habilitacion de estacionamientos, con la finalidad de promover el turismo y elevar el entorno

de vida de los pobladores.

Modalidad de Proyecto de implementacion de infraestructura

Cooperacién Técnica

Entidad de Contraparte <Direccion Ministerial principal>Direccidn Ministerial principal: Ministerio de Transporte (Mitrans)
<Entidades vinculadas>Oficina del Historiador de La Habana, Entidades correspondientes de cada region.

Meta del Proyecto Fomento del turismo y mejora del entorno de vida, mediante la implementacion de estacionamientos en las Areas
Histdricas.

Actividades - Identificacion de la situacion del transito y los desafios para la implementacion de estacionamientos (volume de

trafico, foment del turismo, entorno de vida, etc.)

- Elaboracién de Plan de implementacion de estacionamientos, tomando en cuenta las necesidades del fomento
turistico y de la mejora del entorno de vida.

- Construccion e implementacion de los estacionamientos

+Ejecucion de programas de fomento turistico y de programas de mejora del entorno de vida, mediante el
aprovechamiento de los estacionamientos.

Condiciones, puntos a - Estudiar el Plan de Estacionamientos incluido en el Plan Maestro del Centro Histrico, elaborado por la Oficina
observar del Historiador de la Ciudad de La Habana; coordinar y discutir con dicha Oficina (de igual manera en el resto de
provincias).

«Coordinar y cooperar con las entidades competentes en el fomento turistico en el Centro Historico y la mejora
del entorno de vida de la poblacién.

5.5.5 Fortalecimiento de capacidades de la gestion publica encargada de la seguridad vial

La falta de medidas de seguridad vial y orientaciéon para los vehiculos de gran antiguedad es un elemento
que propicia los accidentes de transito. Es creciente la necesidad de fortalecer la gestion publica relacionada a
medidas de seguridad vial, incluyendo las revisiones técnicas vehiculares, con la finalidad de reducir el
numero de accidentes. Una tarea especialmente urgente es tomar las medidas necesarias para reducir los gases

de escape de los vehiculos, para mitigar la contaminacion atmosférica.

Modalidad de Envio de experto individual / Capacitacion en Japdn / Cursos en Tercer Pais (region Latinoamérica)

Cooperacion Técnica

Entidad de Contraparte <Direccion Ministerial principal>Direccion Ministerial principal: Ministerio de Transporte (Mitrans), area de
Seguridad Vial y Revisiones Técnicas
<Entidades vinculadas>

Meta del Proyecto Fortalecimiento de la capacidad institucional del Ministerio de Transporteb (Mitrans) en las medidas de seguridad
vial.

Actividades - Identificacién de desafios en medidas de seguridad vial, incluyendo las revisiones técnicas vehiculares.
- Elaboracion del Plan de Actividades, tomando en cuenta las necesidades de los involucrados en el sector de
transporte.

- Orientacion técnica (normas legales relativas a seguridad vial, incluyendo la revision técnica; y la mejora de la
estructura operativa de ejecucion de trabajos).

Condiciones, puntos a - Construir la relacion de coordinacion no sélo con las entidades publicas involucradas en las medidas de
observar seguridad, sino también con las empresas relacionadas al sector de transporte (empresas de transporte, buses,
taxis, escuelas de manejo, etc.), también serd una tarea a realizar.

+Respecto a la legislacion sobre medidas de seguridad referentes a las revisiones técnicas, sera necesario
fortalecer la coordinacion con las entidades relevantes, especialmente con aquellas a cargo de los temas
ambientales como las emisiones vehiculares.

«Es necesario estudiar los métodos de difusién y capacitacion a los conductores, para las medidas de seguridad
vial.
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5.6 Planes prioritarios de asistencia en las consideraciones sociales y ambientales (propuesta)

De los planes de asistencias sobre las consideraciones sociales y ambientales sefialados arriba (propuestas),

para promover de manera urgente y a corto plazo la mejora de capacidades en consideraciones sociales y

ambientales en el sector de transporte de Cuba, tomando en cuenta aspectos como las necesidades locales, el

grado de detalle en la formulacion del proyecto y la ventaja comparativa de Japdn, se espera ejecutar

prioritariamente el plan de asistencia (propuesta) para el “Fortalecimiento de capacidades de ensayos relativos

a las consideraciones sociales y ambientales, de las entidades vinculadas al sector de transporte”.

Tabla 5-18 Planes prioritarios de asistencia en las consideraciones sociales y ambientales (propuesta)

N . Grado de Ventaja
. . ecesidad Estructura de .
No Planes de Asistencia (borrador) | detalle del . L comparativa
ocal ejecucion .
proyecto de Japon
1 Fortalecimiento de capacidades de ensayos relativos a las © © © ©
consideraciones sociales y ambientales, de las entidades
vinculadas al sector de transporte.
2 Desarrollo de capacidades de los recursos humanos © @) O ©
involucrados en las consideraciones sociales y
ambientales, de las entidades vinculadas al sector de
transporte.
3 Rehabilitacion y mejora de la infraestructura de transporte O A (@) ©
existente en las Areas Naturales Protegidas y las zonas
adyacentes.
4 Implementacién de estacionamientos en los Centros © © O O
Historicos
5 Fortalecimiento de capacidades de la gestion pablica (@) A O O
encargada de la seguridad vial
Fuente: Equipo Estudio de JICA
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Capitulo 6 Administracion Publica de Planificacion y Marco de
Desarrollo Social y Economico y de Espacio

6.1 Sistema legal

6.1.1 La Constitucién de la Republica

(1) Aspectos generales de la Constitucion

Tras la Revolucion del afio 1959, la Constitucion que estaba vigente (Constitucion del afio 1940) continud en
vigor con solo modificaciones, especialmente en lo referente a la organizaciéon de gobierno; no fue sino hasta
1976, en que se dio una nueva Constitucion. Esta fue reformada posteriormente en 1978 y revisada en los afios
1992 y 2002, hasta llegar a la Constitucion actual.

La Constitucion regula ampliamente la estructura econdémica socialista de Cuba y determina que se seguira
llevando a cabo la Revolucion continua. En la actual Constitucion, algunos articulos incluyen textos que

merecen ser tomados en cuenta, como los siguientes:

Articulo 3. Cuba no volverd jamads al capitalismo.

Articulo 5.  El Partido Comunista de Cuba es la fuerza dirigente superior de la sociedad y del Estado.

Articulo 14.  En la Republica de Cuba rige el sistema socialista de economia basada en la propiedad
socialista de todo el pueblo sobre los bienes fundamentales de produccion y en la supresion de
la explotacion del hombre por el hombre.

Articulo 15. Los centrales azucareros, las fabricas, los medios fundamentales de transporte...
(abreviado) ...estos bienes no pueden trasmitirse en propiedad a personas naturales o juridicas,
salvo los casos excepcionales en que la trasmision parcial o total de algin objetivo econdémico
se destine a los fines de desarrollo del pais y no afecten los fundamentos politicos, sociales y
economicos del Estado, previa aprobacion del Consejo de Ministros o su Comité Ejecutivo.

Articulo 39.  La ensefianza es funcion del Estado y es gratuita.

Articulo 137. Esta Constitucion s6lo puede ser reformada.. (...) ...excepto en lo que se refiere al sistema
politico, social y econdmico, cuyo caracter irrevocable lo establece el Articulo 3 y la
prohibicion de negociar bajo agresion, amenaza o coercion de una potencia extranjera, como

se dispone en el Articulo 11.

Fuente: Yoshida (2013)
Durante el establecimiento de la Constitucion de 1976, se reconoce que es parte de un régimen socialista, y
se expresa fuertemente esta ideologia. Especialmente en el preambulo, hay puntos que deben notarse, como las

referencias a los logros de Fidel Castro.

(2) La Reforma Constitucional de 1992

Debido a la crisis econémica a causa de la caida de la Unién Soviética, en 1992 se enmendaron algunos

Articulos para mejorar la relacion con Occidente, como se indica a continuacion. En el Capitulo 11 se aclara la
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division politica administrativa de los gobiernos provinciales.
e Eliminacién de la norma de irreversibilidad propia del socialismo = Como lo sefiala el Articulo
15 actual, se hizo posible la privatizacion, dentro de ciertas condiciones limitadas.
e Del monopolio comercial del Estado, se pasé a permitir que las empresas puedan realizar
operaciones de comercio exterior = Articulol18.
e Se establecieron garantias para la inversion extranjera = Articulo 23.

e Se otorgo al Presidente del Consejo de Estado la potestad de declarar el Estado de Emergencia
= Articulo 3.

El item sobre la declaracion del Estado de Emergencia, se debe a que la politica de los Estados Unidos hacia

Cuba, desde la época del gobierno del presidente Reagan en 1981, se tomaba como una presion.

(3) Reforma Constitucional del 2002

Adicionalmente, en el afio 2002, con el objetivo de “rechazar de manera firme las demandas y la presion” de
los Estados Unidos, se establecieron la norma de la irreversibilildad del socialismo (Articulo 3) y la solidaridad
con los paises de América Latina y el mundo (Articulo 12), los que siguen vigentes hasta la fecha.

De acuerdo a la Constitucion vigente, el estado cubano se organiza como se muestra en la Figura 6-1.

|Comisi6n Nacional de Candidaturas | Comité Ejecutivo

Consejo de Estado Consejo de Ministros
Presidente = Presidente Administracion
Recomendacion |Primer Vicepresidente — Primer Vicepresidente Fiscalia General de
Vicepresidentes(5) Recomendacion |Vicepresidentes(6) la Republica (FGR)
Recomendacion Secretario Secretario Fiscal General
Miembros(23) Ministros, etc. Vicefiscales Generales
Eeleccion Cita
Mesa de la _ Asamblea Nacional del Poder Popular Eeleccion
Asamblea Nacional Eeleccion

Presidente Legislacion

Vicepresidentes Eeleccion

Secretario

Tribunal Supremo Popular

Presidente Justicia
Vicepresidentes
Jueces Profesionales

Fuente: Shindo (2000), revisado y aumentado por el Equipo de Estudio.
Figura 6-1 Organizacion administrativa de Cuba

De igual manera, en la Constitucion se establece que la Asamblea Nacional del Poder Popular es la méxima
entidad de poder del Estado (Articulo 69) y a la vez regula la fuerza orientadora del Partido Comunista de
Cuba, PCC (Articulo 5), y en cuanto a la estructura de poder, si bien hay puntos no claros, en la practica, el
poder esta concentrado en el Consejo de Estado. Asimismo, el Presidente del Consejo de Estado asume a la vez

la Presidencia del Consejo de Ministros y es el Jefe de Estado.
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Por otro lado, en la Constitucion se la sefiala como “Fuerza orientadora sobresaliente de la sociedad y del
Estado (Articulo 5), pero no significa que personas no pertenecientes al Partido Comunista Cubano no puedan
presentarse como candidatos a miembros de la Asamblea Nacional del Poder Popular. Sin embargo, como
resultado de las elecciones, las curules estan ocupadas casi totalmente por miembros del Partido Comunista, y
las politicas del Congreso partidario del Partido Comunista son ejecutadas a través de las resoluciones
aprobadas en la Asamblea Nacional del Poder Popular. Igualmente, aunque no esta clara su posicioén en la
administracion del Partido Comunista, usualmente es el Primer Secretario del Comité Central del Partido
Comunista, quien asume la presidencia de ambos cargos, aunque no necesariamente la misma persona debe

coincidir en ambos.

6.1.2 Leyes

(1) Leyes y Decretos

Las leyes, centradas principalmente en el Codigo Civil, tienen continuidad desde la época de administracion
espafiola, pero luego de la revolucién, las modificaciones basadas en la Constitucién no avanzaron de manera
fluida. En la revolucion cubana, se confiscaron y expropiaron capitales extranjeros, se nacionalizaron mediante
el socialismo, y se impidi6 la libre actividad econdémica empresarial, siendo las actividades econémicas del
gobierno las principales. Especialmente, se considera que al haber restricciones en la Constitucion, la libre
actividad econdémica de las empresas del pais (de capital privado), no existe. Las leyes comerciales y sociales,
que sostienen la actividad empresarial, también existen s6lo como formalidad.

Igualmente, junto a las Leyes dadas mediante resoluciones de la Asamblea, existen los Decretos, emitidos
por las autoridades administrativas. Y también muy cercanos a éstos, existen los Decreto-Ley, (Decree-Law en

inglés), pero en el presente informe han sido traducidos como Decretos.

(2) Legislacion sobre la inversion extranjera

Aqui se consignan principalmente las leyes relacionadas a la inversion extranjera. Tras la caida de la Union
Soviética, cobré mayor importancia la promocion de las exportaciones y las inversiones, a fin de captar divisas,
pero el sistema socialista no reconocia el desarrollo de actividades econdomicas libres a las empresasas
extranjeras, y en ese sentido habia un dilema legal. Las reformas constitucionales mencionadas también se
encontraron en una posicion contradictoria de tener que respetar la doctrina socialista (especialmente en la
nacionalizacion de los medios de produccion) y a la vez asegurar las actividades de las empresas extranjeras, y
puede decirse que se buscaron formas de conciliar estas propuestas opuestas.

Por este motivo, en cuanto a las regulaciones respecto a la libertad de las actividades de las empresas, se
elaboraron primero las leyes necesarias para autorizar la libre actividad economica de capital extranjero, y
luego, cotejandolas con la Constitucion, estan siendo reflejadas en las actividades empresariales domésticas, es
decir se estd en una etapa de transicion. Y sobre esa base, seguramente seguiran haciéndose las revisiones de la
Constitucion.

Las primera norma legal sobre inversion extranjera se dié en 1982 con el Decreto-Ley No.50, el cual entre

otros temas reconoce las asociaciones empresariales (joint venture), pero con muchas limitaciones, con lo cual
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no llego a atraer la inversion extranjera. El primer proyecto de inversion que llegd a desarrollarse, lo hizo hacia
el afio 1990. Posteriormente, con la reforma constitucional de 1992, se amplié la proporcion de acciones que
podian tener las empresas extranjeras y se facilitaron medidas como la ampliacion de las exoneraciones
tributarias, la eliminacion de los aranceles de los bienes de produccion, la repatriacion de las ganancias, etc.

A partir de 1994, se autorizd la inversion extranjera a excepcion de tres campos: atencion de salud,
educacion y militar. Las inversiones se concentraron principalmente en turismo, mineria, petroleo,
construccion y agricultura. Como modalidad de inversion, se reconocian las siguientes: 1. Empresa Mixta, 2.
Contrato de produccion y 3. Contabilidad conjunta.

Adicionalmente, en 1995 se dio la Ley No. 77 de Inversion Extranjera, en reemplazo de la Ley No. 50. Gran
parte de la misma conserva las limitaciones de la Ley No. 50, pero introduce el reconocimiento de la “Empresa
de capital totalmente extranjero”. También permitié la obtencion de beneficios por bienes inmuebles. Sin
embargo, no se reconoce la adquisicién de terrenos y para obtener edificaciones es también necesario contar
con permisos del gobierno cubano, por lo tanto, en la practica, lo que se adquiere son derechos de leasing a
mediano y largo plazo.

Con la Nueva Ley de Inversiones (Ley No. 118) del afio 2014, en reemplazo de la anterior, se presentan
algunos problemas, como por ejemplo: 1. En caso de consorcios empresariales donde el capital extranjero es
menor al 50%, se otorga al jefe del sector ministerial encargado la potestad de su autorizacion, y tiene un plazo
de 45 dias para ello, 2. Se impone un tributo de 15% como impuesto a las ganancias (con un periodo de
exencion de 8 afios), aunque se exonera el impuesto al uso de la fuerza laboral, 3. Se exonera de impuestos a la
renta individual de los inversionistas, 4. Se reconocen las empresas de capital totalmente extranjero, pero no se
le reconocen los beneficios tributarios que tienen las empresas mixtas.

Mediante esta ley, actualmente, como modalidades de inversion, existen principalmente las siguientes tres:
1) Empresa Mixta
- Empresa mixta constituida por una empresa extranjera y una cubana.

- Se debe constituir una empresa aparte de las de los inversionistas.

2) Contrato de Asociacion Econdémica Internacional

- Sobre la base del contrato, se llevan a cabo las actividades econdémicas en forma conjunta. Sin
embargo no es inversion directa.

- Los Contratos de producciéon y Contratos de Administracion Hotelera de la anterior Ley de
Inversiones, han sido unificadas bajo esta modalidad.

3) Empresa de Capital Totalmente Extranjero

6.2 Instituciones de administracion publica

6.2.1 Ministerios y organismos estatales

El Consejo de Estado y el Consejo de Ministros son ambos organismos del ejecutivo; el Presidente del
Consejo de Estado preside también el Consejo de Ministros. Al estar conformado el Consejo de Estado por
pocos miembros, 31, en la practica se forma un organismo ejecutivo centrado en el Consejo de Ministros.

En abril de 1994, como parte de la reforma econdmica, se hizo la reestructuracion de los ministerios, se dio a
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conocer el Decreto Ley No.147 de reestructuracion de los organismos ejecutivos del gobierno central, se
eliminaron 5 ministerios, se revisaron 6 y se crearon 6 nuevos. En esa ocasion, la entonces Agencia de Turismo
se elevo a la categoria de Ministerio de Turismo y se cre6 el Ministerio del Comercio Exterior y la Inversion
Extranjera, MINCEX, para promover las inversiones extranjeras. Posteriormente hubo pequefios cambios como
la reestructuracion del Ministerio de Produccion Azucarera, y como resultado, actualmente los ministros y jefes

de los 22 Ministerios y 4 organismos son los que integran el Consejo de Ministros (Tabla 6-1).

Tabla 6-1 Lista de 26 Ministerios y Organismos (22 Ministerios y 4 Organismos)
No Nombre de Ministerios y Organismos
1 Ministro de Agricultura
Ministra de Ciencia, Tecnologia y Medio Ambiente
Ministro del Comercio Exterior y la Inversion Extranjera
Ministra de Comercio Interior
Ministro de Comunicaciones
Ministro de la Construccién
Ministro de Cultura
Ministro de Economia y Planificacion
9 Ministra de Educacion
10 | Ministro de Educacién Superior
11 | Ministro de Energia y Minas
12 | Ministra de Finanzas y Precios
13 Ministro de las Fuerzas Armadas Revolucionarias
14 Ministro de Industrias
15 Ministra de la Industria Alimentaria
16 Ministro del Interior
17 Ministra de Justicia
18 Ministro de Relaciones Exteriores
19 | Ministro de Salud Publica
20 | Ministra de Trabajo y Seguridad Social
21 | Ministro de Transporte
22 Ministro de Turismo
23 | Ministro-Presidente del Banco Central de Cuba
24 | Presidente del Instituto Cubano de Radio y Television
25 | Presidente del Instituto Nacional de Deportes,Educacion Fisica y Recreacion
26 | Presidenta del Instituto Nacional de Recursos Hidraulicos
Fuente: Material informativo recibido de la parte cubana

O NOO O WN

6.2.2 Ministerio de Transporte

(1) Resumen general

Sobre la base de repetidas revisiones del mencionado Decreto No. 147 (1994), el Ministerio de Transporte
tomo la forma que tiene actualmente. La organizacion actual es la entidad responsable de orientar, ejecutar y
monitorear las politicas del Estado y del gobierno sobre los servicios de aviacion privada, transporte terrestre,
maritimo y fluvial, y cuenta con entidades vinculadas.

Adicionalmente, las siguientes leyes y decretos son el marco legal importante relacionado a cada uno de los
sub sectores.

e Decreto-Ley No. 168 sobre Licencias de Operacion en Transportes, del 26 de noviembre de 1996.

e Decreto No. 180 sobre lineas férreas, del 15 de diciembre de 1997. (Detalles en el acapite 8.1 del

presente Informe).

e Decreto-Ley No. 230 sobre Puertos, del 13 de setiembre de 2002. (Detalles en el acapite 9.1 del

presente Informe).

e Ley No. 115 sobre la Navegacion Maritima Fluvial y Lacustre, del 2 de octubre de 2013. (Detalles
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en el acapite 9.1 del presente Informe).

e Decreto No. 278 sobre Sistema de Blsqueda y Rescate en Aire y Mar, del 30 de diciembre de

2006.

e Decreto-Ley No.255 sobre Aviacion Civil, del 5 de octubre de 2007. (Detalles en el acapite 10.1

del presente Informe).

e Ley No. 107 sobre Codigo de Seguridad Vial, del 17 de septiembre de 2010. (Detalles en el

acapite 7.1 del presente Informe).

El Ministerio de Transporte estd presidido actualmente por el ministro Adel Yzquierdo Rodriguez. Nacido

en 1945, es ingeniero mecanico, miembro del bur6 politico del partido y ha desempefiado cargos militares

ademas de los cargos de Ministro de Economia y Planificacion y vicepresidente del Consejo de Ministros.

Asumi6 el cargo de Ministro de Transporte en octubre de 2015.

(2) Organizacion

En la Figura 6-2 se muestra el Organigrama actual del Ministerio de Transporte.

En la situaciéon actual, de los cinco puestos de viceministros que existen, sdlo estin nombrados tres. En

cuanto a la estructura organizativa, es importante la parte en que estan por modalidad de transporte (las cuatro

filas del lado izquierdo). Aparte, es dificil entender de qué manera esta organizado el sistema de control hacia

los OSDE e IACC vinculados.

[ Viceministro Primero

Assessores

[ Viceministro ] [ Viceministro ] [ Viceministro ] Inspector General
Direccién Direccién Direccién Direccién Direccién Direccién Direccién Direccién Segridad e |__| Direccién
— Transportation —t Transporte Transporte Transporte [T Recursos — Planificacion Organizaccién Inspeccién Maritima Juridica
de Cargas Maritimoy Ferroviari Humanos Financiera
Fluvial . :
Direccién Direccién Segridad e Direccién
Direccién Direcciénde Direccién — Cienciay Medio # Inspeccién Automotor # Administrativa ‘
— Transportatién Logisticay — Contabilidady Ambiente
de Pasajeros Aseguranmient Precios
Tecnico Direccion Segridad e Direccién
Direccién Inspeccion Ferroviaria —T Gestiony
_| imformatica y Controlde Flota
Inverciones Communi-
cationes _\ Direccién Audiotoria
Dpto. Atenci
| | Direccién — ala Poblacién
Energetica Direccién Direccién Preveciony
— Communication Proteccién
Institucional
Direccién Puestode
| Relaciones Direccién
Internacionales
PREGER IEOC —|CEDI 1
—|FEPRO 1ACC I
. FOPTRANS IECE CNV.
\ IEO ]

OSDE

Fuente: Ministerio de Transporte

Figura 6-2 Organigrama del Ministerio de Transporte (estado actual)

(3) Reforma de la organizacion

Considerando los items 4, 6, 31, 32, 36 (que se mencionan luego en el punto 6.4.2.3) de los Lineamientos de
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la Politica Econémica y Social 2011-2015, el Ministerio del Transporte ha iniciado su reforma organizativa. Su
principal objetivo es la separacion del Estado y de la funcion empresarial, de manera que en los Ministerios se
den las politicas, planes y regulaciones y sean las empresas estatales las que administren los negocios en si.
Adicionalmente, esto busca reducir la carga de las empresas estatales debido a las finanzas del Estado, sin
embargo, como los precios de los servicios mismos son fijos y tienen ademds una naturaleza de empresa
monopdlica, no necesariamente estd avanzando en forma rapida. Dentro de la reforma organizativa, se esta
concentrando la atencion, especialmente en los aspectos de: 1. La reforma estructural del Ministerio mismo y 2.

La reduccién del nimero de Unidades Presupuestadas.

1) Reforma estructural del Ministerio de Transporte

Actualmente, el Ministerio de Transporte se encuentra realizando los cambios para lograr el siguiente

Organigrama institucional, partiendo de la Figura previa.

Fuente: Ministerio de Transporte
Figura 6-3 Propuesta de reforma organizacional del Ministerio de Transporte

Segun esta propuesta de reforma, en cuanto al transporte aéreo, maritimo-puertos, ferroviarios (lado derecho
de la Figura), las Unidades Presupuestadas existentes serian Direcciones que formarian parte del Ministerio y
el transporte vehicular (lado izquierdo de la Figura) tendria mas direcciones que las actuales. De otro lado, no
hay cambios en cuanto a las actuales Unidades Presupuestadas y OSDE, que no son direcciones vinculadas,

sino que se relacionan directamente con el Ministro.
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2) Reduccion del nimero de Unidades Presupuestadas

Segun el informe anual estadistico de la Oficina Nacional de Estadistica e Informacion (ONEI), el nimero

de organismos no estatales del sector de Transporte ha variado como lo muestra la Tabla 6-2.
Tabla 6-2 Numero de organismos no estatales del sector de Transpote

Aiio Empresas Sociedades | Cooperativas Unidades Sub-total Otros Total
Mercantiles Presupuetadas

2008 353 0 0 19 372 12,090 12,462

2011 245 0 0 17 262 10,701 10,963

2014 147 13 85 4 249 9,775 10,024

Fuente: Anuario Estadistico de Cuba.

Segun el mismo, el nimero de empresas y otras (principalmente las administradas por particulares) viene
reduciéndose, siendo especialmente notoria la disminucion del niimero de Empresas. Sin embargo, no se
conoce cudles son las principales causas de esta disminucion.

De otro lado, se busca reducir el nimero de Unidades Presupuestadas, mediante los Lineamientos. Segtn el
Ministerio de Transporte, a diferencia de la Tabla previa, actualmente existen 13 Unidades Presupuestadas

(Tabla 6-3), y la reforma tiene el proposito principal de reducirlas a 9.
Tabla 6-3 Unidades Presupuestadas adscritas al Ministerio de Transporte

No Abreviatura Nombre Contenido principal negocio
1 IACC Instituto de Aeronautica Civil de Cuba Administracion general de la aviacion
2 APN Administracion Portuaria Nacional La administracion portuaria en general. Después de la
reorganizacion es un AMC.
3 CEDI Centro Nacional de Infrastrucutura Ferroviaria La construccion de la infraestructura ferroviaria. Después de la
reestructuracion estan incluidos en el AFN.
4 CNV Centro Nacional de Vialidad Planificacion de mantenimiento de carreteras.
5 UED Unidad Estatal de Trafico Asociado con la administracion del transporte del condado,
hacer la gestion de trdmites de vehiculos oficiales.
6 AS Antillana de Salvamento Implementacién de salvamento.
7 FOPTRANS | Centro de Formacion Profesional del Transporte | Escuela para la mejora de la tecnologia del personal de las
empresas de propiedad estatal.
8 I[EOC Inspeccion Estatal Occidente El inspector de la entidad tréfico.
9 IEC Inspeccion Estatal Centro El inspector de la entidad trafico.
10 IECE Inspeccion Estatal Centro Este El inspector de la entidad tréfico.
11 IEOC Inspeccion Estatal Oriente El inspector de la entidad trafico.
12 PREGER Esucela Ramal del Transporte Empleados de ahorro, personal del sector publico para la
escuela
13 FEPRO Centro de Formacion en Especialidades Escuela de ingeniero de ferrocarriles
Ferroviarias

Fuente: MITRANS.

Aunque se avance con la reforma organizativa, no se buscard que las operaciones propias de transporte sean
ejecutadas por el Ministerio, es decir, no habra cambios en su mision primordial (entidad responsable de
orientar, ejecutar y monitorear las politicas de estado y de gobierno relacionadas a los servicios de aviacion
civil, transporte terrestre, maritimo y fluvial). De otra parte, los criterios de las entidades publicas vinculadas a
las operaciones de transporte (por ejemplo: seleccion de clientes, establecimiento de tarifas, introduccion de
servicios nuevos, distribucion de utilidades, etc.) continian estrictamente limitados como hasta ahora, y se

estima que los efectos que puedan tener estas reformas seran limitados.

6.2.3 Organismos de administracién publica

Los organismos de administracion publica de las provincias de Cuba se determinaron de manera clara en la
reforma constitucional de 1992; actualmente estan estructurados en tres nivelesi), incluyendo al Estado, como
se muestra en la Figura 6-4 y Tabla 6-5.

Nota i) Aqui se las traduce como Provincias y Municipios.
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En cada nivel existe un Consejo (Consejo Provincial, Consejo Municipal) el cual ejecuta las funciones de la
Asamblea Nacional Popular, en las provincias. La administracion de la provincia esta a cargo del Consejo de
Administracion de Provincia, CAP, que “regula y controla las politicas, programas y planes adoptados por los
organismos superiores del pais” (Constitucion, Articulo 102). En consecuencia, la Provincia tiene una funcion
importante como representante local del ejecutivo nacional (gobierno central) y no es un organismo que

desarrolle de manera auténoma sus funciones de gobierno local.

Consejo de Estado Asamblea Nacional del Poder Popular

Comisiones de Trabajo Consejo de Ministros  |—{ Comité Ejecutivo

Consejo de la

Comisiones de Trabajo || Asambleas Provinciales del Poder Popula o . o
Administracién Provincial

Comisiones de Trabajo [—{ Asambleas Municipales del Poder Popular

Consejos Populares

Consejo de la
Administracion Municipal

Fuente: CIMAB.
Figura 6-4 Composicion de los organismos de administracion provincial

Tabla 6-4 Division Politica Administrativa

Nombre de Provincias Area Poblacion Nimero de Municipios
(km2) (personas, 2014)

Pinar del Rio 8,884 589,664 11
Artemisa 4,003 501,300 11
La Habana 728 2,121,871 15
Mayabeque 3,744 379,942 11
Matamzas 11,792 702,477 13
Villa Clara 8,412 792,408 13
Cienfuegos 4,189 406,911 8
Sancti Spiritus 6,777 466,431 8
Ciego de Avia 6,972 431,048 10
Camagliey 15,386 774,766 13
Las Tunas 6,593 536,815 8
Holguin 9,216 1,038,739 14
Granma 8,374 837,351 13
Santiago de Cuba 6,228 1,057,402 9
Guantanamo 6,168 516,302 10
Isla de la Juventud 2,419 84,893 1*

Total 109,884 11,238,320 168

Nota: Isla de la Juventud, no la provincia, se ha convertido en un municipio especial.
Fuente: Anuario Estadistico de Cuba 2014, ONEI.

6.2.4 Direcciones Regionales

Como se ha mencionado, en Cuba el los gobiernos provinciales cumplen un rol importante como
representantes locales del gobierno central, y en el caso del Ministerio de Transporte, éste cuenta con la
Empresa Provincial de Transporte, EPT, en todas las provincias. Adicionalmente, en un momento en que se
trata de separar la administracion publica de los negocios, se han creado Direcciones y Direcciones Generales,
como parte de los Consejos Provinciales. Se ha instalado la Direccion General de Transporte en tres

provincias: La Habana, Artemisa y Mayabeque, en cuyos municipios también existen Direcciones relacionadas
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y es la Empresa Provincial de Transporte, EPT, la que tiene a su cargo las operaciones de transporte. En la
Figura 6-5 se muestra el organigrama del area de transporte de la provincia de La Habana. Hay instaladas

Direcciones de Transporte en tres provincias: Pinar del Rio, Guantdnamo y Sancti Spiritus.

Figura 6-5 Organizacion del Transporte en la Provincia de La Habana

Los trabajos a nivel de provincia son la distribucion de productos (productos alimenticios de la Canasta
Bésica) mediante el transporte en automoviles y el transporte de pasajeros (distancias medias y cortas), y en
cuanto a las otras modalidades (aéreo, ferroviario, puertos), éstas son operaciones que corresponden al
Ministerio y a las Unidades Presupuestadas vinculadas. En caso de que existan Direcciones o Direcciones
Generales, sus funciones son las de elaborar planes de transporte sobre la base de las directivas del Ministerio,

ademas de monitorear e informar sobre las operaciones.

6.2.5 Otros organismos

En Cuba, practicamente todas las actividades econémicas son realizadas por el sector publico, y como sector
privado genuino, s6lo existen emprendimientos individuales. Por ello, los principales agentes de las actividades
econdmicas son diversas organizaciones y entidades como las empresas estatales. Estas pueden clasificarse en
los siguientes modelos, como organizaciones del sector No Estatal. Sin embargo, como se menciona luego, hay
casos de organismos como las Unidades Presupuestadas, que cumplen a veces funciones de los ministerios u

organismos estatales.
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(1) Empresas
e Empresas Estatales
e Uniones de Empresas
e  Grupos Empresariales
e Organizaciones Economicas Estatales, OEE
(2) Sociedad Mercantil de Capital Cien por Ciento Cubano
o Empresas comerciales, de distribucion de productos, de administracion hotelera, de bienes raices,
etc.
(3) Las Unidades Prespuestadas
e Grupos bajo la jurisdiccion directa del gobierno, que reciben ademas la asistencia del total de
sus fondos de operacion, del gobierno. Sin embargo, hay organizaciones que también asumen
parte de las funciones del gobierno.
(4) Cooperativas
e Unidad Basica de Produccion Cooperativa /UBPC
(5) Cooperativas que realizan produccion agropecuaria utilizando las tierras agricolas del Estado
e Cooperativas de Produccion Agropecuaria, CPA
(6) Cooperativas comformadas por pequefios productores agricolas
e Cooperativas de Créditos y Servicios, CCS
(7) Cooperativas para brindar asistencia técnica y financiera con la finalidad de elevar la productividad y
promover las ventas de los pequefios agricultores.
e Cooperativas delrubro No Agropecuario
Adicionalmente, como nueva modalidad regulada en el Decreto No. 305 del afio 2012, se permite la
ejecucion de actividades econdmicas fuera del rubro agropecuario, mediante el establecimiento de cooperativas
creadas con la participacion de capital conjunto de al menos tres personas. No obstante, en el rubro del

transporte, practicamente no hay emprendimientos realizados por cooperativas.
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6.3 El Séptimo Congreso del PCC y los Documentos de politicas

6.3.1 Los Congresos del PCC hasta la fecha

Desde el Primer Congreso llevado a cabo en 1975, los Congresos del Partido Comunista Cubano se han
realizado irregularmente. Por lo pronto, en los Congresos organizados después de los afios 1990, se han venido
mostrando claramente los cambios en la ruta politica, motivo por el cual han concentrado la atencion, como
una oportunidad de conocer los movimientos que ocurrian al interior del gobierno. En la Tabla 6-5 se muestra

el resumen de los Congresos a partir del Cuarto.
Tabla 6-5 Resumen de los Congresos del PCC

No. de Fecha de I .
s Principales contenidos
Congreso realizacion
Cuarto Octubre, 1991 Respyegta a la crisis econdmica por la caida de la Unién Soviética. Se promueve la reforma
econdmica.
“Resolucion econémica”: diversificacion de la industria exportadora, promocién de la industria
) turistica, entre otros puntos.
Quinto Octubre, 1997 Vuelta ideoldgica: se acentua la lucha sobre los aspectos negativos de la liberalizacion de la
economia.
Se adoptan los “Lineamientos de la Politica Econdmica y Social” que incluyen la introduccion
Sexto Abril, 2011 parcial de la economia de mercado, entre otros puntos.
El presidente Raul Castro es nombrado Primer Secretario del Comité Central del PCC.
Séptimo Abril. 2016 Se conc_eptualiza_el socialismo cubano. Se aut_oriza I_a propuesta del ‘fPIan Nacior_1a| de De_sarrollo
' Econdmico y Social 2030". Se actualizan los “Lineamientos de la Politica Econémica y Social”.

Fuente: Equipo de Estudio de JICA

En el Cuarto Congreso, tras la caida del régimen soviético, se introdujeron parcialmente la liberalizacion de
la economia y la descentralizacién y se mostraron los lineamientos para salir de la “situacion de emergencia en
tiempos de paz”.

Sin embargo, en el Quinto Congreso, mediante la “Resolucion Econdémica”, se decidid trabajar en la reforma
estructural mediante la diversificacion de la industria exportadora, en la implementacion de la base de
produccion alimenticia y en el uso eficiente de los recursos energéticos, naturales y financieros. Dentro de ello,
se promovioé la industria turistica, la atraccion de la inversion extranjera, los cambios hacia organizaciones
cooperativas de produccion agricola de las unidades de produccion estatal, entre otros. Al mismo tiempo, se
acentud la vuelta al socialismo y hubo un retorno ideoldgico. También se llevaron a cabo campafias contra los
aspectos negativos de la liberalizacion de la economia, a través de las organizaciones masivas.

Posteriormente, no se celebraron Congresos durante largo tiempo y se insinuaba la existencia de conflictos al
interior de la organizacion del partido, pero en el Sexto Congreso del afio 2011 se sefiald la ruta de la
liberalizacion de la economia; se adoptaron los “Lineamientos de la Politica Econémica y Social” (en adelante,
“los Lineamientos™) los cuales fueron aprobados por resolucion de la Asamblea Nacional del Poder Popular y

se convirtieron en directivas concretas para los ministerios y organismos estatales.

6.3.2 El Séptimo Congreso del Partido Comunista y los documentos de politicas

En el Séptimo Congreso realizado en abril de 2016 no se presentaron grandes cambios de ruta y se sefiald
que se mantendrian los lineamientos existentes. A continuaciéon se resumen los documentos politicos
importantes.

Adicionalmente, dentro de los cambios dirigenciales del partido, se eligieron a los miembros del Burd

Politico del Comité Central del Partido Comunista. El resumen es como sigue.



a) Primer Secretario: Raul Castro Ruz (reelegido)

b) Segundo Secretario:  José Ramon Machado Ventura (reelegido)

¢) Otros. En total 17 personas (incluyendo a 4 mujeres, 5 personas de raza negra o descendientes, 2
jefes de organizaciones populares, 5 vicepresidentes de comités nacionales, 4 generales del ejército

(incluyendo al Primer Secretario), 5 de ellas elegidas por primera vez).

6.3.3 Conceptualizacion del Modelo Econémico y Social Cubano de Desarrollo Socialista

El documento “Conceptualizaciéon del Modelo Econémico y Social Cubano de Desarrollo Socialista”
establece hasta qué punto se conservara la estructura del modelo socialista en la economia cubana y en qué
medida se introduciran los elementos de la economia de mercado y capitalismo. Segin dicho texto y el
contenido de los discursos del Congreso partidario, los siguientes elementos estan siendo estudiados:

e Continuar con la propiedad socialista de todo el pueblo sobre los medios de produccion (es decir
la nacionalizacion), como elemento basico de la economia nacional, manteniendo la naturaleza
de la Revolucion Cubana.

e No privatizar los servicios sociales (educacion, salud, etc.) No realizar reformas drasticas
repentinas.

e Mantener la forma unipartidaria del Partido Comunista Cubano.

De otro lado, en cuanto a la actividades empresariales no estatales (sector privado), los derechos de
propiedad privada de la pequefia y micro empresa y la contratacion laboral, hay partes que no cuentan con el
respaldo de leyes adecuadas, y en comparacion con las empresas estatales, se les pone mas limitaciones y a la
vez se avanza con su ordenamiento legal. Sin embargo, no se permite la concentracion de la propiedad y la
riqueza en personas naturales o juridicas no estatales (Modificacion y afiadido del item 6 de los Lineamientos
2011-2015).

En los rubros que no son los principales del sector de produccion, se permite la participacion de sectores no
estatales. Para ello, ademas de las empresas estatales se autoriza el derecho de propiedad del sector privado, la
propiedad cooperativa, la propiedad mixta (item 120, otros). Sin embargo, a las empresas privadas se les pone
limitaciones en cuanto a tamafio, y solo se permiten la actividad de empresas de mediana, pequefia y micro
escala. La definicion de pequefia y mediana empresa tampoco esta clara. Algunos creen que se considera una
empresa de mediana escala a aquella que tiene aproximadamente 150 trabajadores.

Se promueve mas aun la inversion extranjera y las exportaciones. Se continuard avanzando con la Zona
Especial de Desarrollo Mariel.

Se toma en cuenta que se estan produciendo distorsiones entre las empresas estatales y no estatales debido a
la existencia del sistema monetario dual y se estdn evaluando las medidas urgentes a tomar para su solucion

(sistema de moneda tnica).

6.3.4 Plan Nacional de Desarrollo Econémico y Social hasta 2030: Propuesta de Vision de la Nacion,

Ejes y Sectores Estratégicos

El “Plan Nacional de Desarrollo Econémico y Social hasta 2030: Propuesta de Vision de la Nacion, Ejes y

Sectores Estratégicos” fue presentado en el Congreso de abril de 2016, y luego de ser evaluado por cada
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organizacion, sera finalizado en la Asamblea Nacional Popular de septiembre de 2016. En este Plan de
Desarrollo se muestra la vision de desarrollo del pais y se determinan sus nueve ejes estratégicos (sectores de
trabajo prioritarios). El desarrollo de las bases econdmicas (infraestructura) es uno de sus ejes estratégicos, y se
le da gran importancia.

Sin embargo, este Plan de Desarrollo (propuesta) no muestra un marco cuantitativo respecto a metas en
cuanto a dindmica poblacional, desarrollo econémico o medio social; s6lo declara la vision, los ejes
estratégicos para alcanzarla y las directivas para la ejecucion de las estrategias estratégicas y en ese sentido, se

espera que en adelante se elabore un marco cuantitativo para concretar los planes.

6.3.5 Lineamientos de la Politica Econémica y Social

En el Séptimo Congreso del Partido se informé sobre el estado de ejecucion y el grado de alcance de los
Lineamientos de la Politica Econdémica y Social entre 2011 y 2015, desde el Sexto Congreso. Se estd
elaborando la actualizacion para los siguientes cinco ainos. Los Lineamientos 2016-2020 atn no han sido dados
a conocer; a continuacion se indica la estructura general de los 313 items del 2011- 2015 y aquellos que tienen

vinculacion con el sector transporte.

(1) Estructura general

1) ftems 1-37 Modelo de Gestion Econdémica (Lineamientos Generales, Esfera Empresarial, Las
Cooperativas, Sistema Presupuestario, Territorios)

2) ftems 38-71 Politicas Macroeconomicas (Lineamientos Generales, Politica Monetaria, Politica
Cambiaria, Politica Fiscal, Politica de Precios)

3) ftems 72-115 | Politica Econdmica Externa (Lineamientos Generales, Comercio Exterior, Deuda y
Créditos, Inversion Extranjera, Colaboracion)

4) Items 116-128 | Politica Inversionista

5) ftems 129-139 | Politica de Ciencia, Tecnologia e Innovacion

6) ftems 140-176 | Politica Social (Lineamientos Generales, Educacion, Salud, Deporte, Cultura,

Seguridad Social, Empleo y Salarios, Gratuidades y Subsidios)

7) ftems 177-214 | Politica Agroindustrial

8) ftems 215-254 | Politica Industrial y Energética (Politica Industrial, Lineamientos Generales,
Lineamientos para las Principales Ramas, Politica Energética)

9) ftems 255-268 | Politica para el Turismo

10) ftems 269-286 | Politica para el Transporte

11) ftems 287-303 | Politica para las Construcciones, Viviendas y Recursos Hidraulicos (Construcciones,
Viviendas, Recursos Hidraulicos)

12) | ltems 304-313 | Politica para el Comercio

(2) Reforma general de los Ministerios y Organismos

4 Los cambios estructurales, funcionales, organizativos y economicos del sistema empresarial, las
unidades presupuestadas y la administracion estatal en general, se realizaran programadamente, con
orden y disciplina, sobre la base de la politica aprobada, lo que impone un proceso de capacitacion en
todas las estructuras que facilite su realizacion.

6 La separacion de las funciones estatales y empresariales pasara por un proceso paulatino y ordenado,
donde el cumplimiento de las normas que se establezcan es fundamental para alcanzar las metas
propuestas.

31 | Se reducird la cantidad de unidades presupuestadas hasta el nimero minimo que garantice el
cumplimiento de las funciones asignadas, donde prime el criterio de maximo ahorro de personal y del
Presupuesto del Estado en recursos materiales y financieros.

32 | No se crearan unidades presupuestadas para prestar servicios productivos ni para la produccion de
bienes. Las unidades presupuestadas que puedan financiar sus gastos con sus ingresos y generar un
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excedente pasaran a ser unidades autofinanciadas, sin dejar de cumplir las funciones y atribuciones
asignadas, o se convertirdn en empresas.

36

Se normaran las relaciones de las funciones estatales que ejercen las direcciones sectoriales en
provincias y municipios con las que desarrollan los Organismos de la Administraciéon Central del
Estado, dejando claras las fronteras, vinculos y reglamentos de trabajo y las metodologias de actuacién
que se aplicaran.

(3) Politicas para el transporte

269

Continuar la recuperacién, modernizacion y reordenamiento del transporte terrestre y maritimo,
elevando la eficiencia y calidad de los servicios de transportacion de cargas y pasajeros, a partir del uso
mas racional de los recursos.

270

Garantizar la utilizacion de los esquemas y medios mas eficientes para cada tipo de transportacion, a
través del perfeccionamiento del Balance de Cargas del pais, aprovechando las ventajas comparativas
del ferrocarril, del cabotaje, de las empresas especializadas y de la contenerizacion para desarrollar el
transporte multimodal.

271

Las inversiones se pagardn con el rendimiento de éstas; las relacionadas con el desarrollo del
ferrocarril y de la infraestructura portuaria y su equipamiento se financiaran, fundamentalmente, con
los ahorros de portadores energéticos y reduccion de los gastos.

272

Impulsar el programa de recuperacion y desarrollo del ferrocarril dentro del proceso inversionista del
pais, priorizando el mejoramiento y mantenimiento de las vias y la gestion de las operaciones, para
elevar la velocidad de marcha de los trenes, la seguridad, la disciplina ferroviaria y disminuir los
tiempos de transportacion de las cargas y los pasajeros. Todo ello se ejecutara segin el plan y las
posibilidades reales.

273

Desarrollar la flota mercante nacional y los astilleros, como forma de propiciar el incremento en la
recaudacion de divisas y el ahorro por concepto de flete.

274

Elevar la eficiencia de las operaciones maritimo-portuarias, a partir de la organizacion de sistemas de
trabajo que permitan alcanzar ritmos superiores en la manipulacion de las mercancias, incluyendo la
modernizaciéon y el mantenimiento de la infraestructura portuaria y su equipamiento, asi como el
dragado de los principales puertos del pais.

275

El desarrollo gradual de la infraestructura portuaria tendrd que irse concatenando con la solucion del
financiamiento internacional, cuya devolucion estard asociada a la reduccion de la factura de fletes y
gastos de estadia.

276

Incrementar el uso de los contenedores y la eficiencia en su operacion, reduciendo los tiempos de
estadia, elevando su rotacion, con una adecuada logistica de almacenes.

277

Alcanzar un eficiente programa inversionista en el desarrollo portuario del pais, en especial del Mariel.

278

Fomentar el disefio de nuevas formas organizativas estatales y no estatales en las transportaciones de
pasajeros y carga, asi como en otros servicios vinculados con la actividad, en correspondencia con las
caracteristicas de cada territorio.

279

Organizar y priorizar la atencién y calidad de los servicios técnicos en funcion del mantenimiento y
disponibilidad técnica de los medios de transporte, incluyendo el sector no estatal.

280

Desarrollar una estrategia que permita la progresiva modernizacion de la flota aérea nacional de corto
alcance y su eficiente utilizacion, con vistas a poder asumir el ritmo de crecimiento del turismo y la
demanda nacional.

281

Ofrecer en las instalaciones aeroportuarias del pais servicios de calidad y competitividad, prestando
especial atenciéon a la reduccién del tiempo de estadia, la simplificacion de los tramites y el
mantenimiento de precios y tarifas competitivas en la regién del Caribe.

282

Crecer en la transportacion de carga aérea sobre la base de un mejor aprovechamiento de las
capacidades de la flota de pasajeros y la especializada, dirigidas, en primer orden, a prestar servicios
con mayor calidad y eficiencia, que permitan el incremento de los ingresos en divisas y trabajar en
ofertas competitivas que respalden la exportacion de productos nacionales y abaraten los gastos de las
importaciones por concepto de flete.

283

Brindar atencion priorizada a la transportacion de pasajeros, urbana, rural, intermunicipal e
interprovincial, logrando la estabilidad y calidad de los servicios, asegurando su sostenibilidad, asi
como, el incremento gradual de la satisfaccion de la demanda, segun las posibilidades del pais.

284

Implementar nuevas formas de cobro en el transporte urbano de pasajeros en funcién de minimizar la
evasion del pago y el desvio de la recaudacion.




285 | Garantizar el cumplimiento, con la calidad requerida, del programa de reparacion y mantenimiento de
la infraestructura vial automotor, segin lo aprobado en el plan de la economia y acorde con las
posibilidades reales del pais.

286 | Establecer la compraventa de medios automotores entre particulares.

Viendo estos puntos, se aprecia que los Lineamientos son decisiones tomadas a través de los Congresos
partidarios y de las Asambleas Nacionales del Poder Popular y contienen requerimientos a los Ministerios, que
son las entidades del ejecutivo, para que trabajen en consolidar planes especificos basados en dichos
Lineamientos. De otro lado, al haberse quedado s6lo como Lineamientos, no se han preparado indicadores que
puedan medir el nivel de cumplimiento, de manera concreta.

En el Séptimo Congreso del Partido, se inform6 que de los 313 puntos correspondientes a los afios 2011 a
2015, el 21% ha sido ejecutado, el 77% estd en proceso y el 2% aun no ha sido iniciado. Respecto a la
acutalizacion de los afios 2016 a 2020, 31 puntos no han tenido cambios en relacion a lo vigente, 193 si ha
tenido variaciones, 44 son nuevos items afladidos y en total son 268 puntos. Es decir, de los 313, dejando de
lado los ya ejecutados, ain quedaban muchos, 247, en torno a los cuales se esta haciendo la actualizacion.
Luego la version actualizada que se elabore al interior del Partido, pasara a la etapa de presentacion en la
Asamblea del Poder Popular. En este momento aun no se ha publicado el contenido de los Lineamientos
2016-2020. Se estima prevé que no tendrd grandes cambios, y seguira el mismo camino que en el Congreso

anterior.

6.3.6 Estructura clasificada de los documentos de politicas

Los documentos de politica mencionados mustran un horizonte hasta el afio 2030, y se estima que tienen una

estructura clasificada de la siguiente manera. Sobre los planes anuales, se escribe mas adelante.
Tabla 6-6 Los documentos de politicas de Cuba

Nombre Resumen Periodo
Nivel El concepto del desarrollo socialista El concepto del mas alto nivel. También afectan a la No se ha
superior cubano modelo social y econémico enmienda constitucional necesaria. especificado

Visién nacional propuesto y eje Presentacion del futuro basada en el concepto de. Sin Hasta el afio 2030

estratégico embargo, el valor numérico, tal como no hay, fuerza

Plan Nacional de Desarrollo Econdémico | vinculante como un documento de planificacion es débil.

y Social 2030

Las politicas econdmicas y sociales Plan de accion. Situacion de la aplicacién cada cinco afios | Cada cinco afios

se evalla.
Plan anual Sobre la base de un indicador tal, cada ministerio a la Cada afio
Subordinado practica.

Fuente: Equipo de Estudio de JICA

En el Congreso partidario de esta ocasion, se han sefialado los conceptos superiores y la vision de desarrollo
en relacion a la estructura del Estado, lo que debe ser tomado muy en serio, ya que se convierten en los
fundamentos en los cuales se apoyan los Ministerios al momento de asumir la tarea de elaborar sus planes
concretos. De otro lado, si bien el Plan Nacional de Desarrollo Econémico y Social se ubica en la parte
superior de la estructura clasificada, éste no sefiala en forma concreta los valores meta de los indicadores para
el afio 2030 ni los detallles de la composicion social. Por ello, en esta situacion, para ejecutar las medidas
basadas en los Lineamientos, no hay manera de ver el contenido y la envergadura de los planes de cada
ministerio y como se asignaria el presupuesto necesario (no se puede deducir).

Los Lineamientos de politicas econdmicas y sociales que se establecen cada cinco afios son considerados
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una herramienta de coordinacién de planes muy importante que sirven de enlace entre el MEP (que tiene la
potestad de la asignacion presupuestal) y los Ministerios (que elaboran los planes anuales); sin embargo, estos
Lineamientos han sido creados en su primera version (afios 2011-2015) recién en el Sexto Congreso partidario,
y sus efectos como herramienta de coordinacion de planes (resultados de los afios 2011 a 2016) se espera que
sean evaluados en los Lineamientos correspondientes a los afios 2016 a 2020.

Adicionalmente, desde los conceptos de desarrollo, de la parte superior, hasta los Lineamientos de politicas
econdmicas y sociales, han sido creados bajo la guia del Partido Comunista, y se estima que en la situacion
actual, la retroalimentacion por parte de los Ministerios (entidades ejecutoras) se ha limitado a la entrega de
comentarios.

Como tema pendiente para resolver, se estima necesario que dentro del marco de las politicas quinquenales
que sefialan los Lineamientos econdmicos y sociales, se elaboren planes de ejecucion de cinco afios en cada
Ministerio, y se fortalezcan los mecanismos concretos (organizacion, recursos humanos, presupuesto) para

elaborar planes anuales vigorosos y factibles de ejecutar.

6.4 Actual organismo de planificacion en el campo del desarrollo econémico y social

Desde 1994, la planificacion del desarrollo cubano y el establecimiento y distribucion del presupuesto estd a
cargo basicamente del Ministerio de Economia y Planificacion, MEP.

El MEP sefiala la principal orientacién del desarrollo econémico y del crecimiento y elabora el Plan Anual.
En este Plan Anual, se registran los Indicadores Técnicos y Econdémicos, se muestra el balance entre un total de
18 campos, como volumen de pasajeros y carga, energia, agua, etc. y se toman las medidas para reducir las
importaciones.

En el campo del transporte, suma la demanda de carga anual de cada Ministerio y la distribuye en los
diferentes modos como ferrocarril o transporte acuatico. MITRANS, en su calidad de proveedor del servicio de
transporte, coordina con MEP y ejecuta los servicios de transporte que se le requiere.

Sobre la base de este Plan Anual, se elabora el Plan Presupuestal (Plan de Inversiones = Plan Presupuestal) y
éste se convierte en el presupuesto de cada Ministerio. Dentro del presupuesto, los costos de personal, que
ocupa mas del 50% del mismo, estd a cargo del Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, MTS. Y con
respecto al establecimiento de las tarifas publicas relacionadas estrechamente con el desarrollo, es el Ministerio
de Finanzas y Precios (MFP), el que las determina, sobre la base de la propuesta de pautas que presenta cada
Ministerio (como MITRANS)

El MFP tiene la jurisdiccion sobre las rentas, pero para la coordinacion sobre presupuesto de desarrollo,
costos de personal y tarifas de servicios publicos, se ha establecido un comité de coordinacion entre los tres
ministerios relacionados (MEP, MTS y MFP) (y presidido por el Ministro del MEP). Adicionalmente, el
Ministro del MEP asume a la vez el cargo de una de los vicepresidencias, de las 6 que hay en el Consejo de
Ministros (conformado por 36 personas, incluyendo al Presidente Raul).

El MEP también realiza la evaluacién de los proyectos individuales. El plan de los proyectos es hecho por
cada Ministerio, asi como el Estudio de Factibilidad, que presenta al MEP, y éste lo evalua. Si el proyecto en
cuestion tiene previsto el aprovechamiento de fondos del extranjero, el MEP lo evalua conjuntamente con el

Ministerio de Comercio Exterior y la Inversion Extranjera, MINCEX.
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Al elaborar los planes de desarrollo y los presupuestos, el MEP realiza los estudios necesarios para

responder a la ejecucion de las politicas relativas a los problemas prioritarios, de manera adecuada.

Concretamente, esa tarea es encargada al Instituto Nacional de Investigaciones Econémicas, INIE que es el

centro de estudios del MEP.

Recuadro: Punto de vista de un Instituto de Investigacion Econémica de Cuba sobre la situacion

economica actual

En relacion a la performance econémica desde los Lineamientos econdémicos y sociales del afio 2011, el

Centro de Estudios de la Economia Cubana, CEEC, de la Universidad de La Habana, hace el siguiente analisis

(segun informacién a marzo de 2016).

(D

@)

3)

“4)

Las bases del crecimiento econdomico muestran inclinacidon hacia el turismo y la mineria. Ambos
campos, son indispensables por ahora para el aseguramiento de divisas. Seglin estadisticas de comercio
internacional del International Trade Center, si se compara el “monto total de servicios de exportacion
debido a viajes (obtencion de divisas por turismo receptivo en Cuba)” y el “monto de exportaciones de
productos mineros”, con el “monto total de las exportaciones”, de los cuatro afios del 2011 a 2014, el
primero alcanza el 80% y el segundo el 30% en Cuba (para reducir el efecto de variabilidad interanual,
se ha usado el coeficiente del acumulado de 4 afios).

La diversificacion de la economia es necesaria para un crecimiento econdmico de largo plazo y estable,
pero los rubros productivos aparte del turismo y mineria, es decir la agricultura y la industria
manufacturera estan estancados. En los diez afios del 2004 al 2014, el crecimiento econdmico real
promedio de toda Cuba, fue de 4.9%, pero en dicho lapso, el crecimiento de la agricultura fue de 1.4%
y de la industria manufacturera, 3.2%. El estancamiento del sector agricola se debio en parte a que a
pesar de enfrentar la drastica reduccion de la exportacion de azicar, no se avanzo en la conversion de
las tierras agricolas y no se pudo alcanzar la conversion estructural del sector agricola (Ver Tabla 6-7

Variacion de la produccion azucarera).
Tabla 6-7 Variacion de la produccién azucarera

Anual Area de cultivo Rendimiento de los Rendimiento por
(millones de ha) cultivos unidad (toneladas)
(millones de toneladas)
1995/96 1,245 41.3 31.2
2005/06 397 11.2 23.0
2012/13 400 16.1 40.3
Fuente: ONEI

Estamos conscientes de que una de las causas del estancamiento econdémico es que la demanda interna
no esta creciendo de manera estable. La princpal razon por la que la demanda interna no crece son los
bajos sueldos (ingresos disponibles). Cerca del 90% de las actividades econdmicas estan bajo el
control del sector gubernamental y a pesar de que el salario promedio mensual de la poblacion en 2014
fue aumentado en 20% aproximadamnte, aun permanece en el nivel de 584 CUP (USD24).

En segundo lugar se encuentra la dependencia de la economia nacional por las remesas desde el
exterior. En 2012, el monto de las remesas llegd a alcanzar el equivalente de 90% del monto total de
exportaciones del mismo afio (adicionalmente, las que toman forma de bienes como electrodomésticos,

vehiculos, medicamentos, etc., también llegan a alcanzar el mismo monto del envio de efectivo). Sin
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embargo, éstos son bienes originados por actividades econdmicas en el exterior, que tienen efectos
limitados en la economia interna y tampoco son estables.

(5)  Hace falta fondos para el desarrollo (incluye divisas). La introduccion de la moneda extranjera fue una
politica importante, pero en la practica, su movimiento estd sumamente limitado. La data oficial sobre
la inversion extranjera directa no estd confirmada.

(6)  Las empresas no confian en la administracion publica.

Figura 6-6 Administracion publica de los Planes de Desarrollo Espacial

6.5 Organismo de planificacion del desarrollo espacial e infraestructura

Como organismo que tiene enteramente a su cargo la planificacion espacial, esté el Instituto de Planificacion
Fisica, IPF. El IPF tiene una larga historia, fue creado en 1960 como un organismo al interior del Ministerio de
Construccion. Posteriormente, fue trasladado a la Agencia Central de Planificacion (anterior MEP) y en 2009
se convirtio en instituto directamente bajo la administracion del Consejo de Ministros, hasta la actualidad.

El IPF estd ademas en la posicion de dar asistencia y supervision en el aspecto técnico, a la Direccion
Provincial de Planificacion Fisica, DPPF, de cada provincia y a la Direccién Municipal de Planificacion Fisica,
DMPF, de cada municipio.

El IPF tiene a su cargo dos roles principalmente. El primero es la elaboracion de planes y el segundo la
regulacion del uso de tierras.

Respecto al primer rol, incluye la elaboracion del Esquema Nacional de Ordenamiento Territorial, ENOT, y
su presentacion al Consejo de Ministros, y orientar a las DPPF y DMPF en la elaboracion de los planes zonales

y planes urbanos. Estos planes son planes de desarrollo espacial, que contienen principalmente el uso de tierras,
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el sistema de transporte urbano, los planes de ubicacion de las principales instalaciones de infraestructura (Ver
Figura 6-6).

Como nivel de plan, el ENOT y EPOT son planes de uso general de tierras e ideas de desarrollo espacial de
largo plazo y son una vision de desarrollo que guian las inversiones a largo plazo. Casi todas las inversiones
son ejecutadas por los Ministerios, por ello, se requiere por ejemplo que el Ministerio de Transporte
retroalimente los planes de desarrolo de la red de trasnporte que se indican en el ENOT. Adicionalmente, se
espera que el ENOT y EPOT, en cuanto son planes de vision de desarrollo de largo plazo, no sean reflejos
directos de los planes econdmicos y sociales de cinco afios o los programas de inversion anuales, sino que los
planes de inversion sean guiados de acuerdo al ENOT y al EPOT.

Sin embargo, en la situacion actual, si bien las propuestas de ambos estan elaboradas, ain no han obtenido la
aprobacién final del Consejo de Ministros, aun no estan vigentes como documentos de planificacion y no se
han dado a conocer sus detalles.

Con respecto al segundo rol del IPF, éste es el de dar asistencia en el aspecto técnico a la labor del
otorgamiento de permisos y licencias, del Presidente de la Asamblea del Pueblo Provincial. En Cuba, todas las
inversiones sobre instalaciones y construcciones requieren el permiso del Presidente de la Asamblea del Pueblo
Provincial. Y éste toma las decisiones en base al andlisis técnico sobre la ubicacion a través del DPPF. En este
sentido, el IPF da consejos al DPPF. En caso de que la ubicacion del proyecto de inversion en cuestion requiera
que el analisis abarque varias provincias, el propio IPF da la asistencia técnica en forma directa. Cuando los
proyectos de nuevas inversiones no se adectian a los planes de uso de tierras existentes, las solicitudes pueden

ser rechazadas.

6.6 Marco de desarrollo social y econémico

Un elemento indispensable a la hora de considerar el marco de desarrollo social y econdmico de Cuba es la
poblacién. Actualmente Cuba se enfrenta a una sociedad envejecida y la poblacion total va disminuyendo a
partir de 2005. Desde 2015 la poblacion urbana también muestra una tendencia descendente, y segun el
prondstico de la ONU, el niimero de la poblacion total en 2015 de 11,249,000 disminuira hasta 10,847,000 en
2030. La poblacién de la capital La Habana también muestra una tendencia descendente después de alcanzar su
pico mas alto en 2002 con 2,204,000 habitantes hasta llegar a los 2,106,000 habitantes en 2012.

La disminucion demografica en La Habana se considera también como consecuencia del éxodo al extranjero,
ademas del envejecimiento poblacional, por lo cual no se puede decir necesariamente que continlie esa
tendencia. Sin embrago, teniendo en cuenta que la poblacion urbana ya ha llegado al 77% de la poblacion total,

se supone baja la posibilidad de que la poblacion de La Habana empiece a crecer en el futuro.
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Fuente: Division de Poblacion de la ONU
Figura 6-7 Poblacion de Cuba, variaciones y tendencia futura

Las areas donde se registra una tasa de crecimiento poblacional relativamente alta son
Artemisa-Mayabeque-Matanzas (provincias vecinas de La Habana), Ciego de Avila-Las Tunas-Holguin
(provincias que se encuentran en el oeste del corredor de desarrollo de este a oeste) y Guantanamo. La Figura
6-8 muestra las areas donde la tasa de crecimiento poblacional es inferior al promedio nacional (&reas con

éxodo de poblacion). De esta Figura se observa también que La Habana es una de ellas.
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Fuente: ENOT
Figura 6-8 Provincias de donde emigra la poblaciéon

6.7 Marco de desarrollo del espacio

En 2013, IPF elabor6 la Estrategia Nacional de Ordenamiento Territorial y Urbano (ENOT 2030),
definiendo 2030 como afio objetivo. Esta estrategia se coordinarda con el Plan de Desarrollo Social y
Econdmico 2030 previsto para ser preparado por el MEP en 2016. Segln esta estrategia, el territorio nacional

de Cuba serda compuesto en términos generales tal como se indica a continuacion.

6.7.1 Sistema urbano y de transporte interprovincial

La linea principal de este a oeste que parte de Pinar del Rio hasta llegar a Guantanamo, pasando por La
Habana, forma el corredor de desarrollo del pais (Véase la Figura 6-9 y la Figura 6-10).

Sobre este corredor de desarrollo de este a oeste, se ubican cinco centros interprovinciales (ciudades que
cuentan con una zona econdmica y social que abarca multiples provincias): La Habana, Santa Clara, Camagiiey,
Holguin y Santiago de Cuba. Estos centros interprovinciales (excepto Holguin) son nodos de transporte donde
se cruzan multiples modos de transporte.

Ademas de estos nodos ubicados en el corredor de desarrollo de este a oeste, Mariel, Matanzas, Cienfuegos
y Nueva Gerona son importantes como nodos de transporte que dan al mar.

Excepto Mariel, son ciudades centrales historicas de sus respectivas provincias. Mariel estd en proceso de

desarrollo como nueva ciudad y zona de desarrollo. Se entiende bien la importancia de su ubicacion como base
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estratégica de transbordo que esta frente a grandes ciudades y puertos como Miami, Nueva Orleans y Houston
de los EE.UU. Sin embargo, desde el punto de vista del mercado nacional y de la distribucion nacional, hay

dudas sobre la ubicacion inconveniente de Mariel, que esta a aproximadamente 50 kilémetros desde la capital.

Fuente: ENOT
Figura 6-9 Situacion actual del sistema urbano de transporte (ENOT)

Fuente: ENOT
Figura 6-10 Imagen futura del sistema urbano de transporte (ENOT)

La Tabla 6-8 muestra la poblacién, la tasa de crecimiento/reduccion de la poblacion, la clasificacion de la
ciudad definida por IPF, el acceso vial y el nimero de universidades de las ciudades cuya poblacion es de

80,000 o mas al afio 2014.
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Tabla 6-8 Ciudades de Cuba (con mas de 80 mil habitantes, en 2014)

Nombre de la ciudad Poblacion Clasificacion de la ciudad Acceso del trafico -
- (Definicion por IPF) IR
©c S < © = =] T &
< 8 % 2 E o | § |23
-— = o= 9 o9 o h = S [T
S ~8ES e S 3 g | E¢
a 83 2 @ o ] =
o o= L) < S
Havana 2,121,871 0.0 | Centro nacional, nodo O O O 13
multimodal
Satiago de Cuba 510,563 0.2 | Centro interprovincial, nodo O O O O 2
multimodal
Holguin 350,987 0.6 | Centro interprovincial O O O 3
Camaguay 326,743 0.0 | Centro interprovincial, nodo O O @) 4
multimodal
Santa Clara 243,416 0.1 | Centro interprovincial, nodo @) O @) 2
multimodal
Bayamo, GRM 237,789 0.8 | Centro provincial O O O 1
Guantanamo 229,580 0.4 | Centro provincial O @) O 2
Las Tunas 206,069 1.2 | Centro provincial O @) O 1
Pinar del Rio 190,931 0.1 | Centro provincial @) @) O 2
Cienfuegos 174,478 0.5 | Centro provincial, nodo O O O 1
multimodal
Matanzas 154,857 0.5 | Centro provincial, nodo O O O O 1
multimodal
Ciego de Avilla 151,010 0.8 | Centro provincial O O 1
Cardenaz, MTZ 147,419 O
Sancti Spiritus 140,648 0.7 | Centro provincial O 1
Manzanillo, GRNM 130,793 O O O
Palma Sariano, SCB 125,412 O O
Contramaestre, SCB 106,469 (@)
Songo-La Maya, SCB 93,873 O
Puertopadre, LTN 92,469 O
Consolacion del Sur, PNR 88,650 O O
Nueva Gerona, 1J 84,893 -0.2 | Centro provincial, nodo O O 1
multimodal
Artemisa 83,889 0.9 | Centro provincial O O
Baracoa,GTM 81,821 O O O

Notal  GRM: Granma Province
GTM: Guantanamo Province
1J: Isla de la Juventud
LTN: Las Tunas Province
MTZ: Matanzas Province
PNR: Pinar del Rio Province
SCB: Santiago de Cuba Province
Nota2  Centro de grandes zonas: la ciudad con la zona econdmica en la prefectura de mdltiples.
Nodo: una ciudad con un centro de transporte de modo mdiltiple.
Nota3  IPF: Institute Planificacion Fisica
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6.7.2 Uso de la tierra interprovincial

El potencial del uso agricola de la tierra es como se indica en la Tabla 6-9 y la Figura 6-10 y los siguientes
son las caracteristicas regionales.

Tabla 6-9 Caracteristicas regionales de las zonas con potencial de uso de tierras agricolas
Region Caracteristicas
Region occidental(Pinar del Rio) Agricultura de alto valor agregado
(arroz, tabaco, alimentos frescos, etc.)
Region central(Entre La Habana y Camagiley) | Principal region agricola

(principalmente se produce azucar)
Region oriental (lado oriental de Las Tunas) Agricultura y ganaderia

Fuente: ENOT
Figura 6-11 Potencial de uso de tierras agricolas (ENOT)

Asimismo, en Cuba, en cuanto al uso de la tierra interprovincial también estan fuertemente consideradas las
medidas contra desastres naturales encabezados por los huracanes y la atencion a la conservacion del medio

ambiente natural (Véase la Tabla 6- 8 y la Tabla 6-11).

Tabla 6-10 Zonas donde se deben tomar medidas contra desastres naturales y consideraciones para
la conservacion del medio ambiente natural

Tipo de preparacion para desastres y la conservacion del medio ambiente Region

p . o Inundacion Ciego del Avilla
Areas afectadas por nundacion, 5 provincias de la region oriental: Las Tunas, Holguin
sequia, efc. Sequia p g : , Holguin,

Granma, Santiago de Cuba, Guantanamo

" : . Islas de la costa norte de Camagiiey - Holguin
Areas que requiren una atencion

: ; Areas de proteccién ambiental Peninsula de Zapata
especial desde el punto de vista Isla de Ia Juventud
de la conservacién ambiental ; g . ] " .
Areas de conservacion forestal Parte sur de Pinar del Rio, Camagiley y Guantdnamo
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Fuente: ENOT
Figura 6-12 Zonas vulnerables a dafios por inundaciones y sismos

6.8 Desafios en el desarrollo de regimenes y organizaciones y en la administracion publica

Por lo expuesto anteriormente, Cuba actualmente esta en condiciones sociales de pais de desarrollo
medio, con el avance de la urbanizacién y el aumento de edad de la poblacion, asi como indicadores
sobresalientes de desarrollo social, y a la vez, bajo una situacion econdémica de tipo monocultural que
atraviesa dificultades por el déficit comercial, mientras que politicamente, continia sobre la via del
socialismo, lo cual significa una situacion compleja. Como el pais ha vuelto a declarar que persistira en
la via del socialismo, los objetivos principales de la reforma administrativa y la reforma organizativa han
comenzado con la mitigacion de la carga fiscal, pero al mismo tiempo no se ha logrado que se extiendan
la autonomia o criterios propios de manejo para la parte (empresas por ejemplo), que ha sido separada del
fisco, y en ese sentido quedan dudas en cuanto a su eficiencia y sostenibilidad. Bajo estas circunstancias, los
organismos, regimenes y administracion publica del sector transporte tienen los siguientes desafios por

resolver.
6.8.1 Aseguramiento de la coherencia de las politicas y planes

Se presentan diversos planes, desde los de largo plazo hasta los anuales, sin embargo, es muy débil la
vinculacion entre ellos, y es dudoso que realmente logren cumplir el rol que dichos documentos debieran
cumplir. Particularmente, en el Plan Nacional de Desarrollo Econémico y Social 2030, no estan indicados los
valores y es dificil vincularlo con planes a mediano y corto plazo. Puede decirse que esto es una debilidad
estructural del sistema actual de planificacion mismo, pero es necesario indicar metas cuantitativas para que
los planes y politicas tengan mayor coherencia.

De otro lado, con respecto a los planes de desarrollo econémico y los planes espaciales de infraestructuras y
uso de tierras, el ENOT no los ha aprobado, y por ello la coherencia entre los planes econdmicos y los planes
especiales queda dificilmente por verse. Si se hace que estos planes tengan una coherencia, serd posible

aprovecharlos y realizarlos eficazmente.
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6.8.2 Oferta de servicios de transporte que adopten la economia de mercado

Se estima que la reforma de los regimenes, como un simbolo del mejoramiento de las relaciones con los
Estados Unidos, teniendo como oportunidad la liberalizacion de las actividades economicas de las empresas
extranjeras y las garantias, podra cambiar los regimenes internos, mediante la ampliacion de la introduccion
de la moneda extranjera. Sin embargo, en la situacion actual, no puede preverse cuando y qué tipo de
resultados podran obtenerse.

En cuanto a la reforma del Ministerio de Transporte, la separacion de la administracion publica y los
servicios de transporte es un buen camino, sin embargo no hay cambio en el marco general de transportar a
precios fijos, por lo cual no ha llegado a promover un desarrollo propio de los servicios de transporte.

Al ver las perspectivas a largo plazo del sector del transporte futuro, ademas de los servicios de
transporte publico dentro del pais, hay una montafia de desafios por resolver, como las nuevas
inversiones publicas que seran necesarias, la operacion y mantenimiento de las infraestructuras
existentes, la introduccion de nuevos servicios de transporte de alto valor agregado, la implementacion
de instalaciones de transporte de nivel internacional, que apoyen los ingresos del turismo, etc. y sera
dificil resolver estos desafios solamente con las actuales reformas organizativas. En el sector del
transporte también se piensa que la introduccion de capital extranjero podra proveer una medida de
solucion, pero dentro de la reforma, se requerird que vaya cambiando, aunque sea parcialmente, de una

economia planificada de mando central, hacia un sistema basado en el mecanismo del mercado.

6.8.3 Definicion de los roles y funciones y desarrollo de capacidades del Ministerio de Transporte,
como entidad que rige las politicas y regulaciones

En caso de que el Ministerio de Transporte deje en manos de las empresas publicas, etc. los servicios
de transporte y los mismos se promuevan de acuerdo con el mecanismo del mercado, el Ministerio
debera cumplir su rol no como organismo publico de operaciones sino como uno de politicas y
regulaciones. Para esta funcion, necesitara contar con acuerdos sobre las politicas y sera necesario

empezar los preparativos, estudiando casos reales de diferentes paises.

1) Kitahara Hitoshi, “La Constitucién Socialista y sus transformaciones en Cuba”, Surugadai Hogaku, Tomo 22 No. 2 (2009)

2) Shindo Michihiro, “Historia Econémica de la Cuba actual”, Ohmura Shoten, (2000)

3) Minemura Tadashi (Director Representante de la Oficina de México de la Organizacion para el Comercio Exterior de Japon), “Situacion
econdmica y politica de Cuba y oportunidades de negocios”, presentacion de marzo de 2016.

4) Yoshida Minoru, “La Constituciéon de la Republica de Cuba, Explicacion y Traduccion general” Revista del Centro de Investigacion
Comparada de la Universidad de Waseda “Hikaku Hogaku”, Tomo 47, No. 1 (2013)

5) Matias F. Travieso-Diaz, “Las leyes y el sistema legal de una Cuba de libre mercado: Un prospecto para negocios”, Grupo Greenwood de
Publicaciones. 1997.

6) Oficina Nacional de Estadistica e Informacion (ONEI). Anuarios Estadisticos de Cuba.
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Capitulo 7  Sector Vial y Transporte Terrestre

7.1 Administracion y régimen legal sobre carreteras y transporte terrestre

7.1.1 Carreteras

En la Figura 7.1 se muestra la red de autopistas y carreteras nacionales de Cuba. El desarrollo vial en Cuba
se realiza basado en el Codigo de Seguridad Vial No. 109, 2010, y bajo este codigo se clasifican las carreteras
en nacional, provincial y municipal, asi como otros caminos especiales de uso agricola e industrial que son
administrados por distintos ministerios e instituciones gubernamentales. La Tabla 7.1 muestra la longitud total
de carreteras clasificadas segun ente regulador. Estas carreteras mencionadas son todas pavimentadas, ademas
existen carreteras cuyos tramos también son pavimentados y su longitud total es de 12,497km. Por otra parte, la
longitud de carreteras no pavimentadas es de 37,304km, siendo 66,000km la suma total de carreteras en el pais.
Asimismo, los objetivos institucionales del Centro Nacional de Vialidad (CNV) también se basan en el mismo

Codigo.

Fuente: Elaborado por el Equipo de Estudio de JICA a partir de la base de datos de CIMAB
Figura 7-1 Red vial en Cuba

Con respecto la construccion de infraestructura vial en Cuba, es el Ministerio de Transporte quien elabora el

plan, mientras el Ministerio de Construccion implementa las obras bajo la supervision del Ministerio de

7-1



Transporte. Por otra parte, la construccion de carreteras no categorizadas como nacionales se ejecuta por las
empresas publicas de construccion pertenecientes a las autoridades provinciales o municipales quienes deben
respetar las instrucciones y los consejos que les da el Ministerio de Construccion.

Entre tanto, el Centro Nacional de Vialidad (CNV) maneja dos programas importantes: 1) Administracion y
mantenimiento de carretera nacional de una longitud total de 10,868km y 2) Rehabilitacion y renovacion de

infraestructura a gran escala, cuyo costo asciende a la mitad de inversion total.
Tabla 7-1 Longitud total de carreteras clasificada segiin entre regulador

Clasificacion segun ente regulador Longitud (km)
Carretera nacional 10.867,6
Carretera provincial 1.034,5
Carretera municipal 3.586,9
Carretera de uso especial 615,7
Total 16.104,8
Fuente: CNV

Por otra parte, desde el punto de vista funcional, las carreteras cubanas estan clasificadas como lo siguiente.

*  Vias expresas:Son las carreteras que contribuyen al trafico de paso de alta velocidad en las areas
tanto residencial en las afueras de casco urbano como industrial comunicando las ciudades con la
poblacién mayor de 500,000 habitantes, y de esta forma conecta la red vial de la zona urbana con
sus afueras. Existe el control de acceso y tiene el paso a desnivel donde se cruzan con otras

carreteras.

*  Arterias principales:En las ciudades que tienen mayor de 100,000 habitantes, estas carreteras
prestan servicios de transito fluido con la velocidad relativamente alta para los vehiculos de trafico
de paso que viajan mas de 1.5 km de longitud atraviesando la zona poblada para conectar luego con
las vias expresas. También tienen funciones de enlazar entre el casco urbano con las zonas

residenciales, comerciales e industriales.

e C(alles arteriales menores:Son las carreteras que comunican entre las arterias principales de las
ciudades con la poblacién mayor de 20,000 habitantes y funcionan principalmente como enlace
entre las zonas residenciales e industriales. Transitan también los autobuses y camiones, sin
embargo, su longitud de viaje no alcanza a 1.5 km y la velocidad de circulacion suele ser menor a la

de las arterias principales, ademas, sufren las detenciones ocasionales.

e Calles colectoras: Conectan con las arterias principales y contribuyen a los servicios de transporte
con destinos cercanos especificos (zona residencial, comercial e industrial) que incluyen también

los servicios de autobus.

e Calles locales: Son caminos que no corresponden a ninguna de las categorias mencionadas arriba.
Se tratan de los caminos dentro de las zonas residenciales, comerciales o industriales donde no

circulan los autobuses ni el trafico de paso.
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7.1.2 Transporte terrestre

El régimen legal que rige el transporte terrestre en Cuba consiste principalmente en el “Decreto-Ley sobre la
Licencia de Operacion de Transporte, No. 168/1996” y “Cddigo de Seguridad Vial No. 109, 2010” que se
menciond anteriormente. Asimismo, en los “Lineamientos de la Politica Econdmica y Social del Partido y la
Revolucidén” publicados en 2011, se indican 17 lineamientos para el desarrollo del sector transporte.

El transporte terrestre esta clasificado en dos rubros: transporte inter-provincial (entre ciudades) y transporte
provincial. Con respecto al trasporte inter-provincial, el Ministerio de Transporte administra la operacién tanto
del transporte de pasajeros como de carga. Por su parte, la operacion del transporte provincial que consta del
transporte inter- municipal y transporte municipal estd a cargo de la Empresa Provincial de Transporte (EPT)

que es ente perteneciente a la autoridad provincial.

7.2 Instituciones relacionadas a carreteras y transporte terrestre

7.2.1 Ministerios e instituciones del gobierno central

En la Figura 7-2 se muestra el organigrama del Ministerio de Transporte (MITRANS) que estd compuesto
principalmente por dos partes siguientes: organo rector de servicios publicos que en la figura se describen
como “Direccion” en la segunda columna izquierda, y 6rgano operador de servicios representado por 4 OSDEs
de que se explicara su detalle en mas adelante.

Centro Nacional de Vialidad (CNV), por su parte, se encuentra bajo jurisdiccion del Ministerio de
Transporte y se dedica a la administracion de las carreteras nacionales. Su rol estd definido en el Cédigo de
Seguridad Vial No. 109, 2010 y acorde al cual se encarga de las tareas de rehabilitaciéon, mantenimiento de
todas las carreteras nacionales del pais, asi como elaboracion de plan de inversion. Como se trata de institucion
que casi no genera el ingreso de tarifas, pertenece directamente al despacho del ministro de forma separada de
los demas organos operadores de servicios mencionados arriba. En cada provincia, existe Centro Provincial de
Vialidad (CPV) como oficina regional de CNV y administra las carreteras nacionales y autopistas que
atraviesan la provincia. En resumen, se encuentra el CNV en La Habana como 6rgano central y los CPVs en 15
provincias, respectivamente. También en la Isla de Juventud que es el Municipio Especial existe una oficina de
CNV. El Centro Nacional de Vialidad esta formado de cuatro direcciones siguientes de inversion, planificacion,
logistica (suministro) y de economia.

El rol que asume el Ministerio de Transporte en materia de transporte terrestre y vial es la planificacion y
administracion a escala nacional del transporte de pasajeros y de carga. En cambio, la planificaciéon y
administracion de transporte de pasajeros y de carga a nivel provincial corresponde al Consejo Administrativo
Provincial (CAP) que se encuentra en cada gobierno provincial, aunque la operaciéon en si se encarga la

Empresa Provincial de Transporte (EPT).
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Figura 7-2 Organigrama de Ministerio de Transporte
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El Grupo Empresarial de Servicios de Transporte Automotor (GEA) es una de las OSDEs bajo la
jurisdiccion del Ministerio de Transporte y estd formado por 18 empresas estatales en total. Entre ellas se
encuentran 3 empresas de transporte de carga, 5 empresas de transporte de pasajeros, 2 empresas de servicio
vehicular y 1 empresa de inspeccion vehicular. A estas empresas se suman otras mas que prestan servicios
auxiliares como telecomunicacion, reserva de viajes, suministro de piezas de repuesto, proyectos de transporte,
escuela de conduccion, informatica y relaciones publicas.

Las empresas de transporte de carga operan en tres areas diferentes segln el estilo de carga que manejan y
son como siguientes: EMCARGA para el transporte de carga en general, ETAG para el transporte de carga a
granel y Trans Contenedores para el transporte por contenedores. El volumen de transporte en camion que se
realizan por estas tres empresas supera el 50% del total de cargas operadas, siendo que el resto depende de otra
modalidad de transporte y/o transporte local dentro de la provincia.

El servicio de autobus de pasajeros inter-provincial es prestado por la Empresa de Omnibus Nacionales
(EON) y resulta que esta empresa ocupa mas del 80% del total de transporte de pasajeros inter-provincial.
Ademas, dicha empresa presta el servicio de autobus “Viazul” para los turistas que se cobra la tarifa en la
moneda CUC. Segun informacion recabada, hay posibilidad de que el servicio “Viazul” se traspase al
Ministerio de Turismo.

Por otra parte, Transporte de Trabajadores (Trans Metro), fundado en 2007 con el objetivo de transportar a
los trabajadores del sector turismo, actualmente da servicio a los funcionarios publicos. La tarifa de transporte
es de aproximadamente 13.55 CUP para el pase de un mes. En La Habana los vehiculos del transporte de carga
que se encuentran desocupados son utilizados como medio provisional de transporte de pasajeros para
suplementar la demanda muy elevada de autobus de trayecto fijo. El pasaje normal para un viaje se oscila entre
0.4y 1.50 CUP de acuerdo con la distancia de viaje.

La empresa Transporte Escolar se encarga del servicio de autobus escolar. Especialmente en los ultimos dos
o tres afios, se enfrenta con el aumento de demanda por el cambio de modalidad de vida escolar, es decir,
disminucién de alumnos internados en dormitorio y aumento de alumnos que se desplazan diariamente de su
casa. También, esta empresa presta servicio de transporte para los turistas familiares que van de excursion en
campo.

Cuba Taxi es operadora de servicio de taxi cuya tarifa se cobra por taximetro en CUP y sus principales
usuarios son personas que necesitan servicio con motivo de bienestar social, como por ejemplo, el traslado al
hospital o la asistencia a los funerales, etc. Tales servicios sociales son prestados gratuitamente. Por otra parte,
Taxis Cuba ofrece los servicios enfocados a los turistas, por eso mismo, la tarifa se cobra en CUC.

Con respecto al suministro y la reparacion de vehiculos, existen dos empresas siguientes. MCV Servicio es
la empresa que se dedica al suministro y la reparacion exclusivamente de la marca Mercedez, sin embargo,
ofrece también servicio de reparacion para los autobuses y coches particulares. Por otra parte, la empresa
Motor Centro cubre con su servicio todos los tipos de vehiculos. Por lo tanto, los autobuses de marca china
Yutong son suministrados a través de esta empresa.

Revision Técnica Automotor (ERTA) que es la empresa prestadora de servicio de inspeccion vehicular
realiza la revision mecanica de vehiculos y emite su certificacion conforme al Codigo de Seguridad Vial No.

109.
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Entre tanto, Transtur opera en el area de autobus turistico y es la organizacion superior de direccion
empresarial (OSDE) del Ministerio de Turismo. Otra empresa operadora de autobus turistico es Trans Gaviota
que es la entidad perteneciente al Ejército Nacional. De la misma dependencia militar, se encuentra la empresa
AUSA (Almacenes Universales S.A.) que da servicio de transporte de carga y almacenes.

Por otra parte, el Ministerio de Construccion (MICONS) tiene bajo su jurisdiccion tres organizaciones
representativas de OSDEs que se dedican no solamente en la construccion y rehabilitacion de carreteras a
escala grande, sino también en la construccion de hospitales, escuelas y hasta la explotacion de yacimientos

petroliferos, entre otros, cubriendo asi la ejecucion de todas las obras publicas en Cuba.

1) Empresa Nacional de Investigaciones Aplicadas (ENIA) entre otras empresas relacionadas se encarga
de la implementacién de las pruebas de materiales asfalticos, la comprobacion de calidad de obras y

otras tareas referentes al disefio y las normas internacionales, etc.
2) Produccion de los materiales de construccién como arena y cemento, etc.

3) Empresa Constructora de Obras de Ingenieria (ECOING) entre otras empresas relacionadas ejecuta la
construccion y el mantenimiento de infraestructuras viales, hoteles e instalaciones de agua potable,

etc.

7.2.2 Instituciones regionales

La Empresa Provincial de Transporte (EPT) es una entidad dependiente del gobierno provincial.
Actualmente existen mas de 20 EPTs que cubren los servicios de transporte provincial como transporte de
pasajeros, transporte de carga, transporte de trabajadores y operacion de buses escolares, etc. y las EPTs
realizan su servicio en calidad de oficina regional confiada su implementacion por el Ministerio de Transporte.
Cabe mencionar que estos servicios se prestaron como funciones propias de EPT hasta 2009, sin embargo,
posteriormente la facultad administrativa del servicio se traspaso al Ministerio de Transporte. El numero total
de trabajadores en EPTs incluyendo las areas de operacion de buses, talleres, monitoreo, transporte de
pasajeros y de carga se sitia entre 1,200 y 1,400 funcionarios. Con respecto al numero de operadores por bus
de EPT, se asignan dos o tres personas considerando el turno de trabajo.

Por otra parte, la Provincia de La Habana es un caso excepcional porque es la Direccion General de
Transporte de La Habana (DGTH) del gobierno provincial que opera el area de transporte en lugar de EPT. Sin
embargo, la operacion de autobus municipal se asume por la Empresa de Omnibus de La Habana que es 6rgano
dependiente del gobierno provincial con estatus igual al DGTH. Por lo tanto, DGTH se encarga de otros rubros
de transporte publico y el transporte de carga, asi como el area de rehabilitacion y mantenimiento vial y la
inspeccion de vehiculos entre otros, y para estas tareas cuenta con las secciones correspondientes. Todavia no
ha transcurrido mucho tiempo desde 2011 cuando hubo la reestructuracion administrativa de la Provincia de La
Habana, ademas en la coyuntura transitoria del pais en materia de desarrollo econémico, es probable que el
sistema organizacional de la Provincia de La Habana mencionado arriba tenga otra modificacion. En caso de
tres departamentos de Sancti Spiritus, Pinar del Rio y Guantanamo, es la Direccion Provincial de Transporte
(DPT) que funciona en lugar de EPT. Por otra parte, la asistencia y el control sobre la gestion administrativa,

técnica y financiera real, asi como el suministro de autobuses y la redaccion del informe de resultados, son
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proporcionados por el Ministerio de Transporte (MITRANS).

7.3 Presupuesto relacionado a carreteras y transporte terrestre

7.3.1 Carreteras

En Cuba existen tres carreteras de peaje para el transporte turistico que son: Varadero, Cayo Santa Maria y
Cayo Coco. Dado que el monto recaudado de peaje es muy bajo y que se contabiliza en el fisco nacional, no se

utiliza el peaje como el fondo para la vialidad.

7.3.2 Transporte terrestre

El presupuesto de EPT se asigna para cada proyecto y actividades correspondientes. En caso de que se
requiere manejar con el Peso Cubano Convertible (CUC), su disposicion de fondo necesario esta concentrada
en el Ministerio de Transporte. Es urgente la renovacion de los autobuses obsoletos del transporte
inter-municipal y municipal, para lo cual se requieren por lo menos 60 millones de CUC (aprox. 6,500 millones
de yenes) anualmente como el costo de importacion de nuevos vehiculos. Se supone que se necesitaria adquirir
entre 600 y 650 vehiculos calculando a partir del costo unitario de un Yutong que ronda alrededor de un millén
de yenes. Sin embargo, el gobierno solo puede asignar el presupuesto medio de lo requerido, es decir, 29
millones de CUC (aprox. 3,100 millones de yenes).

Por su parte, la Provincia de La Habana que posee una direccion especial de transporte cuenta con el sistema

de presupuesto diferente.

7.4 Situacion actual de infraestructura vial y tareas por abordar

Cuba tiene una normativa propia de disefio vial como se indica en la Tabla 7-2, aunque su version original se
basa en AASHOTO (American Association of State Highway and Transportation Official). Este trasfondo no
constituye ningin problema especifico, sin embargo, en la realidad se encuentran gran nimero de
carreteras y puentes construidos con las especificaciones antiguas sin cumplir con especialmente los
requisitos de ancho o composicion seccional de via como se describen en mas adelante. Ademas de estas
carreteras de normativa antigua, el mantenimiento insuficiente por la falta de maquinaria de construccion
y las condiciones climaticas severas como huracan, lluvia torrencial y sequia, etc. agravan el deterioro de
carreteras en todo el pais. Con respecto a la condicion de calzada, un 24% de total se califica como

“buena”, seguido de “normal” con un 37% y “mala” con un 39%.
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Tabla 7-2 Normativa de diseio vial de Cuba

Category | Unit I I Il v
AADT | Vehid > 4000 t0 8000 > 2000 to 4000 750 to 2000 <750
Type of Land L] o M m O | M | L o] M| L] oM
Design Velocity | kmh | 100 | 80| 60| 80| 60| 50| 60| 50| 40| 50| 40| 30
1 | Lane Width m | 375| 350| 350| 325| 325| 325| 300| 300| 300 300 300 (23'7%(;
2 | Road Width m | 750| 700| 700| 650| 650| 650| 6.00| 600| 600 | 600 6.00 (565%(;
3 | Shoulder Width m | 300| 25| 200| 250| 200| 150| 150| 1.50| 100 | 150 | 1.00 (01'7%(;
4 | Crown m | 1350 | 1200 | 11.00| 1150 | 1050 | 950 | 9.00| 9.00| 800 | 9.00| 800 (785%(;
Maximum S=10% deg. [3°20 | 5°30° |10°30' | 530 |10°30' 10°30 ;
5a | Horizontal
Curvature S=6% deg. : : : - oo | - |14°00' |24°30' |14%00° |24°30° 50000
p | Minimum S=10% m 208.35 | 109.14 | 20835 | 109.14 | - | 109.14 | - ; ; ; ;
Horizontal Radius | S=6% m - - - - 81.85 - 81.85 | 46.77 | 81.85 | 46.77 | 22.92
. . 10 12
0,
6 | Maximum Slope Grade Line % 3 5 8 4 6 9 5 7 (12) 6 8 (14)
Vertical Curve Crest 0] 50| 20| 5| 20| 15| 20| 15| 10| 15| 10] 10
7 | Minimum Desirable
kv Depression 50| 35| 2| 35| 2| 15| 2| 15| 10| 15| 10| 10
g | Horizontal Stop Visibility m | 205| 10| 85| 10| 8| 60| 8| 60| 45| 60| 45| 30
Distance (Dp)
g | Horizontal Advance Visibility m | 700| 60| 420| 60| 420| 350| 420| 350 | 280 | 350 | 280 | 210
Distance (Da)
10 | Vertical Slope Gage m 5 5 5 45 45 45 45 45 45 45 45 45

Nota: LL: Plano, O: Ondulado, M: Montafioso

Fuente: Norma Cubana, NC53-02 (1986)

El desglose de las autopistas en el pais se muestra a continuacion: Pinar del Rio — La Habana (entre 4 y 8
carriles, longitud 148km), Autopista Este-Oeste que une La Habana - Sancti Spiritus (Taguasco) y Santiago de
Cuba — Guantanamo (6 carriles; sin embargo el tramo de 33 km dentro de 400 km de longitud total tiene
construido solamente una calzada de 3 carriles disefiada originalmente para el transito de direccion al este, pero
se utiliza para ambas direcciones sin separador central). Basicamente la calzada de autopista consta de tres

carriles para cada direccion. Sin embargo, el estado de revestimiento vial es precario como se muestra en la

Figura 7-3 y solamente uno o dos carriles son transitables.

Fuente: Equipo de Estudio de JICA
Figura 7-3 Estado de revestimiento vial de autopista
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Ademas, dos autopistas no estan conectadas en la Provincia de La Habana dejando un tramo de 3 km sin ser
construido. Tampoco estan construidas otras instalaciones de autopista como intercambiador vial y/o paso a
desnivel como se observa en la Figura 7-4, y esto causa la entrada inesperada de los ciclistas y/o peatones a la
autopista. Asimismo, por la falta de facilidades de transito seguro durante la noche como el sistema de
iluminacion y dispositivos reflectores, ocurren problemas de seguridad de transito. La revision, rehabilitacion y
construccion del tramo con carriles completos hasta Santiago de Cuba formara parte de proyectos importantes

por realizar a mediano y largo plazo.

Fuente: Equipo de Estudio de JICA
Figura 7-4 Paso a nivel en autopista

La carretera troncal de mayor importancia dentro de la red vial nacional que atraviesa el pais es la Carretera
Central construida hace 85 afios con dos carriles. Debido a su ancho muy reducido como se muestra en la
Figura 7-5, es muy peligroso el transito vehicular en muchos tramos de mal estado del revestimiento y en la
seccion de puentes. La condicion vial y su mantenimiento varia segin la provincia, pero casi la mitad de
tramos se encuentran en mal estado segin los resultados de evaluacion realizado visualmente por CPV en
categorizacion de tres niveles (bueno, normal, malo). Igual al caso de autopista, la Carretera Central tiene
problemas de seguridad de transito debido a la falta de instalaciones de seguridad durante la noche como el

sistema de iluminacion y dispositivos reflectores.

Fuente: Equipo de Estudio de JICA
Figura 7-5 Estado de Carretera Central
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Tabla 7-3 Condicion de calzada vial segiin provincia

Longitud Condicion de calzada
Carretera (km) Buena Normal Mala
(km) % (km) % (km) %

VIAS DE INTERES NACIONAL
Pinar Del Rio 980,32 479,05 @ 49 351,45 36 14982 | 15
Artemisa 506,94 340,94 | 67 123,70 24 42,30 8
La Habana 114,30 91,40 @ 80 2290 | 20 000] 0O
Mayabeque 459,94 220,87 | 48 199,40 43 39,67 9
Matanzas 1.044,90 847,50 @ 81 173,20 17 24,20 2
Villa Clara 1.064,49 730,22 | 69 180,17 17 154,10 | 14
Cienfuegos 642,60 456,80 @ 71 123,20 19 62,60 | 10
Sancti Spiritus 707,50 433,00 . 61 201,20 28 73,30 | 10
Ciego de Avila 670,50 362,09 54 234,91 35 7350 | 11
Camagiley 1.025,20 459,78 | 45 352,01 34 21341 | 21
Las Tunas 495,50 302,40 | 61 114,80 23 78,30 | 16
Holguin 860,30 489,30 | 57 227,00 26 144,00 | 17
Granma 694,70 387,89 | 56 154,60 22 152,21 | 22
Santiago de Cuba 743,92 457,22 @ 61 187,30 | 25 99,40 | 13
Guantanamo 756,30 506,90 | 67 131,20 17 118,20 | 16
Isla de Juventud 230,40 17950 | 78 50,90 22 0,00 0

Total de Vias de Interés Nacional 10.997,81 6744,86 61 | 2827,94 26 | 1425,01 | 13
VIAS DE INTERES PROVINCIAL
Pinar Del Rio 300,13 41,38 | 14 102,02 34 156,73 | 52
Artemisa 364,37 19590 @ 54 98,31 27 70,16 | 19
La Habana 591,72 411,25 | 70 161,75 27 18,72 3
Mayabeque 244,20 119,05 | 49 83,57 34 4158 | 17
Matanzas 218,80 9283 42 91,02 42 3495 | 16
Villa Clara 0,00 0,00 0 0,00 0 0,00 0
Cienfuegos 0,00 0,00 0 0,00 0 0,00 0
Sancti Spiritus 96,60 2,60 3 62,70 65 31,30 | 32
Ciego de Avila 188,55 41,30 | 22 75,75 40 7150 | 38
Camagiiey 51,10 3,00 6 16,60 32 3150 | 62
Las Tunas 102,08 0,00 0 27,40 27 7468 | 73
Holguin 77,20 10,50 | 14 32,60 42 3410 | 44
Granma 0,00 0,00 0 0,00 0 0,00 0
Santiago de Cuba 18,40 0,00 0 0,00 0 18,40 | 100
Guantanamo 50,20 16,20 . 32 22,00 44 12,00 | 24
Isla de Juventud* 0,00 0,00 0 0,00 0 0,00 0

Total de Vias de Interés Provincial 2.303,35 934,01 | #1 773,72 34 595,62 | 26
Nota: Isla de la Juventud es el Municipio Especial
Fuente: CNV

Con respecto a la seguridad de trafico, la Tabla 7-6 muestra la evolucion del nimero de accidentes de trafico,
nimero de victimas mortales y lesionadas, asi como en la Tabla 7-7 se indica la evolucion del nimero de
peatones fallecidos y lesionados por la causa de accidentes de trafico, respectivamente. Tanto el nimero de
accidentes de trafico como el nimero de victimas mortales y lesionadas mantienen el nivel estable en los
ultimos afios, mientras el nimero de peatones fallecidos y lesionados por la causa de accidentes de trafico va
en aumento. Segun los tltimos datos de 2014, los peatones fallecidos ocupan una tercera parte del total de las
victimas mortales de accidentes de trafico. De hecho, es primordial tomar medidas urgentes de seguridad para

los peatones.
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Figura 7-6 Evolucion de nimero de victimas mortales y lesionadas por accidentes de trafico
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Figura 7-7 Evolucion de nimero de peatones fallecidos y lesionados por causa de accidentes de
trafico
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7.4.1 Region occidental de Cuba

La longitud total de vialidad en La Habana, la capital de la Republica de Cuba (poblacién: aprox. 2.1
millones de habitantes, extension geografica: 728,6km’) es de aproximadamente 3,368km, de lo cual unos
20 % corresponden a las carreteras nacionales o provinciales y tienen las condiciones relativamente buenas
como se indican en la Tabla 7-3. No obstante, otras carreteras no gozan de buenas condiciones y unos 30%
entre 160 arterias principales en La Habana requieren la rehabilitacion.

La Carretera Central que conecta La Habana con Pinar del Rio de la region occidental tiene el trayecto
paralelo a la autopista y cuenta con tres puentes de cercha metalica bastante antiguos y dos puentes también
obsoletos en la seccion hacia oeste para Isabel Rubio, y se considera necesarios la renovacion estos puentes.

La region occidental de Cuba tiene los recursos muy variados como el patrimonio mundial de Valle de
Vinales, plantaciones de tabaco y otros atractivos como escala de crucero Maria La Gorda, etc. De hecho, es
la region que tiene alto potencial de desarrollo turistico y se considera factible hacer un viaje redondo en el

mismo dia desde La Habana, si se mejora la red de transporte incluyendo la red vial.

7.4.2 Region central de Cuba

La Via Blanca es una parte de Circuito Norte construida en la década de los 50 como carretera turistica
desde La Habana para Varadero que es uno de los destinos turisticos mas importantes de Cuba, por lo que el
estado de revestimiento vial se encuentra relativamente bueno por ser carretera importante, pero los puentes se
ven obsoletos y es necesario reparar en varias secciones. Como por ejemplo, el Puente Jaruco tiene problemas
en la superestructura dejando un carril fuera de servicio. Su rehabilitacion estd programada, pero las obras
todavia no se han ejecutado debido a la falta de aspecto técnico y financiero.

Por su parte, el Viaducto que pasa cerca de la costa con una parte de via elevada para el acceso a Varadero
no tiene ejecutada la obra de construccion del ultimo tramo en la ciudad de Matanzas (Fase 3),
consecuentemente se genera la congestion en la parte de conexion hacia la direccién a Varadero por la falta de
capacidad de trafico. Se estudia la posibilidad de construir rotonda o tinel en esta parte.

La zona nortefia de la region central de Cuba cuenta con los pozos de petrdleo, por ende, la Via Blanca tiene
la funcionalidad de carretera industrial. No obstante, existen varios problemas relacionados al volumen de
trafico de vehiculos pesados como camion y también del trafico mezclado entre el transporte de carga y el
servicio de autobus turistico/ taxi que forma otro problema asociado a la seguridad vial. Sobre todo, las
carreteras en la Ciudad de Matanzas sufren el deterioro avanzado. Para solucionar estos problemas, se planea
construir un desvio de la Ciudad de Matanza para el transporte de carga, aunque el gran desafio que existe es
como superar el obstaculo geografico de ser rodeado por la montafia en un lado y por el mar en otro.

En sintesis, dos proyectos son claves en la Provincia de Matanzas y Ciudad de Matanzas: Construccion de la
Fase 3 de Viaducto (carretera en la costa con una seccion de via elevada) y la separacion del transporte entre
turistico y de carga a través de construccion del desvio norte de Matanzas incluyendo la construccién de dos
puentes nuevos que conectan directamente la Via Blanca y la Carretera Central. Otro desafio seria el
mejoramiento del transporte diario de 25,000 trabajadores al centro turistico de Varadero. Existe una idea de
construir ferrocarril ademas de carretera en el tramo entre Matanzas — Varadero y para este fin Espafia ejecutd

un estudio.
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El tema por abordar a corto plazo en la Provincia de Villa Clara es la rehabilitacion de 44 puentes (puentes
de concreto pretensado) en la carretera Pedraplén (carretera sobre el mar) en Cayo Santa Maria (véase Figura
7-8). De estos puentes, 27 puentes ya tienen rehabilitados en la superestructura, sin embargo, necesitan la
rehabilitacion holistica incluyendo el cimiento. Como Pedraplén es la carretera de peaje, se cobran 2 CUC
(pago en CUP para los nacionales) para coche particular y 4 CUC (pago en CUP para los nacionales) para
camion y autobus. El peaje cobrado entra en el fisco nacional. El volumen de trafico diario de Pedraplén ronda
alrededor de 500 unidades de vehiculo que transitan con el motivo turistico, ademas pasan muchos vehiculos
de construcciébn o autobuses para transportar a los trabajadores. Esto genera la preocupacion sobre la

durabilidad estructural no solamente de puentes sino Pedraplén en si.

Fuente: Equipo de Estudio de JICA
Figura 7-8 Estado de carretera turistica de peaje (Cayo Santa Maria)

Existe otro proyecto de ampliacion de dos a cuatro carriles en la seccion entre el Aeropuerto de Santa Clara
y Caibarién. Dentro de cuatro tramos programados (55.5km), solamente el tramo de Aeropuerto — Salamina
(10.3km) ha terminado su obra. En cuanto a otros tres tramos, dos apenas terminaron sus estudios y el resto de
un tramo se queda todavia sin hacer nada. Por lo tanto, es imprescindible acelerar el proceso, porque se trata de
la ruta que tiene potencial turistico.

Ademas, la carretera nacional que une Santa Clara y Cienfuegos juega rol importante como corredor
norte-sur, de manera que se espera la ejecucion de obras de mejoramiento a la brevedad posible para impulsar

el desarrollo turistico e industrial.
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7.4.3 Region centro-oriental de Cuba

En la Provincia de Ciego de Avila, existen 323 puentes en total. Sobre la carretera turistica de Pedraplén,
hay 7 puentes (5 puentes en Cayo Coco, 2 puentes en Cayo Guillermo) cuyo estado se encuentra muy
deteriorado. Entre ellos, dos puentes se estan realizando las obras de rehabilitacion por la cooperacion técnica
alemana. Tanto la técnica como maquinaria de construccion en Cuba ya han transcurrido mas de 50 afios, por
ende no es utilizables para la construccion de cimientos de puentes.

Lo que se espera con mas prioridad para el mejoramiento vial en el futuro serd la extension de autopistas de
Carretera Central y el Circuito Norte, asi como autopista en la Provincia de Sancti Spiritus cuya construccion
se encuentra suspendida por razéon econdémica. Asimismo, el fortalecimiento de carretera de acceso desde la
autopista para la ciudad turistica de Trinidad es también la tarea que se debe abordar.

Camagiiey es la tercera ciudad mas importante en Cuba ubicada sobre el corredor Este-Oeste (Carretera
Central). Debido al alto volumen de trafico, ocurren los accidentes de trafico con alta frecuencia. Se reconoce
que la mala condicion de carretera es una de las causas de los accidentes, sin embargo no se atribuyen a la
obsolescencia de vehiculos como otra causa. Con respecto a 10 puentes dafiados entre 12 puentes sobre el
Pedraplén de Cayo Cruz que es el local turistico ubicado en la zona norte de la Provincia de Camagiiey, las
obras de rehabilitacion estdn en marcha por el proyecto de rehabilitacion de puentes por la parte de MICONS
(Figura 7-9). Ademas, existen 3 puentes dafiados en la provincia, uno se encuentra en un tramo de carretera
nacional de La Vallita — Vertientes que actualmente estd fuera de servicio. Otros dos se encuentran en el

Circuito Norte de la ciudad de Minas.

Fuente: MICONS
Figura 7-9 Estado de Puente Cayo Cruz

Asimismo, el mejoramiento de accesibilidad desde la Carretera Central hasta las zonas turisticas de la costa

norte de las provincias de Camagliey y Las Tunas es otra tarea importante por abordar.

7.4.4 Region oriental de Cuba

En 5 provincias de la region oriental de Cuba (Las Tunas, Holguin, Granma, Santiago de Cuba y
Guantanamo), la proporcion de las carreteras de “mala” condicion es muy elevada en comparacion con el
promedio nacional como se indica en la Tabla 7-3 y resulta ser de unos 80% de las carreteras en la region
oriental que estan calificadas de condiciéon “normal” o “mala”. Sus principales causas son la dificultad en
conseguir los materiales de construccion en esta region y/o la falta de maquinaria de construccion, ademas de
la vulnerabilidad climatica y geografica de tener alta precipitacion pluvial en la zona montafiosa que luego se
convierte en el disparador de inundacion. Como consecuencia, incide en la dificultad de acceso terrestre a

varias ciudades como Baracoa que es mdas antigua en Cuba. Sin embargo, esta region oriental cuenta con una

7-14



poblacion alta de 4 millones aproximadamente que representa unos 34% de poblaciéon nacional y estd
considerada como region muy importante por su industria minera y turistica. Por ende, tanto el gobierno central
como el MITRANS y MICONS tienen los lineamientos de invertir mas maquinaria de construccion en esta
region para mejorar la vialidad.

Existen 5 puentes en la Provincia de Santiago de Cuba que necesitan reparacion urgente, dentro de cuales 4
son derrumbados y no transitables. Tres de ellos estan ubicados sobre la carretera turistica en la costa para
Granma (147km desde Santiago de Cuba y son, desde oeste, Puente El Macho, Puente Peladero y Puente
Avispero). En esta localidad ocurren a menudo los desastres naturales, por lo que existe un plan de construir
dos thineles con longitud de 860m y 540m respectivamente para evitar los riesgos que causan el
desprendimiento de rocas y derrumbamiento de objeto por la berma, etc. Sin embargo, debido a la falta de
técnica y fondo para la construccion, las obras todavia no se han entrado en la ejecucion. Por otra parte, el
tramo entre Santiago de Cuba y el Puente Peladero fue rehabilitado en 2011 por la inversion de 57 millones de
CUP. Para el tramo contiguo de 840m de longitud existe otro plan de rehabilitacion, pero todavia no se han
iniciado las obras.

El ultimo puente se encuentra en la carretera de circunvalacion de la ciudad de Santiago de Cuba. (Puente
Rio San Juan, Figura 7-10). En la region oriental se encuentran 958 puentes en total, dentro de los cuales
algunos son metalicos como el Puente Cauto Cristo ubicado en el tramo de Holguin — Granma. El Puente
Macario que se encuentra en el tramo de Santiago de Cuba de la Carretera Central es muy antiguo construido
con el estandar soviético cuyo limite de altura es de apenas 4 metros, por eso se queda dafiado en su parte

superior por el paso de camidn contenedor High Cube y otros camiones (véase la Figura 7-11).

Fuente: Equipo de Estudio de JICA
Figura 7-10 Estado de Puente Rio San Juan en Santiago de Cuba



Fuente: Equipo de Estudio de JICA
Figura 7-11 Estado del Puente Macario de la Provincia de Santiago de Cuba

En la Provincia de Holguin que abarca la cuarta ciudad mas desarrollada del pais, estan desarrolladas varias
industrias como explotacion mineral de hierro y niquel (cerca de Moa, region oriental), fabricacion de
maquinas agricolas, entre otros. Ademas, en la zona norte hay centros turisticos a lo largo de la costa. Por ende,
se espera mejorar la accesibilidad vial incluyendo el mejoramiento del Puerto Antilla.

Baracoa en la Provincia Guantanamo, ubicada mas al este del pais, es catalogado como patrimonio mundial
y conocido por su produccion de café y cacao. No obstante, el acceso vial desde Moa o Guantdnamo es
complicado debido a su caracteristica geografica, por consiguiente el gobierno cubano da su prioridad a

mejorar la accesibilidad vial a Baracoa.
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7.5 Proyectos viales en ejecucion y planes en el futuro
Con base en la informacioén recabada sobre el estado actual de carreteras y sus problemas identificados en
los apartados anteriores, se clasifican por region los proyectos viales en implementacion y planes adoptables en

el futuro en la Figura 7-12.

Mejoramiento de Viaducto de
Matanza (Fase3) (Estudio
acabado, sin determinar fuente

financiero)

Mejoramiento de
desvio de Matanza
norte (solo plan)

Rehabilitacion de Puente en
Pedraplénn (Cayo Coco/
Guillermo) (En ejecucion)

Rehabilitacion de
Pedraplén (Cayo Santa
Maria) (En ejecucion)

Rehabilitacion del
Puente Jucaro de Via
Blanca (En espera de
eiecucion)

Rehabilitacién de
Pedraplén (Cayo
Cruz) (En ejecucion)

Mejoramiento de
camino de acceso a
Baracoa (solo plan)

Ampliacién de carriles de Vias
expresas para solucionar el
trénsito bidireccional en un

carril (33km) (solo plan)

Rehabilitacion y mejoramiento de
Santa Clara - Santo Domingo - Sagua
la Grande (En espera de ejecucion)

Tunel en carretera de costa
surefia (2 tlneles) (Estudio

Rehabilitacion de puentes
en la ciudad de Santiago
de Cuba (Estudio acabado
sin determinar fuente
financiero)

acabado sin determinar
fuente financiero)

Rehabilitacion de 3 puentes en
carretera de costa surefia (Estudio
acabado sin determinar fuente
financiero)

Fuente: Equipo de Estudio de JICA
Figura 7-12 Proyectos viales en implementacion y planes en el futuro

7.6 Estado actual y tareas por abordar en sector de transporte terrestre

En la Tabla 7-4 se muestra la evolucion del transporte publico terrestre de pasajeros con base en los datos de
tres afios pilares: el afilo1986 que se considera como el mejor afio en la historia, afio 1998 que se quedé mas
afectado por la desintegracion de la Union Soviética y el afio 2013. Si bien es cierto que se ha mejorado
bastante el numero total de pasajeros transportado por afio gracias a la recuperacion de nimero de vehiculos en
operacion, el nimero de pasajeros en el transporte urbano no muestra la recuperacion suficiente en
comparacion con la mejor época, lo que constituye un reto de aumentar la prestacion de servicios de transporte

publico para satisfacer la demanda sobre el transporte urbano.
Tabla 7-4 Evoluciéon de datos de transporte terrestre de pasajeros

Descripcion 1986 1998 2013
Total de pasajeros por afio 3,253,700,000 503,300,000 1,725,312,100
NUmero de vehiculos 30.982 10,024 14,071
Porcentaje de vehiculo operable 61.4% 54.6% 68.5%
Total de pasajeros en transporte urbano 2,200,500,000 257,900,000 438,253,200
Numerq d!arlo de viaje en t’ra.nsporte 34 0,52 0.73
publico urbano per capita

Fuente: CIMAB
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El transporte publico terrestre de pasajeros puede ser clasificado en tres clases principales: transporte
inter-provincial que opera el viaje de distancia media-larga, transporte inter-municipal con la distancia
relativamente corta y transporte municipal. Los detalles de cada modalidad se describen en los apartados
siguientes. Ademas, al transporte publico se suman dos servicios mas. El primero se trata del Transporte
Escolar que enfoca su servicio al traslado de los estudiantes y docentes y también da servicio de excursion a los
ciudadanos cuyo resultado anual asciende a 138,832,600 usuarios transportados por 2,625 autobuses que posee.
El segundo es el Transporte de Trabajadores que se dedica en transportar a los trabajadores del sector turistico

cuyo resultado anual se sitiia en 74 millones de usuarios transportado por 922 autobuses.

7.6.1 Transporte inter-provincial

Con respecto al transporte inter-provincial, la Empresa de Omnibus Nacionales (EON), entidad piiblica bajo
jurisdiccion del Ministerio de Transporte, presta servicios de autobls para transportar a los ciudadanos con
tarifa cotizada en CUP. La red de transporte inter-provincial cubren las principales ciudades del pais uniendo
con servicio de autobts entre La Habana, Santiago de Cuba y Holguin que son principales origen y destino de
dichos servicios. El namero total de rutas es de 179, dentro de lo cual 136 rutas ofrecen diariamente entre 1 a 4
servicios, mientras el resto de 43 rutas operan solamente cada dos dias. En las ciudades cabeceras provinciales,
existen las terminales de autobus (Figura 7-13) donde paran no solamente los autobuses de lineas locales sino
también aquellos autobuses que atraviesan la provincia. La EON también opera Viazul para los turistas con
tarifa cotizada en CUC y utilizan mismas terminales aunque las salas de espera y ventanillas de reserva son
separadas. Ademads, ofrece servicio de reserva de otros autobuses turisticos como Trans Gaviota (Ejército) y

Transtur (Ministerio de Turismo).

Fuente: Equipo de Estudio de JICA
Figura 7-13 Autobis inter-provincial y sus terminales

Con respecto a los resultados de servicio de autobus para el transporte inter-provincial, el nimero total de
usuarios por afios se sittia en 12,607,300 personas con 137,400 servicios ejecutados, lo cual corresponde a un
68.5% del niimero récord registrado en 1986. Debido al nimero limitado de vehiculos, la demanda es mucho
mayor que la oferta del servicio, por ende, los servicios siempre se encuentran saturados. Se dice que para
tomar Omnibus es necesario reservar por lo menos 3 meses antes. Ademas, si pierden toda la posibilidad de
aprovechar el servicio de autobus, la Unica opcidén es contar con el servicio privado de camioén remodelado
como autobus pagando una tarifa mas elevada. Aunque el detalle se explicara en el apartado mas adelante, no

se permite que los camiones remodelados entren en las terminales de autobus, por lo tanto ellos contactan a los
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pasajeros fuera de las terminales (Figura 7.10). Este servicio de camioén remodelado es prestado por los
particulares que tienen licencia de operacion. Sin embargo, una vez dada la licencia, es permitido operar en
cualquier lugar del pais. Es el hecho que dificulta visualizar la situacion en general y supone la complejidad de

su sistema.

Fuente: Equipo de Estudio de JICA
Figura 7-14 Camiones remodelados en bus que esperan fuera de terminales de autobus
inter-provincial

El Ministerio de Transporte ha comprado de China 700 unidades de autobus de marca Yutong para el
transporte de pasajeros inter-provincial. Sin embargo, actualmente 200 unidades se encuentran fuera de
servicio debido al problema de suministro de piezas de repuesto. Se supone que la averia haya sido causada por
el uso excesivo de vehiculos superando lo que esperaba en el contrato de suministro de piezas. Por lo tanto, el
numero actual de vehiculos disponibles es de 500 unidades. Anteriormente, el Ministerio de Transporte poseia
1,000 vehiculos, pero no pudo cubrir la demanda. No se sabe exactamente cuantos vehiculos son necesarios
para satisfacer la demanda del transporte inter-provincial en el pais aun incluyendo aquellos camiones
remodelados. El Ministerio de Transporte estima que por lo minino 1.000 vehiculos seran necesarios ademas
de 500 que actualmente posee.

Todos los autobuses de transporte inter-provincial estan equipados con GPS que permite revisar el historial
de operacion como el exceso de velocidad utilizando los datos acumulados por registrador. Sin embargo, no se

realiza el monitoreo de operacion en tiempo real, ni se divulga la informacion a los usuarios.

7.6.2 Transporte inter-municipal

Los servicios de transporte inter-municipal son prestados por la Empresa Provincial de Transporte (EPT) de
cada provincia. Existen lineas que comunican los municipios dentro la provincia que consiste usualmente de
unos 10 municipios, y algunas lineas comunican los municipios de las provincias colindantes. En total, existen
666 rutas en el pais y los servicios son operados por 888 unidades de autobus. Con respecto a los resultados de
servicio de autobus para el transporte inter-municipal, el nimero total de usuarios por afios se sitia en
120,550,600 personas con 2,930,200 servicios ejecutados, lo cual corresponde solamente a unos 21% del
ntmero récord registrado en 1986.

Como se observa en los casos de 7 provincias que arrojaron datos en la Tabla 7-5, EPT de cada provincia
posee el orden de cientos de autobuses, pero solamente la mitad de ellos son operables. Asimismo, en los
autobuses enlistados estan incluidos muchos vehiculos llamados “Semi-Omnibus” que son camiones con
asientos montados sobre su cajon. Semi-Omnibus fue introducido como medio de transporte irregular para

satisfacer la demanda creciente en la década de 1990 cuando a Cuba se imponia el bloqueo econdmico cada
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vez mas duro posterior a su revolucion, sobre todo, después de la caida de la Union Soviética. Semi-Omnibus
cuenta con la carroceria de color blanco equipada de asientos comodos y se utiliza solamente pare el servicio

de transporte inter-municipal.

Tabla 7-5 Estado de operacién de autobiis inter-municipal en cada provincia
EPT No. de autobiis No. de autobls T_asa de
operable funcionamiento

Pinar del Rio 175 133 76%
Artemisa 135 95 70%

La Habana 911

Mayabeque 126 86 68%
Matanzas 274 193 70%
Cienfuegos 182 132 73%
Sancti Spiritus 213 145 68%

Villa Clara 305 160 52%
Ciego de Avila 202 122 60%
Camagtiey 329 183 56%

Las Tunas 187 92 49%
Holguin 326 198 61%
Santiago de Cuba 436 184 42%
Guantdnamo 163 54 33%

Isla de Juventud 32 jil 34%

*|sla de la Juventud es municipio especial.
Fuente: CIMAB

Las marcas principales utilizadas para autobus son Giron, Mercedez, Daewood y Kamaz, etc. La antigliedad
promedia de vehiculos supera 20 afios o a veces mas de 30 afios. Ultimamente, el gobierno central suministra
cada afio nuevos vehiculos de varias marcas como Diana (ensamblado en Cuba), Yutong (China), Liaz (Rusia),
etc., aunque el nivel de suministro varia segun provincia. No obstante, el nimero de vehiculos es siempre
insuficiente, por lo que es comin que solamente hay dos servicios al dia: un servicio matutino y otro vespertino.
Ademas, la averia durante la operacion es frecuente.

Mala condicion vial constituye otra causa de la averia de vehiculos, aunque no se han producido los
accidentes graves hasta la fecha. Asimismo, en caso de las lineas de autobts inter-municipal cuyo tiempo de
viaje no sobrepasa dos horas en su trayecto fijo, que la mayoria estd categorizada en este rango, es permitido
que los pasajeros viajen parados. Esto provoca que casi todos los autobuses circulan transportando pasajeros
que superan la capacidad permitida (Figura 7-15). Sobre todo, esta situacion saturada se encuentra en los buses
de ultimo servicio de dia o buses de tarifa mas barata, situacion algo inevitable, pero perjudica la seguridad de

transporte.

7-20



Fuente: Equipo de Estudio de JICA
Figura 7-15 Autobis inter-municipal y terminal saturada de usuarios

Por otra parte, circulan muchos camiones remodelados en bus que operan los particulares para suplementar
aprox. 80% de la demanda total y ellos basicamente siguen el lineamiento establecido por el gobierno. Sin
embargo, se detectan casos de infraccion de normas sobre la capacidad de pasajeros y las medidas de seguridad.
Actualmente, mas de la mitad de demanda diaria de transporte inter-municipal (aprox. 250.000
pasajeros/provincia) estd cubierta por el servicio de estos camiones remodelados como se indica en la Figura
7-16. Ademas, este servicio de camiones es mas practico por su alto nimero de servicios y la facilidad de uso
sin reserva, a pesar de su tarifa ligeramente mas elevada que émnibus. De hecho, el servicio de camiones
remodelados ocupa un lugar importante como medio de transporte inter-municipal y la prueba de ello es que el
horario de servicios de camion estd indicado en la tabla de horario en las terminales prestando servicios iguales

a los 6mnibus. Ademas, hay camiones remodelados que dan servicios de transporte inter-provincial.

Fuente: Equipo de Estudio de JICA
Figura 7-16 Transporte inter-municipal que depende del servicio de camion remodelado

Con respecto a la tarifa del servicio de autobus, se clasifica en tres rangos: el camion remodelado operado

por los particulares que cobra mas caro, luego le sigue el Semi-Omnibus operado por ente publico y los
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omnibus. Hay quejas entre los usuarios sobre la diferencia de tarifas. Ante esta situacion, el Ministerio de
Transporte conduce los estudios de Asequibilidad de Transporte (Transport Affordability) con base en el nivel
de salarios que ganan los habitantes. EI Ministerio de Transporte establece el lineamiento de no depender
demasiado al servicio de transporte privado ni aumentar el numero de tales vehiculos.

La mision de EPT de cada provincia es la prestacion de servicios de transporte para apoyar la vida de los
habitantes. Para cumplir con esta mision, presta el servicio de transporte municipal con la tarifa reducida de 20
centavos en CUP y para el transporte en Giron de 160km o mas de recorrido se cobran 3.60 CUP. En cambio,
los servicios de transporte privado se centran en los trayectos de 30 a 40 km de longitud y para estas distancias
se cobran entre 10 y 20 CUP. Como los servicios de transporte privado se permiten operar en cualquier lugar
del pais, una vez adquirida la licencia de operacion, los duefios nunca pierden sus trabajos aunque las
autoridades inviertan mas servicios de autobus publico.

Las terminales de autobus para el transporte inter-municipal e inter-provincial estan construidas
separadamente entre una y otra con una distancia de unos kilémetros. Generalmente, las terminales de
transporte inter-municipal se encuentran al lado de una terminal de bus municipal o la estaciéon ferroviaria
aunque no hay servicio de conexidén con tren. Por su parte, las terminales de transporte inter-provincial se
encuentran cerca de una carretera troncal situdndose a unos kilémetros fuera del centro de la ciudad. En caso de
la terminal de transporte inter-municipal de Santiago de Cuba, actualmente estd al lado de la terminal del
transporte municipal, pero segun el plan se trasladard al lugar donde existen la terminal de transporte
inter-provincial y la estacion ferroviaria de Santiago de Cuba convirtiéndose en una gran terminal multimodal

en el futuro.

7.6.3 Transporte municipal

Ademas del servicio de transporte inter-municipal, EPT de cada provincial opera los servicios de transporte
urbano, suburbano, y rural. En la Tabla 7-6, se muestra la descripcion general de estos servicios. Al comparar
con el nivel de mejor afio 1986, es obvio que los servicios de autobus, sobre todo los servicios Urbano y

Suburbano de pasajeros, no estan satisfaciendo la demanda actual.

Tabla 7-6 Tipos y descripcion general de servicios de autobis para el transporte municipal
Descripcion AutobUs Urbano AutobUs Suburbano AutobUs Rural
Pueblos que se encuentran en la Pueblos lejanos que se
Alcance operativo Dentro de la ciudad ciudad y estan conectados por conectan solamente por las
carreteras pavimentadas carreteras no pavimentadas.
Longitud de rutas 3km~20km 5km~20km 14,071
Paradas Fija Fija Fija
(Intervalo de 350m a 600m) (Intervalo de 1km a 2km) (Intervalo de 500m a 2km)
Sistema de tarifa Tarifa Unica Tarifa por distancia recorrida Tarifa por distancia recorrida
Ntimero de pasajeros por afio 438,253,200 personas 38,668,400 personas 56,907,300 personas
(unos 20% del afi01986) (unos 10 % del afio 1986) (unos 49% del afio 1986)
Namero de servicio por afio 3,764,800 servicios 481,500 servicios 911,600 servicios*
No. dev:el;]tiac ig SNO' de 266rutas.~ 770unidades 147rutas.~ 229unidades 1,003rutas.~ 815unidades

Nota: *dos viajes redondos al dia, sin embargo, servicios de cada dos dias o una vez a la semana.
Fuente: CIMAB

En la década de 1990, se operaba el servicio de autobts grande con la capacidad de 60 pasajeros.

Actualmente, el tamafio de autobus es mediano con la capacidad alrededor de 35 pasajeros. Sin embargo, la
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mayoria de vehiculos tienen mas de 25 afios en servicio y casi la mitad de ellos no son operables. Otro
problema que obstaculiza la operacion es la falta de piezas de repuesto. Con respecto a la tarifa, el precio varia
segun las lineas de autobus y la distancia a recorrer, su promedio oscila entre 20 y 40 centavos en CUP con
excepcion de bus de Diana (ensamblado en Cuba) que fue introducido tltimamente por el gobierno y cobra
solamente 1 CUP. El descuento de tarifa se aplica solamente a los pasajeros con discapacidad y no existe tarifa
para nifios.

EPT tiene dos objetivos de transporte de pasajeros: satisfacer la demanda del transporte municipal y asegurar
la movilidad entre la ciudad cabecera provincial y los municipios circundantes. La razon viene de la situacién
actual que EPT no estd logrando atender perfectamente a la demanda del transporte municipal y sin otro
remedio depende de los servicios aportados por los particulares como coche de caballo y bicitaxi. El servicio
de camién remodelado por operadores privados que se menciond anteriormente atiende principalmente al
transporte inter-municipal por ser mas lucrativo el negocio aprovechando su ventaja de no tener la limitacion
geografica de operacion. Por lo tanto, EPT maneja esta situacion sin tener otro remedio que destinar sus
limitados vehiculos para el transporte municipal. En este sentido, Santiago de Cuba es algo excepcional porque
su transporte municipal es suplementado por los medios paratransitos como camiones remodelados que utilizan
mas de la mitad de pasajeros, asi como mototaxi y bicitaxi. Asimismo, existe la Unidad Estatal de Trafico
(UET) que es la oficina regional de MITRANS y se encarga de la administracion de licencias de operacion de
medios paratransitos en las ciudades rurales.

Actualmente, EPT esta tratando de administrar todos los vehiculos de operadores privados con licencia en
coordinacion con el gobierno central y municipal. Sin embargo, es dificil catalogarlos completamente, porque
existen vehiculos que operan ilegalmente. Frente a esta situacion, la policia lleva a cabo la patrulla para
controlarlos aunque en realidad los ilegales también funcionan para complementar el servicio de transporte

manteniendo cierto nivel de calidad.

7.6.4 Transporte de carga

El Ministerio de Transporte establece las prioridades en el transporte de carga: 1) transporte de la canasta
basica para el pueblo, 2) transporte de los productos de exportacion, 3) transporte de productos importados y
nacionales para su distribucion y 4) transporte de articulos para los turistas.

EPT de cada provincia posee unos 200 camiones y las bases de transporte de pasajeros y de carga en los
municipios principales. El objetivo prioritario del transporte de carga por EPT es el abastecimiento de los
articulos de primera necesidad como canasta basica, materiales didacticos, medicamentos, etc. a cada
comunidad. En las provincias de Las Tunas y Cienfuegos, los alimentos que se ofrecen en las escuelas
secundarias se transportan en camiones frigorificos para algunas comunidades.

Ademas, aprovechando el espacio de camién en regreso se transportan los articulos y productos como
materiales de construccion, productos agricolas (verduras, citricos y frutas), café, azicar y combustibles de
origen vegetal (carbon vegetal) de acuerdo con la necesidad de region.

Con respecto al pollo congelado que es uno de los alimentos distribuidos por racionamiento, Industria
Alimentaria, una empresa publica perteneciente al Ministerio de Industria Alimentaria y Pesca, se encarga de

distribuir en camion frigorifico.
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Basicamente, el transporte de carga es operado por EPT, pero también participan cinco empresas estatales
siguientes: EMCARGA (empresa de transporte de carga en general), ETAG (empresa de transporte de carga a
granel), Trans Contenedores (transporte por contenedores), Empresa ferroviaria y AUSA (Almacenes
Universales S.A. perteneciente al Ejército). Estas empresas se retinen una vez al afio con las autoridades
competentes como Ministerio de Transporte, Comercio Interior y Agricultura, asi como todas las instituciones
relacionadas para elaborar el plan de transporte. Ademas, mensualmente se celebra una reuniéon en que se
verifica el avance de la implementacion del plan y se ajustan los asuntos necesarios. Se celebra también una
reunién semanal a nivel de director adjunto de las empresas transportadoras de cada provincia para elaborar la
lista de articulos a transportar y asignar al personal responsable de transporte. Cuando es necesario, EPT
también se encarga de transporte a otra provincia. El transporte de productos agricolas basicamente es
administrado por el Ministerio de Agricultura, pero la empresa que se encarga de transportarlos es Comcavila.
Con respecto al transporte de cafia de azicar, la institucion que lo ejecuta es la Direccion de Transporte de
AZUCUBA del Ministerio de Agricultura.

Los productos para la exportacion se transportan desde el lugar de produccion hasta un puerto principal mas
cerca en la provincia o de otros puertos en las provincias colindantes. En cuanto a la producciéon de azucar,
sigue utilizando la misma técnica de refinacion desde la década de 1950, por eso la eficiencia de produccion se
encuentra baja y el nimero de fabricantes va bajando en los tltimos afios. Como consecuencia de todo esto, la
produccién de azdcar y miel, que es el producto derivado, esta reduciendo. Los productos principales de
exportacion que se transportan son azicar, medicamento, tabaco, ron, niquel y otros minerales. Los articulos de
exportaciéon son variados segin la region, pero la tendencia notable de ultimos afios es el aumento de
exportacién de cromo de la Provincia de Camagiiey y otras provincias de la region centro-oriental. Por otra
parte, en la zona de costas de la region norte donde se avanza la construccion de hoteles aumenta la produccion
y exportacion /importacion de carne para el consumo de los turistas. EPT opera el transporte de carga de
importacion, articulos para los turistas y otros productos como fertilizantes, patatas de siembra, etc.

La mayoria de camiones que posee EPT son de tamafio medio de 6 a 10 toneladas aunque cuenta con
también un nimero limitado de camiones pequefios de 0.5 a 1.5 (Figura 7°13). Esta disponibilidad de los
medios de transporte no esta equilibrada frente a la demanda real de transporte. Es decir, en muchos casos se
utilizan los camiones grandes de 10 toneladas para transportar la carga pequefia sin tener otro remedio que
contar con estos métodos ineficientes. De esta manera, se realiza el transporte de carga mediana en el trayecto
de distancia media para distribuir los articulos entre las comunidades de la provincia. Frente a la demanda real
que se encuentra actualmente, se considera que los camiones de 2 a 3 toneladas son mas adecuados y con eso
se puede ahorrar los combustibles. Ademds, cada EPT explica la necesidad de equipar con camiones
frigorificos, contenedores, cisterna, montacargas y elevadora aunque su detalle todavia no se ha dejado claro.
En la realidad, el indice de consumo de combustible en litros con respecto a la tonelada de carga transportada
por km debe oscilar entre 0.2 y 0.3 como valor 6ptimo, pero se permite tener el valor 0.7 considerando la
situacion actual. No obstante, lo que ocurre realmente es que el indice se queda mucho mayor que estos valores
referenciales y el transporte se hace de manera ineficiente. Esta deficiencia ocurre por el uso de camiones
demasiado grandes frente la configuracion de carga a transportar. Este asunto podré ser solucionado a través de

aumentar el volumen de carga a recolectar o utilizar los camiones mas pequefios de 2 a 3 toneladas.
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Fuente: Equipo de Estudio de JICA
Figura 7-17 Estado de transporte de carga

Se constituye un problema la dificultad en distribucién de los productos importados entre los puertos de
desembarque y los mercados de consumo debido a la falta de instalaciones portuarias como griaa de descarga o
almacenes, etc. La capacidad total existente de las cdmaras frigorificas de los puertos en Cuba es de apenas
13,000 toneladas al afio. Por su parte, es de 150,000 toneladas el volumen total de importacion de pollo. Al
comparar los volimenes, es obvia la falta de capacidad de cdmaras frigorificas. Se propone ampliar la
capacidad que permita almacenar los alimentos congelados por lo maximo durante tres meses.

Con respecto al sistema de distribuciéon de mercancias, la entrega directa de productos estd establecida para
algunos productos como hortalizas, cemento, maiz y pan, etc. sin que pasaran al centro intermedio de acopio o
mayoristas. Por otra parte, la distribucién de carne, alimentos de racionamiento y arroz importado, etc. se

realiza a través de un sistema integrado de acopio, transporte, clasificacion y distribucion.
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7.7 Demanda de transporte

7.7.1 Transporte vial

Los tltimos datos sobre el volumen de trafico de carreteras fueron recabados a través del estudio de conteo
de volumen de trafico ejecutado en 2005 y 2006. Posteriormente en 2009 estos datos fueron finalizados. En la
Figura 7-18 se muestra el Transito Promedio Diario Anual (TPDA) de las carreteras troncales acorde a los
datos recabados en el ultimo estudio.

Segun los resultados de este estudio, lo prominente es el volumen de trafico en la Provincia de La Habana,
pero, también es destacado el volumen de trafico en Via Blanca del corredor norte que comunica entre La
Habana, Matanzas y Varadero, seguido del volumen de trafico de la Carretera Central. Con respecto al trafico
del corredor norte-sur que atraviesa el pais, se encuentra alto el volumen de trafico en el corredor que conecta
Cienjuegos - Santa Clara — Caibarien. Aunque se dice que el volumen de trafico estd aumentando gradualmente,
no se han observado los tramos muy congestionados al observar a nivel nacional. Por ende, la falta de

seguridad vial causados por el deterioro de carreteras y puentes serd el tema prioritario por abordar.

Nota: Resultados del estudio de 2005/2006
Fuente: Elaborado por el Equipo de Estudio a partir de la base de datos de CIMAB

Figura 7-18 Transito Promedio Diario Anual (TPDA) en puntos principales

7.7.2 Transporte terrestre

(1) Transporte de pasajeros

EPT transporta entre 25 millones y 45 millones de pasajeros por afio en la Provincia de Matanzas, si bien es
cierto que hay diferencia numeral segin provincia. Con respecto a su desglose, el numero de pasajeros de
transporte inter-municipal supera ligeramente al de transporte municipal. El promedio diario es de 99,000
pasajeros dentro de lo cual unos 40,000 utilizan el transporte municipal y 58.000 utilizan el transporte
inter-municipal. El nimero total de pasajeros va en aumento cada afio debido al aumento de trabajadores que se
desplazan de otros municipios y también por el cambio de modalidad escolar, es decir, los alumnos ahora
viajan diariamente de su casa dejando de vivir en dormitorios. En cuanto a la relacion oferta- demanda del
transporte de pasajeros, la demanda supera la oferta, por eso el gobierno no ha podido cubrir la demanda del
transporte para todo el pueblo cubano. La falta de vehiculos constituye una de las causas, pero también afecta
la escasez en el suministro de combustible. Consecuentemente, el transporte en autobus se limitan en dos

servicios al dia: un servicio matutino y otro vespertino.
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Observando este aspecto a nivel nacional, unos 60% de la demanda del transporte inter-municipal de
pasajeros estd cubierto por el servicio de camion remodelado que no cumple con las normas de seguridad de
trafico. En Cuba, originalmente el microbus llamado Diana fue disefiado para el transporte inter-municipal de
pasajeros. Sin embargo, debido al aumento de demanda al transporte municipal como se menciond
anteriormente, la flota de Diana esta ocupada para cubrir el transporte municipal.

Frente estos problemas, el Ministerio de Transporte realiza un estudio para el programa de recuperacion de
transporte en que se propone el mejoramiento integral compuesto por tres pilares siguientes de 1) aumento de
capacidad en 50% por la renovacion de vehiculos, 2) formacién de técnicos y estabilizacion de suministro de
piezas de repuesto y 3) mejoramiento organizacional de las bases de mantenimiento y terminales. Con este
programa, trata de superar los problemas de falta de infraestructura y del servicio para cubrir la demanda del

transporte de pasajeros.

(2) Transporte de carga

El volumen total de carga transportada en 2015 fue de 76 millones de toneladas. Se ha realizado en todos los
tipos de modalidad de transporte y se describe su desglose a continuacion: exportacion (2 millones de
toneladas), importacion (entre 6 y 8 millones de toneladas), cargas transportada en el interior del pais
incluyendo distribucion de canasta basica a las comunidades provinciales, carga transportada por otros
ministerios, carga transportada en camion (la suma de estos tres rubros es de 10 millones de toneladas), en
ferrocarril (20 millones de toneladas), en barco (1 millon de toneladas incluyendo transporte de combustible) y
por via aérea (volumen minimo). Los principales puertos de exportacion son el Puerto de La Habana y el
Puerto de Santiago de Cuba. Sin embargo, la funciéon de manipulacion de carga del Puerto de La Habana se
pasara al Puerto Mariel que se encuentra en construccion. Otros puertos de menor escala se encuentran en
condicion precaria y la conexion con otra modalidad de transporte como camidn y ferrocarril no estan buena.

En cuanto al transporte de cafia de azucar, Ferrocarril Nacional, la entidad dependiente del Ministerio de
Transporte, opera con un volumen anual entre 10 y 20 millones de toneladas y el transporte por camién es
operado por la Direccion de Transporte de AZUCUBA que es una de las empresas independientes de OSDE
(Organizacion Superior de Direccion Empresario).

EPT de cada provincia transporta anualmente un volumen entre 300,000 y 500,000 toneladas de cargas
compuestas principalmente por canasta basica, y aprovechando el espacio del vehiculo en regreso transporta
los materiales de construccion y alimentos de conserva, etc., pero no transporta hortalizas y frutas. También su

reglamento prohibe el transporte de pasajeros en camion.

7.8 Estado actual y tareas por abordar sobre gestion (operacion), mantenimiento y control

7.8.1 Carreteras

Las tareas administrativas de carreteras nacionales incluyendo las obras de reparacion rutinarias se ejecutan
por los Centros Provinciales de Vialidad (CPV) que son las oficinas regionales de CNV. Por otra parte, la
rehabilitacion a gran escala se maneja por el Ministerio de Construccion y bajo su jurisdiccion existe una

empresa central de construccion capaz de hacer obras de revestimiento asfaltico de carretera y construir
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puentes. Esta empresa se dedica principalmente en la rehabilitacion de las carreteras nacionales. Aunque posee
la maquinaria de construccion, se enfrenta un problema de disposicion insuficiente de maquinaria.

Se advierte que en todos los tramos de carretera nacional existen problemas. Si bien es cierto que a nivel
provincial se implementan los proyectos de rehabilitacion, su avance no esta en su paso por la falta de recursos
financieros. Hubo intentos de formar consorcio con las empresas extranjeras, sin embargo, debido a la
condicion de pago, etc. no se materializaron los contratos, quedando asi en la etapa de estudio.

La limpieza y el mantenimiento de carreteras en la provincia se implementan por la Direccién de Comunales
del gobierno provincial. La misma Direccion elabora el plan de inversion para la rehabilitacion y el
mejoramiento de carretera provincial y municipal.

La ejecucion de las obras es encargada por la empresa provincial de construccion con su propia maquinaria,
pero se encara a la falta de equipos y maquinas de construccion. También sufre la escasez del fondo operativo,
de hecho la proporcion real de ejecucion de mantenimiento no alcanza al 10% de lo planeado.

Como se menciona arriba, la rehabilitacion de las carreteras provinciales y municipales, o sea, con excepcion
de las carreteras nacionales, se realiza por las empresas publicas dependientes de las autoridades provinciales.
Sin embargo, en caso de las obras grandes se las encargan a las empresas publicas dependientes del MICONS
aunque no se trate de carretera nacional. Por ejemplo, cuando se necesita una reparacion urgente de algin

puente dafiado, el gobierno provincial entrega la solicitud al MICONS para realizar las obras.

(1) Gestion de activos

La gestion de activos relacionada a las carreteras todavia se queda a nivel de investigacion académica, sin
embargo, las tres provincias de La Habana, Granma y Holguin estdn mas avanzadas en este tema y no utiliza el
programa estadounidense de HDM4, sino el programa original desarrollado en Cuba. Como esta previsto
difundir este programa en todo el pais para los finales de 2016, es primordial crear una base de datos
integrando las variables importantes como el volumen de trafico, estado de calzadas e inventario de puentes

entre otros, asi como introducir algin programa informatico bien estructurado.

(2) Problemas de sobrecarga en transporte por camién

El transporte de carga estd bien programado semanal o mensualmente, ademads estad controlado cabalmente
por el Ministerio de Transporte y el Ministerio de Interior. Por ende, no se encuentran problemas de sobrecarga
en el transporte por camioén. Tampoco se encuentra la situacion que exija practicar la sobrecarga.

Anteriormente existian las basculas para medir el peso de camién, pero se eliminaron todas. Asimismo, la
licencia de conduccion de camiodn (validez por 10 afios) se administra adecuadamente, como por ejemplo, los
conductores deben someterse a la revision periddica de salud. De esta manera, se presta la atenciéon a la

seguridad de transporte.

(3) Maquinaria de construcciéon

Las obras de rehabilitacion vial a gran escala se ejecutan por la empresa del Ministerio de Construccion. Sin
embargo, se enfrenta con el problema de falta la maquinaria de construcciéon. También, la misma situacion

dificulta la inspeccion rutinaria de revestimiento vial por CNV. Como no puede realizar la medicion por Indice
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Internacional de Rugosidad (IRI) debido a la falta de equipos, se realiza solamente la revision visual. Son tres
empresas, ademas de la empresa del MICONS, que se encargan de la rehabilitacion y el mantenimiento de
carreteras, es decir, existen una empresa bajo jurisdiccion del Ministerio de Transporte y otra provincial. La
empresa del Ministerio de Transporte no ha tenido y no tiene la maquinaria de construccion, asi que
manualmente repara los defectos de menor escala como bache o marcador. Por otra parte, la empresa
perteneciente al gobierno provincial atiende solamente la rehabilitacion de carretera con el objetivo de
satisfacer la demanda de los habitantes como reparacién de baches mas grandes o revestimiento asfaltico de
carretera, entre otros. Es atin peor la situacion que se enfrenta por la falta de maquinaria de construccion.

Las instalaciones de planta asfaltica sufren deterioros porque han pasado 50 afios o mas en uso, por lo que
carecen de la eficiencia y la calidad de fabricacién. Por ejemplo, en la Provincia de Ciego de Avila la
capacidad de produccion total de dos plantas asfalticas es de 57,000 toneladas al afio, sin embargo la
produccién promedia real por afio se queda entre 32,000 y 40,000 toneladas (39,000 toneladas en el afio
pasado). Las materias de asfalto se suministran por el gobierno central aunque sus materias primas, o sea, el
petréleo, dependen de la importacion. Por otro lado, los materiales como cemento, varilla de acero y arena se
producen en Cuba. Ante esta situacion de la falta de maquinaria y la produccion limitada de asfalto, el
Ministerio de Transporte decide la prioridad sobre la distribucion de estos insumos.

Por ejemplo, la base principal en La Habana de UEB (Unidad Empresarial de Base) de ECOINGS que es
unas de las empresas pertenecientes al Ministerio de Construccion posee dos unidades de maquina frescadora
de marca aleman Wirtgen W130F. Son tinicas que se encuentra en el pais y ambas unidades llevan 7 afios en
uso, sin embargo una maquina se encuentra averiada desde hace tres meses (Figura 7-19). Otra maquina
W2100 también esta averiada desde hace un mes y es necesario importar nuevo rodillo perforador (Figura
7-20). Ademas, W1000 también estd averiado y fuera de uso desde hace cinco afios. En sintesis, entre 4
maquinas perforadora de revestimiento vial existentes en el pais, solamente una esta funcionando. En Cuba, se
requiere adquirir 9 juegos de maquinas de construccion vial incluyendo cortadora, que es mas importante en las
obras, otras maquinas relacionadas y camiones, etc. También, se encuentra averiada la maquina Manitou para
la construccion de puentes y estd fuera de servicio. Segun los resultados de estudio sobre la maquinaria de
construccion vial que se requiere obtener, el costo estimado oscila entre 8 y 10 millones de dodlares

estadounidenses sin incluir el costo de maquina cortadora de revestimiento.

Fuente: Equipo de Estudio de JICA
Figura 7-19 Dos(2) unidades de frescadora (maquina cortadora) de marca Wirtgen W130F
existentes en Cuba (Maquina derecha en la foto esta averiada)
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Fuente: Equipo de Estudio de JICA
Figura 7-20 Maquinas de construccion no reparables (cortadora, rodillo, etc.)

(4) Inspeccion de vehiculos

El Ministerio de Transporte establece que la inspeccion de vehiculos debe realizarse cada dos o tres afios.
Sin embargo, solamente el taller central de inspeccion de vehiculos en La Habana tiene los equipos de
inspeccion adecuados. Por lo tanto, no hay otro remedio que permitir a los vehiculos de propiedad privada
eximir de la obligacion de inspeccion, salvo aquellos vehiculos que operan con licencia como medio de
transporte publico. Pero, se considera que esto es el trato problematico. Por otra parte, CIMAB conduce el

estudio de emision de los gases de escape.

7.8.2 Transporte terrestre

Con respecto al transporte terrestre a escala nacional, los documentos dirigidos al nuevo Ministro de
Transporte quién asumié su funcién de cartera en octubre pasado sefialan que entre los vehiculos que posee la
Direccion de Transporte de Automoviles, la proporcion de vehiculos operables tanto para el transporte de carga
como de pasajeros son de 71% y 80 %, respectivamente. Los vehiculos en general son deteriorados y es dificil
dar mantenimiento por ser de diferentes fabricantes.

El consumo de combustible se situa en aproximadamente 32 litros por 100 km aunque el valor cambia segiin
tipo de vehiculo y condicion de recorrido. El costo de combustible esta subvencionado y se compra a 0.8 CUP
por litro, por su parte la venta de combustible a los vehiculos privados tiene otro precio de 0.8 CUC. Se puede
conseguir una parte de las piezas de repuesto con precio mas barato, sin embargo debido a la falta de recursos
financieros el mantenimiento no se hace completo (Figura 7.17).

El mantenimiento de vehiculos se da en los garajes de cada municipio. Con base en una norma china que el
Ministerio de Transporte ha adoptado, se da mantenimiento cada 5,000 km de recorrido que consiste en la
revision, cambio de filtro de aceite, etc. Ademas, debe someter a otro mantenimiento mas detallado por cada
recorrido de 10,000km, 20,000km y 60,000km. El consumo de combustible mensual de cada provincia es de
aproximadamente 300,000 litros de gasdleo. El rendimiento del combustible es de 3.8km/I para autobus normal

y 2.2km/I para autobus articulado, respectivamente.
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Fuente: Equipo de Estudio de JICA
Figura 7-21 Estado de taller de autobis inter-municipal

Los autobuses de Liaz introducidos a las provincias por el gobierno central en los ultimos afios se operaban
durante dos afios, pero actualmente la mayoria estan fuera de servicio debido a la falta de piezas de repuesto y
de técnicos que los atienden. Aunque se firmé el contrato de mantenimiento preventivo y correctivo, se quedan
suspendidos los servicios contratados por la subida de precios de piezas de repuesto que obstaculizé la compra
de las mismas. Actualmente, cuenta con la cooperacion rusa y estd prevista la reanudacion de servicio
renovando los motores.

Con respecto a la adquisicion de autobus Yutong, existe también el contrato de mantenimiento preventivo y
correctivo a través del suministro estable y de largo periodo de piezas de repuestos, sin embargo la falta de
recursos financieros dificulta la ejecucion de mantenimiento. Por ejemplo, en 2007 existian mas de 1,000
vehiculos de Yutong adquiridos para el transporte inter-provincial de pasajeros. Segun los datos
correspondientes al 2015, el nimero de vehiculos ha bajado a 790 unidades con 223 vehiculos fuera de servicio
debido a la tardanza en suministro de piezas de repuesto. Ademas, son solamente dos técnicos de EPT en la
region oriental de Cuba que saben reparar los vehiculos. Ellos visitan cada base, por eso demora mucho tiempo.
Ademas, sus trabajos son muy duros y poco remunerados, por tanto, hay casos que ellos se retiran y van para
otra empresa, lo que produce otro problema de falta de mano de obra calificada.

Hasta 2013, la carroceria de bus de Diana fue fabricada en Cuba a la que montaba el motor chino (Kunming)
sobre el chasis ruso (Kamaz). Desde el principio, no tenian contrato de suministro de piezas de repuesto. A
partir de 2014, el chasis es también de marca china (Yutong). La adquisicion de motores y chasis se administra
por la empresa estatal.

Por otra parte, es también dificultoso el mantenimiento de Semi-Omnibus. Carecen de instalaciones para el
lavado, cambio de aceite y la griia para levantar los vehiculos. Los fabricantes de autobus son muy variados, lo

cual requiere hacer mantenimiento distinto y complicado, ademas faltan los técnicos.

Con respecto al consumo de combustible para el transporte de carga, es aproximadamente de 40 litros por

100km de recorrido.
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7.9 Desafios urgentes a solucionar y desafios a corto plazo
7.9.1 Carreteras

(1) Rehabilitacién y acondicionamiento de autopista

Las autopistas existentes necesitan reparar el revestimiento dafiado para garantizar el transito seguro de alta
velocidad. Asimismo, en el tramo (aprox. 33km de longitud) donde cuenta con solamente una calzada de 3
carriles disefiada para el transito de direccion al este aunque se utiliza para el transito de ambas direcciones sin
separador central, es necesario construir otra calzada aprovechando el ancho de via asegurado para posibilitar
el transito de doble direccion. Como no tienen intercambiador vial ni paso a desnivel, se requiere fortalecer el
control de acceso convirtiendo la autopista en una via exclusivamente reservada para automoviles. Ademas, es
necesario construir los puentes elevados para peatones y/o paso de cruce para los vehiculos ligeros. De esta
manera, se requiere mejorar la seguridad vial.

Ademas, en la Provincia de La Habana no estan conectados los tramos entre Pinar del Rio — La Habana
(entre 4 y 8 carriles, 148km de longitud), autopista Este-Oeste que une La Habana - Sancti Espiritus
(Taguasco) dejando un tramo de 3 km sin ser construido. Asi que se espera la construccion mas rapida de estos
tramos. Asimismo, se esta estudiando la posibilidad de establecer una politica de cobrar peaje a los vehiculos

particulares y turisticos que circulan en las autopistas.

(2) Ampliacion, reparacion, mejoramiento de carretera troncal principal

Es la Carretera Central que funciona como carretera troncal transversal del pais en la red de carreteras
nacionales. Fue construida ya hace 85 afios con solo dos carriles, por lo tanto el ancho de via es angosto y su
condicion no es buena incluyendo la seccion de puentes. Por ende, es necesario reparar el revestimiento y
ampliar los tramos muy angostos sin berma. También se recomienda implementar la rehabilitaciéon dando
prioridad a las carreteras que requieren obras urgentes, como el tramo Mao (Provincia de Holguin) - Baracoa
(Provincia de Guantdnamo) en carretera nacional que todavia no esta conectado.

La Via Blanca que forma parte del Circuito Norte, carretera turistica que une La Habana y Varadero, tiene
muchas secciones sobre todo en los puentes que necesitan la reparacion. Por ejemplo, el Puente Jaruco tiene
problema en la superestructura, de manera que se queda suspendido el servicio en una de las calzadas.
Asimismo, la seccion que falta la conectividad en Viaducto de la ciudad de Matanzas (carretera en la costa con
una seccion de via elevada) en direccion para Varadero se encuentra saturada de la capacidad del trafico por la
concentracion de vehiculos grandes como autobus turistico y camién. Es uno de los pocos tramos que generan
la congestion de trafico en Cuba, por lo que es necesario tomar medidas a la mayor brevedad posible.

Ademas del Puente Jaruco mencionado arriba, es también urgente hacer las obras de reparaciéon o
reconstruccion de puentes que estan colapsados parcial o totalmente como El Macho, Peladero, Avispero en la

Provincia de Santiago de Cuba, asi como el Puente Rio San Juan en la ciudad de Santiago de Cuba.

(3) Rehabilitacion y mejoramiento de Pedraplén de peaje

Cayo Santa Maria de la Provincia de Villa Clara, Cayo Coco del Provincia de Ciego de Avila y Cayo Cruz

de la Provincia de Camagiiey forman una cadena de arrecifes a lo largo de la costa nortefia de Cuba y son
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conocidos como “Jardines de Rey”. Son lugares turisticamente potenciales a nivel mundial después de
Varadero. En la década de los 80, se inici6 su desarrollo turistico y hoy dia cuenta con un gran nimero de
hoteles operando con unas 38,000 habitaciones disponibles para los turistas. Ademads, existen mas proyectos de
construccion de nuevos hoteles.

El acceso a estos arrecifes desde la isla principal de Cuba es unicamente por via Pederaplén tanto para el
transporte de pasajeros como de carga. Sin embargo, los puentes ya se encuentran desgastados y algunos
derrumbados, ademas hay puentes que prohiben el paso de los vehiculos pesados. Aunque estan tomando
medidas provisionales como rehabilitacion de super estructura o relleno para algunos de estos puentes por el
presupuesto nacional, es necesario realizar la rehabilitaciébn y/o reconstruccién mas rapida y exhaustiva
abarcando la parte de cimentacion y también teniendo en cuenta el aspecto ambiental.

Adicionalmente, la durabilidad de Pedraplén en si es uno de los temas preocupantes porque tiene el alto
volumen de trafico de vehiculos grandes como camiones de construccion y buses de transporte de trabajadores
hoteleros (su numero es casi igual al de habitacion). Cayo Santa Maria en la Provincia de Villa Clara tiene alto
potencial de ser un destino del turismo internacional después de Varadero, y actualmente estan en construccion
varios hoteles cuyo numero total de habitacion superara 10,000. Pedraplén (carretera sobre el mar) es el unico
camino de acceso de peaje y tiene proyectada la rehabilitacion de 44 puentes de concreto pretensado. Entre
ellos, 27 puentes ya se han rehabilitado la parte de superestructura, sin embargo, necesitan la rehabilitacion
holistica incluyendo el cimiento. Es preocupante la resistencia estructural no solamente de los puentes sino
también de Pedraplén en si, porque transitan muchos vehiculos grandes y pesados como vehiculos de

construccion y autobuses que transportan en total 8,000 trabajadores.

(4) Fortalecimiento de régimen de gestion y mantenimiento vial

Las carreteras son principales medios de transporte en Cuba, sin embargo se encuentra agravando el estado
vial porque la rehabilitacion de revestimiento no avanza con un ritmo apropiado para superar los dafios que se
producen uno tras otro debido a la falta de presupuesto entre otras causas, si bien es cierto que esta bien
reconocida la importancia de dar gestion y mantenimiento a la red vial. Con respecto a la inversion a la
magquinaria de construccion vial, ALBA (Alianza Bolivariana para los Pueblos de Nuestra América) otorgd un
financiamiento en los afios de 2007 y 2008 con lo que se suministr6 a cada regiéon la maquinaria de
construccion como vehiculos grandes de pavimentacion de marca francesa y camiones de marca china, etc. Sin
embargo, estas maquinarias nunca se han renovado. Por lo tanto, han transcurrido cerca de 9 afios después de la
ultima inversion y es obvio el deterioro gravemente avanzado de otras maquinarias de construccion mas
antiguas como tractores de oruga de marca rusa. Actualmente, se encuentra solamente una maquina
perforadora en el pais que funciona para la reparacion de revestimiento, por lo tanto es necesario equipar con la
maquinaria para el mantenimiento vial, de esta manera asistir a la empresa de mantenimiento vial que hoy dia
se encuentra en una situacion dificil de realizar sus funciones de rehabilitacion vial adecuada por la
obsolescencia y la falta de maquinas necesarias. También, el Centro Nacional de Vialidad (CNV) del
Ministerio de Transporte que se encarga de gestion y mantenimiento rutinario de las carreteras troncales
necesita adquirir los equipos de mantenimiento vial como el vehiculo de medicion de condicion superficial de

carretera.
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Ademas, se supone el deterioro aun mas grave en el futuro, si se deja asi la situacion sin hacer
mantenimiento periddico por la falta de presupuesto. Es cada vez mds prominente la necesidad de dar
mantenimiento eficiente a las carreteras en Cuba en medio de sus dificultades financieras. En concreto, se
requiere dejar el método convencional de mantenimiento basado en la inspeccion visual de calzada o el aviso
por los usuarios, y debe emprender un mecanismo sistematizado de gestion de activos. Para tal fin, se hace mas
grande la demanda hacia los instrumentos de analisis como HDM-4 que podria ser la clave de gestion de
activos. En la realidad, ya existen provincias (La Habana, Granma, Holguin) que han adoptado el sistema de
gestion de activos, aunque lo tienen en calidad de proyecto piloto, para asistir la toma de decision de la
inversion a las carreteras.

HDM-4, que es el programa representativo del sistema de gestion de activos y bien conocido entre los
profesionales del sector vial, fue desarrollado principalmente por el Banco Mundial como programa para el
mejoramiento y mantenimiento vial. Tiene funcion de digitalizar los conocimientos y datos analégicos creando
un archivo administrativo que permite hacer simulacion sobre el posible deterioro de calzada vial y su
restauracion ante cada una de las alternativas que se planteen, ademas estima los impactos que se suponen dar a
los usuarios. De esta manera, trata de operar eficientemente los recursos materiales, humanos y financieros
basandose en una filosofia establecida sobre el mantenimiento y gestion vial, y finalmente busca apoyar la
toma de decision que se considera 6ptima desde el punto de vista social. Este programa cuenta con tres modos
de andlisis siguientes: andlisis de la estrategia de red vial, analisis de plan de implementacioén y analisis de
proyecto. A través de optar por un modo que corresponde, se puede asistir la formulacion de plan basico, plan
de implementacion o proyecto relacionados al proceso administrativo de carreteras. De hecho, es un
instrumento muy efectivo para crear sistema de gestion de activos. Por ende, se considera prioritario difundir lo
antes posible este sistema de gestion de activo a todo territorio cubano, que actualmente estd aplicado
solamente en tres provincias de La Habana, Granma y Holguin, realizando peridodicamente la medicion y el
ingreso al sistema de los datos de volumen de trafico para lograr el mantenimiento y la asignacién
presupuestaria mas efectivo y eficiente de las infraestructuras viales existentes como carreteras y puentes.

Bajo esta situaciéon muy limitada de presupuesto, el sistema de gestion de activos jugard un papel muy
importante. La gestion de activos se trata de una técnica innovadora que permita administrar eficientemente los
bienes, recursos humanos y presupuesto de la infraestructura vial incluyendo los puentes a través de dejar el
método convencional de registro en papel y optar por la digitalizacion de la informacién y los conocimientos
facilitando asi la acumulacién y administracion de los mismos. Es necesario promover la introduccion a nivel
nacional del programa de gestion de activos HDM4 que actualmente se utiliza solo en tres provincias de La
Habana, Granma y Holguin, asi como medir /registrar periodicamente los datos de volumen de trafico y asignar

de manera mas eficiente y eficaz el presupuesto para el mantenimiento de las carreteras existentes.
7.9.2 Transporte terrestre

(1) Mejoramiento de transporte de autobis inter-provincial

El servicio de autobus inter-provincial se presta principalmente por la Empres de Omnibus Nacionales
(EON) bajo la jurisdiccion del Ministerio de Transporte con la flota de autobus compuesta por la marca Yutong

adquirida por China. Se mantiene la operacion dando mantenimiento y reparacion, sin embargo la demanda al
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servicio de autobus inter-provincial supera considerablemente a la oferta (aproximadamente 500 unidades
operables). Para los usuarios es necesario reservar por lo menos unos meses antes del viaje y siempre se
encuentran llenos todos los servicios. Por otra parte, los pasajeros que no pueden usar los autobuses de EON
cuentan con el servicio de camién antiguo remodelado prestado por operadores privados cuya tarifa es
usualmente mas elevada y tiene problemas de seguridad de trafico. Por ende, es imprescindible el
fortalecimiento exhaustivo de la flota de autobus para el servicio inter-provincial.

Los autobuses de ultimo modelo estdn equipados con motores de control computarizado, asi que sera
necesario establecer un nuevo sistema de mantenimiento contratando a los técnicos locales si se opta el
suministro de estos autobuses nuevos. Por lo tanto, se considera mas factible y practico el suministrar los

autobuses de motores convencionales.

(2) Mejoramiento de transporte de autobus inter-municipal

El servicio de autobus inter-municipal se presta principalmente por la Empresa Provincial de Transporte
(EPT) bajo la jurisdiccién de gobierno provincial con la flota que se proporciond hace bastante tiempo por el
gobierno central. Se mantiene la operacion dando mantenimiento y reparacion, sin embargo los vehiculos son
muy obsoletos sobrepasando su vida util y algunos han recorrido mas de un millén de kilometros y sufren
serios deterioros de motor. Esta situacion empeora el rendimiento de servicio y eleva el riesgo de accidentes
graves. Ademas, debido la obsolescencia y falta definitiva del nimero de vehiculos, el servicio de transporte
inter-municipal se complementa por los camiones remodelados que también son vehiculos antiguos. Sin
embargo, este servicio privado cobra una tarifa mas elevada y con frecuencia transporta a los pasajeros con
exceso de capacidad, de hecho provoca problemas de seguridad de trafico. Al tomarse en cuenta lo anterior, es

apremiante la renovacion y el aumento de vehiculos para el transporte de autobtis y mejorar esta situacion.

(3) Mejoramiento de sistema de transporte de canasta basica y otros articulos dentro de provincia

Los alimentos de racionamiento llamado Canasta Bésica y otros articulos de primera necesidad como
material didactico y medicamento son administrados en el almacén grande en la ciudad cabecera de la
provincia, y el suministro de estos articulos es obligatorio para la Empresa Provincial de Transporte (EPT).
Baésicamente son los camiones proporcionados hace tiempo por el gobierno central que se encargan de
transportar estos articulos. Se mantiene la operacion dando mantenimiento y reparacion, sin embargo los
vehiculos son muy obsoletos sobrepasando su vida 1til y causan el empeoramiento de rendimiento de servicio
y eleva el riesgo de accidentes graves. Ademas, la mayoria de camiones que posee EPT son de 0,5 toneladas o
de tipo grande de 6 a 10 toneladas que son de tamafios inadecuados para distribuir los articulos a mas de 300
comunidades dentro de la provincia. Por lo tanto, es necesario equipar con los camiones de 2 o 3 toneladas con
tipos variados como camién con frigorifico para la distribuciéon de alimentos a las escuelas secundarias,
contenedor, camion cisterna y camion con elevadora o montacargas, etc. y de esta manera renovar el sistema

provincial de distribucién de Canasta Basica.
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7.10 Desafios del plan a mediano y largo plazo
7.10.1 Carreteras

(1) Mejoramiento de autopista

Sera un proyecto de mayor envergadura a mediano y largo plazo la revision sobre la expansion y conexion
de Autopista Este-Oeste que une La Habana - Sancti Spiritus (Taguasco: 354km de longitud) y el tramo entre
Santiago de Cuba — Guantanamo, asi como su rehabilitacion y la construccion de mas carriles en el tramo hasta
Santiago de Cuba.

Aunque se pronostica el aumento de volumen de trafico en la Carretera Central, es materialmente dificil
ampliar el ancho de via para completar con 4 carriles desde 2 carriles actuales. Por consiguiente, se espera
ampliar la calzada de la Autopista Este-Oeste al ancho previamente proyectado para promover el desarrollo
economico y turistico a nivel nacional.

Si bien es cierto que se esta estudiando la posibilidad de elevar el estandar vial de la Autopista Este-Oeste
para convertirla en una autopista con estandar a nivel mundial que realmente funciona como tal ampliando su
ancho, existen dificultades por la falta de maquinaria de construccion y problemas de infraestructura obsoleta
de plantas asfalticas, ademas de la falta de produccion de asfalto. Es imprescindible el mejoramiento

fundamental de la situacion actual para lograr el desarrollo de proyectos de mejoramiento de autopistas.

(2) Rehabilitacion de puentes a escala nacional

Las carreteras nacionales en Cuba desempefian un papel importante para sostener la vida del pueblo como
rutas de transporte de alimentos, pero también funcionan como rutas industriales que transportan los productos
agricolas como cafia de azuicar y otros productos minerales como niquel. En Cuba, existen unos 50 puentes de
cercha metalica construidos en la década anterior a los 1950 y se encuentran muy deteriorados en su mayoria.
(Figura 7-22). Asimismo, son obras construidas con base en la norma antigua que establece la resistencia muy
limitada que pueda causar dafios a la estructura de puente por el paso de camiones (Figura 7-23). Ademas, son
muy vulnerables ante los desastres naturales como huracdn, por eso es apremiante la rehabilitacion o
reconstruccion de los puentes antiguos. Al respecto, sera necesario dar la prioridad de obras de rehabilitacion o
reconstruccion a aquellos puentes que se encuentran sobre las carreteras categorizadas como corredor logistico,
asi como los puentes que tienen riesgo de colapsarse parcial o completamente y causar serios dafios sociales y
econdmicos por impedir tanto la distribucién de los articulos de consumo a los habitantes a lo largo de las
carreteras como el acceso a las instituciones médicas o educativas que pueda impedir incluso las actividades

industriales. Los planos de disefio de estos puentes son guardados en el Ministerio de Transporte.
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Fuente: Equipo de Estudio de JICA
Figura 7-22 Puente dafiado por el paso de camiones (Puente Macario, Provincia de Santiago de
Cuba)

Fuente : Elaborado por el Equipo de Estudio de JICA a partir de la base de datos de CIMAB
Figura 7-23 Ubicacién de puentes en la red vial nacional

7.10.2 Transporte terrestre

(1) Creacion de sistema de distribucion logistica nacional

Aparte del Plan Nacional de Transporte y sus servicios, Cuba todavia no estd desarrollado en tema de
servicio de transporte en general. Por ende, resulta ser mas grande la porcion de los articulos sencillos que
ocupan en el transporte terrestre como arroz y trigo que son bienes de consumo final y los productos
agropecuarios categorizados en los bienes intermedios, salvo algunos casos de articulos pesados como
combustible y aridos. Bajo esta situacion, se observan las pérdidas de productos en el transporte, como por
ejemplo, dafios y descomposicion de productos perecederos debido al transporte de larga distancia sin camara
de refrigeracion que conlleva al final procesarlos como residuos. Por ende, tendrd mas importancia la creacion

de un sistema de transporte, incluyendo también el sistema de refrigeracion, que cubra todo el territorio
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nacional. La propuesta concreta es integrar los centros de acopio que actualmente se encuentran dispersos
geograficamente y crear una base regional de acopio con suficiente instalacion de almacenaje. Ademas, de
acuerdo con los productos a transportar, sera necesario construir un centro logistico en una localidad donde se
espera poder minimizar los costos globales de transporte. La propuesta se completard con el establecimiento
y/o mejoramiento del sistema de transporte que enlaza la base de acopio y/o el centro logistico mencionados

arriba con los mercados o puertos de exportacion.

7.11 Ventaja técnica de empresas japonesas

7.11.1 Carreteras

A pesar de que el objetivo inmediato de Cuba es la rehabilitacion general de las carreteras existentes, se
reconoce también la superioridad técnica japonesa del método de rehabilitacion vial “Reformacion de la base
de revestimiento in situ (roadbed method of road reformation)” que se ejecuta utilizando la estabilizadora. El
método de estabilizacion se emplea la maquina estabilizadora de camino (Figura 7.19) que hace fracturacion de
revestimiento y mezcla al mismo tiempo, luego aplica el tratamiento de estabilizacion en el mismo lugar de
calzada.

Este método se clasifica en dos tipos siguientes:

*  Me¢étodo de estabilizacion de suelo y grava: método para elevar el factor soportante a través de
consolidar los materiales de subbase inestable como el terraplén y de base como del suelo y/o las

piedra triturada

*  Me¢étodo de regeneracion: método que aplica al revestimiento existente para elevar la calidad de la
base que sea mas uniforme y homogénea a través de reusar y mezclar los materiales asfalticos

fracturados de la capa con los materiales de subbase

Este método de estabilizacion tiene ventajas siguientes: 1) mejorar la carretera existente y asegurar la calidad,
2) acortar el tiempo de obras a través de fracturar el revestimiento y mezclar materiales in situ. Ademas, es el
método que permite minimizar los costos y conservar el ambiente de lugar de obras por realizar “ahorro de
recursos” y “reciclaje”. De esta manera, se podran considerar varios métodos de construccion vial en el proceso
hacia la ejecucion de nuevas obras. Asimismo, existe una amplia gama de maquinarias de construccion, por lo

tanto varios fabricantes japoneses tendran oportunidad de penetrar al mercado cubano.
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Fuente: Sakai Heavy Industries LTD.
Figura 7-24 Ejemplo de estabilizadora de camino

7.11.2 Transporte terrestre

El rendimiento de autobus japonés es bueno en general y asi tiene la fama en Cuba. Sin embargo, los
autobuses ensamblados son poco adquiribles por el precio mas alto que los autobuses de otros paises. Ante esta
situacion, una manera posible de bajar el costo sera exportar los motores y chasis producidos en Japon a un
tercer pais donde los ensamblen y exporten a Cuba.

Una asistencia que permita mantener a nivel maximo la funcionalidad de servicio de autobts en Cuba,
abarcando todos los aspectos relacionados en paquete que consta no solamente del suministro de piezas de
repuesto y herramientas sino también de la reparacion de garajes y talleres incluso dando la capacitacion
técnica de mantenimiento, podra mostrar la superioridad que tiene Japon en el sentido de una “transferencia

detallada de tecnologia”, la facultad dotada por ser Japon.
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Capitulo 8  Sector Ferroviario

8.1 Administracion publica y legislacion sobre ferrocarriles

Los ferrocarriles cubanos pasan por todas las 15 provincias, extendiéndose desde Guane, en la Provincia de
Pinar del Rio en el extremo oeste, hasta la Provincia de Guantanamo en el extremo este y su longitud total es
de unos 8,200 km. Actualmente todas las lineas férreas estdn gestionadas unitariamente por el Ministerio del
Transporte (MITRANS).

Anteriormente alrededor de 4,200 km estaban controlados directamente por el Ministerio del Azucar, etc.
dado que eran lineas construidas y ofrecidas para las actividades industriales supervisadas por el Ministerio del
Azucar, etc (transporte de las cafias de azlcar cosechadas hasta la refineria de azflicar, envio del azlicar de cafia
refinado (azucar bruto), entre otros). Sin embargo, con la disolucion de este ministerio y la incorporacion al
Ministerio de la Agricultura de los tultimos afios, MITRANS ha desempefiado a controlar todas las lineas
férreas hasta la fecha.

Las lineas férreas de Cuba estan clasificadas en 4 categorias (Categoria I, II, III y IV) dependiendo de la
frecuencia de operaciones y los vehiculos utilizados. La categoria y la longitud de cada linea son como se

indican a continuacion.

Tabla 8-1 Categoria y longitud de cada linea férrea de La Union de Ferrocarriles de Cuba

Lineas de Categoria | Longitud (km)
1 | Lna. Central 835.500

Lieas de Categoria ll Longitud (km)
1 Lna. Oeste 214.000
2 Lna. Sur 288.700
3 Lna. Guanajay 10.000
4 Lna. Casa Blanca - Matanzas (Hershey) 90.090
5 Lna. Cienfuegos - Sta. Clara 30.075
6 Lna. Sta. Clara - Puerto Tarafa 107.000
7 Lna. Bayamo 230.000
8 R/ Nuevitas 73.300
9 Lna. Guantanamo 77.584
Sub Total 1,120.749

Lineas de Ill Categoria Longitud (km)
1 Lna. Glines 48.000
2 Lna. Rincon 16.300
3 R/ Cuadra 5.400
R/ Cristina 2.700
R/ La Coubre 1.600
4 R/ Expo Cuba 4.060
5 R/ Batabano 15.000
6 R/ San Antonio 12.000
7 R/ Playas del Este 2.000
8 R/ Regla 5.900
9 R/ Dubrocq 6.600
R/ Cardenas 26.300
10 Ramal Sabanilla 33.300
11 R/ Montalvo 18.000
12 Sub R/ Colén 8.700
13 R/ Concha 63.408
14 R/ Cifuentes 35.500
R/ Planta 5.400
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En MITRANS los ferrocarriles destinados al transporte de pasajeros y cargas excepto el azucar y los
ferrocarriles destinados al transporte del azlicar se administran separadamente por sus respectivos responsables.
Sin embargo, practicamente la Union de Ferrocarriles de Cuba (UFC), organizaciéon subordinada a
MITRANS, se encarga de la operacion y mantenimiento de todos los negocios ferroviarios incluyendo el

transporte de pasajeros y cargas (excepto el transporte del azicar) y el transporte del azlicar. (Véase el apartado

R/ Santo Domingo 28.600

R/ Esperanza 46.400

15 Sub R/ Tunas 52.900
16 R/ Refineria Cienfuegos 11.690
17 R/ Caibarién 28.444
R/ Fomento 43.493

R/ Trinidad 33.200

18 R/Zaza del Medio 20.716
19 R/ Jlcaro 60.200
Santa Cruz del Sur 96.000

20 Sr/ Refineria Santiago de Cuba 5.530
21 R/. Bogueron 28.100
22 R/ Manzanillo 52.400
23 R/ Antilla 50.470
24 R/ Holguin 17.800
25 Linea Caimanera 34.000
Sub Total 920.111

Lineas de IV Categoria Longitud (km)

1 R/ Jaruco 13.000
2 R/ Santa Cruz del Norte 7.000
3 R/ Baiboa 12.000
4 SubR/ Rosario 5.100
5 Lnas. Azucareras( Antiguo MINAZ) 3,119.514
Vias Auxiliares, de Patio y Otras 2,161.610

Sub Total 5,318.224

TOTAL 8,194.584

Fuente: CIMAB

8.2 respecto al detalle de la organizacion)

Como decreto-ley sobre los ferrocarriles que establece el Estado, existe el Decreto-Ley No. 180 de los

Ferrocarriles promulgado el 15 de diciembre de 1997. El siguiente es el resumen de este decreto-ley.

Capitulo |
Capitulo Il
Capitulo 11l
Capitulo IV
Capitulo V
Capitulo VI
Capitulo VI
Capitulovill
Capitulo IX
Capitulo X
Capitulo XI

Disposicion especial

Generalidades (Articulo 1 y Articulo 2)

Objeto del presente Decreto-Ley y definicion de los términos utilizados en el mismo

De los Ferrocarriles (Del Articulo 3 al Articulo 9)

De la propiedad de los hienes ferroviarios y la obligacién de las entidades operadora de ferrocarriles
De las Atribuciones y Funciones del Ministro del Transporte (Articulo 10)

Del alcance de la competencia del Ministerio del Transporte

De los Trabajadores Ferroviarios  (Articulo 11)

De la obligacion de los trabajadores ferroviarios

De la via férrea y sus inmediaciones (Del Articulo 12 hasta el Articulo al Articulo 22)

Del desarrollo (construccién/reconstruccion) y mantenimiento de vias férreas

De los Acceso ferroviarios (Del Articulo 23 al Articulo 27)

De las entidades responsables del desarrollo y mantenimiento de los accesos ferroviarios
De la Circulacion por Via Férrea (Articulo 28 y Articulo 29)

De la circulacion de los trenes y deméas material rodante ferroviario

De las Estaciones Ferroviarias y Centros de Carga y Descarga (Articulo 30 y Articulo 31)
De la funcion de la estacion ferroviaria y del centro de carga y descarga.

Del Transporte de Carga y Pasajeros (Del Articulo 32 al Articulo 34)

Del servicio de transporte de carga y pasajeros

De las Tarifas y Precios (Articulo 35)

Del establecimiento de las tarifas para las transportaciones de pasajeros y cargas

De los Reglamentos Ferroviarios (Del Articulo 36 al Articulo 38)

Del contenido de los reglamentos ferroviarios
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Disposiciones finales

De la compatibilidad con los intereses de la defensa nacional

Del plazo para dictar el Reglamento del presente Decreto-Ley v las ordenes militares y leyes pasadas a ser
derogadas

Las normas y estandares sobre los ferrocarriles son establecidos y supervisados por MITRANS. Sin embargo,

como se ha mencionado arriba, anteriormente habia lineas férreas controladas por otros ministerios. Por lo

tanto, si bien es cierto que MITRANS es responsable de establecer todas las normas y estandares sobre los

ferrocarriles, existen dos normas y estandares dirigidos a (1) las lineas férreas controladas directamente por el

MITRANS y a (2) todas las lineas férreas incluyendo las controladas por otros ministerios salvo el MITRANS.

Dado que entre ellos hay algunos repetidos, y ademds, como actualmente MITRANS es la organizacion

competente de todas las lineas férreas, parece que se propone unificar dichos snormas y estandares, pero hasta

la fecha todavia no se ha realizado.

La siguiente es la lista de normas y estandares sobre los ferrocarriles existentes en este momento.

Tabla 8-2 Lista de normas y estandares sobre los ferrocarriles existentes

(1) Normas Ramales

No. CODIGO Via Férreas
1. NRMT-092:84 Vias y puentes ferroviarios. Cambio de carril. Procedimiento.
2. NRMT-093:84 Vias y puentes ferroviarios. Renovacion de traviesas de madera. Procedimiento.
3. NRMT-101:84 Equipos de construccion de las vias. Calzadera de conexidén STA-JD. Operaciones de mantenimiento.
4, NRMT-102:84 Equipos de construccidn vias férreas. Mantenimiento de 3000 horas. Proceso tecnolégico.
5. NRMT-121:85 Ferrocarriles cartabon de la via férrea. Requisitos para la circulacion de trenes.
6. NRMT-130:85 Equipos de construccion de vias Férreas. Autocarril TD-5. Revision y mantenimiento técnico.
7. NRMT-146:85 Equipos de construccion de vias Férreas. Regulador de halasto BEB-17. Operaciones de mantenimiento.
8. NRMT-213:86 Vias y puentes para el trasporte ferroviario. Utilizacion del cambia via manual. Caracteristicas
9. NRMT-219:86 Equipos de construccidn de vias Férreas. Calzadora-Niveladora-Alienadora. EJAG-6. Operaciones de mantenimiento.
10. NRMT-230:86 Equipos de la construccidn de vias Férreas. Autocarriles TD-5-MT9 y TD-5-MT10. Operaciones de mantenimiento.
11. NRMT-235:86 Vias y puentes para el transporte ferroviario. Inspeccion a obras de fabrica. Organizacion.
12. NRMT-236:86 Vias Férreas. Cambio de elemento en la reparacidn y mantenimiento de conexiones con agujas curvas. Procedimiento.
13. NRMT-028:87 Vias y puentes para el transporte ferroviario. Levante de las vias. Procedimientos
14. NRMT-255:87 Vias y puentes para el transporte ferroviario. Denominacion de carrileras y numeracion de conexiones en patios ferroviarios.
Procedimientos.
15. NRMT-297:89 Transporte ferroviario. Obras viales, vias y obras de fabrica. Requisitos para compatibilizar proyectos.
16. NRMT-295:89 Transporte ferroviario. Elaboracion de proyectos de edificaciones. Requisitos generales para la proteccion.
17. NRMT-273:92 Vias y puentes para el transporte ferroviario. Mantenimiento a camas de puentes.
18. NRMT-37:01 Transporte Ferroviario. Vias Férreas. Disefio geométrico del perfil Ver
19. NRMT-57:02 Transporte Ferroviario. Vias Férreas. Requisitos de seguridad para la explotacién y circulacion de los motores de via.  Ver
20. NRMT-74.03 Transporte Ferroviario. Vias Férreas. Clasificacion de obras de fabrica ferroviarias.
21. NRMT-79:03 Transporte Ferroviario. Vias Férreas. Disefio Geométrico de la planta.
22. NRMT-110:06 Transporte Ferroviario. Vias Férreas. Fijaciones carril- traviesa. Requisitos, ensayos, marcado y calidad. Ver
23. NRMT-111:06 Transporte Ferroviario. Vias Férreas. Sefiales fijas de vias. Ver
24. NRMT-125: 11 Transporte Ferroviario. Vias Férreas. Disefio geométrico de patios ferroviarios.
25. NC-XX: 13 Transporte Ferroviario. Vias Férreas. Explanacion de las vias férreas.
26. NRMT-128:13 Transporte Ferroviario. Vias Férreas. Superelevacion de las vias férreas
217. NRMT-129:13 Transporte Ferroviario. Vias Farreas. Superestructuras de las vias férreas.
Material Rodante
28. NRMT-072:84 Vagones ferroviarios. Guarda caidas en los Bogies. Requisitos de seguridad para el movimiento de trenes.
29. NRMT-075:84 Vagones ferroviarios. Hopper Dosificador. Regulaciones al movimiento.
30. NRMT-128:85 Transporte ferroviario. Pintura oficial distintiva del vagdn caboose color de seguridad.
3L NRMT-129:85 Vagones ferroviarios, Bogies con cojinetes de friccion. Plazo para remplace.
32. NRMT-143:85 Transporte ferroviario. Ciclos tecnoldégicos de mantenimiento y reparacion de locomotoras. Métodos de confeccion.
33. NRMT-216:86 Vagones ferroviarios. Zapata de frenos para vagones marca FIAT. Especificaciones de proyecto.
34. NRMT-232:86 Equipos tractivos. Reparacién general de la locomotora MX-624 MLW. Operaciones a realizar.
35. NRMT-256:87 Transporte ferroviario. Mantenimiento de trenes. Métodos de calculo de los indices de explotacion
36. NRMT-1:99 Transporte ferroviario. Material Rodante. Zapata de hierro fundido para truck de vagones de carga y locomotoras GM-900.
Especificaciones de disefio y fabricacion.  Ver
37. NRMT-2:99 Transporte Ferroviario. Material rodante. Frenos neumaticos. De equipos de arrastre y tractivos. Requisitos técnicos.  Ver
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38. NRMT-3:99 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Holgura entre apoyos laterales. Requisitos para la seguridad del movimiento de
trenes. Ver
39. NRMT-13:00 Transporte Ferroviario Material Rodante. Taraje y Retaraje. Regulaciones generales.  Ver
40. NRMT-15:00 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Reglas para el mantenimiento de baterias en equipos ferroviarios. Ver
41, NRMT-16:00 Transporte ferroviario. Material Rodante Equipos tractivos, mantenimiento, clasificacion.  Ver
42. NRMT-17:00 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Reglas para la limpieza con vapor y prueba hidrostatica de vagones cisternas
Ver
43. NRMT-18:00 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Diagnostico técnico para equipos tractivos. Requisitos generales. Ver
44, NRMT-19:00 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Calzos metdlicos de frenos. Requisitos de seguridad en su empleo. Ver
45. NRMT-20:00 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Partes rodantes para vagones de pasajeros.  Ver
46. NRMT-29:00 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Reglas para la Explotacién, mantenimiento y reparacion de maquinas eléctricas
ferroviarias.  Ver
47. NRMT-31:01 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Mantenimiento de locomotoras diesel hidraulicas. ~ Ver
48. NRMT-32:01 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Reglas para la fabricacién, Explotacion, mantenimiento y reparacion de los
enganches de los equipos ferroviarios.  Ver
49. NRMT-33:01 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Altura de la defensa. ~ Ver
50. NRMT-34:01 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Reglas para las pruebas de funcionamiento de las locomotoras. Pruebas de
banco. Prueba de traccién control. ~ Ver
51. NRMT-36:01 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Locomotoras Diesel. Requisitos para la seguridad de circulacion. Ver
52. NRMT-48:02 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Reglas para la limpieza y fregado de los equipos ferroviarios. Ver
53. NRMT-52:02 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Reparacion de cojinetes de rodamiento. Ver
54. NRMT-58:02 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Reglas para marcar los equipos ferroviarios. Ver
55. NRMT-59:02 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Preparacion de superficies y aplicacion de pinturas en los equipos de arrastre.
Ver
56. NRMT-63:03 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Requisitos de circulacion para equipos de arrastre.  Ver
57. NRMT-78:03 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Fabricacion, ensayo y empleo de mangueras de aire del freno.
58. NRMT-80:03 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Requisitos del agua tratada para enfriamiento de motores de combustién interna.
Ver
59. NRMT-32:03 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Reglas para la fabricacion, Explotacién, mantenimiento y reparacion de los
Enmienda enganches de los equipos ferroviarios.  Ver
60. NRMT-57:02 Transporte Ferroviario. Vias Férreas. Requisitos de seguridad para la explotacion y circulacion de los motores de via.
Ver
61. NRMT-81:04 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Limites maximos permisibles de opacidad del humo de los motores diesel de las
locomotoras.  Ver
62. NRMT-86:04 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Requisitos técnicos de los pares de ruedas. Ver
63. NRMT-82:06 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Codificacion de los equipos de traccion y de arrastre ferroviario.  Ver
64. NRMT-96:05 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Revisiones Técnicas de vagones, inspeccion, recepcion, despacho y control.
Ver
65. NRMT-97:05 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Tensor de enganche y drganos de colision del coche.  Ver
66. NRMT-103-05 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Requisitos de explotacion. Mantenimiento y Reparacion de equipos del sistema
de frenos.  Ver
67. NRMT-104:05 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Pares de Ruedas. Requisitos de Reparacion.  Ver
68. NRMT-109:06 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Requisitos Técnicos para la Reparacion de radiadores  de agua y aceite.
Ver
69. NRMT- 112:06 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Clasificacion de vagones de carga. Ver
70. NRMT-127:11 Transporte Ferroviario. Material Rodante. Resortes de suspension. Requisitos de explotacion.
Comercial y Explotacién
71. NRMT-055:84 Transporte de carga por ferrocarril. Carga de equipos de esteras de hasta 25000 kg sobre vagones plataformas. Riquitos
técnicos.
72. NRMT-138:85 Transporte Ferroviario. Servicio intermodal. Proceso de prestacion del servicio.
73. NRMT-168:85 Transporte ferroviario. Laminados. Requisitos de transportacion y conservacion de la carga.
74. NRMT-169:85 Transporte ferroviario. Maniobras, términos, definiciones y Clasificacion.
75. NRMT-035:86 Control de la calidad. Organizacion general del control de la calidad en los servicios de transporte de carga y pasajeros por
ferrocarril. Indicaciones metodoldgicas.
76. NRMT-220:86 Explotacion del transporte ferroviario. Transporte de carga en bultos. Requisitos de conservacion de la carga.
77. NRMT- 256:87 Explotacion del Transporte Ferroviario. Método de calculo de los Indices de Explotacion.
78. NRMT-257:87 Explotacion del Transporte Ferroviario Servicio en las Estaciones Ferroviarias. Operaciones de Proceso.
79. NRMT-14:00 Transporte Ferroviario. Comercial Y Explotacion. Transportacion de petrdleo y sus derivados liquidos. Proceso de
prestacion de servicio. Ver
80. NRMT-28:01 Transporte Ferroviario Comercial Y explotacion. Formacion de trenes de carga, mixtos y de escombros.  Ver
81. NRMT-83:04 Transporte Ferroviario. Comercial y Explotacion. Categoria y Especificaciones Generales de calidad para los servicios de
transportacion de pasajeros. Ver
82. NRMT-84:04 Transporte Ferroviario. Comercial y Explotacion. Colocacién y fijacion de equipos rodantes sobre vagones abiertos.  Ver
83. NRMT-85:04 Transporte Ferroviario. Comercial y Explotacion. Transportacion de traviesas de hormigdn en vagones plataforma.  Ver
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84. NRMT-90:04 Transporte Ferroviario. Comercial y Explotacion. Regulaciones para la carga y descarga del vagon de silo de cemento.
Ver

85. NRMT- 105:05 Transporte Ferroviario. Comercial y Explotacion. Requisitos para la transportacion de fertilizantes por ferrocarril. ~ Ver

86. NRMT- 107:06 Transporte Ferroviario. Comercial y Explotacion. Requisitos técnicos para la carga de contenedores sobre vagones
plataforma.  Ver

87. NRMT -108:06 Transporte Ferroviario. Comercial y Explotacion. Regulaciones para la Transportacion de Amoniaco y Acido Sulfdrico.
Ver

88. NRMT- 11707 Transporte Ferroviario. Comercial y Explotacion. Requisitos para la transportacion de azlcar en saco por ferrocarril.

89. NRMT -118:07 Transporte Ferroviario. Comercial y Explotacion. Requisitos para la transportacion de cereales por ferrocarril.

90. NRTM- 120:08 Transporte Ferroviario. Comercial y Explotacion. Requisitos para la transportacion de aceites comestibles a granel en
vagones cisternas por ferrocarril.

91. NRMT -121:08 Transporte Ferroviario. Comercial y Explotacion. Requisitos para la transportacion de papas en casillas por ferrocarril.

92. NRMT -122:08 Transporte Ferroviario. Comercial y Explotacion. Requisitos para la transportacion de papas por ferrocarril en
contenedores refrigerados.

93. NRMT-126:11 Transporte Ferroviario. Comercial y Explotacion. Requisitos para la transportacion de alcohol por ferrocarril en vagones
cisterna.

Comunicacion y Sefalizacion

94. NRMT-120:85 Comunicaciones ferroviarias. Instalaciones y equipos telefénicos. Requisitos técnicos.

95. NRMT-147:85 Sefalizacion ferroviaria. Mantenimiento técnico a sefiales luminico-sonoras del paso a nivel. Ciclos tecnoldgicos.

96. NRMT-020.042:87 | Comunicaciones ferroviarias. Mantenimiento a equipos de radio marca NEC. Proceso tecnoldgico.

97. NRMT-020.062:87 | Comunicacion ferroviaria. Mantenimiento a equipos de radio marca SPLS BURY proceso tecnoldgico.

98. NRMT-298:89 Sefializacion de la via Férreas y comunicaciones para el transporte ferroviario. Requisitos a observar en la realizacion de
proyectos.

99. NRMT-7:00 Transporte Ferroviario. Comunicacion Sefializacion y Electricidad. Tendido de cables de sefializacion.  Ver

100. | NRMT-8:00 Transporte Ferroviario. Comunicacion, Sefializacion y Electricidad. Circuitos de carrileras. Juntas aislantes. Exigencias
técnicas y de explotacion. Ver

101. | NRMT-9:00 Transporte Ferroviario. Comunicacion Sefializacion Y Electricidad. Circuitos de carrileras de 30 HZ fotosensibles con relee
DSSH-13 A. Tecnologia de regulacién.  Ver

102. | NRMT-56:02 Transporte Ferroviario. Comunicacion, sefializacion, y electricidad. Colocacion de semaforos.  Ver

103. | NRMT-73:03 Transporte Ferroviario. Comunicacion, Sefializacion, y electricidad. Requisitos técnicos de las estaciones de radio de muy
alta frecuencia (VHF)  Ver

104. | NRTM-113:06 Transporte Ferroviario. Comunicacion, Sefializacion, y Electricidad. Denominacion de los elementos de planta exterior de

las instalaciones de sefializacion, centralizacion y blogueo.  Ver

(2) Normas Cubanas

N° CODIGO TITULO

1. 10-19:81 Rueda de ferrocarril de hierro de diametro 838mm.  Especificaciones de calidad

2 02-07-55:85 Sistema Unico de Documentacion de Proyectos. Simbolos Graficos en los Esquemas. Elementos y dispositivos para la
sefializacion, centralizacion y blogueo.

3. 59-07-05:86 Vocabulario Eléctrico Nacional Aplicaciones Particulares Sefializacion en los ferrocarriles.

4, 53-172: 87 Proyectos de Construccion. Explanacion de Vias Férreas. Especificaciones de Proyectos.

5. 249:03 Transporte Ferroviario. Vias Férreas. Clasificacion de las vias férreas.  Ver

6. 196-5:03 Transporte Ferroviario. Cruces de Vias férreas con vias Automotores. Parte 5. Indicaciones para el Pintado de los
dispositivos de Proteccion de PN. Ver

7. 196-1:04 Transporte Ferroviario. Cruces de Vias férreas con vias Automotores. Parte 1. Disefio Geométrico.  Ver

8. 196-2:04 Transporte Ferroviario. Cruces de Vias férreas con vias Automotores. Parte 2. Requisitos de
Visibilidad en los pasos a nivel. Ver

9. 196-3:04 Transporte Ferroviario. Cruces de Vias férreas con vias Automotores. Parte 3. Clasificacion y eleccion de los Sistemas de
Proteccién de PN.  Ver

10. 197:04 Transporte Ferroviario. Vias Férreas. Balasto de Piedra Triturada. Especificaciones.  Ver

11. 349:04 Transporte Ferroviario. Comercial y Explotacion. Términos y Definiciones. Ver

12. 472:06 Transporte Ferroviario. Vias Férreas. Traviesas de Madera.

13. 643:08 Transporte Ferroviario. Vias Férreas. Galibos de ferrocarril.

14. 196-4:09 Transporte Ferroviario. Cruces de vias con vias automotores. Parte 4. Requisitos de instalacion de los sistemas de
proteccion de pasos a nivel y calculo de las secciones de aproximacion

(3) NRMT Derogadas

1 NRMT-204:86 Explotacion del Transporte Ferroviario. Calidad del servicio en las Estaciones de pasajeros. Métodos de inspeccion.
(Resolucién 193-06 del 29/06/06)

2 NRMT-217:86 Explotacién Transporte Ferroviario. Calidad del Servicio en las Estaciones de pasajeros. Métodos de Inspeccion.
(Resolucién 185-06 del 12/06/06)

3 NRMT-253:87 Transporte ferroviario. Calidad del servicio. Clasificacion. (Resolucidn 193-06 del 29/06/06)
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4 NRMT-203:86 Explotacion de transporte ferroviario. Regulaciones de la reservacion de asientos y ventas de boletines de pasaje.
Procedimientos.

5 NRMT-240:86 Explotacion del Transporte Ferroviario. Reservacion de asientos. Requisitos.

6 NRMT-157:85 Transporte ferroviario. Tipos de superestructuras de la via. Pardmetros principales. (Resolucién 963-13 del 3/9/12)

7 NRMT-212:86 Vias y puentes para el transporte ferroviario. Superelevacion  de la via férrea. Caracteristicas. ( Resolucion 1004-13 del
21/8/13)

8 NRMT-38:01 Transporte Ferroviario. Vias Férreas. Fijaciones carril traviesas. Requisitos, ensayos, marcaje y calidad. Ver

(4) NC Derogadas
1 NC 195-04 Transporte Ferroviario. Comercial y Explotacion. Requisitos técnicos para la carga de contenedores sobre vagones
plataformas. (Resolucion 60-06 del 14/04/06)
2 NC 53-87:83 Elaboracion de Proyectos de la Construccion. Carreteras. Disefio geométrico. Cruces con Ferrocarril.
(Resolucion 60-06 del 14/04/06)
3 NC 18-48 : 85 Organizacion y Explotacion del Transporte. Pasos a  nivel. Categorias y clasificacién de los sistemas de proteccion.
(Resolucion 58-06 del 14/04/06)
4 NC 18-60:86 Transporte Publico y de Mercancias. Pasos a Nivel. Requisitos para la instalacién de dispositivos de proteccion.
Fecha de Actualizacion: febrero 14 / 2014 JLLG

Nota: (Ver) significa que a través de un hipervinculo puede abrir la norma, debido a que las mismas se encuentran en formato digital para la red del MITRANS.
XX: Significa que son normas aprobadas en el marco del CTN, pero que aun no han sido editadas.
Fuente CIMAB

Fuente: CIMAB
Figura 8-1 Organigrama de la sede de UFC

8.2 Organizaciones relacionadas con los ferrocarriles

Como se muestra en la Figura 8-1, la Unién de Ferrocarriles de Cuba (UFC) esta formada por los
departamentos de la sede y siete empresas, de las cuales cuatro son empresas de ferrocarriles regionales
basadas en la division territorial de Cuba (oeste, centro, centro este y este). Otras tres son la Empresa

Constructora de Vais Férreas (ECVF), la Empresa Industrial de Instalaciones Fijas (EIIF) y la Empresa de
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Aseguramiento Oeste Logistico.

Cada empresa ferroviaria se encarga de la operacion y mantenimiento de los ferrocarriles de pasajeros y
carga de multiples provincias que se encuentran bajo su competencia. Dentro de estas empresas se encuentran
los mismos departamentos que los de la sede de UFC y bajo estos departamentos se encuentran unidades
particulares denominados como Empresariales de Base (UEB) que se encargan de la operacion y
mantenimiento de las lineas férreas de cada provincia, vagones, sistema eléctrico y de comunicacion,
construccion y reparacion de vias, entre otros, segin los papeles y las funciones. Basicamente las UEBs
comparten informaciones y otras actividades a través de la sede de la empresa ferroviaria regional sin tener
contactos directos.

Las operaciones de UEBs, que se dedican a la operacién y mantenimiento del ferrocarril, se dividen en dos:
las UEBs (provinciales) que se encargan del transporte de pasajeros y cargas (excepto el azlicar) de las lineas
que han sido controlados por el MITRANS desde hace tiempo y las UEBs que se encargan del transporte del
azucar. Los talleres llevan el nombre de la region correspondiente y se dividen en tres: 1) los talleres que hacen
solamente mantenimiento y reparacion de locomotoras, 2) los que hacen solamente mantenimiento y
reparacion de vagones de pasajeros y de carga y 3) los que hacen mantenimiento y reparacion tanto de
locomotoras como de vagones de pasajeros y carga.

Ademas de estos talleres principales, existen otros dedicados a vagones (locomotoras y vagones de carga) de
ferrocarriles antes controlados por otros ministerios salvo el MITRANS. Los talleres que realizan
mantenimiento y reparacion de locomotoras, son el taller de Ciénaga afiliado a la Empresa Ferrocarriles de
Occidente y el taller de Camagiiey afiliado a la Empresa Ferrocarriles de Centro-Este. El taller de Ciénaga se
encarga del mantenimiento y reparacion de locomotoras de la Empresa Ferrocarriles Occidente y el taller de
Camagiiey se encarga del mantenimiento y reparaciéon de locomotoras de la Empresa de Ferrocarril de
Centro-Este, ademas de la Empresa de Ferrocarriles Centro y de la Empresa Ferrocarriles de Oriente (estas dos
empresas pagan el costo de mantenimiento y reparacién a la Empresa Ferrocarriles de Centro-Este). En las

Figuras 8-2 al 8-5, se muestran los organigramas de las empresas ferroviarias regionales. (Fuente: CIMAB)

8-7



Figura 8-2 Organigrama de la Empresa Ferrocarriles de Occidente



Figura 8-3 Organigrama de la Empresa Ferrocarriles de Centro



Figura 8-4 Organigrama de la Empresa Ferrocarriles de Centro-Este
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Figura 8-5 Organigrama de la Empresa Ferrocarriles de Oriente

Tal como muestran estas figuras, las empresas de ferrocarriles regionales cuentan con casi la misma
estructura: estdn formadas por las funciones de la sede como la direccion, los responsables sectoriales y la
administracion general y las unidades empresariales de base (UEB) de operacion y mantenimiento de trenes de
pasajeros y cargas (excepto el azlicar) de la region (provincia) correspondiente, operacion y mantenimiento de
ferrocarriles destinados al transporte del azucar, taller de mantenimiento y reparacion de locomotoras, vagones
de pasajeros y de carga, rehabilitacion de vias y puentes, rehabilitacion de semaforos, electricidad y
comunicacion (COSIE) y transporte en general (logistica).

Como ejemplo de la organizacién interna de la UEB, a continuacion se muestra el organigrama de UEB

Mayabeque afiliada a la Empresa Ferrocarriles de Occidente.
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Organization Structure of UEB Mayabague Railway (Western Railway Company)

Diracior
Eronomy
Oiffice for Departrent
bl Secretary
mﬂf’ﬂ PrE'I‘::uI::I:mhI . - Techrician for Defense and Chil Defense
¥ - Techrician oo [nfarmation Technology Huran

Growp - Technician on Security and Prolection Rescarce Dept

1 1 1
Operation Sugar Trarsg, Marketing General
Deparimen Ciparation Depl. Department Aty Depl

Corem s Fevsng
Toam

Fuente: CIMAB

Casa Blancs
Witana
it Sty
Blanca Sarvci
T (e
| i [ e Echricey
- ol Bellriln il Toam s
Tursso LIPEREr Y] gty
| Sanaco l — [ — —
- Coach Team Caras
Torwied Closning Sugtretaton
Fanvicy Taem ol W—— ———
Dapol Serac E Wargo
& wid R
ﬂmﬂ Team Strtabon

Figura 8-6 Organigrama de UEB Mayabeque

No se han podido conseguir documentos que aclararan el numero de empleados de la sede de UFC y el

numero total de cada Empresa Ferrocarriles regionales, pero se ha obtenido la informacién sobre el ntimero de

personal segun los departamentos de la sede de la Empresa Ferrocarriles Centro Oeste (no se incluyen UEBs),

el cual se muestra en la siguiente tabla.



Tabla 8-3 Niimero de empleados de la Empresa Ferrocarriles de Centro- Este (de la sede sin incluir

UEBs)

Category No.
Organo de Direccién 2
DEPARTAMENTO DE SECRETARIA 20
DEPARTAMENTO DE PREVENCION Y PROTECCION 8
DEPARTAMENTO DE LA DEFENSAY DEFENSA CIVIL 2
DEPARTAMENTO DE CAPACITACION 3
DEPARTAMENTO DE CUADROS 3
DEPARTAMENTO DE SUPERVISION Y CONTROL 13
DIRECCION DE DESARROLLO Y GESTION EMPRESARIAL 4
SUBDIRECCION ADMINISTRATIVA 5
Departamento Econdmico 16

DIECCION DE INVERSIONES Y MANTENIMIENTO CONSTRUCTIVO
Departamento de Inversiones

Departamento de Mantenimiento Constructivo e Industrial
DIRECCION COMERCIAL

Departamento Comercial de Pasajeros

Departamento Comercial de Carga

Departamento de Finanzas

Departamento de Planificacién Financiera

Departamento Contabilidad y Estadistica

DIRECCION DE RECUERSOS HUMANOS
Departamento de Organizacion del Trabajo y los Salarios
Departamento de Recursos laborales

DIRECCION DE OPERACIONES

Departamento Explotacion Ferroviaria

Grupo de Indicadores

Grupo de ltinerario

Grupo de Estaciones

DIRECCION DE ENERGIAY TRANSPORTE AUTOMOTOR
DIRECCION DE MATERIAL RODANTE Y TALLERES
Departamento de Traccién (Locomotoras y Coche Motor)
Departamento de Vagones

Departamento de M&quinas Herramientas y Talleres
DIRECCION DE VIAS FERREAS Y PUENTES

NN (N o |R(wlwRr (N fwoa(NN| W R IN[W kP W (W~

Departamento Mantenimiento de Vias Ferreas y Mecanizacion 5

SUBDIRECCION ADMINISTRATIVA 25

CENTRO TERRITORIAL DE OPERACIONES 53
TOTAL 234

Fuente: Empresa Ferrocarriles de Centro- Este

8.3 Presupuesto relacionado con los ferrocarriles

No se han podido conseguir documentos sobre el presupuesto, el plan de gastos y los resultados y el plan
futuro, pero se ha obtenido el plan de finanzas del afio fiscal 2016 de la Empresa Ferrocarriles de Oriente, el
cual se muestra en la Tabla 8-4.

Segun la siguiente tabla, el importe bruto de ventas de 2016 planeado por la Empresa Ferrocarriles de
Oriente es alrededor de 104 millones de CUP y los ingresos brutos totales que incluyen otros ingresos seran
unos 112 millones de CUP. Suponiendo que los ingresos por operacion de trenes son unos 910 millones de
CUP y los gastos son alrededor de 64 millones de CUP (de los cuales los gastos directos son alrededor de 61
millones de CUP y los gastos indirectos son alrededor de 2.8 millones de CUP), se estima conseguir alrededor
de 27.7 millones de ganancias por operacion de trenes, y teniendo en cuenta otros gastos, se estiman alrededor
de 8.3 millones de CUP como ganancias antes de los impuestos. Se supone que la mayor parte de los ingresos
por operacion de trenes proviene de la operacion de trenes de carga. Los ingresos por operacion de trenes de
pasajeros se consideran muy pocos incluso sumando los ingresos de los trenes de larga distancia y de corta

distancia, porque el sistema controla politicamente la tarifa del tren de pasajeros muy baja.
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Tabla 8-4 Plan de finanzas de 2016 de la Empresa Ferrocarriles de Oriente

Indicador Plan 2016 (CUP)
1 | Ventas (900 - 913) 103,904,200.00
2 | Mas: Ingresos por Exportacion de Bienes (914)
3 Ingresos por Exportacion de Servicios (915)
4 Subvenciones (916 - 919) 5,230,500.00
5 | Menos: Devoluciones y Rebajas en Ventas (800 - 804)
6 Impuesto por las Ventas (805 - 809)
7 | Ventas Netas 109,134,700.00
8 | Menos: Costo de Ventas de Prduccon (810 - 813) 17,762,773.50

9 | Menos: Costo de Ventas de Mercancias (814 - 817)

10 Costo por Exportacion de Servicios (818)

11 | Utilidad o Pérdida Bruta en Ventas

91,371,926.50

12 | Menos: Gastos de Distribucion y Ventas (819 - 821)

13 | Utilidad o Pérdida Neta en Ventas

91,371,926.50

14 | Menos: Gastos Generales y de Administracion (822 - 2,752,200.00

15 Gastos de Operacion (826 - 833) 60,966,900.00

16 Gastos de Administracion de la OSDE (834)

17 | Utilidad o Pérdida en Operaciones 27,652,826.50

18 | Menos: Gastos de Proyectos (825)

19 Gastos Financieros (835 - 839) 2,191,400.00

20 Financiamiento entregado a la OSDE (840) 2,191,725.00

21 Gastos por Estadia - Importadores (841)

22 Gastos por Estadia - Otras Entidades (843)

23 Gastos por Pérdidas (845 - 848)

24 Pérdidas por Desastres (849) 13,500.00

25 Gastos por Faltantes de Bienes (850 - 854)

26 Otros Impuestos, Tasas y Contribuciones (855 - 12,383,926.47

27 Otros Gastos (865 - 866) 4,149,200.00

28 Gastos de Eventos (867)

29 Gastos de Recuperacion de Desastres (873) 1,221,600.00

30 | Mas: Ingresos por Exportacion de Bienes (914)

31 Financiamiento Recibido de las Empresas (923)

32 Ingresos Recibidos por Tasa de Cambio (924)

33 Ingresos por Dividendos Ganados (925)

34 Ingresos por Estadia (navieras y operadores) (926 -

35 Ingresos por Recobro de Estadia (importadores y otras entidades) (928 - 929)

36 Ingresos por Sobrantes de Bienes (930 - 939)

37 Otros Ingresos (950 - 952) 2,753,800.00

38 Ingresos por Doncaciones Recibidas (953)

39 | Unidad o Pérdida antes de Impuesto. 8,255,275.03
Ingresos Totales 111,888,500.00

Fuente: Empresa Ferrocarriles de Oriente
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8.4 Estado actual de las infraestructuras ferroviarias y desafios

La longitud total de la red ferroviaria de Cuba es de alrededor de 8,200 km, de los cuales alrededor de 4,200
km son vias férreas de transporte de pasajeros y carga controladas por el MITRANS desde antes, y alrededor
de 4,000 km son vias que antes estaban controladas por el Ministerio del Azlicar y otros ministerios salvo el
MITRANS.

Estas ltimas vias se han convertido en vias bajo la competencia de MITRANS en los tltimos afios. Segun el
anuario estadistico de Cuba sobre el sector de transporte hasta 2014 que publicd la Oficina Nacional de
Estadistica e Informacién (ONEI) en 2015, la extension de la red ferroviaria (convertida a una linea) desde

2009 hasta 2014 (al 31 de diciembre de cada afio) es como se indica a continuacion.
Tabla 8-5 Extension de la red ferroviaria de Cuba

Unidad: km

Tipo de Transporte 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Vias férreas-total 8,193 8,193 8,306 8,367 8,367 8,367
De ello: Eléctricas 124 124 124 105 105 105
Normal 8,079 8,079 8,134 8,195 8,195 8,195
Estrecha 114 114 172 172 172 172
Uso publico 5,064 5,064 8,246 8,285 8,285 8,285
De ello: Eléctricas 124 124 124 104 104 104
Normal 5,064 5,064 8,086 8,125 8,125 8,125
Estrecha - - 160 160 160 160
Uso no publico 3,129 3,129 60 82 82 82
Normal 3,015 3,015 48 70 70 70
Estrecha 114 114 12 12 12 12

Fuente: ONEI

El ferrocarril eléctrico arriba mencionado es la linea Hershey, que controla la Empresa Ferrocarriles de
Occidente. Su longitud total ha empezado a reducirse a partir del 2012 ya que una parte de la linea secundaria
dej6 de funcionar. Todavia no se ha confirmado la causa, pero parece que se debia a la falta de equipos que
funcionaban (tren eléctrico o locomotora mas vagon de carga). Por otra parte, la longitud total de tramos de
ancho de via estandar se prolong6 desde 2010 hacia 2012, lo cual se debi6 a la construcciéon y la inauguracion
de la Linea Mariel de via doble.

Casi todos los ferrocarriles de Cuba, incluyendo la linea Hershey, que es un ferrocarril eléctrico, son de
ancho de via estandar (ancho de via de 1,435 mm), pero también exsisten algunas lineas de via estrecha
(alrededor de 1,000 mm). Estas son las lineas antes controladas por otros ministerios salvo el MITRANS que
son destinadas al transporte de trabajadores regionales y las ubicadas dentro de los parques de las cercanias de
La Habana.

Al parecer, en este momento no existen planes de construir nuevas lineas en el futuro. Considerando que el
numero de vehiculos ferroviarios (locomotora, vagdn de pasajeros, vagon de carga) que posee cada Empresa
Ferrocarriles regional, sobre todo, el nimero de vehiculos que funcionan estd limitado, es razonable de no
haber planes de construccion de nuevas lineas.

A continuacion se muestra la red ferroviaria de Cuba en la Figura 8-7, las categorias de las vias férreas en la
Tabla 8-6, el perfil de los principales vehiculos en funcionamiento en la Tabla 8-7, la longitud de las vias
férreas de cada provincia/region clasificadas por su estado técnico en la Tabla 8-8 y el perfil de cada linea en la

Tabla 8-9 (1) / (2). (Fuente de la Tabla 8-6 a la Tabla 8-9: CIMAB)
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Fuente: Alexis Labrada (2015)
Figura 8-7 Red ferroviaria de la Unién de Ferrocarriles de Cuba
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Tabla 8-6 Categorias de las vias férreas

. Velocidad . .
Categoria . . . I L Trafico mill Pares de trenes
. Importancia economica-social de las vias férreas maxima de los .
de lavia ton.km/km al dia
trenes km/h
Vias férreas principales de 1435 mm de trocha que garantizan
las transportaciones dentro de la red nacional ferroviaria. Arterias
P ; =100 25 =220
fundamentales a las cuales estan vinculadas otras lineas o
ramales
Vias férreas principales de 1435 mm de trocha e importancia
I regional que pueden servir como vias alternativas o desvios de 100 entre 3-5 mas de 10
las arterias fundamentales
Vias ferreas secundaria de cualquier ancho de importancia
1l nacional o local de servicio propio o publico y por donde pueden 80 entre 1-3 hasta 10
circular diversos tipos de trenes de carga y/o pasaje
Vias ferreas secundaria de cualquier ancho de importancia local
v y de uso publico o propio asi como las vias de enlace en las 60 menor de 1 hasta 10
estaciones

Note: Rails used on mainlines are all P50 and fastening equipment used are mostly J2 type.

Tabla 8-7 Resumen de los principales vehiculos ferroviarios en funcionamiento

Coches Ao de fabricacion afio llegada a Cuba
Taino 1985 Produccién nacional
Alemanes 1953, 1957 2001-2002
Fiart 1975 1976
Mexicanos 1953. 1963 2001
Franceses 1967 2001

Tabla 8-8 Longitud de las vias férreas de cada provincia/region clasificadas segiin su estado técnico

Unidades Basicas del VOC CLASIFICACION DE LAS VIAS (km) TOTAL
Bueno Regular Malo
Pinar del Rio 0.000 167.200 84.351 251.551
Ferrocarril Piblico 0.000 167.200 0.000 167.200
Ferrocarril Industrial 0.000 0.000 84.351 84.351
La Habana 26.200 187.600 84.500 298.300
Ferrocarril Piblico 26.200 187.600 72.900 286.700
Ferrocarril Azucarero 0.000 0.000 11.600 11.600
Mayabeque 31.000 156.200 176.460 363.660
Ferrocarril Plblico 31.000 156.200 58.000 245.200
Ferrocarril Azucarero 0.000 0.000 118.460 118.460
Artemisa 0.000 67.000 53.540 120.540
Ferrocarril Piblico 0.000 67.000 22.000 89.000
Ferrocarril Azucarero 0.000 0.000 31.540 31.540
Matanzas 177.870 125.024 321.262 624.156
Ferrocarril Piblico 177.870 125.024 117.506 420.400
Ferrocarril Azucarero 0.000 0.000 203.756 203.756
TOTAL Occidente 235.070 703.024 720.113 1,658.207
Ferrocarril Piblico 235.070 703.024 270.406 1,208.500
Ferrocarril Azucarero 0.000 0.000 449.707 449,707
Cifuentes 50.350 212.695 526.183 789.228
Ferrocarril Piblico 50.350 212.695 159.745 422.790
Ferrocarril Azucarero 0.000 0.000 366.438 366.438
Cienfuegos 0.000 73.700 267.870 341.570
Ferrocarril Piblico 0.000 23.000 168.900 191.900
Ferrocarril Azucarero 0.000 50.700 98.970 149.670
Placetas 121.000 170.000 323.803 614.803
Ferrocarril Piblico 121.000 170.000 194.000 485.000
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Ferrocarril Azucarero 0.000 0.000 129.803 129.803
TOTAL Territorio Centro 171.350 456.395 1,117.856 1,745.601
Ferrocarril Publico 171.350 405.695 522.645 1,099.690
Ferrocarril Azucarero 0.000 50.700 595.211 645.911
Ciego de Avila 83.850 327.580 347.611 759.041
Ferrocarril Piblico 77.850 136.925 185.375 400.150
Ferrocarril Azucarero 6.000 190.655 162.236 358.891
Camagiiey 3.900 799.607 410.105 1,213.612
Ferrocarril Piblico 3.900 404,510 299.150 707.560
Ferrocarril Azucarero 0.000 395.097 110.955 506.052
Las Tunas 5.000 402.905 435.952 843.857
Ferrocarril Piblico 5.000 224.015 303.715 532.730
Ferrocarril Azucarero 0.000 178.890 132.237 311.127
TOTAL Territorio CE 92.750 1,530.092 1,193.668 2,816.510
Ferrocarril Piblico 86.750 765.450 788.240 1,640.440
Ferrocarril Azucarero 6.000 764.642 405.428 1,176.070
Holguin 76.000 475,622 248.798 800.420
Ferrocarril Piblico 76.000 181.395 161.395 418.790
Ferrocarril Azucarero 0.000 294.227 87.403 381.630
Bayamo 0.000 318.869 12.231 331.100
Ferrocarril Piblico 0.000 175.820 0.000 175.820
Ferrocarril Azucarero 0.000 143.049 12.231 155.280
Santiago de Cuba 179.575 282.607 81.283 543.465
Ferrocarril Piblico 179.575 88.729 21.726 290.030
Ferrocarril Azucarero 0.000 193.878 59.557 253.435
Guantanamo 0.000 231.670 108.211 339.881
Ferrocarril Plblico 0.000 171.597 70.103 241.700
Ferrocarril Industrial 0.000 60.073 38.108 98.181
TOTAL Territorio Oriente 255.575 08.768 409.823 1,974.166
Ferrocarril Pblico 255.575 617.541 253.224 1,126.340
Ferrocarril Azucarero 0.000 691.227 156.599 847.826
TOTAL NACIONAL 754.745 3,998.279 3,441.460 8,194.484
Ferrocarril Plblico 748.745 2,491.710 1,834.515 5,074.970
Ferrocarril Azucarero 6.000 1,506.569 1,606.945 3,119.514
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(1) Resumen de las lineas férreas de pasajeros

Tabla 8-9 Resumen de las lineas férreas
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L. Oeste I 2139 | Central-Gu 18 22 76 3:22 diario
ane coches
loc+6
19 interdiar coches
L. Sur ] 288.7 | Nov-Chere 29 34 377 1:23 oy y 500
pa . cochem
diario otores
loct6
Enlace coches
L. Guanajay Il 140 | Gas-Almen 3 9 30 6.2 0:21 diario y 1500
dares cochem
otores
Casablanc
LCasablanca- | 906 | aMatanza | 9 2 52.9 300 diario 9% 1150
Matanzas s
loc+
L. Cienfuegos l0co +6 coches
Cienfuegos-Sa Il 66.2 | -Santa 9 12 29 1:46 diario coche 240 1000
nta Clara Clara cochem
otores
loc+
Sta coches
L. Cenizas Il 10.6 | Clara-Ceni 2 10 2.8 0:15 diario y
zas cochem
otores
L. Santa Santa ctlj(;%::s
Clara-Puerto I 3288 | Claraluga | 23 2 547 240 diario | 100 *4 380
Tarafa (L. ~ coche
Norte) refio Norte cochem
otores
L Marti-Com Cada 3 loco cochem
Marti-Bayamo- Il 2303 . 8 2 44 1297 2303 3:53 1:30 N diario +10 170 480
) binado dias otor
San Luis coche
una loc+4
L. Guines 1] 48.2 | Guines 3 4 48.2 217 salida h 210 300
diaria coches
L. Rincon i 166 | Rincon 2 20 16.6 0:50 diario °°§t':]e[m %0 1080
R.laCoubre | I 16 | EnlaceGas | 1 2% 16 010 diario coche
RIl.Regla
(Carga) 1] 21
3
salidas
RI. Cuadra i 54 | Cambute 1 2 54 018 diarias 10606
(Verano
)
RI. Playas del Playas del . - cochem
Este I 19 Este 1 10 19 0:03 diario otor
miercole Cochem
RI. Expo Cuba I} 4.0 | Expo Cuba 1 6 4 0:10 s-domin otor
go
RI. Batabano M 155 | sanFelpe | 1 4 155 0:46 diario Loco+4
coches
RI. San San . i Cochem
Antonio 1] 12.2 Antonio 2 12.2 0:30 diario otor 90 1080
RI. Sabanilla i 336 | Unonde 4 2 36 115 diario loco +4
Reyes coches
RI. Concha i 633 | Concha 6 15 63.7 145 diario °°§t';erm
RI. Esperanza n 19 | Esperanza 1 15 19 011 diario cogt':ﬁm
RI. Cifuentes il 355 | Cifuentes 3 4 355 137 diario C‘ﬂj?m
RI. Caibarien il 282 | Caibarien 2 2 28.2 0:49 diario °°gt';$m
Rl Trinidad n 33 | Meyer 4 20 33 110 diario C‘ﬂﬁm
Subramal Tunas de . . Cada 3 . loco+10 | cochem
Tunas 1] 529 zaza 3 2 6 13.9 52.9 0:30 1:20 dias diario coches otor
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Rl Universidad 20 6 20 0:09 diario loco +4
coche
RI. Zaza del i 108 | Zazadel 1 2 10 128 128 0:30 13dis | 100*10 | loco+4
Medio Medio coches coche
RI Jucaro -
(Moron-Jucaro | Il 600 | o0 de 6 18 60 200 diario loco +4
vila coche
RI. Comito i 28 | Comito 1 10 28 013 diario °°§t':]e[m
RI. La Salud i 44 0 8 44 020 diario °°gt';erm
Subramal
Refineria
Santiago de i 57 0
Cuba
loco
L Combinado +coche
Guantanamo 1] 775 | -Guantana 6 38 33.7 2:00 diario y
mo cochem
otores
RI. Manzanillo il 523 | Manzanilo 3 16 325 157 diario '°gﬁ;'5°°
. . . - loco+co
RI. Antilla 1] 50.5 | Antilla 3 2 50.5 2:00 diario ches
RI. Holguin n 178 | Holguin 2 6 178 0:40 diario '°gﬁ;'5°°
RI. Cacao \% 10.0
L. Parque Y
Lenin (Local)
RI. Jaruco v 126 | Jaruco 1 18 126 0:30 diario °°§t';erm
RI. Bainoa v 7.3 | Caraballo 1 8 73 0:20 diario °°gt';$m
Subramal
Rosario v 51 0
RI. Jaguey v 06 | Chucho3 2 06 0:04 diario °°gt';$m
RI. Carmen \% 8.3 0
RI. Cardenas \% 26.3 | Cardenas 2 4 26.3 0:45 diario cogtr;t:m
RI. Colén v 8.7 | Colén 1 6 87 0:25 diario Ciggm
RI. Talleres v 2.2 0
RI. Guabairo [\
RI. Fomento % 439 2 6 439 6:25 diario °°§t':]e[m
Sto
RI. Santo . . loco+va
Domingo v 22 D_ommgo-L 1 6 22 0:09 diario gones
ajas
R, Placetas v 117 | Placetas 1 6 117 0:13 diario CUOCtEfm
Sto
RI. Cruces 28.6 | Domingo-L 2 6 11.0 0:56 diario loco+va
ajas gones
RI. Santa Cruz W 9.6 Santa Cruz 4 4 9% 425 diario loco+va
del Sur del Sur gones
L. Caimanera v 33.9 | Caimanera 1 21 14 0:36 diario cogtf;t:m
RI. Bogueron v 28.1 | Bogueron 6 281 0:52 diario °°§t':]e[m
RI. Marcos v 17 | Cuneira 1 6 17 0:09 diario cochem
Sanchez otor
RI. Maguey v 107 6 85 0:20 diario °°§t':]e[m
Stl. Manuel v 77 2 77 018 diario cochem
Tames otor
TOTAL 3207.1 243 29 631
(2) Resumen de lineas férreas de carga
Distancia T
Nombre Categoria Longitud Estacion No. De Trenes que circulas (Promedio de iempo de viaje
de la linea (km) terminal Estaciones recorrido (km) (Promedio)
Nacionales | Otros | Nacionales | Otros | Nacionales | Otros
L. Central | 835.5 | Est. Central 59 12 13 292.7 | 1420 12:54 12:10
Habana -
Santiago de
Cuba
RI. Nuevitas | 72.4 | Nuevitas 5 2 71.0 3:00
L. Mariel | 68.2 | 19 Nov- Angosta 4 N/A N/A N/A
L. Oeste Il 213.9 | Est. 18 2 2 184.4 | 167.8 10:00 9:30
Central-Guane
L. Sur Il 288.7 | 19 Nov-Cherepa 29 2 2 233 233 1:00 1:00
L. Guanajay Il 14.0 | Enlace Gas - 3 2 6 8.9 5.8 0:27 0:25
Almendares
L.Casablanca-Matanzas Il 90.6 | Casablanca - 9 0 4 0.0 11.3 0:39
Matanzas
L. Cienfuegos-Santa Il 66.2 | Cienfuegos - 9 2 60.7 60.7 2:29 2:52
Clara Santa Clara
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L. Cenizas Il 10.6 | StaClara- 2 6 104 10.3 1:20 1:30
Cenizas
L. Santa Clara - Il 328.8 | SantaClara- 23 N/A N/A N/A
Puerto Tarafa (L. Norte) Lugarefio Norte
L. Marti-Bayamo-San Il 230.3 | Marti-Combinado 8 10 1411 76.4 5:54 2:20
Luis
L. Guines Il 48.2 | Guines 3 4 13.3 0:31
L. Rincon Il 16.6 | Rincon 2 N/A N/A N/A
RI. La Coubre Il 1.6 | Enlace Gas 1 N/A N/A N/A
RI.Regla (Carga) Il 2.1 N/A 2 2.1 2.1 0:13 0:08
RI. Cuadra 11} 5.4 | Cambute 1 2 5.4 0:15
Rl. Playas del Este Il 1.9 | Playas del Este 1 N/A N/A N/A
RI. Expo Cuba Il 4.0 | Expo Cuba 1 N/A N/A N/A
RI. Batabano I 15.5 | San Felipe 1 N/A N/A N/A
RI. San Antonio Il 12.2 | San Antonio 2 N/A N/A N/A
RI. Petroleo (Carga) Il 0.8 | Regla 1 2 0.8 0:15
RI. Sabanilla Il} 33.6 | Union de Reyes 4 N/A N/A N/A
RI. Concha Il 63.3 | Concha 6 N/A N/A N/A
RI. Esperanza Il 1.9 | Esperanza 1 N/A N/A N/A
RI. Cifuentes Il 35.5 | Cifuentes 3 N/A N/A N/A
RI. Caibarien 1] 28.2 | Caibarien 2 N/A N/A N/A
RI. Trinidad Il 33.0 | Meyer 4 N/A N/A N/A
Subramal Tunas 11} 52.9 | Tunas de Zaza 3 N/A N/A N/A
RI. Refineria 11} 11.4 | Cienfuegos 2 6 5.7 5.7 0:33 0:28
Cienfuegos (Carga)
RI Universidad 1] 2.0 N/A N/A N/A N/A N/A
RI. Zaza del Medio Il 12.8 | Zaza del Medio 1 N/A N/A N/A
Rl Jucaro i 60.0 | Ciego de Avila 6 2 343 2:26
(Moron-Jucaro)
RI. Cornito Il 2.8 | Cornito 1 N/A N/A N/A
RI. La Salud Il 4.4 N/A N/A N/A N/A N/A
Srl. Pastelillo (Carga) I 8.4 | Tarafa 1 2 13 0:15
Subramal Refineria 1] 5.7 N/A N/A N/A N/A N/A
Santiago de Cuba
L. Guantanamo 1] 77.5 | Combinado - 6 2 72.8 3:20
Guantanamo
RI. Manzanillo Il 52.3 | Manzanillo 3 2 52.3 1:40
RI. Antilla 1l 50.5 | Antilla 3 N/A N/A N/A
RI. Cacao 1\ 10.0 N/A N/A 4 9.6 0:31
L. Pargue Lenin (Local) \Y N/A N/A N/A N/A N/A N/A
RI. Jaruco [\ 12.6 | Jaruco 1 N/A N/A N/A
RI. Bainoa Y 7.3 | Caraballo 1 N/A N/A N/A
Subramal Rosario \Y 5.1 N/A N/A N/A N/A N/A
RI. Jaguey \Y 0.6 | Chucho 3 N/A N/A N/A N/A
RI. Carmen \Y 8.3 N/A N/A N/A N/A N/A
RI. Cardenas Y 26.3 | Cardenas 2 N/A N/A N/A
RI. Colén v 8.7 | Colén 1 N/A N/A N/A
Rl. Talleres 1\ 2.2 N/A N/A N/A N/A N/A
RI. Guabairo (Carga) [\ 12.7 | Guabairo 1 2 0.0 12.7 0:50
RI. Fomento Y 43.9 N/A 2 N/A N/A N/A
RI. Santo Domingo \Y 2.2 | Sto Domingo - 1 N/A N/A N/A
Lajas
RI. Placetas v 11.7 | Placetas 1 N/A N/A N/A
RI. Cruces \Y 28.6 | StoDomingo - 2 N/A N/A N/A
Lajas
RI. Santa Cruz del Sur v 96.6 | Santa Cruz del 4 N/A N/A N/A
Sur
Rl. Sagarra (Carga) \Y 3.1 | T.Portuaria 1 2 11 11 0:07 0:26
L. Caimanera Y 33.9 | Caimanera 1 2 23.8 0:14
RI. Bogueron \Y 28.1 | Bogueron N/A N/A N/A N/A
RI. Marcos Sanchez 1\ 1.7 | Cuneira 1 N/A N/A N/A
RI. Maquey Y 10.7 N/A N/A N/A N/A N/A
Srl. Manuel Tames \% 7.7 N/A N/A N/A N/A N/A

Tomando en cuenta la poblacién de Cuba y la de las principales ciudades como La Habana, la longitud de la

red ferroviaria puede ser razonable, pero la frecuencia de operacion de trenes ha disminuido debido a la falta de

equipos como vagones y al estado de las instalaciones como el estado técnico de las vias. Por consiguiente,

seria posible aumentar la frecuencia de operacion de trenes mediante el mejoramiento de los equipos e
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instalaciones existentes para hacerlos funcionar adecuadamente, con lo cual la red ferroviaria podra cargar con
un porcentaje importante en el traslado de personas y carga. En cuanto a los desafios que afronta la Unidn de

Ferrocarriles de Cuba, se describira su detalle en el el apartado 8.8.

8.5 Proyectos relacionados con los ferrocarriles que se estin implementando y planes futuros

Uno de los principales proyectos ferroviarios planeados en los ltimos afios es el Proyecto de desarrollo y
reparacion de infraestructuras de la red ferroviaria en Cuba (monto total de 100 millones de doélares), el cual
fue acordado entre el Banco de Desarrollo Econémico y Social de Venezuela (BANDES) y el MITRANS en
2007. Sin embargo, se desconoce si este proyecto se ha ejecutado o no.

Como construccion de nuevas lineas, existe la Linea Mariel, que comenzo a construirse alrededor de 2012 y
se inauguro el 26 de junio de 2014. La Linea Mariel es una nueva linea que conecta La Habana con la Zona
Especial de Desarrollo de Mariel (ZED Mariel). Para una parte de la linea se aprovecho el tramo no utilizado
que conectaba La Habana (estacion 19 de Noviembre) con la Estacion Guanajay y desde Armendares se
construyd una nueva linea de doble via. (La longitud en km de la Linea Mariel estd calculada a partir de
Armendares.) Este proyecto de construccion estd desarrollado por la DIP Mariel (Direccion Integrada de
Proyectos Mariel), que es la entidad ejecutora de ZED Mariel (empresa inversora), y al ser contratada, Empresa
Constructora de Vias Férreas (ECVF), que pertenece a UFC, se encarga de la construccion. La linea en si ya se
inaugurd y actualmente el tren de pasajeros parte de la Estacion 19 de Noviembre y de la Estacion Mariel tres
veces al dia respectivamente, pero el proyecto de construccién todavia no se ha terminado (previsto ser
finalizado en diciembre de 2016), puesto que faltan las obras de mejoramiento de vias alrededor de
Almendares y el traslado de la Estacion Almendares entre otras cosas. A partir de la Estacion 19 de Noviembre,
la Linea Mariel se convierte en linea de via Unica en una parte, y desde Almendares pasa paralelamente a la
linea ferroviaria que se dirige hacia Pinar del Rio y Cienfuegos desde la Estacion Central de La Habana. Desde
Almendares la Linea Mariel se convierte en linea de via doble y pasando por la Estacion Guanajay llega a la
Estacion Mariel, situada en la entrada de ZED Mariel. La longitud de la linea es de unos 65 km. El ramal
dividido en la Estaciéon Guanajay se conecta con la Linea Pinar del Rio en la Estacién Artemisa. Para el
servicio de transporte de pasajeros de la Linea Mariel se adquirieron ocho nuevas unidades de tren diésel
formado por tres vagones (2M1T) de Rusia, sin embargo actualmente casi no estan utilizados por los posibles
problemas debido a la tecnologia vieja utilizada para su fabricacion, resultando que utilizan las locomotoras y
vagones de pasajeros existentes.

Asimismo, parece que UFC plenea comprar 240 vagones de pasajeros de China en el presente afio, sin

embargo no se ha conseguido los detalles hasta la fecha.

8.6 Estado actual del sector ferroviario y sus desafios

En Cuba, la Union de Ferrocarriles de Cuba (UFC), entidad afiliada al MITRANS gestiona unitariamente los
servicios del sector ferroviario (operacion y mantenimiento). Como se ha mencionado en el apartado 8.2, las
empresas ferroviarias regionales se encargan de operacion y mantenimiento de vias férreas de sus respectivas
regiones correspondientes y la Empresa Constructora de Vias Férreas (ECVF), entidad directamente controlada

por UFC, se encarga de construccion de nuevas lineas y obras de gran escala. Los equipos para la construccion
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y rehabilitacion de vias férreas (durmientes, desvios) estan gestionados por la Empresa Industrial de
Instalaciones Fijas (EIIF), otra entidad directamente controlada por UFC.

Por otro lado, EIIF fabrica durmientes y sujetadores de rieles para todas las lineas férreas de UFC. Todos los
durmientes y sujetadores de rieles fabricados por EIIF se entregan a ECVF que se encarga de la construccion
nueva y el reemplezo. EIIF posee un deposito de materias primas del concreto (agregados, arena, cemento),
hormigonera y planta en un terreno de 32 ha. Dentro de la planta hay dos lineas de fabricacion: una es la
unidad fabricada en Rusia con tecnologia de la década de los 80 y otra es la unidad fabricada por la empresa
italiana OLMI (el sistema de control es de fabricacion de Siemnes), la cual fue instalada en 2010. Adquiere
algunas piezas del sujetador de rieles (pernos, tuercas, etc.) fabricados en el pais a través del Ministerio de
Industrias. Por otra parte, adquiere agregados (piedras) de Camagiiey, arena de rios de Cienfuegos y cemento
también de Camagiiey. Todos estos materiales cumplen con las normas de Cuba y al parecer son de buena
calidad. En EIIF se fabrican durmientes para la via estandar y durmientes para vias especiales (desvios, puentes,
etc.) por elaborar y fabricar los recursos como hierro de Alemania, Espafia, Portugal, etc., quimicos de Espafia
y materias primas del plastico de Italia.

El nimero de empleados de EIIF es de aproximadamente 420 personas: 19 son administradores y oficinistas
y alrededor de 400 son obreros. Fabrica anualmente alrededor de 160,000 durmientes y 720.000 sujetadores de
rieles (cuatro para cada durmiente). El nimero de durmientes que se fabrican al dia es de 648 en término medio.
Desde el punto de vista de la capacidad productiva, es posible fabricar 720 durmientes al dia con la maquinaria
existente (en caso de trabajar ocho horas al dia). Los obreros trabajan desde lunes hasta viernes y cada dos
sabados. La jornada normal es de ocho horas. En algunos casos trabajan horas extras, por ejemplo cuando se
ven obligados a trabajar para fabricar el nimero requerido por ECVF a tiempo. El entusiasmo de los empleados
por el trabajo es sumamente alto dado que el salario de los obreros cambia dependiendo del volumen de
fabricacion (es decir, por su productividad). ECVF planifica el volumen anual de fabricaciéon y acuerda con
BIF el volumen de fabricacion de cada mes, teniendo en cuenta la situacion de aseguramiento de materiales, de
acuerdo con lo cual EIIF fabrica. El sujetador de rieles que empezo6 a fabricarse en 2010, es del denominado
tipo J2. Los gobiernos de Cuba y Espaiia han llegado a un acuerdo sobre la fabricacion de sujetadores de rieles
tipo J2 por parte de UFC (al parecer no existe tarifa de licencia). EIIF quiere fabricar sujetadores de rieles tipo
Vossloh, porque aunque el costo de fabricacion por unidad es alto, son sujetadores duraderos que permiten
reducir el costo de mantenimiento y asi son baratos a largo plazo (costo de ciclo de vida). Pero en la actualidad
no tiene la técnica necesaria para fabricar sujetadores de rieles de tipo Vossloh. (Tampoco hay acuerdo sobre la
fabricacion de sujetadores de rieles tipo Vossloh.) MITRANS y UFC seleccionaron tipo J2 después de haber
analizado los dos candidatos de tipo J2 y Vossloh, ya que su forma se parecia al tipo que habia fabricado EIIF
anteriormente y, ademas, el costo de fabricacion por unidad era barato.

Los principales problemas que afronta EIIF son (1) la baja productividad de concreto y durmientes causada
por técnicas obsoletas, (2) la falta de maderas de alta calidad que se usan para la fabricacion de durmientes
especiales para desvios y puentes y (3) la falta de piedras para agregados de concreto (y para balastos) por la
influencia del aumento de la construccion de hoteles e instalaciones comerciales en los ultimos afios, asi como
debido a la falta de la capacidad productiva. La baja productividad de concreto y durmientes se debe a la falta

de piezas de repuesto para la maquinaria fabricada en Rusia con la tecnologia vieja. Asimismo, la falta de
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herramientas especiales y equipos para fabricar maquinas es otro problema grave. No obstante, al parecer, las
materias primas de durmientes estan suficientemente aseguradas para fabricar el volumen requerido, pese a que
se tarda tiempo para la fabricacion. (Paraddjicamente puede decirse que se decide el volumen de suministro de
acuerdo con el volumen de materias primas que pueden asegurarse.) Sin embargo, no estd claro si puede
asegurarse de manera estable el volumen necesario de diferentes materias primas suministradas del extranjero
(hierro, quimicos, materias primas del plastico, etc.) en caso de que se aumente el volumen de fabricacioén. Por
consiguiente, seria necesario tomar las medidas necesarias especialmente sobre el aseguramiento de materias
primas que dependen de la importacion en caso de que haya expectativa de aumentar el volumen de fabricacion

al preverse el aseguramiento de piezas de repuesto de la maquinaria.

(1) Entrada de la planta situada en el terreno de EIIF (2) Planta de concreto
(3) Linea de fabricacién por equipos italianos (4) Introduccion de varillas de acero en el molde
(5) Colocacion de piezas del sujetador de rieles en el durmiente (6) Molde pendiente de la inyeccién del concreto
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(7) Inyeccioén del concreto (8) Transporte a la maquina de endurecimiento rapido

(9) Durmientes después de quitar el molde (10) Transporte de durmientes
Fuente: Equipo de Estudio de JICA

Figura 8-8 Estado actual del sector ferroviario-1

EIIF ya ha iniciado la fabricacion de durmientes de concreto para desvios con la tecnologia de Espafia. Esta
tecnologia fue presentada a Cuba en 2013 y se fabricaron productos de ensayo en 2015 y finalmente a partir de
2016 se inicia la fabricacion. Esta previsto que durante 2016 se fabriquen 50 juegos de desvios que usan
durmientes de concreto, durmientes y sujetadores de rieles, todos los cuales se instalaran en la Linea Mariel.

Principalmente se adquieren de Rusia rieles de 12.5 m (para la construccion de nuevas lineas) o rieles de 25
m (para el cambio en las lineas existentes), los cuales se sueldan para tener una longitud de 300 m con el fin de
sustituir rieles deteriorados de la via férrea troncal en SOLCAR, entidad que se encuentra bajo el control
directo de UFC y tiene su planta en la Ciudad de Placetas ubicada en el sur de Santa Clara. En caso de la Linea
Mariel, como se trata de una nueva linea, a los rieles de 12.5 m se instalan durmientes y sujetadores de rieles y
se transportan en forma incorporada a las obras de construccion, donde se sueldan. Dentro de la planta hay dos
lineas de soldadura: una deteriorada y la otra relativamente nueva que ambos son fabricados de Rusia. Para
verificar el estado posterior a la soldadura, en la tltima parte de la linea hay instalado un cuarto donde se
efectiia el ultrasonido. En la década de los afios 90 se fabricaban rieles de 300 m de longitud que se extendian a
aproximadamente 120 km en total al afo, pero actualmente se fabrican rieles que equivalen a entre 50 y 60 km
en total anualmente (capacidad productiva de la linea de fabricacion: 300 km al afio). La cantidad de rieles
requerida por ECVF es mayor que la capacidad actual de suministro de SOLCAR, por lo cual ECVF distribuye
los rieles que recibe seglin las circunstancias y los instala desde los tramos cuya prioridad es alta. La limitacion
del volumen de suministro no se debe a la capacidad productiva de la planta sino a los vehiculos que
transportan rieles de 300 m de longitud (locomotora mas vagon especial). El nlimero total de empleados de

SOLCAR es de aproximadamente 450, de los cuales aproximadamente el 80% son obreros y alrededor del
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20% son administradores, técnicos y oficinistas. Esta proporcion de 80% y 20% estd adoptada como la
proporcion mas adecuada en la gestion de la planta. Los obreros trabajan desde las 7:30 hasta las 16:30 de
lunes a viernes y el promedio de edad es de 32 afios. El porcentaje de las personas que dejan el trabajo es bajo.
Como hay pocas entradas y salidas del personal, la edad promedio aumenta cada afio. Entre los técnicos
admitidos, hay personas que tienen un master universitario.

El problema que afronta SOLCAR es su capacidad para transportar rieles fabricados de 300 m de longitud a
la via férrea troncal. Como SOLCAR no posee locomotoras, utiliza locomotoras que posee la Empresa
Ferrocarriles de Centro, que es la empresa ferroviaria competente en la Ciudad de Placetas donde se ubica
SOLCAR. Sin embargo, dado que SOLCAR tampoco cuenta consuficientes vehiculos que pueden utilizarse, el
transporte de rieles esta limitado. Ademas, SOLCAR posee solamente un vagén que puede transportar rieles de
300 m de longitud, por lo cual, aunque haya suficientes locomotoras para arrastrar vagones, el volumen de
transporte estara limitado debido a la falta de vagones para transportar rieles. Se observa que seria posible que
SOLCAR incremente el volumen de fabricacion de rieles hasta cierto grado si se aumenta tanto el nimero de

locomotoras como el niimero de vagones que posee (es decir que si se aumenta la tasa de funcionamiento).

(1) Interior de la planta de soldadura (2) Linea de transporte a la planta de soldadura

(3) Linea de soldadura (4) Muestra de la parte soldada
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(5) Maguina de soldar vieja (6) Transporte al cuarto de ultrasonido

(7) Maquina de soldar relativamente nueva (8) Vagon especial para transportar rieles
Fuente: Equipo de Estudio de JICA

Figura 8-9 Estado actual del sector ferroviario-2

En el “Memorandum de visitas (Sector ferroviario)” se indican los resultados de las entrevistas realizadas en

EIIF y SOLCAR Yy las fotos tomadas.
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8.7 Demanda del transporte (Numero de usuarios de ferrocarriles/Volumen de transporte de carga)

8.7.1 Transporte de pasajeros

Segun el Anuario Estadistico de Cuba sobre el Sector de Transporte hasta 2014 publicado en 2015 por la

Oficina Nacional de Estadistica e Informacion (ONEI), el volumen de transporte de pasajeros por los medios

de transporte incluyendo los ferrocarriles de 2009 a 2014 se indica en las siguientes tablas. (Fuente de la Tabla

8-10 a la Tabla 8-12: CIMAB)

Tabla 8-10 Transporte de pasajeros segiin los medios de transporte de Cuba (en base de personas)
Millones de pasajeros

CONCEPTO 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Total 1,795.70 1,601.40 1,609.80 1,655.30 1,722.50 1,855.80
Ferroviario 7.5 8.3 9.7 9.9 10 9.7
Omnibus 922.6 900.4 902.4 895.7 996.2 1,037.40
Deello:  Urbano 448.5 450.8 427.6 384.9 438.3 477.9
Suburbano 23.7 26.8 315 324 38.7 41.9
Interurbano 96.6 101.6 104.4 116.7 127.1 128.7
Fletes 84.6 88.4 90.7 91.8 99.6 100.2
Escolares 149.6 115.1 113.6 134 138.8 132
Turismo 9.6 11 12 11.5 14.1 15.2
Omnibus centro de trabajo 62.4 634 62.4 62.7 62.9 60.2
Cooperativas de transporte - - - - 2.8 12.7
Taxi (a) 46.7 45.8 48.2 48.3 49.8 60.4
Maritimo de cabotaje y fluvial 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3
Aéreo 12 12 11 12 12 13
Nacional 05 05 0.4 0.5 05 05
Internacional 0.7 0.7 0.7 0.7 0.7 0.8
Lanchaje 31 31 32 31 33 33
Medios alternativos 814.3 642.3 644.9 696.8 661.7 743.4

(@) Incluye las transportaciones en taxi de turismo.

Tabla 8-11 Transporte de pasajeros segin los medios de transporte de Cuba (en base a personas y

kilémetros)

Millones de pasajeros kildmetros

CONCEPTO 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Total 10,360.50 10,502.30 9,409.00 9,502.30 10,518.60 10,545.10
Ferroviario 979.8 924.8 934.1 922.3 925.8 804.5
Omnibus @ 6,633.50 6,611.80 5,476.60 5,496.00 6,493.60 6,824.80
De ello:  Urbano 1,337.90 1,474.70 1,436.10 1,474.50 1,640.80 1,788.50
Suburbano 207.7 225.9 265.5 283.3 310.8 336.6
Interurbano 352 386.2 385.1 392.9 484.5 514.1
Taxi ® 3325 356.9 412 4212 4333 520.5
Maritimo de cabotaje y fluvial 28.8 26.3 33.1 44.2 46.3 474
Aéreo 2,379.40 2,574.10 2,544.60 2,609.70 2,610.00 2,338.40
Nacional 387.6 419.3 133.8 154.2 154.4 171
Internacional 1,991.80 2,154.80 2,410.80 2,455.50 2,455.60 2,167.40
Lanchaje 6.5 8.4 8.6 8.9 9.6 9.5

(@) Se excluyen las transportaciones de  émnibus turismo y centro de trabajo.
(b) Se excluyen las transportaciones en taxi de turismo.

8-28



Tabla 8-12 Principales indicadores de explotacion del transporte ferroviario de pasajeros
CONCEPTO UM 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Distancia promedio de un pasajero km 128.7 116.0 97.0 93.0 93.0 85.0
Tiempo de trabajo diario de una h 13.2 18.0 13.2 12.5 9.6 12.5
locomotora
Recorrido promedio diario de una km 270.0 267.1 257.2 287.2 289.3 266.4
locomotora
Velocidad comercial promedio de un tren km/h 314 28.6 27.0 294 29.5 27.3
con locomotora
Salidas de trenes programadas a su % 86.3 91.0 90.0 90.8 91.5 91.2
hora
Llegadas de trenes programadas a su % 81.1 84.8 80.0 85.6 87.7 95.6
hora

Tal como se muestran en las tablas de arriba, el porcentaje que los ferrocarriles ocupan en la totalidad de
transporte de pasajeros, es sumamente bajo tanto en base a personas como en base a personas y kilémetros, a
pesar de que en todo el territorio cubano esta construida una red ferroviaria que alcanza aproximadamente los
8.200 km. Los posibles factores son como siguien: mas de la mitad de las lineas férreas son destinadas para el
transporte de carga (incluyendo lineas exclusivas para carga relacionada con el azlcar); por la politica del
gobierno de tener el lugar de trabajo cerca del hogar, no hace falta viajar mucho para ir al trabajo; casi no
existen lineas para ir al trabajo; faltan vehiculos necesarios para la operacion de trenes (y como su causa, faltan

materiales y equipos necesarios para mantenimiento y reparacion de vehiculos), entre otros.

8.7.2 Transporte de cargas

Segtin el Anuario Estadistico de Cuba sobre el sector del transporte hasta 2014 publicado en 2015 por la
Oficina Nacional de Estadistica e Informacion (ONEI), el volumen de transporte de carga por los medios de
transporte incluyendo los ferrocarriles de 2009 a 2014 se indica en las siguientes tablas. (Fuente de la Tabla

8-13 a la Tabla 8-15: CIMAB)
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Tabla 8-13 Transporte de carga segiin los medios de transporte de Cuba (en base a toneladas)

Millares de toneladas

CONCEPTO 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Total 52,497.6 46,523.2 49,613.8 59,869.2 67,053.7 65,159.6
Ferroviario 9,926.1 12,774.8 16,466.4 16,617.2 16,879.4 16,892.8
Uso pablico 4,619.0 4,368.2 5,586.5 16,020.5 16,356.3 16,341.3
Uso no publico ® 5,307.1 8,406.6 10,879.9 596.7 523.1 551.5
Automotor 41,567.2 31,853.7 31,196.6 36,956.3 41,963.9 41,383.0
Uso pdblico 15,604.4 9,944.1 9,423.8 9,587.3 9,825.5 9,014.4
Uso no publico ® 25,962.8 21,909.6 21,772.8 27,369.0 32,138.4 32,368.6
Maritimo internacional © 452.9 1,057.6 527.6 385.7 377.6 432.6
Importacion 3271.7 646.8 308.8 212.7 2325 307.2
Exportacion 45.3 131.8 70.8 59.0 55.4 60.1
Entre puertos extranjeros 79.9 279.0 148.0 114.0 89.7 65.3
Maritimo de cabotaje @ 541.7 826.6 1,414.6 5,900.4 7,825.3 6,442.3
Seca 290.8 199.2 208.1 491.2 254.3 228.9
Liguida 250.9 627.4 1,206.5 5,409.2 7,571.0 6,213.4
Aéreo 9.7 10.5 8.6 9.6 75 8.9
Nacional 2.0 1.2 0.8 1.1 0.8 0.7
Internacional 7.7 9.3 7.8 8.5 6.7 8.2

a) Por empresas especializadas en la transportacion de cargas.

© Incluye las empresas mixtas.

(
® Incluye los equipos que pertenecian a los centrales azucareros extinguidos.
(
(

9 A partir del afio 2012 se incluye en la carga liquida el combustible movido por cabotaje.

Tabla 8-14 Transporte de carga segtin los medios de transporte de Cuba (a base de toneladas y

kilémetros)

Millénes de toneladas por kilémetro

CONCEPTO 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Total 9,086.9 8,464.0 8,301.6 8,972.4 7,533.5 8,177.6
Ferroviario 2,790.9 1,852.2 1,912.8 2,714.4 1,533.7 1,777.3
Uso publico 1,129.1 1,166.1 1,348.2 1,619.1 1,301.6 1,503.7
Uso no publico ® 1,661.8 686.1 564.6 1,095.3 232.1 273.6
Automotor 2,315.1 2,973.0 2,4614 2,647.2 2,505.3 2,344.8
Uso pablico 843.4 1,240.1 794.7 834.3 801.7 827.4
Uso no publico ® 14717 1,732.9 1,666.7 1,812.9 1,703.6 15174
Maritimo internacional © 3,550.2 3,076.8 2,469.8 1,881.3 1,984.7 2,487.6
Importacion 2,834.0 2,002.5 1,374.9 944.1 1,188.7 1,570.0
Exportacion 263.6 424.6 439.4 426.6 381.0 461.3
Entre puertos extranjeros 452.6 649.7 655.5 510.6 415.0 456.3
Maritimo de cabotaje 381.4 512.1 1,414.7 1,697.0 1,475.9 1,535.2
Seca 1754 130.6 208.1 196.8 254.3 228.9
Liguida 206.0 3815 1,206.6 1,500.2 1,221.6 1,306.3
Aéreo 49.3 49.9 429 325 33.9 32.7
Nacional 5.6 5.7 49 5.6 10.9 5.7
Internacional 43.7 44.2 38.0 26.9 23.0 27.0

a) Por empresas especializadas en la transportacion de cargas.

b Incluye los equipos que pertenecian a los centrales azucareros extinguidos.

(
(
© Incluye las empresas mixtas.
(

a) Por empresas especializadas en la transportacion de cargas.
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Tabla 8-15 Principales indicadores de explotacion del transporte ferroviario de carga

CONCEPTO UM 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Coeficiente de aprovechamiento del % 70.6 72.0 65.8 66.9 67.4 66.7
parque de vagones
Distancia media de una tonelada km 251.1 267.0 240.0 232.0 103.6 83.3
transportada
Tiempo de trabajo diario de una h 14.5 13.0 13.2 14.0 12.5 12.5
locomotora diesel
Recorrido diario promedio de una km 273.6 257.1 257.2 287.2 264.8 262.7
locomotora diesel
Rendimiento promedio diario de una Mtkmb 286.2 261.5 2775 288.4 297.9 261.6
locomotora diesel
Peso bruto promedio de un tren t 1,093.9 1,113.9 1,152.7 1,055.6 1,155.2 1,036.2
(incluye locomotora)
Vagones promedio por tren U 23.0 23.0 25.0 22.0 24.0 21.0
Velocidad comercial promedio km/h 18.9 19.8 19.5 20.6 21.2 21.0
Carga estatica por vagon t 40.3 44.4 49.0 48.5 51.9 473
Periodo de rotacion de un vagén en dias 10.3 9.2 12.3 7.6 10.4 10.1
servicio
Coeficiente de aprovechamiento del % 68.0 68.0 81.0 82.2 72.0 67.0
recorrido de vagones en servicio

(@ Se incluyen indicadores traspasados del Grupo AZCUBA al Ministerio del Transporte y se excluyen los que posee el Ministerio de la
Industria Sideromecanica.

El porcentaje que ocup¢ la carga transportada por el ferrocarril de la totalidad de transporte de carga en Cuba,
fue de alrededor del 19% en 2009, pero en 2014 se elevd a aproximadamente al 26%, aumentando unos siete
puntos. Esto se debe a la puesta en funcionamiento de ZED Mariel, que se encuentra al lado del Puerto de
Mariel, asi como al establecimiento de nuevas leyes y ordenanzas como la prohibicion de transporte vial de
cerveza a La Habana. (Al parecer, el Gobierno de Cuba tiene disefiada la politica de que el transporte a una
distancia mayor de 200 km debe realizarse por ferrocarril y el transporte a una distancia menor de 200 km se
debe realizar por carretera (camion).

El transporte ferroviario de mercancias incluye el transporte entre el lugar de expedicion (puerto, etc.), el
centro de carga y descarga y el centro de distribucion de carga. Las mercancias acumuladas en el lugar de
expedicion (incluyendo carga suelta y contenedores) se transportan en camion al centro de carga y descarga
situado cerca, donde se cargan al vagdén o contenedor y se transporta a un centro de distribucion de carga, al ser
remolcado por locomotora. Y alli junto con las mercancias transportadas en ferrocarril desde otros centros de
distribucion, asi como mercancias llegadas desde centros de carga y descarga cercanos, se clasifican seglin las
direcciones de los destinos. Se juntan las mercancias con la misma direcciéon y se organizan de nuevo para
transportarlas a otro centro de distribucion.

En el territorio de Cuba hay cinco principales centros de carga y descarga y centros de distribucion de carga.
La Empresa Ferrocarriles de Occidente tiene un centro en Bustamante, en La Habana, la Empresa Ferrocarriles
de Centro-Este tiene un centro en Camagiiey, la Empresa Ferrocarriles de Oriente tiene un centro en Santiago
de Cuba. Por otro lado la Empresa Ferrocarriles de Centro tiene 2 centros de distribucion: en Santa Clara y en
Sancti Spiritus de la Provincia de Villa Clara, ya que el Puerto de Cienfuegos cuenta con mucha cantidad de
mercancias, de las cuales en principio los productos basicos se transportan al Centro de Distribucion de Villa
Clara y otras mercancias al Centro de Distribucion de Sancti Spiritus. (Ninguno de los dos centros tiene

capacidad de tratamiento que permita procesar todas las mercancias, por lo cual hay dos centros.) Aparte de los
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principales centros, cada empresa de ferrocarriles regional tiene otros centros de distribucién de carga/centros
de carga y descarga de menor tamafio.

Por ejemplo, los trenes de carga que se dirigen a Santiago de Cuba desde La Habana, pasan por centros de
carga y descarga ubicados en el camino y descargan mercanclLa Habana, pasan por centros de cargane
otrosLuego, las mercanccados en el camino y descargan mercancLa se dirigen de nuevo a La Habana. Por
consiguiente, las mercancias que se envian al Centro de Carga y Descarga de Villa Clara desde el Centro de
Carga y Descarga de Santiago de Cuba, jamas seran devueltas después de ser transportadas hasta el Centro de
Carga y Descarga de La Habana (Bustamante).

No se ha podido confirmar la entidad o empresa encargada de la administraci amante).an devueltas después
de ser transportadas hasta el de cargane otros centros de distribucion de carga/centEn caso de que el centro de
carga y descarga y el centro de distribucieltas después de ser transportadas hasta el de cargane otros centros
de distribucion de carga/centros de cargai s y ordenanzas como la prohibicion de transporte vial de cerveza a
La Habana. (Al parecer, el Gobiempresa de ferrocarriles regional, no esta claro que la sede de UFC tome parte
en la administracion o se coordinen entre las empresas de ferrocarriles regionales.

Los resultados de las entrevistas con los Centros de Carga y Descarga de La Habana, Villa Clara, Camagiiey

o Santiago de Cuba estan indicados en el “Memorandum de visitas (Sector ferroviario)”.
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8.8 Estado actual de la gestion (operacién), mantenimiento y supervision y desafios

8.8.1 Operacion de trenes

La operacion de trenes de pasajeros y carga se ejecuta por las empresas de ferrocarriles regionales y en cada
linea férrea se utilizan vehiculos de la empresa de ferrocarriles regional competente. Por ejemplo, la empresa
competente de las lineas férreas de larga distancia de la Linea Central (linea La Habana-Santiago de Cuba,
linea La Habana-Guantanamo, etc.) es la Empresa Ferrocarriles de Occidente que cuenta con su sede en La
Habana, por lo cual en esas lineas se utilizan los vehiculos de la empresa. Asimismo, algunas lineas principales
de cada regién pasan por multiples provincias o llegan hasta provincias bajo la competencia de otra empresa.
Sin embargo, la empresa que controla la estacion terminal desde la cual sale la linea, es la entidad competente
de la operacion de trenes de esas lineas y ofrece vehiculos. Por ejemplo, en cuanto a la Linea Cienfuegos que
parte de La Habana controlada por la Empresa Ferrocarriles de Occidente, y llega hasta Cienfuegos (Provincia
de Villa Clara) controlada por la Empresa Ferrocarriles de Centro, la Empresa Ferrocarriles de Occidente
gestiona la operacion de trenes y ofrece vehiculos.

En La Habana hay tres estaciones para ferrocarriles no eléctricos: Estacion Central, Estacion La Coubre y
Estacion 19 de Noviembre. Estas tres estaciones se utilizan dependiendo de las lineas férreas. Actualmente en
la Estacion Central se estan llevando a cabo obras de reparacion de gran escala y no esta siendo utilizada. Por
lo tanto, los trenes que parten de la Estacion Central, por ahora parten de la Estacion La Coubre. (La Estacion
Central y la Estacion La Coubre se encuentran cerca. El Centro de Carga y Descarga de La Habana esta ente
ellas.) A proposito, el nombre de la Estacion 19 de Noviembre procede de la fecha de inauguracion del primer
ferrocarril de Cuba (19 de noviembre de 1837). La linea Hershey (La Habana-Hershey-Matanzas), el inico
ferrocarril eléctrico de Cuba, comienza en la Estacion Casa Blanca ubicada en la orilla opuesta de la Bahia de
La Habana y termina en Matanzas, pasando por la Estacion Hershey.

El horario de trenes se renueva cada cinco afios (El actual horario es efectivo desde las 00:01 del 15 de
marzo de 2012). Los responsables del departamento de planificacion de operacion de la sede de UFC y las
empresas de ferrocarriles regionales realizan la renovacion del horario en colaboracion (cinco personas en
total). Estas cinco personas se retinen una vez o dos veces al afio y realizan pequefios ajustes durante cinco
afios, tomando en consideracion el nimero de vehiculos que pueden utilizarse, el estado de mantenimiento de
vias, entre otros.

En el horario de trenes estan descritos los planes de operacion de todos los trenes de pasajeros y de los
principales trenes de carga de todo el territorio de Cuba. Sin embargo, el horario de cada linea estd dividido
segun los tramos. Asimismo, solamente hay servicio de tren una vez cada tres dias o cada dos dias, etc.
dependiendo de las lineas. Por consiguiente, parece dificil confirmar los planes de operacion de trenes de larga

distancia. (Fuente de la Figura 8-10 a la Figura 8-21: UFC)
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(1) Portada del horario més reciente
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(2) Horario de la Linea Hershey 1
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(3) Horario de la Linea Hershey 2
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(4) Horario de la Linea Central 1(Est. Central - Matanzas)
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(5) Horario de la Linea Central 2(Matanzas - Los Arabos)
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(6) Horario de la Linea Central 3(Los Arabos - Santa Clara)
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(7) Horario de la Linea Central 4(Santa Clara — Jatibonico)
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(8) Horario de la Linea Central 5(Jatibonico - Cespedes)
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(9) Horario de la Linea Central 6(Cespedes- Siboney)
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(10) Horario de la Linea Central 7(Siboney — Omaja)
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(11) Horario de la Linea Central 8(Omaja - Alto Cedro)
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(12) Horario de la Linea Central 9(Alto Cedro - Santiago de Cuba)

Figura 8-10 Horario de lineas principales
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Se gestiona la operacion de trenes mediante la comunicacion inalambrica, instalando la radio en la sala de
control central de cada empresa de ferrocarriles regional, en las cabinas de control de las principales estaciones
y en las cabinas del conductor del tren. (No se ha introducido un sistema de sefializacion como instalaciones
fijas.) La franja de frecuencia que se utiliza para la comunicacion no es una franja exclusiva para los
ferrocarriles. Por lo tanto, en algunos casos se cruza con comunicaciones inalambricas generales, causando
problemas a la operacion de trenes como una detencion de trenes que se prolonga mas de lo necesario y los
consiguientes retrasos.

La velocidad maxima de conduccion esté fijada segun las lineas férreas y los tipos de vehiculos (locomotora
diésel-eléctrica, locomotora diésel, unidad multiple diésel (DMU), etc.). Asimismo, para los tramos de curva
hay establecida una limitacion de la velocidad. Sin embargo, como no hay instalaciones de sefializacion
terrestres ni en los trenes, los conductores llevan a la cabina de conduccion un papel sobre el cual estan
anotadas las velocidades limite establecidas para los respectivos tramos (distancias indicadas por la unidad de
kilémetro) y conducen el tren con ese papel colocado sobre la mesa. Los conductores cuentan con la
experiencia de conducir los mismos tramos del tren, y entienden las velocidades limite por sentidos, parece que
conducen sin mirar el papel. Por otra parte, hay vehiculos sin equipar velocimetro por la averia.

11 unidades de las locomotoras que posee y gestiona la Empresa Ferrocarriles de Oriente, donde se visita
para realizar entrevista, y 54 vehiculos de toda UFC, cuentan con el sistema de posicionamiento satelital y se
verifica la posicion de los trenes que recorren la Linea Central con el sistema que esta desarrollando por UFC.
(No hay asistencia de otros paises en cuanto al desarrollo del sistema.) La computadora/pantalla equipada con
el sistema estd colocada sobre el escritorio de cada encargado del control de la sala de control central de las
respectivas empresas de ferrocarriles regionales y se gestiona la posicion de los trenes equipados con el sistema

de posicionamiento satelital a tiempo real.

(1) Supervisor del personal de control de la sala de control central (2) Sistema de posicionamiento satelital encontrado en el cuarto del
personal de control
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(3) Pantalla del sistema de posicionamiento satelital (4) Pantalla del sistema de posicionamiento satelital
(Lineas de la regién competente) (Lineas de toda Cuba)

(5) Horario de trenes escrito a mano y radio para comunicacion (6) Simulacién por el sistema de posicionamiento satelital
Fuente: Equipo de Estudio de JICA

Figura 8-11 Estado actual de la sala de control central

Dentro del departamento de planificacion de operacion de la sede de cada empresa de ferrocarriles regional
esta designado el personal que efectua el analisis, simulando la operacion y el movimiento de trenes de acuerdo
con los valores reales de los datos del sistema de posicionamiento satelital. Hasta la fecha el sistema no cuenta
con los parametros establecidos como velocidad limite de cada tramo. Asi que lo que el personal puede
analizar es solamente si el tren no esta superando la velocidad maxima establecida. (120 km/h en caso de
locomotora diésel-eléctrica, 100 km/h en caso de locomotora diésel, entre otros, respectivamente).

Para mayor desarrollo del sistema de posicionamiento satelital por parte de UFC, el encargado del sistema
del departamento de planificacion de operacion de cada empresa de ferrocarriles regional esta obligado a
realizar simulacion, etc. e informar sobre los defectos del sistema y/o funcionamiento, funciones y parametros
necesarios, etc. Actualmente no se sabe cuando se completara el sistema.

En el “Memorandum de visitas” se indican los resultados de las entrevistas realizadas en la sala de control
central y en la cabina de control de la estacion, etc. y las fotos tomadas (incluyendo la pantalla del sistema de

posicionamiento satelital)

8.8.2 Mantenimiento y supervision de las lineas férreas

La Empresa Constructora de Vias Férreas (ECVF), empresa controlada directamente por UFC se encarga de
la construcciéon de nuevas lineas (Linea Mariel) y la rehabilitacion de las lineas existentes, y UEB de
mantenimiento de vias y puentes que pertenece a la empresa de ferrocarriles regional correspondiente (por
ejemplo, en caso de la region de La Habana, UEB Vias y Puentes Habana que pertenece a la Empresa

Ferrocarriles de Occidente), se encarga de la inspeccion diaria. El grupo de rehabilitacion de vias que pertenece
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a SOLCAR, entidad afiliada a ECVF se encarga de la rehabilitacion de vias, y en cuanto a otras obras como
obras de cambio de puente, ECVF las encarga a otras empresas nacionales y ECVF se encarga solamente de
obras de vias.

La rehabilitacion de vias se efectia en grupo. Se mueve el tren formado por cinco vehiculos incluyendo la
bateadora, el vagon para alojamiento del personal y el vagon de tanque de agua. En total hay cuatro grupos,
estableciendo la base en Placetas. Un grupo esté asignado a las lineas que gestiona una empresa de ferrocarriles
regional. Cada grupo estd formado por 10 personas y trabaja durante 20 dias en el lugar de mantenimiento.
Después, regresa a Placetas y toma 10 dias de descanso. Generalmente, moviéndose en tren formado por cinco
vehiculos, realizan trabajo en diferentes lugares. Pero, algunas veces, estableciéndose en un sitio, se dedican al
trabajo de mantenimiento en las areas de alrededor. SOLCAR posee cuatro unidades de bateadora que compro
de Australia en 2010. Cada grupo tiene una unidad asignada. Aparte de los grupos de rehabilitacion de vias con
bateadora, hay un grupo que cuenta con un vehiculo equipado con el equipo de soldadura que se compré de
Australia en 2008 por el precio de 3 millones de euros. En cuanto a este tipo de vehiculo SOLCAR posee
solamente una unidad y a fecha del 4 de marzo de 2016 se llevan a cabo obras de soldadura de rieles de la
Linea Mariel. El grupo de soldadura de rieles estd formado también por 10 personas y después de trabajar 20
dias, descansa 10 dias. Asi, se dedica al trabajo con este ciclo igual que los grupos de rehabilitacion de vias. La
velocidad del vehiculo de soldadura es baja y cuando se traslada a otra localidad, el personal, excepto el
conductor, se traslada al sitio de trabajo en autobus. (De la misma manera regresa a Placetas para tomar

vacaciones.)

(1) Oficina del lugar de obras de la Linea Mariel (2) Vias de la Linea Mariel

(3) Bateadora (4) Vehiculo de soldadura
Fuente: Equipo de Estudio de JICA

Figura 8-12 Estado actual de mantenimiento y supervision de las lineas férreas
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Tal como se ha mencionado en el apartado 8.6, los rieles a cambiar son enviados al lugar de obras después
de ser prolongados en la planta de SOLCAR ubicada en Placetas. Los durmientes y sujetadores de rieles son
adquiridos desde la Empresa Industrial de Instalaciones Fijas (EIIF).

En el “Memorandum de visitas (Sector ferroviario)” se indican los resultados de las entrevistas hechas en la

oficina del lugar de obras de la Linea Mariel, ECVF, EIIF, SOLCAR, etc. y las fotos tomadas.

8.8.3 Mantenimiento y supervision de los vehiculos ferroviarios

El mantenimiento y reparacion de los vehiculos se efectua clasificdndolos en locomotoras, vagones de
pasajeros y vagones de carga (vagones de carga estandar y vagones de carga especiales). En cuanto a las
locomotoras, las que posee la Empresa Ferrocarriles de Occidente son mantenidas y reparadas en el Taller de
Ciénaga, que se encuentra bajo su competencia, y las que poseen otras 3 empresas de ferrocarriles regionales
(Centro, Centro-Este y Oriente), son mantenidas y reparadas principalmente en el Taller de Camagiiey, que se
encuentra bajo la competencia de la Empresa Ferrocarriles Centro-Este. Ademas, el mantenimiento y la
reparacion de los vehiculos (locomotoras) que se utilizan en algunas lineas locales de las empresas de
ferrocarriles regionales y en las lineas exclusivas para el transporte de carga anteriormente gestionadas por el
Ministerio del Azlcar, se hacen también en pequefios talleres de mantenimiento y reparacion que antes se
encontraban bajo la competencia de ese ministerio (en la actualidad estan controladas por las respectivas
empresas de ferrocarriles regionales). En el taller de San Luis, gestionado por la Empresa Ferrocarriles de
Oriente, ademas de vagones de pasajeros y carga, se hace el mantenimiento de algunas locomotoras, pero en
cuanto a las reparaciones principales, se las encarga al Taller de Camagiiey. El mantenimiento y la reparacion
de vagones de pasajeros y de carga se efectlian en los respectivos talleres pertenecientes a las empresas de
ferrocarriles regionales. Por ejemplo, en caso de la Empresa Ferrocarriles de Occidente, es el Taller de Luyano
el que efectia el mantenimiento y la reparacion.

Para el mantenimiento y la reparacion de locomotoras, vagones de pasajeros y vagones de carga, son
necesarios equipos para tal objetivo y herramientas especiales, pero en todos los talleres estan desgastados y
los que se pueden utilizar son limitados. Por ejemplo, en el Taller de Camagiiey la mitad de los equipos
(equipos instalados en el taller) no se utilizan, porque no es posible repararlos debido a la falta de piezas de
repuesto o porque ya no son necesarios para el mantenimiento y la reparacion de los vehiculos existentes. En el
Taller de Camagiiey alrededor del 40% de las piezas de repuesto que se utilizan para el mantenimiento y la
reparacion de locomotoras se fabrican en el taller y las piezas de repuesto importadas ocupan alrededor del
60%, pero hay talleres que dependen el 100% de las piezas importadas. En caso del Taller de Camagiiey, posee
equipos para fabricar piezas de repuesto. Por eso puede fabricar alrededor del 40%. (No obstante, no fabrica
todas las piezas a partir de materias primas. En algunos casos repara las piezas y las utiliza nuevamente.)

En cuanto a la adquisicion de piezas de repuesto, cada taller (UEB) informa de la cantidad necesaria a la
empresa de ferrocarriles regional competente y ésta presenta las listas recogidas de los UEB a la sede de UFC,
la cual resume las listas presentadas por las empresas de ferrocarriles regionales y presenta el resumen a
MITRANS. Y MITRANS adquiere lo que puede comprar desde diferentes paises dependiendo del presupuesto
y lo entrega a cada empresa de ferrocarriles regional/UEB. El procedimiento de adquisicion de equipos

necesarios para el mantenimiento y la reparacion es el mismo. Debido a la limitacion del presupuesto de
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MITRANS, en algunos casos pueden tardarse 3 afios hasta que se entreguen realmente las piezas de repuesto y
diferentes tipos de partes. Asimismo, en cuanto a los equipos caros, si bien se consideran necesarios para
mejorar el trabajo, hay casos en los cuales no se solicitan porque se entiende que no se podra aceptar (aprobar)
desde el punto de vista del presupuesto.

A continuacién se muestran fotos del actual Taller de Camagiiey.

(1) Equipos desgastados del Taller (2) Herramientas especiales descompuestas

(3) Vagon de carga especial en proceso de reparacion (4) Foso para el mantenimiento y la reparacion de locomotoras

(5) Foso viejo para el mantenimiento y la reparacion de locomotoras (Apariencia)
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(6) Locomotora en proceso de reparacion (7) Instalacién para la revisién final
Fuente: Equipo de Estudio de JICA

Figura 8-13 Estado actual del Taller de Camagiiey

En el “Memorandum de visitas (Sector ferroviario)” se indican los resultados de las entrevistas sobre el

contenido del trabajo de los talleres, condiciones laborales de los empleados, etc. y las fotos tomadas.

8.9 Desafios urgentes a solucionar y desafios a corto plazo

Los problemas que afronta el sector ferroviario estan resumidos en los siguientes: generalmente los
establecimientos e instalaciones estdn desgastados; faltan piezas de repuesto de los vehiculos; faltan piezas de
repuesto de los equipos utilizados para el mantenimiento y la reparacion de vehiculos, asi como herramientas
especiales; faltan materiales y equipos que se utilizan en la rehabilitacion de vias; como resultado de lo anterior,
esta limitada la frecuencia de operacion de trenes. Los vehiculos, equipos de mantenimiento y reparacion, vias,
sistema de comunicacion, etc., todos, en su mayoria son viejos y hay muchos materiales y equipos que no
pueden utilizarse a pesar de poseerlos. Por consiguiente, aunque alguna parte se mejore o fortalezca, no
ocurriran cosas como un aumento espectacular de la frecuencia de operacion o mejoramiento de la seguridad
y/o regularidad.

Bajo estas circunstancias, a continuacion se describiran proyectos que podrian conducir a algiin grado de

mejoramiento, aprovechando al maximo los bienes existentes y mejorando y fortaleciendo algunas partes.

(1) Construccion de una planta donde se fabriquen piezas de repuesto de locomotoras, vagones de
pasajeros y vagones de carga, asi como piezas de repusto de equipos de mantenimiento y reparacion de

estos vehiculos

La mayoria de los vehiculos ferroviarios existentes en Cuba (locomotoras, vagones de pasajeros y vagones
de carga) estan desgastados. Pero muchos equipos de mantenimiento y reparacion de estos vehiculos no se
utilizan a pesar de que estan guardados en el taller debido a la falta de piezas de repuesto. Los trabajadores del
taller, realizan el mantenimiento de vehiculos disponibles, utilizando equipos y herramientas desgastados. Para
adquirir piezas de repuesto, hay que solicitarlo, pero pueden tardarse unos afios en recibirlos. Ademas, no
siempre se aprueban todas las solicitudes. Mas que ofrecer unas unidades de nuevos vehiculos, se considera
mas instructivo construir una planta que fabrique piezas de repuesto (ademds de herramientas especiales) en
Cuba para aprovechar los vehiculos existentes, asi como para apoyar que se pueda realizar la operacion de

trenes y trabajo de mantenimiento en Cuba teniendo sostenibilidad.
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Como contenido del proyecto, pueden considerarse (a) la construccion del edificio de la planta (se construye
en el actual terreno del taller existente), (b) la adquisicion e instalacion de equipos de fabricacion de piezas de
repuesto y (c) el entrenamiento sobre la fabricacion de piezas de repuesto.

Por implementar de este proyecto, entre los vehiculos que no se utilizan actualmente, podran utilizarse los
que debido a la falta de piezas de repuesto no pueden utilizarse, con lo cual se espera un aumento del niimero

de vehiculos que puedan utilizarse, asi como un aumento de la frecuencia de operacion de trenes.

(2) Ordenamiento del sistema de comunicacion para la gestion de operacion de trenes

En las lineas férreas de UFC no esta introducido el sistema de sefializacion terrestre ni en los trenes, y la
operacion de trenes es gestionada a través de la comunicacion por radio entre la sala de control central de cada
empresa de ferrocarriles regional, las cabinas de control de las principales estaciones y los conductores. Sin
embargo, como se utiliza la franja de comunicacion general, frecuentemente ocurren cruces. Asimismo, el
equipo de radio esta desgastado, causando problemas a la operacion de trenes, debido a lo cual tanto la
velocidad de conduccion como la frecuencia de operacion de trenes estan limitadas. Ordenando el sistema de
comunicacion para utilizar una franja de frecuencia exclusiva para los ferrocarriles, se podra realizar una
gestion adecuada de operacion de trenes. Asimismo, se puede considerar que también sera objeto de asistencia
mejorar el grado de precision de la operacion de trenes mediante la computarizacion de la elaboracion de
horarios de trenes a mano y la verificacion de la operacion.

Como contenido del proyecto pueden considerarse (a) instalacion del equipo de radio en las salas de control
centrales de las empresas de ferrocarriles regionales, las cabinas de control de las estaciones principales y en
las locomotoras/DMU (b) introduccion de software para la elaboracion y gestion de horarios de operacion y (¢)
entrenamiento sobre la comunicacion por radio y la gestion de operacion por el nuevo sistema.

Con la implementacion de este proyecto se podra conseguir el uso del sistema de comunicacion inaldmbrica
por la franja de frecuencia exclusiva para los ferrocarriles, asi como la gestion de la operacion por el software
de elaboracion y gestion del horario, con lo cual se espera conducir a una gestion adecuada de operacion de

trenes y una operacion sin problemas.

(3) Rehabilitacion de vias de algunos tramos e introduccion de vehiculos que miden vias

La Linea Central que une La Habana y Santiago de Cuba se utiliza mucho como tramos de las lineas
principales regionales. Sin embargo, la condicion de las vias de algunos tramos no es buena y la velocidad de
conduccidn esta restringida, debido a lo cual la frecuencia de operacion de trenes estd limitada. Asimismo, no
hay equipos que midan las vias después de su rehabilitacion, por lo cual no estéd suficientemente analizado si la
rehabilitacion se ha hecho adecuadamente o no.

Como contenido del proyecto pueden considerarse (a) la rehabilitacion de vias de algunos tramos de la Linea
Principal (y de las lineas principales regionales), (b) el suministro de vehiculos que miden las vias y (c) el
entrenamiento sobre la rehabilitacion de vias en general y el uso de equipos de medicion de vias. En cuanto al
entrenamiento, es deseable elaborar también un manual de rehabilitacion de vias (si existe ya, revisarlo).

Con la implementacion de este proyecto, se espera aumentar la frecuencia de operacion de trenes mediante la

rehabilitacion de las vias de cierto grado en todos los tramos y consiguiendo una operaciéon de trenes sin
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problemas.

Sobre el detalle véase el “Resumen de proyectos urgentes (Sector ferroviario)” del final de este informe.

8.10 Desafios del plan a mediano y largo plazo

En caso de no efectuar los proyectos propuestos para solucionar los desafios urgentes y a corto plazo
mencionados en el apartado 8.9, se deberian continuar dichos proyectos como desafios a mediano y largo

plazo.

(1) Rehabilitacién de vias de la Linea Principal y lineas principales regionales

Como principales causas por las cuales la frecuencia de operacion ha disminuido en los ultimos afios,
pueden citarse la falta de vehiculos que pueden utilizarse y el mal estado de las vias. El aumento de vehiculos
podra conseguirse a corto plazo si puede asegurarse el presupuesto. Pero, la rehabilitacion de vias tarda tiempo.
Si se aumenta el nimero de vehiculos que pueden utilizarse y se aumenta la frecuencia de operacion, sera
necesario rehabilitar las vias alin mds junto con el aumento del volumen de transito. Pero, ademas de la falta de
equipos necesarios para la rehabilitacion, con equipos desgastados la eficiencia del trabajo es baja. No hay
suficientes equipos que puedan responder al aumento de la frecuencia de operacion. Por otra parte, estan
acostumbrados a la rehabilitacion con equipos obsoletos (o mediante trabajo manual), por lo cual seria
necesaria la educacion (entrenamiento) sobre la rehabilitacion con nuevos equipos, asi como sobre la politica y
el plan de rehabilitacion. Para tal efecto, seria deseable mejorar las vias y fortalecer la capacidad de
mantenimiento mediante el suministro de equipos necesarios para la rehabilitacion de vias incluyendo
bateadoras, vehiculos de cambio de durmientes, vehiculos de soldadura de rieles, equipos de revision y
vehiculos que miden vias, etc. y la transferencia técnica realizando la rehabilitacion de vias junto con el

personal de mantenimiento de UFC.

(2) Transferencia técnica sobre la gestion de operacion y la elaboracion y el analisis del plan de
operacion

En la actualidad la operacion de trenes es gestionada a través de la comunicacion por radio entre la sala de
control central de cada empresa de ferrocarriles regional, las cabinas de control de las principales estaciones y
los conductores y la elaboracion de horarios y la gestion a tiempo real se hacen manualmente. Como apoyo
para los desafios urgentes y desafios a corto plazo, se ha propuesto la introduccion del sistema de
comunicacion por franja de frecuencia exclusiva para los ferrocarriles y software para la elaboracion y gestion
de horarios de operacion, pero seria necesario realizar a mediano y largo plazo el entrenamiento sobre la
elaboracion de planes de operacion de trenes mas detallados mediante el aprovechamiento del sistema y
software arriba mencionados, el andlisis de la gestion de operacion diaria y de los resultados de la operacion,

asi como el reflejo de los resultados del andlisis en la planificacion, etc. (transferencia técnica).
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(3) Introduccion de la maquina para fabricar nuevos sujetadores de rieles y la maquina para fabricar

balastos se alta calidad

Por el acuerdo entre los gobiernos de Cuba y Espafia, a partir de 2010 la Empresa Industrial de Instalaciones
Fijas (EIIF), entidad directamente controlada por UFC, fabrica sujetadores de rieles tipo denominado J2 de
tecnologia espafiola y los suministra a la Empresa Constructora de Vias Férreas, que se dedica a las obras de
vias. Antes MITRANS y UFC analizaron sobre qué tipo deberia fabricarse en Cuba, tipo J2 o tipo Vossloh de
Alemania y seleccionaron tipo J2, porque su forma se parecia al tipo que habia fabricado EIIF antes y, ademads,
el costo de fabricacion por unidad es barato. Pero, EIIF quiere fabricar sujetadores de rieles tipo Vossloh,
porque aunque el costo de fabricacion por unidad es alto, son sujetadores duraderos que permiten reducir el
costo de mantenimiento y asi son baratos a largo plazo (costo de ciclo de vida). Para tal efecto, es necesario un
acuerdo para fabricar sujetadores de rieles tipo Vossloh. También se requiere construir la linea de fabricacion
de Vossloh. En las lineas donde hay muchos tramos de una sola via como la Linea Central, solamente hay un
tiempo limitado para el mantenimiento, por lo cual también para mejorar la eficiencia del mantenimiento de
vias es deseable introducir sujetadores de rieles de alta calidad.

Por lo que se confirmé en la visita, parecié que el didmetro del balasto (piedra triturada) colocado en el suelo
era grande. Segun la Empresa Constructora de Vais Férreas (ECVF), que realiza la colocacion y el cambio de
balastos, estos balastos cumplen con las regulaciones y norma de UFC, pero debido a la limitacion de la
capacidad (o especificacion) de la maquinaria que el fabricante de piedras trituradas posee, puede considerarse
la posibilidad de haber admitido una regulacion/norma menos estricta. Si se utilizan piedras trituradas de gran
diametro como balastos, se agranda el espacio entre las piedras trituradas, lo cual reduce la resistencia contra el
hundimiento y aumenta la frecuencia de requerir la compactacion (bateadora). Por consiguiente, se considera
que con la introduccion del equipo que fabrica balastos de adecuado tamafo, podra reducir el trabajo del
mantenimiento de vias. (Sin embargo, el volumen de piedras trituradas que se utilizan como balastos, depende
del volumen de extraccion de montafias de piedra, es necesario también confirmar si es posible asegurar

suficientes montafias de piedra.)

8.11 Interés de las empresas japonesas

En cuanto a los proyectos propuestos en el apartado 8.9 para solucionar los desafios urgentes y a corto plazo,
suponemos proyectos no reembolsables. Las posibles empresas japonesas que muestren interés por estos
proyectos serian casas de comercio, fabricantes eléctricos (fabricantes de equipos de comunicacion) y
fabricantes de equipos. No obstante, estos proyectos no son muy grandes como proyectos ferroviarios.
Asimismo, en cuanto al trabajo relacionado con la instalacion, etc. en Cuba, es necesario colaborar con
empresas locales, pero no hay muchas empresas japonesas que tengan experiencia. Teniendo en cuenta lo
anterior entre otras cosas, se desconoce cuantas empresas japonesas mostraran un alto grado de interés.

Por otra parte los proyectos propuestos en el apartado 8.10 para solucionar los desafios a mediano y largo
plazo son proyectos de escala grande de varios afios, por lo cual se considera que podra haber casas de

comercio, fabricantes de equipos y grandes empresas constructoras que muestren interés.
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