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RESUMEN

Este trabajo aborda el tema de las posibilidades que ofrece el patrimonio ferroviario para
constituir un recurso para la ampliacién y diversificacion de la oferta turistica, en especial
en la modalidad de turismo de proximidad, para lo cual se ha tomado, a modo de caso
de estudio, el ramal La Plata — Pipinas, perteneciente en el momento de su clausura al
Ferrocarril Roca. Se ha seleccionado este tema ya que se considera importante resaltar
y poner en agenda problematicas que afecten al partido de La Plata y otros de la
provincia, en relacién con potencializar los recursos naturales y culturales con que se
cuenta, lo que puede incidir en la dinamizacion de economias locales a través del
desarrollo del turismo y el excursionismo. La idea principal se centra en proponer
diferentes tipos de circuitos para la visita a enclaves ferroviarios y a recursos naturales
y culturales asociados, los que se podrian realizar tanto en forma autonoma, a través
del automévil o la bicicleta, o en excursiones organizadas.

La propuesta incorpora, asimismo, la posibilidad de recuperacion de instalaciones
obsoletas del ferrocarril, generando itinerarios culturales, deportivos y recreativos,
promoviendo una nueva cultura del ocio, de vida al aire libre y de movilidad no
motorizada, contribuyendo asi al desarrollo de un turismo sostenible y sustentable en el
tiempo libre de medios de comunicacion poco amigables con el medioambiente.

Para la realizacion del trabajo, se procedi6 a explorar los conceptos basicos
relacionados en el tema, luego a una resefia historica del devenir del ferrocarril en la
Republica Argentina, con el fin de contextualizar el origen y devenir del ramal tomado
como caso de estudio. A continuacion, se procede a una descripcion de los enclaves
ferroviarios del ramal y de los recursos naturales y culturales asociados, lo que
constituye la oferta, para pasar luego a un estudio de la demanda potencial, o que se
realizd a través de entrevistas a informantes calificados y de una encuesta. Para
finalizar, se presentan conclusiones, basadas en parte en una matriz en la que se
identificaron fortalezas y debilidades, oportunidades y amenazas de la propuesta.

Palabras clave: patrimonio ferroviario, turismo de proximidad, excursionismo,
cicloturismo



INTRODUCCION

El turismo de proximidad puede definirse como aquel que se desarrolla en
destinos cercanos a los centros emisores, inclusive aquellos que se pueden visitar
bajo la forma de excursion, es decir, sin pernoctar en el lugar de destino. Si bien
se trata de una tendencia que se fue consolidando durante las ultimas décadas,
la situacion sanitaria generada por la pandemia COVID-19 motivé que, durante
buena parte de los afios 2020 y 2021, se hiciera dificil, cuando no imposible, el traslado
mas alla de radios cercanos a los lugares de residencia habitual. Una vez que las
restricciones fueron menos estrictas, muchas personas buscaron visitar lugares
en las proximidades de su residencia habitual, lo que permitié la posibilidad de
contacto con la naturaleza y de visitas a sitios naturales y culturales que pudieran brindar
la oportunidad de nuevos conocimientos y experiencias. Una tendencia confirmada
por una encuesta realizada por Tripadvisor en marzo de 2021 mostr6 que el 21%
de los encuestados queria mantenerse en una zona no muy lejos de su residencia
habitual y el 33% viajaria hacia metas mas distantes, a mas de 90 minutos de su
casa.

Esta modalidad pone en evidencia la existencia de recursos culturales y naturales
gue, muchas veces, han pasado inadvertidos en la promocién de diversas
regiones. Para que un lugar pueda ser considerado un potencial destino de turismo de
proximidad, debe contar con recursos que atraigan a los posibles visitantes. Este trabajo
pretende explorar qué papel podria jugar el patrimonio ferroviario existente en las
proximidades de la region Gran La Plata, tomada a modo de centro emisor, como un
impulsor de este tipo de préactica turistica.

Por su parte, el turismo ferroviario, entendido como la visita a poblaciones, enclaves,
sitios y edificios que forman o han formado parte del sistema de transporte ferroviario,
es una modalidad que ha cobrado impulso, tanto en Argentina como en el resto del
mundo. Muchos ramales ferroviarios fueron reconvertidos en circuitos turisticos,
estaciones y talleres fueron transformados en museos, hoteles o centros culturales, a la
vez que las vias verdes surgieron como nueva modalidad de senderismo y cicloturismo
utilizando el tendido de vias férreas en desuso. Dado que la clausura de lineas
ferroviarias implicd, en muchos casos, el estancamiento de economias locales y el
éxodo de poblacién, el turismo puede considerarse como una posibilidad de
dinamizacion de economias que han quedado estancadas por el cese de actividades
relacionadas con el transporte ferroviario, lo que se verifica especialmente en el &mbito
rural.

La provincia de Buenos Aires cuenta con una extensa red ferroviaria, buena parte en
desuso en la actualidad, a la vez que el paso del tren y el establecimiento de estaciones
y paradas en el &mbito rural fue el origen de muchos pueblos, algunos con desarrollo
hasta hoy y otros convertidos practicamente en pueblos fantasmas. Se trata, en
definitiva, de un importante patrimonio cultural, en algunos casos poco reconocido y
protegido como tal, y, en la mayoria, ocioso y en estado de paulatino deterioro. La
transformacion de los medios de transporte y el reemplazo del tren por el transporte
automotor modifico la logistica y movilidad de las materias primas de una manera muy



importante en Argentina. Pueblos y estaciones del interior de la provincia de Buenos
Aires quedaron aislados al no tener un medio de transporte directo con las grandes
ciudades, como es el caso de algunos pueblos del ramal La Plata — Pipinas, en los que,
por no contar con acceso a rutas pavimentadas, sus pobladores deben trasladarse
varios kilbmetros para poder utilizar el transporte publico que los lleve a hospitales,
bancos, a visitas familiares o a realizar otro tipo de actividades. La situacion ideal seria
gue el tren vuelva a estos parajes, pero, ante las limitaciones econdmicas y la falta de
impulso, el turismo puede llegar a ser un paliativo para poder generar actividades
econdémicas.

A partir de las condiciones mencionadas, el problema que dio origen a este trabajo de
investigacion surgié, a partir de un interés personal del tesista por el mundo del
ferrocarril, de la pregunta acerca de si el patrimonio ferroviario existente en las
proximidades del Gran La Plata, tomado a modo de centro emisor, podria erigirse en un
recurso para el desarrollo de circuitos de turismo y excursién que, ademas de tenerlo
como protagonista, impulsen la visita a otros atractivos asociados, fomentando el
turismo de proximidad y actividades econdémicas que puedan redundar en beneficio de
los destinos. Parte de la pregunta surgio de constatar, a través de notas periodisticas,
redes sociales y de la experiencia personal del autor, que durante los Gltimos afios se
ha extendido la practica del ciclismo y que, buena parte de los circuitos espontaneos u
organizados se dirigen hacia zonas correspondientes al antiguo ramal ferroviario La
Plata — Pipinas. De ahi que la hip6tesis en que se basa esta tesis es que el patrimonio
ferroviario correspondiente a dicho ramal tiene la potencialidad de erigirse en recurso
para la construccion de circuitos de turismo y excursion que fomenten el turismo de
proximidad y la practica del deporte.

La seleccion de este ramal ferroviario como caso de estudio obedece a que cuenta con
un significativo patrimonio, localizado por lo general en entornos rurales atractivos, es
de facil accesibilidad, sobre todo considerando el Gran La Plata como principal centro
emisor, y permite varias alternativas de uso en lo que concierne a medios de transporte
y duracién de las visitas, por lo que se erige en un recurso importante para fomentar el
turismo de proximidad.

La tesis esta estructurada en cuatro capitulos. En el primero se procede a elaborar un
marco conceptual referido a los términos claves de turismo de proximidad, patrimonio
ferroviario y su relacién con el turismo. El Capitulo 2 corresponde a la presentacion del
caso de estudio en el contexto del devenir del ferrocarril en el pais. El Capitulo 3 esta
dedicado a una descripcién de la oferta, tomando como base los componentes del
patrimonio ferroviario, pero incluyendo también otros recursos asociados y la
infraestructura disponible, y el Capitulo 4 corresponde a un estudio de demanda
potencial y una sintesis, a través de una matriz FODA, de lo relevado. Con todo esto,
se ha procedido a elaborar conclusiones relacionadas con el objetivo general de la tesis.



OBJETIVOS
Objetivo general

- Indagar, a través de un caso de estudio, las posibilidades de que el patrimonio
ferroviario constituya un recurso para fomentar el turismo de proximidad,
contribuyendo a la ampliacion y diversificacion de la oferta y a brindar nuevas
oportunidades a segmentos de la demanda.

Objetivos especificos

- Describir el devenir del ramal tomado como caso de estudio en el contexto del
devenir del ferrocarril en el pais.

- ldentificar y describir los componentes del sistema ferroviario en el ramal tomado
como caso de estudio, a la vez que los recursos naturales y culturales asociados
a ellos.

- Identificar y describir la infraestructura y equipamiento existentes para apoyar las
actividades de turismo y excursionismo.

- Verificar la aceptacién que pueden tener los circuitos basados en el patrimonio
a la vez que identificar segmentos potenciales de la demanda.

- Verificar las fortalezas y debilidades y las oportunidades y amenazas en relacion
con las propuestas de circuitos basados en el patrimonio ferroviario.

METODOLOGIA

Para alcanzar los objetivos propuestos, se han utilizado, prioritariamente, enfoques
cualitativos, agregando una aproximacion cuantitativa en el caso de las encuestas, cuyo
enfoque se explica mas abajo en esta seccién. Dado que lo que se pretende es describir
un fenébmeno, el patrimonio existente en relacion con un ramal ferroviario determinado,
para, a partir de su identificacion, elaborar una propuesta de uso turistico y verificar su
posible aceptacién por parte de la demanda, se ha considerado que el método
cualitativo, que incluye técnicas como uso de fuentes primarias y secundarias,
observacion participante y entrevistas, resulta adecuado.

Para dar inicio al trabajo de investigacion, se procedio a indagar en los conceptos claves
incluidos en el tema, tales como turismo de proximidad, patrimonio ferroviario y turismo
ferroviario. Esta actividad se realiz6 a través de la identificacion de fuentes secundarias,
en especial literatura sobre el tema y sitios web, los que fueron ordenados y sintetizados
en el texto del capitulo que inicia el trabajo. Un procedimiento metodoldgico similar se
aplicé para dar cumplimiento al objetivo especifico referido al origen y devenir del ramal
ferroviario tomado como caso de estudio, en el contexto del ferrocarril en Argentina, lo



que se realizé fundamentalmente a través de fuentes secundarias, consistentes en este
caso en literatura y fuentes audiovisuales.

La identificacion de los recursos patrimoniales ferroviarios existente, los recursos
naturales y culturales asociados y la infraestructura turistica disponible se realiz6 a
través de la combinacién de actividades en gabinete y en campo. Las primeras incluyen,
una vez mas, la busqueda, lectura y ordenamiento de fuentes secundarias, tales como
literatura, sitios web y material audiovisual. Una vez que se identificaron los sitios claves
del ramal, se procedié, mediante el trabajo de campo, a una constataciéon de su
localizacién y forma de acceso, uso actual, estado de conservacion y otros aspectos
derivados de la observacion participante. Estas actividades permitieron identificar los
componentes de la oferta turistica del area del ramal.

Una vez delineada, a través de una actitud propositiva, una posible oferta de circuitos
se procedi6 a dar cumplimiento al objetivo especifico referido a un estudio preliminar de
demanda potencial, lo que se realiz6 a través de entrevistas semiestructuradas a
informantes calificados, los que fueron seleccionados en virtud de su relaciéon con
aspectos claves del tema de la investigacion, quienes aceptaron ser entrevistados y que
sus nombres sean mencionados en la tesis. La modalidad y condiciones de las
entrevistas se explicitan en el capitulo correspondiente. De modo de verificar la
aceptacion de la propuesta por parte de una demanda potencial, se procedio a realizar
una encuesta online consistente en un muestreo no probabilistico por conveniencia,
dado que se realiz6 en base a la seleccion de individuos accesibles para la investigacion
y no se considerd seleccionar una muestra que represente a toda la poblacion. Se
tuvieron en cuenta aspectos éticos, tales como el consentimiento informado,
protegiendo la decision auténoma vy la identidad de las personas que respondieron y
brindando la informacion acerca de los objetivos del trabajo.

Una vez verificada la oferta y la demanda potencial, se procedi6é a una evaluacion de la
propuesta a través de una matriz que tuviera en cuenta fortalezas, oportunidades,
debilidades y amenazas, lo que dio lugar a elaborar las conclusiones del trabajo.



CAPITULO 1. MARCO CONCEPTUAL

El proposito de este capitulo consiste en indagar acerca de los conceptos fundamentales
sobre los que se basa la tesis. Para ello, se entiende que los conceptos clave, en el
marco del problema que da origen a la tesis, son turismo de proximidad, patrimonio
ferroviario y su relacion con el turismo.

1.1. Turismo de proximidad

Para definir al turismo de proximidad, frecuentemente denominado también de
cercanias, seria posible partir del concepto de turismo en general, que, segun la
Organizaciéon Mundial del Turismo es un fenédmeno social, cultural y econémico que
supone el desplazamiento de personas a paises o lugares fuera de su entorno habitual
por motivos personales, profesionales o de negocios. El turismo de proximidad supone,
desde una perspectiva geografica, el traslado a un lugar cercano o dentro del entorno
habitual por donde una persona se moviliza (Davifia NUfez, 2021).

Uno de los problemas que surgen para definir, desde un enfoque cientifico, al turismo
de proximidad, es, tal como lo reconocen Diaz Soria y Llurdes (2013), “la ausencia de
un fondo bibliografico lo bastante amplio que sirva para apoyar, de entrada, una reflexién
tedrica consistente”. Si bien se puede verificar, en las fuentes consultadas, que se trata
de la practica de visita a lugares no alejados de los centros emisores, los autores
reflexionan también acerca de qué se debe entender por “proximidad”.

Para algunos autores (Boschma, 2005; Diaz Soria, 2013), el turismo de proximidad,
como concepto, es cercano a otros ya existentes, como el turismo local, el turismo
autoctono, el turismo de interior o el turismo doméstico. Estos pueden confundirse con
el turismo de proximidad cuando éste se refiere al sentido geografico de la proximidad,
a aguella que se mide en kilbmetros, a aquel destino que uno visita y que se encuentra
a poca distancia del lugar de residencia habitual. Vinculado a este enfoque,
encontramos el turismo lento o “slow tourism” (lzcara y Cafiada, 2020a), donde lo
principal no es llegar a un cierto destino y disfrutar de manera banal los atractivos que
en ese lugar se encuentran, sino que quizas se le da mas importancia al recorrido de
ida y de vuelta y en vivenciar los aspectos naturales y paisajisticos de otra manera.

Tal como afirma Diaz Soria (2013), muchas veces las personas valoran mas en
cuestiones turisticas los lugares mas lejanos, desconociendo los territorios mas
cercanos, lo que se debe al ideal de turismo creado en parte por la globalizacion y el
marketing turistico. Paralelamente al de la globalizacién, el concepto de proximidad ha
ido ganando importancia en la Ultima década en estudios que, més alla de analizar sus
efectos en la realidad, buscan antes que nada su definicion. Y es que este concepto es
lo suficientemente complejo como para merecer una breve reflexibn puesto que
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incorpora una dimension fisica espacial y otra mas abstracta no espacial (Boschma,
2005).

Segun Torré (2004, citado por Diaz Soria y Llurdes, 2013), la proximidad puede ser
geografica y organizativa, expresandose la primera en términos de distancia mientras
que la segunda lo haria en términos de similitud, lo que respectivamente también podria
asimilarse, a efectos de una “cercania conceptual’, al entorno cercano y el familiar.

También es acertado decir que el turismo de proximidad esta intimamente relacionado
con la visita a la ruralidad, dado que la emision de visitantes generalmente se da desde
una urbe a un pueblo o suburbio mas tranquilo. Desde una perspectiva de temporalidad,
el turismo de proximidad implica viajes cortos en tiempo, descartando viajes en avién ya
que romperia con la variable de transicion ecoldgica. Por eso el turismo de proximidad
se encuentra frecuentemente ligado con el uso de vehiculos que no usen hidrocarburos
0 que el uso de combustibles fésiles sea el minimo e indispensable como traslados
cortos en autobus o automovil, o el uso de la bicicleta o, inclusive, las caminatas.

La idea de transformar el turismo desde la proximidad fue un debate puesto en agenda
en muchos organismos especializados en la investigacion turistica, como es el caso de
la Editorial Alba Sud de Catalufia, que aborda el tema del turismo de proximidad desde
cuatro &mbitos tematicos como la cultura, la naturaleza, el territorio y la economia social
y solidaria (Izcara y Cafiada, 2013). A la vez, varias caracteristicas del turismo de
proximidad se encuentran relacionadas con el concepto de turismo sustentable, entre
ellas, que el turismo de proximidad implica un impacto ambiental reducido, conlleva a
un desarrollo de las economias locales, se evita la masificaciéon de los destinos mas
populares y es econémicamente accesible.

La situaciéon sanitaria generada por la pandemia COVID-19 alentd, una vez que
las restricciones fueron menos estrictas, las salidas sin alejarse demasiado de los
lugares de residencia habitual y puso en evidencia la existencia de recursos
culturales y naturales que, muchas veces, habian pasado inadvertidos en la
promocion de diversas regiones. De ahi que muchas personas buscaron visitar
pueblos y lugares en las proximidades de su residencia habitual, buscando
pequefias realidades inexploradas sin alejarse demasiado. Una tendencia
confirmada por una encuesta realizada por Tripadvisor en marzo de 2021 mostro
gue el 21% de los encuestados queria mantenerse en una zona no muy lejos de
su residencia habitual y el 33% viajaria hacia metas mas distantes a mas de 90
minutos de su casa.

Diarios y revistas especializados en el tema tomaron al turismo de proximidad como una
alternativa en momentos de pandemia y crisis de la actividad. Entre ellos, el diario
Ambito Financiero (2021) que informaba acerca de la problematica de la pandemia en
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convivencia con la actividad turistica, afirmando que algunas provincias reactivaron la
actividad en principio con turistas de su misma provincia, como es el caso de Misiones
abriendo las puertas del parque Nacional Iguazu.

1.2. El patrimonio ferroviario

Para identificar y definir el patrimonio ferroviario es necesario incluirlo en el marco del
patrimonio cultural y, mas precisamente, como un componente del llamado patrimonio
industrial. De las muchas definiciones posibles de patrimonio cultural, se toma la
propuesta por la UNESCO (Organizacion de Naciones Unidas para la Educacion, la
Ciencia y la Cultura), que expresa:

El patrimonio cultural, en su mas amplio sentido, es a la vez un producto y
un proceso que suministra a las sociedades un caudal de recursos que se
heredan del pasado, se crean en el presente y se transmiten a las
generaciones futuras para su beneficio. Es importante reconocer que abarca
no sélo el patrimonio material, sino también el patrimonio natural e
inmaterial. Como se sefiala en “Nuestra diversidad creativa”, esos recursos
son una ‘riqueza fragil”, y como tal requieren politicas y modelos de
desarrollo que preserven y respeten su diversidad y su singularidad, ya que
una vez perdidos no son recuperables (UNESCO, s/f: 1).

Uno de los cambios mas importantes en el campo del patrimonio cultural es la
ampliacion del concepto, que pasé de los grandes monumentos histéricos provenientes
del pasado a incluir sitios modestos, asentamientos industriales, paisajes y una serie de
manifestaciones inmateriales, como la muasica o la gastronomia tipicas de una
determinada cultura (Conti, 2010 b: 2).

En el marco del patrimonio cultural, el patrimonio industrial es definido por el Comité
Internacional para la Conservacion del Patrimonio Industrial (TICCIH) como “los restos
de la cultura industrial que poseen un valor histérico, tecnolégico, social, arquitecténico
o cientifico” y especifica que incluye no solo los espacios, maquinarias y otros elementos
vinculados con la produccion industrial, la energia o el transporte, sino también “los sitios
donde se desarrollan las actividades sociales relacionadas con la industria, tales como
la vivienda, el culto religioso o la educacion”. Especifica, ademas, que el periodo
historico de principal interés se extiende desde el principio de la Revolucion Industrial,
la segunda mitad del siglo XVIII, hasta la actualidad, si bien también se estudian sus
raices preindustriales y protoindustriales anteriores (TICCIH, 2003). Entre los
componentes del patrimonio industrial ocupa un lugar destacado todo lo relacionado con
el ferrocarril, un medio de transporte surgido en el siglo XIX, en plena Revolucion
Industrial, que significé un cambio rotundo en la forma de transportar seres humanos y
mercaderias en el ambito global. En este marco, el patrimonio ferroviario representa al
conjunto de bienes relacionados con la industria ferroviaria que tienen algun valor
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cultural, lo que incluye estaciones, asi como otros tipos de instalaciones, como talleres,
depositos, tanques de agua, sefializacion, tendidos de vias, puentes y viaductos.

Dado que Gran Bretafia es la cuna de la Revolucion Industrial, es alli donde se dieron
los primeros pasos para el reconocimiento, la valoracién y la proteccion de un patrimonio
industrial, incluyendo al ferroviario. Como en otros tipos o categoria patrimoniales, su
definicién e identificacion partié del trabajo de investigacion por parte de historiadores,
para, una vez establecidos los valores a que se hace referencia méas arriba, proceder a
la proteccion y la gestién que asegure su conservacion.

En el campo de la historia de la arquitectura y el urbanismo, se produjo un
reconocimiento de los aportes de la Revolucion Industrial, desarrollada entre la mitad
del siglo XVIII y el XX, a la ruptura con toda la tradicién anterior y al surgimiento de
nuevos materiales y técnicas de construccion y también de nuevos temas, entre ellos
los relacionados con el origen y evolucion del ferrocarril. Uno de los estudios pioneros,
en este sentido, fue el libro de Sigfried Giedion, Espacio, tiempo y arquitectura, cuya
primera edicién es del afio 1941. Estos estudios fueron retomados afios después por
otros autores, aunque no estaban orientados a una visién patrimonial sino histérica. En
1956, la revista inglesa Architectural Review publicéd un nimero con el titulo “La tradicion
funcional’, en el que presentaba una serie de edificios correspondientes al primer
periodo industrial, en los que los editores proponian una tradicién ligada a una identidad
cultural especifica del pais. Se trataba de edificios modestos, como fabricas, molinos,
estaciones ferroviarias y depdsitos, construidos en ladrillo y con uso de estructuras
metalicas (Conti, 2017).

En el campo especifico del patrimonio cultural, la Carta internacional para la
conservacion y la restauraciéon de los monumentos y los sitios, conocida como Carta de
Venecia (1964) ampliaba la definicion de monumentos diciendo que el concepto se
refiere “no solo a las grandes creaciones sino también a obras modestas que han
adquirido, con el tiempo, un significado cultural”’, con lo cual abria el camino para que
edificios como los mencionados en el parrafo anterior se consideraran en el campo
patrimonial.

A principios de la década de 1970 se cre6 la Association for Industrial Archaeology,
primera organizacion dedicada al estudio y la preservacién del patrimonio industrial
britanico. Ademas de instituciones similares surgidas en otros ambitos nacionales, en
1978 se fund6 el ya mencionado TICCIH, con la mision de estudiar, inventariar,
conservar y difundir el patrimonio industrial, una organizacion que cuenta con comités
nacionales en varios paises del mundo. Desde su establecimiento, TICCIH jugaria un
papel fundamental en la preservacion del patrimonio industrial, adoptando una Carta en
2003 en la que se establecen definiciones y procedimientos para su proteccion,
conservacion y presentacion. En 2011, TICCIH e ICOMOS (Consejo Internacional de
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Monumentos y Sitios) adoptaron un documento conjunto orientado a la conservacion de
sitios, construcciones, areas y paisajes del patrimonio industrial (Conti, 2017).

Todo esto abri6 el camino para que, paulatinamente, en varios paises del mundo
comenzaran campafias de identificacién, valoracién y proteccion del patrimonio
industrial, incluyendo el ferroviario. Desde la década de 1980, varios sitios industriales,
entre ellos los vinculados con el ferrocarril, fueron inscriptos en la Lista del Patrimonio
Mundial de la UNESCO; dado que la Revolucion Industrial tuvo un impacto en los
medios de transporte, de los que el ferrocarril es el simbolo por excelencia, algunas
lineas ferroviarias estan inscritas en la Lista en funcion de los logros técnicos que
expresan, como los ferrocarriles de montafia de la India, el Raethian, entre Italia y Suiza
y el Semmering en Austria (Sitio web del Centro de Patrimonio Mundial de la UNESCO,
2021).

En relacion con el patrimonio ferroviario argentino, es relevante hacer referencia a la
llegada del ferrocarril al pais, que marc6 un antes y un después en los paradigmas de
desarrollo, velocidad y en la industria argentina. Grandes complejos ferroviarios fueron
establecidos por parte de compaiiias inglesas a partir del afio 1857 (Salerno, 2008). Las
grandes naves y edificios, construidos en los primeros afios del tren, muestran la
influencia de la arquitectura funcionalista inglesa y francesa, caracterizada por el
espesor de los muros, la altura de los tinglados, la presencia de techos transparentes
que facilitaban el ingreso de la luz y permitian realizar las maniobras de mecanica y
movimiento de locomotoras; también puede verse estas influencias en los arcos de
medio punto que cubren los ventanales de los tinglados (Sainz, 1997).

A nivel social, es posible afirmar que la estacion le quité centralidad y protagonismo a la
plaza principal de los pueblos y ciudades, lo cual modificé los espacios de las distintas
ciudades y pueblos donde se asento el ferrocarril, aunque también en muchos casos las
vias dividieron a las ciudades en dos. La estacion del ferrocarril replicaba una tipologia
arquitecténica consolidada en sus aspectos funcionales, albergaba pasajeros, oficinas
de mensajerias, despacho de encomiendas y la vivienda del jefe de estacién (Bertone,
2010). El tendido de lineas ferroviarias generd, ademas, que muchos pueblos se
formaron y estructuraron en torno a los enclaves ferroviarios.

En cuanto a la valoracién del patrimonio industrial en el pais, incluyendo al ferroviario,
los primeros estudios datan de la década de 1960, sobre todo con una obra pionera, La
arquitectura de la Revolucion Industrial, de Jorge Gazaneo y Mabel M. Scarone,
publicado en 1966. En un breve ensayo, los autores procedian a identificar algunos de
los principales componentes de ese tipo de patrimonio en el pais. La obra fue seguida
por una segunda parte, Revolucion Industrial y equipamiento urbano, publicada un afio
mas tarde. A partir de la década de 1970, se multiplicaron los estudios parciales acerca
del patrimonio ferroviario, lo que alcanz6 una dimension nacional con las publicaciones
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de Jorge Tartarini, entre las que destaca Arquitectura ferroviaria, publicado en 2000
(Conti, 2017).

Varios espacios ferroviarios en Argentina fueron declarados bienes de interés historico
nacional, como por ejemplo los talleres ferroviarios de Remedios de Escalada, en el sur
del Gran Buenos Aires, donde pueden encontrarse locomotoras, vagones Yy
maquinarias. La mayoria de estos lugares son administrados por distintas ONG que se
encargan del cuidado y mantenimiento de estos recintos. En el Complejo Museogréfico
de Lujan puede encontrarse “La Portefia”, locomotora que tracciono el primer tren en
Buenos Aires, que pertenecia al Ferrocarril Oeste y fue traida de Inglaterra en 1857, la
cual representa un patrimonio de la modernidad industrial ferroviaria Argentina.

Otro espacio museografico muy importante para conocer la historia del ferrocarril en
Argentina es el Museo Nacional Ferroviario “Raul Scalabrini Ortiz”, fundado en 1971,
que brinda a los visitantes recorridos en varios idiomas. Posee una gran cantidad de
objetos y mobiliario histérico, algunos de 160 afios de antigiiedad. Sus instalaciones
fueron completamente renovadas entre los afios 2017 y 2019, cuando se modernizé la
sala existente y se afiadié un entrepiso de gran amplitud que, ademéas de aumentar su
capacidad, mejoré notablemente la experiencia de los visitantes con una mejor
distribucion de las piezas. Pueden encontrarse también antiguas locomotoras a vapor
fabricadas en Inglaterra. EI complejo se emplaza sobre lo que fue el sector de cargas
de la estacion de Retiro perteneciente al Ferrocarril Mitre, convertido ahora en museo
(Sitio Web Oficial).

Las estaciones de Retiro y Constitucion son ejemplos de las grandes terminales
construidas entre fines del siglo XIX y principios del XX y estan declaradas Monumento
Histérico Nacional. El concepto de terminales hace referencia a que funcionaban como
destino final de los ramales que iban al interior del pais con la finalidad de transportar la
produccién agricola al puerto, coincidente con el modelo agroexportador. El patrimonio
ferroviario simboliza una época en donde las relaciones con Inglaterra eran mas que
nada extractivistas; también representa un legado histérico para el pueblo argentino y
constituye un acervo cultural en torno al tren que fue muy arraigado en varios pueblos
del interior del pais (Dillon, 2010).

Como aseveracion personal, es posible afirmar que al trabajador ferroviario se lo
relaciona generalmente con la cultura del trabajo, con un periodo de la historia del pais
con un gran sentido de industrializacién y desarrollo, con una Argentina que era
considerada una de las potencias mundiales por su gran produccion agricola-ganadera
Es por eso que todo lo relacionado con los trenes es visto con una cierta nostalgia
industrial y el turismo ferroviario forma parte del turismo industrial de los que buscan un
viaje nostalgico.
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En lo que concierne a principios conceptuales aplicados en la actualidad, el principal
documento es el elaborado conjuntamente por ICOMOS y por TICCHI en 2011, referido
a la conservacion de sitios, estructuras, areas y paisajes industriales, que retoma y
amplia conceptos de la Carta de TICCIH de 2003. El documento incluye una definicion
de patrimonio industrial, que en términos generales indica que se trata de “sitios,
estructuras, complejos, areas y paisajes, asi como la maquinaria relacionada, objetos o
documentos que proporcionen evidencia de procesos industriales pasados o0 en curso
de produccion, extraccion de materias primas, su transformacion en bienes, y la
infraestructura energética y de transporte complementaria”. Indica ademas que puede
incluir elementos intangibles como “conocimientos técnicos, la organizacién del trabajo
y de los trabajadores, y el complejo legado social y cultural que dio forma la vida de las
comunidades y trajo importantes cambios organizativos en sociedades enteras y el
mundo en general” (ICOMOS-TICCIH, 2011).

El documento especifica ademas que “el patrimonio industrial es muy vulnerable y a
menudo se encuentra en riesgo por falta de conciencia, documentacién, reconocimiento
o proteccion”, aunque propone que “al extender el ciclo de vida de estructuras
existentes... la conservacion del patrimonio industrial construido puede contribuir al
logro de los objetivos de sostenibilidad, desarrollo a nivel local, nacional e internacional”
(ICOMOS-TICCHI, 2011). En términos generales, el documento propone cuatro
instancias principales en lo que se refiere al tratamiento de este patrimonio: documentar
y comprender, asegurar la efectiva conservacion y proteccion, conservar y mantenery,
finalmente, presentar y comunicar los valores. El documento incluye también algunas
consideraciones acerca de la visita a los sitios industriales, que seran presentados en la
seccion siguiente de este capitulo.

1.3. Patrimonio ferroviario y turismo.

Para abordar el tema, es importante definir el concepto de turismo, actividad a la que el
patrimonio esta intimamente ligada. Segun la Organizacion Mundial del Turismo, “son
las actividades que realizan las personas durante sus viajes y estancias en lugares
distintos a su entorno habitual durante un periodo de tiempo inferior a un afio, con fines
de ocio, negocios u otros” (OMT, 1980). Ahora bien, el turismo depende de atractivos
patrimoniales como motivacion para que el turista se traslade a un determinado lugar;
en cierta medida, es el patrimonio el que le da un salto de calidad al destino y su
impronta.

En lo que concierne a ferrocarril como medio de transporte, es importante sefialar que
su aparicion en el siglo XIX promovi6 el desarrollo del turismo; primero en Inglaterra y
luego en otros paises de Europa y del resto del mundo, el ferrocarril permitié por primera
vez trasladar a las personas y los bienes de un lugar a otro de una manera mucho mas
rapida y eficiente (Cabanes y Gonzalez Sanz, 2009). A mediados del siglo XIX, con la
invencién de la maquina a vapor en Inglaterra, era posible dirigirse de las grandes
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ciudades a los centros de verano como Bristol, Eastbourn, Dover, Black Pool y Brighton
entre otros. Fue asi como Thomas Cook en 1841 organizé los primeros paguetes que
incluian el traslado en tren y la estadia en algun hotel Ritz (Galvao, 2010).

En el siglo XX, luego de muchos afios de desenvolvimiento del tren como uno de los
principales medios de transporte, aparecid6 un nuevo tipo de turista aficionado al
ferrocarril. El turismo ferroviario es definido como una subcategoria del turismo industrial
establecido en la época moderna, que impulsa a los ferroaficionados a visitar viejas
estaciones o fabricas antiguas con un cierto sentido nostalgico de la revolucién industrial
(Martins y Vieira, 2006).

Desde que el tren empezé a competir y aun disminuir su importancia frente al transporte
automotor y el aéreo, aparecieron los aficionados a los trenes y ramales que ya no se
encuentran en uso. Aqui se incorpora el concepto de patrimonio ferroviario, ya que es
el turista el que valoriza y da relevancia al patrimonio o atractivo de un lugar. Por lo
general, tales motivaciones estan vinculadas al hecho de que en el lugar de destino
existen ciertos atractivos, naturales o culturales, que la persona que se desplaza no
encuentra en su lugar de residencia habitual. Estos atractivos dan origen, a su vez, a
diversas modalidades de turismo (Conti y Cravero lgarza, 2010).

Tal como expresa la Carta Internacional de Turismo Cultural del ICOMOS, el turismo
deberia aportar beneficios a la comunidad anfitriona y proporcionar importantes medios
y motivaciones para cuidar y mantener su patrimonio y sus tradiciones vivas. Con el
compromiso y la cooperacion entre los representantes locales, los conservacionistas,
los operadores turisticos, los propietarios, los responsables politicos, los responsables
de elaborar planes nacionales de desarrollo y los gestores de los sitios, se puede llegar
a una industria sostenible del turismo y aumentar la proteccién sobre los recursos del
patrimonio en beneficio de las futuras generaciones (ICOMOS, 1999).

Dicha actividad puede ser vista como un dinamizador de las pequefias poblaciones, en
las que el turismo sostenible se manifiesta como una oportunidad para el &mbito local,
ya que combina dinamicamente recursos enddgenos y exdgenos, que correctamente
integrados se proponen como catalogo de beneficios sociales, econémicos, ambientales
y culturales. El respeto al medioambiente y la cultura local, unidos al consenso y al
concierto social pueden dar lugar a que el desarrollo sostenible sea factible a medio y
largo plazo (L6pez Ldpez, 2010). Otro estudio interesante tiene que ver con el
fortalecimiento de los lazos patrimoniales, ya que se requiere una politica que haga
participe a la comunidad local y a los visitantes que toman contacto con el patrimonio,
para que en ambos casos haya una apropiacién de los valores del objeto (Zingoni,
2010). El papel que cumple la gestion patrimonial es primordial y exige el
establecimiento de una planificacion flexible y participativa, que se adapte a los
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requerimientos de una sociedad cambiante en cuanto a gustos, modas y preferencias
(Pinassi, 2014).

Para que el patrimonio pueda tener un uso turistico es ineludible planificar no solo este
uso sino garantizar previamente la conservacioén, el estudio y la valorizacion del mismo,
permitiendo su proyeccién futura y garantizando su disfrute para la comunidad local”.
(Tresserras, 2005). Ahora bien, para que un bien o sitio patrimonial sea aprovechado
debe pasar por un proceso de transformacion en lo que a su entorno se refiere; para
esto es necesario que al recurso se le incorpore accesibilidad, servicios publicos, oferta
de servicios privados y que exista un marco legal que sustente el desarrollo sostenible
del destino.

El ya mencionado documento conjunto de ICOMOS y TICCHI, del afio 2011, incluye
algunas consideraciones acerca de la visita a los sitios industriales, reconociendo que
“el patrimonio industrial es fuente de aprendizaje que necesita ser comunicado en sus
multiples dimensiones. llustra aspectos importantes de la historia local, nacional e
internacional e interacciones a lo largo de tiempos y culturas”. Especifica que se deben
desarrollar itinerarios “como medio para crear conciencia y aprecio por el patrimonio
industrial” y, siempre que sea posible, las instituciones relacionadas con la investigacion
y la conservacion del patrimonio deben ser empoderadas para utilizar esos sitios como
instalaciones educativas para el publico en general, los profesionales y las comunidades
(ICOMOS-TICCIH, 2011).

1.3 Circuitos turisticos, senderos verdes y cicloturismo

La propuesta general de esta tesis no se basa, estrictamente, en el uso de la bicicleta
para la visita a los enclaves ferroviarios del ramal tomado como caso de estudio. De
todos modos, dado que se ha constatado, a partir de fuentes secundarias de informacién
y de la experiencia personal del tesista, que el area de estudio es un destino importante
para el cicloturismo desde la ciudad de La Plata y alrededores, se considera que,
eventualmente, parte del tendido de vias existente y sin uso podrian convertirse en las
denominadas vias o senderos verdes. Por tal motivo, se considera oportuno incorporar
una seccion sobre el tema en el capitulo dedicado al marco conceptual del trabajo de
investigacion.

Los circuitos turisticos son un cimulo de espacios territoriales que forman una misma
oferta de bienes y servicios turisticos; se trata de un recorrido circular que parte de un
centro emisor o receptor y que cuenta con atractivos y facilidades a lo largo de su ruta.
También se entiende por circuito turistico aquel recorrido turistico con regreso al mismo
lugar, sin pasar dos veces por el mismo sitio (Calderén & Godinez, 2009). En el disefio
de un circuito turistico se deben seleccionar los mejores elementos. El disefio no puede
ser fruto del azar; han de tomarse en cuenta precios, costos, estado de las vias de
comunicacion, sitios y calidad del alojamiento y la comida, asi como los detalles
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referentes a la logistica, también horas de salida y llegada del circuito, seleccion de los
sitios que han de conformar el itinerario y cualquier otro detalle que ayude a ofrecer al
turista una programacion variada, dindmica e interesante (Chan, 2005).

Los circuitos pueden estar constituidos, por las denominadas Vias Verdes, antiguos
trazados ferroviarios en desuso, acondicionados como infraestructuras para
desplazamientos no motorizados. La falta de pendientes debido a su origen ferroviario
las dota de especiales cualidades, como méxima accesibilidad, facilidad y seguridad
(Aycart Luengo, 2006).

Un sendero verde representa un camino a través de paisajes naturales siguiendo
caminos bien marcados y sefializados; generalmente su recorrido se encuentra
estructurado en torno a alguna temética, como por ejemplo el camino de Santiago de
Compostela en Espafia, relacionado con lo religioso. Se caracterizan por ser utilizados
por medios de transporte amigables con el medioambiente como la bicicleta o también
son recorridos a pie. La mayoria de los senderos verdes que se encuentran en Europa
fueron establecidos en lugares donde pasaba alguna linea ferroviaria; las estaciones se
convirtieron en hoteles, oficinas de turismo, bares y museos.

En este tipo de recorridos turisticos se le da especial énfasis a la sefalética, ya que
generalmente estan bien utilizadas las carteleras de ubicacion y de recorrido a distintas
rutas. La sefalética de por si es un factor muy importante de los destinos turisticos para
el traslado y ubicacion del turista. La comunicacion sefialética es efecto de la movilidad
social, la sefialética es una disciplina técnica que se aplica a la morfologia espacial, su
finalidad es la informacion, la cual se quiere inequivoca e instantanea, su funcionamiento
implica la interaccién automatica de mensajes visuales. Su sistema comunicacional se
compone de un tema universal de sefiales y signos. Su estrategia comunicacional es la
distribucion l6gica de mensajes fijos 0 estaticos, dispuestos a la atencién voluntaria y
selectiva del usuario en aquellos puntos clave del espacio. Su lenguaje no es discursivo
y evita toda retérica visual (Costa, 1989)

En la mayoria de los paises donde los senderos verdes a través de ramales ferroviarios
se desenvuelven, lo hacen mediante el cicloturismo, es decir, una forma de
desplazamiento en la que el medio de transporte principal es la bicicleta. El cicloturismo
puede ser definido como aquel desplazamiento en bicicleta de un lugar a otro realizado
por motivos recreacionales, suponiendo un desplazamiento distante del lugar de
residencia (Weston, 2012). De hecho, las estaciones del ramal a Pipinas son visitadas
por cientos de ciclistas que llegan desde La Plata y el conurbano bonaerense.

Segun Weston (2012), algunas caracteristicas del cicloturismo son:

- La duracién puede oscilar entre uno y varios dias.
- Es una préctica de caracter no competitivo.
- Elviaje es la motivacion principal.
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- Se desarrolla dentro de un contexto activo y deportivo.
- Representa una forma de ocio y entretenimiento.

Ahora bien, existen custro tipos de clasificacion en lo que a cicloturismo se refiere, como
afirma Mato y Troyano (2014):

- “Vacaciones en bicicleta o cicloturismo de alforjas”: en la que la duracion del viaje
incluye una noche o mas fuera del domicilio habitual del turista. La principal
motivacién y objetivo de la actividad vacacional es la practica del ciclismo
pudiendo considerarse que representa al cicloturista en sentido estricto.

- “Ciclismo _en vacaciones”: En esta categoria la practica ciclista forma parte de
las vacaciones del turista, pero no se considera la actividad principal. Incluye
desplazamientos en bicicleta desde el lugar del alojamiento o desde cualquier
otra ubicacion.

- “Excursiones en bicicleta de un dia”: Esta modalidad consiste en la realizacion
de paseos en bicicleta con una duracion superior a 3 horas desde el domicilio
habitual realizados por motivos recreativos o de ocio.

- El “ciclismo deportivo o recreativo” es el realizado por el ciclista que emplea un
equipamiento especifico realizando desplazamientos en una jornada con
distancias relativamente elevadas, normalmente superiores a 50 kilometros.
Esta modalidad la integran el ciclismo practicado en carreteras convencionales
como aquel que se realiza en zonas de montaifia. En ambos casos, queda
excluido el ciclismo de competicion.
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CAPITULO 2. PRESENTACION DEL CASO DE ESTUDIO

En este capitulo se procede a la presentacion del caso de estudio seleccionado para el
desarrollo de esta tesis, el ramal ferroviario La Plata — Magdalena — Pipinas. Tal como
se afirmo en la Introduccion, la seleccion de este caso responde al hecho de, por su
patrimonio, su facil accesibilidad desde la ciudad de La Plata, considerada como
principal centro emisor, y las alternativas de uso que permite se erige en un recurso
importante para fomentar el turismo de proximidad. De modo de brindar un marco al
origen y devenir del ramal, el capitulo incluye una descripcién sintética del devenir del
ferrocarril en el pais.

2.1. El ferrocarril en Argentina

Si bien las primeras experiencias de incorporacion del ferrocarril en el pais fueron
encaradas por el gobierno de la provincia de Buenos Aires, la mayoria de los primeros
ramales ferroviarios fueron establecidos por compaiiias inglesas y francesas, siguiendo
la 16gica del modelo agroexportador; el tren funcionaba como un nexo entre las zonas
productivas, especialmente de agricultura y ganaderia, con los puertos de Buenos Aires
y Rosario. En tal sentido, el tendido ferroviario fue, en gran parte, estructurado en torno
a establecer un comunicador entre los centros productivos mas importantes de la Nacion
y los puertos comerciales de mayor trabajo agroexportador (Casco, 2006).

Argentina no establecié una politica ferroviaria bien definida, debido a que la mayoria
de los capitales nacionales no intervinieron en la formacion de empresas ferroviarias. La
inversion estuvo a cargo de capitales privados ingleses, los cuales exigian libertad de
accion, siguiendo el modelo de politicas ferroviarias de aquel pais, pero con una
combinacién con el modelo francés, en que cada empresa se ocupaba de una region
del pais para evitar conflictos de competencia (Gonzalez, 2003).

El primer ramal unié, en 1857, la estacion El Parque (donde hoy se encuentra el Teatro
Colén en la ciudad de Buenos Aires) con Floresta, que en ese momento estaba fuera
de los limites de la ciudad. Se trata del primer tramo de lo que seria el Ferrocarril del
Oeste, que, unos afios después, trasladoé la estacion cabecera a Once. En tres afios, el
gobierno de la provincia de Buenos Aires habia construido diez kilbmetros de vias; para
1860 eran 36 km vy, seis afios més tarde, el ramal ya llegaba hasta Chivilcoy. A este
progreso infraestructural se habia sumado, desde 1858, la primera locomotora a vapor.
En 1870 ya habia 722 km de vias y entre 1870 y 1914 se construyo la mayor parte de
la red ferroviaria argentina, que, en 1900, red llegaba a los 16.000 km (Scalabrini Ortiz,
1958).
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Fig. 1. Red ferroviaria en Argentina en 1914
Fuente: FERROAFICIONADOS ESTACION KM. 29 (GLEW): Red ferroviaria argentina, 1870-1946

A partir de 1870, el Estado nacional comenzé a impulsar las inversiones de compafiias
extranjeras para desarrollar el ferrocarril. Dicha accién fue puesta en funcionamiento
mediante subsidios a las compafiias ferroviarias, exenciones impositivas y la venta de
las tierras linderas a las vias del ferrocarril, donde una legua (4,8 Km) de cada lado de
las vias les pertenecia a las compafiias ferroviarias extranjeras (Solanas, 2008).

Desde las ultimas décadas del siglo XIX, el gobierno impulsaba la inmigracién y el
poblamiento de un territorio que, hasta el momento, tenia una densidad poblacional muy
baja para el tamafio del pais. A tal fin, el Congreso Nacional sancioné varias leyes que
intentaban atraer inmigrantes europeos para poblar el extenso territorio, a cambio de
multiples beneficios originados en la radicacion en el pais. En plena época
agroexportadora, el ferrocarril desempefié un rol fundamental, al permitir que los
inmigrantes llegaran hasta las diferentes zonas del pais, se radicaran alli y comenzaran
a producir (Escribano, 2008). Por otra parte, ademas de estaciones en ciudades
existentes, surgieron, en todo el territorio nacional, y especialmente en la region de la
pampa humeda, una serie de pueblos que tenian como elemento central la estacion, en
algunas ocasiones con depdsitos o talleres anexos.

La red ferroviaria fue creciendo increiblemente pero no de manera planificada, sino que
la mayoria de las lineas tenian como destino el puerto de Buenos Aires y, luego, otros,
como Rosario o Ingeniero White. Esto puede verse en los mapas ferroviarios, donde la
mayor cantidad de vias se encuentra concentrada en la zona central del pais, formando
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una especie de embudo que tiene como punto de convergencia el puerto de la ciudad
capital (Gonzalez, 2003). Una caracteristica del sistema ferroviario en Latinoamérica era
que cada pais tenia una trocha distinta, lo que perjudicaba el comercio regional entre
los paises. También dentro del territorio habia cuatro tipos de trochas: ancha (1,676 m),
media (1,455 m), angosta (1 m) y métrica o industrial (75 cm).

En el afio 1908, nacen los ferrocarriles de fomento, por medio de la Ley 5.559, que
establecia que el estado nacional debia construir y desarrollar ferrocarriles entre Puerto
San Antonio (Rio Negro) a Bariloche, Puerto Deseado hasta empalmar con la linea a
Bariloche, Puerto Barranqueras hasta empalmar con el Ferrocarril Central Norte y
Formosa a Embarcacion. Nacen asi los primeros ferrocarriles administrados por el
Estado y comienza en el pais una industria nacional que impulsé la conexion de regiones
gue hasta el momento los ferrocarriles ingleses no ocupaban (Salerno, 2008).

La finalidad de la Ley era desarrollar regiones del pais poco pobladas, para lo cual
establecia la construccién de ferrocarriles, canales y obras de riego para, de esta
manera, valorizar la tierra y poder venderla a un buen precio a los productores privados.
(Gonzélez, 2003). En 1914, con el estallido de la Primera Guerra Mundial, se detuvo el
crecimiento del tendido ferroviario en el pais debido a la caida de las exportaciones
agricolas a los paises europeos; esta situacidn también provocé una crisis del
combustible del carbo6n, ya que la mayor parte era usada para los bugues destinados a
la guerra (Scalabrini Ortiz, 1958).

En 1923, ya pasada la guerra, el presidente Alvear envié al Congreso un plan general
de construcciones ferroviarias basado en tres regiones principales: Lineas
Mediterraneas, Lineas Mesopotamicas y Lineas Patagénicas. Este proyecto aumento el
tendido ferroviario a 36.000 kilometros para 1928, pero empezando a coexistir con las
carreteras. Después del golpe de estado del afio 1930 que derrocé a Hipdlito Irigoyen,
el General Uriburu plante6 una politica econdémica corporativista que se vio perjudicada
por los coletazos de la crisis internacional de 1929, lo que estancé algunos afios la
economia. Unos afios después, durante la presidencia de Agustin P. Justo, los
kilbmetros de vias llegaban a 41.000 entre estatales y privados. Es en este gobierno, en
el que se firmd el tratado Roca-Runciman, que constaba en la reduccion del precio de
las exportaciones de carne a Gran Bretafia y el requisito de que los frigorificos solo
podian ser de bandera inglesa, esta industria necesitaba del tren para transportar el
ganado a los mataderos y frigorificos ingleses (Scalabrini Ortiz, 1958).

En 1939 comenzé la Segunda Guerra Mundial, lo que perjudicé la productividad de las
lineas ferroviarias administradas por los ingleses, consecuencia de la escasez de carbén
y la caida del comercio exterior. Las compafiias ferroviarias se volvieron deficientes, lo
que provoco el cierre de algunos ramales improductivos, lo cual redujo el nimero de
trenes en circulacion, situacion a la que también contribuy6 la competencia creciente
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con el transporte automotor. Con la llegada de Juan Domingo Perdon al gobierno
nacional, se nacionalizaron los servicios publicos, los depdsitos bancarios y el comercio
exterior, con lo que nacieron Ferrocarriles Argentinos. Al finalizar la Segunda Guerra
Mundial, Gran Bretafia le debia a la Argentina 2000 millones de pesos y la deuda fue
canjeada por todos los ferrocarriles; asi se compraron los ramales que pertenecian a las
compafias inglesas. Tras varias negociaciones, el gobierno de Perén logré6 comprar
todas las propiedades ferroviarias, incluyendo las vias y las leguas que rodeaban a los
ramales, por una modica suma de un poco mas de dos mil millones de pesos de la época
(Solanas 2008). Comenz6 asi una nueva época del ferrocarril argentino, que, para 1954,
tenia una extension de mas de 50.000 kilometros de vias, alcanzando tiempos récord
en los traslados de pasajeros. Ademas, durante el primer plan quinquenal, se desarroll6
la industria nacional para lo cual se crearon escuelas técnicas ferroviarias en todo el
pais. La politica de sustitucién de importaciones permitié que se desarrollara la industria
ferroviaria en el pais, por lo cual se comenzaron a construir vagones, locomotoras y las
partes que constituian los ferrocarriles (Solanas, 2008).

En 1958, con la vuelta a la democracia luego del derrocamiento de Perén, asume el
poder Arturo Frondizi, quien permitio el ingreso al pais de las fabricas de camiones y
automaviles provenientes de Estados Unidos, con lo que tomé mas impulso el transporte
automotor, generando mas competencia con el tren. Durante el gobierno de Arturo
Frondizi se suprimieron 10.000 kildmetros de vias, tanto de pasajeros como de cargas,
proceso que continud durante las décadas de 1970, 1980y 1990. A la vez, durante estas
décadas aument6 el impulso del transporte automotor en detrimento del ferroviario, a
través del impulso a la construccion y mejora de la red vial, por otra parte, el
debilitamiento de los sindicatos ferroviarios durante los gobiernos de facto posibilitd el
cierre de distintos ramales a nivel nacional sin voz que pueda contradecir las decisiones
gubernamentales (Duhalde y Ventrici, 2015).

Una consecuencia de esta paulatina reduccién de la red vial activa fue el estancamiento,
y aun la decadencia y el despoblamiento, de muchas poblaciones rurales que habian
surgido gracias al ferrocarril. Si bien durante la Gltima década se han rehabilitado y
mejorado algunos ramales, se estima que en la actualidad el tendido ferroviario cuenta
con 18.000 kilbmetros (Revista Vial, 2016). Como testigos del periodo de auge del
ferrocarril como medio de transporte y mercaderia, quedan, en todo el pais, cantidad de
estaciones, enclaves ferroviarios y poblados que conforman un testimonio, reconocido
en ocasiones como un patrimonio cultural.

El punto de quiebre que marco rotundamente la aceleracion del desguace del sistema
ferroviario fue la instauracién de la dictadura civico-militar en 1976; se abri6 un periodo
de transformacion estructural del patrén de acumulacion vigente en las cuatro décadas
anteriores, acompafado por una profunda reestructuracion del rol del Estado. El
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gobierno de facto frené el desarrollo de la industria e impuso un nuevo modelo basado
en la especulacion financiera (Duhalde y Ventrici, 2015).

Hoy en dia el tendido ferroviario cuenta con solo 18.000 kilémetros; provincias tan
extensas como Chubut y Santa Cruz no se encuentran conectadas ni entre ellas ni con
Capital Federal. Si bien los ferrocarriles metropolitanos de Buenos Aires han mejorado
considerablemente, todavia falta mucho para conectar a todo el pais y volver en algln
momento a darle al ferrocarril el lugar que debe tener en la logistica nacional. Como
testigos del periodo de auge del ferrocarril como medio de transporte y mercaderia,
quedan, en todo el pais, cantidad de estaciones, enclaves ferroviarios y poblados que
conforman un testimonio, reconocido en ocasiones como un patrimonio cultural.

2.2. El ramal tomado como caso de estudio: origen y devenir

Luego de la fundacién de la ciudad de La Plata en 1882, el tren comenzé a funcionar en
la flamante capital provincial por medio de una extension del ramal del Ferrocarril de
Buenos Aires al puerto de la Ensenada, que se habia habilitado en 1876. El 30 de agosto
de 1887, la locomotora “La Portefiita” llegé a la primera estacion de la ciudad, ubicada
en Avenida 7 y 50, actual Pasaje Dardo Rocha, lo que implicé que el tren empezé a
circular con frecuencia uniendo las capitales nacional y provincial (Dominguez, 2008).

Tal como lo explica Escribano (2008), en este marco ya habian nacido algunas
localidades que servian para el transporte de alimentos desde Magdalena hasta Tolosa.
El ramal ferroviario surgio en 1887 con el objetivo de conectar la ciudad y su puerto con
el area productiva de la regién (Cueto Rua et al., 2015). La via férrea que unia estas
localidades habia sido construida por el gobierno provincial y, como no era redituable y
el gobierno se encontraba sin fondos, se resolvié vender el tramo que abarcaba desde
Rufino de Elizalde hasta Magdalena. El 25 de febrero de 1888 se promulgé la ley que
autorizaba al Poder Ejecutivo a enajenar la linea a Magdalena, mediante el aporte
privado. En septiembre de 1888 se presentaron los adjudicatarios y solicitaron la
aprobacién de una linea que, arrancando del kilbmetro 42, llegaba a hasta Punta
Piedras. En 1889, Juana Hamilton de Groizard, propietaria de una extension rural al este
de La Plata, vendi6 a la compafiia del Ferrocarril Costa Sud, 208.750 metros cuadrados
de sus terrenos, permitiendo la construccion de ese ramal que luego constituira el
trayecto que unié por mas de sesenta afos la estacion de Las Pipinas con La Plata y,
mediante esta, con Plaza Constitucion (Vazquez, 2008).

Con la crisis de 1890 y la venta de los ramales del Ferrocarril Oeste, se dan dos hechos
de vital significado en la resolucion de esta etapa de la historia del denominado
Ferrocarril Costa Sud. La crisis financiera aclar6 el panorama con respecto a las
concesiones, pues resultando imposible conseguir inversiones, una concesién argentina
paso a valer poco y nada, y los intereses meramente especulativos se disiparon. Por lo
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tanto, se empezé a ponderar la rentabilidad inmediata a corto y mediano plazo de los
distintos ramales. En cuanto a la venta del Ferrocarril Oeste, en 1888 se vendi6 el ramal
Elizalde - Magdalena, que dio origen a la compafiia Ensenada y Costa Sur (Silva, 2017).

El ferrocarril llegd a Pipinas el 13 de diciembre de 1913; las estaciones intermedias
fueron construidas por la cesion de tierras de los propietarios de los campos, por lo que
algunos de los nombres de las estaciones se deben a estancieros o politicos. Tanto los
duefios de los campos como las compafiias ferroviarias ganaban con la donacién de
tierras, ya que para el estanciero aumentaba el valor de la tierra a la vez que mejoraba
la capacidad para transportar la produccién agricola y las compafiias ferroviarias
ganaban tierras alrededor de la via, por lo cual aumentaba su capital (Silva, 2017).

En total, el ramal lleg6 a tener 17 estaciones, con un ancho de sus vias de 1,67 metros.
Este ramal tenia su origen en Tolosa y transitaban por los parajes de Circunvalacion y
Rufino de Elizalde; a partir de aqui, un ramal se desglosaba para alcanzar la via principal
del Ferrocarril del Sur a la altura de Lezama, mientras otro continuaba por Arana, Ignacio
Correas, Bavio y, tras un nuevo cruce, una linea iba a Arditi y Magdalena, y la otra
llegaba a Pipinas, pasando por las localidades de Vieytes, Alvarez Jonte, Las Tahonas,
Veroénica y Monte Veloz.

LAPLATA

R.de Elizalde
Arana

I.Correas Atalaya

B.Bavio Magdalena

R.Payrd

Vieytes
A.Jonte Las Tahonas
Veronica
N Monte Veloz

PIPINAS

Fig. 2. Ramal La Plata — Pipinas
Fuente: http://delplatatrenes.ar.tripod.com/provincias/pipinas.htm

Con la nacionalizacién de los ferrocarriles en 1948, se integré todo el sistema ferroviario
nacional. No hubo grandes cambios en las rutas del Costa Sud; la Unica excepcion fue
el nuevo ramal a Pinamar, que no se tratd de una construccién totalmente nueva, ya
gue implico el acondicionamiento de un viejo desvio del ramal a Mar del Plata entre
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General Guido y Vivorata. El Ferrocarril Costa Sud pas6 a formar parte de la extensa
red del Ferrocarril General Roca, que habia incorporado también al tren patagdonico. Se
incorporaron también en aquella época las locomotoras Diesel, como por ejemplo
locomotoras Baldwin, incorporadas entre 1953 y 1954, y la Locomotora
CM1 Justicialista (la primera fabricada en nuestro pais). La locomotora diésel permitia
arrastrar mas vagones y, por lo tanto, mas carga, debido a la potencia que tienen las
locomotoras a gasoil. Actualmente se siguen usando este tipo de locomotoras para
transportar carga (Sitio web Ferrocarril Roca). El ramal Tolosa-Pipinas fue relevante en
materia turistica, ya que a principios de 1900 era posible acceder en tren a los balnearios
de la zona de Magdalena y Punta Indio (Revista Todo Trenes, 2008).

A mediados de la década del 1970, luego del golpe militar que derrocé al gobierno de
Isabel Perdn, se fomentd la llegada empresas de camiones y colectivos y para esto se
debié mejorar las rutas de todo el pais. Para la region del ramal a Pipinas no fue la
excepcién, ya que se pavimentaron las rutas 11 y 36. Segun lugarefios entrevistados en
los ultimos afios del tren, se rompian las vias, las locomotoras y cada tanto habia
descarrilamientos. Esta sucesion de hechos se debié al abandono estatal, el cual
provocé una gran crisis que tornd menos eficiente el transporte por ferrocarril. Paralelo
al proceso de desindustrializacion que afectaba a muchas zonas del pais, entre ellas al
conglomerado de La Plata, en 1978 se decidi6 desactivar varios ramales de la zona
como asi también el que partia hacia Pipinas y Magdalena. Desde ese momento el tren
nunca mas volvié a funcionar por estos parajes, con excepcion del afio 1982, momento
de la guerra de Malvinas, donde se usaron estas vias para transportar equipamiento
militar hacia La Plata (Escribano, 2008).

Tal como sucedi6 en otras regiones del pais, la supresion del servicio ferroviario condujo
a la generacién de un acervo ocioso de tendido de vias, edificios y construcciones
anexas. Los pueblos o pequefios asentamientos surgidos del ferrocarril corrieron a la
vez diferente suerte, ya que en algunos casos quedan en la actualidad practicamente
despoblados. Dado que los poblados, enclaves, estaciones y otros componentes del
patrimonio ferroviario son considerados parte de la oferta turistica de la propuesta, su
descripcion se incluye en el capitulo siguiente.
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CAPITULO 3. DESCRIPCION DE LA OFERTA

En este capitulo se procede a describir la oferta en que se basa la propuesta de esta
tesis, la que incluye tanto los componentes del patrimonio del ramal ferroviario
seleccionado como caso de estudio, asi como otros recursos culturales y naturales
asociados y la infraestructura disponible.

En este sentido, se toma la definicibn de oferta turistica de Socatelli (2013), quien
menciona al conjunto de productos y servicios asociados a un determinado espacio
geogréfico y sociocultural, que tienen por objetivo permitir, facilitar y propiciar el
aprovechamiento de los atractivos turisticos de ese lugar. Mas alla de los distintos
oferentes de productos y servicios, la oferta esta formada por todos los componentes
del patrimonio turistico de un lugar, el cual esta constituido por los atractivos turisticos y
la planta turistica mas la infraestructura y la superestructura que hacen posibles su
acceso y funcionamiento (Boullon, 2006).

En lo que concierne a edificios y enclaves ferroviarios, si bien se procede a su
descripcién desde la estacion La Plata, la propuesta pone el acento en sitios fuera del
area urbana, por lo que, en estos casos, no se incluyen otros recursos asociados. Por
otra parte, buena parte de la informacion obtenida se basa en la observacién directa,
por lo que no se procede, en algunos casos, a indicar las fuentes.

3.1. Descripcion de los edificios y enclaves ferroviarios del ramal

El Ferrocarril La Plata — Magdalena — Pipinas guarda una infraestructura extraordinaria
gue da cuenta de la magnitud material, humana y operacional del ferrocarril durante su
vida util. De acuerdo con el director del museo de Verdnica, ademas de los edificios
ferroviarios el ramal cuenta con 4 grandes puentes de hierro, los cuales atraviesan
arroyos que culminan en el Rio de la Plata, y aproximadamente 25 pequefios puentes
de desagote fluvial para que el terraplén ferroviario no genere inundaciones. Segun
relevamientos, el recorrido tenia en 1976 mas de 100 kilbmetros de vias de los cuales
guedan 60.

A continuacion, se procede a una breve descripcion de las estaciones que existen en el
ramal. Si bien la propuesta de circuitos, que consta al final de este capitulo, toma como
base los enclaves ferroviarios localizados fuera de la ciudad de La Plata, se incluye en
la descripcion que sigue a las estaciones ubicadas en la ciudad, de modo de proceder
a una descripcion completa del sistema ferroviario. En forma previa a la descripcion, se
considera oportuno mencionar algunas caracteristicas comunes a las estaciones y
enclaves ferroviarios localizados en relaciéon con poblaciones o bien en ambito rural, ya
que todos ellos corresponden a una tipologia arquitectonica similar. Los espacios
correspondientes a los enclaves ferroviarios cuentan, por lo general, con una superficie
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de una cuadra de ancho (entre 100 y 120 metros, segun los casos, y cuatro a seis
cuadras de longitud. En dicho espacio se localizan los edificios del enclave ferroviario,
por lo comun estacion de pasajeros y depésito, con la posibilidad, en algunos casos, de
edificios complementarios, como vivienda para el encargado de la estacion, e
instalaciones complementarias, como tanques de agua o los carteles indicadores del
nombre de la estacion (Salomone y Bertone, 2015).

De estos conjuntos, el edificio principal, por su funcion y significado, es la estacion de
pasajeros. En todos los casos, corresponden a la tipologia de estacion intermedia con
un Unico andén y acceso desde la calle aledafia. Dado que se habia establecido que los
pasajeros no debian cruzar las vias, surgi6 la tipologia basica de una sola y larga
plataforma para trenes en ambas direcciones (Conti, 1995). El edificio de la estacion
alberga boleteria, sala de espera y oficinas; los servicios sanitarios pueden estar
incluidos en el edificio 0, en algunos casos, constituir un edificio exento del principal.
Estos inmuebles estan construidos en mamposteria de ladrillos y cubiertas por lo
general de chapa metalica ondulada; los muros estan por lo general revocados con la
insercion, en algunos casos, de franjas horizontales de madera, con lo responden a tipos
desarrollados fundamentalmente por compafiias inglesas (Conti, 1995).

Estacion La Plata

El Edificio de la Estacién La Plata es obra del arquitecto estadounidense Louis Newbery
Thomas y del arquitecto britdnico Paul Bell Chambers; se inaugur6 en 1906 y exhibe
tipologias arquitecténicas de estilo clasico y del Art Nouveau (Cedeira et al., 1984). Se
destacan especialmente la clpula y las marquesinas de hierro de los accesos por
avenida 1; en su hall de entrada pueden encontrarse también multiples figuras y detalles
clasicos, ademéas de dos monolitos homenajeando a Eva Duarte de Peron y Dardo
Rocha. Si bien conserva su estructura original, fue despojada de parte de la
ornamentacién que lucié durante las primeras décadas del siglo XX.

Fig. 3. Estacion La Plata, aspecto original
Fuente: slaplata-decada-1930.jpg
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Actualmente funcionan dos servicios, uno urbano y otro interurbano. El interurbano
comunica con Ciudad Autbnoma de Buenos Aires, puntualmente con la estacion
terminal Constitucion (Linea Roca, ramal La Plata, via Quilmes). Diariamente mas de un
millon de personas utilizan este medio de transporte entre ambas cabeceras y sus 16
paradas intermedias. El otro servicio urbano, denominado Tren Universitario, comunica
el microcentro de la ciudad con la zona periférica de facultades. Parte de la estacion de
trenes de Avenida 1 y 44 y llega hasta el hospital policlinico San Martin, con cuatro
paradas intermedias. Hay un proyecto para extender el recorrido hasta la interseccion
de las calles 31 y 54 (www.visitalaplata.com.ar).

Estacion Circunvalacion

La estacion fue construida por el Ferrocarril Oeste, como intermedia del ramal que unia
la Estacion Tolosa con Rufino de Elizalde. Posteriormente fue adquirida por el Ferrocarril
de Buenos Aires al Puerto de Ensenada y transferida al Ferrocarril Buenos Aires,
Ensenada y Costa Sud. Luego de la estatizacion, pas6 a formar parte del Ferrocarril
General Roca de la red ferroviaria argentina (Dominguez, 2008).

Fue clausurada en 1980; durante afios estuvo abandonada hasta que se instalé alli un
centro cultural en donde se realizan actividades artisticas. Con la extension del tren
universitario hasta los talleres de Gambier, se planea utilizarla como estacion
intermedia. Se encuentra ubicada en la interseccion de las calles 72y 12, en la ciudad
de La Plata.

Fig. 4. Estacion Circunvalacion
Fuente: Estacion Circunvalacién La Plata (flavam.com)

Estacién Meridiano V

Al sur de la ciudad de La Plata se encuentra ubicada la estacion Meridiano V, cuyo
predio esta comprendido entre las 71 a 72 y 13 a 19). Este ramal, habilitado en 1910,
unia la ciudad de La Plata con el pueblo de Mirapampa. Luego de su desafectacion y
muchos afios de abandono, en 1988 un movimiento barrial emprendi6é el camino para
mejorar el barrio y la estacion, después de afios de abandono; en el afio 1998 los
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vecinos pudieron apropiarse del lugar y empezar su recuperacion, otorgandole un nuevo
destino como centro cultural. Actualmente, este barrio cuenta con bares y cervecerias,
lo que le da una impronta turistica y gastronémica muy importante en la ciudad de La
Plata (https://meridianocultural.com.ar/).

Fig. 5. Estacion Meridiano V
Fuente: El Centro Cultural de Meridiano V cumple 20 afios y se realizardn multiples actividades
durante todo el fin de semana - Impulsobaires

Estacion Rufino de Elizalde

Esta estacién se encuentra en un area urbanizada del Barrio Altos de San Lorenzo,
entre las calles 26 y 75 y parte de sus terrenos se encuentran habitados. La estacion
esta en mal estado de conservacion, ya que presenta rasgos de deterioro estructural.
En el terreno de la estacion todavia es posible encontrar el tanque, los bafios, un
nomenclador, y funciona una cancha de fatbol infantil que ocupa parte del terreno.
Saliendo de Rufino de Elizalde hacia el empalme donde se bifurcan los ramales (ramal
a Las Pipinas y ramal via Vergara), se encuentra el denominado Puente de Fierro, que
cruza el ramal del Puerto de La Plata a Gonzalez Catan.

Fig. 6. Estaciéon Rufino de Elizalde
Fuente: Elaboracién Propia.
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Si bien este enclave ferroviario se encuentra fuera del casco urbano fundacional de la
ciudad de La Plata, no se lo ha tenido en cuenta para su inclusién en los circuitos
propuestos, dado su mal estado de conservacion y su localizacién en un area urbana
poco atractiva para la promocién turiistica.

Estacién Arana

Se encuentra ubicada dentro del partido de La Plata, en el barrio homénimo, a la altura
de la calle 637. Del centro de la ciudad son unos 12,5 kildmetros, por lo que resulta un
sitio muy visitado por ciclistas de la region. La estacion se encuentra habitada por un
empleado ferroviario y en buen estado de conservacion, tanto sus instalaciones como
su predio. Cuenta con facil acceso vehicular por camino pavimentado y los fines de
semana funciona en el sitio una feria de artesanos.

Fig. 7. Estacion Arana
Fuente: Elaboracion Propia

Estacién Ignacio Correas

Es posible llegar a este pueblo, localizado a 20 Km de la ciudad de La Plata, a través
de caminos asfaltados. Antes de llegar al pueblo es posible encontrar un puente
ferroviario al lado del puente para vehiculos, que cruza el arroyo “El Pescado” y es
destino de fin de semana de excursionistas y pescadores. La estacion se encuentra
habitada por un ex empleado ferroviario y toda la infraestructura ferroviaria es visible
desde la calle que rodea al predio. Alli se localizan la estacién, un galpén donde se
guardaban granos, ganado y leche y un tanque de agua, ademas de la huella de los
rieles. A pocos metros hay un almacén de ramos generales, como en la mayoria de
estos pueblos, parada obligatoria de los ciclistas que quieren comprar algun refresco o
alimento.
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Figura 8. Estacion Ignacio Correas
Fuente: Elaboracion Propia

Fig. 9. Ignacio Correas, puente ferroviario Arroyo El Pecado
Fuente: Lugares — Ignacio Correas — Grupo La Loma

Estacion Bartolomé Bavio

Ubicada a 10 Km de Correas y a unos 30 del centro de la ciudad de La Plata, se
encuentra el antiguo pueblo de General Mansilla, hoy llamado Bartolomé Bavio por la
estacién de trenes. Se trata de una de las estaciones mejor mantenidas gracias al
accionar del municipio de Magdalena. En el pueblo viven alrededor de 2500 personas,
segun datos del INDEC. Este fue uno de los pueblos de la region que mas se movilizaron
para la vuelta del tren; de hecho, un tiempo hubo un tren turistico que luego fue usado
en el tren universitario de La Plata. La estacion se encuentra en buen estado de
conservacion, al igual que un galpén depésito proximo, aunque sin uso en la actualidad.
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Fig. 10. Estacion Bartolomé Bavio
Fuente: historias con pueblos: ESTACION BARTOLOME BAVIO

Estacion Julio Arditi

Continuando por la bifurcacién del ramal a Magdalena se encuentra el pueblo y la
estacion Julio Arditi, accesible desde General Mansilla (Bartolomé Bavio) por caminos
rurales o bien desde la Ruta Provincial 36. El pueblo consta de la estacién, algunas
estructuras mas relacionadas al tren y algunas casas adyacentes. La estacion, como se
ve en la foto, tiene una arquitectura parecida al resto de las estaciones del ramal y la
misma muestra el deterioro l6gico de sus casi 100 afios de historia, dado que no ha sido
objeto de renovacion importante. Se encuentra a 11,4 kilbmetros de Bavio, lo que
representan 23 minutos en auto y 33 minutos en bicicleta segun Google Maps.

Figura 11. Estacion Julio Arditi
Fuente: Graciela Liliana Aranda (Google Maps)

Estacion Magdalena

Se encuentra al noreste de la ciudad homoénima, localizada a 50 Km de La Plata y
accesible a través de la Ruta Provincial 11. La estacion se encuentra en relativo buen
estado de conservacion y actualmente habitada. Su aspecto es muy parecido al resto
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de las estaciones del ramal y también cuenta con depdsito de granos al frente como las
otras. Desde la estacion Arditi son aproximadamente 16 kildmetros, los cuales
representan 22 minutos en auto y 47 minutos en bicicleta. Esta estacién funcionaba
como terminal del ramal a Magdalena.

Fig. 12. Estacion Magdalena
Fuente: Museo Ferroviario Ranchos http://museoferroviario.flavam.com

Estacién Atalaya

A la estacion Atalaya el tren llegaba en un empalme o bifurcacion del tren que iba a
Magdalena. Actualmente la estacién se encuentra restaurada y en muy buen estado de
conservacion; estd habitada por un ex empleado ferroviario. En la época de los
saladeros, Atalaya llegé a tener 3 mil habitantes estables; en la actualidad, segun el
ultimo censo poblacional, tiene alrededor de 700. Desde Magdalena, la distancia es de
unos 8,5 kilémetros, lo que representa 13 minutos en auto y 26 minutos en bicicleta.

W :

ATALAYA

Fig. 13. Estacion Atalaya
Fuente: Diario Popular.

Roberto Payro
Continuando por el empalme a Pipinas, desde la estacion Bartolomé Bavio se encuentra

la estacion Roberto Payr6. Esta localidad, al igual que todas las que siguen, son
accesibles desde la Ruta Provincial 36; desde Bavio son 15 km, lo cual representa 30
minutos en auto y 44 minutos en bicicleta. El pueblo pertenece al partido de Magdalena,
con 24 kilébmetros de distancia con esa ciudad. Al principio fue denominada Kilometro
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99, luego pas6 a llamarse J. Meck y en 1917, con la construccion de la estacion del
ferrocarril Roca, se llamé Roberto J. Payré. La estacion se encuentra en mal estado de
conservacion y parcialmente derruida, aunque se conserva el galpon deposito de chapa
aledafio.

Figura 14. Galpon depdsito en Estacion Roberto J. Payré
Fuente: Grupo “La Loma” Cicloturismo.

Estacién Vieytes

Se encuentra a unos 14 kilometros de la estacion Payrd, lo cual representa 44 minutos
en bicicleta y 27 minutos en auto. Es accesible desde la Ruta Provincial 36, de la que
se localiza a corta distancia por camino pavimentado, y constituye la Ultima estacién
perteneciente al partido de Magdalena. La estacion se encuentra en buen estado de
conservacion y esta habitada por ex empleados ferroviarios. Sus caracteristicas
arquitectonicas son similares a las del resto de las estaciones.

Fig. 15. Estacion Vieytes
Fuente: Diego Alonso, Google maps
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Estacion Alvarez Jonte

Es la primera estacion del partido Punta Indio; actualmente se encuentra habitada por
un ex ferroviario, y su estado de conservacion es regular. De la estacion Vieytes son
unos 15 km, lo cual representa 15 minutos en auto y 47 minutos en bicicleta segun
Google Maps, y es accesible en vehiculo, como todas las estaciones de esta parte del
ramal, desde la Ruta Provincial 36. Al igual que en otros enclaves ferroviarios del ramal,
ademas del edificio de la estacion de pasajeros se encuentra un depdésito construido en
chapa metélica.

Fig. 16. Estacion Alvarez Jonte
Fuente: Museo Ferroviario Ranchos.

Estacion Las Tahonas

También llamada Monte Veloz, casi no tiene poblacién y su estacion se encuentra
habitada pero cercada por chapas, por lo cual es poco visible. Segun el censo del 2010,
este poblado no tenia habitantes. Debe su nombre a los molinos harineros; se encuentra
a 7 kilbmetros y medio de la estacion Alvarez Jonte, lo cual representa
aproximadamente 22 minutos en bicicleta y 13 minutos en automavil segun el céalculo
de Google Maps.

Figura 17. Cartel indicador de Estacién Las Tahonas
Fuente: Plataformal4.com
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Estacién Veronica

Se encuentra a 90 Km de la ciudad de La Plata, a través de la Ruta Provincial 36. La
habilitacion de una estacién del ramal tomado como caso de estudio en campos de
Martin Tornquist llevo a su propietario a fundar una colonia, en 1914, a la que denominé
Verodnica en homenaje a su esposa. El pueblo fue proyectado por el agrimensor Carlos
Glade, quien fijo la estacion y el terreno ferroviario como centro de la localidad; de los
vértices del predio ferroviaro salen dos diagonales que se dirigen a los vértices del
rectangulo que contiene y define la forma del pueblo (Vitalone y Conti, 1997). La plaza
principal esta ubicada frente a la estacion ferroviaria, destinada en la actualidad a
albergar un museo. Cuando en 1994 el partido de Magdalena fue dividido para formar
el de Punta Indio, Veronica paso a ser la ciudad cabecera de este ultimo.

Quizés es la estacion que, en la actualidad, en mejor estado se encuentra de todo el
ramal a Pipinas. Hoy la estacion cumple varios roles, tales como terminal de émnibus y
dependencias municipales. Responde al tipo clasico de las estaciones que construy6 el
F.C. Sud en lo que a arquitectura se refiere. Verdnica tiene una poblacién estimada,
segun el censo del 2010, de 7 mil habitantes, siendo la cabecera del partido Punta Indio.
Desde Las Tahonas son unos 6 kilometros, los cuales representan 12 minutos en
automovil y 18 minutos en bicicleta aproximadamente segun el Google Maps.

Fig. 18. Estacion Verénica
Fuente: Wikiloc.com

Estacion Las Pipinas:
Lo que se denomina punta de rieles o terminal del ramal es en la estacion Las Pipinas,

clasica construccion del Ferrocarril Sud, con muchos vagones en forma de casillas de
madera, reacondicionados hoy y ocupados por familias. Puede encontrarse en el terreno
de la estacion una mesa giratoria para lo que fuera el retorno del tren a La Plata, un
tanque de agua y un granero. El deterioro del paso de los afios se hace visible en sus
estructuras, aunque le da una gran impronta como al resto de las estaciones del ramal.
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Al igual que en Veronica, la estacion dio lugar a un pueblo, que, si bien cuenta con una
plaza central, se organiza, en su estructura urbana, a partir de un eje que parte del
edificio ferroviario (Vitalone y Conti, 1997). En el pueblo se encuentra la cementera
Corcemar, hoy devenida en espacio de visitas y turismo social.

Figura 19. Estacion Las Pipinas
Fuente: Estacion Las Pipinas - Punta Indio Web

3.2. Otros recursos asociados

Ademas de la visita a enclaves ferroviarios, en las localidades y parajes que forman
parte del ramal se encuentran otros recursos naturales y culturales que se pueden
integrar a los circuitos a proponer. Su descripcion se presenta a continuacion a partir de
su ordenamiento por los partidos que atraviesa el ramal.

Partido de La Plata:

Las estaciones intermedias que se encuentran en el partido de La Plata son Rufino de
Elizalde, Arana e Ignacio Correas. El acceso a estos enclaves se realiza a través de una
red vial pavimentada, cuyas vias troncales son las avenidas 7 y 137. Se han identificado
otros recursos en la localidad de Arana; en este caso el centro interpretativo “Pozo de
Arana’”, en el sitio donde funcionaba un centro clandestino de detencion y tortura durante
la dltima dictadura militar, ubicado en la calle 137 y 640. Segun testimonios de personas
que estuvieron detenidas en el lugar, quienes viajaban en tren podian ver el lugar (Diario
Hoy, 19/08/2006).

En Ignacio Correas, ademas de la estacion, la calle aledafia contiene edificios antiguos,
entre ellos el que se utiliza como proveeduria. En las proximidades de la localidad pasa
el arroyo El Pecado, un importante recurso natural utilizado para la pesca y la practica
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de canotaje. En relacién con el tendido de vias férreas y la ruta, se encuentran ademas
un antiguo puente ferroviario y el puente carretero.

En lo que a infraestructura complementaria se refiere, entre las localidades de Arana e
Ignacio Correas es posible encontrar alrededor de quinces establecimientos
gastronémicos. Quizds por su cercania con La Plata, es muy escasa la oferta de
alojamiento; el Unico encontrado fue el Complejo Los Chimangos, ubicado en Ignacio
Correas.

Partido de Magdalena

En este partido se encuentran las estaciones de Bavio, Roberto Payré y Vieytes y, en
correspondencia con el ramal a Magdalena, Julio Arditi y Atalaya. Ademas de los
enclaves ferroviarios, este partido cuenta con importantes recursos naturales y
culturales. Entre los primeros cabe mencionar la costa del Rio de la Plata, donde se
localizan los balnearios de Magdalena y Atalaya. Entre este partido y el de Punta Indio
se encuentra el Parque Costero del Sur, que incluye la Reserva El Destino.

Los principales recursos culturales se encuentran en la ciudad de Magdalena, que
cuenta con un rico patrimonio historicos y arquitecténico, que incluye el templo
parroguial Santa Maria Magdalena, el Palacio Municipal, el Teatro Espafol, el
cementerio y la Posta de Aguirre. En Bartolomé Bavio se encuentra la capilla Nuestra
Sefiora de Lujan y la escuela que data de 1889.

La accesibilidad a estas localidades se realiza, desde La Plata, a través de las rutas 11
y 36. Si bien la oferta de alojamiento es modesta, el partido cuenta con unos veinte
establecimientos gastronémicos, que incluyen parrillas, restaurantes y cervecerias.

Partido de Punta Indio

En lo que concierne al ramal ferroviario, en este partido se encuentran las estaciones
Alvarez Jonte, Las Tahonas, Veronica y Las Pipinas. La cabecera del partido es la
ciudad de Verdnica, a la que se accede desde La Plata, al igual que a las otras
mencionadas, desde la Ruta Provincial 36, aunque también en posible llegar a Verénica
y Pipinas a través de la Ruta Provincial 11.

Al igual que el partido d Magdalena, los principales recursos naturales se encuentran
sobre la costa del Rio de la Plata, destacandose el ya mencionado Parque Costero del
Sur y el balneario Punta Indio. En Veronica se encuentra la Base Aeronaval, el Museo
Historico de Punta Indio “Eduardo Barés”, la iglesia Nuestra Sefora de Lourdes, el
Parque del Anfiteatro y, a modo de festividades, la Fiesta del Pe6n de Campo. En las
proximidades de Pipinas, se encuentran las canteras de conchilla y la fabrica Corcemar.
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Se han identificado en el partido veinte locales gastronémicos, y, segun la Oficina de
Turismo Municipal, siete complejos de alojamiento con una capacidad aproximada de
250 camas.

3.4. Propuesta de circuitos con base en la oferta disponible

Tal como se expreso6 en la presentacion del tema, el objetivo general de este trabajo
consiste en indagar, a través de un caso de estudio, las posibilidades de que el
patrimonio ferroviario constituya un agente de fomento del turismo de proximidad,
contribuyendo a la ampliacion y diversificacion de la oferta y a brindar nuevas
oportunidades a segmentos de la demanda.

Una vez verificada la oferta de recursos disponibles, y en forma previa a indagar en la
percepcién y aceptacion por parte de la demanda potencial, se proponen posibles
circuitos desde la ciudad de La Plata, tomada como centro emisor, que, tal como se
expresod, podran ser organizados por los organismos municipales o bien ser realizados
en forma independiente a través del uso del automévil o la bicicleta. Se propone la
modalidad de excursion, sin pernocte, asi como la posibilidad de combinar los circuitos
segun los intereses particulares de los visitantes. Los circuitos propuestos son:

Circuito 1: La Plata — Magdalena — Atalaya

Este circuito se haria a través de la Ruta Provincial 11. Existe, a través de ella, la
posibilidad de acceder a la localidad de Bartolomé Bavio o bien, pasada la ciudad de
Magdalena, continuar por la misma ruta hacia el Parque Costero del Sury el partido de
Punta Indio.

Circuito 2: La Plata — Arana — Ignacio Correas — Bartolomé Bavio

Este circuito, realizado frecuentemente por quienes practican el ciclismo, se haria
partiendo de La Plata por la Avenida 137 hasta Arana, luego por la calle 637, Avenida 7
y calles 659 y 30 hasta Ignacio Correas, y de alli por camino Arroyo Cajarville hasta
Bartolomé Bavio.

Circuito 3: La Plata — Verénica — Pipinas

Este circuito parte de La Plata por Avenida 44 y luego por Ruta Provincial 36 hasta
Verénica y Pipinas. A corta distancia de la ruta se localizan las estaciones Vieytes,
Alvarez Jonte y Las Tahonas.

En caso de una excursién organizada, la provision de transporte y servicios podria estar
a cargo de uno o més de los tres municipios que atraviesa el ramal (La Plata, Magdalena,
Punta Indio), proveyendo transporte y servicios de alimentacién y acompafiamiento por
un guia. En el capitulo siguiente, a través de una matriz FODA, se expondran las
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fortalezas y debilidades de estas propuestas, aunque se adelanta que, aunque los sitios
incluidos en este capitulo tienen un potencial para actuar como potenciales recursos
turisticos, se entiende que el principal desafio consiste en articular los circuitos
propuestos a través de la labor mancomunada entre los tres municipios para la
elaboracion de un guion basado en la historia del ramal ferroviario, la puesta en valor de
los edificios ferroviarios y la adecuada presentacién y promocioén de los circuitos.

El recorrido en automovil particular implica la promocién del circuito y la difusién, tanto
en forma impresa como en soportes digitales, de explicaciones acerca del recorrido, los
sitios a visitar, su historia, sus valores patrimoniales y la infraestructura y equipamiento
disponibles incluyendo las vias de circulacion méas apropiadas. Por su parte, el recorrido
en bicicleta requiere las mismas condiciones, a la vez que puede aprovechar la
existencia de un grupo en la ciudad de La Plata que podria actuar en calidad de
organizador y acompafante de los visitantes.



42

LA PLATA

R. de Elizalde
_Arana
Atalaya
Ignacio Correas® y
Bavio
J. Arditi O Magdalena

ATRACTIVOS TURISTICOS R. Payro

@ Pozo de Arana:
Espacio de interpretacion : ®
de memoria verdad y justicia Vieytes

Puente Ferroviario:

Sobre arroyo el pescado Q
Fabrica de lacteos Vacalin ﬁ,,;
Parroquia Santa Maria Magdalena °

Playa Punta Indio y reserva costera provincial

Base Aeronaval Punta Indio
Centro Espacial Punta Indio

Fabrica Cementera Corcemar

Fig. 20. Localizacion de pueblos, enclaves ferroviarios y recursos asociados
Fuente: Elaboracion propia
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CAPITULO 4. ESTUDIO DE DEMANDA Y EVALUACION DE LA
PROPUESTA

El propdsito de este capitulo es una aproximacion a un estudio de demanda, en el
sentido de verificar la aceptacién que la propuesta presentada en el capitulo anterior
puede tener, admitiendo que tal aceptacion puede partir de las motivaciones de los
posibles visitantes. Segun Maslow, la motivacion es el impulso que tiene el ser humano
para satisfacer sus necesidades (Montalvo y Plasencia, 2015). Para esto, clasifico y
ponderé las necesidades humanas segun su nivel de importancia en una pirdmide, en
cuya base se ubican aspectos fisiolégicos y en su cuspide aquellos relacionados con la
autorrealizacion. A partir de este concepto, surgen las llamadas motivaciones turisticas
0 motivaciones de viaje, que son las que llevan a una determinada persona a decidirse
a realizar un traslado desde su lugar de residencia habitual; en la piramide de Maslow,
es posible relacionar las motivaciones turisticas quizas con la parte superior, en la que
se ubican la afiliacion, el reconocimiento y la autorrealizacion.

Las motivaciones turisticas influyen en la eleccion del destino, en las razones por las
que se viajay en la satisfaccion del turista. La OMT establece tres tipos de motivaciones
turisticas: las personales, las familiares y las sociales. Las motivaciones personales
estan relacionadas con los gustos de la persona, como la necesidad del contacto con la
naturaleza o la necesidad del conocimiento; las familiares con la necesidad de encontrar
un estilo de vida familiar en el lugar de destino que la vida cotidiana no brinda v,
finalmente, las sociales implican la necesidad de imitacion al entorno social de la
persona o la necesidad de distinguirse del grupo social. Estas motivaciones tienen
mucho que ver hoy en dia con la influencia de las redes sociales a la hora de la eleccion
del destino, ya que es a través de este medio donde se generan las necesidades de
viajar a un cierto lugar.

De modo de verificar cuales podrian ser las posibilidades reales, asi como la aceptacion
de la propuesta presentada en el capitulo anterior, se ha procedido a utilizar dos
recursos metodologicos; por un lado, entrevistas a informantes calificados y, por otro,
una encuesta, todo lo cual se expone a continuacion.

4.1. Entrevistas a informantes calificados

A efectos de verificar el interés que puede suscitar la propuesta, se han realizado
entrevistas a informantes calificados, los que fueron seleccionado a partir de su relacion
con el turismo en la ciudad de La Plata, con la gestion de algunos de los componentes
patrimoniales del ramal y con el cicloturismo como una forma de visita posible a estos
sitios. Se tratd de entrevistas semiestructuradas, en las cuales, a partir de algunas
preguntas, se solicitd a los entrevistados sus opiniones y consideraciones acerca de
este tipo de propuesta. Las entrevistas fueron realizadas entre abril y septiembre de
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2021; dado que en esos momentos existian restricciones derivadas de la pandemia
COVID-19 fueron realizadas por via telefénica y por correo electrénico. Se deja
constancia de que los entrevistados fueron informados acerca de la finalidad y el
contexto de las entrevistas, a la vez que dieron su consentimiento para responder y para
que sus nombres y opiniones constaran en el trabajo a realizar.

Los informantes clave seleccionados son:
- Daniel Loyola, Presidente del Ente Municipal de Turismo de La Plata (EMATUR)
- Alejandro Capparelli, organizador del Grupo de Instagram “La Plata Pedalea”
- Gabriel Leonardo Grasso, Director del Museo Histérico de Verénica (instalado
en la antigua estacion de ferrocarril)

Daniel Loyola manifesté conocer Pipinas, declarado pueblo turistico, reconociendo sus
valores patrimoniales y toda la parte ferroviaria. La propuesta de circuitos de turismo y
excursion de cercanias en base al patrimonio ferroviario fue considerada acorde a la
realidad y posibilidades de la zona, agregando que, en su momento y desde su agencia
de turismo, se organizaba una maratén llamada “Pueblos Ferroviarios”, la que recorria
muchas de las estaciones. A la misma acudieron atletas de alto rendimiento, a la vez
que se habian conseguido ambulancias, motos y demas elementos para dar la mayor
seguridad al recorrido, que concluia en “Los Dos Vagones”, un centro turistico proximo
a Bavio.

Considerdé que, desde el EMATUR, es posible realizar alguna actividad ciclistica en
algn momento, lo que les interesaria realizar dos o tres veces al afio, en la medida que
se establezca un vinculo con organizaciones de ciclistas para poder promocionar el
evento, que podria ser en modo carrera o categoria paseo. Ante la consulta acerca d la
extension del recorrido, en caso de que se realice en bicicleta, considera que, si se trata
de un evento amateur de paseo y turismo, lo mejor seria apuntar a Ignacio Correas, que
es un lugar accesible y dentro del partido de La Plata, pero si las personas van solas,
sin apuro pueden llegar hasta Pipinas.

Acerca de utilizar algunas estaciones para fines turisticos, considera que es posible,
aungue la principal limitacién serian las que se encuentran habitadas, ya que se trata
de personas que viven desde hace muchos afios en los predios ferroviarios, a las que
habria que darles una solucién habitacional.

Se le consulté también acerca de los desafios de Ente en el contexto de la pandemia, a
lo que respondi6é que estuvieron parados mucho tiempo por motivos légicos, pero son
optimistas de que para la primavera 2021 se pueda retomar la actividad. Consideré que
la propuesta de un circuito basado en los enclaves ferroviarios es ideal para estas
épocas, ya que se trata de turismo al aire libre con poco contacto entre la gente. Ya
fuera de la propuesta de esta tesis, agregd que les gustaria realizar recorridos mas
culturales dentro de la ciudad, en el casco histérico, pero la propuesta es muy
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interesante y concluy6 expresando que se podria realizar en conjunto con estudiantes
de la Facultad de Ciencias Econ6micas, ya que hay mucha gente idénea.

Alejandro Caparelli consideré, en general, que estaria muy bien revalorizar el patrimonio
ferroviario, potenciando el concepto de caminos rurales y vias verdes y mas a través del
cicloturismo, que representa un medio amigable con el medio ambiente y una actividad
de ocio que mezcla el deporte con la salud fisica. Ademas, desde el cicloturismo es
posible apreciar los paisajes de una manera mas lenta y parsimoniosa con respecto a
otros medios de movilidad.

Acerca de los inicios del grupo de Cicloturismo La Plata, explica que lo cre6 su padre
hace ocho afios. Eran unas quince personas aproximadamente, después estuvo dos
afios sin actividad y hace cuatro afios lo tomo él, se empezd a sumar gente de a poco,
alcanzando unos 30 participantes. Con la pandemia fue el boom; al no ir a los gimnasios,
que estaban cerrados, las personas empezaron a buscar actividades al aire libre, y la
bicicleta fue la alternativa. Hoy en dia llegan a ser hasta 200 personas en algunas
salidas. Manifiesta que no tuvieron acercamiento con la Municipalidad de La Plata para
organizar actividades en conjunto, aunque reconoce que seria bueno organizarlas, ya
que aumentaria la promocién de la actividad.

Respecto a los recorridos habituales, explica que hacen recorridos urbanos y también a
pueblos alrededor del partido de La Plata, como Bavio, Magdalena, Punta Indio, Oliden,
Gdmez, Brandsen, San Vicente, etc., saliendo tres veces por semana. Se regresa el
mismo dia, mas que nada porque es dificil coordinar entre muchas personas, ademas
de que la oferta de alojamiento es limitada. Considera que, para potenciar el cicloturismo
hacia la zona de Bavio y otros enclaves del ramal, habria que mejorar todo lo que es la
sefalética, para ubicarse de estacion en estacion o de pueblo en pueblo. Después
hacen falta bafios en las estaciones, espacios para descansar o sentarse, espacios para
pasar la noche y facilidades para el ciclista como bicicleteros.

Los recorridos e itinerarios se guian y estructuran basicamente con Google Maps, donde
se verifica cuanto dura el recorrido, si bien hay caminos que son bien conocidos, pero
no deja de ser una buena herramienta. Para participar de los recorridos hay que acudir
al punto de encuentro, que es Plaza Moreno, con una bicicleta en condiciones, camara
de repuesto, vianda de comida y luces para el retorno de noche.

Consultado acerca de convenios con agencias de viajes para armado de paquetes a
destinos més lejanos, comenta que tienen una salida programada para el 2 de diciembre
de 2021, organizada en conjunto con una agencia, que incluye 4 dias y 3 noches de
alojamiento en Sierra de la Ventana, 2 tours en bicicleta con acompafiamiento, 3
desayunos, 3 almuerzos o cenas con una bebida sin alcohol, 3 mix energéticos (agua,
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frutas, cereal), vehiculo de apoyo y acompafiamiento desde La Plata. Los precios van
de 10 mil pesos a 18 mil dependiendo la cantidad de personas.

Respecto a la interaccién con los lugares que visitan, explica que el grupo suele
consumir en alguna parrilla del lugar, generalmente con reserva previa; en ocasiones se
visita alguna pulperia o negocio para comprar algun producto, por lo que considera que
generan algo de consumo en los lugares visitados.

En cuanto a Gabriel Grasso, se le consulté en primer lugar acerca de los pedidos de
restitucion del tren, a lo que respondié que el pedido comenzé a finales de la década de
1990, por la necesidad imperiosa de volver a generar una conexion de los pueblos y
comunidades rurales con centros urbanos. Los limitantes en la region son el costo del
colectivo, que no entra a parajes como Roberto Payro y Vieytes, por lo que la gente se
tiene que acercar a la ruta y, por ejemplo, los jubilados no pueden ir a Veronica o
Magdalena a cobrar sus pensiones, por lo que esta propuesta, consensuada por la gente
en general, propone la inclusién de un transporte que una y haga circular a la gente de
los 14 pueblos que integran el ramal. Actualmente se encuentran con convocatorias a
vecinos y al poder politico y reuniones con concejales de los tres municipios. Manifiesta
que todos quieren la vuelta del tren; hasta Veronica es posible, pero desde Arana, ya
gue en la parte suburbana de La Plata hay muchas casas, lo que es un tema por
resolver. Llegar a Pipinas es mas dificil, ya que faltan algunos tramos de via, por lo que
habria que hacer una gran inversion.

Consultado acerca de los atributos patrimoniales y turisticos de Verénica y del Ramal
en general, respondi6é que, por un lado, las mismas estaciones de arquitectura inglesa
clasica tienen un valor patrimonial por si solo, ya que tienen mas de 100 afos. Por otro
lado, la vistosidad de los pueblos en si, un ambiente rural llamativo para el que vive en
una ciudad. A la vez, se podria compartir con el visitante la produccion local, sobre todo
lo ligado a lo gastronémico.

Considera que es posible el armado de un circuito turistico del ramal, ya que todas las
estaciones tienen accesibilidad, en algunos casos por caminos de tierra, pero depende
del impulso de los tres municipios, poniendo transporte para el acceso a los pueblos y
el reacondicionamiento de los caminos rurales que no estan en buen estado. Considera
que, para potenciar el turismo en los pueblos del ramal, corresponderia un relevamiento
del patrimonio, instalar ferias de artesanos, concientizar y apropiar por parte de la
poblacion local, folleteria, servicios, generar una pagina web y en redes sociales
integrada, donde intervengan las oficinas de turismo de los tres municipios y los actores
privados relacionados con hoteleria y hospedaje. Potenciaria mucho mas el cicloturismo
y el senderismo de la zona.

En sintesis, se considera que hubo coincidencias entre los tres entrevistados acerca de
la factibilidad de un circuito de proximidad vinculado con el patrimonio ferroviario del
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ramal La Plata — Pipinas. Los tres entrevistados sefialaron algunas cuestiones que
deberian ser tomadas en cuenta para la concrecién de la propuesta, entre ellas la
sefializacién, la promocién y la concientizacién y participacion de las comunidades
locales.

4.2. Andlisis de encuestas

A efectos de conocer las opiniones y aceptacion de la propuesta por parte de potenciales
usuarios se recurrié a una encuesta, realizada en Formulario de Google Drive apuntando
a conocer las motivaciones de los potenciales turistas. Las mismas fueron
promocionadas en plataformas como facebook, twitter y whatsapp. El cuestionario,
incluido en Anexo, se encuentra estructurado en tres tdpicos, que son el perfil de los
encuestados, el conocimiento sobre los destinos turisticos implicados en el temario y su
postura con respecto a la valorizacion turistica de los mismos. La encuesta online
consistié en un muestreo no probabilistico por conveniencia, dado que se realiz6 en
base a la seleccion de individuos accesibles para la investigacion y no se considero
seleccionar una muestra que represente a toda la poblacién. Se tuvieron en cuenta
aspectos éticos, tales como el consentimiento informado, protegiendo la decision
auténoma y la identidad de las personas que respondieron y brindando la informacion
acerca de los objetivos del trabajo. A continuacion, se expondran los resultados
obtenidos y su correspondiente analisis.

La encuesta fue respondida por 50 personas de entre 24 y 77 afios de edad, habitantes
de los municipios de La Plata, Berisso y Ensenada, tomados en calidad de principal
centro emisor para los circuitos propuestos.

1- Edad

48 respuestas

6
5 (105.(10.4 %)

2(42%2(42% (4.2 (42 (4,2%)

2
1(2,1 (2.1 (211 %1

(2,1 (21 (24 (24 (24 (24 (24 (271 %] (2,1 (21 (24 (21 (24 (20 ¢

24 28 30 33 40 50 anos 60 65 66 afios 77

La moda la podemos ver en un rango etario de entre 30 y 31 afios.
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2- Género
49 respuestas

@ Masculino
@ Femenino
@ No Binario

En relacion con el género, respondieron un 51% de mujeres y un 49% restante de
hombres. Entre los encuestados se destacan los empleados, profesionales varios y
estudiantes universitarios. La misma fue respondida en un 70 % por personas de la
ciudad de La Plata, 16% de Berisso y un 14% de otros lugares cercanos.

3- Pofesién/Ocupacion
49 respuestas

4

4 8!2 %
3 (6.1 %) 3(6.1 “/u(; ) 3(6.1%)

1 (2 (272 (2 T2 (2962 %) (2262 (A (2 & A6 (20%1) (2 %] (21964 (20 %] (2 (26 (2 (& A 9@ (@A (2@ (@@ @a2e

Abogada Comerciante Docente e Investiga... Estudiante Licenciatura en Turi...
Ama de casa la Cosmiatra Empleado Jubilado Técnico en Cerem...

4 Residencia de los encuetados

Berisso
La Plata
City Bell

Alredores

0% 20% 40% 60% 80%

Teniendo en cuenta la teméatica central del presente trabajo de investigacion, el turismo
de proximidad, les fue consultado si los encuestados realizaban salidas a lugares
cercanos a la ciudad de La Plata; el 83,7% respondié que si, un 30,2 % lo hace una vez
por mes, el 27,9% esporadicamente, el 19,6% ocasionalmente, el 14% una vez por
semanay el 9,3% cada dos semanas.
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5- ¢Solés hacer salidas cortas a lugares cercanos a la ciudad de La Plata?: (marcar la opcién Sl o
NO) Sila respuesta es NO, pasar directamente a ... respuesta es SI, pasar a las preguntas siguientes

49 respuestas

®si
® No

6- ;Con qué frecuencia lo hacés? (marcar la opcién)
43 respuestas

@ Una vez por semana
@ Cada dos semanas
@ Una vez por mes

@ Esporadicamente
@ Ocasionalmente

Con respecto al tipo de actividad que realizan cuando visitan sitios de proximidad, la
moda se ubico en contacto con la naturaleza con un 55%, luego le siguen con un 15%
respectivamente deportes y visita a sitios culturales, 12,5% gastronomia y por ultimo,
con 2,5%, caminatas por el pueblo y compra de artesanias. El medio de transporte mas
elegido fue el automovil, con un 71%, seguido por el transporte publico, con un 23%,
mas lejos el tren con un 4,8% y por Ultimo la bicicleta con un 2,4%.

7- ¢Qué tipo de actividades realizas en esas salidas?
40 respuestas

Contacto con la naturaleza 22 (55 %)

Deportes 6 (15 %)

Visita a sitios culturales (muse... 6 (15 %)
Gastronomia 5(12,5 %)
Caminar. 1(2,5 %)
1(2,5 %)

Pueblos

Compras 1(2,5 %)
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8- ;Qué tipo de medio de transporte utilizas?
42 respuestas

Auto 30 (71,4 %)

Bicicleta 1(2,4 %)

Tren 2 (4,8 %)

Transporte publico Automotor 10 (23,8 %)

0 10 20 30

El interés sobre los atractivos turisticos a visitar fue divido en tres categorias, sitios de

naturaleza, con un 75% de positividad, gastronomia local, con un 43,8 % de relevancia
y los sitios culturales con un 37,5% de ponderacion.

9- ; Te gustaria hacer salidas a lugares cercanos a La Plata?
49 respuestas

@si
@ No

10- En ca so de salidas a lugares cercanos, ;Qué tipo de atractivos te gustaria visitar o conocer?

(marcar las opciones que se seleccionen, puede ser mas de una)
48 respuestas

Sitios de la naturaleza (ambiente

[
rural, costa, playa) 36 (75 %)
Sll\os.culll.'urales (n]useés. 18 (37,5 %)
iglesias, patrimonio)
Gastronomia local 21 (43,8 %)
0 10 20 30 40

Teniendo en cuenta el tiempo que le dedicarian a un viaje a un lugar de cercanias, el
58,3% lo tomaria como una excursion de un dia, el 29,2% una noche de pernocte, el
10,4% entre 2 'y 4 noches y el 3% 5 o0 mas noches. Es interesante esta pregunta ya que
mas de la mitad del universo de encuestados lo tomaria como excursion de un dia.
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11- Considerando que el llamado" turismo de proximidad" implica viajes a lugares a menor de 100

km del lugar de origen, ;utilizarias esta alternativ...ra un viaje de?: (marcar la opcién que corresponda)
48 respuestas

@ Excursion (ir y volver el mismo dia)
® Una noche de pernocte

@ Entre 2 y 4 noches de pernocte

@ 5 o mas noches de pernocte

12- Teniendo en cuenta que el gasto de viajar a un lugar cercano es mas bajo que ir a un lugar a

mas de 100 km de distancia, ; representa un incentivo el costo de viaje? (marcar la opcién Sl o NO)
48 respuestas

®si
® No

El presupuesto fue una variable importante a la hora de elegir destinos de cercania ya
gue un 83,3 % lo ponder6 imponiendo el factor econémico a la hora de elegir un destino
de viaje o excursion.

13- ¢Has visitado alguna de las siguientes localidades cercanas a La Plata? (marcar todas las que

corresponda)
48 respuestas

Arana 27 (56,3 %)
Ignacio Correas 21 (43,8 %)
General Mansilla (Bavio) 24 (50 %)

Magdalena 40 (83,3 %)

Atalaya 30 (62,5 %)
Verdnica 26 (54,2 %)
Pipinas 18 (37,5 %)

Ninguna 2 (4,2 %)
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14- ; Te gustaria conocerlas o volver a visitarlas?

47 respuestas

@ si
@ No

)

Con respecto al caso de estudio sobre el ramal a Pipinas, los pueblos mas visitados
fueron los siguientes, Magdalena con un 83,3 %, Atalaya con un 62,5%, Arana con un
58,3%, Verdnica con un 54,2%, Bavio con un 50%, Ignacio Correas 43,8 % y Pipinas el
menos visitado con un 37,5% quizas por ser el destino méas alejado de la ciudad de La
Plata. Entre los atractivos que destacaron con respecto a los gustos turisticos fueron,
en primer lugar, el ambiente natural, luego la gastronomia y en tercer lugar los pueblos
y enclaves ferroviarios.

15- En caso de visitar esas localidades, ; Qué atractivos te interesaria conocer? (marcar todas las

que correspondan)
47 respuestas

Ambiente Natural 40 (85,1 %)

31 (66 %)

Pueblos
Estaciones y enclaves ferroviar... 30 (63,8 %)
Iglesias 19 (40,4 %)

Museos 25 (53,2 %)

Gastronomia 36 (76,6 %)

Artesanias 26 (55,3 %)

Charlar con la gente del lugar 19 (40,4 %)

0 10 20 30 40

16- En caso de una excursion a esas localidades, ; Cémo te gustaria realizarla? (marcar lo que

corresponda)
48 respuestas

@ En un tour organizado, con transporte y
guia

@ Por mi cuenta, en pareja

@ Por mi cuenta, en grupo familiar

@ Por mi cuenta, en grupo de amigos
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En el caso de una excursion a estos pueblos la respuesta més votada con un 78 % fue
por su cuenta y con un 20,8% en un tour organizado, con transporte y guia. Esto
demuestra que por la cercania del lugar la gente preferiria hacer un viaje menos
estructurado ya que el tiempo de viaje es mas corto y los destinos son accesibles. El
medio de transporte mas elegido fue el auto con un 76, 6 %, luego el transporte publico
que en este caso serian los colectivos de media distancia con un 34% y por ultimo la
bicicleta con un 8,5%.

17- En caso de que lo hicieras por tu cuenta, ;qué medio de transporte utilizaria? (marcar lo que

corresponda)
47 respuestas

Auto propio 36 (76,6 %)

Bicicleta

Transporte plblico 16 (34 %)

40

18- ;Sabias que existio un servicio ferroviario que unia a La Plata con esas localidades? (marcar Sl
o NO)

48 respuestas

®si
® No

En relacion con el conocimiento sobre la existencia del servicio ferroviario el 72, 9%
respondié que sabian que existié un tren que unia los distintos pueblos del sudeste de
la ciudad de La Plata. Casi al 90 % de los encuestados les resultaria interesante visitar
las antiguas estaciones y conocer un poco de su historia. Al respecto del patrimonio
ferroviario del ramal y las motivaciones que justificarian su visita encabeza la lista la
historia del lugar con un 95,3%, luego el estado de conservacion se lleva un 90%, la
arquitectura el 58,1% vy el entorno rural el 55,8%.
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19- ; Te resultaria interesante conocer la historia del ferrocarril y visitar las antiguas estaciones y

sitios ferroviarios? (marcar Sl o NO)
48 respuestas

®si
® No

10,4%

20- En caso de haber respondido S|, ;Qué aspecto te gustaria conocer? (marcar todas las que

corresponda)
43 respuestas

La historia del lugar 41 (95,3 %)

Su arquitectura 25 (58,1 %)

El entorno rural 24 (55,8 %)
El estado en que se encuentran 30 (69,8 %)

Otro (especificar) [—0 (0 %)

21- iConoces o fuiste participe de los grupos de ciclo turismo que van hasta estos pueblos?
47 respuestas

®si
® No

Para finalizar la encuesta se consulté acerca del conocimiento sobre los grupos de
cicloturismo y si fueron participes de alguna de sus salidas, el 17% respondi6 que si los
conoce o fue participe por lo tanto el 83% restante los desconoce o nunca fue participe.

A modo de sintesis de las respuestas recibidas, se concluye en que la propuesta de
circuitos de turismo de proximidad basados en el patrimonio ferroviario puede tener
aceptacion por diferentes segmentos de la demanda. Si bien los recursos en principio
mas apreciados estan relacionados con componentes naturales, en especial, el
ambiente rural, y con la oferta gastrondémica, los encuestados han manifestado interés
en conocer también el patrimonio cultural representado por las estaciones y enclaves
ferroviarios, en especial por conocer su historia. Se ha notado asimismo una marcada
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preferencia por visitar estos sitios en forma autébnoma en lugar de excursiones
organizadas, y hacerlo en vehiculo propio, en particular automévil, con un indice muy
bajo de posible uso de la bicicleta.

4.3. Evaluacion de la propuesta

Una vez descripta la oferta y una aproximacion a la demanda se ha procedido a una
evaluacion de la propuesta a través de un andlisis de las fortalezas oportunidades
debilidades y amenazas (FODA). ElI Andlisis FODA es un método habitual de
diagnostico de la situacion empleado en los procesos de planificacion estratégica; a
partir de este analisis suele desarrollarse el arbol de objetivos y acciones a desplegarse.
Es, a su vez, una herramienta de facil implementacién que puede permitir una
perspectiva general de la situacion estratégica de la organizacién o proyecto (Ponce
Talancon, 2006). Es importante, a corto plazo, acentuar las fortalezas y disimular las
debilidades, pero, a largo plazo, se debe solucionar esas debilidades; en cuanto a lo
externo, es primordial aprovechar los vientos a favor de las oportunidades y saber
sortear las amenazas para que no afecten a la organizacion o empresa (Ponce
Talancon, 2006). La informacion incluida en las tablas que siguen surge de la
consignada en los capitulos y secciones precedentes y de su interpretacion en términos
de fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas.

Fortalezas

Oportunidades

Existencia de un rico patrimonio ferroviario,
complementado con otros recursos naturales
y culturales

La variedad de recursos permite satisfacer
los intereses y motivaciones de varios
segmentos de la demanda

Cercania a la ciudad de La Plata y su
entorno

Centro emisor principal de alrededor de
700.000 habitantes

Facilidad de acceso a través de rutas 11 y 36

Fomento del turismo sostenible y del
cicloturismo

Infraestructura basica aceptable, en especial
para la modalidad de excursion

Posibilidad de desarrollo de nuevos
productos y servicios turisticos

Buenas condiciones de seguridad para los
visitantes

Posibilidades de circuitos autoguiados

No dependencia de estacionalidad

Diversificacion de la oferta en turismo de
proximidad

Centros de formacion sobre proteccion del
patrimonio y turismo provistos por la
Universidad Nacional de La “lata

Potencial para fines educativos y para
practicas de estudiantes y profesionales del
patrimonio y el turismo

Posibilidad de circuitos variados segun
motivaciones y disponibilidades de los
visitantes

Posibilidad de involucrar a las comunidades
locales en la proteccion y uso turistico del
patrimonio

Posibilidad de facilitar el pernocte en algunas
localidades

Uso de redes sociales para la difusion y
promocion

Aceptacion de la propuesta por parte de los
encuestados

Posibilidad de desarrollar vias verdes en
tramos del tendido ferroviario para fomentar
el cicloturismo.
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Debilidades Amenazas
Los enclaves ferroviarios no cuentan con Deterioro paulatino de los componentes del
reconocimiento patrimonial patrimonio ferroviario
Mal estado de algunos edificios y sitios Mejor posicionamiento y promocion de otros
ferroviarios destinos cercanos al Gran La Plata

Edificios ocupados con usos no compatibles
con la visita turistica

Estado regular de las rutas de acceso

Falta de una politica de uso y
aprovechamiento turistico de los enclaves
ferroviarios

Carencia de trabajo mancomunado entre
municipios

Falta de acciones de promocién

Falta de sefalizacion e instrumentos para la
interpretacion patrimonial

Poco o nulo involucramiento de las
comunidades vinculadas a los sitios
ferroviarios

A modo de conclusién de la evaluacion de la propuesta, se ha notado que las debilidades
identificadas aparecen como escollos para la implementacion de la propuesta en las
condiciones actuales o en el corto plazo, aunque no se detectan amenazas que pudieran
cuestionar la posibilidad de implementar el proyecto, aunque de las cuales es la principal
el deterioro paulatino a que se ven sometidos los enclaves y edificios ferroviarios, en
especial por la falta de politicas y acciones para la proteccién del patrimonio cultural.

Las fortalezas permiten, a pesar de lo expresado anteriormente, que el potencial para
desarrollar la propuesta es alto y que son evidentes una serie de oportunidades que, de
encararse las acciones necesarias, pueden redundar en beneficio de brindar nuevas
alternativas de turismo y excursionismo para los habitantes del Gran La Plata y también
de otras areas de la provincia o el pais, a la vez que para desarrollar nuevos productos
y servicios turisticos que redunden en beneficio de las comunidades vinculadas a las
localidades y los enclaves ferroviarios. Todo esto conduce a la propuesta de algunas
recomendaciones, las que seran expuestas en la seccion final de esta tesis.
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CONCLUSIONES

A lo largo de esta tesis se indag6 acerca de las posibilidades de que el patrimonio
ferroviario del ramal La Plata-Pipinas constituya un agente de fomento del turismo de
proximidad, contribuyendo a la ampliaciéon y diversificacion de la oferta turistica y a
brindar nuevas oportunidades a segmentos de la demanda, ya que estos pueblos tienen
un potencial turistico vinculado con sus estaciones de ferrocarrii que no esta
adecuadamente aprovechado.

Se describio el devenir del ramal tomado como caso de estudio en contexto con la
historia del ferrocarril a nivel nacional, lo que permitié verificar la importancia histérica
del caso de estudio como testimonio de la expansién del ferrocarril en el pais y del papel
que jugd en conectar a la ciudad de La Plata con centros urbanos existentes y otros
surgidos a la vera de los rieles en lo que actualmente son los partidos de La Plata,
Magdalena y Punta Indio. Se verificd, ademéas, que este ramal corrié la suerte de
muchos otros en el pais, lo que da como resultado un patrimonio ocioso, ademas del
impacto social y econémico en los pueblos y areas rurales de la region servidas por el
ferrocarril.

La identificacién y descripcién de los componentes del sistema ferroviario en el ramal
tomado como caso de estudio, a la vez que los recursos naturales y culturales asociados
a ellos, permitieron dimensionar el potencial turistico con la que cuenta la region,
incluyendo la infraestructura y el equipamiento existentes para apoyar las actividades
de turismo y excursionismo. Como factor positivo, aparece la proximidad con la ciudad
de La Plata y las posibilidades de incentivar tanto las visitas en vehiculos como la
actividad del cicloturismo y que el concepto de rutas o vias verdes podria representar
una tematica interesante en la proyeccién y planificacion del turismo en el ambito
regional.

La propuesta de circuitos turisticos con base en el patrimonio ferroviario del antiguo
ramal parece posible y tendria aceptacion por parte de diversos segmentos de la
demanda, ya sea por la motivacion de conocer la historia y el patrimonio del ferrocarril
como por disfrutar de recursos existentes en la region, como el ambiente rural, la costa
del Rio de la Plata, los pueblos y parajes o la gastronomia. Surgen, no obstante,
obstaculos que seria necesario resolver para la implementacion efectiva de los circuitos
propuestos.

Uno es el mal estado de conservacion estado de varios enclaves ferroviarios y la
afectacion de edificios a usos que dificultan, por el momento, su activacion turistica. Esta
situacion va de la mano del no reconocimiento patrimonial de estos sitios por parte de
las instancias gubernamentales correspondientes, en especial en el ambito local. No
existen politicas especificas al respecto y la promocion turistica de los tres partidos que
abarca el ramal pone el acento en otros recursos, por lo que seria importante no solo la
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accion en los ambitos locales, sino también la labor mancomunada entre los tres
municipios, cada uno asumiendo responsabilidades en relacién con las estaciones de
tren y en su patrimonio ferroviario. Otro problema en que la mayoria de las estaciones
se encuentran habitadas por ex trabajadores ferroviarios, lo que implicaria que, para su
refuncionalizacion, se deberia buscar soluciones habitaciones. En este sentido, y tal
como lo establecen las sucesivas cartas de turismo cultural del ICOMOS y la guia para
la conservacion del patrimonio industrial elaborada conjuntamente por ICOMOS vy
TICCIH, la conservacion patrimonial debe prevalecer sobre las condiciones referidas a
nuevos usos de edificios y espacios y su activacion en calidad de recursos turisticos.

Se indag0, asimismo, acerca de la aceptacidon que pueden tener los circuitos basados
en el patrimonio ferroviario, lo que permite verificar que la propuesta es factible desde
la 6ptica de la demanda. Se notd, mediante las encuestas, que el armado de circuitos
con mas periodicidad seria beneficioso para el turismo de la zona y un buen
revalorizador del turismo en la regién. Con la incorporacién de sefialética se podria
estructurar mejor los recorridos a la vez que incentivaria el armado de recorridos de
manera independiente para grupos reducidos de ciclistas o senderistas. Se llegé
también a la conclusion que existe un notable desconocimiento de las estaciones del
ramal, pero que muchas personas estarian interesadas en conocerlas, lo que implica
que el impulso a la promocién atraeria a los visitantes, incluyendo la pernoctacion.

El analisis FODA permiti6 sintetizar los diferentes aspectos tratados a lo largo de la tesis,
en especial las fortalezas y debilidades y las oportunidades y amenazas en relacion con
las propuestas de circuitos basados en el patrimonio ferroviario. Si bien las debilidades
parecen superar a las fortalezas, se considera que la gestién del patrimonio puede
actuar en calidad de enlace entre el turista, la comunidad local y los gobiernos
municipales, considerando que la activacion del patrimonio ferroviario para el turismo y
el excursionismo podria beneficiar a las comunidades receptoras. Las estaciones y
enclaves ferroviarios tienen potencialidades de ser activadas como recursos turisticos,
con actividades que favorezcan el concepto de sustentabilidad de la actividad turistica,
cuidando el patrimonio, impulsando el uso de transporte limpio y amigable con el
medioambiente y procurando la generacion de empleo, todo lo cual constituye temas a
poner en agenda en las distintas direcciones de turismo de los ambitos provincial y
locales.

Se entiende que el aprovechamiento de este patrimonio, que hoy se encuentra no
reconocido y en estado de paulatino abandono, puede, tal como se propone en este
trabajo, brindar la posibilidad de turismo de proximidad desde la ciudad de La Plata y su
area circundante, posibilitando de este modo la ocasion de nuevos conocimientos y
experiencias a diversos sectores de la demanda, sin generar estadias prolongadas ni
gastos excesivos.
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ANEXO

Encuesta para verificar la aceptacion de los circuitos propuestos
1.- Edad: (escribir el nUmero)

2.- Género: (marcar la opcién)
Femenino
Masculino
No binario

3.- Profesidn / ocupacidn: (escribir)
4.- Lugar de residencia: (escribir el nombre de la ciudad o localidad)

5.- éSolés hacer salidas cortas a lugares cercanos a la ciudad de La Plata?: (marcar la opcién Sl o
NO)

Si la respuesta en NO pasa directamente a la pregunta 9
Si la respuesta es Sl pasa a las preguntas siguientes:

6.- éCon qué frecuencia lo hacés? (marcar la opcidn)
Una vez por semana

Cada dos semanas

Una vez por mes

Esporadicamente

Ocasionalmente

7.- ¢Qué tipo de actividades realizas en esas salidas? (marcar la opcion)
Contacto con la naturaleza

Deportes

Visita a sitios culturales (museos, patrimonio)

Gastronomia

8.- ¢Qué tipo de medio de transporte utilizas? (marcar la opcion)
Auto

Bicicleta

Tren

Transporte publico automotor

Las preguntas que siguen son para quienes contestaron NO en la pregunta 5

9.- ¢ Te gustaria hacer salidas a lugares cercanos a La Plata? (marcar la opcién Sl o NO)

10.- En ca so de salidas a lugares cercanos, équé tipo de atractivos te gustaria visitar o conocer?
(marcar las opciones que se seleccionen, puede ser mas de una)

Sitios de la naturaleza (ambiente rural, costa, playa)

Sitios culturales (museos, iglesias, patrimonio)

Gastronomia local

Estas preguntas son para todos
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Considerando que el llamado turismo de proximidad implica viajes a lugares a menor de 100 km
del lugar de origen, ¢utilizarias esta alternativa para un viaje de?: (marcar la opcidn que
corresponda)

Excursién (ir y volver el mismo dia)

Fin de semana (una noche de pernocte

Entre 2 y 4 noches de pernocte

5 0 mas noches de pernocte

Teniendo en cuenta que el gasto de viajar a un lugar cercano es mas bajo que ir a un lugar a mas
de 100 km de distancia, érepresenta un incentivo el costo de viaje? (marcar la opcién Sl o NO)

11.- ¢Has visitado alguna de las siguientes localidades cercanas a La Plata? (marcar todas las que
corresponda)

Arana

Ignacio Correa

General Mansilla (Bavio)

Magdalena

Atalaya

Verdnica

Pipinas

Ninguna

12.- ¢ Te gustaria conocerlas o volver a visitarlas? (marcar Sl o NO)

13.- En caso de visitar esas localidades, é qué atractivos te interesaria conocer? (marcar todas las
gue correspondan)

Ambiente natural

Pueblos

Estaciones y enclaves ferroviarios

Iglesias

Museos

Gastronomia

Artesania

La gente del lugar

14.- En caso de una excursion a esas localidades, écomo te gustaria realizarla? (marcar lo que
corresponda)

En un tour organizado, con transporte y guia

Por mi cuenta, en pareja

Por mi cuenta, en grupo familiar

Por mi cuenta, en grupo de amigos

15.- En caso de que lo hicieras por tu cuenta, ¢qué medio de transporte utilizaria? (marcar lo
que corresponda)

Auto propio

Bicicleta

Transporte publico

16.- ¢ Sabias que existio un servicio ferroviario que unia a La Plata con esas localidades? (marcar
Sl o NO)
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17.- éTe resultaria interesante conocer la historia del ferrocarril y visitar las antiguas estaciones
y sitios ferroviarios? (marcar Sl o NO)

18.- En caso de haber respondido SI, ¢qué aspecto te gustaria conocer? (marcar todas las que
corresponda)

La historia del lugar

Su arquitectura

El entorno rural

El estado en que se encuentran

Otro (especificar)



