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RESUMEN Y PALABRAS CLAVE

Este proyecto artistico pretende dar a conocer las circunstancias y con-
secuencias del cierre de una via de tren histérica y su posible reapertura,
concretamente del caso de las poblaciones de Las Cuevas de Utiel y Campo-
rrobles, mediante una instalacién que parte de un proceso de deriva y reco-
leccidon, en el que se buscan sistemas cualificados para preservar, que sean
capaces de hablar del mantener el estado actual para que su degradacién
no prosiga y poder volver a ponerlo en marcha. De este modo, se muestra
la reestructuracién del sistema ferroviario espafiol a partir de la llegada de
los trenes de Alta Velocidad y otras circunstancias que desencadenan en un
aumento de la despoblacidn de las zonas rurales del interior de Espafia, cuyas
formas de comunicacidn y desplazamiento hacia otros espacios y lugares se
han vuelto muy complicadas, presentando de manera conceptual el camino
entre la vida y la muerte de un lugar y de una linea histérica.

PALABRAS CLAVE: Despoblacidn, no lugares, recorrido, ferrocarril,
territorio.

ABSTRACT AND KEYWORDS

This artistic project aims to know the circumstances and consequences
of closing a historical train track and its feasible reopening, specifically in
the case of towns such as Las Cuevas de Utiel and Camporrobles. It would
be done with an installation that uses a process of adrift and compilation in
order to search qualified systems to preserve that are able to demonstrate
their maintenance and current condition so that their deterioration does not
continue and their reopening becomes a reality.

In this way, we show the restructuring of the Spanish railway system from
the arrival of high-speed trains and other circumstances that happen to cau-
se an increase in the depopulation of the rural areas in inland Spain, where
communication and transport means have become quite complicated, con-
ceptually showing the path between the life and death of this area and its
historical train track.

KEYWORDS: Depopulation, no-places, path, railway, region.
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Fig. 1. Recorrido de la linea 48.
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1. INTRODUCCION

En las ultimas décadas, el interior de Espaiia se estd viendo abandonado
y vaciado por el desplazamiento de sus habitantes a las grandes ciudades
debido a la globalizacién, en busqueda de nuevas opciones casi siempre labo-
rales, dejando una Espafia olvidada, perdida y por lo tanto, muerta.

En estos espacios despoblados, cada vez hay menos facilidades de trans-
porte, ya que las opciones para trasladarte de una poblacién a otra en el
medio rural se vuelven mds complicadas constantemente, por cierres de li-
neas de tren o reduccién de sus horarios y, otros medios como el autobus,
tampoco han incrementado las posibilidades de transporte y comunicacién.

Este trabajo final de grado aborda, desde la ejecucidn de un proyecto ar-
tistico, concretamente a través de una instalacién, la problemdtica del cierre
en elafio 2021 de la linea de Media Distancia Madrid-Cuenca-Valencia (Fig.1),
y las consecuencias que esto acarrea. Esta linea, referida como linea 48, com-
parte vias con las lineas de Cercanias C-3 de Madrid y C-3 de Valencia, cuyos
trayectos comprenden decenas de paradas. Este trabajo se ha centrado en
la linea de Cercanias C-3 de Valencia, cuyo destino final es Utiel, y en que
ésta pueda prolongarse y terminar su trayecto en Camporrobles, ofreciendo
servicio a las Unicas dos localidades que pertenecen a Valencia (Las Cuevas
de Utiel y Camporrobles) que son siguientes a Utiel, y que estan exentas de
su servicio, ya que solo efectuaba parada en ellas el tren que llegaba hasta
Madrid. Seria imposible abordar todas las aldeas, pueblos y ciudades por los
gue pasaba este tren regional, por eso la obra se centra en estas estaciones
pertenecientes a la comarca Requena-Utiel (Valencia, Espaiia), fronteriza con
Castilla La Mancha, siendo un territorio que se ve muy perjudicado por el
transporte ferroviario (aunque también por el autobus) por los impedimen-
tos y dificultades que tiene la linea C-3 en la comarca.

Para ello, se ha llevado a cabo un estudio riguroso en cuanto a temas que
lo rodean, como son la historia del tren, la despoblacion en la comarca desde
finales del siglo XIX o el analisis de lo que es un lugar y un “no lugar” referi-
do por Marc Augé. Ademds, me he servido de referentes que han realizado
obras donde se revaloriza el territorio abandonado y los objetos encontrados
compredidos por la mayoria de gente como desechos sin ninguin valor. Todo
esto junto al desarrollo de un largo proceso en el que he recorrido y aborda-
do el conocimiento sobre el trayecto olvidado. Este trabajo es una reflexién
acerca del mantenimiento y preservacién no sélo de una via de ferrocarril,
una ruta y unas estaciones, sino también de un lugar comun a muchas gene-
raciones, ya que se ha convertido con el tiempo en un punto de encuentro
entre los habitantes del pueblo, donde se han formado lugares de ocio que
son capaces de mantener vivo un territorio.
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2. OBJETIVOS
2.1 OBJETIVOS GENERALES

- Crear una instalacién artistica a partir de un proceso de deriva y una
recoleccion de objetos.

- Desarrollar un proyecto practico que consiga hacer reflexionar a los es-
pectadores sobre la problematica del transporte publico en la Espafia vaciada.

- Analizar mediante textos y graficas de poblacidon los aspectos esenciales
gue derivan en un aumento de la despoblacidon en el interior de Espafia, con-
cretamente en el caso de la comarca Requena-Utiel.

- Examinar el caso de la linea de tren regional Madrid-Cuenca-Valencia,
investigar su historia y cémo se ha llegado a la situacién actual, sus conse-
cuencias y su futuro.

- Valorar la importancia del transporte publico de calidad y asi comparar
y evaluar los diferentes sistemas de transporte entre poblaciones en Espafia,
analizando el caso del tren convencional, el tren de alta velocidad y el autobus.

2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

- Mostrar las diferencias de accesibilidad via transporte publico entre ciu-
dades mas grandes y otras poblaciones menores.

-Elaborar un trayecto andando sobre las antiguas vias de tren, entre Las
Cuevas de Utiel y Camporrobles, en el cual, a su paso, grabar, recoger y foto-
grafiar cualquier objeto que sirva como signo de que el ser humano pasé por
alli en algin momento.

- Investigar y seleccionar diferentes sitemas que sean capaces de hablar
de conservar, guardar y proteger.

- Modelar la instalacion de modo que logre introducirte en el lugar y el
recorrido.

- Medir la relacidn entre la pérdida de poblacion de la comarca y la falta
de transporte publico de calidad.

- Defender como “lugares antropoldgicos” las estaciones de tren de estas
pequefias poblaciones y exentarlas del término de “no lugar” que les otorga
Marc Augé, diferenciandolas de las estaciones de grandes ciudades, y demos-
trar la pérdida de la identidad que ocurre si estos lugares desaparecen.

3. METODOLOGIA

Para realizar el trabajo y alcanzar los objetivos se ha seguido la siguiente
metodologia:

Debido a una experiencia previa bajo la problematica de la despoblacidn
gracias a un proyecto fotografico del curso anterior, donde la estacion de
Camporrobles abandonada fue fotografiada, ya se partia de cierta informa-
cién sobre este problema y sobre lo que habia ocurrido con el tren.

Partiendo de aqui, se realizé una lluvia de ideas bajo el propdsito de mos-
trar que sobre esa via no concurria tren alguno, concretamente en el tramo
perteneciente a la Comunidad Valenciana que ha quedado sin servicio, cuyas
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dos paradas exentas son Las Cuevas de Utiel y Camporrobles. Algunas de es-
tas opciones fueron el uso de sensores de movimiento o de cdmaras estdticas
que graban 24 horas al dia.

Se realizd una pequefia busqueda en Navidad de 2022 donde la informa-
cién obtenida concretaba siempre que el Ultimo tren pasé el 8 de enero de
2021, fecha que estaba préxima a cumplir dos afios en apenas dos semanas
desde la busqueda.

Explorando métodos de mostrar el vacio y el abandono de la via y la inexis-
tencia del Unico trayecto que cruzaba esas vias, aparecio la idea de recorrer
el trayecto andando sobre las vias, que finalmente se llevd a cabo y fue reali-
zada dos afios después de la aparicidn del Ultimo tren, el 8 de enero de 2023.

Se estudiaron diferentes artistas como Mark Dion y su proceso de reco-
gida de objetos encontrados y se aplicé una geografia del descubrimiento.

Durante el recorrido, cualquier objeto que mostrara que el ser humano
paso alguna vez por ahi debia de ser fotografiado en el sitio donde se encon-
tré y posteriormente recogido.

Partiendo de este inicio de proyecto desde la practica, donde todo el reco-
rrido fue grabado, se comenzd una investigacion tedrica acerca de la historia
del tren y de cémo su desaparicién afectaba al aumento de la despoblacién
en la gran cantidad de poblaciones (y las de su alrededor) a las que este tren
ofrecia servicio. Entre estas selecciones destaca el documental Desmante-
lando la linea que realiza Joel Xaou Latorre, donde entrevista a ciudadanos
de estas poblaciones. También realiz6 un WebDoc de donde se extrajo gran
cantidad informacion, al igual que la posibilidad de conversar con él y de ser
uno de los afectados por su desaparicion.

A través de la Revista Oleana: cuadernos de cultura comarcal dividida
en fasciculos (por cada congreso de Historia Comarcal realizado), se pudo
profundizar y extraer gran cantidad de informacidn en cuanto a la despobla-
cidon en el territorio. Aqui podemos encontrar a Nacho Latorre (archivero) y
a Victor Manuel Galadn (historiador), que han teorizado sobre estos temas en
la revista. Ademas, en ellas también se habla en ocasiones del tren. De este
transporte también se encontré mucha informacién en periddicos, donde
aparecian noticias debido a la cantidad de indignacion por parte de los ciuda-
danos con la retirada del tren.

Gracias a todo este trabajo se ha podido tener mayor conocimiento del
por qué la situacién ha llegado a como esta ahora.

Paralelamente, se fueron haciendo pruebas experimentales sobre como
conservar los objetos, cuyo resultado final fue el envasado al vacio.

Durante este periodo se fueron alternando los aspectos conceptuales con
la realizacién de la instalacidn. El punto de partida fue un recorrido a pie, el
de lalinea, y a raiz de éste se ha ido desarrollando el trabajo. Es esta practica
la que ha llevado a estudiar y analizar los aspectos relacionados con el con-
tenido.

A su vez, se empezaba a plantear cémo instalar la obra y comenzd el ejer-
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Fig. 2. Recibimiento en Cuenca del ferroca-
rril en 1947.

Fig. 3. La tormenta Filomena cubriendo de
blanco el andén de la estacion de tren de
Camporrobles.
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cicio de abocetar la disposicidn en el espacio.

Simultdneamente a la realizacién de estos procesos practicos y tedricos,
y para tratar la exploracién del espacio recorrido, se han realizado lecturas
como Los no lugares de Marc Augé, donde a partir de sus diferencias entre
“lugar antropolégico” y “no lugar”, en las que nombra a las estaciones de tren
como un “no lugar”, se analizaron las diferencias entre una estacion de una
gran ciudad y una estacion de una pequeifia localidad, como es el caso de Las
Cuevas y Camporrobles, y se justificéd por qué éstas no son “no lugares”, sino
“lugares antropoldgicos” y qué cambia eso con respecto a la importancia de
su desaparicién.

A la misma vez que abordaba la informacién bajo estas premisas, fueron
visualizados varios documentales de la creacién de la linea y de lo que estd
ocurriendo al otro lado de la trayectoria, es decir, en las vias que pertenecen
a Castilla La Mancha.

Con todo esto estudiado y analizado, con una informacion clara y reteni-
da, se procedid a la realizacion de la instalacién.

De este modo podemos observar que la metodologia utilizada parte del
andar como practica artistica, donde tanto los aspectos mas conceptuales
como el desarrollo practico se han ido retroalimentando mutuamente en un
proceso activo de complementacién y reorientacion. Ha sido una metodolo-
gia muy analitica ya que se tenia que estudiar el caso de esta linea en concre-
to, consiguiendo sintetizar todo su contenido en una instalacion.

4. ASPECTOS TEORICOS Y CONCEPTUALES

4.1 CONTEXTO

El 25 de noviembre de 1947 se inaugurd en Espafia la linea de tren niume-
ro 48, un tren regional de Media Distancia, que comunicaba por primera vez
en vias férreas Madrid con Cuenca y Valencia, asi como las 52 poblaciones en
las que efectuaba parada entre estas tres ciudades (Fig. 2).

Recién comenzado el aflo 2021, una borrasca llamada Filomena cubrid
Espafia de blanco entre los dias seis y diez de enero (Fig. 3). Como consecuen-
cia, muchas carreteras y vias de tren tuvieron que ser cortadas porque seguir

su paso conllevaba mucho peligro. Una de las lineas de tren cortadas fue esta

linea. Hoy por hoy, no ha reabierto y se prevé que nunca lo vuelva a hacer.

4.2 LA DESPOBLACION EN LA COMARCA REQUENA-UTIELEN
LOS ULTIMOS SIGLOS

La comarca de Requena-Utiel, situada en el interior de la provincia de Va-
lencia, es un término semidespoblado por ser zona de transicidn entre las
zonas pobladas de la costa valenciana y la meseta despoblada de Castilla La
Mancha, comunidad con la que hace frontera. Nunca ha sido un territorio
especialmente poblado, pero se esta viendo cada vez mas abandonado.

A mediados del siglo XIX y en adelante, con el inicio de la industrializacidn,



Figura 1. Mapa de Dispersién de la Plana Utiel - Requena (Finales del x1x - 1950).
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Fig. 4. Mapa de dispersidon de la comarca
Requena-Utiel (Finales del XIX-1950).

Figura 2. Mapa de retorno al cardcter concentrado de la Plana Utiel - Requena (1950-1990).
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Fig. 5. Mapa de retorno al caracter cen-
trado de la comarca Requena-Utiel (1950-
1990).
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Espafia pasé de estar formada por pequefias agrupaciones de casas en re-
ducidos poblados y muy numerosos, a la concentracidon en aldeas y pueblos
debido a la necesidad de recursos. En la comarca, estas localizaciones fueron
creciendo gracias a las expansiones vitivinicolas, ya que las industrias comen-
zaron a asentarse en zonas rurales para poder explotar la materia prima, en
este caso, la uva. (Fig. 4)

A inicios del siglo XX se produjo la llamada “transicion demografica” de-
bido al asentamiento de la industrializacion. Este fendmeno consistié en el
descenso de la natalidad y la mortalidad, generando asi un aumento de Ila
poblacién. “La poblacidn rural crecié en Espaia, especialmente una vez que
se inicié la transicién demografica y las tasas de natalidad descendieron muy
lentamente, mientras las de mortalidad lo hacian mas deprisa.” (Pinilla &
Séez, 2017, p. 4). La natalidad desciendié debido a un largo tiempo de creci-
miento econdmico. Un desarrollo econdmico a corto plazo hace aumentar la
natalidad, pero si es duradero la relaja. A su vez, el descenso de la mortalidad
viene dado por la industrializacidn y el avance cientifico y médico, ademas
gue al haber menos natalidad y mejores medidas sanitarias hay menos muer-
tes infantiles. La gente comenzd a emigrar al interior de Espaiia, pero a partir
de los afios 50 y especialmente en los afios 60 y 70, comenzd una época muy
fuerte de éxodo rural. “En las primeras décadas del siglo XX, una vez que la
industrializacion cobré mayor fuerza, las migraciones interiores en Espaia
se intensificaron y el rdpido crecimiento demografico urbano pudo coexistir
con un moderado crecimiento de la poblacién rural como consecuencia de la
transicion demografica. (...) La poblacion rural en Espafia habia descendido
en términos relativos al pasar de representar el 68% de la poblacion total en
1900 a un 52% en 1940, pero en términos absolutos aun se habia incremen-
tado ligeramente (de 12,5 millones en 1900 a 13,3 en 1940).” (Pinilla & Sdez,
2017, p. 5).

El abandono rural que se produjo en la segunda mitad del siglo XX fue
debido a la necesidad de permanecer en territorios mds dinamicos y funcio-
nales, en los que hubiera mas oportunidades laborales con mejores sueldos
y mas servicios. “En definitiva, la gente emigrd por su capacidad para propor-
cionar mayores niveles de bienestar material.”(Pinilla & Saez, 2017, p.2). Por
lo que se produjo un gran exilio de las aldeas a las capitales de la comarca,
como Requena y Utiel, aunque también a las capitales de municipio, llevando
a la desaparicion de algunas aldeas, como las Herradas en Sinarcas, entre
muchas otras, y la unién de otras aldeas como es el caso de Hortunas de
Arriba y Hortunas de Abajo. (Fig.5) Muchas personas se exiliaron a la capital
mas cercana, Valencia, o a pueblos de su alrededor como Xirivella o Torrent.
Esta emigracion afectd a todos los municipios, incluso a las capitales de la
comarca, que a pesar de recibir poblacion de las aldeas, también perdié ha-
bitantes que marchaban a ciudades mas grandes. Tengamos en cuenta que
el tren comenzd su funcionamiento en 1947, apenas unos afios antes del
estallido de emigracion, por lo que casi desde sus inicios perdié rentabilidad.
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Fig. 6. Diferencias de concentraciones en
Espafia en 1900 y en 2001.
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Como afirma Vicente Pinilla y Luis Antonio Sdez (2017, p. 5, 6), catedrati-
cos de historia econdmica y economia respectivamente, de la Universidad
de Zaragoza “La caida de la poblacién rural ha estado en torno al 40% en la
segunda mitad del siglo XX y ha sido muy notable en casi todas las regiones,
si bien mas intensa en el interior del pais (donde las pérdidas superaron el
50%, esto es, los pueblos perdieron mas de la mitad de su poblacién) que en
la zona mediterranea y cantdbrica (con pérdidas inferiores al 50 y al 25% res-
pectivamente). Estas disparidades regionales permiten identificar como una
de las causas del éxodo rural la ausencia de oportunidades laborales fuera del
sector agrario.” (Fig. 6).

A finales del siglo XX y hasta los 2000, la poblacién en la comarca se es-
tabilizd y el éxodo se calmd. En los afios siguientes hasta la llegada de la cri-
sis de 2008, comenzaron a llegar gran cantidad de inmigrantes a Espafia, y
también a esta comarca, lo que afectd favorablemente ya que comenzaron
a poblar aldeas casi perdidas y hubo una pequefia recuperacion, afectando
también a la economia local y al aumento de la natalidad, aunque por lo
general, se seguian asentando en las capitales de la comarca (y todavia en
mayor medida en las capitales de las provincias, como es Valencia), ya que las
aldeas seguian alejadas de los servicios principales, y cuando se asentaban
en las aldeas, mayormente era de manera temporal para la vendimia o la

poda de la vid. (Fig. 7).

Municipio 1900 | 1930 | 1950 | 1960 | 1970 | 1981 | 1991 | 2001 | 2011 | 2018
Camporrobles | 5,00 562 | 525 | 4,80 | 4,80 | 3,97 | 3,82 | 3,63 | 3,66 | 3,16

Caudete F. 3,72 3,48 | 3,42 | 3,08 | 2,88 | 2,77 | 2,35 | 2,12 | 1,89 | 1,84
Chera 2,50 2,36 | 2,40 | 2,11 | 2,02 | 1,63 | 1,60 | 1,43 | 1,46 | 1,31
Fuenterrobles | 2,74 3,06 | 2,92 | 2,75 | 2,42 | 2,14 | 1,90 | 1,90 | 1,85 | 1,80
Requena 41,42 | 40,91 | 42,35 | 42,43 | 44,85 | 46,77 | 44,79 | 50,78 | 52,33 | 53,53
Sinarcas 2,94 3,32 | 3,43 | 3,67 | 3,79 | 3,49 | 3,40 | 3,20 | 2,94 | 2,97
Utiel 29,70 | 27,52 | 27,95 | 28,11 | 28,62 | 30,97 | 30,32 | 31,00 | 30,45 | 30,54

Venta del M. 8,44 10,32 9,28 8,87 9,95 5,65 4,50 4,13 3,53 3,29
Villargordo 3,50 3,43 2,99 4,16 4,67 2,61 2,05 1,81 1,88 1,55

Fig. 7. Cambios en los niveles de poblacion por municipios de la comarca.

A este fendmeno se le acuid el término “ruralidad glocalizada” (Gadea
y Torres, 2017) que consiste en como ha impactado la globalizacién en las
zonas rurales y en su economia, que en esta comarca se basa principalmente
en el comercio del vino. Trata sobre cémo los factores globales afectan por
igual pero teniendo un resultado muy diferente, en cuanto a la variedad de
situaciones distintas que se han dado sobre las dinamicas que se generan
en el nuevo sistema agroalimentario que ha surgido tras el impacto de Ila
globalizacién, donde la economia agraria tradicional se encuentra en crisis.
“Asi tenemos desde las areas de economia agraria tradicional sumidas en una
crisis que se antoja irreversible hasta los nuevos enclaves productivos que
concentran los procesos caracteristicos de la globalizacién. Esta pluralidad de
situaciones podemos designarlas como ruralidades glocalizadas para resal-
tar tanto su heterogeneidad como el hecho que estdn conformadas por una
dialéctica global-local, con similares tendencias globales pero con resultados
muy distintos. Esta comunicacidn presenta una ruralidad glocalizada especi-
fica. La comarca Requena-Utiel, zona tradicional vitivinicola del interior de la
provincia de Valencia, y sus transformaciones desde los afios 80 hasta 2013.



Figura 3. Variacién de las altas y las bajas de extranjeros
seguin procedencia/destino en la Plana Utiel.

Requena (251272016)
Fig. 8. Variacion de poblacidn segun proce-
dencia en Requena de 2012 a 2016. Incre-
mento de extranjeros (amarillo).

VER EN PAGINA SIGUIENTE:
Fig. 10.
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El factor central, aunque no Unico, de estos cambios nos remite a procesos
globales, como las transformaciones del mercado del vino y las migraciones
internacionales.” (Gadeay Torres, 2017, p.5707). Con la llegada de la crisis en
el aio 2008, todo cambid. Los inmigrantes dejaron de llegar e incluso muchos
regresaron a su pais. Entonces se produjo el inicio del exilio de los jovenes
espafoles, sobretodo de los que residian en pequefios municipios, en busca
de una vida mejor y un trabajo, casi imposible de encontrar en su lugar natal
debido a las grandes tasas de paro en las que estaba sumida el pais. (Fig. 8).

4.3 LA DESPOBLACION EN LA COMARCA ACTUALMENTE

Tras la crisis, los indices de despoblamiento han aumentado y el problema
se encuentra en su maxima magnitud. (Fig. 9). “En la actualidad, siguiendo los
ultimos datos del padrdén, la crisis econdmica ha vuelto a abrir un proceso de
vaciamiento demografico. En esta linea, desde 2011 a 2017 se han perdido
2.812 habitantes. (...) Hay que tener en cuenta que la poblacién actual de la
comarca es la misma que en 1970, una fecha que estaba dentro de pleno pro-
ceso de éxodo rural (1950-1990). La diferencia es que, ahora, también comien-
zan a perder poblacién los grandes nucleos.” (Martinez Ruiz, 2020, p. 650).

Tabla 1. Tasa de crecimiento en base 100=2007.

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Resto de Municipios 100,00{ 99,65 |101,65| 99,27 [101,60| 95,40 | 97,45 | 99,16 | 99,58 | 97,20 | 97,90
Aldeas de Utiel 100,00( 99,94 | 98,65 | 99,54 [101,57| 98,84 | 99,15 | 97,96 | 97,65 | 97,73 | 97,68

Aldeas de Venta
del Moro, Camporrobles
y Villargodo

100,00| 94,43 {101,55| 96,33 | 99,05 | 98,88 | 99,19 | 96,90 |100,34| 92,61 (102,72

Resto de aldeas 100,00{100,62|100,27|101,59| 99,92 [100,95] 98,72 | 99,08 | 98,15 | 99,10 | 97,78
de Requena
San Antonio de Requena |100,00{102,47102,74|102,75(152,05{100,73| 97,89 | 98,00 | 98,61 | 99,78 | 98,47

100,00{ 99,42 |100,97| 99,90 |110,84| 98,96 | 98,48 | 98,22 | 98,86 | 97,28 | 98,91

Plana Utiel- Requena

Fig. 9. Tasa de crecimiento en base 100 desde 2007 a 2017.

El diario ComarcalCV (2019, parr. 1) sefiala que “En el caso de Camporro-
bles, que pierde 244 habitantes, de los 1439 de 2009 a los 1195 de este 2018
que recién despedimos.”

Por ende, en malos tiempos econdmicos, la gente prefiere no tener hijos,
por lo que la natalidad desciende y, con ello, los niveles de poblacién. Ade-
mas, la dificultad actual de encontrar un trabajo estable crea que la gente
alargue la edad de tener hijos, lo que produce que la unidad familiar se reduz-
ca y cada familia tenga menos hijos, debido a la mayor edad de la madre y a
la falta de recursos para poder mantener a un mayor numero de hijos. “Este
cambio podemos verlo en las tasas de matriculacion de los centros educati-
vos (Infantil, Primaria, ESO, ensefianzas medias) donde segin ARGOS, del afio
2012 a 2017, se ha producido un descenso progresivo de alumnos matricula-
dos, pasando de 6.104 a 5.130 alumnos. Estos datos nos adelantan el inicio
de una etapa caracterizada por la pérdida de poblacién y un envejecimiento
poblacional.” (Martinez Ruiz, 2020, p. 652) (Fig.10).
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ESTRUCTURA Y DINAMICA DE LA POBLACION

%

) _ ” Residontes | 1252 de Tasa de Tasade Tasade | Indicede Tasade Edad
Municipios :th?e:? d:s::l‘:::in S[e;:lr'[aat]m r;l:t:dd:d m‘:;ii:ls;d inm\grauz:iunes na:jns fuera cre:;r:']l:ncu crizltmu::\tu \:re:\nn‘]i:lntu ° aLclciva‘ 1| dey ; i ' a niento| - media
2015(1) | 2015(1) M@ | de ‘a[EC)CAA 2015(1) | 2015(1) | 20062016 |  (2) = @
Camporrables 1.322 14 103 6,81 18,684 3,66 1475% -B0B8  -10,09 11,37 61,77 61,89 2581 48,15
Caudete de las Fuentes 724 21 113 12,43 13,81 6,77 1865% 26,24 -1,36 5,61 59,34 6851 29.21 48,31
Chera 527 10 116 3.8 32,26 247 949% -3226 2893 1,58 5712 74,78 3525 5448
Fuenterrobles 698 14 119 7.16 10,03 4,01 1504 % -11.46 2,88 6,16 62,29 60,54 2598 4529
Requena 20621 25 100 948 10,33 2,562 2209% 538 0,88 144 65,68 5227 1824 43,19
Sinarcas 1.168 11 104 5,99 8,56 428 1584% -17.12 2,59 5,49 62,88 58,92 2536 47,70
Utiel 11815 50 101 772 11,25 2,68 1846 % -14,02 -3,55 2,22 64,85 5396 21,01 45,04
Venta del Moro 1.376 5 113 073 19,62 4,07 981% -5596 -1944 14,74 61,35 62,89 28,98 49,71
Villargordo del Cabriel 850 9 113 B.15 923 1,85 21.64% -1692 -3,10 5,81 64,34 55,66 2504 4924
Comarca 39.001 23 102 8,31 11,44 28 19,74% -11,77 -3,15 1,32 64,76 5442 20,64 4433
Provincia 2.543.315 235 97 8,83 9,09 4,43 28,11 % 0,37 -0,26 3,23 67,02 48921 16,69 42,21
C.Valenciana 4.980.689 214 98 8,72 8,9 4,53 3322% 417 -0,18 3,14 66,69 49,95 17,16 42,35
Comarca/Provincia 1,53 % - - - 1,11 % - - - - - - -

Juadro 2.1 (1) Fuente: IVE [2017). (2) Fuente: INE. Censo de 201 1. (3) Numero de hombres por cada 100 mujeres. (4] Altas municipales de personas procedentes de fuera del municipio sobre |a poblacién a 1 de enero de 2015 [expresadt

:n porcentaje). [*] Sin datos

Fig. 10. Estructura y dinamica de la poblacién.

VER EN PAGINA SIGUIENTE:
Fig. 11y 12.

Un estudio afirma que “Las recientes proyecciones de poblacién hasta
2030 realizadas por el Instituto Nacional de Estadistica prevén una fuerte
contraccidn de la poblacién rural espanola en las dos proximas décadas.”
(Pinilla y Saez, 2017, p. 7).

4.4 LOS PROBLEMAS ACTUALES DE LA DESPOBLACION

El factor econdmico es el problema mas importante, ya que en ausencia
de medios econdmicos no esta asegurada la subsistencia, y sin dinero en el
sistema capitalista en el que vivimos no haces nada. “Los factores econo-
micos desempeian un papel crucial en estos procesos de despoblacidn: las
zonas afectadas por ellos suelen ser areas econdmicamente deprimidas, atra-
sadas o escasamente dindmicas en relacion a otras del mismo pais.” (Pinilla
y Sdez, 2017, p. 2).

La comarca tiene una densidad de poblacién mucho mas baja que otras
comarcas de la Comunidad Valenciana (Fig. 10). Se prevé que haya muchas
aldeas que vayan a desaparecer en uno o dos cambios generacionales. “La
densidad de poblacién es también muy baja en la comarca (la cuarta mas
baja de las comarcas de la provincia de Valencia), donde las diferencias de
extension de los municipios y, como hemos visto, las diferencias en tamafio
municipal son importantes. Habitan de media 23 personas por kildémetro cua-
drado; muy lejos de las 2.461 personas por kildmetro cuadrado que habitan
en las comarcas de U'Horta y Valéncia.” (Josep Banyuls et al., 2018, p.36).
Ademas, la poblacidn esta mayormente envejecida, debido al exilio de los
jévenes y a las bajas natalidades, lo que provoca que no hay un niumero sufi-
ciente de reemplazo de la poblacion.

4.4.1 El desprestigio de la agricultura y la pérdida de los servicios locales
que esto conlleva

El territorio es principalmente agrario (fig. 11), concentrado en la vid
(fig. 12).
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SUELO PRODUCTIVO

Superficie cultivada (1) Capacidad agricola (%) (2)

Municipios Total Regadio Secano

No
cualificada

Muy elevada | Elevada | Moderada | Baja | Muybaja

Ha % Ha % Ha %

Camporrobles 512283 57.26 17013 332 49527 9668 - 1421 7728 852

Caudete de las Fuentes 22038 6371 18522 840 201858 9160 - 478 9418 1,04 - -
Chera 78816 1586 1595 202 77221 9798 - - 5599 3825 482 085
Fuenterrobles 350115 7082 311,62 890 318953 9110 - 488 9390 121 - -
Requena 3896828 4787 293196 752 3603632 9248 - 638 7424 1890 047

Sinarcas 386002 3768 127.8 331 373212 9669 - - 7140 2844 016 -
Utiel 1330957 5619 153204 1151 1177753 8848 - 1480 7709 788 003 010
Venta del Moro 1544914 56,70 1.387.13 898 1406201 9102 - 530 6397 3048 024 -
Villargordo del Cabriel 29145 4071 5123 176 286327 9824 - 467 7854 1679 - -
Comarca 86.117,45 50,05 6.713,18 7,80 7940427 92,20 - 778 7475 1742 031 0,03
Provincia 436.01003 4034 14848916 34,07 28752089 6593 688 2771 4773 1428 291 025
C\Valenciana 895434,36 3848 26775388 29,91 627.6805 70,09 ] -(%) -1 - - -1
Comarca/Provincia 19,75% - 452% - 27,62 % - - - - - - -

Cuadro 3.2 (1) Fuente: IVE (2008). (2) Fuente: COPUT (1995) y SIOSE (2008}, (*) No disponemos de estos datos para el conjunto de la Comunidad Valenciana.

Fig. 11. Suelo productivo por municipios de la comarca.

EVOLUCION DE LA SUPERFICIE CULTIVADA. HECTAREAS

Ano Total Vihedo Cereal Almendro Olivo Otros (huertas)
1960 73.000 43.700 20.600 950 2.750 3.000
1985 71.200 52.800 5.000 9.000 1.490 2500
1995 63.200 44600 3.900 10.700 2.540 1500
2016 55.400 35.700 5.400 10.400 3.860 340

Cuadro 3.1 Fuentes: Camaras Agrarias 1959 y Conselleria d’Agricultura 1985, 1995y 2018
Fig. 12. Evolucion en hectareas de los cultivos en la comarca.

A pesar de que la agricultura es un pilar fundamental de la economia de
nuestro pais, estd muy mal vista y sobretodo mal pagada. Esto juega un pa-
pel muy importante para la despoblacién, porque los jévenes no tienen un
modelo de referencia agradable que les invite a querer dedicarse a ello, sino
todo lo contrario, ven, con razén, el campo como un trabajo muy duro y mal
pagado, por lo que no es rentable. Son muchas horas haciendo grandes es-
fuerzos fisicos, pesados y cansados, para que el sueldo no corresponda con
el sacrificio que supone. A los trabajadores del terreno, es decir, los jornale-
ros, que generalmente son personas que no han estudiado, porque no han
querido o porque no han podido hacerlo, se les clasifica incluso de “tontos”,
juzgando y clasificando de inferior a una persona sin titulos académicos. “Du-
rante décadas, el que se quedaba a trabajar en el campo era el que no tenia
otra cosa, el «tonto», el que no podia irse a la ciudad a estudiar y buscarse la
vida en un «buen trabajo»; o, al menos, eso es lo que se vendia.” (Colmena-
rejo, 2022, parr. 3).

Por ello, los jovenes no le ven futuro y deciden irse a la ciudad a continuar
sus estudios, buscando otras oportunidades que les puedan ser mas renta-
bles que el sector mas amplio del medio rural. El abandono de la agricultura
es un problema actual pero sobretodo para el futuro porque puede llevar a
una quiebra de la economia espafiola. “Tenemos precios de la uva iguales
desde hace 25 afios” asegura Maria Angeles, agricultora de la aldea de La
Portera (Requena) en la entrevista de la radio La tormenta perfecta en el cam-
po. (Vicanos, 2020, 07:22).

Los jévenes hoy en dia no quieren hacerse cargo de este tipo de trabajos
“Los menores de 35 ainos titulares de explotaciones agrarias del sector agra-
rio son sélo 27.000, un 3% del total, mientras que los mayores de 64 afios son
mas de 355.000 titulares, el 40%.” (Colmenarejo, 2022, parr. 10) .

Si no hemos dejado de ingerir comida, épor qué el campo no es rentable?
Realmente es una pregunta ya respondida, y es que el trabajo en el campo es



Sobre el recorrido: vida, descomposicion y muerte. Ana Roda Pérez 13

un trabajo duro y cada vez peor pagado, porque los grandes supermercados
han conseguido desde su aparicién, ganar clientes por sus precios, normal-
mente menores a los de una tienda de barrio, desterrando del mercado las
pequefias tiendas de alimentacién. Pero no sdélo por esto los supermercados
estan ganando el terreno, sino también por otros factores como la mayor
flexibilidad horaria, la apertura en dias de fiesta y sobretodo, por el mayor
numero de productos en un solo establecimiento, generando una experien-
cia mas comoda y sencilla al comprador, que ya no se tiene que desplazar a
diferentes tiendas para realizar la compra. Incluso hay pequefias tiendas de
barrio que compran directamente el producto al agricultor y es mas bara-
to que un supermercado, pero el hecho de tener que desplazarte e invertir
tiempo en ello es algo que se esta perdiendo por la comodidad de todo en
una misma tienda. “Asi lo corrobora la patronal Anged, que representa a re-
tailers como Carrefour, Alcampo o Eroski. Segln sus datos, entre 2008 y 2021
se abrieron 5.700 supermercados en Espafia, lo que supone mas de 435 nue-
vos centros al afio, mientras los sUper independientes se redujeron en 1.300
al afio, acentuando su caida en la pandemia.” (Cristina Alonso, 2023, parr. 3).

Estas grandes empresas compran el producto a precios muy baratos al
agricultor para poder vender mas barato que en los establecimientos de Ia
competencia. Ademas, el precio se incrementa debido a la cantidad de inter-
mediaros existentes para su distribucion por todas las tiendas del pais. Barre-
ra'y Morillo (2020, parr. 10), en conversacion, aseguran “«Es unanime la que-
ja de que siempre se aprieta por el eslabdn mads débil, por el agricultor y por
el jornalero. ¢Y los distribuidores? A ellos apuntan. Ahi estd el negocio. Ellos
ganan si o si». A él no le salen las cuentas. El kilo de naranja que compramos
en el siper sobre el euro y medio, él lo vende desde 30 céntimos, dependien-
do de la variedad del citrico. A eso suma costes: gasoil, trabajadores, abonos,
la lucha contra la plagas. «Hace ya un tiempo que dejé de pagar el seguro de
la cosecha porque no podia afrontar los 20.000 euros al afio», confiesa. Esta
a la intemperie ante riadas, granizadas, sequia...”.

Finalmente, se llega a un punto en el que los agricultores espafoles no
pueden abaratar mds sus cosechas porque si no pierden dinero y no les sale
rentable “Producimos a pérdidas. Esto es una ruina. Yo le pago a un trabaja-
dor 60, 70 euros, lo que sea, pero si a mi me pagan el fruto. Si a mi me pagan
0,60 céntimos el kilo y después me veo en el lineal del supermercado el bote
de 250 gramos de aceituna a tres y cuatro euros, pues dime tu. Aqui quien
gana es el intermediario. Para mi, los trabajadores son como mi familia. Pero
aqui hay cuatro sefiores que se ponen de acuerdo en una comida en agosto y
gue nos ahorcan a los agricultores”, asegura el agricultor Pepe Segura (2020,
parr. 13), refiriéndose a las grandes distribuidoras.

Se genera un encadenamiento con efectos muy perjudiciales. Comienza
cuando los agricultores no pueden abaratan mas los precios de sus cosechas,
ya que no pueden seguir el precio que marca el mercado porque saldrian a
pérdidas. Al no bajar sus precios por esta razon, a los compradores (gene-



Fig. 13. Cadena de problemas de la despo-
blacién.
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ralemente grandes empresas que compran al por mayor) les parece caro y
optan por no comprar el producto. Al no ser comprado, los agricultores de-
ciden no recoger sus cosechas, y las grandes cadenas (que son las que rigen
el mercado) comienzan a comprar el producto fuera del territorio nacional,
donde el género es menos costoso debido a que los costes de produccion
son mds baratos. “En materia laboral entiende que el sector se encuentra en
una posicién de inferioridad con una diferencia de costes de uno a cinco si se
tiene en cuenta que los costes de mano de obra suponen aproximadamente
el 50% del total: una hora de trabajo en Espafia supone unos nueve euros
entre salarios y costes sociales, mientras en Marruecos esta cantidad supone
el pago de una jornada de nueve horas.” (Maté, 2023, parr. 9). Dejando que
las cosechas espafiolas acaben por no ser recogidas, liquidando asi al campe-
sino, al pueblo donde vive y a la economia local, que concluye en la economia
del pais, ya que al consumirse tanto producto de exteriores y dejando perder
el producto local se genera como consecuencia un aumento del paro de los
agricultures y jornaleros de los campos espafoles, que se quedan sin trabajo.
“El método de poner el precio viene de arriba abajo y deberia ser al revés. Es
el supermercado el que dice, quiero aqui el tomate a tal precio, quiero ganar-
me un 20%. El intermedario o la industria que manipula dice, quiero ganar un
40%. Y para eso, calculan y se lo compran al productor a 40 céntimos. Vamos
a llegar hasta donde tengamos que llegar”, explica Cobos (2020, parr. 19).

A causa del aumento de las diferencias econémicas debido a la globa-
lizacion de los productos, junto a los sueldos bajos y los precios cada vez
mas elevados de las viviendas, de la comida y de cualquier producto basico,
hacen que el consumidor escoja comprar cdmodamente y en la mayoria de
las ocasiones mas barato en un supermercado, en vez de gastar mas tiempo
recorriendo las tiendas del barrio a pesar de que moralmente, es mas légico
optar por una economia local, donde los productos son menos manipulados
y sin intermediaros de por medio que hacen que el agricultor pierda dinero.
Esto es una consecuencia del sistema en el que vivimos, donde la clase baja
y media, que son la mayor parte de la poblacién (segin asegura el Grupo de
Investigacion WEIPO de la Universidad de Alcald (2017), donde la clase baja
corresponde a un 32,4%, la clase media-baja a un 32,6%, la clase media-alta
un 25,2% mientras que la clase alta corresponde a un 9,8%) no pueden per-
mitirse gastarse mucho dinero ni tiempo, y deciden la opcién mas barata y
rapida.

Esta despoblacién no surge solo del abandono de los campos de cultivo,
sino también de la desaparicidon de los servicios, pero es que ambas cosas se
retroalimentan (fig. 13). Si la gente olvida sus tierras y se marcha a la ciudad
buscando otras oportunidades, cada vez habrd menos personas en la aldea,
haciendo que los servicios tengan que cerrar porque no son rentables, como
por ejemplo las pequefias tiendas de alimentacion, comentadas anterior-
mente, panaderias, carnicerias... llegando hasta los colegios, y es entonces
cuando el lugar estd condenado a la muerte. Sin colegios no pueden crecer
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nifios en la poblacidn, y sin nifios no hay futuro (fig. 14).
CENTROS EDUCATIVOS DE LA COMARCA POR NIVEL

Privados Presencia

Nivel educativo ‘ Pablicos concertados Privados titularidad privada
Educacion Infantil primer ciclo 5 1 5 545 %
Educacion Infantil segundo ciclo y Educacion Primaria 13 1 0 71 %
Educacion Secundaria Obligatoria 4 1 0 20,0 %
Bachillerato 4 0 0 0%
Ciclos formativos de Grado Basico 5 8] 0 0%
Ciclos formativos de Grado Medio 5 1 (0] 166 %
Ciclos formativos de Grado Superior a4 8] 0 0%

Cuadro 5.5 Centros de la comarca de El Camp de Morvedre por nivel educativo y titularidad (curso 2016-17)
Fuente: elaboracion propia a partir de datos del Portal de Informacion Argos. Generalitat VValenciana

Fig. 14. Centros educativos en la comarca.

Junto con la pérdida de las escuelas, el pueblo termina de extinguirse sin
los transportes. Si ya han cerrado los servicios minimos, por lo menos, que
haya buenas comunicaciones con pueblos mds grandes y ciudades, para po-
der acceder a las necesidades basicas facilmente. Pero sin esto, estamos fren-
te a una completa desaparicion.

No sélo el problema de la despoblacion surge porque no es rentrable el
trabajo del campo, ya que existen muchos otros oficios a los que dedicarse en
un pueblo o en una aldea, casilos mismos que en una ciudad. En las urbes na-
die trabaja en el campo y estan a rebosar de gente, por lo que la agricultura
no es el mayor problema. La diferencia es el complicado y latoso servicio de
transporte, muy organizado y util en las ciudades, pero ineficaz y dificultoso
cuando se trata de dar servicios a poblaciones mas pequefias. Posiblemente
si hubieran transportes rapidos y eficaces, estos lugares se llenarian de gente,
los servicios volverian a aparecer, retomando la vida en esta Espaiia olvidada.
Si simplemente la comunicacion ferroviaria fuera buena, muchas personas
dejarian el jaleo agobiante de la ciudad para vivir en zonas mds tranquilas.

Con la reciente pandemia, demostramos que hay gran cantidad de trabajo
gue se puede ejecutar a distancia. ¢ Por qué se vuelven a las oficinas en edi-
ficios altos en mitad de una metrépoli? Tal vez porque a estos pueblos ni si-
quiera llega el Wi-Fi. Si esta necesidad alcanzara muchisimas mas localidades
espafiolas y teletrabajar fuera una opcion, miles de personas preferirian la
tranquilidad de un pueblo, donde con unos buenos horarios de trenes, pue-
des estar en la ciudad casi de inmediato para cualquier cosa extra que no se
encuentre en tu localidad. “La Espafia rural tiene ante asi una enorme opor-
tunidad de desarrollo gracias a las nuevas posibilidades laborales que ofrece
el teletrabajo. Como se ha podido comprobar durante los peores momentos
de la pandemia, el empleo cada vez esta menos vinculado a un enclave fi-
sico y hay muchas tareas que pueden realizarse desde cualquier lugar. (...)
Ganan atractivo las zonas que permiten potenciales desplazamientos a otras
mas densamente pobladas o con centros de decision.” (Ana Romero, 2022,
parr. 1,2,9).

En definitiva, es un circulo vicioso sin respuesta.

El servicio principal que no se debe eliminar son las comunicaciones, los
transportes publicos, ya sea por carretera o por tren. Sin esto, llegar a estos



Sobre el recorrido: vida, descomposicion y muerte. Ana Roda Pérez 16

lugares es imposible y por lo tanto estdn condenados a la desaparicidn. Por
eso es importante mantenerlos y luchar porque no sean eliminados, porque
asi siempre habrd una manera de llegar y no habra excusa para poder, en un
futuro préximo, repoblarlos.

4.4.2 ¢Como frenar todos estos problemas? ¢Es posible?

Lo primero que hay que hacer es concienciar de lo importante que es
este problema. Seguidamente, generar oportunidades de trabajo, mejoras
de servicios y cambios a nivel cultural, como es por ejemplo, dignificar la agri-
cultura, labor muy mal vista y muy importante. Se necesita de una estrategia
gue pueda salvar los lugares que aun tienen opcidén de permanecer, como es
mantener los servicios de transporte en tren. Sin tranporte para la gente, no
es una opcion quedarse en el pueblo, casi que les obligas a marcharse, les po-
nes impedimentos. Si la gente puede vivir con los servicios basicos cubiertos
y ganarse la vida en el medio rural, se quedaran, si por lo contrario, se les van
quitando recursos para mantenerse, se tienen que ir. Se necesitan infraes-
tructuras y servicios, no quitarlos. Necesitamos conservar el medio y ponerlo
en valor, para que sea apetecible vivir en él. “Para todo esto se necesitan
fondos econdmicos, e incentivos fiscales, contemplar lo que en el manifiesto
de Jaraguas llamamos «la ruralidad», es decir, no podemos tratar de la mis-
ma forma a un territorio en una situacién que a otra, sino que tenemos que
adaptar la fiscalidad a esas circunstancias”. (Galan, 2020, 15:06). El problema
de la despoblacién conlleva una infinidad de cuestiones que desembocan en
éste, es muy complejo. No hay una clave exacta del problema, sino que son
un cumulo de circunstancias que hacen que el medio rural se vea desfavo-
recido, y la mayoria de las circunstancias son causadas por la globalizacién y
los efectos del sistema capitalista, en los que la despoblacidn es una causa-
consecuencia. “Posiblemente se necesitaria de un organismo que tratase el
problema en toda su extensién.” (Galan, 2020, 15:59).

Las claves para volver a poblar son: la concienciacién, la dignificacion del
campo, la atencidn sanitaria, la educacién escolar, actividades econdémicas
(servicios como tiendas de alimentacion y comercios en general) y servicios
basicos como el transporte o el internet.

El exalcalde de Requena Mario Sanchez (2020) asegura que también hay
un punto cultural, que tiene que ver con la concienciaciéon. A la gente le llama
la atencidn la ciudad, quizd porque en la televisidn publicitan la ciudad con
anuncios que la hacen atractiva (anuncios para los que se necesita mucho
dinero y que ese dinero no lo tienen los terriotrios rurales) o porque todo el
tiempo nos bombardean con pulbicidad de productos que se encuentran en
establecimientos de multinacionales, como tiendas de ropa o cadenas ali-
menticias, que solo las encuentras en grandes ciudades.

Un gran numero de aldeas, como por ejemplo La Portera o Los Duques,
tenian colegio. Los cerraron para centrarlos en Requena o Utiel. Los nifios
de las aldeas podian seguir asistiendo a clase debido a la implantacion de
transporte escolar gratuito desde las aldeas a los colegios, pero esto solo fue
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Fig. 15. Estacion de Las Cuevas. Afio des-
conocido.

Fig. 16. Omnibus procedente de Madrid,
en Camporrobles. Abril de 1983.

rrocaril de Media Distancia a su paso por
Siete Aguas.

Fi. 18. Bocoes para envasar el vino en la
Estacion de Requena. Afio 1920.
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un incentivo mas para el exilio de los habitantes de las aldeas ya que muchas
familias decidieron trasladarse a las capitales de los municipios para que sus
hijos tuvieran el colegio mas cerca.

4.5 LA CONSTRUCCION DE LA LINEA

La linea 48 tardé casi cien aifos en construirse por problemas que surgie-
ron por el camino.

En el afo 1870 empezaron a aparecer los primeros proyectos y no fue
hasta doce afios mas tarde cuando se iniciaron las obras del tren que inicial-
mente pasaria por Cuenca, Valencia y Teruel, aunque finalmente esta Ultima
ciudad no se incluyé en el tramo.

Un afio mas tarde, en 1883, se inaugurd el tramo que unia Valencia con
Buiol. Dos aflos mas tarde, en 1885, se inaugura el tramo de Utiel a Ven-
ta Mina, quedando por falta de unir el tramo de Venta Mina a Bufiol para
completar lo que seria la linea de cercanias C-3 Valencia-Utiel. Pero no fue
hasta el 11 de septiembre de 1887 que se terminaron de unir estos tramos,
terminando asi la linea de Cercanias que unia Valencia con el interior de su
provincia.

Tras afios de estancamiento y creaciones de otros proyectos como la linea
Baeza-Utiel (que nunca llegd a terminarse) y enormes cantidades de proble-
mas como la Guerra Civil Espafiola, en 1942 se inaugurd el tramo de Enguida-
nos a Utiel, iniciando la construccién de las estaciones de las poblaciones que
se encontraban entre estos dos pueblos, como son la de Las Cuevas (Fig. 15)
y la de Camporrobles, que no se inauguraron hasta 1947, y el 25 de noviem-
bre de este mismo afio, el general Francisco Franco inauguré por fin la linea
Madrid-Cuenca-Valencia, comunicando por primera vez en lineas férreas, la
capital espafiola con el Mediterraneo.

En su momento, fue toda una innovacion. El tren tardaba unas siete u
ocho horas y recorria gran cantidad de pueblos y ciudades de la Comunidad
de Madrid, Castilla La Mancha y Comunidad Valenciana (fig. 16 y 17).

4.6 LO QUE SUPUSO LA LLEGADA DEL TREN A LA COMARCA

Desde hace siglos, en la comarca Requena-Utiel el sector predominante
es el vinicola, del que han vivido gran parte de las familias del territorio.

Con la llegada del tren, las exportaciones de vino aumentaron considera-
blemente (fig. 18), enriqueciendo a la comarca, ademas de la exportacion de
cereales, madera y carbdn, en menor medida. Pero no sélo favorecié a nues-
tra comarca sino también a las de alrededor como La Manchuela conquense
(Minglanilla, Motilla...) o la Sierra Alta y Baja de Cuenca (Landete, Talayue-
las...) poblaciones por las cuales, la estaciéon de Utiel era la mas cercana y
sirvio de puerto para sus productos agricolas, industriales o forestales.

La comarca se desarrollé en el ambito comercial, lo que hizo que aumen-
tara también en el drea urbana, ya que se crearon calles, viviendas y estable-
cimientos comerciales (sobretodo bodegas) hasta las estaciones, que fueron
construidas algo alejadas de las poblaciones, aumentando asi las localidades.



Fig; 20. Adelina salid hacia al altar desde
una de las casas del Barrio de la estacion.

La estacion al fondo.
B [} o

Fig. 21. Ampo
en el Barrio de la Estacion. Vias al fondo.

Fig. 22. Apeadero de Las Cuevas, sustutu6
hace décadas a la estacién, que se encon-
traba demasiado lejos.

' Ty e N 5 e
Fig. 23. Distancia entre la estacion inicial
de Las Cuevas (rojo) y el apeadero actual
(amarillo).

VER EN PAGINA SIGUIENTE:
Fig. 25.

Fig. 24. Estacion de Las Cuevas actualmente.
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En Requena y Utiel las bodegas se comenzaron a levantar alrededor de las
estaciones, que estaban en mitad de un descampado, facilitando el transpor-
te del vino y creando verdaderos barrios de bodegas (fig. 19).
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16. La Mesilla de la los Muertos
17. Casa-bodega con trullos
18. Calle de Las Cruces.
19 La Cava (cueva-bodega)
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7.1a Mesilla de la Virgen 14. Bodegas Vinicola Ibérica y B.P

Fig. 19. Actual Barrio de las bodegas de Utiel.

En Las Cuevas de Utiel, se construyd el lamado Barrio de la Estacién alre-
dedor de ella (fig. 20-21), donde se asentaron los trabajadores del ferrocarril
y sus familias. Tiempo después el pequefio barrio fue demolido y la estaciéon
cambid de apeadero hace unas décadas (fig. 22) por la lejania de la estacién
inicial (fig. 23). A pesar de que en esta localidad se construyd un pequeiio ba-
rrio a su alrededor, las construcciones de nuevos hogares no se extendieron
hasta ella, por eso el ferrocarril comenzd a efectuar parada en un pequefio
apeadero mas cercano a la localidad y la estacion fue abandonada (fig. 24)
por parte de Renfe y Adif.

Llegd la modernidad, las modas, las tecnologias, los productos novedosos,
la diversidad, a la Espafia rural. Los habitantes podian viajar a la capital, co-
nocer qué habia mas alla del campo, llegar a las playas del Mediterraneo, e
incluso profundizar sus estudios en la Universidad de Valencia.

4.7 LA LINEA DE MEDIA DISTANCIA 48 Y LAS LINEAS DE CER-
CANIAS C-3 DE MADRID Y VALENCIA

La via construida ha sido utilizada para tres trayectos (fig. 25). El prime-
ro, y para lo que inicialmente se construyo, es el trayecto Madrid-Cuenca-
Valencia, que a su paso ofrecia diferentes paradas en mas de cinco decenas
de localidades espafiolas, que hasta entonces, solo habian tenido conexién
por carreteras, y que, la mayoria de sus habitantes no tenian coche privado
para poder desplazarse por ellas. El tren supuso para estos pueblos y aldeas
la llegada de la modernidad. Su recorrido era el establecido en color amarillo
(fig. 25). En segundo y tercer lugar se encuentran las dos lineas de cercanias
C-3, siendo las Unicas activas actualmente en todo el trazado. Estas son la
linea C-3 de Madrid (fig. 25), establecida en color rojo, desde Madrid-Atocha
hasta Aranjuez y la linea C-3 de Valencia que comprende paradas entre Utiel
y Valencia Norte (fig. 25), dejando la aldea de Las Cuevas y el pueblo de Cam-
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Fig. 25. Paradas de la Linea 48 (color amari-
llo), de la linea de cercanias C-3 de Madrid
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cercanias C-3 de Valencia (color rojo parte
inferior). Todas utilizaban la misma via.

Fig. 26. Las nieves causadas por Filomena
en la estacion de tren de Camporrobles.
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porrobles fuera de la linea de cercanias valenciana a pesar de pertenecerala
provincia, siendo que sdlo efectuaba parada en estas localidades el tren de
Media Distancia.

Durante los dias 7 y 8 de enero de 2021, como consecuencia de la tormen-
ta Filomena (fig. 26), la linea tuvo que ser cortada debido a los destrozos. Dias
mas tarde, la linea de Cercanias C-3 reabrid con su usual destino final, Utiel, y
nunca mas el ferrocarril avanzé mas alla de este pueblo, cerrando definitiva-
mente la linea de Media Distancia. Durante mas de tres meses Las Cuevas y
Camporrobles se encontraron sin comunicacién alguna, ya que tras el cierre
del tren, no se puso ningun transporte alternativo a él. Actualmente se han
establecido horarios de autobus.

Tras la tormenta, también se reabrid el tramo Aranjuez-Cuenca, que se
cerrd para siempre el 20 de julio de 2022, clausurando definitivamente el
trayecto Madrid-Cuenca-Utiel.

Tras Filomena, la linea de Media Distancia se reemplazé por un servicio de
transbordo en el que el trayecto de Valencia a Utiel se realizaba en tren por
la linea C-3 y en Utiel tomabas un transbordo en autobus, que continuaba su
camino hasta Cuenca, realizando paradas en todas las poblaciones de la linea
48, sin adentrarse en el municipio, haciendo paradas en carreteras en la ma-
yoria de los casos. Llegado a Cuenca se volvia a hacer transbordo a los restos
del tren de la linea 48, de Cuenca a Madrid Atocha (fig. 27).
womacon ()

PARADA DE LOS AUTOBUSES EN POBLACIONES DONDE LA PARADA SERA DISTINTA A LA ESTACION

Fig. 27. Horarios 2021.
Transbordo en autobus
hasta Cuenca, donde
se volvia a coger el tren
hasta Madrid Atocha.

Las Cuevas de Utiel: Carretera (V-470 ¢ Las Cuevas 2.

Camporrobles: Carretera CV-470.

Villora: Carretera (V-470, marquesina parada bus comarcal,

Yémeda Cardenete: Carretera CV-470, Cardencte.

Arguisuelas: ¢ Estacion s/, unto pargue infaniil

Carboneras de Guadazadn: Carretera Camporrobles 66, playa de vias de estacion.
Caitada del Hoyo: Marquesina parada bus comarcal.

reofe . [

Cuando el trayecto de Cuenca a Aranjuez se clausuré en 2022, el autobus
gue paraba en Cuenca seguia su recorrido hasta Aranjuez, donde tomabas la
linea C-3 de cercanias Madrid hasta Madrid Atocha (fig. 28 Y 29).

Pero esta no es una solucion dptima, no sélo por laincomodidad del trans-
bordo, sino también porque llegar a la informacidon de esta posibilidad de
viaje es muy complicada ya que no se facilita por ningun lado y las personas
no saben de su existencia, por lo que no tendrd apenas uso, una excusa mas
que utilizardn mas adelante para cortar esta opcidn de transporte. Ademas,
con la pandemia se redugeron los horarios y no se han vuelto a reestablecer.
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Fig. 28. (1zg.) Horario Madrid-Valencia. Una vez cerrado el tramo Cuenca-Aranjuez el
20-7-22, el autobus recorria Aranjuez-Utiel, y alli tomar la linea C-3 hasta Valencia.
Actualmente es asi.
Fig. 29. (Dcha.) Horario Valencia-Madrid. Una vez cerrado el tramo Cuenca-Aranjuez
el 20-7-22, el autobus recorria Utiel-Aranjuez, y alli tomar la linea C-3 hasta Madrid.
Actualmente es asi.

Desde hace muchos afios, se ha estado solicitando que la linea C-3 de
Valencia tenga como destino final Camporrobles, para asi cubrir todas las
poblaciones del interior de la Comunidad Valenciana que tengan estacion en
esta linea, pero hasta ahora sin éxito. Las quejas no han cesado ya que sélo
serian dos estaciones que afadir al Cercanias, Las Cuevas y Camporrobles,
siendo un recorrido de apenas 20 kildmetros.

4.8 LA COMPETENCIA DEL AUTOBUS

El autobus fue un medio de transporte que siempre estuvo ahi presente,
pero el tren era un medio diferente, sus caminos eras distintos. La via de tren
siempre estaria despejada, mientras que una carretera siempre iba a estar
ocupada por los coches privados. Pero el autobus era mas rapido, por lo que
el tren tenia que aumentar y mejorar su servicio. A finales de los anos 50,
hubo un gran aumento de vehiculos privados y de autobuses, por lo que el
sistema ferroviario comenzd a tambalear, justo cuando este tren estaba casi
recién estrenado. A partir de entonces el tren debia mejorar y adaptarse.
Destaca Mario Rodriguez (2022, parr. 6), director asociado para la Transicion
Justa y Alianzas Globales de Ecodes “No digo que desaparezca el autobus,
sino que puede ser intermodal y convivir”.

En 1987 el gobierno presidido entonces por Felipe Gonzalez realizé el PTF
(Plan de Transporte Ferroviario) en el que se pretendia arreglar y modernizar
el sistema ferroviario espafiol, donde los trenes corrieran a 170km/h y en al-
gunos tramos incluso alcanzar los 220km/h. Esta idea se terminé perdiendo
debido a la creaciéon del primer AVE en Espafia, que conectaba Madrid con
Sevilla para la Expo de 1992 y desde entonces se ha seguido apostando por el
AVE y olvidando el tren convencional, aumentando cada vez mas su deterioro.



Fig. 30. Don Juan Carlos y Dofia Sofia inau-
guran la estacion de AVE Requena-Utiel.
18 de diciembre de 2010.

,,,,, - s

Fig. 32. Localizacién de la Estacion via
satélite. Comparacién de distancia con
Utiel (noroeste) y Requena (sureste).

Fig. 33. Estacion de AVE Requen-UtieI.
3 de agosto de 2011, ocho meses después
de su inauguracion.
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4.9 LA LLEGADA DE LA ALTA VELOCIDAD

El 18 de diciembre de 2010 se inaugurd la estaciéon de AVE Requena-Utiel
(fig. 30), con estaciones en Valencia, Requena-Utiel, Cuenca, Madrid Atocha
y Madrid Chamartin.

Perdida entre vifias (fig. 31) y situada entre medias de las poblaciones de
Requena y Utiel (fig. 32), y relativamente cerca de la aldea de San Antonio,
estd apenas sefializada y te encuentras con dificultades para acceder a ella,
por no hablar de que no existe ningun servicio de transporte que una la esta-
cién con ninguna poblacidn cercana, por lo que para llegar a ella es necesario
un coche privado. En los primeros meses de funcionamiento si que existié un
autobus, pero la poca rentabilidad que tenia llevd a que desapareciera. “En
el exterior, el conductor del autobus, de nueve plazas, que lleva a los viajeros,
por dos euros, a Requena, se va de la estacidn de vacio. Ha hecho el viaje en
balde. «En el primer tren viene mas gente. El resto del dia flojea», asegura el
conductor, que arranca y se marcha viendo el escaso éxito a otras ocupacio-
nes.” (Carchano, 2011, parr. 4).

Se invirtieron mas de 12 millones de euros y es conocida como “la es-
tacion fantasma” ya que, segin asegurd Renfe en el afio 2016, recibia una
media de 28 pasajeros diarios (fig. 33). “En el interior de las instalaciones,
solamente estan abiertos dos locales, el centro de atencion al cliente y la
venta de billetes. Los empleados se miran las caras. No hay nada que hacer.
Un guardia de seguridad y una empleada esperan sin éxito que aparezca al-
gun pasajero para revisarle el equipaje y comprobar el billete. Varios locales
tienen las persianas bajadas. Nadie se ha interesado por poner en marcha un
negocio en esta estacion y la adjudicacién de la cafeteria ha quedado desier-
ta: ningln empresario ha visto negocio.” (Carchano, 2011, parr. 2, 3). Aunque
en los ultimos dos afios y con la aparicién de trenes de alta velocidad mas
baratos como Avlo o Ouigo, su frecuencia ha aumentado, pero menos de una
decena, porque ademads, estos trenes que vienen desde Valencia o Madrid,
apenas efectlan parada en la comarca, ya que suele haber solo un par viajes
gue si lo hacen, uno muy temprano y otro muy tarde, haciendo que el AVE
siga siendo poco rentable.

En el mismo afio en el que se inaugurd esta estacion, el 23 de noviembre,
a pocas semanas de que salieran a la venta los primeros billetes de AVE con
parada en la estacién de Requena-Utiel, el entonces Ministro de Fomento,
José Blanco, pretendié cerrar la linea 48 poniendo como excusa que no era
rentable, para asi potenciar la alta velocidad. Pero pronto la idea fue deteni-
da por la marea de protestas contra esta medida y la linea siguio su actividad
junto con el nuevo servicio de alta velocidad, aunque un par de afios después
se planted la posibilidad de sustituir la linea regional por autobuses, medida
que también fue parada.

Elena Diaz Casero (2022, parr. 20, 21) asegurd que “Hasta ahora el AVE
nos ha costado 1.118 € a cada uno de los habitantes de este pais. El coste
medio de construccion es de 15 millones de euros por kildmetro. A esto hay
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Fig. 35. Los puntos morados son los luga-
res donde se pueden realizar cambios de
ancho en 2020.
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gue afadir 32 millones por cada tren, los costes de operacién y los 6 millones
de euros/dia del mantenimiento de la linea necesario para poder alcanzar
tan altas velocidades. No es de extrafiar que cuando en 2009 nos visito el Se-
cretario norteamericano de Transporte, impresionado por nuestras lineas de
alta velocidad dijese «Ustedes son ricos, nosotros (EE UU) no nos lo podemos
permitir». Todo ello sirve para mover unos 30 millones de pasajeros en el afio
2018 (un 4,8 % del total de pasajeros del ferrocarril). En contraste, Cercanias
movid 562,2 millones de viajeros, que suponen el 90 % de todos los usuarios
del ferrocarril. La inversion en Cercanias en el periodo 1990-2018 se limitd a
3.600 millones de euros, cifra que contrasta con los mas de 55.000 millones
de la Alta Velocidad en el mismo periodo.”

4.10 EL ANCHO DE VIA

En nuestro pais existen tres tipos de ancho de via distinto (fig. 34). En pri-
mer lugar el Ibérico, con un ancho de 1668 mm, siendo éste el primer tipo de
via en la peninsula y el mas extendido por Espafia y Portugal. En segundo lu-
gar y menos extendido, el ancho de via estrecho o métrico, de 1000 mm que
se utilizé en el norte del pais debido al terreno montafioso y los accidentes
geograficos, ya que habia un nimero muy elevado de tlneles y curvas, y para
que el trayecto fuera mas favorable se vieron casi obligados a hacer una via
mas estrecha. Por ultimo lugar, y el mas novedoso, se encuentra el ancho de
via Europeo, Internacional o estandar (es llamado de las tres maneras), cuya
medida es de 1435mm, y es la medida que se usa en Europa en todos los
trenes, ya que permite la libre circulacién por todo el continente. En nuestro
pais la encontramos solo en los trenes de alta velocidad.

Debido a estas diferencias de vias, existe un gran problema con los viajes
por ferrocarril al norte de Europa, por lo que, si viajas en tren convencional,
para cruzar la frontera con Francia hay que hacer un transbordo de trenes ya
gue las vias son diferentes. Ahora existe un sistema de cambio de anchura
automatico por ejes que nos permite seguir el viaje en el mismo ferrocarril,
pero su uso no es muy comun y solo se utiliza en grandes lineas. En todo el
pais solo existen 20 puntos de cambiadores de ancho (fig. 35).

La existencia de tres tipos de via dificulta los viajes internos en el territorio
espafol, ya que entre ellas son incompatibles, haciendo que el sistema ferro-
viario sea, por lo general, nefasto. “Por otra parte, la decisidon de construir
nuevas lineas (no aprovechar las existentes), y hacerlo en un ancho de via
internacional, diferente al ancho ibérico existente en el resto de la red, no ha
supuesto ninguna ventaja, sino que ha creado dos redes incompatibles, que
solo pueden ser usadas por los trenes ALVIA, antes TALGO, que ya habian de-
sarrollado un sistema automatico para hacer el cambio de ejes en la frontera
en pocos minutos. Hoy se ha multiplicado la necesidad de estos cambios de
eje en el interior del pais.” (Casero, 2022, parr. 9).
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Fig. 36. En gris, la via de la linea Madrid-
Cuenca-Valencia, donde su Unica parte
electrificada y ademas de via doble es la
que corresponde con el trayecto de Cerca-
nias C-3 de Madrid (Madrid Atocha-Aran-
juez). Una vez mas vemos como las facili-
dades las tienen las grandes ciudades vy el
resto es olvidado. En azul vemos la linea de
AVE de ancho estandar o Europeo, doble y
electrificada.
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4.11 EL ESTADO ACTUAL DEL RECORRIDO, LAS VIiAS Y LAS
LINEAS: EL PROCESO DE POR QUE SE HA LLEGADO A ESTA
SITUACION Y SUS CONSECUENCIAS

Cuando el AVE llegd a la comarca, a pesar de todos los intentos fallidos de
cortar la linea de Media Distancia, se interpusieron medidas para que el tren
convencional fuera cada vez menos rentable y asi, con los afios, conseguir eli-
minarlo para favorecer la alta velocidad, que conecta ciudades, dejando olvi-
dados los pueblos, aldeas y pequefias ciudades existentes entre ellas (fig. 36).

Los trenes y las infrastructuras que posibilitaban la via no fueron aten-
didos desde su construccion, por lo que generd que su estado estuviera en
pésimas condiciones mas pronto de lo habitual, aprovechando este pretexto
para justificar transformaciones perjudiciales para el usuario y asi disminuir
el nimero de pasajeros. Se comenzaron a reducir los horarios y la velocidad
se limitd en el tramo de Cuenca a Utiel a 60 km/h porque la via estaba en mal
estado por la falta de mantenimiento, lo que provocaba que el tiempo de
viaje fuera mas largo. Inma Alemany alcaldesa de Camporrobles, aseguré en
una entrevista que le realizé Joel Chaou (2021, parr. 3) “Este tramo de la linea
es el que peor se encuentra de todo el Estado espafiol, por el que se circula
a 60 kildbmetros por hora debido al mal estado de la infraestructura, y en el
gue no se ha invertido ni un euro desde hace décadas”. Es la via que se en-
cuentra en peor estado del resto de lineas de la Provincia de Valencia. Chaou
(2023) en su estudio sobre la inea 48 demuestra que los trenes de Cercanias
de Valencia han perdido desde que estalld la crisis del 2008 alrededor de 8
millones de clientes, siendo uno de los nucleos de Cercanias mas afectados,
con un 32% menos de pasajeros que en 2011. (Fig. 37).

Evolucion del flujo de pasajeros de los niicleos de Cercanias en Espafia
Variacién porcentual respecto a 2008

Selecciona un niicleo

MADRID @ BARCELONA @ VALENCIA [ BILBAO @ MALAGA [ SEVILLA @ SAN SEBASTTIAN @ ASTURIAS @MURCIA/ ALICANTE @ CADIZ ) SANTANDER
ZARAGOZA

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Fig. 37. Evolucidn del flujo de pasajeros de los nucleos de Cercanias en Espafia
desde 2008. En Rojo Valencia.

Desde su inauguracion en 1947, la linea no ha recibido ninguna clase de
renovacion, tan solo algunos parches. Es un tren que va muy lento y que utili-
za un sistema de automotores diésel de los afios 80. En el trazado de Valencia
hasta Utiel se invierten algo mas de dos horas y quince minutos, mientras
gue en coche el tiempo estimado es de 50 minutos a una hora.

En el afio 2015 se reunieron en Xirivella once alcaldes de los municipios
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por los que transcurre la linea C-3 de Valencia, para firmar un tratado llamado
La declaracion de Xirivella (ver en ANEXO 1) que fue enviado al Gobierno de
Espafia, donde se requerian medidas de mejora para la linea, asi como que
fuera electrificada y que el trayecto terminara en Camporrobles. La peticién
sigue sin respuesta a dia de hoy.

Enguix (2019, parr. 6) refiriéndose al Gobierno de Mariano Rajoy explicd
que “El Gltimo ministro de Fomento del PP, ifiigo de la Serna, prometié un
plan de cercanias con una inversion de 1.436 millones de euros y mas de 50
unidades nuevas, que no se ha ejecutado”.

Apenas un politico ha intentado plantear este problema al Gobierno “El
21 de diciembre de 2022, el portavoz de Compromis en el Senado, Carles
Mulet, anuncié que se habia alcanzado un acuerdo con el Gobierno Central,
Adif y Renfe para estudiar la prolongacién de la linea C-3 de Cercanias hasta
Camporrobles” (Chaou, 2023, parr. 1).

4.11.1 Causas y consecuencias

A causa de todas estas circunstancias y de la llegada del AVE, se comen-
zaron a reducir las frecuencias, estableciendo horarios poco rentables para
los ciudadanos, ademas, de que éstas disminuyen mds de un 60% a partir de
Buiol hacia Utiel, dejando todavia con menos horarios a las localidades mas
alejadas. “Las consecuencias son una red inconexa, ineficiente e incapaz de
cubrir las necesidades de movilidad de la poblacién.” (Casero, 2022, parr. 34).

Como resultado, el uso del tren se ha visto reducido porque los horarios
no son practicos, los servicios son pésimos, las infraestructuras son detes-
tables, el tren va muy lento, es muy ruidoso y viejo, por no hablar de los in-
numerables retrasos que suele tener, normalmente ocasionados por averias
causadas por el mal estado de la via o de los trenes que circulan por ella. “Un
servicio que desde hace tiempo sufre constantes incidentes de cancelacio-
nes y retrasos, hasta provocar que diez millones de usuarios hayan dejado
de usarlo en esta autonomia.” Afirman Enguix y Pastor (2021, parr. 1) en el
periddico La Vanguardia.

Es por esto por lo que los viajeros han terminado por elegir otra opcion,
dejando el tren apenas transitado, y al borde del cierre por falta de pasajeros.
La linea deja de ser rentable, porque desde el principio ha sido olvidada y
posteriormente se han aprovechado de esto para justificar el cierre.

Los pasajeros han terminado por elegir el tren cuando no hay otra alter-
nativa, pero es que tampoco es que haya muchas mas. Los horarios de los
autobuses siguen siendo pésimos, algunos consiguen viajar en coche privado
pero no todos tienen ni coche ni carnet de conducir, obligando asi a que la
gente termine por exiliarse a las grandes ciudades y abandonando la Espafia
rural, gentrificando la poblacién espafiola en masa en ciudades desmesura-
damente pobladas y grandes. El AVE tampoco es una opcién porque es muy
caro, y en las nuevas opciones baratas, los horarios siguen siendo igual de
reducidos y a horas muy malas, ademas de las dificultades para llegar a la
estacion.
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Aprovechdndose de la tormenta Filomena, la linea se cerrd definitivamen-
te, supuestamente a causa de los dafios y desperfectos causados por la mis-
ma, pero no fueron tan graves como para que el tramo no se pueda reabrir,
o por lo menos no hay evidencias de ello mds alld de los desperfectos que
tenia la via antes de la tormenta, que eran bastantes ya que nunca ha sido
bien mantenida.

Existen también unas consecuencias medio ambientales de todo esto.
Asegura Henley en el periédico britdnico The Guardian (2013, parr. 4) que
segun la Agencia Internacional de la Energia y la Unidn Internacional de Fe-
rrocarriles “Los usuarios de la carretera representan alrededor del 71 % de
las emisiones de CO2 del transporte, y las empresas ferroviarias representan
menos del 1,8 %, junto al 12,3 % de la aviacion y el 14,3 % del transporte
maritimo.”* A causa de la falta de transporte publico, el uso del coche par-
ticular ha aumentado, algo que es abiertamente conocido como perjudicial
para el medio ambiente. “Ha dejado de ser una opcidn de transporte para la
inmensa mayoria de la poblacién, que no tiene un AVE a mano o no puede
pagar sus altos precios, y a la que no le queda otra opcidn que inundar las
carreteras con sus automoviles. Asi pues, se favorece la opcién del coche par-
ticular, pasando por alto tanto la mayor eficiencia ambiental del tren como
sus indudables ventajas sociales, y aumenta la ya abultada aportacion del
transporte al cambio climatico.”(Casero, 2022, parr. 34, 35).

Esta causa impide que las nuevas generaciones puedan reducir las emisio-
nes de didxido de carbono directamente de uno de los sistemas mas conta-
minantes “casi todos ellos han optado por volver a usar vehiculos de motor
de combustidn, justo la tendencia contraria que se espera de una sociedad
moderna preocupada por el medio ambiente.” (Enguix, 2019, parr. 1).

4.12 EL ABONO GRATUITO

En septiembre de 2022, Renfe comunicé que iban a ofrecer abonos gra-
tuitos para trenes de Cercanias y Media Distancia. El abono consistia en que
el solicitante o consumidor pagaba 10 euros de fianza para Cercanias, o en su
caso 20 euros para la Media Distancia, y si a final del afio se habia superado
los 16 viajes, la fianza seria devuelta, mientras que si no era superado ese
numero de viajes, no se devolveria. El abono caducaba el 31 de diciembre de
2022. Se dispensaron mas de 250.000 abonos gratuitos en la Comunidad Va-
lenciana, perteneciendo el 81,7% a lineas de Cercanias, mientras que el 18,3%
restante correspondian a la Media Distancia. En octubre de este mismo afio
asegurd Renfe (2022, parr. 10, 11) “Segun las estimaciones realizadas, esta
medida, tomada por el Gobierno para paliar los efectos de la crisis provocada
por la invasidn de Rusia en Ucrania y potenciar el uso del transporte publico,
reduciendo la dependencia energética y las emisiones, beneficiard a mas de

1 Traduccién de la autora. Extraido del original “Road users account for about 71% of
transport CO2 emissions, with railway companies making up less than 1.8%, next to 12.3% for
aviation and 14.3% for shipping”. (The guardian, 2013, parr. 4).
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75 millones de desplazamientos. Esta ayuda, aprobada por el Gobierno el
pasado 1 de agosto y puesta en marcha el 1 de septiembre, permitira ahorrar
118 millones de litros de gasolina y evitar la emisién de 360.576 toneladas
de CO2 a la atmdsfera, si el transporte se hubiera realizado en coche.” Esta
medida que inicialmente terminaba en diciembre de 2022 se ha extendido,
por ahora, todo 2023, renovando trimestralmente el abono.

Con este abono se demostrd que la gente si usa el tren y que es un trans-
porte viable y Gtil, donde si se invirtiera algo de dinero para modernizarlo la
Espafia rural podria mantenerse viva.

Yo misma tuve el abono gratuito para viajar desde Requena, mi ciudad
natal, a Valencia, ciudad donde estudio. Nunca habia visto la estacion tan
llena. El tren ya llegaba casi desbordado de las dos poblaciones anteriores,
San Antonio y Utiel, a pesar de que tarddramos dos horas en llegar a Valencia.

Si el sistema ferroviaro fuera modificado, muchisimas personas vivirian
en el medio rural, teniendo un servicio digno que permita un traslado facil y
rapido a otras poblaciones, puesto que a mucha gente no le gusta el alboroto
de la ciudad y preferiria vivir en la tranquilidad de un pueblo, pero sabe que
si no dispone de un coche y ganas de conducir es practicamente imposible,
dado que no hay otra forma de llegar. Los pueblos se llenarian de vida, los
ciudadanos se desplazarian facilmente a otros lugares si es que lo requieren
por trabajo o por cualquier otro motivo, el comercio mejoraria, y Espafia se
volveria viva.

4.13 POSIBLES MEJORAS DE CARA AL FUTURO

Espafia sufre de una problemdtica nacional con respecto a la despobla-
cion. El abandono del medio rural se agudiza dia a dia y es de dificil solucién.
Los impedimentos ya nombrados para la comunicacidn entre lugares favo-
recen al exilio de sus habitantes hacia grandes ciudades donde se topan con
una mayor comodidad. Las mejoras son utdpicas, para que fueran reales ha-
bria que realizar una gran inversidon econémica en la que modernizar y hacer
viable el sistema ferroviario, y esta medida no tiene mucho futuro, al menos
préximo.

No es que haya una solucidén para que se reestablezcla la linea de Media
Distancia. Se necesitaria inviertir mucho dinero en arreglar las vias, electrifi-
carlas, incorporar un servicio rentable y que la gente comience a utilizarlo.
Y para empezar todo esto se necesita dinero, y nadie estd dipuesto a ello.
Ademds, los politicos potencian las grandes infraestructuras, dando paso al
aumento de la globalizacion y la centrificacion.

La electrificacion también favoreceria al medio ambiente ya que el trans-
porte electrificado es mas sostenible por el hecho de que genera muchisimas
menos emisiones daiinas para el planeta, y un mayor uso del tren conlleva
un menor uso del coche, que mayormente funciona con gasolina o gasodleo,
sistemas muy perjudiciales para el ecosistema por estar creados a base de
petrdleo, que expulsa gases indoloros e incoloros cuando se produce su com-
bustion.
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La Unica solucién que puede tener algo de luz es que el tren de Cercanias
consiga llegar hasta Camporrobles, sin posibilidad de llegar a la capital espa-
fiola nunca mas.

4.14 AL OTRO LADO DE LA TRAYECTORIA

Este proyecto estd centrado mayormente en la ampliacién de la linea C-3
de Valencia hasta Camporrobles y cubrir asi todas las estaciones valencianas
antes de que la linea cruce la frontera con Castilla La Mancha, pero es cierto
que esta Comunidad Auténoma estd siendo la mas afectada por pertenecer a
la Espaiia rural y la que mas esta sufriendo la despoblacién.

El 30 de noviembre de 2021, se presentd el lamado “Proyecto XCuenca”.
Esta idea pretende levantar las vias de Tarancdn a Utiel para crear una via ver-
de que sirva para realizar rutas ciclistas (fig. 38), rehabilitando los apeaderos
(fig. 39 y 40) y que sea algo parecido al Camino de Santiago. Es una propuesta
para potenciar el AVE y el autobus, pero los servicios de alta velocidad no co-
nectan con los pueblos, llevando al abandono total de la Espafia rural. Sitdan
esta idea como una opcion de mejora para la despoblacién ya que aumenta-
rian el nimero de turistas, pero la despoblacidn no se combate con turismo,
sino con facilidades de transporte para desplazarte.

El ProyectoXCuenca Proyecto de Vias Verdes

Segn los informes de la FFE, en Espaiia el cicloturismo genera
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Fig. 38. Vias verdes en Espafia. Noviembre de 2021.
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5. REFERENTES
5.1 MARK DION

Mark Dion es un artista y explorador, que realiza instalaciones a partir
de objetos encontrados. Se apropia de la arqueologia y utiliza métodos de
recogida, de orden y de exposicién de los objetos. Los almacena y expone en
vitrinas o gabinetes de la manera en la que los restos arqueoldgicos serian
mostrados en un museo, y categorizados mediante un nimero, a modo de
exploracion cientifica. A partir de estas alusiones al coleccionismo y a la in-
vestigacion cientifica, se burla de ellas al mostrar dentro de vitrinas objetos



Fig. 41. Mark Dion Tate Thames Dig 1999.
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Fig. 42. Mark Dion Tate Thames Dig 1999.
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Fig. 43. Bleda y Rosa. Burriana. De la serie
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Fig. 45. Gabiel Orozco. Sandstars. 2012.
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tan aleatorios y considerados como inutiles por ser residuos, ya que en estos
sistemas de almacenaje se suelen guardar objetos de valor, revalorizando asi
el objeto. Algunas de sus obras son Providence cabinet o Texas cabinet, don-
de recorre estas ciudades recogiendo los objetos o residuos que encuentra
por su camino.

Es un referente para mi en cuanto al uso de objetos encontrados, califica-
dos como residuos, recolectados al realizar un recorrido o en un lugar con-
creto. Destaca sobre todo su obra Tate Thames Dig de 1999 (fig. 41-42). En
esta obra Dion recoge los objetos que va encontrando al recorrer unas exca-
vaciones realizadas en el rio Tamesis (Londres), concretamente en Bankside
(fig. 41) y Millbank (fig. 42). Encontraba elementos propios del lugar como
una concha (como seria en mi obra un tornillo de la via) para posteriormente
toparse con una tibia humana (en mi caso, huesos de animal), e incluso una
carta embotellada. Después los colocd en un gabinete de doble cara, donde a
cada lado se encontraban los objetos de cada una de estas zonas.

5.2 BLEDA Y ROSA

Bleda y Rosa son una pareja de fotdgrafos que tratan el concepto del pai-
saje, el espacio y el territorio. Sus obras tienen un gran peso conceptual ya
gue parten de una investigacion rigurosa que se esconde tras las fotografias.
Destaca como refente para mi proyecto su obra Campos de futbol (fig. 43).
A pesar de que visualmente no tenga apenas nada que ver, conceptualmente
estan muy relacionados. En esta serie hay una relacion muy directa con el
territorio, el lugar, el espacio, el paso del tiempo y el olvido, de la misma ma-
nera que en mi obra. Fotografian campos de futbol abandonados de pueblos
de la Comunidad Valenciana, y como el tiempo les afecta. Los campos suelen
estar en las periferias (al igual que las estaciones) y en ellos se registra el paso
del tiempo, como la maleza crece o las porterias se oxidan. Al igual que mi
proyecto, son espacios en fase de transformacion y de abandono.

5.3 GABIREL OROZCO

Gabriel Orozco es un artista mexicano que trabaja con objetos encontra-
dos que recoge en sus desplazamientos entre ciudades. Arrebata objetos de
su lugar de origen y trata de adjudicarles un nuevo lugar. Ademas, las obras
no las realiza y las lleva a exponer en galerias, sino que se van creando en el
recorrido hasta llegar a la ciudad donde se va a exponer. Practicamente todas
sus obras que parten del recorrido y del recoger son referentes para mi obra
debido a que yo parto del mismo punto, aunque destaca Asterisms (2012) (fig.
44) un proyecto realizado para el Guggenheim de Berlin. En ella muestra dos
instalaciones, Sandstars (fig. 45) una recoleccién en la playa de Isla Arena, en
Carolina del Sur, donde las corrientes marinas del océano pacifico arrastran
hasta alli grandes cantidades de desechos del hombre, de una cantidad muy
variada de tamafios. Se expuso en el suelo, y con los objetos ordenados por
tamafio y color. La segundo instalacidon que recoge la exposicidn es Astroturf
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Fig. 46. Gabiel Orozco. strotrf Constella-
tion. 2012.

Fig. 47. Greta Alfao. Decimocuarta esta-
cién. 2019.
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Constellation (fig. 46) donde en una vitrina muestra los pequefios elementos
encontrados en un campo de juego de Nueva York, después de finalizar el
evento deportivo. Ambas instalaciones estan divididas en dos partes, por un
lado, la presentacion misma de los objetos, y por otro lado, una fotografia de
cada uno de ellos, colocadas en la pared. En la suma de las obras, se reunie-
ron mas de dos mil objetos con su correspondiente fotografia.

Se relaciona en gran cantidad con mi obra dado que parten de recorrer
un lugar concreto donde previamente ha ocurrido un suceso o un aconte-
cimiento. Ademds, en ambas se muestran objetos en fase de destruccién
y desintegracién, pertenecientes a vidas y momentos pasados, sacados del
lugar donde iban a morir, colocados en el suelo y mostrados junto con una
fotografia de cada objeto en una exposicién.

5.4 GRETA ALFARO

Greta Alfaro es una artista multidisciplinar, que desarrolla sus obras en
torno a las contradicciones del mundo actual y los contrastes. En una de sus
obras llamada Decimocuarta estacion del afio 2019 (fig. 47), graba mediante
un dron situado a la altura del tren, distintos fragmentos de vias abandona-
das de Espafia. El video de 41 minutos, fue el resultado de la beca Multiverso
de la fundacién BBVA.

Esta obra guarda mucha relacién con mi proyecto, a pesar de que el con-
cepto es diferente. Ella realizé esta obra como una idea de progreso que re-
sulto fallida. La aparicién del tren en la Revolucién Industrial fue un factor
clave para la prosperidad, y ella reflexiona a través de ese abandono los fallos
del progreso, haciéndonos pensar sobre sus efectos, utilizando ademas, un
elemento clave del progreso actual, un dron, que graba todo el recorrido. Se
relaciona con mi obra puesto que mediante el uso del video trata de mostrar
un recorrido sobre una via abandonada.

6. LA INSTALACION

En este apartado se desarrollard el planteamiento, el desarrollo y el proce-
so de la instalacidn Sobre el recorrido: vida, descomposicion y muerte.

6.1 ELPLANTEAMIENTO DE LA INSTALACION

Este proyecto habla del conservar y mantener e incluso mejorar, una via
de tren histdrica, siendo la linea a la que ésta atiende un factor muy impor-
tante capaz de disminuir la desploblacién en Espafia. A través de un proceso
de deriva, que segin Guy Debord (1958) consiste en la exploracién psicogeo-
grafica, y tres diferentes métodos de conservacion, el tiempo se frena para
que la naturaleza no termine con lo que un dia fue, y pueda seguir siendo en
un futuro.

Como vya se ha hablado a lo largo de este proyecto, dos ploblaciones va-
lencianas quedan excluidas de la linea de cercanias C-3 de Valencia, estas son
Las Cuevas de Utiel y Camporrobles, las dos paradas anteriores al cruce de la
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frontera con Castilla La Mancha.

Conceptualmente, la obra trata de recorrer andando sobre la via, los trece
kildbmetros que separan estas dos localidades, lo cual nos introduce en un
proceso de deriva, que comienza en el apeadero de tren de Las Cuevas. No sé
a dénde voy porque nunca he hecho este recorrido, por lo que comienzo una
geografia del descubrimiento. Nos explica Lazzaroni (2011, parr. 3) hablando
sobre la Teoria de la Deriva “La exploracidn del espacio a través de la deriva
ayuda a ver las cosas que te permiten calificarlo, darle esa identidad propia
del territorio, permite agregar dimensiones (temporales, emocionales, cultu-
rales, etc ...) a un mapa de dos dimensiones.” No sé por donde voy a andar y
con qué me voy a cruzar, sélo sé que tengo que seguir la via hasta la siguien-
te parada, Camporrobles. “El desarrollo de una cartografia no convencional,
donde el espacio se traduce en datos emocionales nos ayuda a comprender
el territorio, entender los que viven en esa zona, como la viven y cudles son
las peculiaridades de este espacio.” (Lazzaroni, 2011, parr. 3). Debord en Les
Levres nues n? 9 (1958) explica algunas caracteristicas para hacer deriva. En-
tre ellas afirma que para ello hay que andar sin un punto final ni horario, ha-
cer un camino sin tener en cuenta nada de lo que sabemos sobre él y mirarlo
todo como si fuera la primera vez. Quiza el término “deriva” en este recorrido
pueda ser confuso dado que explica que ésta no debe de tener meta ni hora-
rio, justo los pardmetros que el recorrido Las Cuevas-Camporrobles tenia, un
lugar final de trayecto y un dia exacto. Sin embargo, concuerda con la deriva
ya que es una exploracién del espacio, en el que se observa y se analiza un
recorrido por primera vez. “La deriva se distingue del simple paseo esencial-
mente para el tipo de enfoque al territorio. Hacer «deriva» es renunciar a la
forma convencional de desplazarse, de adoptar una estrategia que lleva a
caminar permanentes al azar dentro de un territorio.” (Lazzaroni, 2011). A
pesar de estar marcado el lugar de inicio y fin de este recorrido, la forma y el
lugar de desplazamiento es contrario al que se usaria sobre ese terreno, ya
que lo habitual seria recorrerlo en el interior de un tren. Ademas, el resto del
trayecto es al azar, yo no sabia por donde iba a caminar, cuantos giros iba a
dar, si en algin momento mis vias se dividirian en dos. Tenia principio y fin
pero lo que ocurriria entre medias era completamente aleatorio, azaroso y
por lo tanto parte de una deriva. “Es ante todo un proceso de recopilacion de
informacidnes y sensaciénes que nos ayudan a entender el espacio en el que
estamos «perdidos»”. (Lazzaroni, 2011, parr. 9).

Durante este trayecto, que fue grabado y muestra el mal estado actual de
la via (link al video: https://youtu.be/BzjagLdcBs8), debia recoger cualquier
signo que me encontrara y que me hablara de que el ser humano pasé al-
guna vez por ahi. Concretamente, recorri la via el mismo dia que la cruzé el
ultimo tren, el 8 de enero de 2021, pero dos afios mas tarde, en 2023. Todos
los objetos que hallara por el camino y que cumplieran las caracteristicas
ya nombradas serian fotografiados en el lugar donde fueron encontrados, y
posteriormente, envasados al vacio. El envasar al vacio habla del conservar,
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del mantener, del preservar. Este sistema se caracteriza por su capacidad de
eliminar el oxigeno, elemento que da la vida al ser humano, pero que tam-
bién es capaz de destruir y descomponer junto con otros factores como el
tiempo, la luz, la temperatura y la humedad. Explica Luis Crespo (2020, parr.
13) en un articulo para la Biblioteca Nacional de Espafia “Los factores exter-
nos también influencian el grado de deterioro — humedad, temperatura y
gases activos de la atmdsfera. Sabemos que no podemos considerar la luz
como un dafo particular; la temperatura y humedad altas y la presencia de
oxigeno suele acelerar el proceso de deterioro.” Todas estas condiciones se
dan en el lugar en el que estaban los objetos cuando fueron encontrados, es
decir, a la intemperie de la via. El material que se utiliza para envasar al vacio
es pldstico, un componente que no es poroso por lo que no es posible que
alguna de estas condiciones que facilitan sus descomposicién sobrepase la
capa plasticosa, alcanzando asi un periodo de completo aislamiento logran-
do un duradero tiempo de conservacién, ya que para que el objeto vuelva a
tener las condiciones mediambientales nombradas para descomponerse, el
plastico debe abrirse, romperse o descomponerse primero. De esta manera,
se para el tiempo de descomposicidn (por tanto de la pronta desaparicion)
del objeto para conservar que el ser humano pasd alguna vez por ahi, dejo
su huella. De esta manera también hablamos simbdlicamente de parar el de-
terioro de la via, guardarla mediante procesos de conservacidn, y que asi no
desaparezca por el tiempo y el oxigeno. “El vacio es un método de envasado
gue consiste en retirar el oxigeno del interior de un empaque con el objetivo
de evitar la oxidacion, prolongar el periodo de vida.” (Roca, 2014, parr. 1)

Cada método de conservacion utilizado sirve para mantener una cosa dis-
tinta por un periodo de tiempo mds largo al que tendria si no se utilizara nin-
gun sistema. La fotografia nos habla de conservar la imagen fija de algo en un
momento determinado (la imagen del objeto en el lugar de encuentro y de
la manera en la que fue encontrado, en el punto de descomposicién previo
al ser envasado y a frenar su modificacion). El video, del conservar el movi-
miento de ese algo (el movimiento del tren, el trayecto del tren sobre esas
vias), y el envase al vacio conserva el propio algo (el objeto). Con todos estos
métodos de preservar la vida resistente, hablariamos de conservar y mante-
ner viva esa linea y sus vias. Como hemos dicho, son sistemas que paran el
proceso de descomposicidn, pero no lo hace para siempre, todos tienen un
limite. La fotografia y el video son digitales, por lo que tienen un problema de
soporte, si éste se estropea se pueden perder definitivamente. Las fotogra-
fias estan impresas para la instalacién, pero el papel también tiene su fin. El
video también estd subido a una plataforma digital, pero si ésta desaparece,
el video desaparecera con él. Y el plastico que envasa al vacio tarda entre 100
y 1000 afios en degradarse. Todos en algin momento tendran el mismo des-
enlace, que es la desaparicion de la forma en la que los conocemos en este
momento y con la que comprendemos a qué objeto corresponde.

En este proyecto distinguimos entre vida, descomposicién y muerte de
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un objeto, a pesar de que sean inertes. Hablamos de que el objeto muere
cuando pierde completamente la forma identificatoria, cuando desaparece
la apariencia con la que entendemos a qué objeto pertenece. Se establece
como “vivo” cuando mantiene su forma y funcién original para lo que fue
creado. De este modo, se establece como objeto en descomposiciéon cuando
esta entre medias de vida y de muerte, es decir, cuando todavia identifica-
mos el objeto con lo que era inicialmente (cuando tenia vida util), incluso a
veces con cierta dificultad, pero en el momento de su encuentro no estaba
haciendo la funcién para lo que fue concebido, sino que estaba fuera de su
lugar y en la mayoria de veces roto, faltdndole alguna pieza, siendo pieza
de algo o completamente descontextualizado de su lugar. La obra preten-
de recoger los restos de vida que aun queda en el trayecto, representados
mediante fragmentos en descomposicion, los cuales no han llegado a morir
del todo porque todavia conservan algo de forma con la que conocemos al
objeto, para poder conservarla antes de que termine de morir por el estado
degradante en el que se encuentra, demostrando que si no llega a su comple-
ta destruccién puede volver a vivir en algin momento.

Todo cambid cuando realicé el recorrido, ya que lo que me encontré fue-
ron mas restos de muerte que de vida. Esqueletos de animales muertos, que
tal vez fallecieron sobre la via o por una colisién con alguno de los ultimos
trenes que pasd. Casquillos de balas de cazadores que habrian acabado con
la vida de algln animal... me hablan de vidas acabadas. Hierros oxidados y
por lo tanto, ya inservibles para lo que fueron creados, juguetes que dejaron
de serlo por ser derretidos por el calor del roce de los hierros de la via y de
las ruedas del tren, quizd también por ese ultimo que los sobrepasé... En de-
finitiva, objetos que habian tenido una vida util, pero ya no. Unos ya estaban
muertos, otros estaban a punto de morir. El mantenerlos al vacio detiene su
tiempo de descomposicion para que, si se dan las condiciones necesarias,
puedan respirar de nuevo. Los huesos son evidentes signos de muerte (de
una vida mamifera) pero el resto de los objetos, que no formaron parte de un
ser vivo, ya que son meros elementos inanimados, tienen unas condiciones
de vida y muerte diferentes a la de un ser vivo. Normalmente, se atribuye a
gue un objeto esta muerto porque ha dejado de cumplir su funcidn (por que
se ha roto, porque esta oxidado, porque se ha perdido y se encuentra en un
lugar donde no puede realizar su funcion...) pero aqui situamos un objeto
muerto cuando desaparece completamente, cuando pierde su materialidad.
Mientras tanto, estan descomponiéndose, que es el proceso entre la vida (su
funcién util para la que fue creado) y la muerte (la completa desaparicion, la
extincidn). Y ese proceso antes de llegar a la muerte se puede frenar.

Tras ver que esa via me hablaba mas de muerte que de vida, ya que todos
los objetos estaban en proceso de descomposicidon (cerca de la muerte) y
otros ya estaban muertos (el animal por sus huesos), un halo de esperanza
aparecio al tiempo. El dia del recorrido estaba lloviendo, por lo que los ob-
jetos estaban mojados. Recogi un plastico azul que anteriormente envalaba
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algo, y lo introduje en una de las bolsitas de plastico. Al tiempo, cuando fui
a ver de nuevo mis objetos, una semilla habia germinado dentro de la bolsa.
Habia algo de esperanza de que la vida volviera a aparecer.

Realmente, ningln objeto ha muerto del todo por lo que la via y la linea
tampoco. Cuando parecian que estaban en proceso de muerte, los recogi y
los envasé, para que no terminaran de morir, y alargar su vida hasta el mo-
mento en el que el trayecto pueda volver a dar servicio, por lo menos, hasta
Camporrobles.

6.1.1 Relacion con Los no lugares de Marc Augé

Marc Augé, en su libro Los no lugares nos presenta la diferencia entre un
lugar y un no lugar. Este ultimo vienen a ser espacios impersonales e indivi-
duales donde se genera un recorrido. Son espacios que no fueron pensados
para permanecer en ellos mucho tiempo, como los aeropuertos, estaciones
de tren, supermecados, centros comerciales, o cadenas hoteleras, lugares
propios de la sobremodernidad (la sociedad actual de la abundancia y del
exceso), ya que los no lugares no existian antiguamente. En estos espacios
existe una confluencia anénima e impersonal, donde la gente esta alli para
trasladarse de un lugar a otro, o para comprar algo, no estan ahi para perma-
necer. Espacios donde no estas solo, sino rodeado de gente anénima que ha
venido a hacer lo mismo que tu, pero que entre vosotros no ocurre ningun
acontecimiento social, solo fisico.

Lo contrario del no lugar es el lugar antropoldgico, donde la comunidad se
representa, existe, hace historia y se crea la cultura. “Y de lugares donde los
hombres se cruzan, se encuentran y se reinen.” (Augé, 2017, p. 62) En un lu-
gar pasan cosas, en un no lugar no. Un lugar son espacios sociales, historicos,
identificativos, como una plaza o un edificio institucional. “Si un lugar puede
definirse como lugar de identidad, relacional e histérico, un espacio que no
puede definirse ni como espacio de identidad ni como relacional ni como
histérico, definird un no lugar.” (Augé, 2017, p. 83).

Un lugar tiene memoria, recuerdos, historia, una identidad formada, un
no lugar no se vive, solo se recorre, porque en él no pasa nada. Es un espacio
anonimo pero usado por todos. “Mientras que la identidad de unos y otros
constituia el “lugar antropoldgico” (...) el no lugar es el que crea la identidad
compartida de los pasajeros.” (Augé, 2017, p. 104).

Partiendo de esta idea definitoria de los conceptos de lugar y no lugar, las
estaciones de las que hablamos en este proyecto, la de Las Cuevas de Utiel y
la de Camporrobles, serian no lugares. De hecho, el propio Augé nombra a las
estaciones de tren como un no lugar “Pero los no lugares son la medida de la
época, medida cuantificable y que se podria tomar adicionando, después de
hacer algunas conversiones entre superficie, volumen y distancia, las vias aé-
reas, ferroviarias, las autopistas y los habitaculos méviles llamados “medios
de transporte” (aviones, trenes, automaviles), los aeropuertos y las estacio-
nes ferroviarias, las estaciones aeroespaciales, las grandes cadenas hotele-



Fig. 48. Pasajeros y vecinos posan frenté a
la Estacion de Ferrocarriles de El Rebollar.
Postal comercial de la Estaciéon de Reque-
na.

Fig. 49. J6venes pasando la tarde en la Es-
tacion de Las Cuevas.

Fig. 50. Jovenes se suben a la terraza de la
estacion de Las Cuevas.

Fig. 51. Adelina se balancea en uno de los
columpios de la estacién de Las Cuevas.
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ras, los parques de recreo, los supermercados, la madeja compleja, en fin,
de las redes de cables o sin hilos que movilizan el espacio extraterrestre a los
fines de una comunicacidon tan extrafia que a menudo no pone en contacto al
individuo mds que con otra imagen de si mismo.” (Augé, 2017, p. 84-85). Pero
ciertamente, no se puede definir igual una estacion de una gran ciudad que la
de un pueblo o de una aldea. En una ciudad, una estacién de tren comprende
totalmente el término de no lugar explicado, pero en una pequefia poblacion
esto cambia. En estos lugares (los pueblos y aldeas) mayormente conoces a la
totalidad del vecindario, por ello, si vas a coger un tren en la estacion de estas
pedanias, lo mas probable es que conozcas a la gran mayoria de personas
que alli estén esperando la llegada del ferrocarril, por lo que estos vecinos se

acercaran a hablar y se entablara lo social, creando un lugar (fig. 48). “Y cuan-
do los individuos se acercan, hacen los social y disponen los lugares.” (Augé,
2017, p. 114). Entonces se crearia un lugar en un no lugar.

En el caso de estas estaciones, como hemos visto anteriormente, se crea-
ron poblaciones alrededor de ellas, como es el caso del Barrio de la Estacion
en Las Cuevas, o la ampliacion del pueblo de Camporrobles hasta la estacién.
Entonces, estos no lugares iniciales se comenzaron a convertir en lugares. Ya
no solo se habian creado barrios a su alrededor, sino que la gente se reunia
alli para pasar la tarde (fig. 49 y 50), merendar o jugar (fig. 51), en el caso de
muchos nifios y adolescentes. Incluso existié un servicio de bar. Lo social se
habia creado en un no lugar. Ya no eran espacios del anonimato. “En la rea-
lidad concreta del mundo de hoy, los lugares y los espacios, los lugares y los
no lugares se entrelazan, se interpenetran”. (Augé, 2017, p. 110). A pesar de
todo esto, siempre existiria un viajero o turista, que hiciera este recorrido,
gue bajara en estas estaciones para conocer el lugar o quiza solo porque se
habia perdido. Para él si funcionaria como un no lugar. El seria anénimo entre
los vecinos reunidos en la estacidn, y para él los vecinos serian anénimos “El
pasajero de los no lugares solo encuentra su identidad en el control aduane-
ro, en el peaje o en la caja registradora.” (Augé, 2017, p. 106-107). Es enton-
ces cuando te das cuenta de que un lugar o un no lugar no es algo objetivo y
general, sino subjetivo para cada persona, es individual. Para unos la estaciéon
es un lugar social, para otros un recorrido mas, sin vida, por lo que el no lugar
lo genera cada persona que toma un espacio como un recorrido y nada mas o
como un lugar para relacionarse y componer una memoria, un recuerdo y asi
hacer historia, surgiendo una sociedad orgdnica y entonces, crear un lugar.

Quiza el no lugar de estas pequefias y amables estaciones no es su edificio
o su tiempo de espera alli, sino el recorrido del tren, el trayecto. Como lo
seria el espacio de cielo que recorre un avion, el recorrido de un coche por la
autopista. Estos recorridos comprenden al cien por cien la definicion de un
no lugar, donde recorres varios metros en un segundo, donde apenas estas
tiempo en un espacio exacto de la via o de la carretera, porque el ferrocarril
o el coche sigue su camino y no da tiempo a generar ninguna historia en de-
terminado metro de una via, a no ser que ocurra una desgracia. “Tampoco le



Sobre el recorrido: vida, descomposicion y muerte. Ana Roda Pérez 35

da lugar a la historia, eventualmente transformada en elemento de especta-
culo, es decir, por lo general, en textos alusivos. Alli reinan, la actualidad y la
urgencia del momento presente. Como los no lugares se recorren, se miden
en unidades de tiempo. Los itinerarios no se realizan sin horarios, sin tableros
de llegada o de partidas, que siempre dan lugar a la mencidén de posibles re-
trasos. Se vive en el presente. Presente del recorrido, que se materializa hoy
en los vuelos transcontinentales sobre una pantalla donde se registra a cada
minuto, el movimiento del aparato. si es necesario, el comandante de abor-
do lo explicita de una manera un tanto redundante: «a la derecha del avion,
pueden ver la ciudad de Lisboa». De hecho, no se percibe nada: el especta-
culo, una vez mas, es solo una idea, una palabra.” (Augé, 2017, p. 107). Augé
define el recorrido como un espacio “El espacio, para él, es un «lugar practi-
cado», «un cruce de elementos en movimiento»: los caminantes son los que
transforman en espacio la calle geométricamente definida como lugar por el
urbanismo. A este paralelo entre el lugar como conjunto de elementos que
coexisten en un cierto orden y el espacio como animacion de estos lugares
por el desplazamiento de un elemento mdvil le corresponden varias referen-
cias que los mismos términos precisan. La primera referencia es a Merleau
Ponty quien, en su Fenomenologia de la percepcion, distingue del espacio
«geométrico» el «espacio antropoldgico» como espacio «existencial», lugar
de una experiencia de relacién con el mundo de un ser esencialmente situa-
do «en relacién con un medio». La segunda referencia es a la palabra y al
acto de locucidn: «El espacio seria al lugar lo que se vuelve la palabra cuando
es hablada, es decir, cuando esta atrapada en la ambigliedad de una ejecu-
cion».” (Augé, 2017, p. 85). También comenta lo siguente “El término «espa-
cio» en si mismo es mas abstracto que el de «lugar», y al usarlo nos referimos
al menos a un acontecimiento (que ha tenido lugar), a un mito (lugar dicho) o
a una historia (elevado lugar). Se aplica indiferentemente a una extension, a
una distancia entre dos cosas o dos puntos (se deja un «espacio» de dos me-
tros entre cada poste de un cerco)”. (Augé, 2017, p. 87-88). Por lo que segln
esto, la distancia entre dos estaciones es un espacio.

Con toda esta reflexion llegamos a la conclusién de que un lugar lo crean
las personas, dotandole de vida, historia, sociedad e identidad. Es por ello
que también un lugar se puede convertir en un no lugar, que es lo que esta
ocurriendo en las estaciones de Las Cuevas y Camporrobles. Tardaron poco
tiempo en dejar de ser no lugares a convertirse en lugares (si es que en algin
momento fueron no lugares), pero con su abandono, la historia ha dejado
de hacerse y han perdido su identidad. Cuando un lugar estd vacio no hay
vida y todos los requisitos necesarios para formar un lugar los pierde, por lo
tanto solo existe un lugar cuando hay personas, y si dejamos morir un lugar
perdemos con él historia e identidad propia del lugar y de los habitantes que
vivieron en estas poblaciones, donde afios atras se levantaron sus cimientos.

Con la globalizacion los no lugares aumentan. Lo vemos claramente en el
cierre de las estaciones de la linea 48 que unia el Mediterraneo con la capital,
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recorriendo gran cantidad de pequefios pueblos y aldeas donde la estacion
era un lugar de ocio entre los habitantes. Con su cierre y la llegada del AVE, la
estacion de la comarca apenas es transitada y se encuentra en mitad de vifie-
dos, donde no hay espacio para lo social, y cuyas conexiones ya no son mas
gue grandes ciudades donde sus viajeros son completos anénimos y donde
sus estaciones son, sin duda, no lugares. “La hipdtesis aqui definida es que la
sobremodernidad es productora de no lugares, es decir, de espacios que no
son en si lugares antropoldgicos” (Augé, 2017, p. 83).

6.2 DESARROLLO PRACTICO DE LA INSTALACION

Sali a andar el 8 de enero de 2023 (fig. 52), dia exacto en el que se cum-
plian dos afios del ultimo tren que recorrid esas vias (8 de enero de 2021).
Inicié el trayecto en la estacion de Las Cuevas de Utiel. Llegué hasta alli en el
coche de mis padres. Mi padre hizo el recorrido conmigo, mientras mi madre
nos seguia con el coche y paraba de vez en cuando en puentes o caminos
para ver cémo estabamos y si necesitdbamos algo (fig. 53, 54, 55).

Semanas antes empecé a investigar sobre esta linea, sus problemas, las
consecuencias, como la situacion habia llegado hasta aqui, y fui indagando a
partir de entonces entre las diferentes reivindicaciones existentes por parte
de los ciudadanos de estas poblaciones. Esteban (2023) asegura que Campo-
rrobles, ademas de formar parte de la Espafia vaciada, ahora también forma
parte de la desconectada, debido a la suspension del servicio ferroviario.

Unos dias antes, pedi una cdmara GoPro a un conocido y recargué sus dos
baterias. También cargué una pequefia cdmara compacta que tengo desde
mi Comunion.

El dia de antes de la salida, 7 de enero, habia hecho un dia muy bueno,
soleado. La mafiana del 8 de enero me desperté y estaba nublado, era pleno
invierno, hacia mucho frio. Cuatro grados marcaba el termdmetro. Habia una
llovizna débil, la cual esperaba que no fuera a mas, ya que el trayecto tenia
que hacerse ese dia si o si. Me abrigué, mis padres también.

Por la carretera para llegar a Las Cuevas coloqué un carrete en blanco y
negro en mi cdmara analdgica por si acaso la necesitaba. Me coloqué la Go-
Pro con una cinta en la frente para poder grabar todo el trayecto de la mane-
ra mas parecida a la que yo lo estaba viendo, con un angulo un poco picado,
ya que necesitaba ver y grabar el suelo, donde estarian los objetos.

Llegamos al pequefio apeadero de Las Cuevas, enciendo mi cdmara y co-
mencé a grabar a las 9h 03min y 23seg (fig. 56). Nada mas empezar ya recogi
un objeto. Los empecé a guardar en pequefias bolsas de pldstico con cierre
de zip, para poder almacenarlos de la manera mas parecida al envase al va-
cio ya que durante el trayecto no me podia poner a envasar por cuestiones
técnicas. La primera es que aun no me habia hecho con la envasadora, y la
segunda es que, aunque la tuviera, para su funcionamiento es necesario co-
nectarla a la luz, y no tenia enchufes, y ademas, llovia.

Seguimos nuestro recorrido, con una pequeia lluvia y un poco de viento.
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< Cemparon e N Ediian Y ) Al rato tuve problemas con las bolsitas de plastico. Habia objetos demasiado
grandes, menos mal que en una de las paradas mi madre (a las 10:40h) me
dio una bolsa grande para poder meterlos todos, ademas que también usé
la mochila de mi padre. Desde las 10:56:44 horas a las 11:12:04 horas la ca-
mara estuvo sin grabar, me quedé sin bateria a las casi dos horas de haber
empezado el recorrido, y estuvo casi 20 minutos sin tomar imagen. Hicimos
una pequeia parada para descansar dos minutos, mientras ponia una bateria
completa.

A partir de aqui el tiempo empeordé (fig. 57), el viento era fuerte y la lluvia
algo mds intensa, mientras, seguia recogiendo objetos y fotografiandolos, se
puede apreciar en el video.

A unos metros de la estacién de Camporrobles, mi destino final, me cai
al suelo. Los cordones de mis botas se enredaron y cai con las rodillas y las
manos, haciéndome heridas (fig. 58 y 59). Terriblemente llevaba la cdmara
compacta en mi mano, que colosiond con una piedra y se rompié (fig. 60),
pero las fotos las pude conservar porque la tarjeta de memoria estaba bien. A
menos de dos minutos de llegar a la estacion (a las 12:07:49 horas), me que-
dé sin bateria en la cdmara y tuve que grabar 1 minuto y 42 segundos con el
movil, justo el final. A las 12:10:16 (fig. 61, 62) horas llegué a Camporrobles.
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Fig. 57. Yo durante elrecorrid.
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Fig. 58. Heridas provocadas por la caida (izq.).
Fig. 59. Heridas provocadas por la caida (dcha.).
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Fig. 61. Captura de video del final del trayecto. Fig. 62. Llegada a Camporrobles.

En total, tardé 3 horas, 6 minutos y 38 segundos (fig. 63), y recogi un total
de 23 objetos, que fueron fotografiados respectivamente en su lugar de en-

cuentro (fig. 64). (Ver ANEXO I, incluye todas las fotos de los objetos).
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Fig. 63. Recorrido cronometrado.  Fig. 64 Guante.
Hice algunas fotografias de la estacidn con la cdmara analdgica (fig. 65 y

Fig. 65. Estauon de amporrobles el e ) ) S
8-1-23. 66) y otras con el mévil. Habian varias pancartas que reivindicaban la vuelta

del tren (fig. 66 y 67). Entonces descubri que cada dia 7 u 8 del mes, se jun-
Fig. 66, 67, 68. tan los vecinos alli a manifestarse (fig. 68), se mantienen todo el dia, hacen

VER EN PAGINA SIGUIENTE:



Fig. 67. Pancarta en la estacién de Campo-
rrobles.

Fig. 68. Manifestacion en la estacién de

Camporrobles.
Py

Fig. 69. Vecinas acampando en la estacion
de Camporrobles.

.
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comidas y meriendas, incluso las juventudes han llegado a acampar y hacer
noche alli en tiendas de campafia junto con pancartas que apuntaban, “or-
gullo de pueblo”, “no nos moverdn” y “queremos tren”, ademas de lapidas
de cartén realizadas por los vecinos lamentando la muerte del llamado “tren
Borreguero” Sanchez (2022) (fig. 69). De nuevo volvemos a los lugares y no
lugares de Augé, donde esta estacion se converte en un lugar antropolégico
en el que se forma historia, identidades y sociedades. Quiza nunca ha dejado
de ser un lugar.

Mantuve guardados los objetos en las pequefias bolsas donde los guardé
en su recogida. Los grandes estaban en bolsas grandes. El 29 de abril los en-
vasé al vacio. La maquina me la presté la madre de una amiga, el plastico lo
compré por internet y me puse manos a la obra. El plastico para envasar tenia
una medida de 20 centimetros de ancho por lo que decidi hacer cuadrados
de 20cm x 20cm. Empecé a envasar por el objeto mas grande, la correa, para
confirmar que podia caber en las medidas que yo deseaba. Tardé un total de
una hora y 45 minutos en envasarlos todos (fig.70). Tuve problemas porque
algunos no se conseguian envasar bien porque tenian espacios interiores por
los que el aire no podia salir, pero consegui envasarlos todos. El mas proble-
matico fue el juguete rosa quemado. Sus vértices puntiagudos rompian el
pastico y tuve que envasarlo varias veces. El plastico se me agotaba, pensaba
gue no tendria suficiente, pero al final terminé. El cinco de mayo ajusté las
fotografias al mismo tamafio, 20cm x 20cm, las mandé a imprimir y las pe-
gué con cola en spray sobre cartén pluma. Al dia siguiente tuve que volver a
envasar algunas piezas debido a que les habia entrado el aire. Muchas son
cristales, u objetos rotos, por lo que sus esquinas son puntiagudas, afiladas y
peligrosas, y habian cortado el plastico. Por ello a esas piezas decidi darle un
doble envasado que funciond a la perfeccién.

La razén por la que decidi que los objetos envasados y las fotografias fue-
ran del mismo tamafio es por la sensacidon que transmite la repeticién. Ade-
mas de ser un recurso que me llama la atencién, es bastante contradictorio.
La repeticién en la propaganda o en la publicidad se utiliza para marcar en
la mente del consumidor una idea o un producto. De esta manera podemos
hablar del concienciar al espectador sobre el problema del tren debido a la
repeticion del cuadrado que, en este caso, envasa objetos o presenta foto-
grafias. “Para algunos basta con repetir un mensaje tres veces, para otros es
indispensable seguir la «Regla de 7».” (Gutiérrez, 2016, parr. 8).

Segln un estudio realizado por Microsoft, el nimero de exposiciones re-
queridas para recordar los mensajes de audio es de entre 6 y 20. A pesar de
ello, cuando ves algo repetidas veces puede llegar a ser aburrido. Es el caso
de lo que ocurria en el trayecto, las vias se repetian una y otra vez, estaban
constantemente frente a miy era aburrido ver durante tres horas unos patro-
nes constantes. “Sin embargo, la efectividad de anuncios radiales disminuye
cuando la repeticién conduce al fastidio si los oyentes se cansan de escuchar-
los y buscan activamente evitarlos.” (Gutiérrez, 2017, parr. 1).
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Fig. 71. Inclinacién de la cabeza en la via
para mirar el suelo e inclinacién de la ca-
beza para ver la instalacién. Mismo dngulo.
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El martes 9 de mayo expuse el trabajo en la proyect room A.2.8. de la
Facultad de Bellas Artes San Carlos de Valencia. La sala mide 504 centimetros
de largo y 280 centimetros de ancho. La puerta se encuentra a la izquierda.
Su forma alargada era perfecta para mi obra, necesitaba longitud. La dispo-
sicion era la siguiente: al entrar, a la derecha, coloqué una pantalla de te-
levision en el suelo, algo inclinada, con el video completo del recorrido. El
nivel de inclinacidn que tenia correspondia con la inclinacién (hacia abajo,
mirando el suelo) que tenia mi cabeza el dia que sali a caminar por la via (fig.
71). Miraba todo el tiempo hacia abajo, con la cabeza inclinada en un dngulo
de vision similar al que se encontraba la pantalla. A continuacién, siguiendo
la habitacion encontrdbamos los objetos envasados al vacio junto con la foto-
grafia del lugar donde los encontré. Las fotografias mostraban el mismo nivel
de inclinacién que la pantalla, encontrandolas en una situacion similar al mo-
mento de su encuentro, mientras que los objetos estaban en el suelo, lugar
en el que estaban cuando fueron encontrados. Fueron colocados en el orden
en el que fueron hallados. A su vez, en todas las fotografias vemos parte de
las vias, aportando conforme vas recorriendo la instalacion, una sensacion de
caminar sobre ellas y de realizar el recorrido que tuvo lugar el 8 de enero de
2023, encontrando a su paso, los diferentes objetos. No me gusté el tamafio
de la pantalla (fig. 72, 73, 74, 75, 76 y 77) era demasiado pequefia, provocaba
que el video no tuviera apenas importancia y no quedé satisfecha.

e

Fig. 72. Resultados con la pantalla pequefia.
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Fig. 74. Resultados con la pantalla pequefia.

Fig. 75. Resultados con la pantalla pequefia.
o . r y

Fig. 76. Resultados con la pantalla pequefia.  Fig. 77. Resultados con la pantalla pequefia.
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Una semana después, el martes 16 de mayo, decidi sustituir la pantalla.
En la misma project room, coloqué de nuevo la instalacién, cambiando la
pantalla pequeia por la de mi casa, de un tamafo considerablemente mas
grande (fig. 78, 79, 80 y 81). El resultado no me convencia del todo, la panta-
Ila fallaba, y el lugar donde se encontraba también.

Fig 80. Resultados con la pantalland. Fig. 81. Resultados con la pantalla grande.

Ese mismo dia decidi sustituir la pantalla por una proyeccién en la pared
del fondo. Fue todo un acierto. Conforme entrabas a la sala comenzaba el
recorrido por los objetos, terminando con el video al final, que podias estar
viendo desde el principio ya que ibas direccion a él. De la otra manera, deja-
bas el video del trayecto a la espalda no lo veias continuamente. Verlo frente
a ti constantemente le aporta mayor peso al recorrido, ya que recorres las
piezas introducido en él desde el principio, parece que estés haciendo el tra-
yecto, parece que la via vuelve a ver gente, a llenar sus vagones de viajeros o
turistas, llenando de vida la Espafia vaciada.

6.3 RESULTADOS

o -

Fig. 82. Resultado final.
En el ANEXO IV incluimos otras imagenes de detalles y del resultado final
de la instalacion.
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7. CONCLUSIONES

A continuacion, se van a llevar a cabo una serie de conclusiones estable-
cidas a partir de la consecucidn de los objetivos, asi como otras valoraciones
en cuanto al trabajo realizado.

Los resultados que se han obtenido son completamente favorables a los
objetivos establecidos. La intencidn de conocer la demografia en el territorio
se ha cumplido notablemente, algo necesario para poder comprender la pro-
blemdtica que acontece al interior de Espafia. Esto va ligado al riguroso estu-
dio de lalinea 48, desde su creacién hasta la actualidad, conociendo todos los
procesos por los que ha pasado. Por ello, se ha podido comprobar a lo largo
de todo el trabajo, cémo la despoblacién y la desaparicion del sistema ferro-
viario en lugares que no son hiperpoblados van completamente unidos. Su
estudio no ha sido facil, ya que son temas de un territorio concreto y conocer
informacion es a veces complicado. Aparece en mayor cantidad en noticias
de diarios y en menor numero en libros publicados, aunque ha sido de mucha
ayuda el WebDoc Desmantelando la Linea de Joel Chaou Latorre.

Gracias a ello, he podido conocer nuevas materias que hasta ahora des-
conocia, y nuevas problematicas que desencadenan en una siguiente, siendo
un hilo sin fin. A su vez, he podido conocer nuevas poblaciones, y sobretodo,
su antiguo trayecto y sus apeaderos.

En cuanto a la instalacién final, el resultado ha sido éptimo, siendo ésta
la mejor aportacion del trabajo, pero no ha sido facil. Realizar el recorrido
fue costoso y pesado, aunque ha sido gratificante para desarrollarme como
artista, concretamente en el ambito de la deriva y la recoleccién, junto con
los referentes nombrados, de los cuales he aprendido nuevas formas de ex-
presién y me han dotado de un gran interés por el territorio. El uso de los
tres sistemas elegidos para preservar son perfectos, captan excelentemente
lo que queria transmitir y estoy muy satisfecha. La idea final de utilizar focos
de luz dotan a la obra de mayor expresividad e intensidad, algo que no estaba
presente con el uso de televisiones y las luces generales de la sala.

A su vez, hay mejoras posibles, como encontrar un espacio mejor. No es-
toy convencida del lugar donde se ha documentado la instalacién, ya que la
Project Room tiene un gran ventanal y con ello una gran cortina, que molesta
a la vista. Me hubiera gustado que lo Unico que se encontrara en la sala fue-
ran las piezas. Tampoco me gusta el lugar en el que estaba el proyector, por-
gue puede interrumpir el paso. A pesar de ello, son problemas de exposicién
gue son facimente solucionables si la obra se vuelve a instalar. Actualmente,
estoy buscando salas de exposicion donde montar la obra y estos errores no
volverian a ocurrir.

A través de esta obra, he conseguido expresar mi visidn artistica, que par-
te de la revalorizacidn de los objetos que generalmente no son valorados y
pasan de sapercibidos, a través de diferentes técnicas.
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