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Resumen El presente articulo se centra en tres experiencias internacionales de desarrollo territorial vinculado
directamente con el patrimonio y el paisaje. En particular, aborda los Senderos de Andalucia, Espafia,
la puesta en valor del patrimonio ferroviario en Italia y el Corredor BioComechingones en Argentina.
Cada una de estas experiencias presenta grandes diferencias con respecto la una a la otra en lo que
se refiere a la tematica que desarrollan, contextos donde se insertan y su extension tanto temporal
como espacial, por mencionar algunas entre muchas. Sin embargo, en su conjunto bien representan
ejemplos de rutas culturales. Y es justamente esta paradoja de ser diferentes y al mismo también ser
iguales lo que despierta el interés que justifica este trabajo. En este sentido, el objetivo es identificar
puntos en comun en las acciones, estrategias y politicas ejecutadas por cada una de estas experiencias,
que permitan conformar como conclusion un manual de buenas practicas posibles de ser aplicadas o
escaladas en otros contextos. Por tal motivo, en este trabajo de tipo descriptivo, se aplica un enfoque
metodoloégico cualitativo que consiente en la caracterizacion y comparacién de los tres casos de
estudio. Asimismo, se identifican a priori tres ejes estructurantes compartidos entre las tres propuestas
que enmarcan conceptualmente el trabajo: desarrollo territorial, turismo y paisaje. Siendo este ultimo
el principal, enfocado desde las aproximaciones culturales al paisaje que plantean que el paisaje es
una construccioén social.
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Hentage and Cultural Routes: Territorial Development in the Key
to Landscape with International Experiences in Spain, Italy, and
Argentina

Abstract This article focuses on three international experiences of territorial development directly linked to
heritage and landscape. In particular, it addresses the Senderos de Andalucia, Spain, the enhancement
of railway heritage in Italy and the BioComechingones Corridor in Argentina. Each of these experiences
presents great differences from each other as regards the theme they develop, the contexts in which
they are inserted and their extension both in time and in space, just to name a few among many.
However, as a whole they well represent examples of cultural routes. And it is precisely this paradox
of being different and also being the same that arouses the interest that justifies this work. In this
sense, the aim is to identify common points in the actions, strategies, and policies carried out by each
of these experiences, beyond the obvious ones, which allow the conclusion of a manual of good
practices, applicable or scalable to other contexts. For this reason, in this descriptive work, a qualitative
methodological approach is applied based on the characterization and comparison of the three study
cases. Likewise, three shared structuring axes are identified a priori among the three proposals that
conceptually frame the work: territorial development, tourism, and landscape. The latter being the
main one and focused on the cultural approaches to Landscapes that state that the landscape is a
social construction.

Keywords: Cultural landscape; tourism; sustainable development; routes
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1. Introduccion

Este articulo se centra en tres experiencias intergubernamentales caracterizadas por su configuracion
territorial lineal, localizadas en Espafa, Italia y Argentina respectivamente. En particular, el primer
caso de estudio trata sobre los Senderos en Andalucia, Espafia, que conforman un itinerario cultural
conectado con las zonas rurales. El caso italiano, tratado a nivel nacional, aborda la reactivacion con
fines turisticos de algunos ferrocarriles secundarios como un factor adicional de desarrollo territorial
de zonas poco conocidas. Por ultimo, el caso argentino narra el proceso del convenio Corredor Bio-
Comechingones que busca hacer frente a las problematicas que afectan la regién del Valle de Conlara,
Provincia de San Luis.

Si bien estas experiencias son dispares en cuanto a su localizacién, tematica, grado de
implementacién y éxito, como asi también en su extension espacial y temporal, la implicaciéon de
organismos publicos o privados y por las elecciones politicas realizadas, en su conjunto bien
representan ejemplos de rutas culturales. Asimismo, estas rutas culturales cuentan con el hilo
conductor del desarrollo territorial vinculado a la promociéon de la actividad turistica y la puesta en
valor de su patrimonio cultural y paisajistico. Es justamente este encuentro entre tantos
desencuentros el que suscita el interés que motiva el presente trabajo.

Es por ello, que, el objetivo planteado es el de identificar puntos en comun entre las acciones,
estrategias y politicas ejecutadas por cada una de estas experiencias, para conformar, a modo de
conclusion, un manual de buenas practicas que sean posibles de replicar en otros contextos. Por tal
motivo, en este trabajo de tipo descriptivo, se adopta una metodologia cualitativa de analisis
comparativo de casos que permite plantear paralelismos entre las experiencias. Asimismo, el
abordaje tedrico articula tres ejes detectados a priori como compartidos y estructurantes del
desarrollo de cada una de estas experiencias: la actividad turistica, el desarrollo territorial y la
importancia del paisaje cultural.

Como se anticipa en lineas precedentes todos los ejemplos buscan instalar o consolidar el turismo,
entendido como wuna actividad productiva beneficiosa capaz de promover el desarrollo
socioecondmico y demografico. Mas también como medio para un mayor conocimiento, y en
consecuencia una mejor proteccion, de su patrimonio natural y cultural, en ocasiones desconocidos.

Entre los diferentes tipos de turismo que permiten alcanzar dichos objetivos y pueden ser entendidos
como sostenibles, se presto especial atencion al ecoturismo y al turismo ferroviario. ELl ecoturismo
se configura como una tipologia turistica que se desarrolla en contacto con la naturaleza. Este turismo
ayuda a mejorar el desarrollo socioeconémico de las comunidades locales, a la vez, que fomenta la
conservacion de los recursos naturales y el respeto hacia el medio ambiente (Orgaz Agliera, 2014).

La Unién Mundial para la Naturaleza (UICN) define el ecoturismo como aquella modalidad turistica
ambientalmente responsable, que consiste en la visita a areas naturales con el fin de disfrutar sus
atractivos (paisaje, flora y fauna silvestres), asi como sus manifestaciones culturales del presente o
del pasado, mediante un proceso que promueva su conservacion (Ceballos-Lascurain, 1998) ademas
de propiciar de manera conjunta la participacién de las poblaciones locales en su desarrollo y obtener
beneficios sociales y econdmicos. Por todo lo anterior, la definicion del ecoturismo involucra un
componente normativo y debe desarrollarse de acuerdo con los principios que lo sustentan: respeto
a la identidad cultural de la poblacion receptora y satisfaccién de la demanda turistica (dimensién
social), planificacion y gestion econdmica, y la conservacion de su biodiversidad (dimension
ambiental).

El turismo ferroviario, que se diferencia del turismo de masas desarrollado a partir del siglo XIX por
el impulso del sistema ferroviario, es un concepto innovador y revolucionario de turismo en la
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reactivacion de vias en desuso de caracter historico, cultural y paisajistico en conjunto con la
reutilizacién de antiguas locomotoras y vagones. De hecho, se ha pasado del tren como medio de
transporte para llegar a los destinos turisticos a viajar en tren como experiencia turistica en si misma
para redescubrir lugares, paisajes y tradiciones, como asi también, entornos y estilos de vida propios
de tiempos ya perdidos (Maggi, 1997; Bernardini, 2003). En este sentido, la vertiente turistica del
transporte ferroviario, en particular aquella que hace uso de trenes histéricos en recorridos
mayoritariamente olvidados, resulta ser un apoyo valido y un recurso Util para un mejor conocimiento
de los territorios a través de las rutas ferroviarias por la participacion de un numero creciente de
turistas y viajeros.

En linea con este planteo se retoma el concepto de desarrollo sostenible del turismo definido por la
Organizacion Mundial del Turismo (OMT, 2022) como una forma “que tiene plenamente en cuenta las
repercusiones actuales y futuras, econdmicas, sociales y medioambientales para satisfacer las
necesidades de los visitantes, de la industria, del entorno y de las comunidades anfitrionas.” y agrega
la necesidad de establecer un equilibrio adecuado entre las dimensiones econdémicas, sociales y
medioambientales para garantizar su sostenibilidad a largo plazo.

Este concepto de desarrollo sostenible de la actividad turistica esta estrechamente vinculado con el
de desarrollo territorial. Definido este por la Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe (
CEPAL, 2022) como “un proceso de construccion social del entorno, impulsado por la interaccion
entre las caracteristicas geofisicas, las iniciativas individuales y colectivas de distintos actores y la
operacion de las fuerzas econdmicas, tecnologicas, sociopoliticas, culturales y ambientales en el
territorio”. A su vez, se entiende en este trabajo al desarrollo territorial como aquel “implementado
por actores del territorio, que procura fortalecer las capacidades locales y aprovechar los recursos
propios y externos para consolidar el entramado socio-institucional y el sistema econdmico-
productivo local, con el proposito de mejorar la calidad de vida de esa comunidad” (INTA, 2007, p. 3).
De esta manera, este planteo de la nocion de desarrollo territorial orienta el reconocimiento de una
buena practica.

Ademas, estas rutas permiten la apreciacidn estética de sus paisajes de gran valor escénico. De hecho,
segun recuerda Joan Nogué i Font (1992) el proceso de percepcion del paisaje pasa por una serie de
filtros perceptivos personales -fisiologicos y psicologicos- y culturales -representaciones colectivas-
que impregnan de significados y valores a la naturaleza convirtiéndola en un dinamico codigo de
simbolos. Asi, la cultura ejerce una fuerte influencia en la percepcion del paisaje.

El paisaje asume por tanto un valor subjetivo ligado a la superacion de la dicotomia entre el paisaje
percibido y el ligado a su manifestacion ontoldgica. De acuerdo con un enfoque constructivista, en
efecto, la construccion material de un paisaje (natural o hecho por el hombre) implica necesariamente
la construccién previa de una idea de paisaje indisolublemente ligada a la cultura a través de la cual
se pretende descifrar sus valores. Ademas, como argumenta Augustin Berque, las sociedades
transforman el medio ambiente segln la representacion que se quiera dar de él, asi como el medio
ambiente, y el paisaje, se interpretan a partir de la experiencia material que se tiene de él (Berque,
1999). No es casualidad que lo dicho por Berque anticipe ligeramente a la definicion de paisaje que
dara en el afio 2000 el Convenio Europeo del Paisaje firmado por el Consejo de Europa: “por «paisaje»
se entendera cualquier parte del territorio tal como la percibe la poblacion, cuyo caracter sea el
resultado de la accidn y la interaccién de factores naturales y/o humanos” (Consejo de Europa, 2000,
p. 2). De hecho, esta definicion puede constituir el primer acto de transicion de una concepcion
exclusivamente perceptiva del paisaje a la idea de un paisaje mas complejo que consta de diferentes
factores y componentes sociales, a saber, el paisaje cultural.

El paisaje cultural, considerado en sus componentes y dindmicas naturales y socioculturales, ha sido
incluso reconocido por la UNESCO como Patrimonio de la Humanidad (UNESCO, 2008). El paisaje
cultural se convierte asi, en su significado polisémico, en “una percepcién cultural del espacio,
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socialmente condicionada” (Tosco, 2007, p. 118). Los siguientes casos son todos ejemplos de
estrategias implementadas a nivel territorial capaces de producir una nueva percepcion de los
paisajes atravesados por estas infraestructuras lineales, determinando diferentes percepciones segun
la forma en que se atraviesen los territorios y la finalidad, que puede ser turistica, experiencia
naturalista o de estudio cultural. La vertiente turistica, que constituye un denominador comun de los
tres casos tratados, puede representar uno de los principales factores para el desarrollo territorial de
las areas tratadas, tanto en términos de equilibrio demografico, en particular en referencia a aquellos
territorios sujetos a despoblamiento, como en materia de proteccién de los ecosistemas naturales,
fomentando formas de uso sostenible de los lugares a través de una adecuada puesta en valor
cultural de los mismos. Por tanto, pretendemos proceder, en primer lugar, a caracterizar y
contextualizar cada caso de estudio a partir de sus propias particularidades.

2. Desarrollo

2.1 Rutas culturales y patrimonio sostenible conectado en dreas rurales:
Los Senderos en Andalucia, Espafia

La palabra sendero proviene del latin semitarius del semita senda, que significa camino y cumplen
varias funciones, tales como: servir de acceso y paseo para los visitantes, ser un medio para el
desarrollo de actividades educativas (Tacén y Firmani, 2004). Un sendero es un camino trazado a
través del espacio geografico, historico y cultural, cuyo recorrido es por lo general en circuito, con el
proposito de estimular al caminante que lo utiliza (Delgado Campuzano et al., 2015). Su construccion
ha evolucionado desde el simple corte de la vegetacién para que pasen los visitantes a caminos
sofisticados con suelo de madera, puentes de piedra, etc. Igual de importante es el disefio de los
senderos, cuya dimension ha evolucionado hasta llegar a importantes métodos cientificos de
planificacion como un instrumento para minimizar el impacto sobre los recursos, y asegurar la
maxima satisfaccion del visitante (Pérez de las Heras, 1998).

De manera técnica, los senderos constituyen instalaciones de caracter multifuncional, y desempefian
funciones como la social, econdmica y cultural, que se concretan en usos tales como el conocimiento
y disfrute de la naturaleza, la practica deportiva, el turismo, la comunicacién entre poblaciones, el
transito para la gestion agricola, ganadera o forestal, el paso de peregrinos, la guardia y custodia de
propiedades privadas, la actividad cinegética u otras de diversa naturaleza'. En el caso concreto de
los senderos naturales se facilita la interaccion con paisajes y lugares, y contribuyen a la proteccion
de estos gracias a un trazado, disefio y construccion en clave de sostenibilidad. Asi pues, existen dos
tipos de senderos a escala nacional que sirven como base del trazado de la red de conexion
internacional: los de gran recorrido y los de pequefio recorrido?. Los primeros son aquellos que tienen
un desarrollo superior a los cincuenta kilbmetros y estan pensados para ser recorridos en jornadas
que abarquen varios dias o incluso varias semanas. Su denominacion especifica son las siglas SGR
abreviaturas de sendero de gran recorrido acompafiadas de una identificacion numérica.

Los senderos turisticos estan considerados como una ruta, itinerario, o un camino que puede estar
sefalizado o no, por el cual transitan las personas por lo general con el objetivo de atravesary conocer
el medio natural y cultural de un sector o comunidad en especifico. Un sendero turistico tiene como
finalidad un recorrido tematico propio de una comunidad o area geografica determinada, que permite
el conocimiento de uso, valores y atractivos mas particulares del territorio, capaz de atraer visitantes

1 Articulo 4. Usos de los senderos. Ley 3/2017 de 2 de mayo, de 2017.
2 La caracterizacion de los senderos responde a acuerdos internacionales vigentes para todos los paises, con objeto de
unificar criterios y detallar los contenidos concretos.
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y motivar su desplazamiento a lo largo del sendero, maravillindose con sus paisajes, visitando los
atractivos, realizando actividades deportivas y de naturaleza, utilizando los servicios que se ubican a
lo largo del mismo.

La Ley 3/2017, de 2 de mayo, tiene como proposito y marco la regulacion de los senderos de la
Comunidad Auténoma de Andalucia. Tal y como recoge la exposicién de motivos de la citada Ley,
ésta nace fruto de la necesaria capacidad de regulacion de los usos en los diferentes recursos
naturales de la comunidad auténoma, incrementados en las ultimas décadas principalmente por el
turistico, el recreativo y el deportivo:

“Los senderos existentes en Andalucia como espacio abierto que invita al disfrute de la ciudadania
en general de los diferentes recursos naturales que se encuentran en esta comunidad autbnoma, y
en el que se concretan multiples usos tradicionales (tales como la agricultura, la ganaderia y la
actividad cinegética) ademas de otras mas recientes, como la actividad deportiva del senderismo, la
contemplacion de la naturaleza y del patrimonio cultural, asi como el disfrute del tiempo libre
mediante la realizacion de actividades turisticas, exigen una regulacion que permita conciliar todos
esos usos de forma ordenada, haciéndolos compatibles con el respeto al medio ambiente y la
realizacion segura de los mismos.” (Junta de Andalucia, 2017, p. 10)

Fuente: https://www.gransendademalaga.es/es/etapas/

La Gran Senda de Malaga es un sendero de Gran Recorrido (GR-249) que enlaza los senderos
existentes en la provincia y se une con el Camino Mozarabe de Santiago, formando ademas parte de
la red nacional y europea de senderos y conectandonos, entre otros con el Gran Recorrido europeo
(GR-92 E-12) que atraviesa el arco mediterraneo finalizando en Grecia.

La Gran Senda de Malaga es una ruta cultural pionera en Andalucia que incorpora de manera conjunta
la riqueza y la variedad territorial y ambiental de toda una provincia, integrandola en un Unico recorrido
que estimula el interés por sus espacios naturales y promueve las visitas favoreciendo el
acercamiento entre municipios a partir del reclamo del patrimonio cultural y natural.

El recorrido total de la Gran Senda es de 650 kildbmetros y se distribuye entre las 9 comarcas que
componen la provincia de Malaga. Supone un punto de encuentro entre el medio ambiente y el
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turismo, al mismo tiempo que fomenta el desarrollo integrado de la provincia de Malaga desde la
perspectiva del enfoque sostenible® (Figura 1).

De muy reciente constitucion, la Gran Senda se puede convertir a medio plazo en un elemento
vertebrador de gran potencial para dinamizar la demanda turistica del interior, pues sus treinta y
cinco etapas y cinco variantes trazan durante 650 kilbmetros un recorrido que los demas senderos
complementan y acrecientan, convirtiéndose en un anillo vertebrador que los cohesiona.
Estructuralmente, podriamos dividir la Gran Senda de Malaga en tres grandes bloques: litoral, oriental
y occidental. El proyecto, que se situa actualmente en una etapa de reciente creacién, es
complementario a la Senda Litoral, considerada como un producto turistico de primer orden capaz
de vertebrar el territorio litoral de la Costa del Sol, aprovechando los recursos naturales a la vez que
se protege el medioambiente y ofrece al residente y al turista una nueva experiencia vinculada al
paisaje litoral.

La parte litoral de la Gran Senda de Malaga se compone de 180 kildbmetros que recorren toda la Costa
del Sol desde Manilva (oeste) hasta Nerja (este), siendo estos los dos extremos de la provincia. En
este tramo se encuentra el punto de partida de todo el recorrido denominado kilbmetro 0, dividiendo
a la izquierda las ultimas etapas y a la derecha, las primeras. En sentido contrario de las agujas del
reloj nos situamos en el municipio del Rincén de la Victoria, meta de esta primera etapa, también las
torres vigia definitorias del perfil de las playas malagueias. En el Balcén de Europa de Nerja (cuarta
etapa) finaliza el trazado litoral.

El tramo oriental de la Gran Senda de Malaga de la Senda se inicia en el Parque Natural Sierras de
Tejeda, Almijara y Alhama. En la quinta etapa, desde Nerja y en direccion a Frigiliana, nos adentramos
en la comarca de la Axarquia. En este bloque reconocemos una gran cantidad de senderos, montafas,
rios y el punto mas alto de la provincia, el pico de La Maroma por encima de los 2.000 metros de
altitud. El relieve de este tramo se caracteriza por la presencia de fuertes pendientes y profundos
barrancos. El tramo oriental termina en el norte de la provincia, concretamente en el municipio de
Cuevas Bajas, cerca de la frontera entre Cordoba y Sevilla. Las peculiaridades de estas etapas que se
adentran en el interior de la peninsula son la presencia de numerosos cortijos, haciendas y lagares
propios de la arquitectura andaluza, ademas de coincidir con multiples lagunas. El bloque occidental
de la Senda comienza tras alcanzar el punto mas septentrional de la provincia de Malaga en la Sierra
de Yeguas, donde se encuentra la Reserva Natural Laguna de Fuente Piedra, para llegar a la Serrania
de Ronda, y de manera perpendicular la Sierra de Grazalema. El rio Guadiaro es el mas destacado de
la zona, junto a un paisaje natural que se caracteriza por la presencia de olmos, tarajes, chopos y
alamos (Figura 2).

La dinamizacion econdmica, social y cultural, la sensibilizacion ambiental, asi como la cooperacion,
son los principales ejes de trabajo en los que se cimenta el disefio de esta Senda para la provincia de
Malaga. Un elemento de cohesion y desarrollo al mismo tiempo, en clave de sostenibilidad. Este
proyecto malaguefio supone un viaje por las culturas de la provincia de Malaga a través del
conocimiento de su patrimonio histoérico y sus tradiciones y se convierte en un reclamo para el
turismo de interior gracias a la confluencia y riqueza del patrimonio cultural y natural que poseen sus
municipios, promoviendo con ello la inclusién de herramientas de desarrollo sostenibles y activacion
de dinamicas en areas de menor presion turistica.

3 Como complemento a la bibliografia existente sobre la Senda de Malaga, la Delegacion de Medio Ambiente, Turismo
Interior y Cambio Climatico de la Diputacion de Malaga ha disefiado una aplicacion (App) basada en la Realidad Aumentada
para guiar a los senderistas.
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Figura 2. Imagen-logo de la Gran Senda de Malaga. GR-249

GR-249
Gran Senda de Malaga
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Fuente: https://www.gransendademalaga.es/es/

2.2  Ferrocarriles como patrimonio en Italia

El sistema ferroviario con sus signos impresos en el territorio, como las vias y obras de ingenieria,
constituye un elemento significante del paisaje que deja huellas en los territorios atravesados; pero
también en la memoria de los individuos y la comunidad al formar parte de un conjunto mas amplio
del patrimonio de la comunidad. La relacion entre las infraestructuras y el territorio se puede
considerar retomando la teoria de Christian Norberg-Schulz (1979) sobre como las formas en que la
arquitectura pueden relacionarse con los lugares. Al igual que las arquitecturas, también las
infraestructuras se mimetizan con el territorio en el que se insertan (Jellicoe, 1969; Carpenter, 1994),
pudiéndose encontrar en contraste o antitesis con el paisaje circundante (Argan, 1965) o, finalmente,
integrandose sin que ningun aspecto pierda su identidad (Guaralda, 2006). Las formas de atravesar
los territorios, y por tanto la morfologia de las rutas, también estan condicionadas por la velocidad
de los vehiculos. La movilidad suave y mas lenta de los ferrocarriles antiguos implica caminos que
interactuan de forma simbidtica con el territorio, permitiendo asi una mejor percepcion de los paisajes
del recorrido.

El paisaje ferroviario se convierte asi en un patrimonio comun y colectivo en continua evolucién, ya
que es un medio capaz de evocar emociones y recuerdos, combinando valores intangibles con huellas
materiales del pasado. El valor universal del patrimonio ferroviario, como patrimonio cultural de las
comunidades, incluidos los aspectos paisajisticos, es ahora ampliamente reconocido.

El desmantelamiento de lineas ferroviarias menores, especialmente en ltalia, esta estrechamente
relacionado, siendo causa y consecuencia, con la pérdida de poblacién de pequefios y remotos
centros urbanos. En algunos casos, el fenomeno transformador que afecta a la infraestructura
impacta a los territorios circundantes con mayor o menor lentitud, modificando asi el paisaje a una
escala mayor de la que se puede imaginar. Especialmente después de la eliminacién de las vias, el
signo de la infraestructura en el territorio se debilita y desvanece. La memoria y el reconocimiento de
los paisajes ferroviarios se convierten asi en una interpretacion de huellas, pistas y fragmentos aun
presentes en la zona (Dall'’Asta Gutiérrez, 2016). Las infraestructuras, mas aun las abandonadas,
tienden por tanto a convertirse en no-lugares, retomando un término acufiado por Marc Augé (2006),
ya que no se reconocen como testimonio del pasado. Sin embargo, es precisamente el riesgo de su
pérdida lo que genera la necesidad de que permanezcan en el espacio y el tiempo, adquiriendo una
identidad propia debido a los contextos paisajisticos en los que se insertan.

Patrimonio y rutas culturales: Desarrollo territorial en clave de 7

paisaje en experiencias internacionales en Espana, Italia y Argentina. https://dx.doi.org/10.5821/ace.17.50.11382

Ramé, M.J. et al.


https://dx.doi.org/10.5821/ace.17.50.11382
https://www.gransendademalaga.es/es/

ACKE

El proceso de mejora de los ferrocarriles en riesgo de abandono con fines turisticos fue mas pausado
en Italia que en otros paises de Europa, sin embargo, entre las décadas de 1980 y 1990 comenzd en
ltalia un lento proceso de salvaguarda de ferrocarriles cerrados o infrautilizados, a menudo
secundarios, para devolverles la vida a través del uso turistico.

Estas iniciativas, debido a la perseverancia de voluntarios, habitantes y asociaciones locales para
evitar el aislamiento de las zonas mas internas del pais, llevaron luego a la creaciéon de las primeras
asociaciones para la proteccion del patrimonio ferroviario italiano. Desde la década de 1990, se ha
incrementado la apuesta por un turismo lento capaz de redescubrir los territorios atravesados por el
ferrocarril con la utilizacién de trenes de época como atractivo turistico adicional.

La primera asociacion italiana creada para la proteccién y reactivacion con fines turisticos de un
ferrocarril cerrado fue Ferrovia del Basso Sebino (FBS) que, desde 1991, en colaboracién con Ferrovie
dello Stato, permite el servicio de pasajeros en la via industrial Palazzolo sull'Oglio-Paratico Sarnico
al Lago Iseo (Maggi, 1997), mas conocido con el nombre reciente de Tren azul en el Lago Iseo, en
Lombardia. Desde 1995 esta asociacion colabora para la proteccion y reapertura como linea turistica
de los trenes de época del ferrocarril Val d'Orcia (FVO) a lo largo del anillo ferroviario Siena-Asciano-
Monte Antico-Buonconvento-Siena, en Toscana, reconocido desde 1990 como linea industrial con
fuertes valores ambientales y paisajisticos.

Asi, se ha fomentado el turismo en la zona uniendo el viaje en un tren histoérico a las numerosas
iniciativas locales, como fiestas o verbenas en los pueblos, paseos por la naturaleza por los caminos
del Club Alpino Italiano (CAl) o visitas a los museos mineros de la zona del Monte Amiata (Maggi, 1997;
Astrella, 2017). Estas asociaciones, junto con el Ferrocarril Turistico Camuna (FTC), que protege la linea
Brescia-Iseo-Edolo, completando el FBS, se unen en la Asociacién Italiana de Ferrocarriles Turisticos
(FTI), fundada en 1998. Este ultimo es uno de los miembros adherentes de la Federacion Italiana de
Ferrocarriles Turisticos y de Museos (FIFTM), una de las asociaciones mas importantes para la
proteccion de los ferrocarriles turisticos italianos, fundada en 1995 para la proteccion de los
ferrocarriles turisticos y los trenes histéricos italianos (Astrella, 2020).

Comenzando con la reapertura de los primeros ferrocarriles italianos con fines turisticos, este sector
también ha tenido un éxito creciente en Italia en base a la determinacion de los habitantes y las
asociaciones creadas para salvaguardar y mejorar estas rutas. Se destaca la Cooperazione per la
Mobilita Dolce (Co.Mo.Do.) fundada en 2006 para coordinar y promover redes de movilidad blanda y
sostenible en Italia (Cooperazione Mobilita Dolce, 2022). En 2017 se constituyé la Alleanza Mobilita
Dolce (A.Mo.Do.), que reune a diversas asociaciones para compartir estrategias para la reconversion
de infraestructuras abandonadas en vias verdes o para su reactivacion como lineas ferroviarias
turisticas con trenes de época, en dialogo activo con las instituciones y érganos de gestion de las
infraestructuras y el patrimonio ferroviario (Alleanza Mobilita Dolce, 2022).

Para el desarrollo y la proteccién de los ferrocarriles cerrados o infrautilizados en términos de turismo
fue fundamental la contribucion de la Fondazione Ferrovie dello Stato, un organismo establecido en
2013 para la conservacién, proteccién, mejora y transmision del patrimonio ferroviario italiano a las
generaciones futuras. La Fondazione FS fue la responsable del desarrollo del proyecto Vias
Atemporales, por el cual algunos ferrocarriles italianos, cerrados o infrautilizados, heterogéneos en
términos de longitud de las rutas, pero unidos por la belleza de los escenarios y paisajes que se
ofrecen al pasajero, asi como por el viaje en trenes de época, tanto a vapor como a diésel, fueron
reabiertas. Este proyecto, que comenzd en 2014 con solo cuatro itinerarios turisticos, ahora incluye
once lineas ferroviarias abiertas con los trenes puestos a disposicion por la Fondazione FS. (Figura 3)
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Figura 3. Los 11 ferrocarriles incluidos en el proyecto Vias Atemporales
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Un primer paso hacia la proteccién del patrimonio ferroviario italiano tuvo lugar con la "Resolucion de
Roma a favor de la proteccion del patrimonio ferroviario historico italiano”, también conocida como
la "Carta de Roma", que data de 2009. Este documento reconocia el valor cultural del sistema
ferroviario italiano desde el punto de vista ingenieril, histérico-testimonial, econémico, social y
paisajistico (Marcarini y Bottini, Ferrovie delle meraviglie, 2012). Ademas, esta resolucion proponia al
gobierno y a los 6rganos competentes adoptar disposiciones legislativas adecuadas para la puesta en
valor del patrimonio ferroviario italiano, a través de eventos que pudieran sensibilizar al publico sobre
el tema, para evitar el abandono de tramos cerrados y su material rodante. De igual manera, sugeria
una mayor financiacion para la explotacién de los ferrocarriles turisticos, mayores posibilidades y
facilidad de reconversion de tramos en desuso en bicisendas y peatonales aptas para la movilidad
blanda y una mayor proteccion y puesta en valor de todo el material rodante presente en el territorio
italiano como prueba del reciente pasado industrial (Marcarini, 2018).

A pesar de los numerosos proyectos de ley que se han sucedido en los ultimos afios, encaminados a
la proteccion y puesta en valor del patrimonio ferroviario abandonado con el objetivo de crear una
red de vias dedicadas a la movilidad blanda, la Ley 128, de 9 de agosto de 2017, es la Unica que ha
sido aprobada (Ferrovie dello Stato, Rete Ferroviaria Italiana, 2016). Esta normativa, que constituye
una novedad al garantizar la proteccién y salvaguarda de algunos ferrocarriles a nivel estatal con una
nueva finalidad turistica, forma parte de un proceso nacional que ya habia llevado a la reactivacion
de mas de 1300 km de vias férreas suspendidas. Los 18 ferrocarriles sefialados en la ley constituyen
solo las primeras lineas en las que han iniciado proyectos de reconversion en clave turistica,
centrandose en el potencial de las lineas y la belleza paisajistica de los territorios atravesados.
Ademas, aunque la ley tiene como principal objetivo promover la recuperaciéon de estos tramos
fomentando la actividad turistica basada en la reutilizaciéon de antiguos trenes de época, también
busca garantizar la posibilidad de utilizar las lineas con medios de locomocién alternativos,
permitiendo combinar la lentitud del ciclo y movilidad peatonal con la conservacion de las vias.
Finalmente, otra novedad que introduce la ley es la atencidn a los aspectos materiales, ademas de
las peculiaridades y valores paisajisticos.
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Los 18 tramos ferroviarios sefialados por la ley (17 si consideramos Sulmona-Castel di Sangro y Castel
di Sangro-Carpinone como un solo ferrocarril conocido como el Transiberiano de Italia) se pueden
agrupar en 4 categorias (Figura 4). En el primer grupo se incluyen las lineas ferroviarias que han sido
cerradas al trafico comercial, sin sufrir dafios significativos en los equipos, y que ya han sido reabiertas
como parte del mencionado proyecto Vias Atemporales de la Fondazione FS. Sin embargo, dos vias
férreas, Novara-Varallo Sesia y Benevento-Pietrelcina-Bosco Redole, comprendidas en este proyecto,
no fueron incluidas entre las vias indicadas por la ley.

4. Sacile-Gemona

5. Palazzolo-Paratico

7.Ceva-Ormea
18. Fano-Urbino

16. Asciano-Monte Antico

+ 1.Sulmona-Castel di Sangro
17. Civitavecchia-

Capranica-Orte 6. Castel di Sangro-Carpinone

10. Sassari-Palau Marina 3. Avéllino-Lioni- .
Rocchetta Sant’Antonio

11. Macomer-Bosa
9. Isili-Sorgono
8. Mandas-Arbatax
2. Cosenza-San Giovanni in Fiore

12. Alcantara-R
13. Castelvetrano- ZEACARATSHAIIAEO

Porto Palo di Menfi

14. Agrigento Bassa-
Porto Empedocle 15. Noto-Pachino

Fuente: Elaboracion propia.

El segundo grupo incluye lineas fuera de funcionamiento pero que se espera reabran tanto como
ferrocarriles turisticos como para el transporte local de pasajeros tras su debido mantenimiento. A
raiz de lo que ya ha sucedido con el ferrocarrii Merano-Malles y con Foggia-Lucera, se podria
proponer el mismo enfoque para otros tramos como Priverno-Terracina, Formia-Gaeta,
Campobasso-Termoli, Caltagirone -Gela, Palermo-Trapani, Fossacesia-Castel di Sangro y Cosenza-
Catanzaro, aunque en la ley solo se menciona Sacile-Gemona.

El tercer grupo incluye los ferrocarriles de via estrecha, de los cuales los ferrocarriles de Cerdefia y
el tramo de Calabria entre Cosenza y San Giovanni in Fiore estan indicados en la ley. Estos ultimos,
aunque sea parcialmente, ya se reutilizan como ferrocarriles turisticos, si bien esto sucede solo en
algunas ocasiones y durante breves periodos del afio. Finalmente, el Ultimo grupo incluye todos los
ferrocarriles que requieren intervenciones sustanciales de reconstruccion y mantenimiento, incluso
para una reactivacion exclusivamente turistica. La ley indica cinco lineas (Fano-Urbino, Civitavecchia-
Orte, Alcantara-Randazzo, Noto-Pachino y Castelvetrano-Porto Palo di Menfi) excluyendo la linea
Sicignano-Lagonegro que, sin embargo, tiene importantes valores historicos y paisajisticos.
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Los 18 ferrocarriles turisticos indicados en la ley también incluyen la linea Avellino-Rocchetta
Sant'’Antonio que cruza Irpinia y las zonas del interior del sur de Italia, conectando tres regiones:
Campania, Basilicata y Puglia (Figura 5).

Figura 5. Via del tren Avellino-Rocchetta Sant’/Antonio Lacedonia y algunos paisajes del recorrido
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Fuente: Elaboracion propia a partir de imagenes web y una fotografia satelital de Google Earth

A pesar de las caracteristicas desventajosas del trazado, este ferrocarril siempre ha suscitado un gran
interés por las iniciativas y el entusiasmo de las asociaciones presentes en la zona que impidieron su
abandono. El largo proceso que condujo a la reapertura contd con la participacion de actores locales
y la movilizacion de voluntarios y asociaciones y, aunque no es nuevo en el mundo ferroviario, ha
supuesto un mayor reconocimiento para su proteccion a nivel nacional. A diferencia de casos
similares de otros ferrocarriles italianos, la ausencia de una conexién ferroviaria directa entre Napoles
y la capital de Irpinia y la excesiva distancia de algunas estaciones de los nucleos habitados, ademas
de la falta de conexiones intermodales, constituyeron importantes factores desventajosos para su
reapertura (Ogliari, 1975).

Entre las diversas propuestas de reconversion, incluida aquella de los ferrocarriles en apoyo al sector
alimentario y automotor del Sur, finalmente se optoé por la que tenia fines turisticos, centrandose en
los valores paisajisticos del territorio, en el turismo culinario y enoldgico vinculado a la actividad
agricola y productos vitivinicolas de la zona, asi como sobre el patrimonio natural e histérico-
arqueoldgico que destaca a los lugares atravesados por la linea (Giorgio y Tenore, 1998). Desde la
suspension del servicio, que se produjo el 13 de diciembre de 2010, asociaciones, voluntarios y vecinos
se movilizaron para mantener viva su memoria oponiéndose a la propuesta de convertirlo en via
verde, tanto por las caracteristicas geograficas del territorio como por la necesidad de preservar las
infraestructuras existentes en zonas mal abastecidas. Aunque casi todas las arquitecturas que dan
servicio a la linea fueron demolidas y sustituidas por edificios prefabricados tras el terremoto de 1980,
la mayoria de los tuneles y puentes, tanto de mamposteria como de hierro, fueron objeto Unicamente
de obras de consolidacion (Giorgio y Tenore, 1998), manteniendo intactas las caracteristicas dadas
por el sabio uso de materiales locales combinados con tecnologias nacidas en tierras extranjeras,
constituyendo una atraccion turistica mas para el redescubrimiento del pasado industrial del sur de
Italia.
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En 2016, con la inclusion de la linea en el proyecto de la Fondazione FS Vias Atemporales, se entendio
que un renacer del ferrocarril en clave turistica, con viajes en trenes de época, atraeria visitantes y
turistas incluso fuera de la provincia. EL creciente éxito, también en términos de publico, demostré la
importancia de la linea mas alla del simple transporte local (Oppido y Ragozino, 2015), llegando, en el
mismo afio, a obtener la declaracion a nivel nacional de interés cultural en los términos del articulo
10 apartado 3 letra D del Decreto Legislativo 42/2004 por la Superintendencia de Arqueologia, Bellas
Artes y Paisaje (ABAP) de Avellino y Salerno, con la participaciéon del mundo académico y el interés de
las autoridades locales (Pane, 2020). El ferrocarril Avellino-Rocchetta es, de hecho, el primer ferrocarril
italiano que se ha unido por sus valores historico-culturales y paisajisticos.

A raiz de este ejemplo, tres afios después, en 2019, se vincularon otros ferrocarriles con los mismos
criterios por su valor histdrico, pero por sobre todo por el paisajistico. Se trata de los dos ferrocarriles
de Tauro, Gioia Tauro-Sinopoli y Gioia Tauro-Cinquefondi, ambos construidos en via estrecha entre
1910 y 1934 para conectar la costa de Calabria con el interior, hoy Parque Nacional de Aspromonte,
que ofrece sugerentes paisajes y panoramas en el viaje (Linee ferroviarie storiche 'Taurensi' (RC),
2022).

En 2020 ha sido el caso del tramo entre Palau y Palau Marina, en Cerdefia, parte del ferrocarril de via
estrecha mas largo Sassari-Palau Marina, ya incluido entre los 18 ferrocarriles de la ley 128/2017.
Finalizado en la década de 1930, este ferrocarril menor habia sido reactivado esporadicamente desde
1997 en clave exclusivamente turistica, centrandose en la belleza de los paisajes de la costa que
ofrece al viajero (Alleanza Mobilita Dolce, 2022).

El creciente interés por las repercusiones territoriales de la reutilizaciéon de una linea en desuso
también lo demuestra la reactivacion, decretada en los primeros meses de 2022, de algunos
ferrocarriles sicilianos como el Alcantara-Randazzo, el Agrigento Bassa-Porto Empedocle y el Noto-
Pachino, todos ya incluidos en la ley 128/2017. En particular, por la participacion de la Fondazione FS,
Italia Nostra, las Universidades de Catania y Bérgamo y las administraciones locales, asi como por los
fondos asignados por el PNRR, el tramo Noto-Pachino reabrird también como tren turistico con el
objetivo de regular los flujos de turistas y visitantes a la reserva natural de Vendicari y al pequefio
pueblo costero de Marzamemi (Italia Nostra sugli itinerari ferroviari storici siciliani, 2022).

Los ejemplos citados muestran que estas estrategias, nacidas en procesos con enfoques
ascendentes y partiendo del ferrocarril, también han conseguido involucrar a otros organismos no
vinculados al mundo ferroviario para promover el desarrollo territorial. Es posible, pues, partir del
reconocimiento del ferrocarril como patrimonio, tanto material como inmaterial, y llegar a la puesta
en valor del territorio a partir de estrategias de escala local que se conviertan en acciones
programadas capaces de crear una red entre diferentes actores, suscitando un eco capaz de superar
los limites geograficos del objeto de interés.

2.3  Corredor BioComechingones, San Luis, Argentina

En el afo 2003 seis localidades de la provincia de San Luis firman un convenio marco que lleva el
nombre de Corredor BioComechingones. Con fines econdmicos, sociopoliticos y ambientales, el
convenio institucionalizé los vinculos existentes entre la Villa de Merlo, Carpinteria, Los Molles,
Cortaderas-Villa Elena, Villa Larca y Papagayos. Se configuro, asi, una red de distribucién lineal, de 42
kildmetros extension, de municipios alineados sobre la Ruta Provincial n?1, emplazada sobre el faldeo
occidental de las Sierras Comechingones (Figura 6) (Ramé, 2018).
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Figura 6 Ubicacién del Corredor Bio-Comechingones
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Fuente: Elaboracion propia a partir de graficos de la web.

Como tal se optd por la figura del Corredor por ser esta la que permite unificar un area que
comprende mas de un ambito juridico-administrativo, con particularidades ambientales, sociales y
econdmicas. De esta manera, el convenio busca ser el marco formal que permita facilitar el disefio,
implantacion y el seguimiento de politicas en pos del desarrollo equilibrado de la region.

En especial el Corredor BioComechingones se presenta como una figura innovadora en Argentina,
Area Habitada pero Natural y Protegida (AHNP), que toma como modelo el Parque Natural Regional
de Vercors, la reserva metropolitana mas extensa de Francia. Por tal motivo, para poder ejecutar
correctamente los proyectos previstos por el convenio en el afio 2004 se llega a un acuerdo de
cooperacion entre las localidades involucradas en el convenio, la Administracion de Parque
Nacionales de Argentina (APN) y la Federacién de Parques Naturales Regionales franceses (FPNR) que
convertia al Corredor en una experiencia piloto para analizar la factibilidad de implementar este
modelo en Argentina (Lopez Sastre, 2008).

Entre las particularidades del Corredor al momento de ser firmado el convenio se deben sefialar por
un lado su base econdmica, variable de un extremo al otro. En el extremo norte, el de mayor
crecimiento, la principal actividad econdmica es la turistica; siendo la Villa de Merlo el nucleo pujante
de la actividad en la zona. En cambio, desde el centro hacia el extremo sur predominaba la actividad
agroindustrial.

Por otro lado, asi como se presentan diferencias en los aspectos econdmicos en sentido norte-sur lo
mismo sucede con su poblacion, como parte del fendémeno del posturismo; entendiendo al término
desde la 6ptica de Pierre Bourdeau (2008). Con un total de 21816 habitantes, la cabecera del sistema,
la Villa de Merlo, concentra segun el Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INDEC, 2011) el 78%
de la poblacion. Con respecto a su conformacion demografica, en las localidades turisticas se
constata un mayor numero de migrantes, alcanzando el 65% de la poblacién. Asimismo, se
caracterizan estas localidades por ser receptoras de migrantes de amenidad (Moss, 2005) o por estilo
de vida (Mcintyre, 2009) (Ramé, 2021). En contraste con las localidades del sur donde este porcentaje
de migrantes llegaba al 10%/20% y son principalmente de tipo econdémico-laboral hasta el afio 2005.
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Este desequilibrio territorial, que se inicié en la década de 1980 con la implantacion de la ley de
promocién industrial con sede en la Villa de Merlo y se exacerbd producto del crecimiento no
planificado vinculado a la actividad turistica en esta localidad. Este proceso trajo aparejado una serie
de problematicas que pusieron en evidencia la necesidad de un abordaje coordinado a nivel regional.
Entre las problematicas detectadas en el diagndstico de situacidon que acompafa el convenio, y en
consecuencia a solucionar, se pueden citar (BioComechingones, 2003):

—  Presion inmobiliaria (expansion de la trama urbana);

— Dificultades en el abastecimiento de los servicios basicos;

— Peligros para el ambiente y el paisaje;

—  Transculturizacién y riesgo en la pérdida de identidad;

— Desarraigo rural;

— Imposibilidad de dar respuestas individuales adecuadas por la escasa estructura de cada
municipio.

Sin embargo, por encima de las diferencias planteadas estan los vinculos que unen estas localidades.
En este sentido se debe mencionar que cuentan con un pasado en comun, la extension del corredor
se corresponde con la de la Merced Real creada en 1688, la primera delimitacion juridica-
administrativa de la region (Costamagna y Costamagna, 2012). Ademas, comparten como comun
denominador condiciones ambientales que le permiten el desarrollo de situaciones Unicas, como lo
es el microclima vinculado al area de la Villa de Merlo (Mercau, 1990) y el crecimiento de un tipo de
palmera enddégena, Palmeras Caranday, en Papagayos.

A su vez, las localidades dependen funcionalmente de la Villa de Merlo por poseer servicios y
equipamientos de escala regional, como lo son el hospital de complejidad media, la universidad
nacional y las Unicas estaciones de servicios a 60Kilometros a la redonda. Por ultimo, las une su
paisaje, un recurso de gran valor, porque el paisaje como reconocen Marina Cracco y Eduardo
Guerrero (2004) es en un corredor el elemento que vincula la matriz territorial o mosaico de usos de
la tierra y los fragmentos de habitat natural.

Mas este paisaje compartido en su aspecto fisico por ubicarse en el mismo espacio geografico, no lo
es en términos culturales. Se identifica que la valoracion estética del faldeo occidental de las Sierras
de Comechingones se gesté desde y para la Villa de Merlo. Como se menciona en el articulo “Las
palabras que revelaron el paisaje del Corredor BioComechingones” (Ramé, 2019, p. 151) la construccion
social del paisaje cultural local se formalizé a principios del siglo XX por referentes de la literatura
nacional argentina que residian temporal o permanentemente en Merlo; quienes al transformar el
entorno serrano en objeto poético sembraron el germen para constituirse en patrimonio de esta
localidad.

En el ultimo tercio del siglo XX el paisaje representado por los poetas adquirié un rol central en el
género pictorico, a partir de la popularidad del Encuentro de Pintores Paisajistas que se desarrolla
anualmente en la Villa de Merlo desde el afio 1998 hasta la actualidad, desplazando asi al género
literario. Ya a finales del siglo XX y principio del siglo XXI los medios de comunicacion masivos y las
redes sociales adoptan la légica estética del paisaje heredada de las disciplinas literarias y pictéricas
(Ramé, 2019). Retroalimentando, de esta manera, el imaginario colectivo del destino turistico.

En si, el paisaje cultural serrano construido con epicentro en la Villa de Merlo se puede definir como
aquel que enaltece las vistas panoramicas a las sierras y al mismo tiempo las sierras son el escenario
de contemplacion, el cielo pristino, la calidez del sol, la sonoridad del trino de los pajaros y el contacto
con la naturaleza que promueve un estilo de vida calmo, pero culturalmente activo.
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Como asi también, la construccion del paisaje serrano estd asociado indisolublemente con la
construccion de las pintorescas Villas Serranas, por tanto, el desarrollo territorial se traduce en el
paisaje urbano inserto como un componente mas del paisaje natural, una sintesis del paisaje cultural
histérico urbano-serrano (Ramé, 2019). Es justamente este paisaje cultural serrano arraigado en el
imaginario colectivo nacional, y patrimonio de la Villa de Merlo, el principal recurso adoptado como
base para formular politicas publicas de desarrollo territorial de alcance regional; por sobre todo en
cuanto a lo que a desarrollo econémico y crecimiento demografico se refiere.

En este sentido, el convenio del Corredor BioComechingones se enfoca desde el principio econdémico
de aglomeracién o de sinergia, con la voluntad de desarmar una estructura espacial concentrada solo
en la Villa de Merlo, para reconcentrarla en un area mayor que incorpore las seis localidades. Desde
el punto de vista conceptual, se busca capitalizar la formaciéon de una renta por posicién a nivel
regional (Ramé, 2018).

En esta economia de aglomeracién se ha adoptado como politica estratégica para el desarrollo
territorial promover la actividad turistica como principal base econdémica (Viecens, 2005). Extendiendo
la mirada patrimonial paisajistica que exalta valores estéticos, ambientales, culturales y simbdlicos a
las restantes localidades del Corredor, como elemento compartido que tracciona tanto a migrantes
como a turistas. De hecho, dentro de los considerandos del convenio se puede leer “Que la actividad
turistica regional se fundamenta especialmente en la oferta natural y cultural del espacio ocupado
por los municipios incluidos” (BioComechingones, 2003, p. 5).

Con este objetivo presente se busca intencionalmente virar de un turismo de masas a otros tipos de
turismos mas sostenibles, por eso la oferta de actividades y servicios se enfocan en el ecoturismo, el
turismo de aventuray el turismo lento. Por tal motivo, como una estrategia de promocion y marketing
se aspird a diversificar la oferta del sector en funcién de las nuevas necesidades del mercado (Viecens,
2005). Es por esto por lo que cada localidad asumié una identidad que la diferencie de la otra, al
tiempo que la complemente, y definid un lema publicitario propio que exalta su caracteristica mas
identitaria (Figura 7):

— Villa de Merlo: “3°" Microclima del Mundo”

— Carpinteria: “Capital del Vuelo Libre”

— Los Molles: “Corazén de Comechingones”

— Cortaderas/Villa Elena: “Donde late la Naturaleza”
— Villa Larca: “El Lugar de Encuentro”

— Papagayos: “Tradicién en Palmeras”

Asimismo, el convenio se enfoca en proteger el recurso natural del monte serrano al proponer la
creacion de reservas naturales municipales que estén vinculadas a escala regional, con el fin de
generar un corredor biolégico que evite la fragmentacion del habitat y se establezca como un area
de amortiguacién entre el area urbana y natural.

En paralelo, el estado provincial acompafié esta iniciativa con la creacion en el afio 2004 del Parque
presidente Perdn, que revalida el area natural protegida (AP) creada en el afio 1953, abarcando desde
el Arroyo de Piedra Blanca, Merlo, al norte hasta el Arroyo Los Papagayos al sur. Entre los objetivos
citados en la ley IX-0332-2004 de creacién del parque es relevante traer a colacion el articulo segundo
“estimular las investigaciones cientificas o histdricas; organizar y fomentar el turismo al mismo”y el
articulo quinto que busca regular la expansion y extension de las areas urbanas®.

Figura 7. Extensién del Corredor BioComechingones e imagenes panoramicas de sus localidades.

4 Ley provincial n2X-0332-2004 (5538) de 14 de abril 2004 de creacion del Parque Presidente Peron.
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Por otro lado, en el texto del convenio se reconoce la necesidad de la participacién y el dialogo activo
tanto por los actores publicos que suscriben al convenio como asi también actores privados ajenos
al mismo para concretar su éxito.

Por tal motivo, dentro del conjunto de acciones realizadas estuvieron, en el afio 2007, los talleres
destinados a involucrar a las autoridades, integrantes del Comité Técnico del BioComechingones,
entidades intermedias, organizaciones no gubernamentales (ONGs) y la comunidad en general. Estos
talleres tenian como ejes de trabajo, por ejemplo, intermunicipalidad y financiamiento, cooperacion
descentralizada, concientizacion ambiental, creacién de una marca, ordenamiento territorial, entre
otros. El objetivo final de los talleres era “arribar a conclusiones tales que permitan a los Sefiores
Intendentes considerar la mas rapida implementacién de las propuestas en el marco del proyecto”
(Corredor BioComechingones, 2007, pr. 2).

Todas estas acciones puestas en marcha por el convenio permiten clasificar al corredor como un
sistema en red cooperativista y complementaria que en su conjunto es propietario de un espacio de
alto valor patrimonial (Ramé, 2018) dado por su paisaje cultural. En otras palabras, Batten define este
tipo de redes como “dos o mas ciudades previamente independientes, y potencialmente
complementarias en funciones, que se esfuerzan en cooperar y alcanzar economias de escala”
(Precedo Ledo A. , 2004, p. 19). De esta manera, el modelo de planificacion del Corredor
BioComechingones pretende aproximarse a los de tercera generacion, que se asientan en dos pilares:
la valorizacién cultural de los recursos ya existentes y la cooperacion ciudadana (Ramé, 2018; Ramé,
2021).

Si bien el desarrollo del convenio corredor BioComechingones se vio limitado por la falta de apoyo
del gobierno provincial alrededor del afio 2015 (Raffo, 2016), persiste su legado como buena practica
entre todos los niveles estatales -municipal, provincial y nacional-. Principalmente perdura la
necesidad de pensar en conjunto soluciones a las problematicas compartidas, a través de la
coordinacién de estrategias y programas de gestion regional.
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A nivel nacional la continuidad de parte de los objetivos del Corredor BioComechingones los asumio
el Corredor de los Comechingones, creado en conjunto con otros corredores como parte del Plan
Federal Estratégico de Turismo Sustentable por el Ministerio de Turismo de la Nacion (PFETS MINTUR)
que data del afio 2014. Este plan zonifica en funcién de coincidencias de caracteristicas de oferta,
enlaces por transportes, entre otros en corredores, comarcas, regiones al turismo nacional. Esto
explica porque el Corredor de los Comechingones es mas extenso que su predecesor, el nuevo
Corredor se extiende en sentido norte-sur desde la localidad de Mina Clavero en la provincia de
Coérdoba hasta la localidad de la Punilla en la provincia de San Luis, todas estas sobre el faldeo
occidental de las Sierras de Comechingones. A su vez en este plan se le atribuye a la Villa de Merlo
el rol de puerta, punto de acceso al Corredor de los Comechingones y articulador con el Corredor
San Juan — Merlo (MINTUR, 2014). La existencia formal del PFETS MINTUR le permite a la provincia y
municipios contar con apoyo nacional de fondos y capacitaciones.

Por su parte el Estado provincial también busca con sus proyectos de infraestructura traccionar la
actividad turistica al sur del Corredor. El proyecto mas importante, por su escala e impacto, fue la
construccion en el afio 2010 del Dique Piscu Yaco entre las localidades de Cortaderas y Papagayos. EL
espejo de agua esta gestionado por San Luis Aguas y el Ministerio de Turismo provincial con el objetivo
de crear un reservorio de agua, erigir un nuevo hito en la regién para actividad turistica que sea
contrapunto de la Villa De Merlo, y que a su vez promueva el desarrollo inmobiliario en el sector.
Ademas, se deben citar las acciones de mejoramiento de la infraestructura vial en lo referido a la
Ruta Provincial n? 1y los accesos a las localidades del Corredor.

A nivel local cada municipio continlia ejecutando acciones e iniciativas que promuevan la actividad
turistica y el ordenamiento territorial. Por ejemplo, se pueden citar el desarrollo de un plan estratégico
territorial para la Villa de Merlo y el desarrollo de senderos, sefialética y festivales folcloricos en cada
municipio, entre otros, todos estos consensuados entre las localidades que integran el corredor.

Actualmente la identidad del Corredor BioComechingones se consolida a través del paisaje cultural
serrano, construido inicialmente solo para la Villa de Merlo. Asimismo, en toda la region el peso de la
actividad turistica se ha balanceado, habiendo ganado protagonismo al sur del corredor. El Estado,
en todos sus niveles, al apelar a los valores estéticos y ambientales del patrimonio natural de la region
alcanza en parte lo planteado como meta por el convenio. En particular en este caso de estudio, y
como sefiala Michel Baridon (2005).en Diversas maneras de mirar el paisaje, la importancia del paisaje
se explica por la importancia del turismo.

De esta manera, el devenir del paisaje cultural serrano en imagen turistica ha sido una operacion en
la cual se puede verificar una mercantilizacién del paisaje. Como reconocen Ilwaniszewski, Vigliani, y
Chavez y Peniche (2011) la red de simbolos y signos que sirve de base para la construccion de
identidades individuales y colectivas que constituyen el paisaje cultural al convertirse en patrimonio
se transforma, en algunos casos, en objeto de consumo turistico.

En este sentido, desde el punto de vista histérico-econdmico, se puede decir que estas localidades
no son ajenas a la tercera fase de proceso de mercantilizacion del sistema capitalista, el cual se ha
dado histéricamente por estratos segun expuso Lilia Zizumbo V. (2015) en la conferencia “La
mercantilizacién de los espacios turisticos tradicionales y su degradacion socioambiental” en ocasion
del CONDET 2015.

El legado del convenio BioComechingones demuestra como aplicar una estrategia de articulacion en
red de un corredor en una region consolidada desde lo historico-ambiental, mas dividida en unidades
politicas autonomas secundarias (municipio, departamento, provincia), aparece como la cufia entre
lo local y lo regional para hacer frente a problematicas compartidas.
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En la que al mismo tiempo se favorece el trabajo intergubernamental e interinstitucional de
organismos internacionales, nacionales, provinciales, municipales en conjunto con actores privados y
que se estructura en base a un proyecto local con la aplicacion de procesos ascendentes que dan
como resultado un hibrido entre la planificacion estratégica y marketing urbano.

De esta manera, se pone en evidencia como es posible la aplicacion del principio de cooperacién en
sistema cohesionado por su identidad, construida sobre la base del patrimonio paisajistico cultural
de la region, mas alla de los obstaculos y divisiones, y ademas de promover el desarrollo territorial
equilibrado.

3. Conclusiones

Como se ha podido comprobar a lo largo de los ejemplos internacionales expuestos a través del
desarrollo sostenible se pretende mejorar la situacién socioeconémica de las comunidades locales y
fomentar la conservacién y el respeto hacia la naturaleza y el medio ambiente.

En este sentido se reconoce que el modelo de planificacidon adoptado por los tres casos se aproxima
al de tercera generacioén, definido por sus autores, Andrés Precedo, Javier J. Orosa, y Alberto Miguez,
como la suma de valores e identidades locales con sus marcas de referencia que permiten el disefio
del producto turistico y constituye el punto de partida para un modelo de planificacion participativa;
en contraposicion al modelo de planificacion estratégica de los ultimos afos del siglo XX y principios
del XXI, asociado a una fase de acumulacién capitalista orientada al consumo de masas (Precedo
Ledo, Orosa, y Miguez, 2010).

Las experiencias planteadas se constituyen como procesos nacidos de iniciativas de las comunidades
locales, considerandose estos procesos como ascendentes. Esto es, proyectos derivados de la
necesidad de generar iniciativas de desarrollo en sus territorios, alcanzando una difusién internacional
y superando los limites de cada region, obteniendo apoyo y reconocimiento de estamentos
superiores, como lo son el provincial, el nacional o incluso internacional.

Otro elemento no secundario que une las distintas experiencias es sin duda la dimension lineal de
los tres casos examinados: en cada uno de ellos el vector turistico, paisajistico y cultural lo configura
bien una senda, una via férrea o una ruta capaz de convertirse en elemento promotor del desarrollo
del entorno. En este sentido, estas rutas culturales permiten recorrer los territorios y disfrutar de los
paisajes, garantizando la salvaguardia y proteccién de los recursos ambientales, asi como de los
patrimonios historicos y culturales, que forman parte integral de los paisajes culturales construidos.
Este desarrollo planteado a partir de la puesta en valor de un determinado elemento lineal es también
capaz de permitir la creacion de un desarrollo fronterizo que amplie el area de influencia suscitando
un interés, incluso normativo, de mas actores a una escala mayor que la del proyecto individual. De
esta manera, se aprovecha el potencial local para mejorar la competitividad de la region y optimizar
el uso de los recursos existentes.

Asi se verifica en los casos de estudios como se suceden los procesos de la mirada artealizada (Roger,
2007) y de la mirada mediatizada (Urry, 2004) respectivamente. Ambas miradas en su época, el siglo
pasado la primera y el presente siglo la segunda, describen como los territorios de los destinos
turisticos son intervenidos para reproducir el paisaje segun el imaginario social contemporaneo lo
haya construido. Se inscriben, asi, en la idea dominante del paisaje como un ‘modo de vision’
(Cosgrove, 1998; Silvestri y Aliata, 2001) o de ‘construccién de la mirada’ (Zusman, 2008; Nogué, 2009;
Berjman, 2005). De esta manera, la experiencia visual se articula con la invencion de los paisajes del
turismo (Silvestri, 2011).
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Cuando se hace referencia a la actividad econdmica turistica, como base comun para promover el
desarrollo socioeconomico, es relevante mencionar que el propdsito es la activacién de dinamicas en
areas de menor presidn turistica. En paralelo, el turismo al que se aspira en los casos expuestos no
llega a ser el tradicional definido como turismo de masas, sino que se buscan determinados tipos de
turismo mas sostenibles, como lo son el ecoturismo, turismo lento o turismo de aventura, esto es
aquellos tipos de turismo que garantizan la sostenibilidad del sistema.

Para asegurar la continuidad, y porque no también el éxito, de este tipo de experiencias, se reconoce
también la necesidad de asumir la definicion de un marco juridico institucional o normativo para este
turismo en clave de sostenibilidad, ademas de la posibilidad de contar con fuentes de financiacién
propias. Por tal motivo, es primordial alcanzar acuerdos de cooperacion con diferentes niveles
estatales, tanto en sentido transversal como vertical, resultando en procesos de planificacion
intergubernamental y multinivel del desarrollo territorial. Como asi también es fundamental buscar
alianzas con organizaciones de la sociedad civil y actores del sector privado. Sin embargo, la
legislacién nacional o internacional que enmarca y protege estos proyectos y afines es aun hoy
inmadura en referencia a su financiacién y promocién, a menudo encomendada a empresas y
organizaciones, incluso parcialmente privadas o a iniciativas voluntarias.

Por ultimo, una de las caracteristicas mas importantes que componen estos proyectos es que sus
ideas constitutivas representan ejemplos pioneros que bien pueden ser replicados o adoptados en
diferentes escalas incluso en diferentes contextos o en otras regiones del mismo pais. Pues si bien
son experiencias internacionales muy recientes como para tener resultados definitivos, ya son visibles
los cambios en los territorios y por eso pueden ser entendidas estas instancias como buenas
practicas.

A la luz de lo afirmado, se espera por tanto que en un futuro proximo puedan multiplicarse las
colaboraciones entre entidades publicas y privadas encaminadas a la realizacién de proyectos como
estos que, partiendo de los recursos naturales y el patrimonio histérico de los territorios implicados
y centrandose en su atractivo turistico, favorecen el desarrollo territorial en clave de paisaje.
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