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INTRODUCCION

La conservacion del patrimonio cultural pasa necesariamen-
te por una gestion eficiente y racional. Muchas veces hemos vis-
to la ejecuciéon de grandes proyectos de restauracion, que de-
mandan considerables esfuerzos y recursos, y cuyos resultados
no se sustentan en el tiempo, no perduran. La razon es la caren-
cia de manejo de ese factor crucial en la conservacion, al que se
refieren los dos estudios del Sr. lan Thomson que publicamos en
este Cuaderno.

La proteccion del patrimonio ferroviario es un desafio enor-
me y complejo. Su invaluable riqgueza e importancia social con-
trastan con la dificultad de su conservacion, con su vulnerabili-
dad. El turismo ha demostrado ser un aliado de primera impor-
tancia para la conservacion de nuestro legado cultural, y su po-
tencialidad para con la herencia ferroviaria es enorme. Los estu-
dios del Sr. Thomson aportan cifras, recomendaciones, ideas y
proyecciones para la aplicacion de este potencial en nuestro pais.

La puesta en valor de la Casa de Maquinas de Baquedano
y de la Oficina Salitrera Chacabuco no sélo constituye un impe-
rativo del ambito de la cultura. Ella puede ser, ademas, econémi-
ca y socialmente rentable, y puede constituirse en un polo de
desarrollo para una comuna pobre, como es Sierra Gorda. Diver-
sas experiencias de trenes histéricos turisticos en América Lati-
na nos demuestran que esta via de accion no sélo es convenien-
te y necesaria para recuperar nuestro patrimonio ferroviario, sino

CLARA BUDNIK SINAY
VICEPRESIDENTA EJECUTIVA
CONSEJO DE MONUMENTOS NACIONALES

que ademas es un negocio que, bien manejado, puede generar
ingresos considerables para operadores turisticos y para las
empresas ferroviarias.

El legado de nuestros ferrocarriles no lo vamos a poder
proteger solamente con nuestra nostalgia, nuestras ganas, nues-
tro compromiso. Es preciso que en éste y en todos los ambitos
del patrimonio apliquemos nuestra creatividad y nuestra raciona-
lidad econémica. En ese sentido, es un gran desafio para nues-
tra gestion el dar lugar a proyectos con perspectivas
interdisciplinarias, que potencien los factores econémicos con
aquéllos propios de la conservacion.

Don lan Thomson ha sido un gran amigo del Consejo de
Monumentos Nacionales. Por muchos afnos él ha colaborado en
la gestidn del patrimonio ferroviario monumental, solicitando de-
claraciones, apoyando nuestra gestion, denunciando la destruc-
cion, y, sobre todo, transmitiéndonos su caudal de conocimien-
tos sobre el legado ferroviario existente en nuestro pais. Este
experto en la historia de nuestros ferrocarriles ha producido gran
cantidad de investigaciones. Es, ademas, economista, y espe-
cialista en transportes de la Comisiéon Econémica para América
Latina, CEPAL. Combina, por lo tanto, los dos elementos esen-
ciales de la proteccion del patrimonio: la pasién por nuestra his-
toria y por los bienes que constituyen nuestro acervo cultural, y el
realismo creativo y eficiente que demanda su gestion.

ANGEL CABEZA MONTEIRA
SECRETARIO EJECUTIVO
CONSEJO DE MONUMENTOS NACIONALES



Vista general de la plaza de la ex-oficina Chacabuco, noviembre de 1997.
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EL POTENCIAL DE LA EXPLOTACION TURISTICA DE MONUMENTOS NACIONALES
EN LA COMUNA DE SIERRA GORDA

En el presente documento, la sigla CLP indica pesos chilenos

1. RESUMEN

A la llegada del ultimo decenio del siglo XX, Sierra Gorda
figuraba entre las comunas con menos recursos financieros de
todo Chile. Desde hace varias décadas se encuentra en un esta-
do recesivo, hecho reflejado por su despoblamiento; entre 1952
y 1992, el nimero de sus habitantes bajé en mas del 90%. Entre
los pocos recursos explotables con los que cuenta se incluyen
dos Monumentos Histéricos Nacionales, que son reliquias de la
pasada época en que la zona de Sierra Gorda fue un importante
centro industrial. Estos dos Monumentos son la ex oficina salitre-
ra Chacabuco y la Casa de Maquinas (ferroviaria) de Baquedano.
El potencial turistico de ambos es especialmente interesante por
su ubicacion, muy préxima a la Ruta 5 (Carretera Panamerica-
na). El presente informe se refiere a la importancia histérica de
los dos Monumentos y presenta una primera estimacion del ba-
lance entre los ingresos y los costos de su explotacion turistica.

2. LA COMUNA DE SIERRA GORDA

2.1. Geografia y situacion socioeconémica. La extensa Co-
muna de Sierra Gorda (de 21.596 km?) se ubica a aproximada-
mente 100 km al nororiente de Antofagasta en la Segunda Re-
gién de Chile. Existe un pueblo que lleva el nombre de Sierra
Gorda, pero el municipio no se sitta alli, sino en Baquedano.

HABITANTES COMUNA DE SIERRA GORDA

ANO NUMERO
1952 (estimado) 15.849
1970 8.826
1980 (estimado) 7.525
1992 (censo) 1.425

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas, Compendio Estadistico, Ediciones
de 1980y 1994, y Comisién Nacional de la Reforma Administrativa, Chile hacia

un nuevo destino, documento N° 2, 1976.

La comuna en general se incluye entre las mas pobres de
Chile. A raiz de las reducidas perspectivas econdmicas que ha
podido ofrecer, desde hace muchos decenios el numero de
habitantes de la comuna se ha ido reduciendo. Es probable que
su poblaciéon se haya acercado a los 50.000 habitantes en el
segundo decenio del presente siglo. En 1952, el total ya habia
bajado a menos de 16.000, y cuarenta afios mas tarde se
situaba en menos de un 10% de la cifra correspondiente a 1952
(Véase el cuadro). Este despoblamiento obedece a varias
causas, la mas importante de las cuales fue la extincién
de la industria salitrera en la Provincia de Antofagasta.
Con la desaparicion de la explotaciéon del salitre, decayeron
también las otras actividades que dependian de ella, incluida la
ferroviaria.

En la misma zona, aun antes de la época dorada del sali-
tre, se habia encontrado riqueza en forma de plata, extraida de
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las minas de Caracoles. Actualmente el sector minero en la co-
muna no va mas alla de la explotacion casi artesanal del azufre.
La frontera suroeste del territorio comunal se extiende hasta el
limite de la mina de cobre de Mantos Blancos; sin embargo, ésta
corresponde a la Municipalidad de Antofagasta y, por eso, no
contribuye con recursos a la de Sierra Gorda. A fines de la déca-
da de los noventa existen esperanzas de que el sector minero
vuelva a desarrollarse dentro de los limites de la comuna, pero
por el momento sus recursos explotables son muy escasos. En-
tre los mas significativos se incluyen dos importantes reliquias
histéricas, la ex Oficina Salitrera Chacabuco y la Casa de Maqui-
nas de Baquedano, cuyo potencial turistico podria generar ingre-
sos considerables.

Otro recurso explotable con que cuenta la comuna es su
ubicacion a lo largo de dos de las carreteras de mayor importan-
cia en el pais, es decir, la Ruta 5 (Carretera Panamericana) y la
25 (Carmen Alto a Calama). Debido a su ubicacion preferencial y
al facil acceso a dichas reliquias, Sierra Gorda podria convertirse
en un destino turistico importante.’

3. LA EX OFICINA CHACABUCO

3.1. La industria salitrera en la zona. La explotacion comercial
del salitre en el interior del lugar en el que, posteriormente, se
desarroll6 la ciudad portuaria de Antofagasta, comenzé en la dé-
cada de 1860. En esa época, el territorio estaba todavia bajo
dominio boliviano. A partir de 1912, la importancia de Antofagasta

como puerto de exportacion del salitre empez6é a superar a la de
Iquigue. En ese momento, en la Provincia de Antofagasta opera-
ban 27 oficinas, todas las cuales empleaban el sistema de proce-
samiento Shanks. La gran mayoria de ellas se ubicaron sobre
una faja angosta entre Baquedano y Calama, atendidas por la
ruta principal del Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia (FCAB). En
esos momentos aun no se habia construido la Oficina Chacabuco.

La industria salitrera empez6 a enfrentar problemas serios
a partir de la Primera Guerra Mundial, relacionados primero con
una escasez de buques para el transporte del producto. Luego,
surgio la competencia de los abonos de nitrégenos sintéticos, la
produccién de los cuales fue impulsada por el mismo conflicto
bélico. A pesar de eso, durante la primera parte del decenio de
1920, el sector salitrero todavia parecia ofrecer perspectivas de
retorno interesante para los inversionistas, siempre que los pro-
yectos correspondientes fueran bien planificados. La gran crisis
salitrera ocurriria el afio 1930, provocada por el desplome finan-
ciero mundial del ano anterior y por una sobreproduccién
descontrolada del conjunto de las oficinas.

3.2. La ex oficina Chacabuco. A principios de los afios veinte,
se consideraba que una inversion en el sector podria generar
buenos retornos si se rebajaban los costos de produccion. Una
manera de lograr esa meta fue a través del aprovechamiento de
las economias de escala, mediante la construccidon de oficinas
de proporciones superiores a las anteriores. Esta légica motivé a
la empresa britanica The Lautaro Nitrate Co. Ltd. a construir la
oficina Chacabuco, entre 1922 y 1924. Fue la ultima erigida (y la
mas grande) que utilizé la tecnologia Shanks, la cual estuvo a

1 Las estimaciones del nimero de visitantes potenciales a los dos monumentos que se hacen en este trabajo se basan en una proyeccion de los volimenes de
transito observados en el afio 1992. Nétese que la posterior inauguracion del tramo Antofagasta-lquique de la Ruta 1, ha de haber reducido el transito vehicular por
la Ruta 5, en el sector de Baquedano, Sierra Gorda y la ex-Oficina Chacabuco, por constituir esa nueva opcién el camino mas conveniente para el transito con origen
en una de esas dos ciudades y destino en la otra. Sin embargo, en compensacion, el transito en general, en toda la regién, ha tendido a subir a lo largo de los afios.
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punto de quedar obsoleta, frente a la adopciéon del método
Guggenheim (Oficinas Pedro de Valdivia y Maria Elena). La pro-
duccion anual de Chacabuco fue de 150.000 toneladas métricas
de salitre; el establecimiento ocupaba, segun la fuente consulta-
da, entre 1.500 y 3.144 trabajadores?.

A raiz de la crisis salitrera y de la competencia presentada
por las plantas de Maria Elena y Pedro de Valdivia, construidas
en la misma época, pero con la tecnologia mas moderna y efi-
ciente del sistema Guggenheim, la empresa Anglo Lautaro (pro-
ducto de la fusién de la empresa estadounidense Anglo Chilean
Nitrate, duefia de las oficinas de Maria Elena y Pedro de Valdivia,
y la Lautaro) paraliz6 la oficina Chacabuco en 1938. La Anglo
Lautaro no desarmé la oficina, sino que la mantuvo intacta, lista
para volver a producir, si las condiciones del mercado lo justifica-
ban. La siguié manteniendo en tales condiciones hasta la déca-
da de 1960, iniciandose luego el desmantelamiento de algunos
elementos de su maquinaria y otras instalaciones. Algunos de
éstos fueron trasladados a las oficinas Maria Elena y Pedro de
Valdivia.

En 1973, dos anos después de que la ex oficina habia sido
declarada Monumento Histérico Nacional (mediante el Decreto
Supremo N° 1749 del Ministerio de Educacién Publica, dictado el
26 de julio de 1971), el gobierno militar eligié ocupar sus zonas
habitacionales como campo de concentracion de detenidos mili-
tantes de los partidos integrantes de la Unidad Popular. Entre el
personal militar y los propios relegados, se aceleré el desarme
de las instalaciones, especialmente de las piezas metalicas o de
madera. Fue abandonada por las fuerzas militares en 1979 y
luego entregada al Ministerio de Bienes Nacionales.

EL POTENCIAL DE LA EXPLOTACION TURISTICA DE MONUMENTOS NACIONALES EN LA
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En 1990 se inicié su restauracion, gracias a un aporte de
30 millones de pesos proporcionado por el Ministerio de Relacio-
nes Exteriores de Alemania. Esta suma se invirtié en una limpie-
za del recinto, la restauracion del teatro y-la habilitacion del mo-
numento para recibir a visitantes. La obra fue inaugurada en sep-
tiembre de 1992. Es actualmente atendida por un guia, quien
reside en el recinto durante un turno de dos semanas, siendo
sustituido por otro que sube desde Antofagasta mientras baja el
primero.

4. LA CASA DE MAQUINAS DE BAQUEDANO

4.1. Los ferrocarriles de Baquedano. El pueblo de Baquedano
se ubica en lo que todavia constituye una importante intersec-
cion ferroviaria. En ese punto se cruzan la linea principal del Fe-
rrocarril Antofagasta a Bolivia (FCAB)y la de Ferronor (Véase el
plano). EI FCAB es una empresa privada, de propiedad del gru-
po Antofagasta Holdings PLC, con sede en Londres, que forma
parte de lo que en Chile se llama el Grupo Luksic. Ferronor es
una empresa privada, perteneciente a Rail América y Andrés
Pirazzoli y Cia. Ltda., a las cuales fue adjudicada en 1996, a raiz
de una licitacién efectuada por su duena anterior, la Corporacion
para el Fomento de la Produccion (CORFO), un holding pertene-
ciente al gobierno chilenc®.

Ferronorinicié sus operaciones el 1 de enero de 1990, asu-
miendo el control del antiguo Ferrocarril del Norte, que fue una
division operativa de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado

2 Eugenio Garcés sefiala por 1988 que habia en la Oficina 3.144 trabajadores (Garcés, Eugenio F.: Las ciudades del salitre. Editorial Universitaria/Universidad del Norte,
1988). El letrero en la entrada de la propia ex Oficina informa que habia 1.700. El folleto Nostalgias Salitreras, de editora desconocida, tiene fecha 22 de mayo de 1993

y sefiala que en Pedro de Valdivia habia entre 1.500 y 1.700 personas.

3 A partir de principios de 1997, Ferronor pertenece al sector privado. El control sobre la empresa fue adquirido por Rail América, de San Francisco, Estados Unidos.




Un par de 2-8-2, tipo W, en la casa de maquinas de Baquedano, en 1994.




de Chile (EFE), la cual a su vez la vendié a la CORFO. Hasta
1957, el tramo de 709 km entre Pueblo Hundido (ahora Diego de
Almagro) y Pintados (o sea, el longitudinal norte), que habia sido
construido por la Chilean Northern Railway Company (FCNC),
fue operado por el FCAB. Ese ferrocarril operaba a pérdida, he-
cho conocido por el FCAB cuando acept6 operarlo en 1919, pero
su decision fue una maniobra defensiva, para evitar que el FCNC
cayera en manos de otros intereses que podrian construir rama-
les a las oficinas salitreras entre Baquedano y Calama, las que
eran atendidas por el FCAB*. EI FCAB operé el FCNC con equi-
pos distintos de los ocupados para los servicios sobre las lineas
de su propiedad.

Por acuerdo logrado con el gobierno, el FCAB operé tam-
bién la linea entre Augusta Victoria y la frontera con Argentina en
Socompa. Esta ultima linea sale de Antofagasta y cruza la actual
linea principal de Ferronor en Palestina, al sur de Baquedano. El
tramo Antofagasta a Augusta Victoria es, y siempre ha sido, de
propiedad del FCAB. El FCAB oper6 el tramo Augusta Victoria a
Socompa mediante locomotoras que formaban parte de su flota
regular, es decir, no adquiri6 maquinas especialmente para ello.
Este acuerdo rigi6 a partir de la inauguracién de la linea interna-
cional en 1948, hasta fines del decenio 1960.

4.2. El origen de la casa de maquinas. La casa de maquinas
de Baquedano es de propiedad de Ferronor. EI FCAB no retiene
instalaciones para el mantenimiento de locomotoras en el pue-
blo, a raiz de que sus trenes circulan entre Antofagasta y Calama,
Chuquicamata u Ollagle, sin cambio de locomotoras.

Por lo menos antes de la construccioén de la linea longitudinal
norte, las instalaciones del FCAB en Baquedano fueron minimas,

EL POTENCIAL DE LA EXPLOTACION TURISTICA DE MONUMENTOS NACIONALES EN LA
COMUNA DE SIERRA GORDA

limitandose a una segunda via de unos 450 metros para el cru-
zamiento de trenes y un estanque de agua para locomotoras.
Las casas de maquinas mas cercanas se ubicaron en Prat (a 38
km, hacia Antofagasta) y Unién (a 47 km, hacia Calama). Una
vez construida la longitudinal norte, es légico que el FCAB haya
ampliado su presencia en Baquedano, para tener algun albergue
para estacionar locomotoras, reabastecerlas con carbén y agua
y efectuar algunas tareas de mantenimiento.

En 1960 el FCAB vendié sus instalaciones en Baquedano
a EFE®. Sin embargo, es probable que siguiera reteniendo alli
una capacidad para rellenar los ténderes de las locomotoras con
agua y, probablemente, una locomotora para maniobras. Sin
embargo, esta eventual locomotora pudo haber sido atendida por
los equipamientos del FCNC (en esos momentos ya operado di-
rectamente por Ferrocarriles del Estado), que obligatoriamente
tenia que mantener una presencia mucho mas fuerte que el FCAB
en Baquedano. (EI FCAB tenia talleres o maestranzas en las mas
0 menos cercanas ciudades de Mejillones, Antofagasta y Calama,
pero a lo largo de la linea entera del FCNC entre Pueblo Hundido
— actual Diego de Almagro—y el empalme con la Nitrate Railways
en Pintados, no existia una ciudad propiamente tal donde el FCNC
pudiera haber construido un taller.)

La actual casa de maquinas no corresponde al estilo arqui-
tecténico del FCAB y, ademas, el FCAB no debié necesitar una
casa tan grande en Baquedano para guardar sus locomotoras.
Por lo tanto, se deduce que el complejo fue construido por el
FCNC en 1912 0 1913, para la inauguracion de la linea Pueblo
Hundido-Pintados. Aunque la casa de maquinas sea obra del
FCNC, la sala de fuerza, también considerada parte del Monu-
mento, pudo haber sido construida por el FCAB.

4 Blakemore, Harold: From the Pacific to La Paz. Antofagasta Holdings y Lester Crook Academic. Londres, 1990.
5 Munoz, Eduardo: Baquedano Railroad Station, Restoration Project, Northern Chile. Sin fecha.
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En 1995, Ferronordio su acuerdo a una propuesta de trans-
ferir la tutela de la casa de maquinas a una futura corporacién
cultural sin fines de lucro, que constituiria la Municipalidad de
Sierra Gorda. Sin embargo, esto no se ha concretado, a raiz de
que la Municipalidad no ha realizado la constitucién de la corpo-
racion cultural.

Actualmente, en las instalaciones activas de Ferronor en
Baquedano, se guardan locomotoras y otros equipos, se reabas-
tecen las locomotoras con combustible, se efectiian sencillas ta-
reas de mantenimiento, etc. Dichas instalaciones constituyen efec-
tivamente una casa de maquinas.

4.3. La primera restauracién y posterior deterioro de la casa
de maquinas. La casa de maquinas permanecié en uso hasta
aproximadamente el afio 1978, dejandose de ocupar, salvo oca-
sionalmente, a raiz del abandono del uso de la traccién a vapor
en el Ferrocarril Longitudinal Norte®. Luego se inici6 el desman-
telamiento para chatarra de las locomotoras a vapor que alli se
encontraban. Este proceso se paralizé en 1983, cuando el recin-
to fue declarado Monumento Nacional en la categoria de Monu-
mento Histérico (Decreto Supremo N° 1639, del 16 de diciembre
de 1983); dicha declaracién se efectud a solicitud del entonces
alcalde (ahora senador) don Carlos Cantero. Posteriormente, una
de las locomotoras comprendidas por el Decreto correspondien-
te —la N° 3530 fue desmantelada para chatarra, siendo justifica-
da esta faena con el argumento de que su desarme ya habia
comenzado al momento en que llegd la orden de congelar el pro-
ceso.

El monumento comprende: (i) la casa de maquinas propia-
mente tal; (ii) seis locomotoras a vapor, la mayoria con sus tén-
deres; (iii) varios coches de distintos origenes y épocas; (iv) la
sala de fuerza; (v) una parte de la maestranza, y (vi) otros ele-
mentos de material rodante, incluidos dos carros para el trans-
porte de salitre.

En 1985 se inicié un proyecto de restauracion del recinto,
financiado por la propia Municipalidad de Sierra Gorda y llevado
a cabo por la Universidad de Antofagasta’. Este involucro la res-
tauracion como piezas estaticas de cinco de las locomotoras, la
devolucién de una de ellas a un estado operacional, la habilita-
cion de un coche como oficina y la preparacion del recinto para
recibir a visitantes. Se publicé un folleto/guia y se instalaron le-
treros para atraer la atencion de los automovilistas que viajaban
por la Carretera Panamericana.

La locomotora devuelta a una condicién operacional fue la
N° 3511, siendo elegida por su buena condicién general. En su
reparacion se utilizaron piezas de la locomotora N° 3530, a la
cual anteriormente se ha hecho referencia. Cabe sefialar algo
insélito sobre la locomotora N° 3511: ninguna de las personas
relacionadas con el proyecto de restauraciéon sabia que tenia
especial importancia desde el punto de vista histérico. Sin em-
bargo, si la tiene: a principios del decenio de mil novecientos
cincuenta, durante el periodo en que estaba asignada al Ferro-
carril Transandino Chileno, arrastré el tren que trajo a Chile en
una visita oficial al entonces Presidente Argentino, General Juan
Domingo Peréné.

6 Thomson, lan: "La locomotora 3511 y sus hermanas: la historia de las Mikado de tipo W de la Red Norte". En: En Tren, Agosto de 1992. Asociacion Chilena de

Conservacion del Patrimonio Ferroviario, Santiago.
7 Mufioz, op. cit.
8 Thomson, op. cit.
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Sin embargo, basicamente debido a "una mala administra-
cién por parte de las autoridades y a una falta de compromiso
por parte del personal ferroviario", esa iniciativa no perduré.
Dentro de un periodo muy breve los pocos visitantes no acompa-
nados, o los propios residentes del pueblo, robaron piezas de
bronce o cobre de las locomotoras; desaparecieron los carteles
explicativos, se agoté el tiraje de folletos, y, al llegar al afio 1990,
el Museo ya no merecia ser identificado como tal.

Aun antes del inicio de ese proceso de decadencia visitar
el museo presentd algunos inconvenientes. Por una parte, los
turistas tuvieron que cruzar a pie la linea principal para llegar al
museo lo que, ademas de ser inconveniente, fue potencialmente
peligroso. Por otra, no habia un guia para llevar a los visitantes
por el museo y explicarles la importancia, caracteristicas y utili-
zacion de las distintas piezas.

La Unica pieza que se salvo de ese proceso de desintegra-
cion fue la locomotora N° 3511, que fue guardada por Ferronor
bajo llave en otra parte del complejo, junto con otro material im-
portante que no se ocupaba regularmente. El cuidado de esta
locomotora tampoco ha sido 6ptimo; se le eché aceite inadecua-
do para la lubricacién de sus cilindros, no se lavo su caldera con
la frecuencia requerida, etc. En 1996 fue declarada inoperativa,
condicion que se mantiene hasta hoy; sin embargo, el Gerente
General de Ferronorinformd, en septiembre de 1999, que su em-
presa ya ha tomado la decision de repararla, para que vuelva a
prestar servicios especiales.

El recinto de la casa de maquinas mantiene sus caracteris-
ticas mas importantes. Aunque se hayan perdido muchas piezas
vitales, las locomotoras permanecen alli; el edificio sigue estan-
do firme; es factible que la tornamesa vuelva a funcionar sin gran-
des problemas, etc.
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Vale la pena agregar que cuatro de las locomotoras que
forman parte de la colecciéon del monumento operaron sobre la
antigua Red Norte de Ferrocarriles del Estado (N° 3501, 3511,
3518 y 3525, todas fabricadas por la Baldwin en los Estados
Unidos y todas de tipo W y de modelo 2-8-2). Una de las otras
(N° 3573) fue fabricada por la empresa Borsig en Alemania, de
acuerdo con los mismos planos técnicos que las cuatro anterior-
mente sefialadas, para el Ferrocarril de Arica a La Paz. La sexta
(N° 3223) fue fabricada por la Henschel, también en Alemania;
es de tipo Q, modelo 2-6-0, y un poco mas primitiva en términos
tecnoldgicos que las otras. Fue la Unica que formé parte de la
flota del FCNC.

5. EL POTENCIAL TURISTICO EN LOS DOS MONUMENTOS
HISTORICOS

5.1. La ubicacién preferencial de los dos Monumentos. Tanto
la ex oficina Chacabuco como la casa de maquinas de Baquedano
estan ubicadas muy cerca de la Ruta 5 Norte (Carretera Pana-
mericana). Por eso, la potencial afluencia de visitantes es consi-
derable. La casa de maquinas esta situada en el propio pueblo
de Baquedano, a unos 100 metros del sefialado camino. Todo el
transito entre Antofagasta y Calama/Chuquicamata, y una parte
del trafico al norte del pais, pasa por este punto, a raiz de la
escasez de rutas alternativas. (Para el transito entre las ciuda-
des de Antofagasta e Iquique la ruta preferida es el camino cos-
tero, Ruta 1.) La ex oficina Chacabuco esta localizada en Car-
men Alto, cerca de la antigua estacion Salinas del FCAB y a aproxi-
madamente tres kilbmetros de la bifurcacién entre la Ruta 5 y el
camino a Calama.

9 Mufioz, op. cit.
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La ubicacién de la casa de maquinas esta senalizada por
un letrero colocado al costado sur de la Ruta 5, en el centro de
Baquedano. Los visitantes pueden dejar sus automdviles en un
estacionamiento al lado de la carretera; sin embargo, para llegar
al Monumento tienen que atravesar la linea principal del FCAB.
El acceso a la ex oficina Chacabuco esta sefializado desde la
Carretera, y para llegar a la entrada del Monumento es necesario
transitar por un camino de tierra, unos 750 metros.

El acceso a la antigua ex oficina Chacabuco es de una ca-
lidad adecuada. Sin embargo, por razones de seguridad, es ne-
cesario mejorar el acceso a la casa de maquinas. La Municipali-
dad de Sierra Gorda contempld, a mediados de los afios noven-
ta, la construccién de una pasarela por encima de las lineas fé-
rreas, entre el estacionamiento de automdviles y el futuro Mu-
seo. El plan de desarrollo urbano incluye también la construccion
de un nuevo camino pavimentado a lo largo del pueblo, al sur de
la linea férrea (casi todo el pueblo actual estd situado al norte de
ésta). Ese nuevo camino permitiria que los visitantes pudieran
estacionar sus vehiculos al costado de la casa de maquinas. Sin
embargo, tendria algunos inconvenientes, incluido el alto costo
de construccion y el hecho de que los automdviles de los turistas
tendrian que cruzar la linea férrea dos veces (en la ida y también
en la vuelta). Es cada vez mas importante minimizar el nimero
de ocasiones en que los turistas tengan que cruzar el ferrocarril,
sea a pie o en auto, a raiz de la frecuencia de trenes del FCAB,
que ha aumentado durante los ultimos afios.

5.2. La atraccién turistica de los Monumentos. Existen basi-
camente tres tipos de turistas que podran visitar los Monumentos:

(i) las personas de otras regiones que circulan en auto entre

Antofagasta y Calama o Antofagasta y el norte, por la Panamericana;
(i) los turistas de vacaciones en el area Antofagasta/Calama, y;
(iii) los residentes del area Antofagasta/Calama.
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Muchas personas agrupadas en la categoria (i) no van a
tener interés especial en la casa de maquinas ni en la ex-oficina.
Sin embargo, si el camino los lleva tan cerca de los Monumen-
tos, algunos seguramente se detendran para visitarlos.

A la mayoria de los turistas agrupados en la categoria (ii)
les interesaria conocer ambos Monumentos. Ni Antofagasta ni
Calama son centros de turismo masivo; sin embargo, atraen a
una cantidad apreciable de personas, incluso extranjeros, que
viajan para conocer los sitios de interés precolombino del area
de San Pedro de Atacama (Pukara de Quitor, Lasana, etc.), los
lugares de historia colonial (San Pedro, Toconao, Chiu Chiu, etc.),
los de historia y presente industrial (ruinas de Huanchaca, mina
de Chuquicamata, etc.) o los paisajes o lugares de interés
ecoldgico (El Tatio, volcan de San Pedro, Salar de Atacama, Va-
lle de La Luna, etc.). Muchos llegan independientemente, otros
en grupos organizados. La gran mayoria de estos turistas espe-
cializados tendran interés en visitar la casa de maquinas y la ex
oficina. '

UNA ESTIMACION DE LOS INGRESOS NETOS ANUALES EN 1999 DEL
MUSEO FERROVIARIO DE BAQUEDANO

FUENTE DE INGRESOS MONTO ANUAL (En CLP)
Entradas pagadas por 20.000 visitantes $ 4.672.000
Excedente por venta de una polera por cada diez visitantes 4.672.000
Excedente por venta de una postal por cada cinco visitantes 467.000
Excedente por venta de un folleto/guia por cada cinco visitantes 467.000
Ingresos netos de venta de videos, libros, efc. 2.336.000
INGRESOS NETOS ANUALES $ 12.614.000




Para las personas agrupadas en la categoria (iii), que vi-
ven en Antofagasta, Calama u otras ciudades de la region, los
dos Monumentos constituyen un destino atractivo para un paseo
dominical o de dia festivo.

5.3. La afluencia potencial de visitantes a los Monumentos.
En el ano 1999, se estima que aproximadamente 185.000 auto-
moviles pasarian por Baquedano, y entre éstos, alrededor de
74.000 habrian llevado grupos familiares u otros en viajes turisti-
cos o semejantes'®. Por lo tanto, casi 250.000 turistas por afo
pasaron a 100 metros de la casa de maquinas de Baquedano en
automaviles. Si solamente un 71,2% de ellos se detuvieran para
visitarla, pagando una entrada de CLP 250 (aproximadamente
US$ 50) por persona, los ingresos generados serian del orden
de CLP 4.672.000 al afio, sin contar la recaudacién proveniente
de los recuerdos, tales como postales, poleras, etc. que se les
podria vender. Contabilizando el excedente de la venta de tales
articulos, los ingresos anuales podrian llegar a mas de CLP
12.000.000. (Véase el cuadro 2). Sera factible ingresar, quizas,
unos CLP 1.500.000 mediante la venta de los derechos para fil-
mar el recinto, especialmente a agencias de publicidad.

Si se incluyen los turistas que toman el camino a Calama (y
Chiu Chiu, Lasana, San Pedro de Atacama, etc.) y los que viajan
al norte (a lquique, Arica, etc.), el nUmero potencial de visitantes
a la ex oficina Chacabuco seria semejante al de la casa de ma-
quinas de Baquedano. Los ingresos anuales potenciales tam-
bién serian similares.

Los costos de operacion del Museo Ferroviario de
Baquedano consistirian en: (i) dos guias-vendedores a un costo
de CLP 1.750.000 por afio cada uno; (ii) una persona para res-
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ponsabilizarse del aseo y limpieza del recinto y de la coleccion
de piezas a CLP 1.750.000 por afo; (iii) compra de materiales y
gastos administrativos del orden de CLP 1.500.000 al afio, y; (iv)
un contrato de vigilancia, de un costo anual de aproximadamen-
te CLP 2.500.000. La suma de estos costos operativos llega a
CLP 9.250.000 al afio. Se concluye, por lo tanto, que el Museo
podra a lo menos autofinanciarse y probablemente, dejar un
modesto superavit que se podria usar para inversiones. Ademas
de las personas contratadas, se debera solicitar la colaboracion
de funcionarios municipales, o de los integrantes de una even-
tual corporacion cultural municipal encargada de su administra-
cion, sin cargo a las cuentas del Museo. También, seria conve-
niente que la Municipalidad de Sierra Gorda prestara su coope-
racion en el area de las relaciones publicas y de enlace con los
medios de comunicacién social. A cambio de estas colabora-
ciones por parte de la Municipalidad, ésta se veria beneficiada
por mayores ingresos por venta de patentes, producto de una
mayor demanda de compra de articulos y servicios diversos en
pueblo.

Aunque los ingresos potenciales de la ex oficina serian se-
mejantes a los de la casa de maquinas, podria ser mas costoso
operar la primera, a raiz de su mayor extension territorial y de
que los guias y otro personal tendrian que hospedarse en la pro-
pia ex oficina o trasladarse diariamente desde Baquedano u otro
pueblo.

Seguramente, casi todos los visitantes a la casa de maqui-
nas aprovecharian su estadia en Baquedano para comprar una
bebida, un helado, etc. o almorzar o tomar onces, dejando un
excedente en los locales comerciales correspondientes. En el
caso de la ex oficina Chacabuco, actualmente no hay donde com-
prar nada, aunque los visitantes podran comer o tomar algo en

10 Estas cifras corresponden a estimaciones propias, basadas en datos publicados en Volimenes de transito en los caminos de Chile, 1992, editado por la

Direccion de Vialidad del Ministerio de Obras Publicas. Véase nota N° 1.
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los comedores ubicados en las cercanias de la gasolinera de
Carmen Alto. Para maximizar los ingresos de esa fuente, los co-
medores deberian mejorar su atencion y apariencia.

5.4. Conclusiones sobre la rentabilidad de la explotacién
turistica de los Monumentos. En el mundo entero, son po-
cos los museos que son comercialmente rentables. Tomando
en cuenta la inversion necesaria para restaurar los dos Monu-
mentos, tampoco lo serian, en términos estrictamente comer-
ciales, el Museo Ferroviario de Baquedano y la ex oficina
Chacabuco. Sin embargo, segun los calculos presentados en
la presente nota, es probable que el Museo Ferroviario, por lo
menos, sea capaz de cubrir sus costos de operacion y mante-
nimiento.

También, ademas de los ingresos operativos netos de
las propias atracciones turisticas, la comunidad local se bene-
ficiara de las compras que los turistas realicen a los comer-
ciantes y artesanos locales.

En el sector del turismo existen economias de escala,
en el sentido de que, si en una zona existe un sélo sitio intere-
sante, muy pocas personas van a conocerlo. Si hay dos o mas,
la atraccidén de la zona es mayor, pero los costos de llegar alli
permanecen invariables y, por lo tanto, viaja mas gente al lu-
gar. Especialmente en el area de turismo cultural-ecoldgico, la
Segunda Regién de Chile se podria convertir en una zona de
significancia mundial; ofrece fortalezas precolombinas,
petroglifos preincaicos, iglesias coloniales, salares, volcanes,
fauna autdctona e historia industrial. Se incluyen en este ulti-
mo grupo los restos de la industria salitrera y las reliquias fe-
rroviarias tales como las de Baquedano.
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El objeto sobre el cual se esta apoyando el hijo del autor no es un
casco de soldado gigante, sino la tapa de domo de una locomotora
a vapor, probablemente una 2-6-2T encargada por la Lautaro a
Bagnalls, de Inglaterra, en 1923. Chacabuco, abril de 1997.
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La locomotora No. 3223, una 2-6-0 construida por la Henschel, en Alemania, en 1911, es la Unica que sobrevive de la flota de la Chilean Northem. Baquedano, 1994.
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Rodeado por una multitud de admiradores, el Expreso del Recuerdo, organizado por la Asociacion Chilena de Conservacion del Patrimonio Ferroviario, llega a
su destino, la ciudad balnearia de San Antonio, en febrero de 1993. La locomotora es una 4-8-2, N° 851, fabricada por la Mitsubishi Heavy Industries
(Reformed) Ltd. en 1952, de acuerdo con planos estadounidenses de mas de veinte afios antes, y la mayoria de los coches alemanes, de la marca Linke,
Hoffmann, uno siendo norteamericano, marca Bethlehem Steel, todos de la época 1923-32.
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AMERICA LATINA

Elaborado para presentacion en el Seminario Internacional de ALAF:
Il Jornada del Ferrocarril y el Turismo, Motores de Desarrollo, dentro
del marco del Encuentro Internacional sobre los Trenes a Vapor y sus
Perspectivas - ECOVAPOR XXI, La Habana, Cuba, 5 al 8 de julio,
1999

1. RESUMEN

El presente trabajo se dirige a un mercado que ha sido des-
cuidado por la gran mayoria de las empresas ferroviarias de
América Latina, es decir, el de los trenes turisticos que utilizan
equipos histdricos, y en particular las locomotoras a vapor.

Comienza por resumir las operaciones de los trenes turisti-
cos que actualmente operan en Sudamérica, algunos de los cua-
les son operados por agrupaciones de ferroaficionados naciona-
les, otros por las propias empresas ferroviarias estatales y, en
dos casos interesantes, por empresas privadas sin relacion con
dichas empresas ferroviarias. Con contadas excepciones, las em-
presas concesionarias de las redes ferroviarias nacionales no
han mostrado mucho entusiasmo por la operacién de esta cate-
goria de trenes.

Luego, en la segunda seccidn, analiza la actitud de las ge-
rencias y los directorios de las empresas ferroviarias en la opera-
cién de trenes compuestos de coches histéricos arrastrados por
antiguas locomotoras a vapor, y estima los costos de operar un

tren turistico mediante esta forma de traccién. Sigue por identifi-
car los mercados para este tipo de trenes, que son principalmen-
te: (i) los entusiastas ferroviarios extranjeros; (ii) los productores
de peliculas de cine o de television, y de spots publicitarios; (iii)
los turistas extranjeros en general; (iv) las empresas u otras ins-
tituciones locales, y; (v) el publico local. Los mas lucrativos son
los mercados (i), (ii) y (iv). Los mismos equipos histéricos, una
vez restaurados, pueden atender todos estos mercados.

Finalmente, se concluye que la explotacion de los trenes
histéricos, por sus peculiares caracteristicas, no deberia ser he-
cha directamente por parte de las gerencias generales de em-
presas ferroviarias dedicadas principalmente al transporte de
carga o de los pasajeros suburbanos. También, estima conve-
niente la realizacién de un estudio, que podria ser coordinado
por ALAF, para determinar las dimensiones de los mercados y
hacer recomendaciones en relacion a las decisiones que a las
empresas ferroviarias latinoamericanas les convendria tomar para
optimizar su participacion en dichos mercados.

2. UNA INTRODUCCION A LOS TRENES TURISTICOS
LATINOAMERICANOS

2.1. Trenes de equipos histéricos, operados por ferroafi-
cionados para el publico en general. En varios paises latinoa-
mericanos existen agrupaciones de aficionados ferroviarios que se
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dedican, voluntariamente, y normalmente sin cobrar honorarios,
a la operacién de trenes con equipos histéricos para turistas y el
publico en general. Con los excedentes obtenidos, logran man-
tener en condiciones operativas las locomotoras y los coches, y
solventar los costos del mantenimiento de la infraestructura ocu-
pada. Hay operaciones de estas caracteristicas, por ejemplo, en
la ciudad de Buenos Aires, a cargo del Ferroclub Argentino (so-
bre vias de propiedad de Ferrocarriles Argentinos y mantenidas
por el concesionario MetroVias), y en el Estado de Sao Paulo del
Brasil, por parte de la Asociagdo Brasileira de Preservagéo Fe-
rroviaria (sobre vias propias, concedidas por la ya extinta empre-
sa estatal Ferrovia Paulista S.A.). Los trenes operados por di-
chas entidades corren regularmente y es probable que los ingre-
SOs que generan sean suficientes para permitir que sigan circu-
lando en el largo plazo, aunque esta autofinanciacion sera muy
dificil de alcanzar sin la colaboracion voluntaria de los entusias-
tas y la adquisicion de otros insumos necesarios para su opera-
cion, a precios mas bajos que los del mercado.

En Chile, a partir de 1984, la Asociacion Chilena de Con-
servacion del Patrimonio Ferroviario inicié operaciones seme-
jantes sobre ramales pertenecientes a Ferrocarriles del Estado.
Los ingresos percibidos por la Asociacion sirven para solventar
todos los costos directos correspondientes, sin dejar un margen
suficiente para efectuar reparaciones mayores a las locomoto-
ras.

2.2. Trenes de equipos histéricos fletados por grupos especiales.
Ademas, en varios paises de América Latina, incluidos Argenti-
na, Bolivia, Brasil, Chile, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Para-

guay y Uruguay, se operan ocasionalmente, por encargo, distin-
tos servicios de trenes histéricos, dirigidos a los turistas
extrarregionales. Ellos estan dispuestos a pagar sumas relativa-
mente grandes para arrendarlos, suficientes para cubrir por un
margen amplio los costos directos relacionados con su opera-
cién'. A lo menos en los casos de Argentina y de Chile, con es-
tas operaciones se financia también una proporcion significativa
de los costos de la restauracién de los coches y las locomotoras
que ocupan. A veces, empresas u otras instituciones nacionales
contratan los mismos servicios, con el fin de ofrecer un paseo
distinto para sus empleados o clientes. Los equipos ocupados
en estas operaciones suelen ademas ser arrendados, a valores
aun mas importantes, a productores de peliculas de cine o televi-
sion, o de spots publicitarios.

Por participar en varios de los mercados, es decir, el de los
turistas extranjeros, el de las empresas nacionales y el de los
productores de programas audiovisuales, seria factible ingresar
un retorno comercialmente atractivo sobre el capital invertido. Sin
embargo, cabe advertir que a veces la mayor parte del monto
pagado por los turistas extranjeros por concepto de arriendo de
los trenes no llega a las entidades operadoras; ello por el cobro
de comisiones muy altas por parte de las agencias de viajes que
actlan como intermediarias.

En el segundo capitulo del presente trabajo se analizara
con mas detalle las caracteristicas y retornos posibles de cada
uno de esos mercados.

La Empresa Nacional de Ferrocarriles del Peru (ENAFER)
ha restaurado a una condicion operativa una locomotora a vapor

11 En algunos casos, el arriendo de trenes a grupos de turistas extranjeros no rinde todo lo que se espera para la empresa ferroviaria que los opera. En el caso
del Paraguay, por ejemplo, los extranjeros pagan aproximadamente US$ 5.000 diarios para la colocacién a su disposicion de un tren a vapor; sin embargo, el
propio Ferrocarril Presidente Carlos A. Lopez percibe solamente una pequefia fraccion de los délares pagados, la mayor parte los cuales sirve como comision para

la agencia de viajes paraguaya que actia como intermediario.
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del legendario tipo Andes, y dos antiguos coches de madera,
pensando en participar en estos mercados, sobre el Ferrocarril
Central de ese pais. Ademas, esta llevando a cabo reparaciones
cuya finalidad es la devoluciéon a servicios de otra maquina a
vapor, sobre la linea El Cusco a Quillabamba (F.C. de Santa Ana).

En algunos casos, la operacién de este tipo de trenes ha
estado en manos de las propias empresas ferroviarias estatales,
pero en algunas instancias, como en Argentina, corresponde a
las asociaciones de aficionados. Sélo excepcionalmente empre-
sas privadas, concesionarias de segmentos de las redes nacio-
nales, se han mostrado interesadas en la operacién de trenes a
vapor para los mercados turisticos u otros. Las dos excepciones
son la Empresa Ferroviaria Oriental S.A. de Bolivia y Ferrovias
Guatemala S.A..

En el cuadro de la pagina 39 se presenta un resumen de la
situacion referente a la operacién de trenes especiales con equi-
pos histdricos, en los paises de Sudamérica, a mediados de 1999.

2.3. Algunos casos en que el mercado turistico podra ser
especialmente importante. En algunos paises, por la baja de-
manda de servicios ferroviarios o las dificiles condiciones
operativas, el mercado del turismo podria figurar
significativamente entre los usos potenciales del ferrocarril.

En esta categoria se encuentra el ferrocarril ecuatoriano. A
ese pais también andino, llegaron todos los afos, a lo menos
hasta 1998, grupos organizados por agencias de viajes de Bélgi-
ca, el Reino Unido, y los Estados Unidos, y quizas también de
otros paises, atraidos especialmente por la posibilidad de pre-
senciar la operacién a vapor sobre los zig-zag del monte Nariz
del Dlablo Ademas una agencia de viajes local, la Metropolitan
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Touring, opera excursiones ferroviarias regulares, para turistas
que no tienen interés especial en los ferrocarriles, ocupando nor-
malmente la traccion diesel.

El gobierno del ex Presidente Alarcén, saliente en 1998,
contempld privatizar las operaciones de la Empresa Nacional de
Ferrocarriles (ENFE/EQ) y, sin lugar de dudas, los potenciales
ingresos procedentes de la venta de servicios a turistas, a agen-
cias de publicidad, etc., habria figurado destacadamente en los
calculos de los grupos interesados, al estimar sus ofertas econo-
micas. El concesionario podria aprovechar no solamente los es-
pectaculares paisajes naturales y las magnificas obras de arte
tendidas por los constructores del ferrocarril, sino también una
flota de locomotoras a vapor operativas, que arrastraban casi
todos los trenes en los sectores Duran-Alausi y Sibambe-Cuen-
ca alrededor de 1990, ademas de unos bien cuidados coches de
madera.

Lamentablemente, esta situacién relativamente alentadora
fue alterada por las fuertes lluvias que trajo el fenémeno climato-
l6gico El Nifio, las que dafiaron seriamente la infraestructura de
ENFE/EQ (ademas de una gran parte de la red caminera en las
zonas costeras). En la misma época, el Ecuador sufrié una seve-
ra crisis econémica. Juntas, las dos ocurrencias pusieron en duda
la propia sobrevivencia del ferrocarril ecuatoriano™.

Otro caso excepcional, por distintas razones, es el de Cuba,
donde han sobrevivido en operacion en los campos azucareros
unos centenares de locomotoras a vapor. Igualmente importante
es la sobrevivencia de un cuerpo de personal especializado ca-
paz de mantenerlas en operacion, probablemente indefinidamen-
te. En el caso de Cuba, este pais no se habia dado cuenta sino
hasta no hace mucho del potencial turistico de esas locomotoras .
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Un ferrocarril que puede operar trenes a vapor para turistas, sin alterar su rutina normal, es el Ferrocarril Presidente Carlos A. Lopez del Paraguay, cuya flota
de locomotoras consiste totalmente en maquinas a vapor, que ocupan la lefia como combustible, la mayoria fabricada alrededor de 1910. También, cuenta con
coches de madera. Lamentablemente, a partir de principios de 1999, queda casi totalmente paralizado, esperando una decision referente a su futuro. Esta

vista fue tomada en Asuncién, en 1989




un servicio para alumnos de colegios y otro en el Parque Lenin
de La Habana™.

Es seguro que la sobrevivencia de estos equipos cubanos
en sus tareas actuales tiene sus dias contados, por razones ba-
sicamente economicas. Sin embargo, es probable que muy po-
cas, Y quizas ninguna de esas locomotoras vaya a dejar de exis-
tir. Casi todas son de fabricacion estadounidense y, una vez que
termine el embargo comercial impuesto por los Estados Unidos
a Cuba, la mayoria podra ser vendida a ferrocarriles turisticos
norteamericanos, que estarian dispuestos a pagar precios altos
por ellas. Sin embargo, a lo menos las mejores 0 mas antiguas
deberan permanecer en Cuba, llevando a turistas por los bellos
paisajes de ese pais caribefio, constituyendo asi una atraccion
que ningun otro pais esta en condiciones de ofrecer.

2.4. Un ferrocarril turistico construido por una empresa privada.
Un caso bastante interesante, y hasta el momento singular, es el
del Ferrocarril Austral Fuegino (FAF), inaugurado en 1994 en las
cercanias de la ciudad de Ushuaia, en el lejano sur de la Patagonia
argentina. Modelado en los tradicionales ferrocarriles turisticos
del norte del pais de Gales, el FAF constituye un caso inédito en
América Latina. Una empresa privada ha construido un nuevo
ferrocarril, de apariencia antigua, cuyos Unicos usuarios son los
turistas que visitan la zona y, en particular, el parque nacional a
la entrada del cual pueden llegar en el tren. Entre los equipos
que mando construir esa empresa se destaca una relativamente
sofisticada locomotora articulada a vapor, construida en la propia
Argentina, la cual es, segun parece, la primera locomotora a va-
por producida en América Latina desde fines de la Segunda
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Guerra Mundial. El FAF se opera con un alto grado de profe-
sionalismo.

Los costos de inversion del FAF fueron relativamente altos,
porque la Tranex tuvo que construir casi todo de nuevo'™. No te-
nemos informaciones acerca de su rentabilidad; seguramente hay
en el mundo muchisimas inversiones mas rentables, pero es igual-
mente seguro que la empresa Tranex Turismo S.A. no construyo
ese ferrocarril con el fin de perder plata. Es evidente que si un
ferrocarril recientemente construido en el sur de la Patagonia,
cuyo unico trafico es el transporte de turistas, y que los lleva ma-
yormente en trenes arrastrados por maquinas a vapor, logra una
rentabilidad razonable, entonces la operacion de trenes turisti-
COs con equipos histéricos en ambientes mas propicios deberia
ofrecer perspectivas de un retorno adecuado.

2.5. La famosa "trochita". Otro caso singular, que es mas cono-
cido que el FAF en el mundo de los ferroaficionados, aunque se-
guramente resulta menos interesante en el sentido netamente co-
mercial, constituye el ferrocarril de unos 400 km de largo entre las
pequefas ciudades de Ingeniero Jacobacciy Esquel, en una zona
mas nortina de la misma Patagonia de la Republica Argentina.
Este ferrocarril, de trocha 75 cm, fue construido a cuenta del go-
bierno argentino, e inaugurado en 1948 con el fin de fomentar la
produccion, principalmente de lana, de la zona precordillerana por
donde pasa. Como parte del proceso de liquidacion de la empresa
estatal Ferrocarriles Argentinos, el ferrocarril fue ofrecido a los go-
biernos de las dos provincias, de Rio Negro y Chubut, por cuyo
territorio atraviesa'®. En ese momento, ya habia perdido casi la
totalidad de su sentido econdmico original, y habria estado produ-
ciendo un déficit anual de alrededor de US$ 3 millones.

13 El acervo de libros para ferroaficionados sobre los trenes a vapor de Cuba esta aumentando rapidamente. Uno de los recientes es Today s steam on the sugar
lines of Cuba, Volume 1, por D. Eatwell, publicado por BRMNA, Calgary, Canada. Esta publicacién, como otras del tipo, es esencialmente fotografica. No fue

consultada durante la preparacion del presente estudio.

14 Antiguamente, hubo otro ferrocarril, relacionado con una institucién carcelaria, que ocupé una parte del corredor ahora usado por el Ferrocarril Austral
Fueguino, sin embargo, dejé de operar en 1947 y no aporté efectivamente nada a la construccién del éste ultimo.
15 Casi la mitad de la extension total corresponde a cada una de las dos provincias.
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Solamente el gobierno de la Provincia de Chubut mantuvo
en operacion la parte de la linea que le corresponde, y hasta el
momento sigue ofreciendo un servicio semanal de ida y vuelta
por los 200 km entre El Maitén y Esquel. Ademas, se operan
trenes turisticos de corto recorrido en la zona de Esquel, durante
el también corto periodo del verano, y ofrece en arriendo trenes
a grupos privados, especialmente de ferroaficionados extranje-
ros. No cabe duda que la operacion de su segmento del ferroca-
rril es muy deficitaria para las finanzas provinciales. La destina-
cion de recursos a él se justifica por el impulso que da a la indus-
tria turistica. Aun asi, el autor del presente trabajo considera muy
dificil de justificar la operacion de un ferrocarril de unos 200 km
cuyo unico trafico es el generado por los turistas, que son relati-
vamente pocos y cuya llegada, en esa parte austral del mundo,
se concentra en la temporada de fines de diciembre a fines de
febrero.

2.6. Una operacion comercialmente exitosa en Colombia. Un
ambiente excepcionalmente propicio para la operacién de trenes
turisticos es el del mercado entre Santa Fé de Bogota y Nemocon.
Esta ultima localidad es un pueblo a 68 km de la capital colom-
biana, cuyo atractivo radica en su arquitectura, tipica de épocas
pasadas, y en las antiguas minas de sal ubicadas en los alrede-
dores del pueblo de Sipaquira, también atendido por el servicio,
a 15 km antes de llegar a Nemocodn. En una de las cavernas
saladas se construyé una catedral subterranea, que constituye
un destino especialmente interesante para muchos turistas.

Sobre la linea férrea, entre Santa Fé y Nemocén, a princi-
pios del decenio 1980, la ahora liquidada empresa estatal Ferro-
carriles Nacionales empez6 a operar trenes turisticos los dias
domingo. La comercializaciéon de los pasajes fue encargada a
una empresa de turismo. Después de la liquidacion de Ferroca-
rriles Nacionales, durante un periodo, el servicio dejo de operar-
se. Luego, fue reiniciado por la empresa Turistren S.A., cuyos

24

cuatro socios, todos afectados por distintos grados de ferroaficion,
tuvieron como objetivos principales el de restaurar el servicio de
trenes a vapor y el de no perder plata en el proceso. Ganar plata
solamente no figuraba entre sus metas.

Los trenes corren regularmente los fines de semana, para
el publico en general, e incluyen un comedor y a veces hasta 14
coches en total. Ademas, se consigue un mayor aprovechamien-
to del equipo y del personal operando trenes para grupos indivi-
duales, tipo charter, durante la semana, frecuentemente a solici-
tud de colegios. La explotacion plena del mercado de los
ferroaficionados o turistas generales extranjeros espera un
repunte en el turismo receptivo en Colombia.

A pesar del numero todavia reducido de llegadas de turis-
tas extranjeros, este caso colombiano se ve singularmente favo-
recido, por las siguientes razones:

1. Ferrocarriles Nacionales mantuvo operacional una pequefia
flota de locomotoras a vapor, las que fueron traspasadas al uso
exclusivo del tren turistico, y que ahora son de propiedad de
Turistren.

2. La supresion de los trenes interurbanos para pasajeros en Co-
lombia dejo disponible para el servicio turistico una cantidad ade-
cuada de coches.

3. El terreno entre Bogota y Nemocén es muy plano, exigiendo
relativamente poco esfuerzo por parte de la locomotora, lo que
se traduce en reducidos costos de mantenimiento y de consumo
de combustible.

4. A la salida de Santa Fé de Bogota, el ferrocarril a Nemocon
pasa por algunos barrios de ingresos relativamente altos, los que
proporcionan una cantidad interesante de clientes al tren.

5. Segun lo anteriormente referido, los pueblos de Nemocén y
Sipaquira son interesantes en el sentido turistico, y se ubican a
una distancia muy conveniente de la capital colombiana, que
es una ciudad que alberga a aproximadamente siete millones




de personas, constituyendo una fuente muy interesante de pasa-
jeros.

Dichas ventajas son externas, o sea, se relacionan con el entor-
no. Pero la propia operacién genera también algunas ventajas
que se puede describir como internas, la mas importante de las
cuales seria el hecho de que el tren turistico ya es bastante co-
nocido por los bogotanos, aun por los que nunca han viajado en
él. Esto reduce el esfuerzo publicitario necesario que tiene que
hacer la empresa Turistren, dando como consecuencia una re-
baja significativa en sus costos. Los costos por pasajero también
son minimizados por el hecho de que los trenes corren dos o tres
veces a la semana, lo que permite la reparticion de los costos
fijos entre un numero correspondientemente generoso de
asientos.

En ninguna otra parte de América Latina se ha encontrado
una combinacion tan favorable de circunstancias.

Aun asi, la experiencia de Turistren no ha sido completa-
mente positiva. La empresa se queja, por ejemplo, del monto
pagado por concepto de derecho de vias a la entidad estatal
Ferrovias, que, segun mantiene, supera la suma destinada por
ella al mantenimiento de la infraestructura ocupada. Actualmen-
te, las vias férreas colombianas estan siendo concesionadas al
sector privado, lo que podria dar como consecuencia una revi-
sion del peaje pagado.

Es importante sefialar, ademas, que a principios de 1999
Turistren inicié un segundo servicio, a la ciudad de Facatativa,
que tiene renombre por su asociacion tradicional con el ferro-
carril en Colombia y en donde estan situados importantes ta-
lleres ferroviarios. Para el aficionado ferroviario la atraccion
de la ciudad de Facatativa podra superar a la de Nemocén o
Sipaquird, pero para la gran mayoria de la poblacién no revis-
te mayor interés. Este factor incidié negativamente en la de-
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manda del segundo servicio el que, por incurrir en déficit, fue
descontinuado después de unas tres salidas publicas.

2.7. Trenes turisticos no histéricos. Los trenes descritos ante-
riormente se destacan por ser operados por la traccion a vapor, y
normalmente estan compuestos por coches también antiguos.
Sin embargo, en América Latina hay casos de operacion para
turistas de trenes, o ferrobuses, de caracteristicas técnicas mas
modernas. Aunque no formen parte del tema principal de la pre-
sente evaluacion, vale la pena mencionarlos.

Referente a los trenes no histéricos, los turistas pocas ve-
ces tienen interés especial en el tren propiamente tal, y viajan en
él para conocer los paisajes por donde corre o para acceder a un
destino de importancia turistica. Los casos mas conocidos son:
(i) los servicios, operados tanto por ferrobuses como mediante
trenes con locomotora, entre Curitiba y Paranagua, en el estado
brasilefio de Parana, los que ahora estan en manos del conce-
sionario Sierra Verde Express; (ii) los recorridos de autovagones
entre el Cusco y Aguas Calientes, que es la estacion que atiende
las ruinas de Macchu Pichu, operados por !a Empresa Nacional
de Ferrocarriles del Peru, y; (iii) el Tren de las Nubes, operado
privadamente entre Salta y San Antonio de los Cobres, sobre la
seccion argentina del ferrocarril transandino entre Salta y
Antofagasta. Virtualmente la totalidad de los pasajeros que via-
jan en dichos servicios tienen el turismo como el propdsito de su
viaje. El caso de un tren dominical entre Quito y Cotopaxi, en el
Ecuador, es comparable.

Otros trenes de pasajeros, entre cuyos clientes figura una
cantidad importante de turistas, son los del sur peruano (Arequipa-
Juliaca-el Cusco), el de Bolivia (El Alto-Villazén), el que opera
entre Rio de Janeiro y Sdo Paulo en Brasil, e incluso el que va de
Santiago a Temuco, en Chile.
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Entre Santa Fé de Bogota y el pueblo turistico de Nemocon corre regularmente los dias de fin de semana un tren a vapor, ahora operado, muy
profesionalmente, por la empresa privada Turistren. Por razones explicadas en el texto, opera en un ambiente muy propicio para este tipo de trenes, por
razones relacionadas con el material rodante y con el mercado. Aqui lo vemos, en los dias en que todavia era operado por Ferrocarriles Nacionales de Colom-
bia, arrastrado por una locomotora de modelo 4-8-2, producto estadounidense de la fabrica Baldwin, de proporciones muy grandes para la angosta trocha, de
meramente tres pies.



Es reconocido como comercialmente interesante el servi-
cio entre el Cusco y Aguas Calientes sobre el Ferrocarril del
Cusco-Santa Ana, y en un momento la Empresa Nacional de Fe-
rrocarriles del Peru contemplaba iniciar la privatizacién de sus
operaciones con ese ramal, por ser potencialmente buena su ren-
tabilidad, la que se debe a que, sin contar las opciones de cami-
nar o volar en helicéptero (y la de viajar en el tren local el Cusco-
Aguas Calientes-Quillabamba), los ferrobuses que operan entre
el Cusco y Aguas Calientes constituyen la Gnica manera de lle-
gar a la ruinas incaicas tardias de Macchu Pichu. Cabe aclarar
que este ferrocarril, en su totalidad, no es genuinamente renta-
ble en las condiciones actuales, por la operacion de un servicio
local para pasajeros, por contar con muy poco trafico de carga y
por extenderse unos 60 km mas alla que Aguas Calientes, hasta
el pueblo rural de Quillabamba’®. Es interesante observar que
ENAFER considera que existe una demanda de turistas dispues-
tos a pagar tarifas superiores por viajar en un tren a vapor a Macchu
Picchu; por esta razén, esta reparando actualmente una locomo-
tora, marca Henschel, modelo 2-8-2, que operdé normalmente so-
bre el Ferrocarril de Santa Ana, hasta principios del decenio 1980.

3. EL POTENCIAL COMERCIAL PARA LAS EMPRESAS
FERROVIARIAS LATINOAMERICANAS DE LOS TRENES
HISTORICOS OPERADOS PARA GRUPOS ESPECIALES O
PARA EL PUBLICO EN GENERAL

3.1. Las actitudes de las empresas ferroviarias hacia los tre-
nes histéricos. Normalmente, la operaciéon de trenes especia-
les, compuestos de equipos historicos, se inicia con corridas so-
bre lineas que forman parte del sistema ferroviario nacional. En
muchos paises, tanto fuera de Ameérica Latina, como Australia,

Estados Unidos o el Reino Unido, como de esta regién, incluyen-
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do Ecuador, Paraguay y Peru, este tipo de operaciones comien-
za antes de que dicho sistema retire de servicios normales sus
ultimas locomotoras a vapor. Los costos y las inconveniencias
de operar un tren especial, con traccién a vapor, son relativa-
mente bajos si, sobre las mismas lineas, aun corren trenes nor-
males arrastrados de la misma manera, porque seguirian
operativos dispositivos importantes que necesitan, como los es-
tanques de agua a lo largo de la linea, y el personal capacitado
en el mantenimiento y operacion de las locomotoras.

Una vez terminado el uso regular de la traccién a vapor, los
gerentes y directores de los ferrocarriles muchas veces prohiben
la circulacion de los trenes a vapor, basicamente, segun parece,
por razones de imagen. Los mayores costos de operar un tren
especial a vapor sobre lineas que ya no atienden trenes regula-
res arrastrados por este tipo de traccién parecen no constituir el
factor mas importante que motive la prohibicién, porque muchas
veces, grupos de conservacionistas estan dispuestos a asumir
los costos operativos, pidiendo solamente que la empresa ferro-
viaria les conceda el derecho de via, normalmente un dia domin-
go, en que es minimo el riesgo de que la operaciéon de un tren
histérico entorpezca la programacion de los trenes de itinerario,
a raiz de la escasez relativa de estos ultimos los dias domingo.
Hubo prohibiciones de este tipo, por ejemplo, en los casos de
varias empresas ferroviarias estadounidenses, de la British Rail,
de la Deutsche Bundesbahn, y otras.

Luego, especialmente en los paises industrializados, des-
pués de un lapso de algunos afos, los mismos gerentes y direc-
tores tienden a volver a autorizar otra vez la circulacion de trenes
especiales a vapor sobre lineas seleccionadas. Los motiva para
ello, parcialmente, la misma preocupacion por la imagen que an-
teriormente habia provocado una reaccion opuesta. Este cambio
ocurre cuando se dan cuenta de que la publicacién de fotos o

16 La mayor parte del tramo mas alla que Aguas Calientes fue dafiada severamente por el fenémeno climatoldgico E/ Nifio, edicion 1997/98.
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articulos de un tren a vapor rodando sobre sus rieles, en la pren-
sa nacional o especializada, o la divulgacién de spots del mismo
en la television, les trae beneficios publicitarios que no les cues-
tan nada.

En América Latina los ejecutivos y directores de las empre-
sas ferroviarias tienen menos interés en la publicidad que en
muchos paises industrializados, debido en parte a que el trans-
porte de la carga constituye su fuente mas importante de ingre-
sos. En Europa o Japon, rinde mas a las empresas el transporte
de pasajeros, lo que trae como consecuencia que deban cuidar
mejor su imagen publica.

Otra diferencia pertinente entre los paises industrializados
y muchos de América Latina es que, en nuestra regién, con con-
tadas excepciones, son muy escasos los grupos de entusiastas
ferroviarios dispuestos a dedicar su tiempo y dinero a la restau-
racion y operacion de material rodante antiguo. La relativa esca-
sez de los ferroaficionados en América Latina trae dos conse-
cuencias importantes: (i) primero, la operacién de los trenes his-
toricos tiene menores posibilidades de recibir subvenciones im-
plicitas mediante la ayuda gratuita de voluntarios, y; (ii) la de-
manda doméstica por viajar en tales trenes es relativamente re-
ducida. Por lo tanto, desde el punto de vista de las empresas
ferroviarias latinoamericanas, son comparativamente escasas las
oportunidades de participar exitosamente en el mercado de los
trenes historicos con fines turisticos. Sin embargo, aunque esca-
sas, estas oportunidades si existen.

Los clientes son de diferentes caracteristicas y presentan
diversa disposicion a pagar. En este capitulo, se los identifican y
analizan. Pero, primero, conviene presentar una idea general del
costo de operar un tren a vapor, con fines turisticos.
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COSTO BASICO DIRECTO DE UN TREN HISTORICO
TEMUCO-SIERRA NEVADA

Tren consistente en una locomotora a vapor modelo 2-8-2
tipo 70, mas seis coches corrientes, de Temuco a Sierra
Nevada ida y vuelta (298 km).

Las cifras entre paréntesis () indican los valores comparables
para un recorrido en la zona central de Chile.

CONCEPTO VALOR EN US$ (de 1992)
Uso de las vias 300
Movilizacion 31
Agua para locomotora 41
Lubricantes para locomotora 61
Maquinista, fogonero y mecanicos 224
(Idem, para recorrido en region de Santiago) (550)
Mantenimiento de coches 217
Mantenimiento de locomotora 326
Carbén 375
(Idem, para recorrido en regién de Santiago) (450)
Seguro para pasajeros 128
Limpieza de coches 80
Impresioén de boletos 38
Venta de boletos 134
Administracion 160
TOTAL 2115
(TOTAL, para recorrido en regién de Santiago) (2.516)

Nota: No se incluyen los costos de la publicidad (que sale gratis en el
caso de trenes operados por asociaciones sin fines de lucro), y tampo-
co los de reparaciones generales a locomotoras o coches.

Fuente: Presupuesto preparado en 1992 por el autor, en su calidad de
presidente, en ese entonces, de la Asociacion Chilena de Conserva-
cion del Patrimonio Ferroviario.




3.2. ;Cuanto cuesta correr un tren histérico, con tracciéon a
vapor? El cuadro 2 detalla los costos de operacién de un tren a
vapor, para el publico, sobre una ruta de unos 300 km, en condi-
ciones chilenas. Vale aclarar que esos costos son los "directos" y
no comprenden ningun excedente para la Empresa de los Ferro-
carriles del Estadoy tampoco para la Asociacion Chilena de Con-
servacion del Patrimonio Ferroviario. Tampoco incluyen la publi-
cidad, que podria subirlos en unos US$ 750, o menos si el tren
forma parte de un programa de salidas, lo que permitiria el apro-
vechamiento de algunas economias de escala. La experiencia
chilena ensefia que, si el tren es organizado por una corporacién
cultural sin fines de lucro, como la Asociacion Chilena de Con-
servacion del Patrimonio Ferroviario, entonces los medios de co-
municacién social estan dispuestos a colaborar gratuitamente en
el area publicitaria; sin embargo, si lo organiza directamente la
empresa ferroviaria, la obtencién de publicidad no pagada se ve
mas complicada.

El valor calculado incluye un item para cubrir los costos de
mantenimiento de la locomotora, pero no contempla su repara-
cion general periddica. En los paises industrializados, como el
Reino Unido, donde existen normas muy rigidas referente a la
seguridad y la condicién técnica de las locomotoras a vapor usa-
das con fines turisticos, la reparacion general de una locomotora
mediana con autorizacién para operar sobre las lineas principa-
les, se exige cada siete o diez afos, y cuesta alrededor de US$
120.000. Si la locomotora opera un tren cada mes y la tasa anual
de interés vigente es de 10%, entonces el costo por tren de las
reparaciones ascenderia a la nada despreciable suma de alre-
dedor de US$ 850 por tren. Tomando en cuenta también los cos-
tos de las reparaciones de los coches, habria que agregar unos
US$ 1.350 a los costos identificados en el cuadro, para garanti-
zar la operacién continuada en el largo plazo. En América Latina,
las reparaciones serian mas baratas; de todos modos, corres-
ponderia agregar unos US$ 1.100 por tren por ese concepto.
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Es decir, en precios de 1992 y en condiciones latinoameri-
canas, habria que contar una suma no muy inferior a US$ 4.000
para la operacion de un tren a vapor.

3.3. Las caracteristicas del mercado de los ferroaficionados
extranjeros. Ver un tren a vapor es un verdadero espectaculo; la
maquina echa humo y vapor, vibra y emite ruidos singulares, in-
comparables a los producidos por otros inventos de la humani-
dad. Por otra parte, viajar en un tren turistico, con traccion a va-
por, no es demasiado diferente que viajar en un tren arrastrado
por una locomotora a diesel. Es seguro que, en las detenciones,
los pasajeros pueden bajar del convoy y admirar la palpitante
magquina, pero ésta palpita bastante menos mientras esta para-
da en una estacion que esforzandose para arrastrar su tren entre
una estacion y la préxima. Frecuentemente, en los paises desa-
rrollados, los recorridos de trenes a vapor operados para aficio-
nados incluyen photo stops, en los cuales los pasajeros bajan
del tren, el cual retrocede y, luego, se pone en marcha echando
un volumen inusual de humo, para que los propios pasajeros
puedan filmar o sacar fotos del tren en que viajan.

En la realidad, un tren a vapor presenta algunas de las ca-
racteristicas de un bien publico, en el sentido de que, si corre, es
efectivamente imposible impedir que quienes quieran lo vean.
Efectivamente, trae beneficios para los ferroaficionados que lo
ven, y seria justo pedir que éstos contribuyan a los costos de
operarlo. Esta materia, interesante para los economistas de trans-
porte, no es el tema principal del presente estudio. Sin embargo,
convendria meditar sobre la posibilidad de cobrar recargos so-
bre los articulos adquiridos por los ferroaficionados, como revis-
tas o videos, con el propésito de ayudar a financiar la operacion
de los trenes a vapor que a los compradores les gusta ver.

En la presente seccion nos referiremos al mercado de los
ferroaficionados de los paises industrializados, el cual es muy
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Otro ambiente muy propicio para la operacion de trenes a vapor para turistas
es el encontrado entre El Alto de La Paz y el puerto de Guaqui, en el lago
Titicaca. El recorrido es plano, a la zona llegan cantidades considerables de
turistas, existen todavia dos locomotoras a vapor operables en Guaqui, y la
via pasa entre la puerta de entrada del museo de sitio de Tiwanaku y la
ruinas preincaicas de ese pueblo altiplanico. En la foto, en primer plano, en la
parte inferior, se puede apreciar una obra de excavacion arqueoldgica y, al
fondo, un tren a vapor, arrastrado por una maquina gigantesca 2-10-2, de la
marca American Locomotive Company. El servicio no opera regularmente.
Este tren fue organizado, en 1991, por el autor para un grupo de turistas
norteamericanos y otros, quienes le invitaron a acompanarlos en el recorrido.




significativo para aquellas empresas ferroviarias latinoamerica-
nas que mantienen operativos equipos histéricos'. El caso de
los turistas comunes, sean latinoamericanos o de otras regiones,
es diferente, y se analizara posteriormente.

La meta primordial de dichos aficionados es filmar o foto-
grafiar los trenes, mas bien que viajar en ellos. A menudo, arrien-
dan trenes, que piden detener en distintos lugares, para sacarle
fotos y videos. Sin embargo, a veces, ni siquiera se preocupan
de viajar. A modo de ejemplo, no son desconocidos los grupos
que han llegado a paises como el Paraguay, tomando fotos y
grabando videos sin aportar un centavo al Ferrocarril Presidente
Carlos A. Ldépez. Arriendan buses, que les llevan a alguna parte
donde los paisajes son lindos y por donde pasa la linea férrea;
alli bajan y esperan hasta que llegue un tren de itinerario, para
grabarlo en sus camaras de video o fotograficas'®.

Los intereses de los ferroaficionados de los paises
industrializados son bastante singulares. Desean grabar sobre
celuloide trenes que simulan el pasado de la manera mas autén-
tica posible. Como una ilustracién de su manera exética de por-
tarse, les voy a contar de un caso real, que ocurrié a fines de
octubre de 1997. Lo conozco muy bien, a raiz de que el propio
grupo de aficionados, algunos de ellos muy buenos amigos, me
pidié hacerle los arreglos con la empresa ferroviaria correspon-
diente. (Me habria gustado acompanar al grupo, pero la disponi-
bilidad de tiempo no me lo permitid).

Ese grupo de ferroaficionados, mayoritariamente britanicos,
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tuvo contemplado en su itinerario por los ferrocarriles sudameri-
canos viajar entre Asuncion y Salta. Su traslado entre esas dos
ciudades implicaba un transbordo en el aeropuerto de Viru Viru,
de Santa Cruz de la Sierra, donde tenian que esperar dos horas
con 45 minutos, siempre que los vuelos llegasen y salieran de
acuerdo con el itinerario. Durante ese lapso querian abordar dos
buses que les esperaran en dicho aeropuerto, los que se dirigi-
rian, rapidamente, a la estacion de Warnes. Alli deberia estar ya
caldeada, y lista para iniciar un simulacro de maniobras de patio
de antafo, una locomotora a vapor, nimero 544 o 796, antigua-
mente perteneciente al Ferrocarril Belgrano, antes de transferirse
a Bolivia para guiar los trenes de obras y vias de la construccion
de la nunca terminada linea a Trinidad. Bajarian los sefiores en-
tusiastas ferroviarios de los buses; correrian para ubicarse bien
para la toma de los videos y fotos, asegurando que ningun otro
ferroaficionado apareciera en sus fotos. La maquina haria algu-
nas idas y vueltas por el patio de estacién, echando mucho mas
humo que el de costumbre en sus dias de servicio regular. Una
vez que ya hubiesen pasados algunos escasos minutos, los
ferroaficionados regresarian volando a los buses, que deberian
volver rapidamente al aeropuerto, para que pudiesen abordar el
avion que les llevaria a Salta.

Por los exiguos minutos fotograficos pagaron a la Empre-
sa Ferroviaria Oriental S.A. la suma de aproximadamente
US$ 2.000. Para nosotros, casos como el que se acaba de citar
parecen muy extravagantes. Lo menciono para destacar los inte-
reses muy particulares de los ferroaficionados extranjeros que
nos visitan.

17 Usamos el término "ferroaficionados de los paises industrializados" por falta de otro mas indicado, aunque la expresion "ferroaficionados de los paises del
OCDE" podria ser mas indicado, tomando en cuenta que incluyen a personas de paises como Nueva Zelandia, que son desarrollados sin ser industrializados. La
mayoria de estos ferroaficionados provienen de paises de habla inglesa, especialmente los Estados Unidos, el Reino Unido, Australia, Canada, Nueva Zelandia,

etc.

18 Para un analisis de las perspectivas para la explotacion turistica del ferrocarril en Paraguay, véase el documento de trabajo de la CEPAL: El marketing de un
bien cultural: una propuesta para el ferrocarril Presidente Carlos A. Lopez. Informe de una mision efectuada al Paraguay los dias 24 al 28 de febrero de 1997, a
solicitud de ProParaguay, la Direccion de Turismo y la Presidencia del Ferrocarril Presidente Carlos A. Lopez.
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Dichos grupos, tipicamente, estan dispuestos a pagar has-
ta US$ 7.000, a lo menos, por el privilegio de viajar durante unas
seis horas en un tren a vapor, siempre que lo puedan detener
cada vez que deseen bajar y hacer una photo stop. A aquellas
empresas ferroviarias latinoamericanas que estan cobrando mon-
tos inferiores al sefialado valor, se recomienda considerar subir
sus tarifas, hasta que reflejen la disposicién a pagar de los ex-
tranjeros.

3.4. El mercado de los productores de peliculas. Hace unos
cincuenta o cien afios casi todos los viajes terrestres interurba-
nos se efectuaban por tren. Por lo tanto, frecuentemente, los pro-
ductores de peliculas ambientadas en el pasado, sean de cine o
de television, desean incluir en sus obras un trozo que compren-
da una toma con un tren a vapor. Su interés, aun mas que el de
los ferroaficionados extrarregionales, es la recreacion de una es-
cena representativa de una época histérica, y para poder hacerlo
estan dispuestos a pagar sumas alin mas grandes, de alrededor
de US$ 30.000 por dia, en algunos casos.

En cambio, dichos productores son aun mas exigentes que
los ferroaficionados y, muchas veces piden, por ejemplo, que los
coches y la locomotora se pinten transitoriamente en el estilo de
la empresa ferroviaria que corresponda al periodo y la ubicacién
del tema de la pelicula. Entre las peliculas de cine recientes que
han incluido trozos de restaurados trenes a vapor latinoamerica-
nos (argentinos en ambos casos) son Evita y Siete dias en el
Tibet.

Uno tiene el derecho de preguntarse por qué se filmé en la
Argentina Siete dias en el Tibet; la respuesta es que no era posi-
ble obtener la autorizaciéon necesaria para producirla en el Tibet'.

El productor de la pelicula evalué, también, la opcién de filmar el
segmento ferroviario en Chile. El hecho de que existan en Amé-
rica Latina trenes a vapor operables hace posible que las empre-
sas ferroviarias latinoamericanas puedan participar en el merca-
do de la produccién de peliculas en general, y no meramente en
el de los filmes ambientados genuinamente en América Latina.

3.5. El mercado de las agencias de publicidad. Algo parecido al
mercado de los productores de peliculas es el de las agencias de
publicidad, que a veces desean hacer spots para la televisién, o
avisos para colocar en los periddicos, que incluyan vistas de un
tren a vapor. Dichas agencias estdn menos obligadas a incluir un
tren a vapor en su publicidad que los productores de cine o de
television, por eso, su disposicién de pagar tiende a ser menor. Sin
embargo, en casos especificos, segun sefialo a continuacion, sus
presupuestos les permiten pagar sumas muy significativas.

Un profesor universitario estadounidense, a quien conoz-
co, me contd hace unos cuatro afios que un amigo de él, quien
trabajaba en una agencia de publicidad contratada para hacer
una filmacién para una marca de cigarrillos, sabia que le intere-
saban los trenes, y le pidio dirigir la parte técnica ferroviaria de
un spotpublicitario para la television norteamericana. A mi amigo
le pago por su colaboracion (jaunque me dijo que lo habria he-
cho gratis!) y dijo ademas que el costo total del spot, incluidos los
traslados de personal desde los Estados Unidos, el pago de ho-
norarios, etc., habria ascendido al monto no despreciable de US$
500.000.

A propésito, la filmacion se efectud en el Paraguay, usando
un tren del Ferrocarril Presidente Carlos A. Lépez, cuyas loco-
motoras usan lefia como combustible. Para el productor del spot,

19 Segun entiendo, no hay ferrocarril en el Tibet. No he visto la pelicula, pero creo que la parte ferroviaria fue grabada en la estacién de La Plata, que sin duda fue
adornada con letreros con indicaciones presentadas en un idioma comprendido por muy pocos ciudadanos platenses.
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el uso de la lefa traia un problema, por emitir muy poco humo.
La agencia queria que la maquina produjera volumenes signifi-
cativos de ese elemento. Mi amigo resolvié el problema com-
prando, a bajo costo, grandes cantidades de neumaticos usados
(que son muy baratos). jEché los neumaticos en el fogén de la
locomotora, produciendo un resultado que dejé muy satisfecho
al representante de la agencia!

Cabe advertir que las agencias productoras de avisos en
los periédicos no piden, normalmente, que el tren que fotogra-
fian se mueva. Si necesitan que la locomotora eche humo o va-
por, prefieren la opcion de simularlo, mediante, por ejemplo, la
quema de tejidos viejos en la caja de humo de la maquina. Por
ese tipo de toma no estan dispuestas a pagar mas de unos po-
cos miles de dolares, porque las fotos las pueden sacar en una
diversidad de museos u otros sitios donde estan guardados loco-
motoras y coches antiguos.

3.6. El mercado de los turistas generales. Los turistas genera-
les se dividen en dos categorias, es decir, los extranjeros y los
nacionales. Los primeros a veces viajan en grupos, armados nor-
malmente por agencias de viajes, que buscan lo que se podria
llamar la aventura ferroviaria. A esos grupos de turistas les inte-
resan los ferrocarriles, pero no de una manera tan exagerada
como a los verdaderos ferroaficionados. Normalmente provienen
de clases sociales mas adineradas que los ferroaficionados tipi-
cos, y su edad promedio es mayor. Muchos son personas ya
jubiladas, que prefieren su aventura entregada en paquetes c6-
modos. Los ferroaficionados de verdad estan dispuestos a viajar,
hasta en carros bodega, siempre que las locomotoras y la apa-
rencia del tren sean antiguas, pero los turistas generales prefie-
ren los hoteles de, a lo menos, cuatro estrellas; no les gustan las
caminatas enérgicas, y piden viajar en coches con temperatura
controlada y banos que funcionen.
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Ademas, los trenes que arriendan no tienen necesariamente
gue ser arrastrados por locomotoras a vapor. Prefieren la trac-
cién a vapor, pero no de forma categorica. Por ejemplo, les gus-
taria mas viajar en un tren a diesel sobre el accidentado e impre-
sionante paisaje entre Chosica y La Oroya, que transportarse
con traccién a vapor por los planos terrenos de la zona del Rio
de la Plata. Las photo stops les interesan menos que a los
ferroaficionados. Viajan en grupos de alrededor de 25 personas.
Piden mayores comodidades que los ferroaficionados (y estan
en condiciones de pagar los costos correspondientes); por eso,
las empresas ferroviarias pueden cobrarles precios semejantes.

Los turistas generales nacionales normalmente no viajan
en grupos organizados por agencias de turismo, sino mas bien
compran pasajes en trenes especiales operados por una empre-
sa ferroviaria 0 una asociacion de conservacioén ferroviaria. En
Chile, la experiencia sefala que no estan dispuestos a pagar
(precios de 1992) mas de unos US$ 10 (zona sur) o US$ 15
(zona central) para viajar en un tren con traccién a vapor y co-
ches antiguos parcialmente restaurados, en una excursién que
ocupe todo el dia (incluida una detencién de unos cinco horas en
el lugar de destino). Por lo tanto, es necesario vender a lo menos
unos 300 pasajes para cubrir los costos de operacion del servi-
cio. La experiencia de algunos otros paises, como la Argentina,
hace pensar que tarifas mas altas pueden ser cobradas si la ca-
lidad de atencién a bordo y la autenticidad de la restauracion de
los equipos alcanzan un nivel superior a las encontradas tradi-
cionalmente en Chile.

Los turistas nacionales pocas veces viajan por el puro pla-
cer de viajar en un tren antiguo. Por ello, es importante ofrecerles
actividades interesantes en los alrededores de la estacion de des-
tino. Frecuentemente, las autoridades municipales locales estan
dispuestas a organizar eventos de esa naturaleza, con bailes y
musica tipicos, venta de artesania de la region, atenciones de
comedores, etc.
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El ferrocarril guatemalteco es otro que retiene un par de locomotoras a vapor, disponibles para operaciones turisticas. En 1999, la empresa privada Ferrovias
Guatemala Iogro reponer en marcha el ferrocarril de ese pais centroamericano. Presidente de Ferrovias es el empresario Henry Posner lll, quien también es
aficionado ferroviario, e interesado en explotar el mercado del turismo.




Cabe mencionar una categoria de turistas nacionales que
si prefiere viajar en trenes especialmente arrendados, mas bien
que comprar boletos en una boleteria para un tren operado para
el publico en general. Se trata de los empleados (o, a veces, los
clientes) de empresas comerciales, las que desean ofrecerles un
paseo anual fuera de lo comun. Los paseos son organizados por
los departamentos de relaciones publicas de las propias empre-
sas. Frecuentemente, ellas subestiman los costos de operar un
tren a vapor, pero, en el caso de los bancos privados u otras
empresas conocidas, la experiencia ensefia que estan dispues-
tas a pagar sumas de hasta unos US$ 5.000 por una excursion
de la mayor parte de un dia. El destino del tren deberia ser algun
club de campo, o un balneario.

3.7. El tamaio desconocido de los mercados poco explotados.
El presente trabajo no concluye que hay un mercado interesante
para los trenes histéricos en América del Sur, o en América Lati-
na en general; mas bien estima que son varios los mercados
potencialmente interesantes para este tipo de trenes. Una vez
preparado un conjunto de equipos antiguos, éste podra atender
a mas de unos de ellos. Una locomotora y un juego de coches
con carroceria de madera, rehabilitados con el propdsito de ofre-
cer tours para grupos de ferroaficionados de los paises
industrializados, igualmente podran prestar servicios en el mer-
cado de los spots publicitarios. También, podran ser ofrecidos en
arriendo a empresas comerciales nacionales que deseen agra-
decer la dedicaciéon de sus empleados regalandoles un paseo
con caracteristicas un poco fuera de la rutina, o mantener fieles a
sus clientes llevandolos en una excursién de la misma naturale-
za. De la misma manera estaran disponibles para operar servi-
cios especiales para el publico nacional.

Aunque es segura la existencia de estos mercados, no es-
tamos en condiciones de decir mucho sobre su magnitud. Lo que
si es seguro es que su tamafo potencial es mayor que su tama-
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Ao actualmente efectivo. Hasta el momento, con ninguna excep-
cion, el esfuerzo hecho por las empresas ferroviarias de la region
para desarrollar los mercados de los trenes histéricos ha sido
casi nulo. En realidad, han hecho todo lo que pueden para
desincentivar el desarrollo del mercado. Para conseguir que al-
gunas de esas empresas operen un tren especial, usando equi-
pos que ya tienen disponibles, a veces el solicitante tiene que
insistir continuamente para obtener una cotizacion de las geren-
cias comerciales, y casi ponerse de rodillas. Por lo tanto, aunque
actualmente no llegan a Sudamérica mas de unos seis grupos
de ferroaficionados anualmente, si se hiciera un esfuerzo coordi-
nado de promocion, no cabe duda de que llegarian mas. Cuan-
tos mas, no se sabe.

Las agencias de viajes europeas, o de otros paises
industrializados, que organizan tours dirigidos a personas intere-
sadas en los ferrocarriles, tienen que elaborar sus programas
alrededor de 18 meses antes de que el tour se realice. En algu-
nas instancias (como en el caso del Ferroclub Argentino o del
Ferrocarril Presidente Carlos A. Lopez del Paraguay) se puede
obtener cotizaciones con bastante anticipacion, pero en otras esto
simplemente no es posible. Puesto que los tours normalmente
incluyen varios paises, esto trae como consecuencia que las
agencias, en lugar de América del Sur, prefieren dirigirse a Africa
del Sur, al este de Europa u otras partes del mundo, donde estan
mejor organizadas las instituciones responsables.

Cabe poca duda de que exista un papel para ALAF en el
area de los estudios y, probablemente, en la etapa posterior, de
promocién y coordinacion.

Se necesita un estudio de mercado, entre cuyos objetivos
debieran estar:

* dimensionar los mercados que ya se han identificado en la pre-
sente evaluacion;
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* determinar las disposiciones de pagar de los diferentes clientes
potenciales;

* hacer recomendaciones respecto a las inversiones que con-
vendria hacer, en los distintos paises regionales, para atender
los mercados.

Luego, en relacion particularmente al mercado de los tours
organizados por las agencias de viajes especializadas de otras
regiones, seria conveniente efectuar una campana coordinada
de marketing, tratando de promocionar excursiones que incluyan
tramos en varios paises latinoamericanos, dado que la experien-
cia ensefa que esto es lo que prefieren los clientes de dichas
agencias. Pocas personas vendrian desde Europa para viajar en
trenes histéricos en, por ejemplo, Bolivia, Chile o Peru, pero son
muchas mas las que vendrian para viajar en este tipo de trenes
en Bolivia, Chile y Peru.

3.8. Aspectos institucionales. Salvo en casos excepcionales,
la operacion de los trenes histéricos nunca sera una actividad
muy significativa para las empresas ferroviarias de América Lati-
na. Ademas, operarlos es muy distinto a operar los trenes de
carga o los suburbanos de pasajeros, que constituyen la mayor
parte de los negocios de dichas empresas. La actividad requiere
conocimientos y experiencias en areas que tienen poco o nada
que ver con el quehacer ferroviario normal, como: la caldereria,
la carpinteria, la lubricacion de descansos a friccion y de cilin-
dros —por donde fluye vapor sobrecalentado a una presion bas-
tante alta—, y la comercializacion a través de medios conocidos a
los ferroaficionados, las agencias de publicidad y los producto-
res de peliculas.

Por lo tanto, no deberia ser la gerencia general de la em-

presa ferroviaria la que se responsabilice de los trenes histori-
cos. Las opciones que se presentan son las siguientes:
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1. La firma de un acuerdo formal con una asociacion de conser-
vacion ferroviaria, mediante el cual la asociacion se responsabilice
de la organizacién de los trenes, encargando a la empresa ferro-
viaria servicios especializados, como el del personal de conduc-
cién y el uso de vias. Esta opcion tiene distintas ventajas que
permiten rebajar los costos, pero solamente es recomendable en
casos como el del Ferroclub Argentino, en que la asociacion opere
con un alto nivel de profesionalismo y responsabilidad técnica.

2. Lalicitacion de la organizacion y operacion de los trenes, adju-
dicandolas a un concesionario en base a su experiencia en las
areas técnicas o comerciales pertinentes, y su oferta econdémica.

3. La constituciéon de una subgerencia o filial, dentro de la propia
empresa ferroviaria, dedicada exclusivamente a la explotacion
de los trenes histdricos. Funcionaria como un centro de costos,
contratando con otras subgerencias o filiales, o con otras empre-
sas, la adquisicién de los servicios especializados que necesita.

4. CONCLUSIONES

No seria muy exagerado decir que, en muchos paises lati-
noamericanos, las empresas ferroviarias, por un descuido casi
total de la materia, han hecho todo lo posible para desincentivar
la explotacion comercial de sus equipos histéricos. Ello ha traido
como consecuencia, por ejemplo, que las agencias de viajes es-
pecializadas en atender las demandas de los ferroaficionados de
los paises industrializados, y las de los turistas generales con un
interés en los ferrocarriles, organizan sus tours preferiblemente
en otras regiones del mundo, mas bien que en América Latina.
Sin embargo, cabe poca duda de que un mercado para ese tipo
de turismo ferroviario existe también en nuestra region, tal como
lo demuestra la realizacion todos los afios de un numero limitado




de tours, cuyos organizadores logran romper la barrera presen-
tada por la indiferencia de las gerencias comerciales de las em-
presas ferroviarias.

La mayor parte de las iniciativas en la materia provienen
de las pocas agrupaciones de ferroaficionados que existen en
Ameérica Latina, las que, pensando en la conservacion ferroviaria
propiamente tal, lograron reponer en operacion algunas antiguas
locomotoras a vapor que arrastran conjuntos de coches de las
mismas épocas. Una vez que estos convoyes han sido devuel-
tos a una condicién operable, las agrupaciones se dan cuenta de
que existen grupos de ferroaficionados extranjeros que estan dis-
puestos a pagar varios miles de délares para viajar un dia en uno
de ellos, y que algunas agencias de publicidad o productores de
peliculas estan preparados a pagar varios miles mas.

La suma de esos mercados no es grande en comparacion
con los negocios del transporte de carga o de pasajeros subur-
banos (excepto en algunos paises, donde el ferrocarril tiene una
importancia reducida, como en Ecuador o Paraguay). Sin em-
bargo, los mercados definitivamente existen, y son capaces tan-
to de generar ingresos suficientes para cubrir los costos
involucrados como, en algunos casos, de producir retornos inte-
resantes sobre el capital invertido. Ademas, generan distintos ti-
pos de beneficios externos a los operadores de los trenes, como
el fomento de la propia industria de turismo de la cual forman
parte. Por esto, se justificaria la concesién de una subvencién
por parte de los ministerios o servicios nacionales o regionales
de turismo.

La actitud negativa de las empresas ferroviarias hacia la
explotacién de sus equipos histéricos tiene alguna relacion con
su deseo de mostrar al mundo una imagen de modernidad. Las
empresas ferroviarias de los paises industrializados también pa-
saron por esa fase, pero luego se dieron cuenta de que la opera-
cién de trenes histéricos puede mejorar su imagen publica, ade-
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mas de generarles, quizas, un poco de plata. En general, los
trenes histéricos de los paises industrializados no son operados
por las empresas ferroviarias, a las cuales todo lo que se les pide
es que arrienden el derecho de ocupar las vias.

Entre los distintos mercados para los trenes histéricos en
América Latina, el de mayor rentabilidad potencial es la opera-
cion para spots publicitarios o la produccion de peliculas de cine
o televisién. También comercialmente atractiva es la operacion
de trenes para grupos de ferroaficionados extrarregionales y em-
presas u otras instituciones nacionales. Los trenes operados para
el publico en general no pueden hacer mucho mas que cubrir sus
costos directos, y muchas veces ni siquiera esto si la colabora-
cién voluntaria de los grupos de aficionados fuera contabilizada
a precios del mercado. Los distintos mercados tienen caracteris-
ticas especiales, las que conviene tomar en cuenta para maximizar
el rendimiento comercial de una participacién en cada uno de
ellos.

El éxito depende del marketing, que es un area en la que
las empresas ferroviarias latinoamericanas no han demostrado
demasiado brillo en las ultimas décadas. En sus primeros meses
o anos de existencia, las empresas concesionarias privadas sue-
len ser no mucho mas capaces que sus antecesores estatales,
prefiriendo dirigir sus esfuerzos a la reduccion de costos, mas
bien que al fomento de la demanda. Por esta razén, y tomando
en cuenta las caracteristicas muy distintas de la operacion de
trenes histéricos, en comparacién con las demas actividades fe-
rroviarias, convendria a las empresas ferroviarias operarlos a tra-
vés de (sub)concesionarios, o firmando convenios con las aso-
ciaciones de conservacion ferroviaria, siempre que éstas funcio-
nen con un adecuado nivel de profesionalismo.
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Aqui vemos el famoso trochita, en dias en que todavia era operado por la empresa estatal Ferrocarriles Argentinos, y cubria todo el recorrido de 400 km entre
Ingeniero Jacobacci y Esquel. Se ve el tren en la estacion de Esquel, recién llegado, y consistente en doce coches arrastrados, por dos locomotoras, de la
marca alemana Henschel. El mes es el enero de 1991, cuando muchas personas viajaban en tren de largo recorrido entre la ciudad de Buenos Aires y
Jacobacci, alli haciendo transbordo al tren a vapor para llegar a Esquel, para pasar sus vacaciones. Ahora, en 1999, funciona solamente el tramo surefio, de
200 km, entre El Maitén y Esquel, a cargo del gobierno de la Provincia de Chubut.




LA OPERACION DE TRENES ESPECIALES CON EQUIPOS HISTORICOS EN LOS PAISES DE AMERICA DEL SUR

Pais ¢Cuenta con aso- ¢Hay trenes de turismo con equipos histéricos operados por:
ciacién activa de
ferroaficionados?
empresas ferrovia- empresas ferrovia- | asociaciones sobre ra- | asociaciones sobre li-
rias estatales? rias privadas? males propios? neas de empresas fe-
rroviarias?
Argentina Si sit Si? No Si
Bolivia No No Si® No No
Brasil Si No No Si No
Colombia No* No Si No No
Chile Si Si® No No Si
Ecuador No Si¢ No No No
Paraguay No Si No No No
Pert No sr No No No
Uruguay Si No No No Si
Venezuela No No Si® No No

1. Se refiere a la operacion del tramo El Maitén-Esquel por parte del Gobierno de la Provincia de Chubut.

2. Se refiere al caso del Ferrocamil Austral Fueguino.

3. Operacion por encargo especial.
4. Se considera la entidad Turistren como empresa mas bien que una asociacion de aficionados. Notése que paga derecho de via a Ferrovias, una empresa estatal (en

vias de privatizarse).

5 Ocasionalmente, para empleados, etc.
6. El futuro del ferrocarril en el Ecuador parece no asegurado, segin se explica en el texto.

7. Por encargo especial.

8. Se refiere a una operacion en la localidad de El Encanto, en los alrededores de Caracas, que actualmente se considera suspendida.

39



CUADERNOS DEL CONSEJO DE MONUMENTOS NACIONALES

SEGUNDA SERIE, N° 32

CUADERNOS DEL CONSEJO DE MONUMENTOS NACIONALES

SEGUNDA SERIE, 1996

1

Registro de Monumentos Nacionales
| Region

Angel Cabeza / Marta Vega

2

Registro de Monumentos Nacionales
Il Region

Angel Cabeza / Marta Vega

3

Registro de Monumentos Nacionales
Il Region

Angel Cabeza / Marta Vega

4

Registro de Monumentos Nacionales
IV Region

Angel Cabeza / Marta Vega

5

Registro de Monumentos Nacionales
V Region

Angel Cabeza / Marta Vega

6

Registro de Monumentos Nacionales
Region Metropolitana

Angel Cabeza / Marta Vega

7

Memoria del Consejo de Monumentos Nacionales
Afo 1994

Maria Elena Noél

8

Memoria del Consejo de Monumentos Nacionales
Afo 1995

Maria Elena Noél

40

9

Registro de Monumentos Nacionales
VI Region

Angel Cabeza / Marta Vega

10
La Casona Chilena hasta el Siglo XIX
Eduardo Secchi

11

La Iglesia y Convento Mayor
de San Francisco

Eugenio Pereira

12

Apuntes sobre el Pukara de Lasana,
Iglesias y Capillas Coloniales

en el Desierto de Atacama

Roberto Montandén

13

Legislaciéon Comparada de Patrimonio Cultural
Pert, Espaiia, México y Francia

Angel Cabeza / Susana Simonetti

SEGUNDA SERIE, 1997

14

Anuario 1995

Articulos de Prensa sobre Monumentos Nacionales
y Patrimonio Cultural

Juan Monsalve

15

Memoria del Consejo de Monumentos Nacionales
Afo 1996

Maria Elena Noél

16

Resumen de la Memoria

del Consejo de Monumentos Nacionales
Afo 1996

Maria Elena Noél



17

Registro de Monumentos Nacionales
VIl Region

Angel Cabeza / Marta Vega

18

Ordenanza Especial de Edificacién

Zona Tipica de Calle Baquedano y Ampliaciéon
Maria Loreto Torres / Maria Eugenia Espifieira

19

Ordenanza Especial de Edificaciéon

Zona Tipica Barrio Paris-Londres

Comuna de Santiago

Maria Loreto Torres / Maria Eugenia Espifieira

20

Convenciones Internacionales
sobre patrimonio cultural

Angel Cabeza / Susana Simonetti
(Compiladores)

21

Cartas Internacionales sobre patrimonio cultural
Angel Cabeza / Susana Simonetti
(Compiladores)

22

Nuestra Diversidad Creativa
Informe de la Comisién Mundial
de Cultura y Desarrollo
Unesco, 1995

SEGUNDA SERIE, 1998

23

Anuario 1996

Articulos de Prensa sobre Monumentos Nacionales
y Patrimonio Cultural

Juan Monsalve

24

Aspectos Financieros de la Legislacién
sobre Monumentos Nacionales en Chile:
Antecedentes, Proposiciones

Carlos Stark

SEGUNDA SERIE, 1999

25

Poblacion Ledn Xlll: Pasado y Presente
(Serie Barrios con Memoria)

Hilda Loépez / Maria Inés Arribas

26

Anuario 1997

Articulos de Prensa sobre Monumentos Nacionales
y Patrimonio Cultural

Alfredo Gaete

27

Encuentro del Patrimonio Cultural del Mercosur
Angel Cabeza / Susana Simonetti
(Compiladores)

28

Anuario 1998

Articulos de Prensa sobre Monumentos Nacionales
y Patrimonio Cultural

Alfredo Gaete

29

Postulacion de las Iglesias de Chiloé

para su inclusién en la

Lista del Patrimonio Mundial ante la UNESCO

SEGUNDA SERIE, 2000

30

Lista Tentativa de Bienes Culturales de Chille
a ser postulados como Sitios del

Patrimonio Mundial / UNESCO

31

Memoria de la Celebracion del Dia

del Patrimonio Cultural de Chile 1999

y XVIII Hora Austral “Crear y Conservar”




Consejo de Monumentos Nacionales
Av. Vicuiia Mackenna 84 - Providencia - Santiago - CHILE
* Fonos: (56) (2) 6651516 - (56) (2) 6651518
« Fax: (56) (2) 6651521
http: www.monumentos.cl



La proteccion del patrimonio ferroviario es un
desafio enorme y complejo. Su invaluable
riqueza e importancia social contrastan con la
dificultad de su conservacion, con su
vulnerabilidad. El turismo ha demostrado ser
un aliado de primera importancia para la
conservacién de nuestro legado cultural, y su
potencialidad para con la herencia ferroviaria
es enorme. Los estudios del Sr. Thomson
aportan cifras, recomendaciones, ideas y
proyecciones para la aplicacion de este potencial
en nuestro pais.

La puesta en valor de la Casa de
Maquinas de Baquedano y de la Oficina Salitrera
Chacabuco no sdlo constituye un imperativo
del &mbito de la cultura. Ella puede ser, ademas,
economica y socialmente rentable, y puede
constituirse en un polo de desarrollo para una
comuna pobre, como es Sierra Gorda. Diversas
experiencias de trenes historicos turisticos en
Ameérica Latina nos demuestran que esta via
de accién no sélo es conveniente y necesaria
para recuperar nuestro patrimonio ferroviario,
sino que ademas es un negocio que, bien
manejado, puede generar ingresos
considerables para operadores turisticos y para
las empresas ferroviarias.
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