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INDUSTRIA'Y MEDIOS DE TRANSPORTE EN
LOS CORREDORES DE ALMANSA Y DEL VINALOPO

Gabino Ponce Herrero

RESUMEN

Los corredores naturales de Almansa y Valle del Vinalopd se han beneficiado histo-
ricamente de una ubicacién estratégica que ha potenciado su temprano desarrollo indus-
trial. Hasta mediados de la centuria actual, este nexo de comunicaciones se vio favoreci-
do por ser pieza clave en el eje Madrid-litoral. Hoy dia suma tal renta de situacion a la de
seguir siendo cauce destacado en el nuevo marco de las relaciones norte-sur sobre I
euro-region mediterranea. En ese ambito concreto, se analiza el transporte de mercancia:
gue generan o demandan las empresas de los principales subsectores productivos, col
una escala intrarregional.

Palabras clave Transporte e industria, flujos enddgenos y exégenos.
ABSTRACT

The natural corridors of Almansa and Valle del Vinalopé have benefitted throughout
history from their strategic location which led to their early industrial development. This
natural crossroad of connections was further helped by its key position in the Madrid-
coast axis until the middle of this century. Nowadays it enjoys such a positive situation
that it will go on being a key channel in the new framework of the north-south relations-
hip in European Mediterranean region. In this particular field, we analyse which the main
manufacturing subsectors demand, with an intraregional scale

Key words Transport and industry, endogenous and exogenous flows.

1. El marco estructural

Las dinamicas territoriales dependen en gran medida de la capacidad de generar nuevc
procesos interactivos; en este sentido, la génesis de un territorio industrializado en el nexc
de comunicaciones conformado por los corredores naturales del Altiplano de Almansa y de
las comarcas del Alto y Medio Vinalop6 alcanzan justificacion, precisamente, por el papel
histérico desempefiado por las comunicaciones, concretadas en infraestructuras viarias
ferroviarias que, al menos desde mediados del siglo XIX, explican satisfactoriamente el
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proceso de cambio acaecido desde unas sociedades rurales hasta otras netamente indust
lizadas en ese espacio geogrdfico

Ahora bien, si el origen del proceso industrial y su primer desarrollo se explican por la
ubicacidn de esos corredores naturales en el eje Madrid-Alicante, o de manera mas descriy
tiva, intercalados en la via de relacion entre el interior de la mitad meridional de la
Peninsula y el puerto de mar mejor comunicado, hoy dia, sin que tal efecto haya dejado d
ser importante, nuevas dinamicas interterritoriales han potenciado el eje de desarrollo de I
fachada mediterranea, hasta configurar el denominado «arco del Mediterraneo espafiol»
figura todavia en proceso de caracteriz&cigue potencia las relaciones norte-sur y
conecta las regiones de Valencia y de Murcia con la dorsal de fuerte desarrollo centroeuro.
ped. En tal megaestructura, estas dos comarcas se asientan también sobre un privilegiad
nexo de comunicaciones entre las dos subunidades mas meridionales, como son el e
Valencia-Castellén y el de Alicante-Murcia, como piezas destacadas de su articulacion
territoriaf.

De acuerdo con lo expuesto, se comprende la importancia que reviste la ubicacion de
un territorio dentro de un ambito mayor de desarrollo potencial caracterizado por una red
fluida de comunicaciones. En este punto, el presente andlisis se inserta en la escala de I
reflexiones sobre la articulacién intrarregional, obviando los analisis sobre los niveles de
comunidad auténoma y sobre la euro-regién mediterranea, ya abordado por diferentes
autoreg y se cifie a una investigacion basica sobre el transporte de las mercancias (mate
rias primas, semielaboradas y acabadas) que generan o demandan las empresas de
principales subsectores productivos de esas comarcas, a partir de una encuesta aplicade
las unidades empresariales con mayor capacidad de produccién y venta y, por ello, a la
principales usuarias de los medios de transporte. Interesa asi conocer las necesidade
directas de un tejido empresarial concreto, caracterizado por el predominio de la pequefia
mediana empresa, en la que la mayor parte de los casos unidades de gestion de la produ
cién a las que escapan las facetas de la comercializacién y, con ella, del transporte.

2. La red vertebradora del territorio analizado

Los dos ejes principales que atraviesan los corredores de Almansa y del Vinalop6 son
las carreteras nacionales N-330, de Murcia y Alicante a Francia por Zaragoza, que ascien
de por el Valle de Ayora hacia Requena, y la N-430 de Badajoz a Valencia que, procedente
de Albacete, desciende por el Puerto de Almansa hacia Valencia. Se trata de dos eje
tangenciales a la Peninsula que, no obstante, no han desempefiado nunca el papel q

1 BERNABE MAESTRE, J.M.lLa industria del calzado en el Valle del Vinalppdalencia, Dpto.
Geografia, Universidad de Valencia, 1976, 236 pp.; PONCE HERRERO, G.: «La actividad industtl», en
Corredor de Almansa. Estudio geogréafiddbacete, I.E.A., 1989, pp. 241-274.

2 COURTOT, R. y otros: «I'’Arc méditerranéen en questioRevueMéditerranéet. 79, 1.2.1994, Aix-
en-Provence, 87 pp.

3 PEDRENO MURNOZ, A.: «Un eje de expansién econémica: Catalufia-Mediterrdfsgafia econdémi-
ca, Madrid, Espasa-Calpe, 1989, pp. 797-827.

MORALES GIL, A. y VERA REBOLLO, J.F.: «Papel de las infraestructuras viarias en la consolidacion del
eje mediterraneoskjes de crecimiento regional europeo y grandes infraestructde Reunion de Estudios
Regionales, Barcelona, A.E.C.R., 1991

4 CALVO GARCIA-TORNEL, F.: «L’Arc méditerranéen espagnol un espace désartiRegue Médite-
rranée t. 79, 1.2.1994, Aix-en-Provence, pp. 51-60.

5 Ademas de los citados, VERA REBOLLO, J.F.: «Las infraestructuras de transporte en el arco mediterra-
neo», enAlgunas cuestiones de ordenacion del territpAticante, Instituto Universitario de Geografia, Univer-
sidad de Alicante, 1993, pp. 67-109, analiza las infraestructuras valencianas y sus conexiones con la red europe:
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INTENSIDAD MEDIA DIARIA
1995

Almansa Cullera

Gandia

Elda
Benidorm

Novelda

I.M.D.
(miles vehiculos/dia)
3-6
6-9

9-12
12-15
15-18
21-24
30-33

36-39

Ficura 1. Intensidad media diaria de vehiculos en 1995.

Fuente: M.O.P.U.T.

revela su nomenclatura, esto es, unir tan distantes puntos de origen y destino, y su funcio
nalidad se ha debido, sobre todo desde los afios 1960, al uso que de ellos se ha hecho
la circulacion radial entre el centro de Espafia y la periferia mediterranea, o mas en
concreto, entre Madrid y una periferia litoral enmarcada entre Valencia, Alicante y Murcia.
En los afios 1970, el desarrollo del fendémeno turistico, la ligazén econémica establecida
entre los municipios de Albacete atravesados por este eje y los de la provincia de Alicante.
y el acondicionamiento de otras carreteras para acceder desde el interior peninsular haci
Valencia y Murcia, confirieron una importancia superlativa a los usuarios de la carretera
entre Madrid y Alicante, que aprovechaban el tramo de la N-301 entre Ocafia y Albacete,
la seccion de la N-430 entre esta ciudad y el Ventorrillo de AlImansa (km. 326) y el ramal
de la N-330 que desde ese punto desciende hacia Alicante. De esa manera, todo el €|
viario descrito se transformo, en realidad, en la «Carretera de Madrid» en apreciacion
popular desprendida de su funcionalidad, restandole toda importancia a la N-330 por el
Valle de Ayora, convertida en realidad en carretera comarcal conforme a su funcion, y
mermando la utilidad de la seccién de la N-430 que desde El Ventorrillo de Almansa
continuaba hacia Valencia por el Puerto de Almansa.

El papel de nexo de unién entre Madrid y la costa mediterranea se vio reforzado por el
Plan de Carreteras984-1991, con el desdoblamiento de la calzada y la conversion en
autovia del eje Madrid-Alicante, potenciandose la circulacion radial. No obstante, la asun-
cion de competencias por el Gobierno de la Generalitat Valenciana ha introducido un
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nuevo punto de vista en la ordenacion territorial, en beneficio de la vertebracion de la
Comunidad auténoma y de las conexiones de ésta con el resto del territorio de Espafia. As
el Plan de Desarrollo Urbanistico de la Comunidad Valenciaea1995 introducia la
vertebracion territorial como criterio fundamental en la planificAciéecogiendo los
objetivos dePlan General de Carreterade 1987, en tanto se pretendia corregir el exceso
de laradialidad de las comunicaciones, tanto de las de caracter suprarregional, como de las
intrarregionales. Atendiendo al espacio analizado, los efectos de esos nuevos criterios s
concretan en el reforzamiento de las comunicaciones norte-sur entre las provincias de
Valencia y Alicante, sustentadas en el eje litoral, articulado por la autopista A-7, y en el eje
interior, que se beneficia del desdoblamiento de la calzada de la antigua carretera N-430
entre Valencia y Almansa, convertida ya en autovia, para favorecer la conexién con la
autovia Madrid-Alicante, precisamente entre las comarcas de Almansa y del Alto Vinalo-
p6. De hecho, hoy dia, el trayecto Valencia-Alicante por el interior se efectia practicamen-
te en el mismo tiempo que el empleado en hacerlo por la costa, con el beneficio afiadido dt
la gratuidad de este itinerario, frente al peaje de la autopista litoral. EIl modelo de vertebra-
cion territorial de la C.O.P.U.T. considera la confluencia de los tramos de las autovias de
Valencia-Almansa y Alicante-Almansa en esta ciudad como infraestructuras viarias «basi-
cas de vertebracion exterior». El Plan de carreteras de la Comunidad recoge también I
intencién de articular un eje tangencial a los dos grandes itinerarios de rumbo norte-sur, de
forma que dote de mayor accesibilidad a las comarcas de la montafia prebética, con e
exterior y entre ellas mismas; para ello se ha mejorado y reforzado el eje AlImansa-Gandia
si bien el uso principal de este segmento viario sigue siendo de caracter local. Ademas, el
el triangulo Almansa-Fuente la Higuera-Caudete converge también la carretera N-344 que,
procedente de la Vega Murciana, sirve de alternativa fluida para el trafico pesado que da
salida a los productos de la Huerta hacia el arco mediterraneo.

En el cuadro y en los graficos adjuntos se pone de manifiesto la importancia que el gje
Valencia-Alicante por el interior tiene en cuanto a comunicaciones por carretera, con cifras
de intensidad media diaria de vehiculos que superan a las registradas en la autopista A-7,
en algunos tramos las duplican al superponerse trafico general y comarcal, si bien, en |z
costa la oferta se halla duplicada por el trazado de la carretera N-332 Almeria-Valencia,
paralelo a la autopista. Del analisis de las cifras de intensidad de vehiculos por dia se
desprende una acusada segmentacion, conforme con las caracteristicas del territorio por
que discurre el eje Valencia-Almansa-Alicante. Desde Valencia hasta Alberique, con un
trazado de tres carriles por cada calzada, se alcanzan magnitudes de 22.000 vehiculos p
dia. Hasta el cruce de Fuente la Higuera, la intensidad media diaria (IMD) desciende a
12.564 vehiculos. En este punto se abre un triangulo con vértices en dicho cruce, en €
cruce de Almansa (autovias Valencia-Almansa y Alicante-Almansa) y en el cruce de
Caudete (carretera N-344 y autovia Alicante-Almansa), mal resuelto conforme al volumen
de trafico registrado por cada uno de los lados de esa figura geométrica. Asi, entre Fuent
la Higuera y Almansa, con autovia a través del Puerto de Almansa, la IMD registrada es de
3.939 vehiculos, mientras que entre Fuente la Higuera y Caudete la IMD se eleva a 8.88¢
vehiculos, que colapsan el zigzagueante y penoso recorrido de la N-344 en su travesi:
sobre el Puerto de Fuente la Higuera; tal circunstancia evidencia la mayor importancia de
las comunicaciones norte-sur, esto es, Valencia-Alicante, que de las comunicaciones este
oeste, 0 en otras palabras de Valencia hacia la mitad meridional de la Peninsula, lo que
hace perentoria la mejora de ese tramo de la N-344, que deberia contar también con u

6 C.O.P.U.T.Plan de desarrollo urbanistico de la Comunidad Valenci@iatesis del Avance, Valencia,
Generalitat Valenciana, 1995, 99 pp.
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desdoblamiento de calzada y con un nuevo trazado que aminorase la pendiente, tal como ¢
ha hecho con el trazado del ferrocarril desde La Encina hacia Mogente. En el tercer ladc
del triangulo, segmento de autovia entre Almansa y el cruce de Caudete, la IMD asciende
a 9.274 vehiculos, como resultado de la superposicion de trafico exterior y trafico de

caracter comarcal, al servir de nexo de unién entre las areas zapateras del Corredor d
Almansa y del Valle del Vinalopé y al encauzar parte de los 15.217 vehiculos de IMD que

llegan a Almansa desde Chinchilla.

Cuadro |
INTENSIDAD MEDIA DIARIA DE VEHICULOS EN 1995

motos vehiculos ligeros vehiculos pesado§
tramo ne % ne % ne % TOTAL
1. Chinchilla-Almansa (N-430) 153 1 12934 8 2130 14 15207
2. Almansa-cruce Caudete (N-330) — D 8.068 37 1.206 |13 9.274
3. Almansa-Fuente la Higuera (N-430 — D 3.309 4 630 |16 3.939
4, Caudete-Yecla (N-344) — 0 3517 77 1.050 3 4.567
5. Caudete-Fuente la Higuera (N-344 — 0 6.756 6 2133 |24 8.889
6. Fuente la Higuera-Mogente (N-430) 126 1 9.674 /7 2764 |22 12564
7. Cruce Caudete-Elda (N-330) — 13395 16 4230 |24 17.625
8. Elda-cruce Novelda (N-330) — 0 27917 8 4926 15 32.843
9. Novelda-cruce Crevillente (N-330) — @ 6.452 91 638 9 7.0P0
10. Cruce Novelda-Alicante (N-330) — g 26749 8 4354 |4 31.]103

Fuente: Ministerio de Fomento, 1995, elab. Prop.

Pero es dentro de la provincia de Alicante donde ese eje de comunicaciones resulta ma
relevante, y la IMD crece en intensidad por las comarcas del Alto y Medio Vinalopo,
conforme con la jerarquia urbana de los ndcleos que une y, de manera especial, con la
dinamicas econémicas emergentes en cada uno de los ambitos por los que atraviesa. Asi,
trafico de paso entre Madrid y Alicante, se suman los contingentes de vehiculos de todo
tipo que cotidianamente recorren estas comarcas para dar servicio a un tejido industria
cada vez mas difuminado por todo el territorio, en un ambito en el que el trabajo a
domicilio cuenta con carta de naturaleza, donde el trabajo industrial se ha fragmentado
mediante un proceso de descentralizacion, que ha dado en llamarse «fabrica difusa», es
es, la fragmentacion creciente del proceso productivo en diferentes fases o tareas ante
integradas en la gran fabrica y que ahora se dispersan entre diversos establecimientos cc
el fin de abaratar costes y, en no pocos casos, de escapar al control de la Hacienda public
Tales dinamicas hacen de la carretera cauce indispensable en el proceso de fabricacién c
diferentes productos que, como el calzado, se disefia en un gabinete de una ciudad y cac
uno de los pasos siguientes en su elaboracion se realiza en pequefios talleres fuertemer
especializados, no necesariamente ubicados en la misma ciudad. De hecho, las tareas m
«maniobreras» buscan los entornos rurales, donde el coste de la mano de obra es mas ba
con un radio de difusién que excede los 300 km. desde el Corredor del Vinalopé, pero que
se concentra en un entorno mas proximo, sobre los pueblos y ciudades de los valles de
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VEHICULOS PESADOS
INTENSIDAD MEDIA DIARIA

1995

Cullera

Almansa

O Fuente la Higuera
Gandia
Villena

Benidorm

Benidorm

.M.D.
(miles vehiculos/dia)
0,5-1 —
1-2 -
2-3 -
4 G

Ficura 2. Intensidad media diaria de vehiculos pesados en 1995.

Fuente: M.O.P.U.T.

Alto y Medio Vinalopo y del Corredor de Almarisa ello se suma el transporte de todos

los productos que, como materias primas y semielaboradas, o como complementos, s
incorporan al calzado, que utilizan también preferentemente la carretera, como se vera el
la encuesta.

Con todo, es en el trafico de vehiculos pesados donde el eje Valencia-Alicante por el
interior cobra verdadera significacién y pone de manifiesto su funcionalidad, frente al eje
Valencia-Alicante por la costa (figura n° 2). Las secciones de I.M.D. de vehiculos pesados
resultan en todos los casos muy superiores a las registradas en el itinerario de la cost:
evidenciando el uso selectivo que de ambas vias hacen los diferentes tipos de vehiculos: |
gratuidad y capacidad del eje interior resulta especialmente atractiva para el transporte dé
mercancias.

Frente a todo ello, el ferrocarril, que fue responsable de la primera industrializacién y
cauce destacado del transporte hasta los afios 1970, ha ido perdiendo importancia conformn
al protagonismo creciente de la carretera?|gh Director de Infraestructura$993-2007
prevé la conexién Valencia-Alicante por el interior mediante un trazado de «gran veloci-
dad», para lo cual ya se han acometido importantes obras de infraestructuras en la mejor
del trazado Mogente-La Encina, asi como en el nudo ferroviario de esta Ultima. Sin

7 PONCE HERRERO, G. y DAVILA LINARES, J.M.: «El proceso de industrializacién reciente de un
area marginal: la Vall de Beneixam#westigaciones Geograficas® 8, 1990, Alicante, I.U.G., Universidad de
Alicante, pp. 131-151, PONCE HERRERO, G. y DAVILA LINARES, J.M.: «El proceso de industrializacion
rural de un area periférica: El valle del VinalopthReunion de Geografia Industrigbevilla, A.G.E., 1990, pp.
162-171.
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embargo, la «alta velocidad» potenciara los recorridos desde la frontera con Francia haciz
el centro de la peninsula, alejandose tal posibilidad del arco mediterraneo. Tampoco las
conexiones entre Alicante y Murcia parecen resueltas adecuadarRentello, no parece

que el futuro de este medio sea muy positivo al menos en su uso para trafico de mercancie
entre Valencia, Alicante y Murcia, esto es, en la escala regional en que se inserta el are:
objeto de andlisis. A esas deficiencias en el trazado se suma la incapacidad del ferrocarri
para competir en distancias cortas con el trafico de mercancias por carretera. De esa form
se explica la crisis prolongada en los servicios de mercancias de las estaciones ferroviaria
en el Valle del Vinalop6 y en el Corredor de Almansa, que han llevado a la supresion
paulatina de las oficinas y, en 1995, al cierre de la central de Paquete Exprés en Alicante

3. Las empresas analizadas

El conjunto de encuestas efectuadas en el Valle del Vinalop6 y Corredor de Aimansa se
disgrega en los siguientes rafhos

— emMPresas A€ CAlZAUO ......ceiiiieeei i e e e e e 16
— empresas auxiliares del calzado..........cccvveveiiiieeiiiicc 2
Total ramo 18
— empresas de materiales de construccion en marmol .............occccvvviiiieeneeennn. 5
1

2

8

4

— empresas de materiales de construccion en hormigon ...........c.cccceevieeiieeenne.
— empresas otros materiales de CONSIrUCCION ........cccevveviiiiiieeiiiie e
LI ] = LN = 12 o RSP RPRR
— empresas productos alimMentiCIOS .........cceeeiiiiiiiiiiiiiiice e
—— EMPrESAS OIS FAIMOS . ..eeeieiieeiieeaatieeeaieeeaateeeesneeeaasereesnteeesseeeeaseeeeaseeesnseeesnseeas 3
Total encuestas realizadas 3

w

Se trata de una distribucion fabril muy representativa de los diferentes subsectores
industriales vigentes en este eje corredor de desarrollo econémico, tanto por su variedas
como por el equilibrio manifiesto entre el nUmero de encuestas aplicadas a cada ramo y e
valor real de esos subsectores en el cdmputo global de la aportacion al desarrollo industria
del eje Puede destacarse la manifiesta especializaciéon funcional alcanzada por cada muni
cipio, de forma que en cada uno de ellos apenas puede encontrarse mas que una rama fak
0, a lo sumo, dos. Asi, en Novelda el grueso de la actividad exportadora recae en las
factorias que elaboran materiales de construccién en marmol, con sélo dos representante
del ramo de la alimentacién (condimentos). En Elda y Petrer todas las empresas encueste
dassededican a la elaboracion de calzado de sefiora. En Sax, junto al zapato de mujel
destaca la fabricacion de persianas. En Almansa otra vez alcanza primacia el calzado, per
en la especialidad de «caballer&n Caudete, con una menor base industrial, se produce
asimismo una mayor variedad de los ramos representados, debido a que buena parte de |
factorias exportadoras establecidas deben su ubicacién, no a una tradicion industrial pre
via, sino al estratégico lugar que ocupa el municipio en el contexto de las comunicaciones
del SE peninsular.

8 VERA REBOLLO, J.F.: ob. cit.,, 1993, p. 105.

9 PONCE HERRERO, G.: «Encuesta sobre industria y medios de transporte en el Medio y Alto Vinalop6
y en el Corredor de Almansa», 33 encuestas e informe de 20 pp., en MORALES GIL, AEfRidjo encuesta
sobre razones y causas del trafico de mercancias por el puerto de Alicante y sus conexiones modales con e
tréfico general Instituto Universitario de Geografia, C.O.C.I. y N., Alicante, 1992, 220 pp.
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Por lo que respecta a la tipologia de las empresas, las encuestas han sido aplicadas
industrias de tamafio medio y a grandes industrias, con un amplio intervalo entre ambos
extremos, tanto en lo referente a la morfologia externa y dimensiones del establecimientc
fabril, como al niumero de empleados, volimenes de produccion y estructura juridica
(desde empresas personales hasta multinacionales, pasando por sociedades de diferet
tipo y cooperativas de productores). De todo ello se desprende que la variedad en e
eleccién de los ramos fabriles y en el tamafio de las empresas encuestadas se ha conseg
do, y los resultados de la encuesta pueden considerarse muy representativos del conjunt
fabril del area analizada.

4. El emplazamiento fabril y la red de transportes

A la vista del cuadro resumen se observa la preferente ubicacion de las empresa:
encuestadas en el &mbito urbano, tanto en su interior como en las periferias, circunstanci
especialmente significativa en el calzado (explicable por la menor envergadura de sus
establecimientos), pero también destacada en otros subsectores que precisan parcelas
amplias para sus instalaciones, en si mismas, y para el almacenamiento y movimiento dt
materias primas y productos acabados, como las fabricas de materiales de construccion
algunas de productos alimenticios. Fuera del nucleo urbano, la ubicacion preferente de
naves fabriles se realiza en el medio rural, mientras que las instaladas en poligono:s
industriales alcanzan menor representatividad.

) Cuadro |l
UBICACION DE LAS EMPRESAS ANALIZADAS
Ciudad Poligono Medio Total
Ramo Nucleo Periferia industrial rural
Calzado y auxiliares 9 7 2 — 18
Materiales construccion 2 3 — 3 8
Productos alimenticios 1 2 1 — 4
Herramientas — — — 1 1
Tintado textil — — — 1 1
Envases de vidrio — — — 1 1
Total 12 12 3 6 33

Fuente: Encuesta propia.

Todo ello pone de manifiesto, por una parte, que la politica de creacién de suelo
industrial todavia tiene poca importancia relativa por aspectos tales como su tardia adop:
cion, escasa promocion y, en algunos ramos fabriles, por la inconsistencia del mercado, I
falta de capitalizacion y las dificultades inherentes para adquirir ese suelo equipado (calza-
do). Por otro lado, se evidencia que la mayor parte de las empresas siguen utilizandc
viarios e infraestructuras urbanas, haciendo gravitar sobre la ciudad, o sobre su entornc
mas inmediato, los flujos de transito, con el doble inconveniente derivado para los otros
usos del suelo establecidos en los cascos urbanos (residencial y de servicios) y para le
propias empresas, al aminorarse sensiblemente la fluidez de las comunicaciones rodadas
dificultarse el acceso y las tareas de carga y descarga.
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5. La recepcion de materias primas o semielaboradas
5.1. Calzado e industrias auxiliares

El calzado precisa de una variada gama de componentes que, a grandes rasgos, pue
sintetizarse en los siguientes grupos:

— productos quimicos (adhesivos, tintes, plasticos, etc.)
— pieles (naturales y sintéticas)

— productos metalicos (adornos, clavos, etc.)

— productos textiles (cordoneras, lonas, etc.)

— productos de madera (tacones, hormas, etc.)

— productos variados (papel, artes gréficas, etc.)

De todos ellos existen almacenes intermediarios —«comerciales» en la jerga— en los
principales nudcleos zapateros, como Elda, Elche, Almansa y Villena, que abastecen a la:
empresas mas pequefias y a las medianas del subsector. Son aquellas con mayor capa
dad de gestién las que escapan en cierta medida a ese mercado de abasto local de mater
primas, buscando aminorar sus costes tratando directamente bien con los productore
—nacionales y extranjeros—, bien con el primer importador.

No obstante, de todas las partidas, tan soélo las pieles, y en mucha menor medidz
algunos elementos ornamentales, son adquiridos por algunas factorias sin pasar por esc
intermediarios locales, dadas por una parte las servidumbres impuestas por concesiones
representantes (que se reparten mercados) y, por otra parte, el menor coste y volumen c
los otros complementos del calzado, asi como por su enorme variedad, que impide realiza
grandes compras y obliga a una compra casi al detalle (de adornos, por ejemplo). Por ello
por proximidad y rapidez, es practica habitual que los productos adquiridos en la zona
zapatera lleguen a las fabricas por medio de furgonetas de reparto propiedad de los
almacenistas o, en ocasiones, de los propios productores.

Los productos importados, fundamentalmente pieles, se adquieren en las areas produc
toras espafiolas —Murcia, Valencia, Cataluiia— o de Italia y en menor medida de Estados
Unidos. De la Peninsula y de ltalia llegan en camiones que contrata el fabricante de esa
materias primas y cuyo precio incluye en el coste final del producto entregado, sin afiadir
nada después. Asi, de Espafia llegan mediante compafiias de transporte privadas cc
agencias en la zona (Gémez es la agencia mas destacada) y de Italia mediante TIR qu
contrata o bien directamente el productor, o bien el transitario o agente de aduanas encal
gado por el productor: si es voluminoso el envio se da el primer caso, pero generalmente el
envios menores se practican agrupamientos de mercancias en las agencias de aduana:
son ellas las que deciden el medio de envio.

De Estados Unidos y de otros paises ultramarinos, las materias primas suelen llegar el
avion al ser elementos de alto valor afiadido y escaso peso y volumen (adornos especiale
pieles de reptil, etc.). Descargados en Barajas o en El Altet, llegan a la empresa mediant
agencia de transporte ordinaria o furgonetas propias.

5.2. Materiales de construccion
Cabe distinguir entre las empresas que trabajan con materiales extraidos en el entorn

inmediato —marmol y hormigbn— y las que lo hacen a partir de productos quimicos
—persianas y planchas de revestimiento—. Las primeros obtienen la roca caliza, los aridos
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y el cemento en &reas proximas a la instalacion fabril —canteras, cementeras— y las
transportan a la fabrica mediante camiones propios, para asegurarse el suministro, per
también por tratarse de camiones especiales, adaptados al elevado tonelaje que debe
soportar, y por rapidez y agilidad para la propia empresa en el tratamiento de sus materia
primas. Sélo cuando las materias primas proceden de otras provincias mas alejadas —
como Almeria— encargan el transporte a agencias nacionales, o es el mismo productor e
que cumple el servicio mediante su propia flota de camiones.

Las empresas que trabajan con materias primas compuestas por productos quimicos Ic
reciben de lugares mas alejados (fundamentalmente de Catalufia en Espafia, y de Italia, cc
respecto al resto del Mundo) mediante camiones de agencias de transporte, por agilidad
rapidez. El precio del transporte esté incluido en el coste de mercado del producto, que nc
experimenta variacion, salvo en el caso de que el volumen adquirido permita establecer
descuentos.

5.3. Productos alimenticios

En estas comarcas, existe una clara divisién en dos grupos de acuerdo con las caract
risticas de las materias primas:

— poco pesadas y de elevado valor (azafrdn y otros condimentos)
— mas pesadas, voluminosas y de menor valor (harina y frutas)

Las empresas del primer grupo reciben el azafran directamente de las regiones produc
toras de Espafla —La Mancha, Aragén de manera principal— mediante furgonetas e
incluso automoviles turismo, llevado por los propios cosecheros e intermediarios. Otros
condimentos preceden de Asia (Ceilan, China, Sri Lanka, etc.), pero son importados por ur
gran almacenista valenciano, por los puertos de Valencia y Barcelona, desde donde sol
llevados a las factorias de Novelda mediante camiones propios de estas empresas (Ic
mismos que aseguran el reparto del producto acabado), buscando economia y agilidac
pero también por obtener el mayor rendimiento posible de sus flotillas de vehiculos.

Las empresas que manipulan materias primas pesadas, como la harina y las frutas
reciben la mercancia mediante camiones, con el precio incluido en el coste (caso de I
harina) o negociado (caso de las frutas, donde se negocia incluso la recogida y quién deb
hacerse cargo de ella). La harina llega en camiones por rapidez, agilidad y porque el
proveedor (el mas importante radica en Elche) se encarga del servicio. Las frutas, especial
mente naranjas para conserva, se traslada en camién porque este medio de transpor
realiza el recorrido integro desde el mismo huerto hasta la fabrica. En este caso, los
camiones de la empresa analizada realizan el 25% del transporte y el resto se contrata
otros transportistas.

5.4. Otras industrias

Se incluye aqui una fabrica de envases de vidrio, otra de tintado de textiles y una
tercera de herramientas. Pese a la disparidad las tres coinciden en el aprovisionamient
mediante camiones, por motivos como los que se relacionan:

— los portes corren a cargo del proveedor y es él quien decide el medio (con vehiculos

propios o mediante agencias)
— por rapidez, agilidad y servicio
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— por desconocimiento de las posibles ventajas de otros medios. No existen estudios
sobre ellos, ni reciben ofertas alternativas.

6. La expedicion de productos acabados
6.1. Calzado e industrias auxiliares

El sistema basico se resume en las siguientes modalidades:

— Para el territorio peninsular y para Europa el transporte se realiza siempre mediante
camion.

— Para ultramar (islas de Espafia y extranjero) se envia por camion a los agentes
transitarios y alli se agrupan con otros envios («grupajes») y se expiden por barco,
en la mayor parte de los casos, o por avion mas raramente por premura de tiempo
o por ser articulos de calidad y elevado precio.

Ahora bien, existen diferencias contractuales que determinan quién ha de elegir y pagal
el transporte. A grandes rasgos puede establecerse la siguiente distincion empresarial e
este sentido:

— empresas que trabajan con exclusividad para grandes importadores extranjeros
— empresas con clientela diversificada

Las primeras a penas deciden nada en el proceso de expedicion. Es el importador el qu
comunica como y cuando han de enviar los pares y el que se hace cargo de los portes. Lc
fabricantes se limitan generalmente a sacar los paquetes a la puerta de la fabrica, de donc
son recogidos por camiones que envian los agentes transitarios encargados de la expec
cion. Excepcionalmente son los fabricantes los que han de hacerse cargo de elegir y pag:
el transporte desde la fabrica hasta el almacén del transitario o directamente hacia el puert
0 aeropuerto; en estos casos eligen siempre agencias de transporte ordinarias con deleg
ciones en la zona.

El segundo tipo de empresas se ve obligado a prestar mucha mayor atencion a estc
aspectos (a veces contra su voluntad) y, por ello, conocen mucho mejor los problemas
inherentes al transporte, cuyos costes negocian y reparten con los clientes. En este cas
existen cuatro formulas generalizadas de efectuar los envios, acordadas en cada caso en
fabricante y cliente:

— F.O.B. Siglas inglesas que significan «franco a bordo de barco», sistema segun el
cual, el fabricante paga el transporte desde la fabrica hasta el barco, y el cliente se
hace cargo del resto.

— Franco Frontera. Variante del F.O.B. aplicada al transporte por carretera: el fabri-
cante elige y paga el transporte hasta la frontera de Espafia (o la del pais importador
segun los casos) y desde alli se hace cargo el cliente.

— C.IL.F. El fabricante se hace cargo del transporte y de los costes de seguro y flete.

— LANDED. Como el sistema C.|.F., pero ademas el fabricante corre también con los
gastos de transitos y de otras gestiones. El cliente recibe la mercancia en su puert
desentendiéndose totalmente del transporte.

Por lo que respecta a las razones apuntadas para el empleo en concreto de uno y otre
medios de transporte, las respuestas a la encuesta se sintetizan como sigue:
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— El camién se emplea por:

Rapidez Realiza las entregas en un plazo maximo de 48 horas en cualquier punto de
Europa. Pero, ademas, los envios suelen salir de fabrica los viernes, el transporte se reali:
durante el fin de semana, y el cliente recibe la mercancia los lunes, de forma que se trat
casi de un servicio «de un dia para otro».

Agilidad. El camién carga en la misma puerta de la fabrica (los propios obreros de las
fabricas dejan durante algunos minutos sus tareas y se dedican a cargar), y si la mercanc
va directamente se descarga ya, sin otros transbordos, en el almacén del cliente. Si han c
practicarse «grupajes», la mercancia se descarga en el almacén del transitario con un sé
porte.

EconomiaDe emplear una combinacién de medios, por ejemplo camién y tren, serian
precisos varios procesos de carga y descarga intermedios, que gravan el transporte €
precio y en tiempo invertido.

— El barco se emplea por economia frente al avién, pero muchos de los empresarios
encuestados responden que su empleo les viene impuesto en cierta medida «porqu
no pueden enviar la mercancia de otra manera» (esto es, por camion) ya que St
realiza siempre a paises donde forzosamente ha de cruzarse el mar (nunca se emple
para Europa), y los fletes de avion resultan méas gravosos.

— EI avién se emplea por urgencia en los envios y sélo en aquellos zapatos cuyo
elevado precio permite absorber los costes de este medio de transporte.

— Elferrocarril debe su escasa utilizacién a un cierto desconocimiento de todos sus
aspectos. En general, ninguno de los encuestados conoce si funciona bien o mal, n
sus tarifas y servicios, de donde se deduce una carencia por parte de este medio ©
transporte para darse a conocer. Por otro lado, en opinién de los encuestados
utilizar el tren supondria una mayor dedicacion en tiempo para conocer y
ajustarse a horarios y terminales, con un proceso agravado por los necesarios
transbordos y ruptura de carga. Ante esa circunstancia, los empresarios prefie-
ren delegar en el criterio de los agentes transitarios que son quienes realmente
deciden.

6.2. Materiales de construcciéon

Las empresas de este grupo, aln trabajando con productos muy pesados y voluminoso
no utilizan nunca el ferrocarril por la rigidez del trazado, asi como por las servidumbres
impuestas por la realizacion de costosos y penosos transbordos (que exigen instalacione
especiales adecuadas). Por ello, el medio de transporte terrestre preferido es el camior
mucho mas agil, que se carga en los andenes y con las grias de la propia factoria y <
descarga directamente a pie de obra, aprovechando las grias empleadas en la construcci
de los edificios o infraestructuras.

Las fabricas de marmol y productos de hormigén expiden sus mercancias siempre pol
agencias —locales y nacionales— ajenas a la empresa, mientras que en las fabricas ¢
persianas se ha generalizado la prestacion de ese servicio mediante una pequefia flota
camiones (muy a pesar de la voluntad de la empresa, segun manifestacion de los encuest
dos), para poder vender mejor, ofertar mas servicios y no depender de terceros (precios
huelgas, horarios, itinerarios, etc.).

Los envios a ultramar se realizan integramente mediante las gestiones llevadas a cab
por agencias transitarias, en las que se delegan todos los tramites. Asi, éstas son las q
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deciden el puerto, la compafia naviera e incluso el camién que realiza el transporte desd
la fabrica hasta el puerto.

6.3. Productos alimenticios

Las empresas que elaboran condimentos, debido a su escaso peso y volumen, asi con
a su elevado precio unitario, a penas si se plantean cuestiones a la hora de dar salida a s
productos. Como generalmente son pequefias partidas (en cuanto a volumen, pero no en
referente a precio) no es interesante contar con una flotilla de camiones. Se prefiere —y e
mas rentable a largas distancias— realizar los envios por agencias ajenas a la empresa,
incluso por servicio de mensajeros. De todas formas cuentan con un servicio propio de
furgones para el reparto al menudeo, a fin de ofertar mejor servicio y ganar cotas de
mercado.

Para la exportacion se contratan los servicios de agentes transitarios. El cliente decide
la urgencia de los envios y, con ella, el medio de transpeitan si existe premura o0 son
pequefios los envios (en pesohayco si no existe premura y son mas voluminosos. Los
transitarios deciden el aeropuerto, el puerto y la agencia de camiones que han de se
utilizados.

La factoria Bimbo de Almansa, por sus caracteristicas, posee una amplia flota de
reparto cotidiano. Los Unicos envios que realiza por mar los hace siguiendo el recorrido
minimo, esto es, Almansa-Puerto de Denia-lbiza, trayecto servido por dos camiones de
reparto (uno de ida y otro de regreso), que efectlian repartos de apoyo estacional en Ibiza
mas ocasionalmente, en Mallorca). La factoria conservera de Caudete es sucursal de ur
empresa murciana, cuya casa matriz es la que gestiona todas las cuestiones de las expe
ciones. En ella, los propios camiones de la empresa (que realizan también parte de
transporte de la materia prima, esto es, la fruta) llevan los productos acabados a los puerta
de Cartagena (para envios a Europa) y Valencia (para los envios hacia otros paises ultre
marinos). La eleccion del puerto de Cartagena obedece al trato directo de la central
murciana con transitarios y agentes de aduanas radicados en esa ciudad.

6.4. Otras industrias

De las tres restantes empresas, dos emplean agencias ajenas para realizar los envios
territorio peninsular y a Europa —tintado de textiles y envases de vidrio— y la tercera
—de herramientas— cuenta con servicio propio de transporte para toda la Peninsula, con |
finalidad de dar mejor servicio y ganar mercado a los competidores, aminorando de pasc
los costes de transporte de las mercancias.

Para el extranjero, por carretera y via maritima, utilizan siempre los servicios de
transitarios, que son quienes deciden la agencia TIR o el puerto donde cargar la mercancic
El precio y la parte del coste del transporte que ha de asumir la empresa productora s
negocia en cada caso entre fabricante y cliente.

La fabrica de envases de vidrio —tarros y botellas— utiliza camiones con preferencia
para evitar los transbordos peligrosos en unos productos de excesiva fragilidad, aunque
esté estudiando la posibilidad de efectuar envios por ferrocarril, aprovechando los andene
de carga propios, conectados con la estacion de Caudete (hasta ahora utilizados sol
parcialmente para la recepcion de materias primas).
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7. Conclusiones

El transporte, tanto de las materias primas como de los productos acabados, es cuestic
gue plantea numerosos quebraderos de cabeza a las empresas, tanto mas cuanto n
pequefias son y menor es su capacidad de gestién. La mayor parte de empresarios preferil
que el cliente se hiciese cargo de todo el complejo proceso, limitAndose a poner las
mercancias en la puerta de la fabrica, en el caso de los productos acabados, y a recibir |
materias primas sin ninguna tribulacién, de ahi que hayan optado, en la mayor parte de lo
casos, por dejar que sea el proveedor el que corra con las gestiones del transporte de I
materias primas. No obstante, las necesidades de aminorar los costes —de materias prim:
y de productos acabados—, la voluntad por ofertar mejor servicio a los clientes —llegando
antes y mas lejos que los competidores—y, a veces, por extrema necesidad de supervivel
cia en un mundo cada vez mas competitivo y «urgentex, han ido obligando paulatinamente
a las empresas a tomar posturas comprometidas en el transporte. Los medios y sistem:
empleados son variados y complejos, como va dicho, aunque pueden sintetizarse en la
siguientes conclusiones generales:

— Cuanto mayor es la empresa mas se preocupa e interesa por las cuestiones inhere
tes al transporte. Por contra, las empresas pequefias prefieren delegar en terceros
resolucion de esos tramites.

— Algunas factorias no son mas que el segmento productivo —«maniobrero»— de
grandes empresas comerciales —importadoras— que deciden y gestionan desde lo
modelos a producir (calzado) hasta el precio del producto y, con él, el medio y
sistema de transporte, de forma que las fabricas quedan completamente ajenas a |z
cuestiones del transporte.

— La mayor parte de las empresas tiene resuelto sin esfuerzo el aprovisionamiento de
materias primas, ya que el transporte de éstas, incluido normalmente en el precio
final negociado de antemano, corre por cuenta del proveedor, que es el que decide
el medio y sistema. Son pocas las factorias que se hacen cargo de los portes de sl
materias primas, y las que lo hacen, en general, es porque cuentan con alguno:
vehiculos para reparto que rentabilizan, utilizandolos también en el transporte de
materias primas, o porque tienen la suficiente capacidad de gestion como para
decidir por si mismas el medio de transporte que mas les interesa, por economia
rapidez, seguridad y comodidad.

— La expedicion de productos acabados se resuelve de las siguientes maneras:

« Mediante una flotilla de vehiculos propios. Sistema empleado por las empresas
que reparten mucho su produccién, esto es, por las que practican un reparto cas
al menudeo por comercios o almacenes de venta directa. Ello les obliga a
contar con un servicio propio que, a la vez que mas fluido, resulte mas econo-
mico. El paradigma es la factoria Bimbo, pero también se da en otras industrias
alimenticias y en las de otros ramos (elaboracién de materiales de construccion
—persianas— y herramientas).

« Encargandolo totalmente a empresas de transporte ajenas a la fabrica. Es el cas
de los envios que se destinan a un sélo receptor, como consignatarios, transita-
rios o grandes almacenistas.

e Utilizando un sistema mixto segun el cual, para recorridos cortos o en rutas
habituales se utilizan los vehiculos de la empresa, y para otros trayectos se
delega en agencias ajenas.

— Cuando se trata de exportaciones, las empresas delegan absolutamente en los age
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tes especializados, sefialando sélo el medio que desean emplear —barco o avién—

segln las preferencias del cliente receptor. El coste del transporte se negocia y

reparte entre fabricante y cliente segun diversas férmulas. Los transitarios son, en

Ultima instancia, quienes deciden la compafiia en que se ha de transportar y el

puerto o aeropuerto a emplear.

La utilizacién de unos u otros medios de transporte concreto obedece a los siguien-

tes criterios:

— Camion. Es el medio més utilizado por su comodidad, agilidad, rapidez, flexi-
bilidad de recorridos y horarios y gran oferta de servicios y tarifas. En los
criterios de su eleccion, queda en segundo plano la también favorable relacion
servicio-economia, asi como la posibilidad de acceder a la propiedad de una
flotilla de vehiculos que aseguren el transporte y mejoren el servicio al cliente,
ganando cotas de mercado al llegar mas lejos y antes que los competidores. Se
consigue asi, por afiadidura, liberar al cliente de las preocupaciones que genere
la gestion del transporte.

— Barco. Se utiliza forzosamente para envios a ultramar por su ventajosa relacion
econ6mica con el otro medio potencial, el avion. La lentitud del transporte
maritimo supone un verdadero inconveniente para los productos muy sujetos a
la moda —a una demanda muy circunstancial y esporadica— como es el calza-
do, e incluso esta refiido con la movilizacion de capitales que supone en el caso
de los productos de excepcional valor econdmico por unidad de peso (azafran'y
otros condimentos): los importadores prefieren realizar pequefias y frecuentes
peticiones antes que almacenar grandes cantidades de estas mercancias vy, cc
ello, inmovilizar capitales.

— Avibn. Por el alto coste de sus servicios solo es posible utilizarlo en el envio de
productos cuyo elevado valor permita asimilar el coste de los portes, como los
condimentos y el calzado de lujo. Se trata, ademas, como va dicho, de articulos
muy sujetos a premuras en las ventas y exigen, por ello, el medio de transporte
mas rapido. No obstante, todos sus usuarios coinciden en sefialar que sus precio
resultan elevados.

— Ferrocarril . Se trata del gran desconocido. Practicamente nadie sabe opinar
sobre él porque desconocen sus tarifas y servicios. De ello se deduce que, ante
la idea generalizada de su lentitud y escaso servicio, existe un desinterés
generalizado por este medio de transporte. De esta cuestion se desprende otr
conclusion, como es que los gestores de este medio no han sabido captar e
interés de los empresarios para ofertarles posibilidades de transporte. Muchos
empresarios, después de sefalar que no lo utilizan y que desconocen sus servi
cios, reconocen que estarian dispuesto a utilizarlo si les ofreciesen mejor pre-
cio, 0 mejor servicio que los transportes por carretera. En este sentido, es
comun el siguiente comentario: «utilizaria el tren si me recoge la mercancia
en la puerta de la fabrica y me la lleva al destino en el mismo tiempo que el
camioén, si me cuesta lo mismo, y mas aln si resulta mas econémico».
Empresarios que mueven algunas mercancias no urgentes y voluminosas,
como los materiales de construccion, sefialan su disposicién a utilizarlo
siempre que el precio sea interesante. Se concluye pues que los defectos
detectados en este medio por los usuarios son insuficiente informacion,
ruptura de carga y escasa flexibilidad, dado que se supone (aunque se
desconozca realmente) que el coste es bajo comparativamente con los de-
mas medios de transportes.
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— Por lo que respecta a las conexiones de los transportes de indole comarcal con e
resto de las redes a una escala mayor, se pone de manifiesto lo siguiente:

114

Sobre todo prima la economia y rapidez. Si los medios que ofertan el puerto y el
aeropuerto de Alicante relinen esas caracteristicas se utilizan y si no las cumplen
se utilizan otros.

En cierta medida escapa a la voluntad del tejido empresarial la utilizacion o no
de estos medios, ya que delegan en los agentes transitarios, que son quiene
deciden el TIR, el puerto, el aeropuerto y las compafiias concretas que realizan
el transporte.

Existe una percepcion generalizada de la pérdida de dinamismo de esos nodos
de transporte ubicados en la provincia, en no pocos casos achacada a decisione
politicas. En cualquier caso, en las consideraciones de los empresarios prevalece
siempre el interés econémico.

Cabe sefalar que la atraccion del puerto, TIR y aeropuerto de Alicante (y con él
de las agencias transitarias radicadas en la ciudad) disminuye por tierras del
Corredor de Almansa (Albacete), donde las mejoras en la carretera de Valencia
y la autovia en fase de finalizacién acercan considerablemente las instalaciones
valencianas. El gerente de una empresa de Caudete exponia lo siguiente: «el
puerto y aeropuerto de Valencia estan a 110 km. y los de Alicante a 80 km.: por
30 km. de diferencia los primeros ofrecen muchas mas posibilidades y servi-
cios».

De lo expuesto se desprende, en Ultima instancia, que el desvio de mercancias
hacia Valencia principalmente y, en mucha menor medida, hacia otros puntos de
embarque es practica habitual entre los agentes de aduanas y transitarios radica
dos en Alicante, Elche y Elda, atraidos por los mejores y mas numerosos
servicios de toda indole ofertados por ese gran puerto del Mediterraneo espafiol.



