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RESUMEN. Las favorables características geográficas de Cuba po·
sibilitan que el ferrocarril, por sus costos sociales, infraestructura y

experiencia acumulada durante casi 150 años, se transforme en Za 
arteria básica para Za transportaciones masivas, y a medias y largas 
distancias, tanto de carga como de pasajeros. 

En el actual quinquenio se deberá asegurar prioritariamente el 
perfeccionamiento de Za estructura del sistema de transporte del país, 
garantizar el desarrollo y utilización preferencial es del ferrocarril en 
las transportaciones con vistas a disminuir Za distancia media en la 
explotación del transporte automotor, orientando Za utilización de éste 
en distancias cot*tas como complemento del sistema ferroviario. 

Med,iante el análisis de los siguientes indicadores distribución de 
la red de vías férreas, densidad de vías férreas, número de estaciones 
y movilidad de Za población; ei presente trabajo se· plantea mostrar Za 
situación actual de los ferrocarriles y su papel en las transportaciones 
de pasajeros del país. 

INTRODUCCIÚ� 

El ferrocarril, por sus costos socia•les, in­
fraestructura y experiencia acumulada du­
rante casi 150 años, puede transformarse 
en la arteria básica para las transportacio­
nes masivas, a medias y 1argas d1stancias, 
tanto de carga como de pasajeros. 

El terriJtorio cubano posee características 
físicas favorables para el desarrollo del 
transporte ferroviario; los factores: relieve, 
geología, vegetación y "Suelos influyen de 
manera .propicia .. 

A pesar de esto y debido a la infraes­
tructura creada, aún existen problemas en 
su funcionamiento, por lo que deben con­
tinuarse las investigaciones y que se lleven 

los resulltados de las mismas a la práctica 
para lograr el objetivo anteriormente plan­
teado. 

La presente investigación rt:iene su origen 
en el trabajo .realizado para el Nuevo Atlas 
Nacional de Cuba, donde se representaron 
dos mapas con la actividad del transporte 
ferroviario de carga y de pasajeros, en la 
sección de :transporte y comunicaciones. 

El objetivo del trabajo es mostrar la pa­
norámica actual de este medio de transpor _ 

''Manuscrito aprobado en mayo de 1987. 

**Instituto de Geografía de Ja Academia de Cien­
cias de Cuba. 
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te desde el punto de vista de su distribu­
ción geográfica, lo que perrn�tirá va:orar 
las posibilidades de explotación del ferro­
carril, así corno realizar comparaciones 
y llegar a determinar zonas o regiones del 
País según la calidad del servicio. 

La investigación se realizó en todas las 
provincias del territorio nacional, exoep­
tua '1.do en Ciudad de La Habana que por 
poseer características especiales, no fue ob­
jeto de estudio. 

CIENCIAS DE LA TIERRA Y DEL ESPACIO 17/1990 

Los resu�tados que se derivan de aquí 
podrán contribuir con el terna de investiga­
ción de Regionalización Económica que 
llev·a a cabo el departamento de Geografía 
Eoonórnica y Social del Instituto de Geo­
grafía de la Academia de Ciencias de Cuba 
así como a los trabajos de planificación 
y utilización del transporte ferroviario en 
Cuba.· 

MATERIALES Y MÉTODOS 

Para la realización de este trabajo fue 
necesario recopilar un gran volumen de in­
formación estadística sobre la temática se­
leccionada; la misma, en su mayoría, fue 
fac litada por el departamento de Ciencia 
y Técnica del Ministerio de Transporte. 
Los indicadores utilizados para la investi­
gación fueron: volumen de pasajeros expe­
dido por estaciones ferroviarias, Población 
1:otal de los municipios, y área de los rnu­
nicpios. 

A partir del procesamiento estadístico 
matemático de esta información se pudo 
obtener la movilidad de la población (pa­
sajeros/ 10 habitantes) y la densidad de 
vías férreas (km/km2); ambos indicadores 
se reflejaron mediante el método de repre­
sentación cartográfica (cartograrna) en rna-

pas de escala 1 :4 000 000 y 1: 1 000 000, res­
pectivamente. 

\ 
En el mapa de escala 1: 1 000 000 se re-

presenta toda la red de líneas férreas, cla­
sificándolas en: línea central, líneas prin­
cipales y líneas ramales. También fueron 
represeilitados el volumen de pasajeros ex­
pedidos por estacione� ferroviarias a tra­
vés de símbolos puntuales prciporciona'es. 

Posterior a toda la representación car­
tográfica se realizó el análisis territorial, 
donde a través de la observación directa 
de la información brindada por los rnap1as 
fue posible realizar comparaciones y valo­
raciones de la situación actual de los ferro­
carriles, para posteriormente arribar a de­
terminadas conclusiones. 

DISTRIBUCIÓN TERRITORIAL 

La red ferroviaria de Cuba está formada 
por 12 789 km. De los mismos, 7 867 están 
de icados al transporte de la caña de 
az , ca; y al transporte de minerales; 4 922 
km pertenecen al sistema central de ferro­
carriles de servicio público que é el utili­
za o para las transportaciones de carga 

(en menor medida) y en casi su totalidad, 
en la de pasajeros. 

El sistema de ferrocarriles de servicio 
público interconecta los ferrocarriles de 
servicio industrial, pues prácticamente to­
dos tienen enlace con el sistema central; 
incluso existen tramos de uso no general 
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que son utilizados por el ferrocarril públi­
co, para las transportaciones de pasajeros 
y de carga, en algunos casos. 

El sistema central está integrado por una 
línea principal que une La Habana con 
Santiago de Cuba, otras líneas principales 
y ramales enazan importantes centros eco­
nómicos, así como los principales puertos 
del País. 

La densidad media nacional de vías 
férreas es de 4,6 km/lÓO km2

• Al analizar 
la misma a nivel de municipios se compro_ 
bó que: 
- valores por encima de la media nacional

lo tienen 63 municipios,
- valores por debajo de la media nacional

!o tienen 37 municipio5¡,
- valores iguales a la de la media nacional

lo tienen 16 municipios (Nuevo Atlas Na­
cional, 1986).
De los 154 municipios que se tuvieron

en cuenta (Ciudad de La Habana .no se 
analizó), 38 no :tienen vías férreas de ser­
vicio público, la mayoría de ,eÍlos por estar 
ubicados en zonas montañosas y cenagosas. 

En las provincias de Pinar del Río, Sanc­
ti Spír·i,tus, Ciego de Ávila y Camagüey, la 
mayor parte de sus municipios se encuen­
tran en el, intervalo de 1 a 6,9 km/km2

; en 
este aspecto infiluyen la extensión territo­
rial de dichos municipios. 
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Hay mumc1p10s en los que el ferrocarril 
público presta su servicio, apoyado por 
vías del MINAZ, como son el caso de 
Amando,, donde se utiliza fundamentalmen­
te, para el movimiento de la carga hacia 
Guayabal, donde se encuentra la terminal 
de azúcar a granel; también en Puento Pa­
dre y Mayarí, donde la función fundamen­
tal es la ,carga de ,los puertos. 

En el caso del munkipio Manatí:, se des­
taca ,el gran volumen de pasajeros que 
transporta, comparai::lo con el de las ca­
beceras provinciales. 

En el territorio nacional existe gran can­
tidad de estaciones ferroviarias, la mayo­
ría de éstas cumplen doble función: son 
centros receptores o expedidores de carga 
y pasaje; las mismas se encuentran distri­
buidas de forma equitativa en aq ellos 

. municipios que cuentan con actividad ferro­
viaria. El mapa de referencia muestra sofa­
mente las 238 estaciones ferirovia,rias que 
expiden pasajeros, aunque también err va­
rios casos atiende el movimiento de carga; 
existen aún más estaciones, donde su única 
función es la expedición y necepción de 
ca:rga, pero no fueron representadas. 

Las provincias que tienen mayor con­
centración de estaciones ferroviarias son 
las de Matanzas, Villa Clara, y la Habana, 
donde existe una mayor cantidad de vías 
principales y ramales. 

TRANSPORTACIONES DE PASAJEROS 

Nuestro sistema ferroviario es heterogéneo 
y complejo ya que el mismo desempeña 
varias actividades como carga, pasaje, ta­
lleres, industria, cons,trucciones, comunica­
ciones, comercio y agricultura. En este 
trabajo sólo analizaremos las transporta­
ciones (MITRANS, 1976) de pasajeros, ya 
que se considera que es una de las activi­
dades que aún presenta más dificultades 
en su funcionamiento. 

En el año 1985, de 3 124,4 millones de 
pasajeros transportados por todos lo-, me­
dios de transporte del País, los ferrocarri­
les sólo transportaron 23,1 miJlones de pa­
sajeros1, lo que hizo 0,7% del ,total de las 
transportaciones. 

La Tahla 1 demuestra que el peso de las 
transpo,rtaciones de pasajeros lo tiene el 
transporte automotor, específicamente los 
ómnibus. 
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Las transportaciones de pasajeros han 
expe rimentado un crecimiento sustancial en 
el decenio 1975-1985 a un ritmo de 14,8% 
promedio anual. 

Este aumento del volumen (Tab,la 2) de 
pasajeros se produjo fundamentalmente en 
los renes nacionales debido al aumento 
del parque, así como la reparación de la 
línea del ferrocarril central entre otros 
motivos. 

Al ana1izar la cantidad de pasajeros que 
expidieron las estaciones de todo el terri­
torio, en 1985, pudimos comprobar que: 
- menos de 10 000 pasajeros lo expidieron

4 estaciones,

- e tre 10 001 y 25 000 pasajeros lo expi­
dieron 48 estaciones,,

TABLA l. Estructura porcentual por tipo de 

transporte. 

Medio de Estructura 
Trar.sporte Porcentual, 1985 

Ferroviario 0,7 

ómnibus 92,4 

Auto. 5,7 

Marítimo de cabotaje y fluvial 0,0 

Aérec. 0,0 

Otro transportes: 

Lanchaje, carro línea 0,5 

(CEE, 986) 

TABLA 2. Volumen de pasajeros (miles). 

Años 

1975 

1980 

1985 

(CEE, 1986) 

Volumen total 

11084,8 

19 963,1 

23 700,0 

CIENCIAS DE LA TIERRA Y DEL ESPACIO 17/1990 

- entre 25 001 y 50 000 pasajeros lo expi­
dieron 54 estaciones,

- entre 50 001 y 100 000 pasajeros lo expi­
dieron 43 estaciones,

- entre 100 001 y 500 000 pasajeros lo ex­
pidieron 39 estaciones.
Entre 500 001 y 1 000 000 pasajeros lo

expidieron 6 estaciones; sólo una est�ción 
forroviar,ia (la de Santiago de Cuba), so­
brepasó el millón de· pasajeros, con 
4 191 000 pasajeros. 

Las estaciones que más pasajeros expi­
dieron (entre 500 001 y 10 000 000 o 'más) 
son en general capita!es de provincias, con 
excepción de Manatí y Mangos de Bara­
guá. 

La mayoría de las estaciones que expi­
dieron entre 25 000 y 500 000 pasajeros 
coinciden, en su mayoría,, con importantes 
centros económicos; también existen otros 
casos que por tener menos acceso a otros 
medios de comunicación tienen que utili­
zar el ferrocarri>l (Nuevo A<tlas Nacional, 
1986). 

Al analizar la Tabla 3 observamos que 
las provincias que mayor cantidad de pasa­
jeros transportados fueron Las Tunas, HoL 
guín y Santiago de Cuba. 

Al oomparar el total de pasajeros con la 
cantidad de estaciones que posee la pro­
vincia se comprobó que no coinciden los 
valores más alitos de pasajeros con las pro­
vincias que tienen mayor cantidad de es­
taciones. 

Al observar el mapa de la movilidad se 
comprobó que: 
- En 30 municipios sus habitantes se con­

virtieron en pasajeros de 1.10 veces.

- En 21 municipios sus habitantes se con_
virtieron en pasajeros de 10-20 veces.

- En 32 municipios sus habitantes se con­
virtieron en pasajeros de 20-40 veces.

- En 13 municipios sus habitantes se con­
virtieron en pasajeros de 40-80 veces.
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TABLA 3. Pasajeros transportados por ferrocarril en el año 1985. 

Provincias 

Pinar del Río 

Ciudad de La Habana 

Matanzas 

Villa Clara 

Sancti Spíritus 

Cienfuegos 

Ciego de Avila 

Camagüey 

Las Tunas 

Granma 

Holguín 

Santiago de Cuba 

Guantánamo 

Total Nacional 

- En 6 municipios sus habitantes se con­
virtieron en pasajeros de 80-160 veces.

- En 2 municipios sus habitantes se con­
virtieron en pasajeros de 200 veces (Nue­
vo Atlas Naoional, 1986).
En el comportamiento de es,te indicador

influyen muchos aspectos y, entre los de 
mayor incidencia se encuentran: 
- La población del municipio.
- La exisrtencia o no del servicio ferrovia-

rio en el municipio.
- La posibilidad de utilizar otro medio de

transportación.

Pasajeros Cantidad de 
transportados estaciones 

632 800 15 

653 699 21 

1 388 169 30 

1 593 569 26 

646 442 16 

553 700 15 

1 398 813 16 

1 306 119 16 

2 419 560 6 

849 510 9 

2 064 535 12 

5 756 140 19 

1 010 000 13 

20 273 056 

En la provincia de Pinar del Río, de 14 
municipio�, 8 tienen una movilidad de 20 a 
40 pasajeros/habitante; el resto no posee 
el servicio ferroviario. Una situación simi­
lar se presenta en las provincias de Grnnma 
y Guantánamo, donde también es bajo este 
indicador; esta,s provincias 1tienen varios 
municipios que no poseen vías férreas. En 
La Habana y Matanzas también precomi­
nan los municipios con valores bajos. 

· En el resto de las provincias este indi­
cador varía. 

CONCLUSIONES 

La densidad media nacional de vías férreas 
es alta, la mayor de los países de la Amé­
rica Latina. Al analizar este indicador a 
nivel de municipios, se comprobó que la 

mayoría están por encima de la medir. na­
cional, por lo que la infraestructura vial 
es adecuada. 
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Co la cantidad de estaciones ferrovia­
rias que tiene nuestro Pafs y su di1stribu­
oión equitativa, la población tiene posibili­
dades de un servicio eficiente. 

La., difi�u1tades del transporte ferrovia­
rio e e paisajeros no están dadas por pro­
blemas de di·stribución geográfica de los 
indicadores ainailizados, por lo que desde 
este punto de visrta están creadas las con­
diciones para que este medio de transporte 
se convierta en la arteria principal de las 
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transportaciones en nuestro país. Otros son 
los factores que determinan su baja explo­
tación. 

Las transportaciones de pasajeros han 
aumentado considerablemente,, influyendo 
de forma positiva en la movilidad de la 
población a través de este medio, aunque 
aún el .peso de estas transpor.taciones es 
insuficiente (0,7%), si lo comparamos con 
otros medios de transporte. 

RECOMENDACIONES 

Se r ecomienda se continúe profundizando 
en 1 s rprobLemas que aún afectan al trans­
porte ferroviario a fin de garantiizar el 

I desarrollo y utHización preferenciales de 
este medio con vistas a disminuir la dis-

tanda media en la explotación del trans­
porte automotor, OI1ientando la UJti.lización 
de éste en distancias· cortas como comple­
mento del sistema ferroviario. 
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OPERATIONAL AND TERRITORIAL DISTRIBUTION OF PASSENGER 

RAILWAY TRANSPORTATION 

Ileana PÉREZ VALCARCEL 

ABSTRACT. Advantageous geographical characteristics of Cuba make 
possible that railway, due to its social prices, infraestructure and ex­
per'.ience of almost 150 years, arrives to be a basic artery to massif 
transportation of load and passengers to middle and long distances. 

At present quinquennium the improvement of transportation system 

structure must be priorized as well as to guarantee the development 
and pref erential use of railway in orden to decrease the middles dis­

tance in the explotation of selfmoving transportation, indicating the 
use of this latter in short distances as a complement of railway system. 

The aim of this work is to show the present situation of railway 
and its role as passenger transporta�ion in the country, analyzing the 
indexes ·such as: railroad network distribution, railroad density, railway 
stations and population movility. 

To carry out the ·infraestructure territorial study about this trans­
portation mean, into the tasks to the New National Atlas of Cuba, was 
evident that with the available railway network and stations ft is 
possible to off er an adequate service. 
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