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Tengo el honor de presentarles esta edición que recoge los primeros cien años de la

historia de Alsa, que son una inacabable sucesión de acciones, de decisiones que han

hecho avanzar la compañía, de aciertos y, seguro, también de algunos errores.

Este libro no aspira a ser otra cosa que la gozosa celebración de nuestro pasado como

guía y acicate ante los retos que deberemos afrontar en el futuro. Un pasado lleno de

hitos y éxitos, pero, sobre todo, de personas que han vivido para que la empresa evo-

lucionase hasta convertirse en una referencia nacional e internacional de lamovilidad.

Resulta imposible recoger en estevolumen la centenaria historia deAlsa al completo y

másaúna todossusprotagonistas, y porellopidodisculpasanticipadaspor las lagunas

quepuedandetectar los lectores.Pero sí que recoge lo sustancialdeestoscienprimeros

años de historia, que discurren paralelos a la de nuestro país y nuestro sector.

La columnavertebraldeAlsa son laspersonas,y especialmentenuestrosconductoresy

conductoras,verdaderocorazóndelacompañía.Poresoquieromostrarmiagradecimien-

to a todosquienesnoshanprecedido, sin cuyo trabajo y esfuerzo ejemplarhubiera sido

imposibleescribirunasola líneadeesteaniversario.Y alhacerlo,mesientoobligadoa re-

cordar ami padre, JoséCosmenAdelaida, cuya figuraempresarial y humanaseproyecta

sobre el pasadoy sobreunpresente enpermanentecambio, algoqueél siemprealentó.

Desde sus orígenes en la villa asturiana de Luarca, Alsa se ha convertido hoy en una

empresa global. Cumplimos nuestro primer centenario conscientes de los retos que

nos esperan en el campode lamovilidad, la seguridad o la defensa de nuestro entorno.

Atesoramos mucha historia, pero de nada serviría si no preparásemos cada día nuestro

futuro. Este libro pretende ser un homenaje a lo que hemos sido, sin olvidar los valores

de lo que debemos seguir siendo: una compañía al servicio de los demás.

Jorge Cosmen

Presidente

Presentación

Ver video



Autobús años treinta. Luis Azón, 2022.

Descubre nuestra história



Contexto histórico

en los orígenes

de la compañía

01

Introducción: Alsa, 1923-2023

Transporte y crecimiento económico.

Dos etapas en la historia del transporte

La época de la tracción de sangre. Asturias

El siglo xix: la época de las diligencias

Desde 1800: la época de la tracción mecánica



movidos por mulas serán el medio de transporte

más generalizado.

Aunque ya desde 1900 el motor de explosión

se había patentado en Estados Unidos y Europa, su

producciónindustrialy la difusiónde sustres aplica-

ciones al transporte —el coche, el camión y el auto-

bús—no comenzarána popularizarsehastadespués

de la Gran Guerra (1914-1918).Los añosveinte serán

los que realmenteasistanalboomautomovilísticoy

al ocaso definitivo de la tracción animal. En parale-

lo al auge del transporte por carretera, en Europa y

también en España, el ferrocarril irá viendo recorta-

da su hegemoníatanto en el movimientode viajeros

comode mercancías.Muchascompañíasferroviarias

entrarán en una crisis que en un primer momento

se intentará paliar penalizando legal y fiscalmente

a sus dos competidores, camiones y autobuses. En

el caso de España, no solo se privilegiará la inver-

sión en la red ferroviaria frente a la de carreteras,

sino que se evitará la competencia del autobús en

trayectos cubiertos por el ferrocarril. Sin embargo,

desde 1950, los hechos irán imponiéndose. El cre-

cimiento económico y el desarrollo industrial, los

movimientos migratorios internos y la populariza-

ción del turismo abrirán el camino a la supremacía

de camiones y autobuses y, en la misma medida, a

la decadenciade tranvías y trolebuses. En el caso de

Alsa los valores recogidos en la tabla 1 constituyen

un excelente indicador de la evolución comentada.

Cuando Automóviles Luarca, S. A. se constitu-

yó en el año 1923, la motorización del transpor-

te en España daba sus primeros pasos. Tanto sus

socios fundadores como la familia Cosmen con-

taban con una dilatada trayectoria previa en el

sector del transporte. Francisco García Gamoneda

había creado en 1847 una compañía de diligen-

cias, y los Cosmen de Leitariegos llevaban des-

de el siglo XI dedicados a la arriería. Ambas sagas

En 1775, las recuas y caballerías de los arrieros de

Leitariegos empleaban 11 días para hacer el viaje

entre Oviedo y Madrid, a razón de 40 kilómetrospor

jornada transitando por «caminos de herradura».

Desde 1850, una vez abierta la «carretera de Cas-

tilla» entre Oviedo y León por Pajares, el viaje en

diligencia —esta vez por «caminos carreteros»— se

había reducido a tres días. Desde este último año,

con notable retraso respecto a Europa, la revolu-

ción industrial daba sus primeros pasos en España.

Comenzaba entonces la sustitución de la tracción

de sangre o animal por la mecánica, mediante

ferrocarriles.

Como es sabido, la transición del transporte

tradicional al industrial será muy lenta en nuestro

país. Además de requerir fuertes inversiones en el

trazado de la infraestructura viaria y en los equi-

pos fijos y móviles (locomotoras, vagones, raíles),

precisaba de una demanda de servicios que, en un

país agrario, escasamente urbanizado y con baja

capacidad de renta, tardaría en aflorar. Recuérdese

que en 1852 España apenas contaba con 200 km

de red —tramos Barcelona-Mataró, Madrid-Aran-

juez y Gijón-Sama de Langreo—, cuando Inglaterra,

Francia o Alemania —que además disponíande una

amplia red de canales navegables— sumaban va-

rios miles de kilómetros.

Por esta razón, arrieros, diligencias y ferro-

carriles coexistirán «pacíficamente» por toda la

geografía española hasta 1920. La tracción animal

o de sangre resultaba indispensable para articu-

lar el movimiento de personas y mercancías en la

vasta extensión del territorio no cubierta por la red

ferroviaria. Incluso en las grandes ciudades, antes

de que el tranvía de vapor y el tranvía eléctrico

hicieran acto de presencia entre 1880 y 1910, los

Tabla 1. Evolución de Alsa, 1923-2022

Año

Kilómetros

(millones)

Viajeros

(millones)

Plantilla Autobuses

1923 0,105 1,16 65 7

1960 2,9 6 206 76

1970 8,4 7 361 90

1980 18,1 29 454 240

1990 37,2 56 684 508

2000 180,9 88 2.561 1.276

2010 306,4 206 6.738 2.422

2019 399,8 368 8.293 3.981

2020 291,4 291 8.062 4.696

2021 364,0 423 13.653 5.598

2022 468,0 527 16.079 5.931

Fuente: Archivo Alsa Grupo.

Introducción: Alsa, 1923-2023

Ver video



Uno de los primeros anuncios de la recién creada Alsa

aparecía en la Guía deAsturias de 1923.

Cuando Automóviles Luarca, S. A.

se constituyó en el año 1923, la

motorización del transporte en

España daba sus primeros pasos.

Tanto los socios fundadores como la

familia Cosmen contaban con una

dilatada trayectoria previa en el

sector del transporte.



empresariales serían igualmente pioneras del au-

tobús desde 1900. Sus historias acabarán cruzán-

dose en 1959, cuando ambas empresas se fusionen

definitivamente.

La historia empresarial de Alsa es un reflejo de

la propia historia económica española. En su etapa

inicial —la de Autos Luarca (1916) y Empresa Cos-

men (1912)—, la que transcurre entre 1900 y 1923,

padecerá las limitaciones propias de los pioneros:

el autobús se hallaba en su fase experimental, no

existía una industria nacional de automoción sóli-

da, ni una demanda solvente de servicios, y las in-

fraestructuras no estaban preparadas para recibir

la tracción mecánica.

Cuando en los años veinte se creaban Alsa, Al-

sina Graells y La Montañesa, entre otros, la política

de obras públicas daba sus primeros pasos bajo el

Directorio. Pero entonces, y como ya se dijo, la ex-

pansión del autobús y del transporte por carretera,

al poner en cuestión el monopolio ferroviario, se

verá frenada, lo que contribuirá a retrasar su lide-

razgo. Las décadas siguientes —crisis de 1929, Gue-

rra Civil y autarquía— trajeron nuevos problemas

para el autobús, y no será hasta los años sesenta

cuando, esta vez definitivamente, la carretera se

impondrá a «los caminos de hierro». Y será justa-

mente en 1961, tras el Plan de Estabilización y la

progresiva liberalización e integración internacio-

nal de la economía española, cuando José Cosmen

Adelaida, ya como director gerente, tome las rien-

das de Alsa. Ocurría en un momento decisivo para

la economía española, cuando, tras el proceso de

apertura acometido en 1959, comenzaba su inte-

gración en la Comunidad Económica Europea (CEE).

Normalizadas las relaciones comerciales exterio-

res, España, también Asturias, comenzará a bene-

ficiarse del ciclo expansivo y keynesiano europeo.

A la entrada de inversionesy capitales,se añadiráel

Página siguiente. Alsa n.

o

1 (O-2657, modelo Saurer), en el

Puente de Cortina (Vegadeo), en 1927.

Autobús Chevrolet de la Compañía La Popular, S. A.

(Secundino Cosmen) en 1918. Servía las líneas Cangas del

Narcea-Tineo-Grado y Cangas del Narcea-Villablino.





Privilegio de Leitariegos otorgado

porAlfonso XI en Burgos, el

14 de abril de 1326, eximiendo

a los arrieros del Puerto de

contribuciones y de obligaciones

militares. Archivo Histórico

Nacional: Clero, 1585: Corias.



boomturísticoyelde losmovimientosmigratorios,

tanto internacionales como interiores: unaEuropa

envejecida demográficamente abría sus puertas a

la mano de obra excedentaria de los países medi-

terráneos, mientras que una España que vivía una

industrialización acelerada, experimentará un in-

tenso éxodo rural. La resultante final se traducirá

en una demanda demovilidad sin precedentes.

Para Alsa comenzaba una nueva etapa en su

historia empresarial. Se trataba de dar respuesta

tanto a los traslados internacionales, como a los

nacionales.Estosúltimosligados,porun lado,a los

desplazamientos de largo recorrido entre las pro-

vinciasy regionesconmayororientaciónagraria—

Andalucía,Extremadura,Galicia—y las industriales

del norte; y, por otro, a los movimientos pendula-

res diarios entre los distritos industriales y su área

periférica de influencia. Al amparo de ambosmer-

cados, Alsa comenzaba a posicionarse tanto en el

transporteinternacional—líneaOviedo-París-Bru-

selas (1964)— como en el urbano. La empresa no

solo salía de Asturias para llegar a Madrid y dejar

así de ser «regional», sino que iniciaba un exitoso

periplo de internacionalización.

Tras ladécadadel«desarrollismo»vendríanlos

difícilesañossetenta:a las incertidumbrespolíticas

e institucionales de la Transición, venían a sumar-

se las dos crisis del petróleo. Alsa supo capear el

temporal y adaptarse a un contexto en el que la

demanda de movilidad vinculada al éxodo migra-

torio, es decir, el transporte internacional. Con la

entrada enAutoturisme Leman, marca con la que

se implantacomooperadorenSuiza..Porotro lado,

en 1984, José Cosmen ponía la primera piedra de

una prometedora presencia deAlsa en China.

El crecimientode la redenEspañaen ladécada

de los ochenta vendrá marcado por la adaptación

tanto al nuevo marco regulatorio del transporte

nacional como al autonómico. Los tres hitos de-

cisivos de este proceso pueden resumirse en tres:

a) las líneasOviedo-Lugo-Orense-Vigo e Irún-Tuy,

junto a la entrada en Turytrans (1983), suponían

afianzar Alsa en todo el corredor cantábrico y en

Galicia hacia Madrid; b) desde 1986, la expansión

regional se completaba con la presencia en el Le-

vante (Albaterense, Noveldense) y en el corredor

del Ebro (Bilbus, Ebrobus); c) finalmente, la convo-

catoria de los primeros concursos en competencia

permitieron a Alsa demostrar su competitividad,

ganando la Ruta de la Plata y el Ferrol-Algeciras

conDainco.La creaciónen 1988de la «claseSupra»

será el colofón a esta etapa.

El ingresodeEspañaen la CEEprimero (1986)y

en laUniónEuropeadespués (1992) abriríaunnue-

vo ciclo de crecimiento que la empresa aprovechó

para consolidar su red nacional de servicios y for-

talecerseenEuropa. Desdeaquel año, la economía

española, ya definitivamente abierta al mercado

europeo, conocerá el desembarco de empresas y

capitales exteriores e, igualmente, la llegada de

grupos o corporaciones internacionales con in-

tereses en el sector del transporte (Arriva, Keolis),

como la de grupos nacionales con intereses en

servicios concesionales y de red (FCC, ACS, Draga-

dos). Será a partir de este momento cuando Alsa

se plantee nuevas estrategias de crecimiento y de

alianzasconvistasa fortalecersuposicióncompe-

titiva. En 2005, llegaba la hora de la integración en

National ExpressGrouppero, previamente,Alsa ya

había hecho acto de presencia en China, Latinoa-

mérica,PortugalyMarruecos,así comoen las redes

de transporte del centro y este europeo.

En este camino, la adquisición por el consorcio

Alianza Bus (Alsa, Urbaser-Dragados yArgentaria)

en 1999 de Enatcar (Empresa Nacional de Trans-

porteporCarretera) tras suprivatizaciónpor laSepi

Compañía de diligencias de los Cosmen e Sieiro

en Caboalles deAbajo, en 1900. J. Álvarez Rubio, 2004,

p. 151.



(Sociedad Estatal de Participaciones Industriales),

permitía a Alsa doblarsu tamaño,liderar con holgu-

ra el mercado nacional y acceder al corredor Levan-

te-Mediterráneo, el de mayor crecimiento en aquel

momento. Aquel mismo año, la empresa iniciaba su

presenciaenMarruecos:eltransporteurbanodeMa-

rrakech sería el primer paso hacia su consolidación

progresiva en aquel país, ampliada posteriormente

a Agadir, Tánger, Khourigba, Rabat y Casablanca.

Para esas fechas, Alsa ya contaba con agencias

comerciales y empresas participadas en Francia,

Bélgica, Suiza, Portugal, Inglaterra y Polonia. En

China, Alsa Group Pacific, con sede en Hong Kong,

era, desde 1990, la primera empresa extranjera que

había entrado en el transporte por carretera de

largo recorrido (Pekín-Tianjín, Shanghái-Nankín)

y, siguiendo una estrategia de diversificación re-

lacionada, participaba asimismo en la gestión de

infraestructuras, estaciones y, con Irizar, en la fa-

bricación de autobuses.

Desde 2000, Alsa como consecuencia de las

limitaciones por la compra de Enatcar, afianzaba

su posición en Portugal, en Suiza, con Egman AG,

y, excepcionalmente, en la Europa central tras la

adquisición del mayor operador alemán, la pública

DTG (DeutscheTouring GmbH), con 127 líneas y 800

destinos en 34 países.

En 2005, llegaba la hora de la integración en

National Express Group. Esta se producía en un mo-

mento en el que, a la presencia de fondos de inver-

sión y corporaciones multinacionales en el sector,

y a la competencia de la alta velocidad ferroviaria

y de las compañías de vuelos low cost, venía a su-

marse la futura liberalización del sector ferroviario.

En tal contexto enmarcaba José Cosmen Adelaida

aquella decisión: «Aunque disponíamos de apoyos

bancarios para seguir creciendo en solitario, ya no

teníamoscapacidadpara seguirasumiendocadavez

más riesgos. Dimos el paso en el momento oportu-

no, cuando Alsa tenía una valoración adecuada».

Billete de la Compañía Diligencias del Occidente de

Asturias (La Ferrocarrilana), fundada en 1847 por

J. M. Gamoneda para cubrir la línea Oviedo-Luarca.

Corias, 1928. Vehículo de Automóviles El Puerto,

de Secundino Cosmen, con servicio diario Cangas del

Narcea-Villablino. Colección J. López Álvarez .



El músculo financiero aportado por la integración

permitirá la adquisición, en 2007, de Continental

Auto y fortalecer aún más su liderazgo nacional.

Como es bien sabido, desde 2005 y hasta 2023

la historia económica de España, la deAlsa y la del

restodelmundonohadejadodevivirunadinámica

sostenida de cambios, a veces imprevistos —crisis

financierade 2008,covid-19,guerraenUcrania, cri-

sis energética…— quehaobligadoa las empresas a

una constante tensión adaptativa.

La respuestadeAlsaseconcretaráenunaevo-

lución que la conducirá de «transportista» a «ges-

tor de movilidad» y a convertirse en una empresa

intermodal. Las exigencias del cambio climático y

de la descarbonización la llevarán a apostar de-

cididamente por una movilidad sostenible. La di-

gitalización servirá para una nueva aproximación

al cliente, y las tecnologías del transporte, para

garantizar la seguridad. Por último, Alsa ha desa-

rrollado una amplia agenda de compromisos so-

ciales —desde la integración laboral de la mujer

a los programas de apoyo a la infancia— con los

que trata de agradecer a la sociedad la confianza

depositada en la empresa durante el último siglo.

Transporte y crecimiento

económico. Dos etapas en la

historia del transporte

En 1776,enLa riquezade lasnaciones,AdamSmith

establecía con carácter pionero los vínculos entre

economía y transporte. Este último, al ampliar

los mercados, resultaba estratégico para el cre-

cimiento económico. Más de dos siglos después,

Paul Krugman, nobel de Economía en 2008, ratifi-

caba y formalizaba la relación entre aquellas dos

variables. La historia del crecimiento económico y

ladeltransportehanconocidodosgrandesetapas:

la preindustrial, hastamediadosdel siglo XVIII , pro-

pia de sociedades y economías dominadas por el

sector agrario, y la de las sociedades y economías

industriales y urbanas a partir de 1800.

La época de la tracción de sangre

En las economías agrarias preindustriales la ofer-

ta de transporte contaba con dosmodalidades: la

fluvial (canales) o marítima, que se efectuaba me-

diante embarcaciones de casco de madera y pro-

pulsadas porvela y remo, y la terrestre, asociada a

la tracción de sangre en sus diversas modalidades

(arriería, diligencias, carros). Enamboscasos, la tec-

nología tractora condicionaba todas las variables

esencialesqueafectabanal coste finaldel servicio:

capacidad de carga, velocidad, frecuencia y tiempo

deduración de losviajes. Dadosel escasovolumen

de intercambios, losbajosniveles de renta yel alto

grado de autoconsumo, el transporte terrestre no

era más que el resultado de la adaptación de las

empresas de servicios a tales variables. Por lomis-

mo,lamayoríadelos intercambiossedesarrollaban

a escala local (ferias y mercados), salvo en el caso

excepcional de bienes o mercancías estratégicas

(sal, hierro, cereales) cuyo alto valor por unidad

de peso permitía soportar los elevados costes del

transporte a larga distancia.

De forma esquemática, las modalidades de la

tracción de sangre pueden reducirse a tres: a) los

viajes a pie, que cubrían desplazamientos de corto

radio vinculados al comercio y mercados locales,

o bien desplazamientos estacionales de carácter

laboral (segadores, tejeros, vendimiadores, alfare-

ros…); b) losviajes en caballería, utilizados porviaje-

rosparticulares—encaballeríapropiaoalquilada—,

La arriería será el sistema de

transporte más generalizado hasta

finales del siglo XIX y pervivirá hasta

la década de 1920-1930 coexistiendo

con diligencias y ferrocarriles.



por los correos (caminos de posta) y por las recuas

dearrieros. La arriería será el sistemadetransporte

másgeneralizadohasta finalesdel siglo XIX ypervi-

viráhasta ladécadade 1920-1930coexistiendocon

diligencias y ferrocarriles, y c) la tracción de sangre,

que se servirá de vehículos o coches de colleras de

dosruedas(calesín,volante,cabriolé,tartanas…)ode

cuatro (calesa, galera, berlina, diligencia, faetón). Su

uso se vio limitado inicialmente al ámbito urbano.

Después,yamedidaqueprogresabala reddecarre-

teras,seaplicaronatrayectosdemáslargorecorrido

para transporte de viajeros, demercancías omixto.

Desdemediados del siglo XVIII , la industrializa-

ción, la urbanización y el crecimiento demográfico

generaronunademandademovilidadque losme-

dios y vías de transporte tradicionales no podían

satisfacer. La ruptura en los sistemas de tracción y

en la oferta denuevosmediosyvías de comunica-

ciónrespondióa lamatriztecnológicadela llamada

revoluciónindustrial.Entre 1760y 1870,transcurría

laprimerafasedelamisma,conocidacomo«prime-

ra» revolución industrial. La sustituciónde fuentes

deenergía—elcarbónvegetalfuereemplazadopor

elmineral— y la aplicación a los procesos produc-

tivos de un nuevo motor —la máquina de vapor—,

revolucionó el mundo del transporte terrestre

(ferrocarril, tranvía de vapor) y marítimo (barcos

devapor con casco de hierro), al proporcionar ma-

yor velocidad, capacidad de carga y regularidad.

Desde 1870,la «segunda»revoluciónindustrial,

asociadaanuevas fuentesdeenergía (electricidad,

petróleo) y motores innovadores (de combustión

internaoexplosión)hastaentoncesdesconocidos,

será el punto de partida de nueva generación de

mediosde transporte terrestre (coche, camión, au-

tobús, tranvía eléctrico, trolebús) y marítimo (mo-

tores de triple expansión y diésel).

La época de la tracción

de sangre. Asturias

La red viaria: caminos carreteros

y caminos de herradura

La red caminera hasta el siglo XVIII

Las cinco calzadas romanas que comunicaban la

Meseta con Asturias obedecían en su diseño más

a imperativos militares que económicos. Se trata-

ba de las siguientes: la de Astorga a Tineo; la que,

desde el valle del Órbigo, por las Bobias y LaMesa,

bajaba a Grado hasta encontrar el mar; la calzada

de León a Oviedo por Pajares, y las rutas que por

Piedrafita, Vegarada yTarna se adentraban enAs-

turias por las cuencas del Nalón y Aller. Las repa-

racionesymejoras introducidasenépocamedieval

fueron limitadasonulas. La partemás significativa

de los tráficos era absorbida por el ramal asturia-

no del Camino de Santiago, dotado de tres brazos:

el camino costero, que llevaba hasta Mondoñedo

por Avilés; el que, partiendo de Grado, por Pola de

Allande, se internaba en la provincia lucense, y el

ramal de Oviedo a León por Pajares.

El estadode la red caminera tampococonoce-

ría grandes novedades durante los siglos XV al XVIII .

Así lo confirman las guías y fuentes itinerarias de

la época, como la de Juan de Villuga (Reportorio

de todos los caminosde España, 1546). El catastro

de Ensenada (1752) y el Diccionario geográfico de

Tomás López (1777) permiten constatar quedesde

los tiemposmedievales las comunicaciones entre

Asturias y la Meseta se desarrollaban estacional-

mentea través de los23 caminosdeherraduraque

deesteaoeste jalonabanlospuertosde ladivisoria

de cumbres.

Página siguiente.Mapa creado para la edición facsimilar

de Reportorio de todos los caminos de España, de Juan

Villuga, editado en 1950 por la Biblioteca Nacional de

España.





El reformismo borbónico y las obras

públicas (1700-1800)

Desde el siglo XV , los estados nacionales incorpo-

raron las obras públicas a susprioridadespolíticas

comogarantíaparael controldelterritorioydesus

recursos.Deahí la consideraciónestratégicade las

infraestructuras. Las pocas iniciativas bajo la épo-

ca de los Austrias (siglos XVI-XVII ) seguirán aquella

tónica, la de construir carreteras al servicio de la

defensa y seguridad del Estado. El cambio de cri-

terios en el diseño de la red llegará en el siglo XVIII

conel advenimientode losBorbones.En 1757, fray

Martín Sarmiento redactaba Apuntamientos para

un discurso sobre la necesidad que hay en Espa-

ña de buenos caminos reales , texto que reflejaba

nítidamente las concepciones centralizadoras en

materiadecarreteras: «DesdeMadrid,comocentro,

debensalir líneas rectashasta lasextremidadesde

toda España». Al evaluar el estado de las comuni-

cacionesnacionales en el siglo XVIII , SantosMadra-

zo destacaba como notas características de la red

viaria española su acusada interiorización —falta

de rutaslitorales—ysubajadensidad,tantoentér-

minos relativos a la poblacióncomoa la superficie

servida por la red.

Las primeras realizaciones notables en ma-

teria de obras públicas se desarrollan en tiempos

de Fernando VI: entre 1749 y 1750, se abrían los

16 km de la carretera de Guadarrama al Espinar;

entre 1749y 1752, los71de la carreteradeSantan-

der a Reinosa y Alar del Rey, y entre 1765 y 1774,

los 75 de la de Bilbao a Pancorvo por Orduña. No

obstante, los avances fueron lentos. A finales del

siglo XVIII se contabilizabansolo 1.700 kmde carre-

terasde la red radial,ademásde300 kmdecarrete-

ras pavimentadasde la red transversal. Del estado

deprecariedadde la red danprueba lamultitudde

textosdeviajeros tantoextranjeros comoespaño-

les. De toda esa literatura de viajes, cabe subrayar

suunanimidadrespectoa la faltadearticulaciónde

la red, la desconexión entre las «estériles» provin-

cias interioresy las «fértiles»provinciasmarítimas.

Todavía en 1845, Richard Ford relataba cómo los

caminos reales, «trazados generalmente en línea

recta», dejaban fuera de su radio de acción a las

comarcas más ricas. El mismo consenso se apre-

cia entre los pocos viajeros que se adentraron en

Asturias: los 23 pasos o caminos de herradura que

actuabancomovíasdearrieríaparael comerciocon

Castilla eran a menudo equiparados a los Alpes y

vistos como un elemento de aislamiento sobre el

que se forjará la imagen de la región como «la Si-

beria del norte».

Lasobrasde la«carreteradeCastilla»o«dePa-

jares», desde Oviedo a León, se iniciaron en 1771.

En 1779 se cubrían los 21 km del tramo Ovie-

do-Mieres, y en 1788el tramoOviedo-Gijón.Desde

entonces,la carretera,dirigidaporJovellanoscomo

subdelegado de Caminos en Asturias, sin apenas

fondos, no se completaría hasta 1834. Al margen

de los caminos de herradura, surcaban la región

los «caminos de postas» al servicio del transporte

de la correspondencia pública y privada. Eran los

de León-Oviedo por Pajares y Tarna, los de Ovie-

do-Avilés-Luanco, Oviedo-Galicia por la costa y el

interior, el de Oviedo a Santillana del Mar y el de

Llanes a Somiedo.

La arriería, un sector estratégico

en las economías preindustriales

La industrialización consagró el tópico del «cami-

no de hierro» como agente creador del mercado

nacional. Hasta los años setenta del pasado siglo,

Las obras de la «carretera de

Castilla» o «de Pajares», desde

Oviedo a León, se iniciaron en 1771.

En 1779 se cubrían los 21 km del

tramo Oviedo-Mieres, y en 1788

el tramo Oviedo-Gijón. Desde

entonces, la carretera, dirigida

por Jovellanos como subdelegado

de Caminos enAsturias, sin apenas

fondos, no se completaría

hasta 1834.



Jovellanos (1744-1811), gran impulsor de la «carretera

de Castilla» o «de Pajares», entre Gijón, Oviedo y León.

Retrato de Goya, 1798.Museo del Prado, Madrid.



Retrato de Campomanes realizado por Francisco

Bayeu en 1777, a partir del original pintado porMengs.

Real Academia de la Historia, Madrid.

Itinerario de las Carreras de Posta (1761), redactado por

Campomanes (1723-1802) durante su etapa como director

general de Postas y Correos.



en las historias económicas de España era lugar

común afirmar que antes del ferrocarril la oferta

de medios de transporte, por insuficiente, no ha-

bría estado a la altura de la demanda y, por tanto,

habría sido responsable del escaso volumen de

comercio y del lento crecimiento económico. Las

investigaciones posteriores han venido a desmon-

tar aquel supuesto y a probar lo contrario: el papel

determinantede la tracción de sangre como garan-

te del crecimiento urbano y del abastecimiento de

las ciudades.

El abastecimientode villas y ciudades,la distri-

buciónde los génerosentradospor mar, y la comer-

cialización de las cosechas en ferias y mercados,

convirtieron la arriería en un sector ubicuo en las

economíasagrarias preindustriales.Se ha estimado

que en el siglo XVIII cruzaban la divisoria entre As-

turias y Castilla una media de 178 animales/día. Un

siglo más tarde, la Contribución Industrial y de Co-

mercio de 1850contabiliza613 contribuyentesbajo

la rúbrica «transportes», de los que un 84 % eran

arrieros. Trece años más tarde, en 1863, cuando ya

el ferrocarril había hecho acto de presencia en As-

turias,la mismafuenteregistraba800 arrieros.Tras-

pasado el umbral del siglo XIX , la arriería mantendrá

su presencia estadística: en el censo de población

de 1900 todavía se contabilizaban en Asturias 869

arrieros frente a los 363 empleados del ferrocarril.

Arrieros ocasionales, estacionales

y «profesionales»

Cabe diferenciar tres modalidades de transporte.

En primer lugar, la local u ocasional, de corto radio,

al serviciode ferias y mercadosy del abastecimien-

to de las villas, así como del tráfico portuario. Una

segunda, de carácter estacional o de ciclo corto,

de entre tres y cinco meses, desde abril o mayo

hasta septiembre, desarrollada en función de las

exigencias de brazos y de animales de tiro por las

labores agrarias. La tercera, la arriería de ciclo lar-

go, con desplazamientos de seis a diez meses, de

carácter «profesional», se vinculaba a comarcas de

montaña en las que la escasa disponibilidadde tie-

rras de cereal obligaba a buscar en los servicios de

transportefuentes alternativas de subsistencia.En

la frontera leonesacon Asturiasson bien represen-

tativos los casos de los arrieros de Sajambre, los

«argollanos» de las tierras de La Tercia, La Mediana

y Los Argüellos, o los maragatos de La Cepeda y La

Somoza, especializados en el abastecimiento de la

Corte con pescados gallegos. En Asturias, junto a

las compañías familiares que cubrían la ruta Can-

gas del Narcea-Tineo-Salas-Luarca,la más antigua

y de mayor signi�cación futura será la «compañía

de los Cosmen» de Leitariegos.

Leitariegos resultaba un caso excepcional de

especialización laboral en la Asturias medieval y

moderna: contaba con 38 arrieros y la arriería daba

trabajo e ingresos a más del 90 % del vecindario.

Hablar de arriería en Leitariegos supone hablar de

los Cosmen. Beneficiados por el Privilegio otorga-

do por Alfonso XI en 1326, se convertirán en pro-

tagonistas del tráfico y comercio entre Asturias y

Castilla. Desde el siglo XI eran los proveedores de

Corias y de la amplia red de monasterios y hospi-

tales asturianosy leoneses que cubrían el «camino

francés» o de Santiago. A partir del siglo XIII , su área

de comercio se amplió a las villas leonesas y a las

ferias castellanas (Medina de Rioseco, Villalón, Ol-

medo). En el siglo XVI , los Cosmen cuentan ya con

una sólida infraestructura de recuas y de agentes

comerciales,ademásde un notablepatrimoniorús-

tico (tierras de viña, praderías, ganado caballar) y

urbano (ventas o posadas y almacenes) al servicio

Arrieros frente a una venta o posada entre Covadonga

y Cangas de Onís, 1890. Archivo del Museo del Pueblo

de Asturias.



de la red comercial familiar. El traslado de la Corte

aMadridtrassubreveestanciaenValladolid (1601-

1606) será la oportunidad para ampliar el radio de

sus operaciones y diversificarlas. A las actividades

meramente comerciales se añadirán las del trans-

porte de viajeros, correspondencia mercantil, re-

mesas de dinero y todo tipo de encargos.

Afinalesdelsiglo XVIII yasehabíanregularizado

los viajes a Madrid. Los arrieros del Puerto (Leita-

riegos) organizaban por turnos las salidas desde

Cangas y Madrid. El recorrido se cubría en nueve

días y en etapas de 10 a 19 leguas. Los viajes más

concurridosdelañoeran losdeSemanaSanta (via-

je «de la cera») y el deNavidad. Las tarifasvariaban

en función de si el trayecto se realizaba a lomos o

«amediaburra» (dosviajeros,porturnos,utilizaban

elmismo animal).

El siglo XIX : la época de las

diligencias

La red viaria asturiana en el siglo XIX

En 1829, el Mapa Itinerario de Cabanes citaba,

además de la «carretera de Pajares» o «de Casti-

lla» (León-Oviedo-Gijón), otras cuatro que daban

salidaa laMesetapor lospuertosdeTarna, Pontón,

Leitariegos y Somiedo. En 1834 se concluían todos

los tramos de la carretera de Castilla, y en 1844 la

de Sama de Langreo-Gijón. Por las mismas fechas

ya estabanoperativos los caminos carreteros Un-

quera-Castropol, los que desdeOviedo conducían

aVillaviciosayLlanespor InfiestoyCangasdeOnís,

el Oviedo-Cudillero, el Oviedo-Lugo por Grado,

Salas, Tineo y el puerto del Palo, además de otros

secundarios.

Los avances de la red asturiana fueron tími-

dos a lo largo del siglo. Por Real Orden de 24 de

diciembrede 1862,seaprobabaunplandecaminos

vecinales. En 1868 la red carreteril incluía 86 kmde

carreteras de primer orden, 229 de segundo y 213

de tercero, es decir, 528 km. La causa de aquella

lentitud radicaba en la preferencia otorgada a la

inversión pública en ferrocarriles. La Ley de Carre-

teras de 1857 las consideraba como subsidiarias

de los «caminos de hierro», y el Plan General de

Carreteras de 1864 aconsejaba suprimir «los ca-

minos que han sido o vayan a ser reemplazados

conventaja por el ferrocarril». Durante la segunda

mitad del siglo, la aprobación de la Ley General de

Ferrocarriles (1855) acaparó fondosyprivilegió las

inversionesen«caminosdehierro». Lamemoriadel

Plan General de Ferrocarriles (1867) señalaba que,

«en la elección de las trazas de las carreteras», se

priorizase a las que conectasen las poblaciones

con la red de ferrocarriles. En consonancia con el

citado plan, la Orden de 7 de abril de 1870 orde-

naba el abandono de 38 tramos programados de

carreteras quenoseadecuabana aquelladirectriz.

En Asturias, en 1854, Llano Ponte calificaba

como deplorables las carreteras: «Menos a Gijón,

Avilés y Villaviciosa, hay que usar del viaje a ca-

ballo». En la década siguiente, con la llegada a la

Dirección General de Obras Públicas del asturiano

JoséFrancisco Uría, se poníanenmarcha los cami-

nos carreteros deRibadesellaa CangasdeOnís, de

Oviedo aGrado conprolongación a Salas y Luarca,

y de la capitalaRibadesella.El PlanGeneraldeCa-

rreteras del Estado de 1877 definía para Asturias

una red de 1.376 km, de los que 696 se hallaban

concluidos en 1880. Por entonces, Lino J. Palacio,

director provincial de Carreteras, consideraba que

Asturias tenía ya definidos sus ejes transversales

con el Cantábrico y la Meseta. La articulación del

A finales del siglo XVIII ya se

habían regularizado los viajes a

Madrid. Los arrieros del Puerto

(Leitariegos) organizaban por

turnos las salidas desde Cangas del

Narcea yMadrid. El recorrido se

cubría en nueve días y en etapas

de 10 a 19 leguas.



espacio central se vio completada con el progre-

sivo avance del trazado del ferrocarril Gijón-Lan-

greo (1852) hasta La Felguera-Sama (1854-1856).

El Entrego (1875), Lena (1874) y Pajares (1884).

En 1887 entraba en funcionamiento la línea Ovie-

do-Infiesto, con prolongación a Arriondas (1891)

y Llanes (1905), explotada por la Compañía de los

FerrocarrilesEconómicos.En 1890seabríael tramo

Villabona-Avilés,y en 1890elOviedo-Grado(1900).

En 1904, el de Oviedo-San Esteban de Pravia, ex-

plotado por la Sociedad General del Ferrocarril

Vasco-Asturiano.

Compañías de diligencias: las líneas

nacionales

Las primeras compañías regulares de diligencias

en España comenzaron a operar en el año 1812,

unavez �nalizada la Guerra de Independencia. Ini-

cialmente los servicios regulares se limitabana las

grandes ciudades, donde a la mayor movilidad y

nivel de renta de la población se unía la disponibi-

lidaddecaminoscarreteros.ElviajeMadrid-Oviedo,

que en 1775 suponía 11 días deviaje (40 km/día), se

había reducido en 1850 a tres días. Los precios de

los billetes—entre 640 y 360 reales en funcióndel

tipo o clase de asiento (berlina o baca)— situaban

la demanda de estos servicios fuera del alcance

de las clases populares —el sueldo medio men-

sual de un artesano no llegaba a los 360 reales,

precio del billete más barato.

Antes de 1850, de las empresas queprestaban

servicios interprovinciales, únicamente llegaban a

Oviedo los coches de las Diligencias del Poniente

de España (líneaMadrid-Valladolid-León-Oviedo).

Empleabanenel trayecto 60horas, efectuando 15

cambios de tiro, uno cada 30 km, lo que suponía el

empleo de 120 caballos. Desde 1847, para el tráfi-

co demercancías funcionaban lasMensajerías del

Norte,filialdelaCompañíadelosCaminosdeHierro

delNortedeEspaña,que realizabanunviaje sema-

nal de cinco días de duración y empleaba tiros de

ocho caballos con 15 relevos durante el viaje. Am-

bos servicios desaparecerán en 1884 al abrirse la

línea ferroviaria Madrid-Oviedo-Gijón por Pajares.

En el transporte interior, hay que señalar que

en 1826solopodíancircularcochesdecaballospor

la carretera Gijón-Oviedo-León, aún sin concluir,

y por los ramales Oviedo-Avilés y Oviedo-Pilo-

ña. En 1832 existía un servicio diario Oviedo-Gijón

(cinco leguas y dos horas y media). Desde 1850, la

apertura de caminos carreteros entre las villas in-

dustriales, mineras y portuarias de la región esti-

muló lamultiplicaciónde serviciosy la creaciónde

las primeras empresas de diligencias. Para aquel

año,Asturiasyacontabaconlas líneasGijón-Avilés,

Gijón-Villaviciosa,Oviedo-PoladeSiero,Oviedo-Vi-

llaviciosayRibadesella-Llanes,ademásde lasque

recorrían el camino real de la costa entre Unquera

yVegadeo.

Las compañías de diligencias asturianas

Alo largodel siglo XIX muchasempresasdearriería

ampliaron su negocio al transporte en diligencias.

Desde 1856, Oviedo, Gijón y Avilés, quedaban uni-

daspordos compañías: LaUniónAsturianay LaVi-

lladeAvilés. Enel occidentedeAsturias,JoséMaría

Gamonedafundabaen 1847 lasDiligenciasdelOc-

cidente deAsturias, popularmente conocida como

La Ferrocarrilana. Con un capital social de 100.000

reales,prestaba inicialmenteserviciosentreLuarca

ySalassirviéndosedecuatro carruajescontirosde

ochomulas y capacidad para 19 viajeros cada uno.

Diligencia La Esperanza (Joaquín Horga y C.

a

) que,

desde 1880, servía la línea Oviedo-Tineo, de 96 km,

en 11 horas. touspatous.es.



Desde mediados de siglo las iniciativas se

multiplicarían. En el centro y occidente opera-

ban los Maurines (Salas-Luarca-Cangas del Nar-

cea), Los Clavinas (Luarca-Pola de Allande), La

Luarquesa (Vegadeo-Luarca-Salas) y J. Horga y

Compañía (Carruajes La Esperanza) entre Salas,

Oviedo yTineo. En el suroccidente, desde 1879, La

Montañesa, de los Cosmen, servía la ruta Cangas

del Narcea-Tineo-Salas, y, desde 1890, Cándido

Cosmen explotaba una línea regular de viajeros

entre León-Ponferrada-Cangas del Narcea-La

Espina. La compañía de diligencias contaba con

104 caballos y nueve coches o carruajes. Por su

parte, Basilio CosmenCastromantuvo hasta 1903

un servicio de diligencias mixto entre Cangas

y Madrid —en Madrid, las paradas eran Monte

León, Bolsa, Alcalá, Argensola y Plaza de Oriente.

Además de viajeros, «cestos, jamones, talegos o

manteca», se hacía responsablede «encargos»de

remesas monetarias.

Salas. Diligencia Luarca-Oviedo de JoséMaría

Gamoneda y C.

a

, 1890.Museo del Pueblo de Asturias.



Las guías de postas y caminos de 1890 do-

cumentan hasta seis servicios de diligencias re-

gulares: Avilés-Luarca (78 km y 10 horas de viaje),

Oviedo-Castropol (152 km y 19 horas), Cangas del

Narcea-Oviedo (96 km y 11 horas), Gijón-Ribade-

sella (71 kmy10,5 horas), Oviedo-Llanes (109 kmy

11,5horas)y,porúltimo,la líneaLuarca-Tineo-Can-

gas del Narcea (98 km y 16 horas). En 1894, la

�nalización de las obras de la carretera Avilés-Ca-

nero-Luarca impulsó nuevos servicios regulares.

Desde 1800: la época de

la tracción mecánica

El escenario europeo

En Europa, la evolución de la tracción mecánica

pasó por cinco etapas diferenciadas: tranvías de

mulasohipomóviles,tranvíadevapor, tranvíaeléc-

trico, trolebús y autobús.

Tranvías demulas o hipomóviles

Procedían de formas evolucionadas de carruajes

que salían de los talleres de carroceros o cons-

tructores de carros. Desde 1800, la tracción animal

conocería unadoble evolución: a) presencia gene-

ralizada en el medio urbano y en el transporte de

pasajeros;b) renovaciónde la infraestructuraviaria

(tranvía sobre raíles).

Latracciónmediantemulasnotardaráenmos-

trar limitaciones ligadas a la capacidadde arrastre

de los animales de tiro, a las pendientes de lasvías

y a la irregularidad en la pavimentación o adoqui-

nado de las calles. Como contrapartida, tanto la

tecnología empleada como los costes (material

rodante, tiros de caballos para relevos, establos,

alimentación…) no suponían fuertes barreras de

entrada al negocio, de ahí el carácter local y fami-

liar de las empresas. Su rentabilidad solo resulta-

baapreciableenciudadesporencimade los30.000

habitantes. Las solucionesa las limitacionesseña-

ladasnosehicieronesperar. Una inicial, de carácter

híbrido, consistió en la combinacióndeuna tecno-

logía preindustrial (tracción de sangre) con otra

propiamente industrial («caminos de hierro»), es

decir, el ómnibustiradopormulaspasabaadespla-

zarsesobre raíles, lo quepermitíaoptimizar la trac-

ciónanimal: conmenoresfuerzosemultiplicaba la

velocidady capacidadde carga al emplearvehícu-

los de mayor tamaño. El transporte de pasajeros

sobre raíles y tracción animal se convertía así en

el embrión del ferrocarril urbano. Inglaterra (1807)

yNuevaYork (1832) serán los escenarios pioneros.

El tranvía de vapor

Aunque el vapor permitía ampliar la longitud de

la red y multiplicar la velocidad y capacidad de

carga respecto a la tracción animal, planteaba

igualmente problemas de adaptación al entorno

urbano: accidentes derivados de la coexistencia

en unamisma vía de distintos medios ymodos de

transporte (carros, diligencias,arrieros…); excesode

velocidad; carácter contaminante de la tracción

mediante locomotoras (emisión de humos por la

combustión del carbón en las calderas, y emisión

de vapores); ruidos, y problemas de conservación

de pavimentos al hallarse instalados los raíles en

callessinasfaltar. Todas estas restriccionesse irían

solucionando de forma progresiva y entonces el

tranvíadevaportendráunapresenciaimparableen

las grandes ciudades europeas desde 1850.

Las guías de postas y caminos

de 1890 documentan hasta seis

servicios de diligencias regulares:

Avilés-Luarca (78 km y 10 horas

de viaje), Oviedo-Castropol (152 km

y 19 horas), Cangas del Narcea-

Oviedo (96 km y 11 horas), Gijón-

Ribadesella (71 km y 10,5 horas),

Oviedo-Llanes (109 km y 11,5 horas)

y, por último, la línea Luarca-Tineo-

Cangas del Narcea (98 km y 16 horas).



Del vapor a la electricidad: el tranvía

eléctrico

En 1879,W. SiemenspresentabaenBerlínunprimer

prototipo de ferrocarril eléctrico que en 1881 co-

menzaría a explotarse comercialmente. Se trataba

de un tranvía con toma eléctrica de vía, capaz de

circular a 50 km/h y con capacidad para 20 pasa-

jeros. En 1883, la �rma Siemens introducía la toma

aéreadecorriente(catenaria),conlocualconseguía

ahorrar los elevados costes que representaba la

alternativadesoterrar los cables.Laelectrificación

del transporte urbano supuso un cambio radical

respecto al vapor: abaratamiento de costes, incre-

mento develocidad, regularidad, comodidad y eli-

minaciónde la emisióndegasesy ruidos. De todos

modos, la penetración del tranvía eléctrico no su-

puso la desaparición de las alternativas de trans-

porte anteriores. Al contrario, enmuchas ciudades

coexistieron«pacíficamente»redesdehipomóviles,

la tracción de vapor y la eléctrica.

La difusión del tranvía eléctrico conoció tres

etapas: la inicial, hasta 1880, fue la fase experimen-

tal. Entre 1880 y 1895, resueltos los problemas que

planteaba en el entorno urbano y suburbano, se

asiste a su extensión al transporte interurbano.

Desde 1870, en las primeras etapas de la transición de

la tracción de sangre (tranvía demulas) a lamecánica

(tranvía de vapor), ambasmodalidades de transporte

coexistieron pacíficamente en las calles de las principales

ciudades europeas.



Y la tercera, entre 1895 y 1920, es la de consolida-

ción internacional. Durante esta etapa, el tranvía

eléctrico se benefició del hecho de que el autobús

aúndabasusprimerospasos,ydequeelautomóvil

era deusominoritario.

El tranvía convive con el trolebús

La presencia del trolebús fue casi simultánea a la

del tranvía eléctrico. Los primeros ensayos de ve-

hículos eléctricos para circular por calles y carre-

teras sin el apoyode raíles datan de 1882y fueron

desarrollados igualmenteporW. Siemens. En 1900

se registraban lastentativaspionerasdetranspor-

te urbano en autobuses alimentados por baterías,

pero fueron descartados tanto por el peso de los

motores como por su escasa autonomía. Se plan-

tearía entonces sualimentaciónexteriormediante

línea aérea, como en el caso del tranvía eléctrico,

peroeneste casocon líneadoblemedianteuntro-

leconpértiga.SuaplicaciónpartiódeFrancia (1901),

Italia (1902) y Reino Unido (1911).

El trolebúsnosupusoladesaparicióndel tran-

víaeléctrico,quesuporesistirlacompetencia.Así,en

la década de 1930, en Estados Unidos se diseñaba

Trolebús entre la plaza Cibeles yAlcalá (Madrid), 1940.

Archivo del Pueblo deAsturias.



un tranvía de altas prestaciones: aceleración y

frenado mejorados, rodadura suave y silenciosa,

ruedas elásticas que impedían la transmisión de

vibraciones, etc. Tras su éxito enNuevaYork (1933),

su difusión se generalizó desde 1945 en Europa

conversionesarticuladaspara 200pasajerosy con

notable reducciónde costes deexplotación. La ac-

tual red europea de tranvías eléctricos se extien-

de a 284 ciudades y cuenta con 34.316 vehículos.

Del trolebús al autobús

Aunque el trolebús supuso avances significativos

respecto al tranvía, a largo plazo se le achacarán

parecidaslimitacionesenrelaciónconelautobús:a)

mayorescostesde instalaciónydemantenimiento

de la infraestructura eléctrica; b) mayor coste de

los vehículos; c) mayor vulnerabilidad por cuanto

los fallos en el suministro eléctrico suponían la

paralización de todos los servicios, y d) menor ve-

locidad,flexibilidadyadaptacióna cambiosrápidos

de trayecto. Lamodi�cación del diseño urbano de

las ciudades desde 1950, asociada a la creciente

motorización, será la causa deque las infraestruc-

turas fijas de tranvías y trolebuses comenzasen a

considerarse como «obstáculos» opuestos a la

fluidez de la circulación. Por todas estas razones,

el ascenso del autobús se mostrará imparable.

Tranvías, trolebuses y autobuses en

España

Comoenel casoeuropeo,cabediferenciartreseta-

pas en la evolución de la tracciónmecánica en Es-

paña:de la traccióndesangreal tranvía, del tranvía

al trolebús y del trolebús al autobús.

De la tracción de sangre al tranvía

Los primeros ensayos españoles de transporte

urbano por tracción de sangre datan de 1859 (La

Habana y Jerez de la Frontera). Desde 1870 se ex-

tenderánaotras ciudadesespañolas.Aunquedes-

de 1877 algunas redes urbanas de transporte ya

habían implantado la tracción devapor, la tracción

por mulas y caballos seguía siendo una realidad

omnipresente en numerosas ciudades.

El impulsoa la electrificacióndel transportese

inicióen laúltimadécadadel siglo XIX . Losprimeros

ensayos se realizaron en Bilbao (1896) y progresi-

vamente se repitieron en otras ciudades —Madrid

(1898), Barcelona y Sevilla (1899), Valencia (1900)—

hasta su consolidación definitiva en la primera

década del nuevo siglo. En 1911 ya circulaban por

España casi un millar de tranvías. La Gran Guerra

(1914-1918) y las dificultades de importar equipos

frenaron la extensión de la red, que se reanudó a

partirde 1925.Hacia 1936,el procesodeelectrifica-

ción podía darse por concluido. Este punto de lle-

gada coincidía con el momento en que el autobús

comenzaba a hacer acto de presencia.

El tranvía convive con el trolebús

En ladécadade 1920seproduciráeldesplieguedel

transporte mecánico por carretera. En 1927 se to-

mabanlasprimerasmedidaslegalesparaproteger

la industriadelaautomociónapesardequeporen-

toncesEspañacarecíade industriasauxiliaresy,por

dicha razón, lamayoría de losvehículos que circu-

labanerande importación.Complementariamente,

el Plan Gasset de carreteras (1902) se completaría

en 1926 con el de Firmes Especiales. La presencia

delautomóvilpresagiabala incompatibilidadentre

Carruajes frente al edi�cio del BancoAsturiano de

Oviedo, 1905. Archivo del Museo del Pueblo deAsturias.



los nuevosmedios de transporte y la presencia de

raílesen las calles.ElDecretode21de juliode 1933

delMinisterio deObras Públicas anticipabaqueno

se otorgarían nuevas concesiones para tranvías

instalados sobre vías públicas o carreteras, y aña-

día que «el interés público está ya perfectamente

servido con los autobuses, y podría servirse tam-

biénde los trolebuses, ya quepara unosyotros se

prescinde de la instalación de carriles».

En el caso del trolebús, España acumularía un

notable retraso respecto aotros paísesvecinos. La

crisis de 1929primero, y luego laGuerraCivil, abor-

taron los primeros ensayos para la instalación de

redes de cercanía. En 1936aúnno sehabía instala-

do línea alguna. La autarquía posbélica, la carestía

de combustibles líquidos, la falta de divisas para

importar equipos y neumáticos, y las deficiencias

en el suministro eléctrico, fueron, entre otros, los

factores explicativos de tal demora. La Ley de 5 de

octubre de 1940 fue la bandera de salida para que

la red de trolebuses iniciase su expansión. Pero, a

diferencia de lo ocurrido en el caso de la electri-

ficación del tranvía, la sustitución de este por el

trolebús, no fue generalizada. En 1940, Bilbao fue

laprimeraciudadespañolaquecontóconservicios

detrolebúsa cargode la compañíaTub (Transporte

Urbano de Bilbao), que posteriormente, ya como

Tcsa, fue la concesionaria del servicio urbano (Bil-

bobús) hasta 2008. En los años 1961-1962, por las

mismas fechas en que el autobús iniciaba su an-

dadura, la expansión del trolebús tocaba techo.

En 1966, las 18 redes de trolebuses en funciona-

miento iniciaban un declive que culminó en 1989.

Del trolebús al autobús

El motor de explosión, más eficiente y ligero que

la máquina de vapor, conoció su aplicación inicial

al transporte a partir de 1885 por iniciativa de

ingenieros e industriales alemanes (Otto, Benz,

Daimler, Maybach). Sus dos aplicaciones iniciales

Tranvía de sangre en Gijón, 1899.Museo del Ferrocarril

de Asturias.



fueron la deportivo-turística y la militar. Pero el

sector, aunque emergente y con futuro, no atraía

capitales por la falta de mercados. Además, la de-

manda de automóviles se vería mediatizada por

la lenta implantación de las industrias auxiliares,

responsables de hasta el 50 % del valor final del

vehículo. El salto hacia la fabricación industrial

se producía en 1908, cuando H. Ford patentaba en

Estados Unidos el modelo Ford T con un precio

inicial de 825 dólares. En 1916, una vez implantada

la producción en serie mediante cadenas de mon-

taje, las economías de escala resultantes de fabri-

car 300.000 unidades anuales permitían rebajar el

precio a 360 dólares.

En 1898 se creaban en Madrid y Barcelona las

primeras empresas para explotar las nuevas pa-

tentes de motores eléctricos y de combustión in-

terna aplicados al automóvil: De la Cuadra (1899),

Página siguiente. Autobús de la línea Potes, Panes,

La Hermida y Unquera aparcado delante de la Fonda

de Lama, 1925. Museo del Pueblo deAsturias.

Autobús Gobron-Brillié de la Compañía de Automóviles

de Verín, 1900. Archivo del Pueblo deAsturias.





Anglada y C.

a

(1901) y la Constructora Hispano-Sui-

za de Automóviles(1902),sociedadcomanditariain-

tegrada por el ingeniero suizo M. Birkigt y J. Castro.

En 1907se instalabaen Vitoria el fabricantefrancés

Darracq, quien un año antes había fundado en Mi-

lán la factoría que alumbrará la futura Alfa-Romeo.

De 1908 data la S. A. Española de Automóviles Re-

nault, y de 1909 la S. A. Española de Automóviles

De Dion-Bouton, cuyos autobuses alcanzarían una

gran difusión en el norte y noroeste de España de

la mano de su socio comercial J. Barro González,

con fábrica en Chavín (Vivero, Lugo).

El diseño y fabricación del primer prototipo

corrió a cargo de la Hispano-Suiza en 1903, pero la

falta de ventas condujo a la quiebra de la sociedad.

En 1904, J. Castro refundaba la compañía como La

Hispano-Suiza de Automóviles, S. A., con factoría

en La Sagrera (Barcelona), inicialmente dedicada al

sector del automóvil de lujo y a los motores ma-

rinos. Desde 1908, para paliar las escasas ventas,

comenzará a fabricar ómnibus, y para favorecer

la venta de los mismos su estrategia consistió en

generar su propia demanda creando empresas de

transporte o tomando participaciones acciona-

riales en las ya existentes —La Cantábrica, Hispa-

no-Manresana, Hispano-Aragonesa, entre otras

muchas—. Por esta vía, entre 1908 y 1930 llegaría a

poner en circulación 160 ómnibus. Para dar salida

a la producción de turismos optará por instalar en

las proximidadesde París (Levallois-Perret) una se-

gunda factoría en 1910, confiando en la reputación

exterior de su marca y en el mayor nivel de renta

francés. Sin embargo, los grandes beneficios para

la Hispano llegaron durante la Gran Guerra, asocia-

dos alboomde ventas de sus motores de aviación,

gracias al cual pudo abrir una segunda fábrica en

Guadalajara en 1920. Pero Hispano-Suiza fue la ex-

cepción en la industriade automociónespañola.De

las 14.712 matriculaciones de vehículos de motor

registradas entre 1908 y 1919, 9.836, es decir un

67 %, correspondieron a importaciones.

El proceso de motorización del transporte re-

gular de pasajeros conoció su etapa experimen-

tal entre 1905 y 1910. Antes de finalizar la primera

década del nuevo siglo ya se habían regularizado

algunas líneas, como la de Vega de Ribadeo-San

Esteban de Pravia con vehículos Schneider. Des-

de entonces, irán añadiéndose nuevas empresas

de transporte interurbano —Castromil, Continen-

tal Auto, La Montañesa, La Sepulvedana, Alsina

Graells— cuyas líneas discurrían por rutas no cu-

biertas por el trazado ferroviario. Su expansión se

vería limitada tanto por la debilidad de la oferta

de infraestructuras —viarias y de suministro de

combustible, de servicios de recambios y repara-

ciones—, como por el trato legal de favor concedido

al ferrocarril. El despegue del autobús, restringi-

do primero por la crisis de 1929 y después por la

Guerra Civil y la falta de combustible y equipos

en la década autárquica (1940-1950), se producirá

después de 1950. Desde este año los kilómetros

anualesrecorridospor autobusessuperabanya los

del tranvía. En 1956, las líneas de tranvías urbanos

y trolebuses alcanzaban los 850 km, frente a los

1.300 km de las líneas de autobús.

A las ventajas del autobús sobre el trolebús y

el tranvía ya comentadas, hay que añadir el hecho

de que la circulación del autobús no limitaba la de

los vehículos particulares y además ofrecía ma-

yor versatilidad y flexibilidad (trayectos, horarios,

distancias…). El hito decisivo en la aceleración del

proceso de sustitución será la aprobación de la Ley

de 21 de julio de 1973 que autorizaba la transfor-

mación de las concesiones de trolebuses en auto-

buses, que se tradujo en el cierre paulatino de las

líneas en explotación a partir de 1974.

Página siguiente. Grupo de excursionistas en un autobús

descapotable en el lago Enol, en el Parque Nacional de

los Picos de Europa (Asturias), 1932. Museo del Pueblo de

Asturias.

El proceso de motorización

del transporte regular de pasajeros

conoció su etapa experimental

entre 1905 y 1910. Antes de finalizar

la primera década del nuevo siglo

ya se habían regularizado algunas

líneas, como la de Vega de Ribadeo-

San Esteban de Pravia.





Obra de JoséAlfonso.



Asturias, 1890-1923.
De las diligencias a los

transportesmecánicos

02 1898-1930.Los primeros tranvías

La etapa experimental del autobús. Primeras líneas regulares



La transición de la tracción de sangre a la mecá-

nica coincidirá con la llamada «edad de plata» de

la economía española (1898-1930). Se trató de un

ciclo expansivo asentado sobre cinco pilares: a) la

reserva del mercado nacional por los aranceles

Cánovas (1891) y Cambó (1922); b) la repatriación

de «capitales indianos»; c) el boom inversor de-

bido al arranque de las industrias y tecnologías

de la segunda revolución industrial (automoción,

electricidad, química). Y asociadas a este, la ace-

leración del proceso urbano y la propia moderni-

zación social serán fuente de nuevos desarrollos:

infraestructuras de red (saneamiento, alumbrado,

tranvías), sector servicios (banca, seguros, comercio

marítimo), industrias vinculadas a la construcción

residencial (cerámica, ladrillo, mobiliario, cristal),

agroalimentarias(lácteas, mantequerías,conservas

de pescado…);d) el ciclo bélico de negociosderivado

de la neutralidadespañoladurante la I Guerra Mun-

dial, y e) una vez finalizada la Gran Guerra, el apoyo

del Directorio (1923-1931) a la provisión de infraes-

tructuras (confederacioneshidrográficas,red de fir-

mes asfálticos)y su proteccióndirecta a la industria,

prolongarán la bonanza de los años 1914-1919.

Asturias será una de las regiones privilegiadas

de aquel período.La mineríadel carbón,a la sombra

del arancel, llegará a concentrar 28.000 empleos.

La construcción naval y el sector metal-mecánico

saldrán igualmente beneficiados.Asturias, que co-

menzaba el siglo con 637.801 habitantes y un 70 %

de poblaciónactiva agraria, se vería particularmen-

te favorecida por aquel ciclo expansivo: en 1930, el

número de habitantes ya ascendía a 834.553, y el

peso del empleo agrario se había reducido al 38,5 %.

Los primeros tranvías

La presencia del tranvía en Asturias se remonta a

la década finisecular. Debutó en las ciudades cuyo

tamaño y demanda de movilidad anticipaban la

rentabilidad de su instalación. En 1890 se crea-

ba la Compañía del Tranvía de Gijón, con tracción

de sangre hasta su electrificación en 1910. Las

unidades eléctricas estuvieron en servicio has-

ta 1963. Entre los años 1895 y 1922 circulará por

Oviedo un tranvía de mulas, que fue reemplazado

por otro eléctrico explotado por la Compañía del

Tranvía Central de Asturias y se mantuvo en fun-

cionamiento hasta 1955. En 1893, se creó en Avi-

lés la Compañía del Tranvía de Vapor del Litoral

Asturiano, S. A., y en 1916, la sociedad Compañía

del Tranvía Eléctrico de Avilés, S. A. (CTEA), que es-

tuvo en activo entre 1921 y 1955. Este último año

Tranvía de mulas en la calle de Jovellanos. Gijón, 1909.

Museo del Pueblo deAsturias.

1898-1930.Los primeros tranvías



traspasaba sus concesiones al autobús, en cuyo

accionariado entraría Alsa en 1964. A los tranvías

urbanos citados habría que añadir los devapor no

urbanos asimilables a trenes de cercanías: Arrion-

das-Covadonga (1908), Moreda-Cabañaquinta

(1916) y Laviana-Rioscuro (1921), entre otros.

Las empresas asturianas de diligencias se halla-

ban al corriente de las novedades tecnológicas y

no tardaron en reaccionar ante los cambiosque se

anunciabanenelsector.En 1901,lospropietariosde

las principales compañías elaboraban un informe

sobre «los adelantos en el sistema de tracción por

automóviles». Enél sedabacuentadequesehabía

encargado uno «a la casa Dion-Bouton de París».

Laspruebasseefectuaron«porcarreterasllenasde

grava sinaprisionaryendíasde lluvia. Se fueaTru-

bia,Avilés, Gijón, La EspinayTineo, atravesando las

pendientesmás ásperas y las curvas demenor ra-

dio,y losresultadosfuerondeltodosatisfactorios».

El proceso de sustitución tecnológica no es-

tuvo exento de dificultades. La primera empresa

en ensayar la tracción mecánica contaba con un

capital de 65.000 pesetas destinado a adquirir un

«carruaje locomotor» con capacidad para 24 pla-

zasy conunavelocidadde12 km/h, lo que suponía

reducir en ocho horas el recorrido Luarca-Oviedo,

en el que las diligencias empleaban14. Sin embar-

go, el peso de la máquina, la inadecuación de las

Todavía en 1950 coexistían en las carreteras asturianas

dos sistemas de tracción. En esta imagen de 1950, en

La Texera (Avilés), los dos tranvías de la CTEA (Compañía

del Tranvía Eléctrico deAvilés) se cruzan con un autobús

de la empresa El Avilés. Archivo CTEA.

La etapa experimental del

autobús. Primeras líneas

regulares





carreteras y la falta de resistencia del puente de

madera de Canero, abortaron este primer ensayo.

En 1900,la empresaMaurín,HorgayC.

a

adquiría

unómnibusdevapordeDion-Bouton—23.000pe-

setas, 24 plazas, 25 km/h—para la líneaOviedo-Ti-

neo. Los problemas con las pendientes y el exceso

de peso tuvieron como consecuencia idéntico re-

sultado negativo. Entre 1903 y 1907 hubo nuevos

ensayossinéxito, estavez conmotoresdebenzina.

Corrieron a cargo de Maurín, Horga, Gamoneda y

Riesgo, socios de El Luarca, y de los empresarios

Celestino García y Liborio Rico.

En 1907, con un capital de 100.000 pesetas, se

constituía en Navia la empresa de automóviles El

Progreso Asturiano para explotar la línea Vega de

Ribadeo-San Esteban de Pravia. En 1908 contaba

contresautobusesSchneiderde40HP, de 18plazas

y con ruedasde llantasdegomamaciza.En 1912la

sociedad contaba con seis ómnibus. En esamisma

línea, hubo de competir con el servicio de diligen-

cias que explotaba F. García Gamoneda. No obs-

tante, y pese a las mejoras en los tiros, la tracción

animal ya se batía en franca retirada, resistiendo

únicamenteen líneassecundariasnocubiertaspor

el autobús, caso de los trayectos Luarca-Trevías,

Navia-Boal-Grandas, o Tineo-Cangas del Narcea.

En 1912, Francisco Cosmen Pérez, tras fundar

La Montañesa, adquiría en Madrid dos autobuses

Hispano-Suiza para explotar la línea Ponferra-

da-Cangas. La empresa, al amparo del ciclo de

negocios abierto por la Gran Guerra (1914-1918),

obtendría beneficios extraordinarios vinculados

Página anterior. Cornellana, 1900. Ómnibus de vapor

(modelo Dion-Bouton) de la sociedadMaurín, Horga y C.

a

.

Con capacidad para 24 plazas y una velocidad de 12 km/h,

reducía en ocho horas el recorrido Luarca-Oviedo, en el

que las diligencias empleaban 14.

Ómnibus,modelo Hispano-Suiza, de la Compañía La

Montañesa, de F. Cosmen, en Caboalles deAbajo (León),

en 1912. J. Álvarez Rubio, 2004, p. 190.



tanto «a la riada de emigrantes aMadrid» durante

aquellos años, como al auge minero de Laciana.

La Montañesa disponía de talleres de reparación,

almacenes para aceite, gasolina, y para el carburo

de los faros. En 1915 ampliaba sus servicios con

las líneas Cangas del Narcea-León por Villablino,

Murias de Paredes y LaMagdalena.

En 1913 se registraban dos nuevas empresas:

Automóviles de Grado a Cangas de Tineo (Maurín,

HorgayC.

a

) y EmpresadeAutomóvilesEl Castropol

(Julio Villamil y Lanza). Esta última, que explotaba

las líneas Oviedo-Vegadeo, San Esteban de Pra-

via-Vegadeo y Oviedo-Cangas de Tineo, contaba

con tres autobuses Saurer, tallermecánico y ofici-

nas en la calle Toreno de Oviedo.

En 1916, Francisco García Gamoneda, Vicen-

te Trelles, Liborio Rodríguez, Manuel Riesgo y

FernandoÁlvarez-Cascos,constituíanAutomóviles

Luarca. Su objetivo era absorber paulatinamente

las empresas que venían operando en el occiden-

te asturiano y, en su defecto, llegar a acuerdos de

repartode líneasy servicios.Dentro deeseplande

expansión, aquelmismoañoadquiríanpor400.000

pesetas los activos de El ProgresoAsturiano, tras-

ladandoaLuarcasustalleresyalmacenes.En 1917

sehacía conunapartedeEl Castropoly con la em-

presa La Villa de Tineo, pasando así a explotar sin

competencia las líneas deVegadeo a San Esteban

de Pravia y de Luarca a Oviedo.

No fueron estas las únicas iniciativas, pero sí

las más destacadas. Desde 1917 hasta 1922, crea-

da por Ladislao Menéndez, de Salas, comenzaba a

prestarservicioslaEmpresadeAutomóvilesaCan-

gas y Pola de Allande. Cabe igualmente recordar

Inauguración de la línea regular Vega de Ribadeo-

San Esteban de Pravia, servida por la empresa naviega

El Progreso Asturiano. Navia, 1908.



Ómnibus de la línea San Esteban de Pravia-Vega

de Ribadeo, 1919.

Autobús Hispano-Suiza deAutos Luarca. Cubría

la líneaVega de Ribadeo-Luarca-Oviedo. A la

izquierda de la fotografía, Francisco García

Gamoneda, fundador de la compañía. Luarca, 1917.



la creación en 1917 de la sociedad Automóviles

Scar, S. A. (Oviedo) que, además de talleres mecá-

nicos y venta de accesorios y neumáticos, alqui-

laba automóviles. Por último, en 1918, la Empresa

Tapia-Figueras (Isidro Bobis y L. Sanjurjo) adquiría

parte de los vehículos de El Castropol, así como los

derechos sobre la línea regular de la costa. En 1923,

nacía La Mantequera,empresamixta de ÁngelArias,

que combinaba el transporte de mercancías en ca-

miones, con el de pasajeros.

Antes de finalizar el conflicto bélico, en 1918,

Secundino Cosmen Bueno constituía junto a otros

socios La Popular, S. A. Su objeto estatutario era «el

transporte en automóvil de viajeros y mercancías,

y el servicio de correos y mensajerías entre Cangas

de Tineo y Grado», pudiendo extenderlo a otras lí-

neas y negocios. Disuelta la sociedad en 1919, Se-

cundino Cosmen adquiría sus activos y ya como

Empresa Cosmen, obtenía por contrato público

los servicios de correos entre Cangas de Tineo y

Pola de Allande con hijuela a Cangas del Narcea,

y en 1922 los de correos y transporte de viajeros

entre Cangas del Narcea y Villablino, villas que ya

conectaba desde 1920 mediante un servicio mixto

de mercancías y viajeros servido con camiones Re-

nault. Posteriormente, los autobuses se extende-

rían al tramo Villablino-Candanedo. Ambas líneas

se mantendrán en activo a lo largo de las dos dé-

cadas siguientes.

En 1925, Francisco Flórez y Vicente Cosmen,

creaban la Empresa del Puerto, línea mixta de pa-

sajeros y mercancías que unía semanalmenteCan-

gas del Narcea, Vallado, Leitariegos y los pueblos

de los valles del Cibea y Naviegos con Madrid. Esa

misma línea, con prolongación a Oviedo, era explo-

tada por los autobuses de La Victoria, de Manuel

González.

Página siguiente. Autobús modelo Dion-Bouton

de La Montañesa (F. Cosmen), en Corias (Cangas del

Narcea), 1920. Archivo del Museo del Pueblo deAsturias.

En 1919, Secundino Cosmen

obtenía por contrato público los

servicios de correos entre Cangas

de Tineo y Pola de Allande con

hijuela a Cangas del Narcea, y

en 1922, los de correos y

transporte de viajeros entre

Cangas del Narcea y Villablino.





Obra deManuel García Linares.
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El parque móvil español pasaba de 40.000 vehícu-

los en 1920 a 200.000 en 1935. España, en términos

comparados, era un país automovilísticamente

«atrasado»: en 1935 contaba con 10 automóviles

por 1.000 habitantes,frente a los 44 del Reino Unido,

o los 220 de Estados Unidos. No obstante, el incre-

mento de las matriculaciones obligará al Directorio

a afrontar un amplio programa de infraestructuras,

desde el Plan Nacional de Firmes Especiales (1926)

a la creación de Campsa. Con todo, el principal pro-

tagonista de la década no sería el turismo sino el

ómnibus y el camión. En 1924 se contabilizaban

en España 456 líneas regulares de viajeros en régi-

men de concesión exclusiva. En 1930 ya eran 1.196,

de las cuales solo 65 superaban los 100 km, entre

ellas la de Oviedo-La Coruña (361 km). Dominaba

la atomización empresarial, con una media de una

a dos líneas por empresa, con la excepción de Alsi-

na-Graells, Alsa y pocas empresas más.

El despegue del transporte de mercancías y

pasajeros por carretera en la década de los veinte

no estuvo exento de problemas legales. En efecto,

en esos años alcanzaba su punto álgido el llama-

do «problema ferroviario». Desde 1914, en diversos

países europeos, las compañías de ferrocarril se

veían sacudidas por graves crisis financieras aso-

ciadas a los altos costes de explotación y a la com-

petenciade la carretera. El transportepor carretera,

a sus conocidas ventajas de flexibilidad horaria y

de rutas, de adaptabilidad y de menores gastos de

distribución —ahorro de tiempo en carga/descar-

ga, mayor capilaridad—, añadía un menor peso del

capital fijo en la estructura de costes respecto al

ferrocarril, pues el autobús no integra el coste de

la vía en sus costes de explotación.

Entre 1920 y 1930, el tren traspasaría a la ca-

rretera el 10 % de su tráfico de mercancías y el 15 %

del de pasajeros. Por ello no debe extrañar que se

abriese el debate sobre competencia y coordina-

ción entre ambos modos de transporte.Pero fue un

debatedesequilibradopor la influenciay capacidad

negociadora del lobby ferroviario. Y así, el real de-

creto de 4 de julio de 1924, por el que se creaba la

Junta Central de Transportes Mecánicos Rodados,

considerará subsidiarias las carreteras respecto al

ferrocarril. El real decreto de 22 de febrero de 1929,

tras anunciarque «antela competenciaque el auto-

móvil hace al ferrocarril, se tomarán medidas con-

ducentes a sostener la vida de este, tan seriamente

amenazada», declaraba taxativamente que «los

transportesporcarreterase debenconsiderarcom-

plementarios a los que prestan los ferrocarriles».

En el último cuarto del siglo XIX , Luarca se había

consolidado como capital mercantil e industrial

del occidente asturiano. En 1900, su población al-

canzaba los 21.486 habitantes. Antes de la llegada

del ferrocarril y del camión, el cabotaje marítimo

había convertido su puerto en un activo receptor

de materias primas (coloniales, hierro, sal, cereales,

cueros) y en expendedor de manufacturas (lienzos,

cueros, salazones de pescado, mantecas), con un

movimiento medio anual de 150 buques. Arrieros

y diligencias canalizaban el tráfico entre el puerto

y elhinterland asturiano a través de las carreteras

que se iban abriendo paso lentamente, la de Luar-

ca-Oviedo (1864) entre otras.

Los fundadores de Alsa contaban con un no-

table background empresarial. En el registro

Autobús de la Compañía El Avilés, 1930.

Archivo del Museo del Pueblo deAsturias.
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mercantil de Asturias, los Avello constan des-

de 1888 como titulares de distintas sociedades

comerciales; Fernando Álvarez-Cascos, hijo del

ingeniero Godofredo Álvarez-Cascos González

—diputado provincial durante el Directorio y con

una fortunade raíces «indianas»forjadaenArgen-

tina—, participaba igualmente en varias empresas

locales; el también indiano José Vidal de la Uz

formaba parte del consejo de administración de

Electra del Esva; Antonio González Vega, era ac-

cionista de la sociedad Vapores Costeros; Vicente

Trelles González —diputado provincial y alcalde

de Luarca en distintas ocasiones—, fundador de

la Banca Trelles, formaba parte del accionariado

de empresas industriales, navieras y eléctricas; F.

García Gamoneda, oriundo de Cangas del Narcea

y alcalde de Luarca en 1937, contaba, como sedijo,

con experiencia en el sector del transporte. Todos

ellos integraban una acrisolada burguesía indus-

trial y de negocios con intereses diversificados en

los sectores fabriles que constituyeron la punta

de lanzade la industrializaciónregional—socieda-

desnavierasyeléctricas,aserraderos,construcción

residencial, banca, seguros y transportes— en el

ciclo de negocios abierto en 1898 por la repatria-

ción de los capitales «indianos». La visión y el em-

pujede estasfamiliasdeLuarcafundadorasdeAlsa

fueron determinantes para el éxito y el desarrollo

posterior de la sociedad.

AutomóvilesLuarca (1916)sebeneficiódelciclo

expansivovividoporlaeconomíaasturianadurante

los años de la Gran Guerra. A la explotación de sus

rutas regulares tradicionales, se sumaba en 1922

la línea Luarca-Gijón-Avilés. Un añodespués, el 25

Desde la izquierda, de pie, Vicente Trelles y

FernandoÁlvarez-Cascos, tercero y quinto

respectivamente. Luarca, 1923. G. Fernández,

J. A. García y M. de Castro (2001): Luarca: una

mirada atrás.

Página siguiente. Francisco García Gamoneda, sentado al

lado del conductor, en una imagen de 1917. G. Fernández,

J. A. García y M. de Castro (2001): Luarca: una mirada atrás.





de mayo de 1923, se inscribía en el Registro Mer-

cantil de Oviedo bajo la razón social Automóviles

Luarca, S. A. (Alsa). Previamente, el 20 de abril de

aquel mismo año y a tenor del artículo 119 del Có-

digo Mercantil de 1885 vigente entonces, se había

constituido notarialmente en Gijón ante Marino

Reguera y Beltrán. Entre sus fundadores figura-

ban: Fernando Álvarez-Cascos y Álvarez, abogado

y vecino de Luarca —que actuaba también como

apoderadode Vicente Trelles y González,banquero

y propietario,de AmadoraGarcía Polavieja,y de An-

tonio González Vega y González—, Francisco García

Gamoneda, Antonio Rodríguez Avello y Suárez, y

José García Vidal de la Uz, los tres industriales de

la mismavilla. En los estatutos se determinabaque

el capital social de la misma ascendía a 700.000

pesetas representadas por 1.400 acciones de 500

pesetas cada una. A Fernando Álvarez-Cascos le

correspondían 120 acciones como contrapartida

a su aportación de un edificio-garaje valorado en

Resguardo de una acción de Automóviles Luarca, S. A.



Autobuses descubiertosmodelo NAG, conocidos popularmente

como «bañeras» y adquiridos porAlsa en 1925 para servicios de

excursiones y turísticos.



60.000 pesetas. De las 1.280 acciones restantes,

1.008 (504.000 pesetas) se suscribían entre los de-

más socios y el resto, 272, se colocaban entre el

público. En los mismos estatutos se fijaba en diez

años prorrogables la duración de la empresa y se

establecía como el objeto de lamisma:

El transporte de viajeros, mercancía y correos en la

provincia de Oviedo, o fuera de ella […] La compra,

venta y alquiler de automóviles de todas clases, así

como de accesorios y repuestos. La construcción y

reparación de carrocerías, la reparación de coches,

motores y maquinaria de todas clases, y las cons-

truccionesmecánicas con todo ello relacionado.

En 1923, fruto de distintas adquisiciones y

acuerdos, Alsa se hacía con la explotación de la

línea interior Oviedo-La Espina-Tineo. Un año

después obtenía la concesión del servicio de co-

rreos entre La Espina y Luarca, y en 1925, la línea

Autobuses modelo Saurer de la línea Gijón-Oviedo-

Luarca-La Coruña, frente a la estación y oficinas deAlsa

en Luarca, 1928.



Oviedo-Vegadeo por Luarca y La Espina. Esta úl-

tima había sido explotada hasta esa fecha por El

Castropol, que se integrará en Alsa en 1926 con to-

dos sus activos, entre ellos los seis ómnibus que

cubrían las rutas Oviedo-Vegadeo y Oviedo-Can-

gas del Narcea. El mismo camino seguirán las com-

pañías El Trevías, de Aurelio Rodríguez, y La Villa de

Tineo, de Manuel Martínez. A todos estos servicios

regulares se añadirán servicios discrecionaleso es-

pecíficos para transporte de ganado, paquetería,

mensajería y excursiones.

En 1928, Alsa llegaba a un acuerdo de colabo-

ración con la Empresa Ribadeo para la explotación

conjunta de la línea Oviedo-La Coruña. En 1930

adquiría los derechos de explotación de las líneas

Oviedo-Villaviciosa y Gijón-Ribadesella, que hasta

entonces efectuaba la empresa Cinco Villas, de los

hermanos Laureano y Baldomero García Pérez. Fi-

nalizada la guerra, desde 1940, la línea Gijón-Ovie-

do-Ribadeo-La Coruña, además de ser una de las

más largas de España (360 km), sería durante dos

décadas la más emblemática de la empresa. En

consonanciacon esa política de expansión,la Junta

General de Alsa aprobaba en 1926 la ampliación

del capital social hasta 1.500.000 pesetas, parte de

las cuales se dedicaron a la renovación de la flota,

hasta entonces repartida entre diferentes modelos

(Saurer, Dion-Bouton, Hispano-Suiza).

Mapa de líneas de Automóviles Luarca, S. A., 1930.



Billete de Automóviles Luarca, S. A. del año 1926.

Afiche publicitario de 1930 del servicio Gijón-Oviedo-

Luarca-Ribadeo-La Coruña.

Folleto con los horarios del nuevo servicio expreso Gijón-Oviedo-La Coruña que realizaban Automóviles Luarca y la

Empresa Ribadeo en los años cuarenta. En el reverso, mapa con el recorrido de la línea.



El interior de la guía contenía información sobre los itinerarios, horarios y tarifas de las distintas líneas.

En la imagen, las de Oviedo-Villaviciosa-Lastres y Ribadesella.

Indicador-Guía de Servicios publicada porAlsa en 1934, primera

editada para el público. En su presentación ya contenía referencias

a alguna de las constantes en la vida de la empresa, como la

preocupación por el cliente y la calidad del servicio.



1950: tiempos de crisis

para el transporte

Los efectos de la crisis de 1929, además de afec-

tar a la inversión pública en infraestructuras y de

contraer las ventas de automóviles, pusieron fin

al boom de los años veinte. En 1931, Hispano-Sui-

za, en serios apuros económicos, vendía a Fiat su

paquete accionarial de la fábrica de Guadalaja-

ra. Otros fabricantes nacionales —Elizalde, Lada,

Ricart— padecieron similares problemas, lo que

vendría a facilitar una mayor penetración de las

importacionesde autobusesy turismosnorteame-

ricanos y europeos: Ford, General Motors, Citroën,

Berliet y Fiat principalmente.

Durante los años de la República y en el resto

de la década, se mantendrá la competencia y coe-

xistencia conflictiva entre el ferrocarril y la carre-

tera. Todavía en 1932, la Conferencia Nacional de

Transportes Terrestres incrementaba la presión

�scal sobre los vehículos industriales, a la vez que

mantenía el derecho de tanteo de las compañías

ferroviarias en la concesión de líneas regulares de

viajeros por carretera que fuesen concurrentes con

el trazado de las líneas férreas.

Se estima que las destrucciones asociadas

a los años de guerra (1936-1939) fueron de unos

60.000 vehículos de cuatro ruedas, equivalentes a

un 34 % de un parque móvil que quedaría reducido

a 115.595 unidades. A las destrucciones habría que

añadir las incautaciones, así como la nacionaliza-

ción de empresas de autobuses, de reparaciones

y de suministros. La falta de componentes y de

combustibleredundará en el envejecimientode las

flotas y en el difícil retorno a las condiciones pre-

bélicas. La contracción de la renta y de la demanda,

y la menor movilidad laboral y espacial explican

que, entre 1940 y 1953, la matriculación de nuevos

Página siguiente. Milicianos en un autobús de Alsa (3

de agosto de 1936). Archivo del Museo del Pueblo de

Asturias.
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vehículos de cuatro ruedas—unamedia anual que

no superaba las 187 unidades— fuese inferior a la

registrada entre 1931 y 1936.

Finalizada la contienda, el Estado concentró

susmenguados recursos en las labores de recons-

trucción de las infraestructuras dañadas. Los su-

ministros básicos para la industria de automoción

únicamentesehallabanenelmercadonegrooacu-

diendoal sectormilitar. Losgasógenos,con lascar-

tillas de racionamiento, formarán parte del paisaje

económico de la autarquía. Pese a ofrecer menor

potencia, reducir la carga útil del vehículo e incre-

mentar supeso, ademásde losmayores riesgosde

pinchazooexplosiones, losgasógenosconstituían

la única alternativa disponible paramuchos trans-

portistas.Algunas empresas, comoAlsa, llegaron a

disponer de talleres para fabricar e instalar dichos

motoresdegas.El relatodeunveteranoempleado

deAlsa, Luis Menéndez («Cachón»), resulta revela-

dor de las dificultades de conducir con gasógeno:

Los añosmás duros fueron los de 1940 a 1945. Ha-

cíamosla líneadeVegadeoaOviedo.Enunaocasión,

caminé 12 km detrás del autobús, subiendo La Es-

pina. Iba taponando con barro mezclado con papel

de periódico las fugas de la caldera de gasógeno.

Además, llevábamos un suplemento de carbón de

más demedia tonelada. En un viaje de ida y vuelta,

llegábamos a cambiar hasta 16 ruedas (La Voz de

Asturias, 16/VII/1967, p. 10).

Estacoyunturaexplicaque,de formatemporal,

en elmedio urbano el trolebús, conmotor eléctri-

co y alimentado por cable aéreo, se convirtiese

en la opción sustitutiva del motor de combustión

interna. Por las mismas razones, y también tem-

poralmente, el ferrocarril recuperaba su pasada

hegemonía como modo de transporte colectivo.

La gravedad de la situación y el valor estratégico

de las comunicaciones para asegurar el abasteci-

miento forzaron la intervención pública. En 1941

se aprobaba la Ley deBases deOrdenación Ferro-

viaria y de Transportes por Carretera, por la que

se procedía a la nacionalización de las compañías

ferroviarias y a la creación de Renfe (RedNacional

de Ferrocarriles Españoles).

Ese mismo año, 1941, nacía el INI (Instituto

Nacional de Industria), que centrará sus prime-

ras tentativas industriales en la siderurgia y en

la automoción pesada (camiones y autobuses).

En este último caso, inicialmente negociará su

producción con firmas extranjeras (Alfa Romeo,

Lancia, Saurer) y con la única empresa nacional,

Hispano-Suiza.A punto de llegar a un acuerdo con

Alfa Romeo —perteneciente al IRI (Istituto per la

ACLO de 1948 carrozado por Seida (Zorroza, Bilbao).

Los ACLO, marca de exportación deAEC (Associated

Equipment Company), fueron adquiridos porAlsa a

partir de 1925 para operar en la línea Oviedo-Luarca-

Ribadeo, sustituyendo paulatinamente a los NAG, Saurer,

GMC, Renault e Hispano-Suiza. En 1953 todavía seguían

utilizándose en la línea Ribadeo-La Coruña, hasta que

en 1956 comenzó la «era Pegaso».



Riconstruzione Industriale) y dirigidaporW. Ricart,

amigopersonalde Suanzes,presidentedel INI—, el

estallido de la II Guerra Mundial lo abortaría. Tras

la finalización de esta, en 1946 el INI, en lugar de

apostar por potenciar Hispano-Suiza, se decanta-

ría por crear una empresa de nueva planta: Enasa

(EmpresaNacionaldeAutocamiones).Con la llega-

da de Ricart a España como presidente del Centro

deEstudiosdeAutomoción,se optabaporadquirir

la Hispanoe incorporar a todos sus cuadros técni-

cos. Inmediatamentese sentabanlasbasespara la

fabricacióndeómnibusconmotordegasolinabajo

la marca Pegaso. En 1949 se lanzaba al mercado

el primer modelo diésel de 120 CV. Así y todo, la

producciónconjuntaespañolaentre 1940-1949no

superó los 3.500 vehículos/año, frente a los 5.150

de los añosveinte. Buena parte de esa producción

procedía de la reconstrucción de vehículos daña-

dos y de la reconversión para usos civiles de ve-

hículos de origenmilitar.

En el caso de la fabricación de turismos, el INI

optará por producir bajo licencia extranjera. La in-

fluenciadeRicart serádeterminanteen la elección

de la patente Fiat (Fabrica Italiana di Automobili

Torino) frente a la Volkswagen. En 1954 se creaba

Seat (Sociedad Española de Automóviles de Tu-

rismo), participada por el INI, Fiat y varios grupos

bancarios. En 1953 salían de la cadena demontaje

las primeras unidades, y en 1957 lo haría el icónico

Seat 600. El despegue económico de los años se-

senta será testigo del desembarco en España de

las primeras multinacionales del automóvil (Re-

nault, Citroën, Peugeot, etc.).

Dentrode lapolítica interventoray reguladora

deaquellosaños,debenrecordarselaLeydeOrde-

nación del Transporte Mecánico por Carretera y la

Ley de Coordinación delTransporte Terrestre, am-

basde 1947, con las que sepretendía equilibrar los

interesesdeusuariosyempresasdeambosmodos

de transporte, así como evitar la competencia in-

discriminada entre los mismos. En ambas normas,

vigentes hasta 1987, se reconocía la necesidad

de estimular la iniciativa privada en el transpor-

te por carretera en la medida en que el ferrocarril

no llegaba a cubrir la demanda de tráficos. Pero,

pese a que se hablaba de complementariedad, de

facto seguíamanteniéndose el derecho de tanteo

a favor del tren y se gravaba el tráfico rodado de

pasajeros con un canon en los casos de tramos

coincidentes. El trato preferente que suponía el

derecho de tanteo, y que semantendría en los Es-

tatutos de Renfe (1964) y de Feve (1967), solo sería

derogado en 1987 por la Ley deOrdenación de los

Transportes Terrestres y ante la exigencia de ar-

monizaciónque imponíanlostratadosdeadhesión

a la CEE. Y, sin embargo, al margen de la voluntad

Alsa n.˚55, modeloACLO Ranger 55, en Ribadeo (año 1948)

provisto de gasógeno. A la derecha, Darío López

Fernández, conductor en la empresa desde 1936.



del legislador, los hechos acabarán por imponerse:

desde 1955, dos de cada tres viajeros se desplaza-

rán en autobús.

Empresa Cosmen y Automóviles

Luarca, S. A.: trayectoria

empresarial, 1930-1950

En 1928, Automóviles El Puerto, como también era

conocida la Empresa Cosmen,mantenía sus salidas

diarias desde Cangas del Narcea a Villablino. Las

dificultades que atravesó el sector durante las dé-

cadas de 1930 a 1950, se vieron compensadas para

SecundinoCosmen no solo por la buena marcha de

sus otras líneas de negocio —almacenes de cerea-

les, fábrica de embutidos, distribuidor en España

de piensos argentinos, etc.—, sino, y sobre todo, por

dos factores diferenciales. El primero, porque León

y Castilla padecieron mucho menos la Guerra Civil.

Y el segundo, porque fueron dos décadas brillan-

tes para el sector más dinámico de las comarcas de

Laciana y el Bierzo: el minero. En efecto, entre 1936

y 1958, el número de empleos en la minería pasó

de 7.207 en 1935, a 23.000 en 1958, con un aumento

de la producción del 222 %. La actividad extracti-

va se extendió a numerosos cotos en Caboalles,

Genestosa, Toreno y Quintanilla de Babia. Cuando,

en 1927, se replanteaba el proyecto ferroviario

Cangas del Narcea-Cornellana-Pravia, en el infor-

me que lo acompañaba se estimaba que el flujo

anual de viajeros entre aquellas villas y León as-

cendía a 200.000, y a más de 50.000 las cabezas de

ganado transportadas por diversos medios.

La Empresa Cosmen mantuvo en esos años su

tradicional cultura de ahorro y laboriosidad. Sirva

de ejemplo la trayectoria de José CosmenAdelaida

en aquellos años.Tras estudiar en los dominicos de

Corias, completaba el bachillerato en Vigo con los

jesuitas (1938-1945) para ingresar posteriormente

en la Escuelade PeritosIndustrialesde Gijón donde

cursó estudios entre 1947 y 1950. Su actividad es-

tudiantil nunca le impidió trabajar en verano y du-

rante las vacacionesen el negociofamiliar, tanto en

el comerciocomo en los talleres mecánicos,o como

cobrador en la línea Cangas del Narcea-Villablino.

Posteriormente, tras finalizar el servicio militar en

Zamora y San Sebastián en las milicias universita-

rias,trabajaríaen 1952en Muniellos, S. A.—heredera

de la SociedadGeneralde ExplotacionesForestales

y Mineras—. En 1953, con 25 años, se integraba de-

finitivamente en la empresa familiar de autobuses.

La suerte empresarial de Alsa no fue compa-

rable. Así lo prueban las Memorias anuales pre-

sentadas al Consejo de Administración. Por la

de 1932, sabemos que contaba con 43 autobuses

valorados en 1.214.500pesetas —de ellos, 17 Saurer,

8 Dion-Bouton,6 GMC (GeneralMotorsC.

a

), 3 Berliety

3 NAG (Neve Automobil Gesselschaft, filial de AEG),

entre otros—, en su mayor parte adquiridos en-

tre 1923 y 1925. Los 135 empleados de la empresa

se distribuíanentre chóferes y revisores (38),talleres

mecánicos(22),oficinas(6),administración(30),mozos

de equipaje (24) y almacenes, pintura y limpieza (15).

Entre 1927 y 1932, la media de viajeros/año trans-

portados era de 212.954, en las líneas Oviedo-Vega-

deo, La Espina-Pola de Allande y Tineo-Cangas del

Narcea; de 50.142 en las de Gijón-Ribadellay Colun-

ga-Lastres, y de 23.774 en la de Oviedo-Villaviciosa.

En esas mismas Memorias se presagiaba un

escenario a medio plazo poco halagüeño. En la

de 1927se denunciabaque «un enjambrede coches

turismos y camionetas, a precios inverosímiles, se

dedican al transporte de viajeros, constituyendo

una verdadera guerra de piratería a nuestra em-

presa». Las denuncias de esa «nube de furtivos

En 1928, Automóviles El Puerto,

como también era conocida la

Empresa Cosmen, mantenía sus

salidas diarias desde Cangas del

Narcea a Villablino.



industriales» ante las autoridades del ramo, no

habían surtido efecto. En la de 1928, tras advertir

que «la recaudación presenta una merma conside-

rable» e insistir en la competencia desleal antes ci-

tada, se añadía: «el estado económicode esta parte

occidental de Asturias es crítico por varias causas,

siendo la principal la crisis de Cuba y Argentina, de

cuya prosperidad depende esta zona».

A mayor abundamiento, Alsa hubo de sopor-

tar la competencia del ferrocarril en los diversos

tramos operativos en Asturias: Ferrocarril de Lan-

greo (Gijón-Langreo), Norte —líneas León-Gijón y

Villabona-San Juan de Nieva—, Compañía de los

Ferrocarriles Económicos de Asturias (Oviedo-In-

fiesto-Llanes) y Ferrocarril de Carreño, S. A. (Can-

dás-Avilés y Aboño-Gijón).

Autobús Seddon de la Empresa Cosmen Línea Degaña-

Villablino. A la izquierda de la fotografía, José Cosmen

Adelaida, 1954.



En la Memoria de 1929 se podía leer que «el

estado económico de la sociedad no es desaho-

gado», y que la «la línea de lujo Coruña-Gijón,

solo da pérdidas». En la de 1930, se constataba

que «continúa la depresión de nuestro negocio»,

agravada por la «crisis americana», por las malas

cosechas y bajo precio del ganado y, por último,

porque la depreciación de la peseta suponía un

incremento notable en los precios de neumáticos

y repuestos importados. En la Memoria de 1932,

dado que «no han cambiado las perspectivas de

negocio», se acordaba suspender la adquisición

de nuevas líneas.

Entre 1932 y 1940, el capital social de Alsa se

ampliará en dos ocasiones, hasta alcanzar los cua-

tro millones de pesetas. Este último año, dado el

escaso dinamismo de los servicios provinciales, se

acordaba modificar el objeto social fijado en los

primeros estatutos de la sociedad —en los que

se establecía que el servicio se limitaba al ámbito

provincial— para añadir como nuevo objeto de la

compañía el «transporte por toda España». Uno de

los destinos de la recapitalización fue la renova-

ción y ampliación de la flota, parte de la cual había

sufrido daños o había sido confiscada durante la

guerra. La ampliación de servicios —Gijón-Soto del

Barco-San Esteban de Pravia—, y la explotación

de nuevas líneas —Gijón-Oviedo, en colaboración

con Renfe, y Gijón-Infiesto—, se vería dificultada

por los problemas derivados de un parque mó-

vil obsoleto y por las dificultades para obtener

combustible y repuestos mecánicos. De hecho,

en 1942 la flota de autobuses estaba formada por

seis unidades menos que en 1932, a la par que se

mantenía el mismo nivel de empleo. En la Memoria

del citado año, se señalaba que «las restricciones

de gasolina» obligaban a suspender los servicios

diarios Oviedo-Vegadeo, Gijón-Avilés-Luarca,

Cudillero-San Esteban de Pravia, Gijón-Villavi-

ciosa-Colunga, Gijón-Villaviciosa, además de los

alternos Tineo-Pola de Allande, Luarca-Brie-

ves-Muñas y Villaviciosa-Infiesto.

Los años del

«desarrollismo», 1950-1960.

Cosmen/Alsa: integración

empresarial

La revocación en 1950 por la ONU del aislamiento

diplomático propiciará la reintegración de la eco-

nomía española en la internacional, del mismo

modo que el Pacto de Madrid (1953) supondría la

restauración de los préstamos e inversiones es-

tadounidenses. Finalizaban así para España las

restricciones a la importación de combustible y

de bienes de equipo. Desde 1951 se empezaba a

abandonar la estrategia autárquica. La opción de

liberalizar el comercio exterior, de atraer capital

extranjero y de integrarse en los organismos euro-

peos de cooperación, serán los objetivos del Plan

de Estabilización (1959).

Del estancamiento del sector de la automo-

ción en la década de los cincuenta dan prueba dos

indicadores. El primero, referido al hecho de que

en 1954 la presencia de fabricantes americanos

(52 %) y europeos (38 %) dejaba reducida la ofer-

ta española a un 10%, principalmente a cargo de

Hispano-Suiza. Es decir, la producción nacional no

alcanzaba el nivel exigible para acelerar la sustitu-

ción de tranvías y trolebuses.Un segundoindicador

del atraso acumulado era el hecho de que en 1956

el 50 % de los autobuses públicos y privados lleva-

ba en funcionamientodesde antes de 1936.Todavía

en 1960, la mitad de los autobuses en circulación

superaba los 20 años de antigüedad.

La ampliación de servicios

—Gijón-Soto del Barco-San Esteban

de Pravia—, y la explotación de

nuevas líneas —Gijón-Oviedo,

en colaboración con Renfe, y Gijón-

Infiesto—, se vería dificultada por

los problemas derivados de un

parque móvil obsoleto y por las

dificultades para obtener

combustible y repuestos mecánicos.



Desde 1960, la economía española entraba

por fin en un «círculo virtuoso» de crecimiento:

entre 1960 y 1974, el PIB crecía en tasas del 8,3 % y

la renta por habitante, del 6,9 %. El turismo, las re-

mesas y la inversión extranjera cimentarán las

bases de una industrialización acelerada con su

correlato en el éxodo rural y en las nuevas pautas

de demanda: en la composición del gasto de los

consumidores, la demanda de transportes alcan-

zaba en 1973 el 9 %,frente al 1 % de 1958. La década

de los sesenta fue también la «década de la mo-

vilidad»: a los movimientos migratorios internos

—éxodo rural hacia los centros fabriles— e inter-

nacionales, comenzarán a sumarse los relaciona-

dos con los movimientos pendulares diarios entre

los barrios-dormitorio y los polígonos fabriles, así

como los relativos al tráfico escolar y el turismo.

El crecimiento de este último, además de favore-

cer la multiplicación de agencias de viajes —Meliá,

Marsans, Iberia o Cafranga—, explica la creación

en 1951 del Ministerio de Información y Turismo.

Por los motivos apuntados, el Estado acometía

en estos años un amplio plan de infraestructuras:

leyes de Carreteras de 1960 y 1974, Plan de Auto-

pistas (Pane, 1967) y Plan Redia (1970), entre otros.

El autobús, que había sido sustituido por tranvías

y trolebuses en los años de posguerra, vivirá una

expansión imparable. Desde 1950, además del

aumento del número de usuarios, las empresas

de transportecolectivo por carretera no cesarán de

extender la longitud total de su red.

Crecimiento, sin embargo, no fue sinónimo

de modernización. En 1960, el 46 % de la flota de

autobuses en circulación sobrepasaba los 20 años

de antigüedad media, mientras que solo un 6 % de

los 9.599 autobuses matriculados tenía 45 plazas.

En 1958, los autobusescon motor de explosión su-

peraban a los que instalaban propulsores diésel.

Otros indicadores ratifican la misma imagen ini-

cial del «atraso» con que España iniciaba la mo-

torización del transporte público: el número de

vehículos matriculados por mil habitantes era de

diez en 1960 —solo alcanzará los 164 en 1975—.

Entre ambas fechas, los kilómetros de autopista

pasaban de 34 a 1.500. El panorama empresarial,

dominado por el minifundismo, era un reflejo de

ese atraso: en 1970, las 1.700 empresas de trans-

porte de viajeros por carretera, con una media

de 5,7 autobuses por empresa, explotaban 2.900

líneas con una longitud media de 44,7 km. Por lo

mismo, la expansión del transporte de viajeros se

hizo incrementando la ocupación por autobús, sin

que la mejora de rentabilidad se trasladase a la

calidad del servicio. Los datos referidos a Asturias

siguen la misma tendencia: el número de autobu-

ses, tanto de servicio regular como discrecional,

creció desde 303 en 1956, a 782 en 1970. Las líneas

explotadas eran 138, y la media de autobuses por

empresa era de 3,5.

Expansión y liderazgo regional

La década comenzaba para la empresa con el tras-

lado de su domicilio social a la estación de autobu-

ses de Gijón y con una nueva ampliación de capital

—hasta alcanzar los nueve millones de pesetas—

que permitía adquirir autobuses modelo ACLO de

gasolina y los primeros motores diésel. Otras inver-

siones se dirigieron a la construcción de la nueva

estación de autobuses.

Las prioridades del INI en materia energética

e industria pesada convertirán Asturias en una

región de oportunidades. A la creación de Ensi-

desa en 1950, vino a sumarse un trato arancelario

privilegiado para la minería del carbón asturiana,

Crecimiento no fue sinónimo de

modernización. En 1960, el 46 % de

la flota de autobuses en circulación

sobrepasaba los 20 años de

antigüedad media, mientras que

solo un 6 % de los 9.599 autobuses

matriculados tenía 45 plazas.



responsable de hasta el 70 % del abastecimien-

to hullero nacional. Sobre ambos pilares, acero y

carbón, se sustentará el tejido fabril del centro de

la región. La atracción de mano de obra y el creci-

miento urbano y del sector terciario redundarán en

una redistribución espacial y residencial de nueva

planta —la conurbación central asturiana—, corre-

lato de las fuertes corrientes migratorias internas.

El transporte no faltará a esa cita.

En 1955, Alsa, tras una nueva ampliación de

capital, absorbía la empresa El Avilés y adquiría

la línea Avilés-Luanco-Gijón, explotada hasta en-

tonces por José Rodríguez Menéndez (Autobuses

Mendo). En 1956 obtenía la concesión Ribadeo-Ri-

badesella, con las hijuelas Canero-Villaviciosa, La

Espina-Cangas del Narcea, Tineo-Pola de Allande,

Cornellana-Soto del Barco, Villaviciosa-Infiesto,

Carcedo-Piedras Blancas, Colunga-Lastres, Brie-

ves-Muñás y El Pito-Cudillero. El año siguiente

compraba y remodelaba en Oviedo los edificios

entre las calles 19 de julio y Covadonga para des-

tinarlos a estación de autobuses.

La expansión no estuvo exenta de dificulta-

des relacionadas con la insuficiencia de la flota.

En 1957, el director gerente, García Gamoneda,

solicitaba de forma apremiante a la Diputación

Provincial su mediación ante el Ministerio de Co-

mercio con vistas a obtener las preceptivas auto-

rizaciones para la importación de material móvil.

En el expediente instruido al efecto se señalaba

que Alsa recorría diariamente 4.500 km y se halla-

ba presente en 47 de los 78 municipios asturianos.

Pese a la «creciente aglomeración de viajeros en

toda la provincia», no podía atender la demanda

con un parque móvil que superaba los 30 años de

edad media, insuficiente en número y poco efi-

ciente por las costosas y constantes reparaciones

a que se veía sometido.

Página siguiente. Estación de autobuses de Gijón ubicada

en el distrito Centro. Construida entre 1939 y 1941 para

la empresa Alsa, fue diseñada por Manuel del Busto

Delgado y su hijo Juan Manuel del Busto González en

estilo racionalista. Se inauguró el 30 de diciembre de 1941

y está considerada como uno de los edi�cios más

representativos del movimiento moderno en Asturias.





Cosmen-Alsa: Integración empresarial

Enbuenamedida, el proceso de expansión deAlsa

entre 1920 y 1950 se había asociado a un creci-

miento extensivo dirigido a absorber pequeñas

empresas familiares que competían en los mis-

mos itinerarios, hasta alcanzar así una posición

dominante en el mercado regional. Sin embargo,

lasdimensionesdeaquelmercadonoparecíanvia-

bles para rentabilizar las inversiones efectuadas.

Comofactorañadido,otragranempresadel sector,

la Empresa Cosmen, consolidada en las líneas del

suroccidenteyen lostráficosentreAsturiasyLeón,

seopusodesdeelprincipioa laventadesusactivos

yconcesiones,pesea las reiteradasofertasdeAlsa.

Desde 1950,cuandoel transportecolectivopor

carretera entraba en una fase de crecimiento sos-

tenido, la adquisiciónde la empresade losCosmen

resultaba estratégica para los planes de Alsa por

variosmotivos: se trataba de una compañía finan-

cieramente saneada y con un fondo patrimonial

diversificado; era la única �rma asturiana con cla-

ra implantaciónen las conexionesentreAsturias y

Castillay León,y conunaampliacuotademercado

en una región que, gracias a la minería, albergaba

perspectivasclarasdecrecimiento;lospropietarios

y gestores de la empresa no eran inversores aje-

nos al sector, sino industriales con un reconocido

know-how, reputación ydilatadapresencia profe-

sional en elmismo. Porúltimo, elmodelo dedirec-

ción familiar representaba una fuente añadida de

fortalezas competitivas: dotaba de continuidad al

negocioal hallarsecomprometidoconunapolítica

permanente de reinversión de beneficios.

En 1952, Secundino Cosmen obtenía la conce-

siónde la línea diaria CangasdelNarcea-Villablino

con paradas en LasMestas, Bimeda, Naviego,Villa-

cebrán, Vallado, Leitariegos y Caboalles. Emplea-

ba tres ómnibus con capacidad para 30 asientos.

En 1954, José Cosmen Adelaida, en competencia

con la Empresa Beltrán, de León, había obtenido la

concesión Degaña-Villablino. Al año siguiente, la

adquisición de la empresa Asua —tres autobuses

General Motors, un Hispano-Suiza y un Ford— le

permitía explotar la línea Pola de Somiedo-Grado,

conlahijuelaPuentedeSanMartín-Tuña,y lasrutas

entreBelmontey losmercadossemanalesdeOvie-

do, Grado, Avilés, Salas y Tineo. En 1956 obtenía la

ampliaciónde laconcesiónPoladeSomiedo-Grado

conprolongaciones aVillablinoyOviedo. Comple-

tabaasí el ejeVillablino-Grado-Oviedo.EnVillabli-

no, capital del Bierzo, confluían las tres principales

líneas de la empresa, las que, partiendo de Oviedo,

CangasdelNarceayDegaña,articulabane integra-

ban el espacio económico que se extendía desde

las comarcas leonesasde LacianayEl Bierzohasta

Autobús ACLO, n.

o

70, de la línea Gijón-Ribadeo. En el

centro, José Luis Meana, hijo del «histórico» conductor de

Alsa, en esosmomentos revisor y que posteriormente fue

jefe de tráfico de la empresa en Gijón, 1957.

Billete B27 servicio

Ribadeo-Oviedo, 1957.



el área central y costera del Principado a través de

los concejos del suroccidente. En los años siguien-

tes, la rentabilidad de las líneas les permitió llevar

a cabo una profunda renovación del parque móvil.

En 1956, Francisco García Gamoneda y Fer-

nando Álvarez-Cascos entablaban negociaciones

con Secundino Cosmen con vistas a la comenta-

da y fallida operación de absorción empresarial.

Desde 1959, se incorporaba a las mismas Vicente

Trelles Pérez-Abad. En julio de 1959, la Empresa

Cosmen veía aceptadas sus condiciones para la

integración. Se trataba de un plan de fusión con

dos fases de ejecución: en la primera, que se haría

efectiva desde el 1 de enero de 1960, se integra-

ban las líneas de Somiedo y, en la segunda, al año

siguiente, las de Villablino a Cangas del Narcea

y Degaña. Como contrapartida a la integración

de activos —talleres, parque móvil, concesiones,

técnicos y empleados—, los Cosmen entraban en

el accionariado y en la gestión de la empresa re-

sultante, que conservará su razón social. Una de

las primeras decisiones de José Cosmen Adelaida

como nuevo gestor de Alsa, y que venía a probar su

capacidad de anticipación respecto al boom turís-

tico que se avecinaba, será la adquisición, en 1959,

de Viajes Cafranga—Viaca desde 1980—. La agencia,

fundada en 1915 por el asturiano establecido en

San Sebastián Eusebio Cafranga, era con Marsans

(1910) la más importante de España. En 1945 ya

contaba con agencias en Oviedo y Gijón. En 1961,

a las puertas de una nueva época, José Cosmen

Adelaida era nombrado director gerente de Alsa.

Mapa de líneas resultante de la fusión de Automóviles

Luarca, S. A. y Empresa Cosmen.



EstaciónAlsa Gijón. Luis Azón, 2022.
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Asturias, que entraba en la década de los se-

senta como la quinta provincia españolaen el ran-

king de renta por habitante, fue el paradigma del

llamado «milagro español». En efecto, en 1961 se

había constituido Uninsa (Unión de Siderúrgicasde

Asturias) y se levantaba la planta de Veriña (Gijón).

En 1967 se creaba Hunosa y finalizaban las obras

de los principales embalses (Grandas de Salime,

Arbón, San Isidro) y centrales térmicas (Lada, Soto

de Ribera). A la sombra de Ensidesa, Avilés atraía

a otros gigantes del sector público: Endasa, Cris-

talería Española y Enfersa, entre otros. Efecto de

esta industrializaciónacelerada fue el área metro-

politana central de la región, el llamado «ocho»

asturiano que, en tan solo un 7,7 % de la superficie

regional aglutinaba el 60 % de la población y el

63 % de los empleos de Asturias. Los desplaza-

mientos diarios desde los núcleos residenciales

a los industriales, el éxodo rural, la extensión de

los servicios educativos y sanitarios y la emigra-

ción exterior, multiplicaron exponencialmente la

demanda de transporte. Para poder cubrirla, a lo

largo de la década Alsa efectuará sucesivas am-

pliaciones de capital.

Una de las primerasdecisionesde José Cosmen

Adelaida fue la adquisición, en 1959, de Viajes Ca-

franga —Viaca desde 1980—, agencia fundada en

San Sebastián en 1915 por Eusebio Cafranga, que

desde 1945 disponía de agencias en Oviedo y Gijón.

Cafranga era con Marsans (1910) la agencia de via-

jes más importante de España.

Apenas tres años después, con vistas a centra-

lizar operaciones y servicios y mejorar la atención

al cliente, se inauguraba la nueva estación de Ovie-

do, en la plaza Primo de Rivera, en la que confluían

la vía de entrada de la A-66 por la calle General

Elorza y la N-634. La terminal y el resto de los edi-

ficios del complejo, cuya construcción abarcó el

En los años sesenta, el espacio natural para el creci-

miento en aquel momentoera Madrid,pero la Ley de

Transportes de 1949 concedía preponderanciatotal

al ferrocarril. Renfe puso una línea de autocares en-

tre Asturias y Madrid. Establecimos conversaciones

con Renfe y les demostramos que la gestión de esa

línea mejoraría en manos de Alsa, y también le ga-

rantizamos el 50 % más de ingresos. Aceptaron. El

itinerario se realizaba por Valladolid y regalábamos

a los viajeros un vale para un bocadillo de jamón en

la parada de la estación.

José CosmenAdelaida

El Estado acometerá en estos años un amplio plan

de infraestructuras: leyes de Carreteras de 1960 y

1974, Plan de Autopistas (1967) y Plan Redia (1970),

entre otros. El autobús, que había sido sustituido

por tranvías y trolebuses en los años de posgue-

rra conocerá una expansión imparable: además del

aumento del número de usuarios, no cesará de ex-

tender la longitud total de su red.

La fusión Alsa/Cosmen llegaba justamente

en el momento en que las economías española

y asturiana, tras el Plan de Estabilización (1959),

iniciaban un ciclo expansivo sin parangón. La res-

puesta pública a los retos de la mayor movilidad

laboral y espacial de la población y a la creciente

motorizaciónde la sociedadse plasmaráen un plan

de infraestructuras, cuyas previsiones incluían la

apertura del aeropuerto de Asturias (1968), la auto-

pista «Y» asturiana (1976) y el arranque, en 1976,

del tramo Campomanes-León de la autopista Ruta

de la Plata (AP-66), además de las primeras rondas

de circunvalación y la mejora de los accesos a las

grandes ciudades.

La fusión Alsa/Cosmen llegaba

justamente en el momento en que

las economías española y asturiana,

tras el Plan de Estabilización (1959),

iniciaban un ciclo expansivo sin

parangón.

Página siguiente. El conocido como «Edificio Alsa»,

proyectado en 1957 por Ignacio Álvarez Castelao y

construido en Oviedo entre 1957 y 1962, constituye

una muestra representativa del Movimiento Moderno

asturiano. El edificio, fue pionero en un diseño urbanístico

que integraba arquitectura industrial y funcionalidad

residencial y comercial.

Consolidación de la alianza

asturiana. 1960-1970





El autobús «Picos de Europa» contaba con 40 butacas que

se podían convertir en literas. Este vehículo fue icónico

en lamedida en que con él y con la línea Oviedo-París-

Bruselas, Alsa comenzaba su primera internacionalización

en una época, la de los sesenta, dominada en España por

intensas corrientes migratorias exteriores.

José Cosmen recibiendo las llaves del «Picos de Europa»,

de lamano de Bernard Van Hool, fundador de una

industria de construcción y carrozado de vehículos belga

reconocida internacionalmente por haber introducido las

estructuras autoportantes omonocasco.



período 1957-1962, fue obra del arquitecto Ignacio

Álvarez Castelao.

Durante esta etapa, la ampliaciónde la red Alsa

se desarrolló en cuatro escenarios que desarrolla-

mos en los siguientes apartados.

Transporte urbano

En 1963, en consorcio con Autos Sama y Autos

Vega, Alsa creaba la empresa TUNISA (Transportes

Unidos S. A.) para hacerse cargo de los servicios ur-

banos de Gijón, gestionados desde 1960 por Auto-

buses Traval, responsable igualmente del servicio

de Oviedo desde 1955.

Transporte regional

Pese a que el estado de la red de carreteras seguía

siendo deficitario, el autobús ya había comenzado

a quebrar la hegemonía del ferrocarril como modo

de transporte. Algunas compañías ferroviarias re-

gionales así lo entendieron y constituyeron em-

presas propias de autocares, como en el caso de

los Ferrocarriles Económicos, en 1964.

— Entre 1960 y 1969, la extensión de la red se

apoyó en: a) apertura de nuevas líneas: Cudi-

llero-Avilés, Oviedo-Avilés-San Juan de Nie-

va, Valdefarrucos-Collanzo (Cabañaquinta),

Veranes-Candás-Luanco y Ponticiella-Vi-

llayón-Navia; b) adquisición de concesiones:

además de las de Empresa Cosmen y Empresa

Rengos, las de Pola de Allande-Grandasde Sa-

lime, Navia-Boal y Serín-Gijón.

— 1969. Alsa entraba igualmente en el transporte

discrecional e invertía en autobuses para ser-

vicios turísticos.

— 1971: Línea Mieres-Oviedo-Gijón.

Transporte nacional

En 1960, la red de Alsa no había traspasado los lí-

mites regionales, a excepción de los 10 kilómetros

del recorrido lucense de la línea Oviedo-La Coruña,

explotada conjuntamente desde 1928 con la Em-

presa Ribadeo. Con la integración de la Empresa

Cosmen, Alsa prestaba servicios por vez primera

en tierras castellanas.

Desde aquel año, José Cosmen pasó a residir

durantetres días a la semanaen un hotel de Madrid

para poder gestionar así las primeras concesiones

nacionales de líneas regulares que, a diferencia de

los servicios discrecionales, se hallaban interveni-

das. De hecho, hasta 1956 Renfe no había permitido

a Alsa ampliarlas frecuenciasni el número de auto-

buses en las líneas Oviedo-Avilés y Oviedo-Gijón.

Será la capacidad negociadora de José Cosmen la

que siente las bases para que Alsa acceda a la ruta

En 1963, José Cosmen obtenía de Renfe el contrato de

la línea Oviedo-Madrid. Con ella, Alsa dejaba de ser una

empresa estrictamente regional para convertirse en

nacional. En la imagen, un Pegaso Monotral, modelo con

el que se inauguró la citada línea.

La primera líneaMadrid-Asturias salía

desde el Paseo de La Florida una vez al día

a las 8 de lamañana y llegaba aOviedo

sobre las 7, eso si no teníamos ninguna avería.

En aquellos años había una gran escasez

de vehículos en condiciones. Vendíamos los

billetes en la calle, delante de la Estación

del Norte, o en el bar «La Regia» que estaba

enfrente y cuyo dueño era de Cangas del

Narcea. José Calzón.



Los años del «desarrollismo»

(1964-1975) fueron también los de

la «década de lamovilidad». A las

corrientes migratorias hacia

Europa se sumarían los flujos

interiores hacia las regiones que se

industrializaban al amparo de los

Planes de Desarrollo. En la imagen,

de 1975, un autobús Pegaso

Monotral 6031N2 testimonia uno

de esosmomentos del «éxodo»

interior de aquellos años.





Oviedo-Madrid, explotada por Renfe desde 1958.

Coincidiendo con la apertura de esta línea, el par-

que móvil de la empresaentrabaen la «era Pegaso»

y abandonaba los viejos ACLO. Los Pegaso Mono-

tral fueron la imagen de los servicios que, en más

de 10 horas, unían Asturias con la capital salvando,

por �rmes en pésimo estado, el puerto de Pajares.

Como ya se señaló, la Ley de Ordenación del

Transporte por Carretera (1947) y el Estatuto de

Renfe (1964) mantenían el derecho de tanteo

en favor del ferrocarril. Pese al proteccionismo

ferroviario, Alsa supo aprovechar el vacío legal

existente para los casos en que se operaba en

servicios de más de 250 kilómetros que no fue-

sen coincidentes con el ferrocarril. Tras solicitar a

la Dirección General de Transportes la concesión

de líneas de largo recorrido, se obtendrían las de

Oviedo-Lugo-Orense-Vigo e Irún-Tuy, sin que lle-

gase a materializarse la concesión Gijón-Mérida

(Ruta de la Plata). En 1964, la línea Oviedo-Ma-

drid —que inicialmente tenía carácter semanal y

fue posible mediante la firma de un contrato con

Renfe, titular de la concesión— supuso para Alsa

el primer paso en su proyección hacia los servicios

nacionales.

Transporte internacional

A veces pienso que, si mi hermano Pepe y yo hu-

biésemos podido tener medios tan normales hoy

como los teléfonos móviles, hubiéramos podido

hacer muchas más cosas. Cuando llegó el fax fue

un salto enorme. Antes mandábamos una carta

certificada a la fábrica de Mercedes en Alemania, y

tardaba tres días en llegar, y otros tres en recibir la

respuesta. Cada gestión duraba seis o nueve días.

Eran tiempos en los que había que superar muchos

problemas.Entonces las lunas de los vehículos eran

de vidrio templado y se nos rompían al menor im-

pacto de una piedra. Todas las semanas teníamos

algún autocar dañado.Alguna vez ocurrió en la línea

París-Ginebra y, además de transbordar al pasaje a

otro autocar, mandábamosun camióndesde España

con una luna nueva.

Manuel CosmenAdelaida, LaNueva España,

28 de diciembre de 2015

En los sesenta, a las migraciones internas hubo

que sumar una intensa corriente hacia los países

de la Europa comunitaria. Según el Instituto Es-

pañol de Emigración, entre 1960 y 1973 habrían

salido de España 1.066.440 emigrantes, a un ritmo

de 73.000 por año, valores que solo contabilizaban

la emigración oficial, estimándose que esta última

representaba solo el 51 %de la real. El éxito de Alsa

frente a la competencia que suponía el ferrocarril

La internacionalización empresarial de los sesenta,

permitió a Alsa entablar alianzas con los principales

pools del transporte europeo: la Société Générale

des Transports Départamentaux (Francia) y L’Epervier

(Bélgica).

La línea Irún-Tuy, que recorría toda la

cornisa cantábrica, nos permitió conectar

Galicia con el País Vasco. Fue un éxito de

viajeros, lo que nos obligaba a tener cuatro

y hasta cinco autobuses de refuerzo en

temporada alta. Al principio viajaban desde

Galiciamuchos trabajadores de lamar que

paraban en San Sebastián. Juan de la Fuente.



radicó tanto en la oferta de servicios, itinerarios,

frecuenciasyhorarios regulares, comoen las rutas

continuas de larga distancia servidas porun eficaz

sistemade reservas.Deestemodo,se logródignifi-

car unos desplazamientos quehasta entonces los

emigrantes habían afrontado en penosas condi-

ciones de incertidumbre, comodidad y tiempo. La

empresa se posicionaba así en las redes europeas

enunmomentoenque laeconomíaespañoladaba

susprimerospasoshaciasuprogresiva integración

en la CEE.

La década de los sesenta fue para Alsa un

tiempo de aprendizaje, especialmente en lo que

respecta al transporte internacional. En este ám-

bito se codeó con empresas francesas y belgas de

primer nivel, además de tomar contacto con los

sistemas de transporte más avanzados y con el

funcionamiento de los pools. La internacionali-

zación se apoyó tanto en una imagen corporativa

identificable y asociada a la calidad del servicio,

comoenlacualificaciónprofesionaldesusemplea-

dosyenuna«cultura»deempresacompartidapor

directivos, mecánicos y conductores. El resultado

finalsematerializaríaenlaprestacióndeunservicio

estandarizadoyhomogéneoencualquiermercado.

El protagonismodeestaprimera internaciona-

lización correspondió a las líneas siguientes:

— Oviedo-París-Bruselas (1965), en pool con la

SociétéGénéraledesTransports Départamen-

taux (SGTD), L’Épervier (Bélgica) y la cántabra

Turismo yTransportes (Turytrans).

— Oviedo-Zúrich-Ginebra (1969), con conexiones

a Lausana y Clermont-Ferrand.

Los primeros servicios internacionales

Asturias-París-Bruselas fueron un hito en la

empresa. Vinieron dados por la emigración.

Hasta esemomento, la gente iba en tren

–lo que era interminable—o cogían un taxi

entre cuatro o cinco personas; e incluso

se alquilaba una furgoneta e iban sin

documentación, a ver qué pasaba en las

fronteras. La línea regular deAlsa suponía un

itinerario �jo y un horario y, sobre todo, de

forma legal, con autorización de cada país por

el que pasábamos. Era unviaje que duraba

24 horas. EmilioUrrusuno.

Antes de la «era digital», era la «galaxia Gutemberg»,

es decir la imprenta y losmedios escritos, el soporte

habitual para la publicidad. En la imagen, junto al folleto

anunciador de la línea Oviedo-Zúrich-Ginebra (1969), un

autobús Alsa circulando por las calles de Ginebra.



La internacionalización de Alsa se apoyó en

fórmulas de cooperación y en alianzas con otras

empresas del sector. Fórmulas que, aunque po-

díansuponermancomunaractivoso compartirre-

des, no excluían la competencia de los partícipes

en otrosmercados. Ello era debido a las condicio-

nes impuestas por la legislación que regulaba el

acceso a las autorizaciones internacionales en la

CEE,queexigía la participaciónde empresasde los

países por los que discurrían las líneas. Las em-

presasdelpool sellabanunprotocolodeexplota-

ción en el que se explicitaban tarifas, frecuencias,

kilómetros por recorrer por cada empresa y re-

parto de costes.

La extensiónde la red al centro yestedeEuro-

pa no estuvo exenta de dificultades. Al margen de

las de tipo legal y administrativo, cabe señalar

otras dos. La primera, los problemas experimen-

tadospor la flotaparaafrontar las condicionescli-

máticas invernales. La segunda, relativa al acuerdo

deexplotaciónde las rutas a Suiza selladoen1971

entre Renfe yAlsa.

Alsa posee una cultura corporativa propia, una for-

ma de actuar. En la empresa no debe haber pater-

nalismo, sino disciplina en el cumplimiento de las

obligacionesinternasyexternas.Perodentroy fue-

radebehaberconfianzaen la empresaporquesi no,

nohabríamoscumplidoconelviajero.Yo postulo la

reglade las «cuatrohaches»: honradez,humanidad,

humildad y un poco de humor.

José CosmenAdelaida, LaNueva España,

31 de julio de 2011

En resumen, la consolidación de esta década

se consiguemediante el crecimiento orgánico que

hemosrelatadoy la implantacióndeunmodelode

gestión basado en iniciativas como:

— La«orientaciónal cliente».En losprimerospro-

yectoseuropeosel objetivonoera tantoel ac-

cesoa losmercadosde lasnacionesdedestino

ogenerarnuevasdemandas,comoofertara los

clientes nacionales servicios internacionales.

Esa misma orientación de «seguir al cliente»

local se repetía tanto a escala regional —caso

de losserviciosqueseprestabandesdelasalas

de Asturias al centro de la región—, como na-

cional—serviciosdesdeCastillaaAsturiaspara

recoger las corrientesmigratorias atraídas por

la industria asturiana.

— Un modelo de gestión concesional dirigido a

aumentar la oferta y las frecuencias y obtener

así sinergias de red.

— La búsquedade reputación e imagen entre los

proveedores.

— La capacidaddeJoséCosmenpara seleccionar

unequipodeprofesionalesdesuconfianza,vo-

cacionales, leales y «pegados al negocio». Un

equipoinicialmenteorganizadoencincozonas:

Gijón (Manuel Rodríguez Viñas), Oviedo (José

LuisRodríguez),Luarca (Manuel Ibáñez),Cangas

delNarcea(RamónGonzález)yVillablino, cuyos

responsablestrabajabanen lamismaestación,

y deestemodoteníancontactodirecto con las

operaciones, los clientes y los conductores.

— Las primeras iniciativas de acción social de

la compañía, como las campañas de educa-

ción vial en los colegios, apoyadas tanto en el

«cine bus»comoenelmontajedepistasdekarts.

Cómosuperarunacrisis.1970-1980

La inestabilidad no fue exclusivamente españo-

la. A escala internacional, cabe apuntar dos fac-

tores desencadenantes de la misma. En primer

La internacionalización deAlsa

se apoyó en fórmulas de

cooperación y en alianzas con otras

empresas del sector. Fórmulas que

[…] no excluían la competencia de

los partícipes en otros mercados.

Ello era debido a las condiciones

impuestas por la legislación que

regulaba el acceso a las

autorizaciones internacionales en

la CEE.



lugar, la crisis desde 1971 del sistema monetario

internacional instaurado en 1944 (patrón oro-dó-

lar) supondría el final de los tipos de cambios

fijos y la entrada en una etapa de volatilidad

cambiaria y de contracción de la inversión inter-

nacional. En segundo lugar, la primera crisis del

petróleo (1973) abriría un ciclo de recesión para

las economías industriales europeas asociado a

mayores costes de producción, conflictividad so-

cial y pérdida de competitividad internacional.

En España cabe diferenciar dos ciclos econó-

micos. En el primero (1975-1978), a las dificultades

derivadas de la crisis del petróleo vinieron a sumar-

se las incertidumbres del final del franquismo y del

inicio de la Transición. Entre 1977 y 1982 se suceden

gobiernossin mayoría parlamentaria,lo que dificul-

tará las respuestas a la estanflación. El desempleo

escalaba del 7,1 % en 1979 al 21,6 % en 1985, y la in-

flación alcanzaba tasas del 15 % entre 1977-1982.

Comomedidade urgencia,la pesetase devaluabaen

1976 un 10 % frente al dólar. La radicalización sindi-

cal haría ineficaces los objetivos de estabilización y

reforma previstos en 1977 por los Pactos de la Mon-

cloa.El segundociclo, entre 1978 y 1982,se abríacon

la segunda crisis del petróleo. Entre 1978 y 1985, la

poblaciónocupadase reducíade 12,6 a 10,5 millones

y a la crisis industrial se sumaba la bancaria. Hasta

1982, la falta de consensopolítico haría inviables las

reformas. Desde aquel año, y ya con una mayoría

parlamentaria socialista, se ponían en marcha las

primerasleyesde reconversióny reindustrialización.

En 1970, el Consejo de Administración de Alsa

nombraba a José Cosmen Adelaida como director

gerente de la compañía en sustitución de F. García

Gamoneda, nuevo presidente del Consejo, a quien

sucederían más tarde Fernando Álvarez-Cascos y

Vicente Trelles Pérez-Abad. En 1972, ya con una

posición accionarial mayoritaria, José Cosmen

incorporaba a su hermano Manuel a la dirección de

la sociedad. Para Alsa, los riesgos y oportunidades

de esta etapa se dejarán notar en el ámbito de la

gestión, en el de las estrategias de crecimiento y

en el «plan industrial» de la empresa.

En lo que respectaal materialmóvil,desde 1973

los Pegaso 6030 primero y, más tarde, los 5031

(«camellos»), con notables mejoras en eficiencia,

seguridad y comodidad, sustituirán a los históricos

«monotrales» en las rutas nacionales e interna-

cionales, en este caso, con incorporación de literas.

Alsa ante el nuevomarco político

y social

La Transición supuso un nuevo orden institucio-

nal en el ámbito empresarial y en el de las rela-

ciones laborales. La crisis de la vieja organización

El carácter «familiar» de Alsa, más allá de la titularidad

de la empresa, se extendía a todo el equipo humano que

la integraba. Los directivos vivían «pegados» al negocio

y la relación directa entre los distintos eslabones de

la gestión era un elemento distintivo y diferenciador

de la cultura empresarial. En la imagen, un grupo de

conductores de Alsa en el año 1970.



sindical,el «sindicatovertical», darápasoa sindica-

tos libresyanuevasorganizacionesempresariales:

CEOE (1977) y Fenebus (Federación Nacional Em-

presarial de Transporte en Autobús, 1977). En As-

turiasnacía laCorporaciónAsturianadeTransporte

(CAR, 1977) que, ademásdevelar por la defensadel

sector, permitiría elaborar la primera guía de ho-

rarios, editada por Alsa y presentada en la Feria

Internacional deMuestras deAsturias.

Los equipos directivos de Alsa, además de in-

corporar a suagendael nuevomarco legalde rela-

ciones laborales y negociación colectiva, hubieron

de diseñar una metodología eficaz para gestionar

la red concesional en unmercado intervenido. No

serían los únicos frentes: los relativos a costes la-

borales o de combustible, a la revisión tarifaria y al

canonde coincidencia estarán a la orden del día. El

equipo de gestión deAlsa lo integraban: Celestino

Fernández Argüelles (Gerencia), José Cadenas (In-

ternacional), PepeUría (Comercial), JoséLuis Rodrí-

guez (Operaciones), Vicente Rivas (Mantenimiento),

Manuel Montero (Recursos Humanos), Juan José

Cobas (Administración), Secundino Álvarez (Infor-

mática) yVíctor Pendás (Discrecional).

¿Qué modelo de gestión se seguía? En los se-

tenta se basaba en las llamadas tres «erres»: res-

ponsabilidad,reconocimientoy retribución.Erauna

gestión«pegada»al clienteya laoperación.A fina-

les de la década, Manuel Cosmen se incorporaba a

las labores de gestión, a la vez que se reclutaban

nuevosperfilesprofesionales—técnicos,economis-

tase ingenieros—,comoJavierCarbajo,RubénPrada,

ManuelParrondoyJoséMaríaPérezArias, y se for-

talecíanlasáreaseconómico-financierasytecnoló-

gica. Estaúltimacontaría, concarácterpionero, con

un departamento de informática destinado a pro-

cesar variables estadísticas —viajeros, kilómetros,

refuerzos…— para afinar a partir de ellas la gestión.

Página siguiente. La adjudicación en los años setenta

de las líneas Oviedo-Lugo-Orense-Vigo e Irún-Tuy,

permitirán aAlsa posicionarse tanto en Galicia como en

el corredor Cantábrico. En la imagen, autocares Irizar-

Korosti, conocidos popularmente como «camellos»,

los primeros dotados de bodegas paramaletas de

considerable capacidad.

¿Quémodelo de gestión se

seguía? En los setenta se basaba

en las llamadas tres «erres»,

responsabilidad, reconocimiento

y retribución.





Para mantener la estela multiproducto que

caracterizaba a la empresa, se llevan a cabo otros

servicios que permitían la combinación de los re-

cursos disponibles y la diversificación de servicios

(escolares,laborales,turísticosydiscrecionales).En

estamisma dirección, cabría destacar:

— La creación, tras adquirir Viajes Cafranga, de la

marca Alsa-Viaca yViaca Tours para organizar

circuitos turísticos.

— Para el transporte discrecional y turístico se

adquiere Autos Pelayo (VIPSA).

— La presencia de Alsa en la primera Feria Inter-

nacional del Turismo (Fitur).

En el horizonteprevistopor la Constituciónde

1978, la empresadio susprimerospasoshaciauna

gestión descentralizada y regional de su red para

anticiparse al proceso de transferencias que en

Derecha. En la década de los setenta, y en lamisma

medida en quemejoraban los niveles de renta y se

ampliaba el estado de bienestar, Alsa reforzaba su

estrategia multiproducto con la potenciación de los

servicios urbanos, escolares y discrecionales. En la

imagen de 1973, autobuses Pegaso 6031-N2.

Abajo.Una de las primeras decisiones de José Cosmen

Adelaida sería la adquisición en 1959 deViajes Cafranga

(Viaca desde 1980). En la imagen, estand deViajes

Cafranga en Fitur, 1979.

Entre los años 87 y 88 estábamos en

Madrid y decidimos que la forma de crecer

era entrar en los servicios discrecionales.

Al principio fuemuy difícil, porque la

competencia eramucha y nos decían que

nos dedicáramos a lo que ya hacíamos, el

servicio regular. Nos costó, pero lo logramos,

porque ofrecíamos seriedad, calidad y

atención; sabían que nuestra palabra valía.

Antonio Llansó.



materia de transporte supondría el Estado de las

autonomías. Las empresas regulares comenzarán

desde entonces a tener reglamentaciones espe-

cíficas de ámbito autonómico. Alsa, que tenía una

posición destacada en Asturias y en los tráficos

internacionales, consideró que había llegado el

momento de contar con una red propia de em-

presas en las comunidadesautónomasen las que

operaba, y así en los ochenta se crean Levancar

(Levante), CousayOrencar (Galicia), Irubusy Bilbus

(País Vasco) y Calebus (Castilla y León).

La estrategia de crecimiento de aquellos años

se desplegó igualmente en otros ámbitos:

— Excelencia operativa orientada al cliente. De

ella nacerán innovaciones como el aumento

de frecuencia de servicios y los primeros tra-

yectos nocturnos desde Madrid a Asturias.

— En 1973,Alsa celebrabael 50 aniversariode su

fundación. Con talmotivo se editó el libro Ca-

minosyviajerosdeAsturias, obradeJ. E. Casa-

riego, primero de una colección no venal que

hoy alcanza más de ochenta títulos, que se

regalaban a los viajeros. También se editó una

colección de vídeos sobre fiestas regionales

asturianas en colaboración con Cinesistemas.

— Dentro de este ámbito de la acción social

también se creó el «Dentibus», un autobús

equipado con una clínica dental móvil que,

en colaboración con los Colegios Oficiales

de Odontólogos, se desplazaba por distintas

localidades realizando revisiones y promo-

viendo la salud bucodental.

— En el ámbito de la gestión económicay finan-

ciera, debe recordarse que José Cosmen, fiel a

su perfil de «industrial», mantendrá una polí-

tica de «reinversión permanente y dividendo

Izquierda. En 1973, conmotivo de la celebración de

su 50 aniversario, Alsa editaba Caminosyviajeros de

Asturias (J. E. Casariego). Sería el primero de una colección

de libros que alcanzó los 80 títulos y 500.000 ejemplares

distribuidos gratuitamente entre los viajeros.

Abajo.Además de la cultura, los compromisos sociales

deAlsa se han extendido a otros ámbitos, como la

salud. En la imagen, el autobús «Dentibus», equipado

con una clínica dental móvil y que, en colaboración con

los Colegios Oficiales de Odontólogos, se desplazaba

por distintas localidades realizando revisiones y

promoviendo la salud bucodental.

En una época en la que la empresa se

expandía por diferentes zonas de España,

pareció interesante establecerse en el

Levante. La primera operación fue la compra

de una pequeña compañía, LaAlbaterense,

que hacía la líneaAlicante-Murcia.

Luego se ampliaría conMurcia-Valencia

y otros destinos adquiriendo empresas

que se renovaban y se hacían rentables.

Francisco García.



escaso»; es decir, todos los flujos de caja se

reinvertían en el negocio.

La extensiónde la red ha obedecidosiempre a

dos lógicas diferenciadas. En el caso de España, al

tratarsedeunsector regulado,el crecimientosolo

sepuederealizarobteniendonuevasconcesiones,

o bien absorbiendo empresas que ya dispongan

de ellas. Fuera de España, Alsa se ha adaptado a

las exigencias del marco regulador específico de

cada Estado.

Creciendo a pesar de la crisis

La extensión de la red ha obedecido a dos lógicas

diferenciadas. En el caso de España, por tratarse

de un sector regulado, el crecimiento solo podía

realizarse bien obteniendo nuevas concesiones,

bien absorbiendo a empresas que ya disponían

de ellas. Fuera de España, Alsa se ha adaptado a

las exigencias del marco regulador específico de

cada estado.

La crisis económica de los setenta se vio par-

cialmente contrarrestada por la combinación de

dos factores: la disponibilidad de un corredor in-

ternacional con líneas a Francia, Bélgica y Suiza,

que compensaba la escasa actividad interna; y la

aperturaenAsturiasde la autopista«Y» (1976),que

al vertebrar el área metropolitana central (Ovie-

do-Gijón-Avilés)modificólosparámetrosdemovi-

lidad.A fin de aprovechar las economías de escala

y las complementariedadesde la red, la extensión

de esta última evolucionómediante la ampliación

escalonada de sus servicios hacia mercados dife-

renciadosgeográficay funcionalmente—urbanos,

interurbanos, regionales, nacionales—y/o conde-

manda potencial o no suficientemente cubierta.

Transporte urbano

— El interés por este mercado en Asturias ya se

había puestode relieve en 1961 con la entrada

deJoséCosmenAdelaida en el ConsejodeAd-

ministración de la CTEA (Compañía del Tranvía

Eléctrico deAvilés).

— El transporte urbano de Gijón, que venía ges-

tionando Alsa desde la década anterior, es

municipalizado.

Transporte regional

La caídade lademandaenel transporte interurba-

no fue parcialmente compensada por una mayor

cuota de mercado en Asturias, mediante el incre-

mento de la frecuencia de los servicios existentes.

Transporte nacional

La crisis de los setenta afectó con intensidad aAs-

turiasdebidoalpesoqueensueconomíarepresen-

taban los llamados «sectores maduros» (minería,

siderurgia). El paro y la ausencia de expectativas

estarán en el origen de un intenso éxodo regional

con protagonismo en los sectores de población

más jóvenesy cualificados—laqueposteriormen-

te se denominó «generación Alsa» por ser Madrid

su destino mayoritario y frecuentes los retornos

durante los �nes de semana.

La extensión de la red fuera de Asturias cho-

caba con las dificultades que entrañaba un régi-

menconcesionaldel que solo se librabael servicio

discrecional.

A pesar de ello, Alsa consigue la adjudicación

de las líneasOviedo-Lugo-Orense-Vigoe Irún-Tuy,

que consolidabanla comunicacióndeAsturias con

Galicia por un lado, y la de la frontera portuguesa

con la francesa por la cornisa cantábrica por otro.

Un hito en el transporte de larga distancia

sería la entrada en servicio en 1979 de la línea

Para Alsa, la crisis económica de

los setenta se vio parcialmente

contrarrestada por la combinación

de dos factores: la disponibilidad de

un corredor internacional y por

la apertura enAsturias de la

autopista «Y» quemodificó los

parámetros demovilidad.



Ribadeo-Madrid. Discurría por Cangas del Narcea,

Villablino y Ponferrada, es decir, por las rutas se-

cularmente utilizadas por los arrieros de la fami-

lia Cosmen de Leitariegos. Resultaba estratégica,

porque al no coincidir con las rutas ferroviarias

de Renfe quedaba excluida del pago del canon de

coincidencia. Además, permitía canalizar los flujos

migratorios asturianos y leoneses. Surgía en un

momento en que Galicia no tenía servicios desde

ninguna de sus capitales de provincia con Madrid.

Alsa, fiel a su filosofíade crecimiento orgánico, ha-

bía conseguido el objetivo de enlazar Galicia con

Madridunificandoel servicioenunasolaconcesión.

Las líneas Ribadeo-Madrid, Irún-Tuy y Ovie-

do-Vigo—a lasquemástarde seunirá la Lugo-De-

gaña, quedaba respuesta a lamovilidadvinculada

aldesarrollominerode lacomarca—,asegurabanla

conexióndeMadridconLugo,SantiagoyLaCoruña.

La presencia deAlsa en el transporte de larga dis-

tanciaseunióa la inversiónenmejorasdecalidady

La adjudicación de las líneas de largo recorrido Ribadeo-

Madrid, Irún-Tuy yOviedo-Vigo consolidaban la presencia

deAlsa en el transporte de larga distancia. En la imagen,

caravana de los populares «camellos» saliendo de

Asturias con destino Galicia.

Folleto promocional del servicio Irún-Tuy (1974) que,

con 1.017 km, era la línea regular más larga de España.



seguridad,y a laofertadehorarios-lanzaderaflexi-

blesquemejorabannotablementela competencia

frente a la rígida oferta ferroviaria.

Transporte internacional

En cuanto al transporte internacional, en 1979 se

creaba SAIA (Internacional deAutocares, S.A.), par-

ticipada por Renfe, Ribertransa y Alsa. Fue la ma-

nera de poder entrar en el transporte enAlemania

y en el eje Francia-Portugal. Asimismo, continúa

el crecimiento de las líneas internacionales desde

España a Francia, Bélgica y Suiza.

Una apuesta por el crecimiento

en España. El primer viaje a

China. 1980-1990

Desde1982,cuandola crisiseconómicacomenzaba

a remitir, las empresas de transporte de viajeros,

además de retomar las negociaciones para acabar

conel canondecoincidenciaque lasasfixiaba,pro-

ponían la activación permanente de los llamados

«servicios temporales». Hasta entonces, la red de

viajerosestabaestrechamentevinculadaa losmo-

vimientos laborales ymigratorios. No obstante, el

artículo 35 de la Ley de Ordenación de los Trans-

portesMecánicos por Carretera (1947) permitía los

servicios con carácter temporal a determinados

destinos si se consideraba que no estaban conve-

nientementecubiertos.Utilizandoestaposibilidad,

Alsa, junto a Auto Res, Castromil e Intercar, acce-

derían a los mismos con ocasión del Mundial de

Fútbol de 1982 y para cubrir la demanda turística.

Fue el caso de los servicios temporales a las zo-

nascosteras,así comolosdeSantiago-Coruña-Lu-

go-Madrid yVigo-Orense-Madrid.

En 1982, su participación en Turytrans, tras la

adquisiciónde los servicios de autobúsde la Com-

pañía de los Ferrocarriles Económicos deAsturias,

le permitiría entrar en la explotación de la línea

Gijón-Oviedo-Irún-frontera francesa, explotada

por Turytrans desde 1953. Ambas rutas canali-

zaban tanto la movilidad estacional ligada a las

actividades marítimo-pesqueras entre las costas

gallegasy cantábricas,comolos flujosmigratorios

entre Galicia, Asturias y Cantabria con Francia.

Entre 1982 y 1985, el crecimiento orgánico de

la compañía fue acompañado de adquisiciones

vinculadas a la implantación del Estado de las

autonomías. La red autonómica de Alsa daba así

sus primeros pasos: Ebrobus en Aragón; La Bida-

sotarra en Navarra; en Castilla y León la línea La

Bañeza-León, entre otras. La red regional crecía en

1986 con nuevos servicios en Levante (La Albate-

rense, LaNoveldense, Muvasa) y en el noreste (Bil-

bus e Irubus). De igual modo y ante la previsión de

la llegadadelAVE aSevilla, se adquierenpequeñas

Alsamantenía desde 1970 rutas internacionales a

Portugal desdeMadrid, Galicia yAndalucía. En 1979 se

creaba SAIA (Internacional deAutocares, S.A.), que daría

cobertura a las líneas internacionales desde España a

Francia, Bélgica, Suiza y Portugal. En la imagen, de 1987,

José Cosmen en la presentación del servicio internacional

Asturias-Galicia-Portugal.

En la década de los setenta, comenzaron

los viajes interprovinciales desdeAsturias

a Galicia: Orense, Vigo y La Coruña,

en un primermomento. Estudiantes,

pescadores, comerciantes, militares,

turistas, etc., llenaban los autocares deAlsa

cruzando el río Eo en una y otra dirección.

Manuel Parrondo.



compañías en aquella ciudad. En este período de

crecimiento prosigue la ampliación del equipo di-

rectivo con la incorporación de jóvenes con talen-

to y expertos como Miguel Ángel Marqués, Mario

Llamazares, José Luis López, BenignoRunzaoJosé

Ramón Suárez.

En el ámbito regulatorio, lomás destacado de

esta década es la Ley de Ordenación de los Trans-

portesTerrestres de 1987, que consolida elmode-

lo concesional, elimina el canon de coincidencia y

promueve la venta de los servicios coordinados

a las empresas que los realizaban, al tiempo que

convalida las concesiones y completa la red con

nuevas líneasquedebíansalir a concursoen ladé-

cada siguiente.

Por otro lado, en el ámbito de la internaciona-

lización, en esta década se produjo la llegada de

Alsa a China, que se trata en el siguiente capítulo.

Elproyectonorespondióaunaplanificaciónprevia,

sinoquenacióde la intuicióny capacidaddeantici-

pacióndeJoséCosmen. En 1983, accidentalmente,

tuvonoticia sobre laspropiedadesterapéuticasde

Si no llega a desaparecer elmonopolio de

Renfe hubiera sido imposible el desarrollo

actual de los operadores privados comoAlsa.

Renfe había cedido la gestión demuchas de

sus líneas por carretera a gestores privados,

pero eso implicabamuchísimas limitaciones.

El �n de esemonopolio sirvió de base para

crecer en régimen de concesiones y que la

empresa pudiera operar nuevos contratos.

AlfredoAsenjo.

Logotipos de algunas de las distintas empresas que

formaban parte deAlsa.



un dentífrico chino que iba a presentarse en una

feria internacional. A fin de importarlo y comer-

cializarlo, se puso en contacto con la embajada de

China en España.

Tras la muerte de Mao Zedong en 1976, China,

bajo el liderazgo de Deng Xiao Ping (1904-1997),

iniciaba un proceso de liberalización económica y

de captación de inversores y empresarios extran-

jeros. Por lo mismo, desde la embajada, animaron

a José Cosmen a instalarse en el prometedor sec-

tor del transporte en la Zona Económica Especial

(ZEE) de Shenzhen. Las ZEE se creaban comopolos

industriales receptores de inversión exterior y con

régimen comercial abierto. El proceso reformista

de apertura culminaba en 2001 con la integración

del país en la Organización Mundial del Comercio

(OMC).EsemismoañoCosmenrealizósuprimervia-

je a China y en 1984 Alsa se convirtió en la prime-

ra empresa española en establecerse en gigante

asiático.

Porúltimo, cabecitar comohitosmásdestaca-

dos de esta década los siguientes:

— El establecimiento de una base operativa en

Madrid, que suponíaapostarpor la centralidad

y abandonar el secular anclaje periférico de la

compañía,históricamentevinculadaaAsturias.

Ubicada en la calle deMiguel Fleta, la creación

de Ivasa (Inmuebles, Vehículos y Accesorios)

sirvió como base del crecimiento que la com-

pañía experimentará fuera de Asturias en los

años posteriores.

— En 1983 se creaba TVA (Técnicas en Vehículos

Automóviles, Oviedo), especializada en ser-

vicios a industrias y empresas vinculadas al

transporte, automoción y logística. Su estruc-

tura está formada por distintas secciones: Ta-

lleresdeMecánica,Electrónica,Mantenimiento,

Recambios y Accesorios, y Recursos Huma-

nos (Educación Vial, Formación Profesional

Izquierda. Billete del corredor Asturias-Madrid cuando

Alsa realizaba el servicio para la concesión de autobús

de Renfe.

Derecha. Folleto de 1985 con los horarios del citado

servicio.

Página siguiente. En 1983 se creaba TVA (Técnicas en

Vehículos Industriales), especializado en servicios

a industrias y empresas vinculadas al transporte,

automoción y logística. En la imagen, vista aérea de las

instalaciones deTVA enOviedo, donde se centralizan las

tareas demantenimiento de la flota deAlsa enAsturias.

Cuando nos implantamos enMadrid en

1981 había una oficina de venta de billetes

en la antigua Estación Sur y dos puntos de

venta enNúñez de Balboa y Bravo Murillo.

Cinco personas vendían billetes y cuatro

trabajaban enViaca. Había dos expediciones

diarias de Intercar y tres deAlsa. Pasada

lamitad de esta década se creó Ivasa, lo

que supuso un avance enorme en cuanto a

logística y presencia.Antonio Sánchez.





y Reclutamiento). Posteriormente, se crea-

rán centros análogos en Madrid y Alicante:

Ivasa y Levancar (General de Transportes en

Autocares).

— A partir de 1988 TVA, en colaboración con el

INEM (Instituto Nacional de Empleo), empezó

a impartir cursos de Formación Profesional

para conductores de autocar y mecánicos, en

una época en la que todavía no existían los

certificados de profesionalidad y no se había

adoptado el sistema europeo de cualificacio-

nes profesionales.

— La fijación, desde 1986, de un protocolo de par-

ticipaciónfamiliar como vehículo que permitie-

se normalizar la progresiva incorporación de

los hijos de José Cosmen a las tareas directi-

vas de la empresa. Siguiendo sus previsiones,

en 1986 José Cosmen Menéndez-Castañedo

se integraba en la división de Intercar, y An-

drés en la de China. El itinerario de integración

será siempre el mismo: bajo la supervisión del

responsable del área, iban tomando contacto

y conociendo las distintas divisiones de la or-

ganización mediante el paso por todas ellas.

— En 1988 se constituye Alsa Grupo, S. A. como

prestadora de servicios centralizados.

Transporte urbano

El transporte urbano de Oviedo, gestionado des-

de 1956 por la Empresa Traval, pasaría en 1981 a

manos de Transportes Unidos de Asturias (TUA),

consorcio de 21 empresas privadas participado por

Alsa y que servirá de referencia para la extensión

posterior de los servicios urbanos a otras ciudades.

Mientras tanto, en 1986 en Madrid se crea el

Consorcio Regional de Transportes de Madrid

(CRTM), que supondrá un modelo de gobernanza

más eficiente de cara a mejorar la calidad de la

movilidad regional y que acabará por extenderse

a otras regiones.

Con TUA se consiguió una oferta diferencia-

dora, de calidad y con poco riesgo para el ayunta-

miento. Supuso un cambio sustancial tanto en la

filosofíade gestionarlos concursos,como en cuan-

to a abrirse a nuevos modelos de transporte. Y así,

Alsa, que durante más de 50 años había sido una

empresa solo de autocares, comenzó a convertirse

en una compañía también de autobuses urbanos.

La experienciaadquiridaen el transporteurbanoen

Oviedo se convirtió en fuente de capacidades para

su implantación futura en otras ciudades.

Mientras tanto, en 1986 se crea el Consorcio

Regional de Transportes de Madrid (CRTM), que su-

pondrá un modelo de gobernanzamás eficiente de

cara a mejorar calidad de la movilidad regional y

que acabará por extenderse a otras regiones.

Dentro de su actividad formativa y en colaboración con

el INEM, desde 1988 Alsa impartirá cursos de Formación

Profesional para conductores de autocar y mecánicos en

una época en la que todavía no existían los certificados

de profesionalidad y no se había adoptado el sistema

europeo de cuali�caciones profesionales.



Transporte regional

— A partir de 1975 la crisis económica supuso

un punto de llegada para aquellas empresas

familiares insuficientemente capitalizadas.

Este contexto fue aprovechado por Alsa para

efectuar adquisiciones (Arrojo, A. Blanco y Au-

tocares Mento) que le permitían consolidar su

red en el centro y oriente de Asturias, así como

obtener sinergias asociadas a las economías

de escala.

— Acuerdo de colaboración (1981) con Alcotan

—antiguo «Carbonero» (1927) de Manuel Me-

néndez (línea Oviedo-Pola de Laviana)— del

que nacerá Asturbus (Asturiana de Autoca-

res, S. A.) para la explotación de la línea Pola

de Laviana-Cudillero.

— También en aquellos años, con vistas a mejo-

rar el posicionamiento en las redes del centro

y oriente de la región, Alsa adquiría dos em-

presas familiares en el centro y oriente de la

región: Autos Llanera (desde 1957, García Ro-

dríguez Hermanos S. R. L. y, desde 1967, Au-

tos Llanera S. A.) y Autocares Mento (creada

en 1945 por Sacramento de La Llana, cubría la

línea Cabrales-Llanes y, tras adquirir la empre-

sa El Sella, la de Arriondas-Covadonga).

— Constitución de la Compañía de los Transpor-

tes Económicos de Asturias (EASA) (1983), tras

adquirir a la Compañía de los Ferrocarriles

Económicos de Asturias sus líneas por carre-

tera (Oviedo-Infiesto-Arriondas y Oviedo-Lla-

nes-Bustio).

Alsa tenía poca presencia en el oriente

asturiano, así que iniciamos negociaciones

con el propietario deAutocaresMento. Era

una empresa de Cangas deOnís, y al adquirirla

pasó, con lamarca EASA, a gestionar los

servicios de Llanes, Cangas deOnís y

Ribadesella conOviedo.Además, se hizo

una red importante porque se gestionaban

muchos servicios escolares.Víctor Pendás.

El transporte urbano de Oviedo pasa a gestionarse

en 1981 por Transportes Unidos de Asturias (TUA),

consorcio de 21 empresas privadas participada por Alsa

y que se constituirá en referencia para la extensión

posterior de los servicios urbanos a otras ciudades. En la

imagen, Pegaso de la Línea L2, Lugones-Hospital.



En 1988 se estrenaba la Clase

Supra en la línea Gijón-Oviedo-

Madrid. La Clase Supra surgió

por iniciativa de José Cosmen,

quien, a raíz de un viaje a

Estados Unidos, observó que

existían servicios de autobús

de calidad que ofrecían a los

pasajeros unas atenciones

similares a las del avión y

que costaban solo un poco

más, y decidió implantarlo en

Asturias. Con la Clase Supra, la

«era Pegaso» dejaba paso a la

«era Mercedes». A la izquierda,

Mercedes-Benz O-303 en la

presentación en Covadonga

(Asturias); y unamuestra del

servicio de catering.



Transporte nacional

En julio de 1988 se inauguraba la Clase Supra en la

ruta Gijón-Oviedo-Madrid. Era un servicio de cali-

dad diferenciada, que introducía novedades hasta

entonces desconocidas en el sector: vídeos con

tres monitores, confort, menor número de plazas,

catering,aseo,prensa,teléfonopúblico,reservate-

lefónicadebilletes,etc. Constituíaunaapuestapor

la diferenciación en calidad, marca y mercado. En

efecto, los nuevos parámetros del servicio abrían

el autocara segmentosdedemandademayorpo-

der adquisitivo, a la vez que daba respuesta a la

competencia del avión en los recorridos demedia

distancia.

Su éxito se tradujo en su extensión a otras lí-

neas: Asturias-Sevilla, La Coruña-Madrid, y a los

servicios deTurytrans. La Clase Supra consolida la

transición de la «era Pegaso» a la «era Mercedes».

La incorporación de la nueva marca supondrá un

salto cualitativo en todos los sentidos: motores,

suspensión totalmente neumática, mayor durabi-

lidad de los componentes mecánicos, seguridad,

comodidad, mayor economía de explotación, me-

nor sonoridad ymínimas vibraciones en el interior

del autobús, entre otras.

Por otra parte, en 1979 se constituye Intercar

(InterurbanadeAutocares, S.A.) y se inicia la impor-

tante concesión Galicia-Madrid que supuso para

Alsa la posibilidad de ofrecer una comunicación

diaria con una amplia oferta de servicios desde las

Billete de un servicio de Intercar entre Avilés y Santander

de los años ochenta, con el primer logotipo de la empresa.

Acto conmemorativo del primer aniversario de la Clase

Supra en 1989.



ciudades gallegas de La Coruña, Santiago, Ferrol y

Lugo con la capital de España.

Transporte internacional

La expansión internacional, efectuada a partir de

la aplicación a terceros países de los recursos,

know-how y ventajas competitivas adquiridas por

la empresa, ha seguido dos direcciones. En casos

como el de China, se optaba por países con bajos

niveles de competenciay con altas expectativasde

crecimiento; en otros, como en Francia, Suiza o Ale-

mania, que ya contaban con un sector consolidado,

la presencia de Alsa en consorcios o alianzas con

empresas locales venía motivada por las posibili-

dades de utilizar el primer establecimiento como

plataforma para acceder a mercados del centro o

del este de Europa.

— Para las conexiones con otros países del cen-

tro y este europeo, Alsa constituyó dos filia-

les: la suiza Autoturisme Leman, S. A.,y la belga

Autotours Leader, S. A., ambas con acrónimos

que coincidían con los de la empresa matriz.

En 1980, Alsa se incorporaba al pool empre-

sarial suizo Autoturisme Leman S. A., lo que

permitió abrir conexiones hacia nuevos países

del centro y este de Europa. Posteriormente,

colaboró en el consorcio europeo Eurolines,

red que integra a 32 empresas europeas de

autobuses con servicio de billete único.

La expansión desde Suiza a otros puntos

de Europa tuvomucho quever con la

emigración desde países del Este como

Polonia y la antigua Checoslovaquia.

Teníamos oficinas en Ginebra, Lausana, Zúrich

y Basilea. Como ejemplo de la potencia de

esos servicios, hubo un 22 de diciembre a

principios de los setenta quemovilizamos

210 autobuses desde Suiza hacia España

y Portugal. José Cadenas.

En el camino hacia su consolidación en el centro y este

europeo, Alsa creaba en 1980 las filiales Autotours

Lehman (Suiza) y Autotours Leader (Bélgica), además

de incorporarse al consorcio Eurolines, red en la que se

integran 32 empresas europeas de autobuses con servicio

de billete único. En la imagen folleto de la línea España-

Francia-Suiza del año 1978.



— Asimismo, y en el contexto del auge de los mo-

vimientosmigratorios,Alsa adquirióla empresa

portuguesa J. Dos Santos para tomar posición

como transportista local y operar en líneas

internacionales desde allí. Fue la primera ad-

quisición en el país vecino.

— 1983. «Línea verde» Tuy-Cork (Irlanda) a cargo

de Intercar: internacional e intermodal (bus y

barco).

— 1987. Se constituyeAlsa Internacional,S. A.,que

agrupaba a todas las sociedades que explota-

ban las 65 autorizaciones internacionales que

unían España con la mayor parte de los países

que hoy se integran en la Unión Europea.

— A finales de los años ochenta, en alianza con

Julià y Trapsa, explota la línea Barcelona-Ma-

drid-Lisboay luego completadacon una nueva

línea Madrid-Roma.

Diversificación relacionada

La vocación por entrar en terrenos de movilidad no

explorados, se expresó tanto en la red de agencias

de viajes como en los vuelos chárter.

— A mediados de los ochenta había un incipien-

te mercado de tales vuelos motivado por los

flujos migratorios y la apertura del mercado

europeo. Como había solo dos operadores

(Spantax y Aviaco), se estudió la posibilidad de

crear una compañía de vuelos regionales para

operar entre los aeropuertos de la cornisa

cantábrica. También se comercializaron vue-

los chárter a Suiza y Portugal (Lisboa y Oporto).

Fue un negocio que se amplió con éxito en las

décadas siguientes, demostrando el espíritu

pionero de Alsa.

— En Galicia se instalaba la agencia GP Viajes para

favorecer la venta de billetes internacionales.

A través de ella se creó una red comercial con

el fin de acercar la venta de billetes hasta las

pequeñasaldeas y parroquiasde Galicia,origen

de la mayoría de los clientes que protagoniza-

ban las corrientes migratorias.

Alsa �naliza la década de los ochenta habien-

do afrontado un fuerte crecimiento en España y

en Europa, así como el gran proyecto de interna-

cionalización que supuso su llegada a China. Ello

le permitirá afrontar las próximas décadas, en las

que España vivirá la integración en Europa —des-

de donde empezaban a llegar las primeras nor-

mativas sobre seguridad, jornadas de conducción

y tacógrafos— desde una posición más fuerte y

consolidada.

Fuimos pioneros en los vuelos chárter

regulares, principalmente para la emigración

española y portuguesa hacia o desde Suiza.

Conocíamos al cliente y vimos que podía

derivarse del transporte de viajeros en

autobús hacia los vuelos y nos adaptamos.

Teníamos una frecuencia semanal todo el

año y en temporada alta, como la Navidad,

podíamos tener hasta 15 vuelos, o entre 8 y

10 los �nes de semana. Los chárter fueron un

ejemplo de nuestra capacidad de adaptación,

conocimiento delmercado y ausencia de

miedo para innovar. Salvador Santos.
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aunar ambos intereses, la embajada de España le

animó a instalarse en la denominadaZona Econó-

mica Especial (ZEE) de la ciudad de Shenzhen, muy

adaptada al desarrollo del sector del transporte.

Las ZEE eran espacios con un régimen comercial

abierto propicio para inversores foráneos.

Años de adaptación

y «aprendizaje». 1984-1990

Durante los primeros años de nuestra implantación

en China nos centramos en conocer y aprender la

realidad empresarial del país, preparándonos para

poder aprovechar las oportunidades que se pudie-

ran presentar en el futuro. Así fue como en el año

1990, cuando se produjo un cambio de la legisla-

ción china que permitía la inversión extranjera en el

sector de transporte en autobús, fuimos la primera

compañía en establecer una empresa mixta para

operar en este sector.

Andrés CosmenMenéndez-Castañedo, presidente

deAlsa China (2002): «Perspectivas para la empresa

española en China: la experiencia deAlsa»,

Información Comercial Española, n.˚ 797, pp. 71-76

Cuando Alsa se establece en China en 1984 como

primera empresa española, solo se contabilizaban

allí 500 empresas extranjeras; hoy son ya 450.000.

El país iniciaba entonces la transición desde una

economía socialista planificada a otra mixta y con

mayor presencia del mercado, de la iniciativa pri-

vada y de la inversión exterior. Sus infraestructu-

ras eran escasas y obsoletas —en 1987 disponía

de 360 km de autopistas, frente a los 65.000 de

2010— y únicamente el 2 % de la población tenía

vehículo propio. Existían otras dificultades añadi-

das a las que se refería Andrés Cosmen:

Hemos dedicado mucho tiempo y esfuerzos a fo-

mentar nuestras relaciones tanto con nuestros

socios chinos como con la Administración. Es im-

portante adaptar el modelo empresarial a las ca-

racterísticas de China, pero es más importante aún

saber qué aspectos o procesos de nuestro negocio

son intocables.

Andrés CosmenMenéndez-Castañedo, 2004

Hemos dejado para este momento la presencia de

Alsa en China, que ya se avanzaba en el capítulo

anterior. La magnitud actual de la compañía en

este país podría sorprender si se recuerda que no

obedeció a una estrategia premeditada y sí más a

la capacidad visionaria de José Cosmen. Hay que

remontarse a 1983, cuando el empresariotuvo no-

ticia de una pasta dentífrica china que tenía muy

buenas propiedades, lo que le impulsó a tratar

de importarla a España. El país asiático estaba

en esos momentos muy interesado en la capta-

ción de inversión extranjera para impulsar su aún

inicial proceso de liberalización económica. Para

Izquierda. José Cosmen Adelaida y su hijo, Andrés Cosmen

Menéndez-Castañedo, artífices de la expansión asiática

de Alsa.

Derecha. En la imagen, Ignacio Betancourt en la

ceremonia de inauguración en 1993 de la línea regular

Tianjin-Taiyuan (526 km) de la compañía Tianjin Alsa

Passenger Transport Company.



A la hora de desarrollarnuestra labor empresarial,la

principal dificultad es la compleja y lenta burocra-

cia china, con multitud de normativas a nivel local,

provincial y nacional, a veces contradictorias entre

ellas. Dada la peculiaridad de que el transporte de

viajeros domésticoes un sector altamenteregulado,

los trámites para la obtención de nuevas líneas se

pueden prolongar mucho en el tiempo, habiéndose

dado el caso de transcurrir hasta cinco años desde

la solicitud de alguna línea hasta la obtención de la

correspondiente licencia. Esto ratifica la necesidad

de dotarse de grandes dosis de paciencia y perse-

verancia para operar en China, pues el concepto del

tiempo es muy distinto al nuestro.

Debido a tales restricciones reguladoras, se

prohibía la presencia de inversión extranjera en el

transporte colectivo por carretera. Alsa, fiel a su

visión largoplacista del negocio y a su vocación

de permanencia, se adaptó a las exigencias y en-

tró en una joint-venture con socios locales para

constituir la compañía de taxis Shenzhen Nanyio

Transportation Services Co., localizada en la ZEE de

Shenzhen, próxima a Hong Kong. Como explicaba

Andrés Cosmen:

Tuvimos que establecernos como empresa de taxis

pues la legislación sobre inversiones extranjeras

no permitía entonces la participación exterior

en el sector de transporte en autobús. Nuestra

participación se limitaba al 49 % del capital de la

empresa mixta, pues entonces no solamente no

se permitían empresas con el 100 % de capital ex-

tranjero —como es hoy el caso en la mayoría de los

«A la hora de desarrollar

nuestra labor empresarial, la

principal dificultad es la compleja

y lenta burocracia china, con

multitud de normativas a nivel

local, provincial y nacional».

En 1984 Alsa constituía en China la compañía de taxis

Shenzhen Nanyo Transp. Services Co. Ld. 25 años después

contaba con 5.200 autobuses que cubrían servicios en

16 provincias. En la imagen, un autobús circulando ante

la muralla China.



sectores— sino que el socio chino debía de poseer

la mayoría del capital.

Se trataba de una plataforma empresarial ex-

perimentala partirde la cual iniciar la adaptacióna

las condicionesde la idiosincrasiaoriental, en cuya

culturaempresarialla confianza,reciprocidadyco-

nexionessocialesconstituyenel núcleocentral de

los contratos. La colaboración con socios locales

permitiría a la firma española «el acceso a cono-

cimientos específicos difícilmente adquiribles a

través del mercado», caso de las relaciones con la

Administraciónenmateriadeconcesionesadminis-

trativas. En palabras de uno de los directivos de la

empresa,«primerosehacelaamistadydespuéslos

negocios», de tal forma que en este país el know-

how sevuelvemenosrelevante queelhow-know»

(GonzálezDíaz, 2014). Los resultados de aquelmo-

desto paso inicial se cosecharían cuando, a partir

de 1990, Alsa se introdujo en el transporte colec-

tivo por carretera tras unirse al Grupo Tongsha.

Alsa, del taxi al autobús.

1990-2000

Así fue como en el año 1990, cuando se produjo un

cambiode la legislaciónchinaquepermitía la inver-

sión extranjera en el sector de transporte en auto-

bús, fuimos la primera compañía en establecer una

empresamixta para operar en este sector.

Andrés Cosmen, 2002

En 2001, tras 15 años de negociaciones, China in-

gresabacomomiembrode laOrganizaciónMundial

deComercio(OMC).Paraentonces,señalabaAndrés

Cosmen:

Se había producido en China un cambio de tal di-

mensión que nadie podía imaginar: la economía

planificaday cerrada, conprecios intervenidos,mo-

nopolios estatales e industrias obsoletas, ha dado

paso a una «economía de mercado con caracterís-

ticas chinas», como la define su Gobierno, que cada

vez esmás competitiva y que el año pasado ocupó

por su tamaño el sexto lugar del mundo, según el

ranking anual del BancoMundial.

Respecto a la estrategia seguida en aquel país

desde 1984, añadía:

Se trataba de aprovechar tanto las oportunidades

para el transporte de viajeros por carretera en un

En 1984, Alsa, �el a su visión largo placista del negocio

y a su vocación de permanencia, entraba en una joint-

venture con socios locales para constituir la compañía

de taxis ShenzhenNanyio Transportation Services Co.,

localizada en la ZEE de Shenzhen, próxima a Hong Kong.



país con gran demanda potencial y escasa oferta,

como la posibilidad de asociarse a empresas loca-

les con conocimiento directo de aquel mercado. La

estrategia de crecimiento a seguir evitaba competir

en precios con las empresas locales de transporte,

con tarifas de operación hasta un 50 % más bajas,

pero sí en materia de servicios y calidad: prestacio-

nes (aire acondicionado, vídeo, WC a bordo…), rutas

por autopista, líneas hacia la costa y hacia los cen-

tros financieros, industriales y turísticos. Tal opción

suponía apostar por un nicho de mercado integrado

por consumidores de renta media-alta, con elevada

demanda potencial de servicios y capaz de asumir

tarifas más altas que las ofertadas por el transporte

estándar. Pero vayamos al principio de esta historia

empresarial.

La experiencia acumulada posicionaba a Alsa

con ventaja sobre hipotéticos competidores.Aquel

mismo año creaba la primera empresa extranjera

de autobuses para conectar Pekín (12 millones de

habitantes) con la ciudad costera de Tianjin (10 mi-

llones de habitantes), situada a 130 km de la pri-

mera, mediante servicios con horarios regulares y

autobuses modernos (Clase Imperial): Tianjin Alsa

Coach. Esta empresa introdujo novedades como el

uso de modernos autobuses de lujo para las líneas

regulares (anteriormente reservados solo para tu-

ristas extranjeros). Después de esta ruta vinieron

otras entre Shanghái y Pekín, y entre provincias

«menos pobladas», caso de Nanjing (Nanking)—ca-

pital de la provincia de Hebei, 66 millones de habi-

tantes—, y de Shijiazhuang —capital de la provincia

de Hebei, 72 millones de habitantes—. Poco des-

pués, en sociedad con la coreana Daewoo, adquiría

la Nanjing Starley Transport Co. Desde entonces, el

proceso de crecimiento se dirigió a establecer nue-

vas empresasmixtas en ciudadesde tamañomedio.

En su desempeño en China, Alsa se manten-

drá fiel a las señas de identidad de su cultura em-

presarial: trasladar a terceros países el modelo

de negocio ya experimentado en España. Esto se

traducirá, por ejemplo, en el hecho de que, en las

empresas mixtas en que participaba, solo tres ge-

rentes eran españoles, mientras que el resto del

staff lo integraban gestores y cuadros técnicos

locales a los que se formaba en España —una for-

mación que incluía desde cursos de posgrado al

aprendizaje y dominio de las lenguas española e

inglesa—. Esa misma formación se haría extensiva

a los conductores, cuya capacitación se desarro-

lló en los centros de formación de Alsa en China

y España.

José Cosmen Adelaida y su hijo, Andrés Cosmen

Menéndez-Castañedo, con el alcalde de Tianjin, 1996.

La Tianjin Alsa Couch fue la primera empresa extranjera

de autobuses en realizar el trayecto regular entre Pekín

y la ciudad costera de Tianjin.

Comenzamosa introducir nuestra propia

manera degestionar el transporte. El ejemplo

máspalpable fue el establecimientode los

horarios fijos, algoquenoexistía enChina;

unapersonapodía llegar a coger el autobús

yhastaqueno se llenase, no salía. Nosotros

introdujimos loshorarios. El primerdía, a las

10.00horas, habíadosviajeros, y el segundo

día, también. Pero en cuanto se comenzóa

correr lavoz deque los serviciosdeAlsa salían

a suhora, todos losviajeros empezaron aviajar

connosotros. IgnacioBetancourt.



Ante el déficit de infraestructuras existente,

Alsa dio un paso más y constituyó empresas mixtas

para construir y explotar estaciones de autobuses,

carrozarvehículosindustrialesy desarrollartalleres

e instalaciones de equipo y mantenimiento. Dado

que los autocares eran importados y sometidos a

gravámenes arancelarios del 70 %, y ante las limi-

taciones del mercado chino para adquirir en él los

autobuses, en 1994, junto a la carrocera vasca Irizar

(GrupoMondragón),Alsa Grupoadquiríael 51 %de la

principalfactoría estatal de autobusesdel nordeste

de China y creabaTianjin Irizar Coach Manufacturing

Co. Ltd. para fabricar autobuses sobre chasis Iveco

y Mercedes-Benz con tecnología española. Dado

el férreo control del movimiento de divisas en su

estrategia de impedir la apreciación de la moneda

Los primeros autobuses de Alsa en circular en la línea

Pekín-Tianjin, fueron modelos Mercedes O-303 que

lucían los colores azul y rojo, que fueron importados

de España.



china, y ante la imposibilidad de repatriar recursos,

Alsaoptópordossoluciones: reinvertir partede los

beneficiosobtenidosen laampliaciónde la red con

nuevas rutas, y adquirir bienes fabricados en Chi-

na para su reexportación a través de Cofinex como

compañía de comercio exterior del grupo.

Antes de finalizar la década, la empresa había

establecido su sede central de operaciones (Alsa

Group Pacific, AGP) en Hong Kong:

Todas estas empresas mixtas se coordinan desde

nuestrasedecentralenHongKong,conuncentrode

control de operaciones en Pekín. En ellas se aplica

un sistemadegestión integral unificado,basadoen

el uso intenso de aplicaciones informáticas de ges-

tión,muchasdeellaspionerasenChina,conelobje-

tivodeofrecer cadadíaunmejorservicioanuestros

viajeros. Todas nuestras empresas mixtas cuentan

con su propia página web, visitada mensualmente

por miles de personas, lo que da idea de la gran

implantación que está teniendo internet en China.

Andrés Cosmen, 2004

El crecimiento del negocio generó sus propias

externalidades y, así, la experiencia en el mercado

chino permitió la creación de empresas subsidia-

rias de comercio exterior para apoyar y transferir

know-how a empresas extranjeras que deseaban

operar en aquelmercado. El carácter pionero de la

presenciadeAlsaenChina leha reportadoademás

ventajas institucionales al convertirse en porta-

vozprivilegiadode las relacionescomercialesentre

China y España. Desde 2001 y hasta 2006, Andrés

Cosmen, presidente de Alsa China, presidió el Co-

mité Bilateral Empresarial Hispano Chino promo-

vido en 1993 por el Consejo Superior de Cámaras

de Comercio como plataforma para impulsar las

relaciones empresariales entre ambos países.

Años de crecimiento y

diversificación. 2000-2005

El mercado chino se está volviendo cada vez más

competitivo, no solamente por la presencia de em-

presas con inversión extranjera —que, según esta-

dísticasdelMinistryofForeingTrade andEconomic

Cooperation, alcanzaban la cifra de 390.484— sino,

y cada vez más, por la importante mejora que es-

tán experimentado las propias empresas chinas al

incorporarlasúltimastecnologíasyequiposdepro-

ducción.Porestemotivo,hayquehacerunplantea-

miento realista y saber que vamos a tener grandes

competidores tanto locales como extranjeros.

Andrés Cosmen, 2002

Durante esta etapa, además de mantener fórmu-

las de cooperación con empresas públicas loca-

les, se recurrió tanto a las adquisiciones—caso de

ZhongyunAlsaTransportation (provinciadeHebei),

adquirida al consorcio coreano Halla—, como a la

formación de alianzas —caso de Nanjing Starley

Transportation—. Noobstante, en este tipodeem-

presas conjuntas, Alsa se ha asegurado mayorías

accionariales que le permiten garantizar una ges-

tión adaptada a la cultura de la firma.

La estrategia de crecimiento fue doble: por un

lado, apostar por nichos de mercado específicos

que albergasen un mayor potencial de rentabili-

dad y crecimiento: el de los sectores de población

con un nivel de renta media-alta, susceptibles de

demandar un servicio diferenciado yde calidadno

ofertadopor las empresas locales. Eneste sentido,

en su momento introdujo en el transporte chino

innovacioneshasta entoncesdesconocidas: auto-

buses de alta gama (Clase Imperial), horarios fijos,

billetesde idayvuelta, tacógrafos, informatización

de laventade losbilletes.Esdecir, unosestándares

«Elmercado chino se está

volviendo cada vezmás competitivo

[…] por la importantemejora que

están experimentado las propias

empresas chinas al incorporar las

últimas tecnologías y equipos de

producción».

En el verano de 1992, una vez queAlsa

había iniciado los primeros servicios en

China, estudiamos conAndrés Cosmen

qué infraestructuras se necesitaban; no

tenía ningún parecido con la actualidad.

No había talleres ni estaciones y en 1994

inauguramos enTianjin la primera instalación

para elmantenimiento devehículos; para

ver cómo han evolucionado las cosas, decir

que después de esa primera instalación, se

construyó una nueva al lado, y ahora ya se

ha hecho una tercera.Mario Llamazares.
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de servicio homologablescon los europeos. Dichas

iniciativas se vieron reconocidas por la obtención

en 2001 de la Certificaciónde Calidad según la Nor-

ma ISO 9002, concedida por la entidad certificadora

independiente Bureau Veritas Quality Internatio-

nal. Alsa se convertía así en la primera empresa de

transporte de viajeros de la República Popular Chi-

na en obtenerlo. El reconocimiento de BVQI abarca

las actividadesde gestiónde estacionesde autobu-

ses y servicio de transporte de viajeros en autocar.

Y en segundo lugar, por la orientación, ya ini-

ciada en la etapa anterior, hacia una diversificación

relacionada. Una prioridad de Alsa fue subsanar la

gran carencia en materia de estaciones de autobu-

ses, además de consolidar una red de ventas que

proporcionase mayor efectividad y calidad en el

servicioofrecido.Tras largas negociacionesse llegó

a un acuerdo con las autoridades estatales de Pe-

kín para la puesta en marcha de una estación de

autobuses que, con el tiempo, sería una de las ma-

yores del país. La primera fase de este proyecto se

inauguró en 1997. La previsión es llegar a disponer

de una estacióncon 55 dársenasy 25.000m

2

y dedi-

car el edificio actual a la instalaciónde un moderno

taller de atención y mantenimiento de autocares.

A esta primera terminal le siguió la de Ba Wang

Fen, su segunda estación de autobuses en la capi-

tal de China. Tiene una capacidad para 25.000 via-

jeros diarios, 800 entradas y salidas de vehículos,

20 dársenas y equipamientos y servicios de nivel

europeo. Esta instalación fue inaugurada por el

presidente del Gobierno español, J. M. Aznar, du-

rante su viaje oficial a China en julio de 2000. La

última estación construida por Alsa en China es

la Estación Central de Autobuses de Tianjin, cuya

primera fase se inauguró en julio de 2002. Llegará

a ocupar una superficie de 20.000 m

2

y contará con

una nueva área de mantenimiento.

En 2005, Alsa contaba con 12 empresas partici-

padas, 520 vehículos y 1.528 empleados que daban

servicioa 12,8 millonesde viajeros al año, recorrien-

do 32,1millonesde kilómetrosa lo largode 68 líneas

y 436 destinos que cubrían 16 provincias. Contaba

además con siete bases de mantenimiento y ges-

tionaba tres estaciones de autobuses gestionadas.

Consolidando el liderazgo.

2005-2023

A pesar de nuestra importante presencia en China,

nuestra cuota de mercado nacional todavía es infe-

rior al 2 %, por lo que aún tenemos un largo camino

por recorrer y nos hace ser optimistas de cara al fu-

turo. Nuestra estrategia es continuar desarrollando

la red de líneas y estaciones, para llegar a crear una

red con presencia en las principales provincias del

país. A este fin, aparte del crecimiento orgánico de

las empresas ya existentes, también vamos a parti-

cipar en algunas de las privatizaciones de empresas

de transporte que el Gobierno chino tiene previsto

poner en marcha próximamente.

Andrés Cosmen, 2008

La trayectoria de Alsa en China fue reconocida

en 2006 con la entrega a José Cosmenpor parte del

entonces ministro de Asuntos Exteriores, M. A. Mo-

ratinos, del premio de la Fundación España-China.

En 2008, Alsa fue el único operador extranjero

elegido transportista oficial de los Juegos Olímpi-

cos de Pekín y, en 2010, de la Exposición Universal

de Shanghái, lo que supuso una excelente oportu-

nidad para fortalecer la visibilidad internacional de

la empresa. En 2009, tras 25 años de permanencia

en el país, contaba con 14 empresas participadas,

5.182 vehículos, 8.300 empleados y 147 líneas en

En 2009, tras 25 años de

permanencia en el país, Alsa contaba

con 14 empresas participadas,

5.182 vehículos, 8.300 empleados

y 147 líneas que unían 539 destinos

en 17 provincias.



explotación —largo recorrido, transporte urbano,

taxis, transporte turístico y de personal de fábri-

cas— que unen 538 destinos en 17 provincias.

Andrés Cosmen es partidario de ver China no

como un gran mercado, «sino como un conjunto

de mercados» diferenciados, tanto por los gus-

tos y costumbres de los consumidores como por

la normativa regulatoria de cada región. Por este

motivo, la empresa «apuesta por una gestión lo-

cal». De ahí que casi la totalidad de los empleados

que hoy tiene Alsa allí sean chinos, hecho que les

permite «aportar conocimiento del mercado y de

su entorno regulatorio». Por otro lado, añadía,

«nuestros planes de desarrollo pasan por conti-

nuar con nuestra expansión a lo largo de todo el

país, a medida que avanza la construcción del plan

nacional de autopistas, para llegar a tener una

red de transporte que comunique los principales

núcleos urbanos». En 2009 China abría 4.719 km

de autopistas e iniciaba la construcción de otros

16.000. Con una red de 65.000 km, es el segundo

país del mundo con más vías de alta capacidad

después de Estados Unidos. Aunque el camino

por recorrer sea largo, no excluye que, a largo pla-

zo, China sirva de lanzadera para establecerse en

otros países asiáticos.

En junio de 2013, en presencia del ministro

español de Asuntos Exteriores, José Manuel Gar-

cía-Margallo, Alsa inauguraba el intercambiador

central de transportes de la ciudad de Tianjin, gran

urbe portuaria e industrial a 120 km de Pekín, para

dar servicio a los viajeros de tren, metro y autobús

de la tercera mayor ciudad china. García-Margallo

destacó la contribución decisiva de la firma a la

difusión de la «marca España». El intercambiador,

construido en el centro de la ciudad en asociación

con la �rma local Grupo de Transportes de Tianjin,

recibe cada día 100.000 personas con destino a al-

guno de los 800 recorridos que ofrecen sus líneas.

Respecto a los planes de crecimiento futuro, el

presidente de Alsa China prevé la implantación de

centros integrales de operaciones y nuevas com-

pañías de autobuses en ciudades de tipo medio,

como Nanjing,Guangzhou y Shijiazhuang.La inten-

ción es establecer líneas regulares, estaciones de

autobuses y áreas de mantenimiento, potencian-

do a la vez la consolidación de una red de ventas

efectiva, lo que incluye la posible participación en

la creación de agencias de viajes. Todo ello orien-

tado a garantizar unos niveles óptimos de calidad

en los servicios de movilidad ofrecidos. Dentro de

esta nueva etapa destaca la construcción de nue-

vos centros de mantenimiento en Shanghái, Pekín

y Shijiazhuang y la aplicación de las nuevas tecno-

logías del transporte.

En la actualidad estamos trabajando para un

futuro de movilidad sostenible y tecnológicamen-

te avanzada que da soluciones a las necesidades

de transporte que implica el importante ritmo de

desarrollo del país. Sirva como ejemplo nuestra

empresa que opera en Shenzhen, ciudad fronteri-

za con Hong Kong, donde el 100 % de nuestra flota

son vehículos eléctricos cero emisiones. Nuestra

sólida reputación y larga experiencia en el país nos

hacen ser optimistas sobre el desarrollo de Alsa

China en los próximos años, unidos al poderoso rit-

mo de crecimiento de una de las economías más

dinámicas del mundo.

Página siguiente. Dentro de su estrategia de

diversificación, y ante la carencia de infraestructuras,

Alsa será autorizada para abrir estaciones de

autobuses. En la imagen, andenes de la estación de

Ba Wang Feng, cuya primera fase fue inaugurada en

julio de 2002.

Andrés Cosmen es partidario

de ver China no como un gran

mercado, «sino como un conjunto

de mercados» diferenciados,

tanto por los gustos y

costumbres de los consumidores

como por la normativa

regulatoria de cada región. Por

este motivo, la empresa «apuesta

por una gestión local».







Una imagen cargada de simbolismo: la de un autobús

Alsa circulando por la plaza deTiananmén. En palabras

de quien fueraministro español deAsuntos Exteriores,

García-Margallo, Alsa ha sido desde 1984 y durante

muchos años el principal abanderado de la «marca

España» en el Lejano Oriente.

Respecto a los planes de

crecimiento futuro, el presidente de

Alsa China prevé la implantación

de centros integrales de operaciones

y nuevas compañías de autobuses

en ciudades de tipomedio, como

Nanjing, Guangzhou y Shijiazhuang.

La intención es establecer líneas

regulares, estaciones de autobuses y

áreas demantenimiento,

potenciando a la vez la consolidación

de una red de ventas efectiva, lo que

incluye la posible participación en la

creación de agencias de viajes.



La ronda nocturna. Pelayo Ortega, 2014.
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1990-2005

06 Nuevomarco regulatorio, consolidación

y nuevas oportunidades. 1990-2000

Crecimiento e internacionalización.

Hacia un gran operador europeo. 2000-2005



una devaluación final del 26 % en 1992; reducción

de los índices de crecimiento del PIB, que en 1993

fue tan solo del 1,2 %; tasas de paro del 24 %. etc.

Aun así, la inversión extranjera y la integración co-

mercial española en la UE paliaron parcialmente

la crisis. Los Juegos Olímpicos de Barcelona y la

Expo Universal de Sevilla supondrían un estímulo

añadido.

La adaptación al nuevo marco regulatorio lle-

vará a Alsa a desarrollar una doble estrategia en

función de dos escenarios.

El primero,asociadoal desarrollodel Estadode

las autonomías creado en la década anterior, que

tendrá dos implicaciones:

a) A escala territorial, la apuesta por la presencia

en todo el territorionacionalllevó a la empresa

a la optimización de la flota a �n de conseguir

una disponibilidad y operatividad constantes,

con la consiguiente reducción de costes de

amortización. La transición de la «era Pegaso»

a la «era Mercedes» traducía esta inflexión. La

nueva flota venía a cubrir dos objetivos: por

un lado, mejorar los parámetros de seguridad,

confort, eficiencia, durabilidad y sostenibili-

dad, en un momento en que la CEE (Comunidad

Económica Europea) formulaba sus primeras

directrices sobre los servicios de transporte

de viajeros por carretera; por otro, reforzaba

la «orientación por el cliente» con la que Alsa

pretendía fortalecer su reputación e imagen

corporativa frente la competencia.

b) En el plano empresarial, Alsa mantuvo su mo-

delo de «diversificación relacionada» y «em-

presa multiproducto», es decir, la apuesta por

asegurar su presencia en todos los modos y

eslabones de la cadena de valor del transpor-

te: de largo recorrido e interurbano, de corto

Nuevo marco regulatorio,

consolidación y nuevas

oportunidades. 1990-2000

Contexto económico y sectorial

Desde la década anterior la economía españo-

la conocía profundos cambios institucionales y

económicos que, como no podía ser de otra ma-

nera, afectarán profundamente al entorno em-

presarial. Además, la integración europea fue un

paso definitivo para su internacionalización. El

largo camino que llevó del Acuerdo Preferencial

(1970) al Tratado de Adhesión (1985) supuso una

singularidad añadida: España se integraba en la

ComunidadEconómica Europea (CEE) cuando esta,

aprobada el Acta Única Europea (1986), iba a trans-

formarse en la Unión Europea (UE). Por lo mismo,

al esfuerzo de desarme arancelario fue necesario

sumarse al de converger con los criterios macro-

económicos acordados en 1992 en el Tratado de

Maastricht.

Una vez en la CEE, la economía española co-

nocería dos coyunturas diferenciadas: la primera

fue un ciclo económico alcista de 1985 a 1991, pro-

tagonizadopor la entrada de capitales y empresas

europeas y por la vinculaciónde la peseta al Siste-

ma Monetario Europeo, y durante el cual el PIB se

mantuvo en una tasa anual media de crecimiento

del 5,7 %. Y un segundo ciclo de carácter recesivo

entre 1991 y 1996, que remite a la crisis económica

y a la inestabilidad política internacionales deri-

vadas de la caída del Muro de Berlín (1989), de la

desintegración de las economías socialistas del

este de Europa, de la unificación alemana (1991)

y de la Guerra del Golfo. En España, los efectos

de estos cambios no se demoraron: cuatro reali-

neamientos sucesivos de la peseta hasta alcanzar

Alsa mantuvo su modelo de

«diversificación relacionada» y

«empresa multiproducto», es decir,

la apuesta por asegurar su presencia

en todos los modos y eslabones de

la cadena de valor del transporte;

largo recorrido e interurbano; corto

recorrido (autonómico-regional);

urbano; discrecional; ferroviario;

estaciones y áreas de servicio, etc.



recorrido (autonómico-regional),urbano (local

omunicipal), escolar y discrecional, ferroviario

(intermodal),estacionesyáreasdeservicio,etc.

El segundo escenario derivaba de la Ley de

Ordenación de los Transportes Terrestres (LOTT)

de 1987, por la que se adaptaba el ordenamiento

vigente a la legislación comunitaria enmateria de

competencia, flexibilidadytransparencia. Se trata-

ba de poner fin a la subordinación de la carretera

al ferrocarril y al canon de coincidencia. Téngase

encuentaqueRenfe, aprovechandoelmarco legal

favorable,ademásdecobrarel canondecoinciden-

ciapor los servicioscoordinadosque realizabanlas

empresas de transporte de viajeros por carretera,

venía explotandouna red (15.000kmde líneas)que

superabaenextensióna ladelpropioferrocarril.Lo

hacía directamente o a través de sociedadesparti-

cipadas: Bacoma (Málaga-Barcelona), Zatrans (Za-

mora-Barcelona), Ubesa (corredor Mediterráneo),

Renfe-Íñigo (Risa: Salamanca-Barcelona) y Viacar

(Bilbao-Barcelona), entre otras. Además, a través

La plaza del Obradoiro de Santiago de Compostela

acogió en 1995 la presentación de la nueva flota de

Intercar, compuesta por autocares Mercedes-Benz O404,

destinada a las líneas Galicia-Madrid e Irún-Tuy.



de Saia (Internacional de Autocares, S. A.)gestiona-

ba otros 40.000 kilómetros en el extranjero: líneas

Portugal-Europa; Linebus (Alicante-Londres y Va-

lencia-París), entre otras.

Además, la nueva legislación permitía a Renfe

subrogar las concesionescoincidentes (tipo A) a las

mismasempresasque operabanen ellas con canon

de coincidencia, y a condición de modernizar los

servicios,el material móvil y el sistema de tarifas se

produjo la venta por parte de Renfe de los servicios

coordinados de las prestatarias. En ese momento,

en 1989, Alsa adquirió a Renfe los servicios coor-

dinados Gijón-Madrid, Gijón-Oviedo, Oviedo-San

Juan de Nieva, Gijón-Pajares y Mieres-Gijón.

Asimismo, la LOTT abría un proceso de conva-

lidación de las concesiones administrativas y de

actualización del sistema concesional español, a

la vez que servía de pistoletazo de salida para la

convocatoria de concursos de nuevas concesiones

para cubrir nuevos corredores y aquellosque hasta

la fecha venían siendo cubiertos o atendidos por

empresas no autorizadas.

El crecimiento y consolidación de la red se vio

facilitado por la respuesta estatal a la creciente

motorización y demanda de movilidad plasmada

en la modernización de las infraestructuras: Plan

de Carreteras (1985),Plan Director de Infraestructu-

ras (1992), Plan de Autopistas de Peaje (1996) y Plan

Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT,

2005). Los resultados se tradujeron en un aumento

de la red viaria estatal, que entre 1970 y 2000 creció

como se indica a continuación: la red nacional de

carreteras pasó de 139.212 a 163.557 km; la de vías

de gran capacidad de 203 a 10.443 km; la de auto-

pistas de peaje, de 82 a 2.202 km, y la de autovías,de

121 a 6.847 km. En términos parecidos se extendió

la red ferroviaria de alta velocidad (AVE) y de lar-

ga distancia (Alvia). Desde la apertura en 1992 de

la línea Madrid-Sevilla del AVE, los corredores no

han dejado de extenderse:Madrid-Zaragoza-Lérida

(2002) y Madrid-Valladolid (2002), a los que siguie-

ron otros muchos,hasta convertir Españaen el país

europeo con mayor red y el segundo del mundo.

El AVE permitió a Renfe ganar cuota de mercado y

volver a competir con la carretera.

Alsa, a partir de su sólida posición financiera,

impulsó una estrategia de adquisición de empre-

sas, tanto de tipo familiar insuficientemente capi-

talizadas para abordar un mercado cada vez más

liberalizado, como otras oportunidades como fue

la quiebra de Intra, propietaria del GrupoTurytrans.

Adquisiciones: Turytrans, Empresa

Fernández y otras

Comoya se ha comentado,Turytrans se habíacons-

tituido en 1953 y entre su accionariado figuraban

distintascompañíasferroviarias,entre ellas la Com-

pañía de los Ferrocarriles Económicos de Asturias.

Aquelmismoaño,tras adquirirFerrocarrilesSantan-

dera Bilbao, S. A.,Turytrans se hacíacon la concesión

de la línea por carretera Gijón-Oviedo-Irún-frontera

francesa. En 1965, mancomunadamente con Alsa,

iniciaba el servicio internacional Bruselas-Oviedo.

Además de lo señalado anteriormente, Tu-

rytrans también gestionaba: Explotación y Trans-

portes Unificados S. A., titular de la concesión

Castro Urdiales-Santander (1982); La Burunde-

sa S. A. (concesión Pamplona-Vitoria); Renfe-Oes-

te Zamorano S. A., posteriormente Zamorana de

Transportes S. A. (Zatrans), concesionaria de la lí-

nea Zamora-Barcelona; Cabus S. A. y Ercobus S. A.,

con servicios regionales en Cantabria; asimismo

tenía participación en sociedades concesiona-

rias de cercanías (Astibus: Santander-Astillero;

Alsa, a partir de su sólida

posición financiera, impulsó una

estrategia de adquisición de

empresas, tanto de tipo familiar

insuficientemente capitalizadas para

abordar un mercado cada vez más

liberalizado, como otras

oportunidades como fue la

adquisición del Grupo Turytrans.



Santander-Liencres, etc.). A todo ello habría que

sumarla solicitudde concesiónSantander-Vitoriay,

en 1990, su participacióncon Enatcaren el concurso

para el servicio regular Bilbao-Zaragoza.

En aquel momento Turytrans estaba integra-

da en la Corporación Financiera Intra (Inmuebles y

Transportes). La quiebra de esta en 1991 proporcio-

naba a Alsa una oportunidad de crecimiento fun-

damental, por cuanto suponía posicionarse en los

ejes o corredores Gijón-Irún y en el del Ebro. Tras

la adquisición de Intra por el Banco Urquijo, Alsa,

en alianza con el Grupo Masaveu (Eurolines Travel)

como vehículo financiero, adquiría Turytrans en

junio, pasando así a liderar los servicios en el co-

rredor cantábrico. En octubre de 1991 se producía

la fusión por absorción de Zabitrans S. A., sociedad

participadapor Enatcar(51 %)y Turytrans (49 %),que

era la concesionaria del servicio regular Zarago-

za-Bilbao con Conda. En 2003, Alsa ya efectuaba

54 expediciones diarias en el corredor Cantábri-

co-Ebro, transportando 1,5 millones de viajeros/

año y recorriendo 6 millones de kilómetros.

En 1994 se produjootra importanteadquisición,

la de la Empresa Fernández y toda su red, con oca-

sión de finalizar sus concesiones y salir a concur-

so. Empresa Fernández era líder en la provincia de

León y cubría el transporteintraprovincial(Astorga,

Ponferrada, La Bañeza…), el urbano de la capital y el

interprovincial (León-Palencia-Valladolid-Madrid).

Martiniano Fernández (1901-1970) fue un pio-

nero leonés en el transporte regular desde 1921,

así como en la formación de sus mecánicos y en la

incorporación en sus autobuses de los portaequi-

pajes en la parte inferior del vehículo. La integra-

ción en Alsa permitió a esta trasladar su «frontera

defensiva» —en términos de gestión— del Cantá-

brico a Castilla, además de elevar las barreras de

entrada a hipotéticos competidores.

La incorporación en 1991 de la

red de Turytrans, empresa con

sede en Santander, permitió a

Alsa posicionarse en el corredor

Gijón-Irún y en el del Ebro. En la

imagen, carpetilla de los billetes

de los servicios de Alsa, Intercar y

Turytrans en 1993.



Despuésde laadquisiciónde«Fernández»,Alsa

multiplicó la oferta de servicios con las corres-

pondientes ganancias de eficiencia al centralizar

la gestión de los distintos contratos que tenían

poblaciones comunes.

Entre 1997y1999seprodujeronotras adquisi-

cionesrelevantes:laextremeñaCunisa,quehacíala

línea Valladolid-Sevilla, completándose así la red

transversal de la Ruta de la Plata (Gijón-Sevilla), y

una participación importante de la bilbaína Ansa

(concesión Bilbao-Madrid).

En el ámbito del transporte regional, en este

períodose entra a operar en el Consorcio Regional

deTransportes deMadrid (CRTM), tras la comprade

unapequeña concesión adscrita al consorcio de la

empresa Escobar Rosae. Asimismo, se adquieren

pequeñas concesiones en Sevilla.

Consolidaciónde la red:

concursos y gestión concesional

En estos años se produjo una intensa actividad

concursal, por medio de la cual Alsa ganó nuevas

concesiones que le permitieron consolidar su red

con nuevas líneas de largo recorrido:

a) Gijón-Sevilla(RutadelaPlata)porLeón,conser-

viciosdiariosGijón-CáceresyGijón-Salamanca,

en la que operaron autocares de Clase Supra.

b) Ferrol-Algeciras.AmbasgestionadasporDain-

co, sociedad constituida en febrero de 1990 y

participadaa partes iguales por Intercar (Alsa),

Transportes Generales Comes y Damas, que

como agrupación de empresas habían lici-

tado en el concurso para la adjudicación del

Izquierda. Tras ganar los concursos, en 1984Alsa inició

la operación de servicios diarios Gijón-Cáceres y Gijón-

Salamanca. En la imagen, inauguración de los servicios de

la Ruta de la Plata en Salamanca el 3 demayo de 1990.

Derecha. Los años noventa despejaron el camino de

Alsa hacia el liderazgo nacional en el transporte de

largo recorrido. De esa década datan las concesiones

Ferrol–Madrid, Salamanca–Santander y Llanes-Madrid.

La fotografía recoge el acto de inauguración de esos

servicios celebrado enTordesillas el 24 demayo de 1993.



servicio. Inaugurada en mayo de 1990, con-

juntamente con la Gijón-Sevilla, fueron las

primeras concesiones resultantes de los con-

cursosconvocadospor laDirecciónGeneralde

TransportesTerrestres delMinisteriodeTrans-

portes, Turismo y Comunicaciones (VAC-001 y

VAC-002).

c) Concursos Salamanca-Santander, Ferrol-Ma-

drid y Gijón-Barcelona. Con estos nuevos

contratos se consigue por fin operar líneas

transversales queunenAsturias conCataluña,

y Castilla y León con Cantabria, servicios que

fueron muy populares al facilitar el acceso a

las playas del Cantábrico a los castellano y

leoneses.

d) En este período también se produce la con-

validación de las concesiones: la de la cornisa

cantábrica y Galicia-Madrid y la de Empresa

FernándezdeCastillay LeónaMadrid,queper-

mite iniciar un proceso de gestión y optimiza-

ción de la red concesional, con la creación de

nuevosserviciosde largadistanciaconenlaces

directos para el viajero mediante la coordina-

ción de servicios nacionales y regionales.

e) Adjudicacióndefinitivaen1995de la concesión

del servicio Gijón-Irún-frontera francesa, por

unificación de concesiones. Supuso un paso

definitivo en el corredor del Ebro y en la con-

solidación de tráficos: Santander-Zaragoza,

Santander-Vitoria, Santander-Pamplona, Bil-

bao-Zaragoza y Vitoria-Zaragoza, dentro de

una concesión que inicialmente se centraba

en el corredor de la cornisa cantábrica.

Este fue el caso de los servicios directos en-

tre Madrid y Llanes, y entre Asturias y Galicia con

Alicante, que, mediante la combinación de con-

cesiones, evitaban transbordos a los viajeros y

mejorabanel servicio al cliente. Ello, junto a lame-

jora experimentada en las carreteras, contribuía a

que el autobús fueramás competitivo.

Nuevas concesiones de transporte urbano

Junto al crecimiento y consolidación en el trans-

porte nacional que hemos visto, en esos años se

produce también un desarrollo importante de la

presencia de Alsa en el segmento del transporte

urbano, tras conseguir la adjudicación de cuatro

nuevas concesiones de servicios urbanos: los de

León y Palencia, en Castilla y León; el de la ciudad

de Cartagena, en la Región deMurcia, y el de Elda/

Petrer, en la ComunidadValenciana.

Transporte internacional

En 1992, en alianza con la soviética Sovinter, se

creaba Sovalsa para explotar la línea Madrid-Var-

sovia-Moscú, con vistas a explorar las ventajas

competitivas que deparaba su presencia y creci-

mientoprevio enSuiza.Alsa tratabadeaprovechar

la coyunturaabiertapor la caídadelMurodeBerlín

(1989)y la aperturacomercialde laseconomíasdel

antiguo telón de acero. Fue una operación rodea-

da de complejidades: exigía una logística de abas-

tecimiento para garantizar las rutas, alianzas con

empresas locales, solucionar la complejaburocra-

cia legal planteada por los permisos de frontera,

amortizar unos elevados costes operativos, etc. La

línea no se consolidó y solo se explotó el tramo

entre Polonia y Bielorrusia.

También en los noventa se inician las opera-

ciones de las primeas líneas internacionales con

Marruecosconel corredorIrún-Casablanca-Agadir.

En 1992, en alianza con la soviética Sovinter, se creaba

Sovalsa para explotar la líneaMadrid-Varsovia-Moscú,

con la queAlsa trataba de rentabilizar las oportunidades

creadas tras la caída del Muro de Berlín (1989) y la

apertura comercial de las economías del antiguo

telón de acero.

El primer viaje Madrid-Moscú se hizo en

1992 y llevamos a 30 pasajeros asturianos

y, principalmente, gallegos. Tardamos seis

días en llegar aMoscú; en la primera etapa

llegamos hasta Bruselas, luego hicimos otra

parada en Poznan, en Polonia, y luego dos

paradasmás en tierras rusas; cada noche

dormíamos en hoteles. Estuvimos allí 17 días,

pues se trataba de unviaje de turismo.

Angelín Castrillón.



Otras vías de crecimiento

Conscientes de que para ofrecer un servicio de ca-

lidad al viajero era necesario prestarle un servicio

integral, es decir, que cubriese todas las fases del

viaje —antes, durante y después—, Alsa acomete

otros proyectos de crecimiento en:

— Gestión de estaciones de autobuses, línea de

actuación en la que destaca la adquisición de

la Estación deAutobuses deValencia.

— Gestión de áreas de servicio bajo lamarca Exit.

— Creación de Alsa Raíl, para gestionar y servir

comobasedel posterior desarrollo de la com-

pañía en el sector ferroviario.

— Potenciación del transporte discrecional y es-

pecialización en grandes eventos: en 1992Alsa

fue seleccionada como transportista oficial de

la Exposición Universal de Sevilla para dar co-

bertura a lamisma, lo que sirvió para reforzar a

la vez su imagen corporativa y su estrategia de

«diversificación relacionada»: la visibilidad so-

cial y mediática obtenida y la reputación de la

firmala llevaráaprotagonizarelmismoservicio

enotroseventos internacionales:bodade la in-

fantaElena(1995),ConferenciadePazdeMadrid

(1991) y la Cumbre Europea deMadrid (2000).

— En el ámbito de la diversificación relaciona-

da, también destaca la creación de IBL (Inter-

national Business Limousines). Con base en

Madrid, IBL fue una de las primeras empresas

del sector deVTC (vehículo de transporte con

conductor)en nuestropaís. Prestabaservicios

de alquiler de turismosde lujo con conductor,

principalmentepara compañíasaéreas, trans-

fers privados y eventos. Con su creación, Alsa

En 1992Alsa fue seleccionada como transportista

oficial de la Exposición Universal de Sevilla para dar

cobertura a lamisma, lo que sirvió para reforzar a la vez

su imagen corporativa y su estrategia de «diversificación

relacionada».



se posicionó como pionero en este sector de

lamovilidadde últimamilla que tendrá un ex-

traordinario desarrollo en años posteriores.

Gestión corporativa

Los retos de esta etapa en la gestión y dirección

de la empresa se asociaron a los cambios insti-

tucionales y legales derivados del Estado de las

autonomías y de la nueva Ley de Ordenación de

los Transportes Terrestres de 1987.

Durante la década de los noventa accedió a

Alsa la tercera oleada generacional de directivos:

Víctor López, Francisco Iglesias, Rafael González,

Leoncio Fernández, Javier Ochoa, Valeriano Díaz,

César Llana, Javier Martínez Prieto, Luis Ramos e

IsaacÁlvarez, entre otros.

Los directivos crecían profesionalmente en el

seno de la compañía con la propia expansión de

esta, que era la que brindaba tanto oportunida-

des profesionales como de promoción interna. La

gestión directa era la que iba marcando la profe-

sionalización. Pero el crecimiento deAlsa hizo ne-

cesariodotardeordeny coherenciaadministrativa

y gestora a las numerosas empresas adquiridas y

tambiéna lamultiplicaciónde líneasyconcesiones

dispersas por la geografía nacional.

Se trataba de diseñar unmodelomatricial que

permitiese alcanzar sinergias organizativas —op-

timizando costes estructurales— y economías de

escala—optimizando costes operativos—, a la vez

queaprovechaba el efecto «red» para aumentar el

número de viajeros transportados.

La nueva estructura corporativa combinaba

la descentralización operativa con unos servicios

En 1995 la revista Actualidad Económica otorgaba a

José CosmenAdelaida el premio Mejor Empresario del

Año en reconocimiento a su trayectoria empresarial.





comunes (normalización contable-administrativa,

financieros, jurídicos, informáticos, recursoshuma-

nos,etc.)ydesoporteatodaslasempresasdelgru-

po. Se apostó por una organización divisional que

potenciase áreas específicasdenegocios actuales

y futuros: operaciones de transporte, gestión de

flota,mantenimientodevehículose inmuebles,red

de ventas y comercialización, o áreas de servicio e

intermodalidad, entre otras.

Siguiendo las previsiones del «protocolo fa-

miliar», y tras la incorporación de José Cosmen

Menéndez-Castañedo a la división de Transpor-

te en la década de los ochenta, en 1996 llegaban

Jorge Cosmen Menéndez-Castañedo a la división

Comercial, y su hermano Jacobo a la de Manteni-

miento. Esta fue la primera fase de una sucesión

que culminaría entre 1998 y 1999 con el acuerdo

sobre separación patrimonial y de negocios y la

salida de Alsa de Manuel Cosmen Adelaida, con

vistas a concentrar el accionariado y la dirección

de la empresaenel grupoCosmenMenéndez-Cas-

tañedo (CMC).Esteprocesoocurríaenunmomento

en que la internacionalización y el crecimiento re-

querían una dirección unificada. Se creó entonces

un primer Comité Ejecutivo, que posteriormente

se transformó en un Consejo de Administración

en el que estaban presentes la familia Cosmen y

dos miembros externos: Javier Carbajo, consejero

delegado yAlfredo Asenjo, secretario del consejo.

Como consecuencia del crecimiento, en este

período también se produjo un cambio en el cen-

tro de gravedad de la empresa, que se desplazó a

los nuevos mercados del Mediterráneo, sur y cen-

tro de España. Con las nuevas concesiones y las

radiales de la Empresa Fernández, junto al mayor

tamaño al que se aplica el modelo de gestión de

cercanía al negocio, se crean unidades de gestión.

Estoexigióreforzarloscuadrosdirectivos,mediante

Dentro de su apuesta por la diversificación relacionada,

Alsa creaba en 1998 IBL (International Business

Limousines), una de las primeras empresas del sector

deVTC en nuestro país, y con las que se introducía en

este sector de lamovilidad. En la imagen, turismos de la

flota de IBL.

Como consecuencia del

crecimiento, en este período también

se produjo un cambio en el centro

de gravedad de la empresa, que se

desplazó a los nuevosmercados

del Mediterráneo, sur y centro de

España.



lapromocióninternadedirectivosparaasumirnue-

vas responsabilidades. Las unidades de gestión se

agrupabanendivisiones.JorgeCosmense incorpo-

raba a la dirección de la división Comercial, Jacobo

Cosmen a la deMantenimiento, mientras que José

Cosmen y Javier Carbajo se hacían cargo de las de

Transporte yJoséFernandoCastrode losServicios

Corporativos.

Dentro de la gestión corporativa de aquellos

años, asimismo cabe destacar:

a) A partir de los desarrollos informáticos exis-

tentes, Alsa fue pionera en la venta de billetes

por internet y en el desarrollo del primerboo-

king centralizado de ventas —hasta entonces,

cada empresa del grupo vendía los billetes de

su línea—, lo que permitió economías de ocu-

pación en los autobuses,mayor rentabilidad y

unamejora sensible del servicio a los viajeros.

b) Accesibilidad: en 1995 se introdujeron los pri-

merosautobusesconpisobajoyrampadeacce-

soparapersonasconmovilidadreducida(PMR).

c) La obtención en 1996 de la primera certifica-

ción de calidad ISO deAenor por su política de

transparencia, seguridad y calidad, y de nor-

malización/estandarización de procesos.

d) La consolidacióndeAlsaGrupocomodeparta-

mento corporativo de servicios transversales

—jurídicos, comerciales, informáticos, aseso-

ría, comunicación…— a las diferentes empresas

adquiridas o absorbidas, con la consiguiente

reducción de costes administrativos.

e) Adelantándose a la generalización de la di-

gitalización, Alsa creaba en 1998 su propia

tarjeta-monedero.

Internacionalizacion en la década

de los noventa

Además de la sede de Alsa Group Pacific (AGP)

en Hong Kong, oficina desde la que se dirigía la

implantación en China —aspecto que se trata

en el anterior capítulo—, al inicio de la década la

En la década de los noventa se iniciaron los primeros

procesos de digitalización, como el primer booking

centralizado para la venta de billetes, la creación en

1994 de la tarjeta monedero y los primeros sistemas

embarcados en los autobuses, así como la venta de

billetes por Internet, de la queAlsa fue pionera en el

sector en 1999.



compañía disponía de agencias y oficinas comer-

ciales en Ginebra, Londres, Oporto y Nueva York, y

deempresasparticipadasenBélgica,Francia,Rusia,

Gran Bretaña, Polonia, Portugal y Suiza.

Era, por lo tanto, una empresa que iba camino

de hacerse global. Pero el hito de su internacio-

nalización más destacado se produjo a finales de

esta década, en 1999, cuando Alsa se implanta en

el Reino deMarruecos.

Las operaciones de Alsa en aquel país se re-

montaban a 1995, cuando ya operaba en la línea

internacional Irún-Agadir. Tres años después, y

dado que el Reino de Marruecos ofrecía condi-

ciones de seguridad jurídica, estabilidad política y

Tras ganar el concurso internacional convocado al

efecto, Alsa llegó aMarruecos en 1999 para gestionar

el transporte urbano de la ciudad deMarrakech, capital

turística del país. Su reputación y compromiso en este

país la llevarán en los años siguientes a extender sus

servicios a otras ciudades. En la imagen, entrada de las

primeras instalaciones deAlsa enMarrakech, inauguradas

en 1999.



oportunidadeseconómicas, seoptóporampliar su

presencia allí, y en 1999 resultó adjudicataria del

concurso internacional convocado para gestionar

el transporte urbano en Marrakech. Lo haría ini-

cialmente con 70 autobuses, que transportarían

ocho millones de viajeros al año. Marrakech será

la primera filialmarroquí del grupoquepasaba así

a operar en tres continentes.

Desdesus iniciosenMarrakech,Alsayaavanzó

cuál era el modelo de transporte que quería de-

sarrollar. En palabras deAlberto Pérez, director de

Alsa enMarruecos, «un servicio con estándares de

calidad europeos, innovador y tecnológicamente

avanzado, que cumpliese con la función social de

facilitarel accesode lapoblacióna losserviciospú-

blicosbásicosdeeducación,sanidad,comercialesy

deocio». Estaadjudicacióninicial—posteriormente

ampliada a los servicios del área metropolitana y

de la regióndeMarrakech, conuntamañosuperior

al propio transporte urbano de la ciudad—, junto

a su reputación, allanaron el camino para exten-

der en los años siguientes su red a otras ciuda-

des del reino: Agadir, Tánger, Khourigba, Rabat y

Casablanca.

Cuando llegamos aMarruecos

implantamos nuestra forma de gestionar

y aportamos importantes novedades,

como autobusesmodernos, que no tenían

nada que ver con lo que allí había, con

innovaciones como el aire acondicionado o

un sistema de pagomediante tarjeta chip

monedero que no existía. Cuando llegas a

un nuevo país, hacer las cosas bien desde

el principio vale la pena y es garantía de

éxito a largo plazo. José Luis López.



Crecimiento e

internacionalización.

Hacia un gran operador

europeo. 2000-2005

Con un equipo directivo consolidado, la década de

los ochenta había aproximado a Alsa al liderazgo

nacional del transporte por carretera. La década de

los noventa no hará sino confirmar este liderazgo.

La adquisición de Enatcar sería el preámbulo de una

nueva etapa en nuestra historia empresarial, que

culminará en 2005 con la integración en National

Express Group.

Jorge CosmenMenéndez-Castañedo

España en la zona euro

En 1999, España se incorporaba a la zona euro. La

integración deparó beneficios claros e inmediatos:

eliminación de costes de transacción en materia de

tipos de cambio, estabilidadmacroeconómicay ac-

ceso a la financiaciónen los mercados de capitales.

Entre los años 2000 y 2007 se abría un escenario

de expectativas prometedoras: crecimiento del PIB

a tasas anuales medias del 3,7 %; descenso de la

inflación hasta el 4,2 %; reducción del paro desde

el 21,7 %de 1996 al 8,3 % en 2007; la población ocu-

pada, que era de 12,9 millones de personasen 1996,

ascendía a 20,4 en 2007. El año 2003, España supe-

raba por primera vez la barrera de los 42,7 millones

de habitantes, de los que un 6,3 % correspondían a

aportes migratorios.

No obstante, este crecimiento se haría in-

sostenible por los desequilibrios acumulados. La

abundante entrada de capitales junto a la homo-

logación de los tipos de interés españoles con

los de la eurozona, al facilitar las condiciones de

financiación incentivaron un fuerte endeudamien-

to que se trasladó al sector inmobiliario. Pese a la

demanda de empleo, cubierta en parte por la inmi-

gración, la tasa de paro apenas bajó del 8 %. Unos

costes laborales elevados, la inflación y una baja

productividad ampliaron la brecha económica con

la eurozona. La gran recesión de 2008 y la crisis de

la deuda soberana acentuaron los desequilibrios

acumulados. A mayor abundamiento, la elimina-

ción de las barreras arancelarias incrementó el

déficit comercial exterior, del mismo modo que la

entrada de capitales ponía en números rojos la ba-

lanza por cuenta corriente.

Privatización de Enatcar: antecedentes

y adquisición

Desde 1990, coincidiendo con el desembarco en

España de operadores europeos de transporte, el

proceso de concentración empresarial se ampliaba

con la entrada en el sector de �rmas procedentes

de otros ámbitos. Fue el caso, por ejemplo, de la

incursiónde las grandesconstructoras(FCC, Draga-

dos, ACS) en el sector de los contratos de servicios

recurrentes y concesionales(autopistas,aeropuer-

tos, transporte por carretera y otros negocios con

economías de red). En 1998, ACS adquiría la histó-

rica empresa Continental Auto, que operaba au-

tobuses y autocares con base en Madrid, así como

redes regionales, de cercanías, urbanas y de largo

recorrido norte-sur en Cataluña y Andalucía. FCC,

por su parte, mantenía su alianza con la francesa

CGE, mientras que Dragados se alió con Alsa en el

consorcio por Enatcar.

La política liberalizadora del gobierno Aznar

(1996-2000) se plasmaría en la privatización de

Página anterior. Primeros servicios urbanos en operación

en Marrakech, 1999.

Desde 1990, coincidiendo con el

desembarco en España de

operadores europeos de transporte,

el proceso de concentración

empresarial se ampliaba con la

entrada en el sector de empresas

procedentes de otros ámbitos.



El plan industrial queAlianza Bus presentó

al concurso de Enatcar fue fruto del trabajo

de un equipomultidisciplinar que logró

superar el concepto «industrial» para

comprometer un proyectomás ambicioso,

incluyendo propuestas vinculadas al

personal, la organización, aspectos

comerciales y económicos, lo que permitió

obtener lamejor valoración por parte de

la SEPI y, finalmente, ganar el concurso de

privatización. José Fernando Castro.

diversas empresas públicas. Por RD de 6 de junio

de 1998, la SEPI (Sociedad Estatal de Participacio-

nes Industriales) ordenaba la venta de Enatcar S. A.,

popularmente conocida como «la Renfe de la ca-

rretera». En aquel momento Alsa era, por escaso

margen, líder en cuota de mercado (9 %),por delante

de Continental Auto (4,5 %) y Auto Res. Por ello, la

empresa que adquirieseEnatcar se convertiría en el

primer grupo nacional de transporte de viajeros por

carretera. De ahí la gran competenciaque suscitó su

compra: un total de 33 empresas se presentaron al

concursoy se formalizaron15 ofertastanto de gru-

posnacionales—BVA, Iberdrola,GrupoSaeta(Trapsa

más 40 empresas regionales), Todobus, ACS-Conti-

nental Auto, Novatcar 2000 (Auto Res) o FCC-CGE—,

como extranjeros (Arriva, First Group, Stagecoach…).

Pese a que se presentaron ofertas económicas

superioresa la del consorcioAlianza Bus —liderado

por Alsa (75 %) y con participación de Urbaser-Dra-

gados (15 %) y Argentaria (10 %)—, la adjudicación

final (26.200 millones de pesetas) recayó en este,

al presentar el mejor plan industrial y aportar ma-

yores garantías: su plan industrial estaba avalado

con 12.000 millones y contaba con compromisos

de creación de empleo e inversiones adicionales

por valor de 17.000 millones.

Alsa había constituido dos grupos de trabajo

—operaciónAdelante— liderados por José Cosmen

Adelaida y sus hijos, y el equipo interno de Alsa a

cargo de Javier Carbajo y José Fernando Castro, en

el cual participaríanCarlos Huesa,CarlosAcha,José

Manuel Martínez y Alberto Pérez, entre otros.

En la operación tuvo un papel muy importante

la política de comunicación, por lo que se estable-

ció una estrategia de comunicación y se impartió a

los directivos formación especí�ca en habilidades

de comunicación.

En previsión de que la operación no hubiese

fructificado, se había elaborado un plan B para se-

guir creciendo con otras adquisiciones. Resultado

del mismo fue la integración de la compañía vasca

Ansa, concesionaria de las líneas Bilbao-Madrid y

En 1999 la SEPI (Sociedad Estatal de Participaciones

Industriales) adjudicó la empresa pública Enatcar al

consorcio Alianza Bus, liderado por Alsa. En la imagen

José Cosmen con sus hijos (izquierda) y departiendo con

Javier Carbajo (derecha) en la presentación en Madrid el

Plan Industrial para Enatcar el 16 de marzo de 2000.



Bilbao-Barcelona que fue necesario enajenar tras

la adjudicación de Enatcar.

En enero del año 2000, el Tribunal de Defensa

de la Competencia autorizaba la operación con-

dicionándola a que el grupo resultante de la fu-

sión renunciase a adquirir nuevas concesiones de

líneas regulares interurbanas durante un período

de cinco años y, por último, a que Alsa enajena-

se el 50 % de su participación en la empresa Ansa

(Bilbao-Madrid), controlada también por Conti-

nental Auto. La integración de Enatcar (275 au-

tobuses, 1.700 empleos) permitió a Alsa doblar su

Presentación de la nueva Clase Supra Madrid-Alicante-

Benidorm en el año 2000. El corredor Levante-

Mediterráneo era uno de los de mayor potencial de

crecimiento dado que concentraba el tráfico turístico

nacional.



tamaño y, lo que era más importante, posicionarse

en el corredor Levante-Mediterráneo que en esos

años concentraba el tráfico turístico nacional e

internacional.

Aun así, y en términos comparativos con otros

grupos europeos, en España seguía dominando el

minifundismoempresarial:de las casi 4.000 empre-

sas existentes, los 11 primeros grupos únicamente

disponían de una cuota de mercado del 24 %. Alsa

contaba entonces con 1.276 autobuses, frente a

los 14.000 de National Express o los 8.000 de Keo-

lis. A mediados de la década de 2000, Urbaser, �lial

centrada en la prestación de servicios medioam-

bientales del grupo ACS, vendería a la propia Alsa

su 15 %, mientras que Argentaria cedía su 10 % a

National Express en 2006.

Mapa de líneas nacionales resultante de la

unión las redes de Alsa y Grupo Enatcar

La adquisición de Enatcar supuso una significativa

ampliación de la red de servicios nacionales operada

por Alsa, que conseguía extenderse hasta Aragón y

Cataluña con la línea Madrid-Zaragoza-Barcelona; el

Levante (Madrid-Alicante y Madrid-Murcia/Cartagena)

así como a todo el eje mediterráneo, desde Andalucía

hasta Cataluña.

Entre 2003 y 2005 se desarrolló

el plan estratégico «Impulsa» que

centró sus actuaciones en cuatro

objetivos: Crecimiento Rentable,

Tecnología e Innovación, Excelencia

Operativa y Talento.



Gestión corporativa

Ennuestro protocolo se establecedosveces al año

la asamblea familiar… En la transmisión generacio-

nal de poderes siempre insistí en la necesidad de

conocer el negocio y la empresa, y trabajar junto a

profesionales ajenos a la familia… Hoy, los conseje-

ros delegados son unos grandes profesionales sin

vinculación familiar.

José CosmenAdelaida, 1928-2013, 2014, p. 132

Unavez ejecutadoel Plan Industrial y culminada la

integracióndeEnatcar, seafrontannuevos retosde

gestionarunaempresamultinacionalymultimodal,

labúsquedadealianzasy lasnuevasoportunidades

queseabríanenelmercadodeltransportecolectivo

en la Unión Europea exigieron cambios en losmo-

delos organizativos y gerenciales. Así, el equipo de

integraciónsereforzóconla incorporacióndevarios

directivos deAlsa enAsturias aMadrid.

Entre2003y2005sedesarrollóelplanestraté-

gico—«Impulsa»—, que centró sus actuaciones en

cuatroobjetivos:CrecimientoRentable,Tecnología

e Innovación, Excelencia operativa yTalento, y tra-

jo consigo una segunda transición en la dirección

de la compañía: los hermanos Cosmen Menén-

dez-Castañero salíandel área de la gestión, que se

profesionalizaba,paramantenerseenelConsejode

Administración. En 2005, a raíz de la integración en

NationalExpress,JorgeCosmenMenéndez-Casta-

ñedo asumía la representación de la participación

familiarenelgrupobritánico,así comolapresiden-

cia de Alsa España, en tanto que Jacobo Cosmen

pasabaaocupar la presidencia deAlsa enAsturias.

En 2003, Javier Carbajo, conmás de 20 años de ex-

perienciaprofesionalenAlsa, alcanzabaelmáximo

nivel de la escala ejecutiva de la compañía y era

nombradoconsejerodelegado,culminándoseasíel

procesodetransicióndesdeunmodelodegestión

familiar a otro completamente profesionalizado.

ElEquipoDirectivodeAlsa(EDA)—conocidopo-

pularmente como «Los Galgos» por el nombre del

hotelenquesecelebraronlasprimerasconvencio-

nes anuales— había acumulado gran experiencia

enprocesosde compra. Estemodelodeexpansión

resultaba un factor competitivo esencial para do-

tar a la empresa de capacidad de crecimiento en

un momento en que este se realizaba mediante

adquisicionesy fusiones, con las consiguientesdi-

ficultadesde integracióndeactivos tangiblese in-

tangibles.Tras la incorporaciónde lasempresasen

el grupo, un segundo paso obligado era transmitir

a las compañías absorbidas la cultura empresarial

de Alsa en todas sus dimensiones: gestión, proxi-

midad al cliente, calidad, seguridad, formación…

Por otro lado, entre los años 2000 y 2005 la

compañía dio un impulso a sus políticas de Res-

ponsabilidad Social Corporativa, que se plasmaría

en acciones como:

— 2000. Instalación demotores preparados para

funcionar con biodiésel y Euro 3, que reducían

las emisiones de gases de efecto invernadero.

Renovación de la flota con autocares Merce-

desequipadosconmotoresdebaja emisiónde

gases, revestimiento insonorizante, retardador

de frenada, limitador develocidad y gas de re-

frigeración no contaminante. Tratamiento de

aceitesy residuosen los lavaderosde lasbases

demantenimiento.

— 2000. Se constituye Cetralsa (Centro de Estu-

diosdeTransporteyLogística)paradarsoporte

a las actividades de formación. En 2001, desa-

rrolla losprimeros simuladoresde conducción

de fabricación nacional en colaboración con

el INEM, el INTA (Instituto Nacional de Técnica

Tras la incorporación de las

empresas en el grupo, un segundo

paso obligado era transmitir a las

compañías absorbidas la cultura

empresarial deAlsa en todas sus

dimensiones: gestión, proximidad al

cliente, calidad, seguridad,

formación…



Mapa de las líneas internacionales de Alsa

En 2005Alsa contaba con una consolidada e

importante presencia en Europa. Operaba una amplia

red de conexiones intraeuropeas compuesto por

65 autorizaciones de transporte internacional.

Su red unía España con lamayor parte de los países

de la Unión Europea, Europa del Este, además

deMarruecos



En el año 2000 se constituía Cetralsa (Centro de Estudios

deTransporte y Logística) para dar soporte a las

actividades de formación y abría sus puertas el Centro

de Formación ubicado en El Espinar (Segovia). Allí se

instalaron los primeros simuladores de conducción

especialmente diseñados para la formación práctica de

conductores profesionales, en la imagen.



Aeroespacial del Ministerio de Defensa) y las

universidades de Navarra yValencia.

— 2001.Alsa se incorpora al patronato de la Fun-

daciónIntegraen la luchacontralaviolenciade

género y en la concesión debecas y oportuni-

dades laborales para sus víctimas.

— 2001. Se lanza la convocatoria anual del con-

curso Cuentos sobre Ruedas para fomentar la

creación literaria. En 2005, se editan y distri-

buyen gratuitamente 10.000 ejemplares de la

Constitución Europea.

— 2002.Programapionerode integracióndemu-

jeres como conductoras de autocar, ampliado

posteriormenteapersonasconalgúngradode

discapacidad.

— 2003. Se lanza la tarjeta Alsa Plus para dar so-

porte a su programa de fidelización. La web

de Alsa, creada en 1999, se renueva e incluye

información específicapara los 300.000miem-

bros del programa de �delizaciónAlsa Plus.

— 2003.Se incorporael SistemadeAyudaa la Ex-

plotación (SAE), que permite regular lamarcha

de los vehículos e informar a los usuarios del

tiempo de espera en las paradas.

— 2005.Ensayoen40autobusesde laClaseSupra

de los combustibles biodiésel en cumplimien-

to de la Normativa Europea 2003/30/CE y del

Protocolo de Kioto (2005).

De Europa a Latinoamérica: Alsa, una

empresa global

Hasta 1984 jamás tuve vacaciones, salvo fines de

semana. Entre 1960 y 2000, en queme jubilé, dormí

por razones de trabajo 606 noches en otros países

europeos,292enAméricaLatina,230enOriente,176

en Estados Unidos. Aunque tampoco tenía mucho

mérito porque yo siempre procuré estar el domin-

go en casa… Una semana la empecé en Caracas en

lunes, hice escala elmartes enPuerto Rico, elmiér-

colesestuveenMéxico,el juevesamediodíalleguéa

NuevaYork, dondetrabajéesatardey lamañanadel

viernes, y por la tarde regresé a España. El sábado

por lamañana llegué aAsturias, compré unos chu-

rros en LaTropical y llegué a casa para desayunar.

José CosmenAdelaida, LaNueva España,

31 de julio de 2011

Tras las limitaciones al crecimiento en Españadic-

tadas por las autoridades de la competencia a raíz

de la compra deEnatcar, la empresa tuvo que cen-

trar su estrategia de crecimiento en los mercados

exteriores.

Hastaesemomento, la internacionalizaciónde

la compañíasehabíasustentadotradicionalmente

en lagestiónde líneasdetransporte internacional,

peroapartirde losnoventala irrupciónde lascom-

pañías aéreas de low cost vino a alterar las con-

diciones de la competencia y supuso un reto para

Asus compromisos editoriales iniciados en 1973, se

añadía en 2001 la convocatoria anual del concurso

literario Cuentos sobre Ruedas para fomentar la creación

literaria y del que se han celebrado 20 ediciones. En

la imagen, el jurado del concurso, presidido por el

académicoVíctor García de la Concha.



dichas líneas. De alguna manera, podría hablarse

del fin de la «edad dorada» de las líneas interna-

cionales, hecho que exigió a Alsa replantearse su

estrategia de negocio en el ámbito internacional.

El crecimiento internacional, tanto en Europa

como fuera del continente, aunque apoyado en

fórmulasde cooperaciónyalianzasempresariales,

obedeció a lógicas y estrategias diferenciadas en

cada uno de los países ymercados.

Francia, Suiza, Luxemburgo yBélgica

La presencia de Alsa en Bélgica se remontaba a

1965 con la línea internacional Oviedo-París-Bru-

selas. En 2003, desde Bélgica sellaba una alianza

con el grupo luxemburgués Sales-Lentz —250ve-

hículos, 480empleos—para cubrir el serviciodiario

Bruselas-Estrasburgo.

La expansión más estratégica se produjo en

Suiza con la compra de la empresa Eggman. Con la

caída delMuro deBerlín se produjo un incremento

de las relaciones yde lamovilidadentre los países

del este y sus vecinos de la Unión Europea. Con la

compra de Eggman, y la posiciónque teníaAlsa en

Alemania con Deutche Touring, se creó un hub en

Suiza, desde donde se operaban líneas con todos

estos países del este, en los que todavía no se ha-

bían implantado las aerolíneas low cost.

Portugal

Alsa mantenía desde 1970 rutas internacionales

a Portugal con origen en Madrid, Galicia y Anda-

lucía. A partir de 2002 su presencia creció de for-

ma escalonada, tanto a través de delegaciones y

agencias comerciales en las principales ciudades,

como por la toma de participaciones en empresas

locales:Moreira Gomese Costa, Rodoviaria doTejo

—transporte de cercanías enTorres Novas (Santa-

rem) y servicios interurbanosen la zona centro del

país—. En 2004, adquirió dos empresas y 120 vehí-

culos para el transporte en el área metropolitana

de Oporto.

Alemania y este de Europa

El interés por los mercados del este europeo no

era nuevo, pero se acentuó desde 2004 a raíz de la

integración en la UE de la República Checa, Chipre,

Eslovaquia, Eslovenia, Estonia, Hungría, Letonia,

Lituania, Malta y Polonia—en 2007 lo hicieron Ru-

maníayBulgaria—. Ademásdelmercadopotencial

que representaban, posicionarse en ellos servía

para crear barreras de entrada a otrasmultinacio-

nales con hipotéticos intereses en aquelmercado.

En este contexto se enmarcaría en 2005 la mayor

operacióndel sector llevadaa cabohastaahoraen

el continente: la privatización y adjudicación de la

empresa pública alemana DTG (Deutsche Touring

GmbH), filialparael transportecolectivoporcarre-

terade laempresapúblicadeferrocarrilesalemana

Deutsche Bahn. DTG, con 127 líneas y 800 destinos

en 34 países, era el mayor grupo alemán en ser-

vicios internacionales. A las ofertas presentadas

por la francesa SNCF —monopolio público ferro-

viario con filiales de transporte por carretera— y

por la austríacaOSB, se impondría la del consorcio

Iberoeurosur, liderado por Alsa e integrado por la

gallegaMonbus/Socitransa, la valenciana Linebus

y las portuguesas Internorte e Intercentro.

La privatización de DTG supuso para Alsa la

oportunidad de hacerse con el control de una

densa red de rutas regulares internacionales con

DeutscheTouring era una compañía

pública alemana importante con líneas

regulares a España, Portugal, Gran Bretaña,

Francia, Suiza, Serbia o Croacia. Su adquisición

fue un proceso difícil porque acudieron al

concursomuchas empresas internacionales;

Alsa lideró un consorcio junto a otras

empresas españolas y portuguesas bajo

la denominación de Iberoeurosur que se

adjudicó DTG por presentar, además de

una buena oferta económica, elmejor plan

industrial.RubénPrada.



implantación estratégica en los flujos de viajeros

entre Europa central, los países del este europeo y

las repúblicas bálticas. Igualmente, aquella alianza

venía a consolidar las expectativas de los operado-

res ibéricos para hacerse con una cuota de partici-

pación significativa en la gradual configuración del

mercadoúnicoeuropeodeltransporteporcarretera.

Marruecos

La expansión en el exterior de Alsa se orientó tam-

bién a crecer en Marruecos, donde gestionaba des-

de 1999 el transporte urbano de Marrakech, en un

momento en que la expansión en España parecía

haber tocado techo, a la vez que la economía de

aquel país, la más pujante del Magreb, con tasas

de crecimiento anuales del PIB superiores al 5 %,se

veía lastrada por un gran déficit de infraestructuras

y servicios de transporte.

Por otro lado, Marruecos constituía una plata-

forma experimentalinicial desde la cual explorar la

futura presencia en otros estados africanos y en

Oriente Medio. En 2000, Alsa recibía nuevas adju-

dicaciones para servicios regionales y en 2005, el

Marrakech Tour, operado por Alsa City Sightseeing

con cuatro autobuses híbridos de dos pisos.

Chile

Chile fue el primer destino latinoamericano de Alsa,

que se remonta al año 2001 con la adquisición de

una participación del 51 % en Autobuses Lit —prin-

cipal operador chileno junto a Condor Bus, Pullman

Bus y TurBus, especializado en líneas regulares en

el interior del país—, y en la Empresa de Transportes

y Estaciones de Santiago de Chile. A partir de 2003,

Alsa trató de consolidar su presencia con una do-

ble apuesta. Por un lado, tomaba el 49 % de la em-

presa Tas Choapa, con vistas a acceder a servicios

nacionales e internacionales: líneas Santiago de

Chile-Mendoza-Córdoba,Puerto Montt-Bariloche y

Santiago-Lima,entreotras.Porotro,obteníala licita-

ciónparatres áreasdeltransporteurbanode Santia-

go y se integraba en la red Metrobús que conectaba

los barrios periféricos con las cabeceras de metro.

En 2005, el consorcio Nextbus, integrado por

Alsa y Jedimar (familia Díez), concurrió a la licita-

ción de seis unidades de negocio del servicio del

Transantiago —cuenta con 6.500 vehículos que dan

servicio a 7,3 millones de habitantes del área me-

tropolitana—. Sin embargo, la acusada regulación

del sector y los elevados costes de explotación,

entre otros factores, aconsejaron congelar tempo-

ralmente los planes de crecimiento en aquel país.

La presencia de Alsa en Marruecos se remonta a 1999,

cuando obtenía la gestión del transporte urbano de

Marrakech. En 2000 recibía la adjudicación de los servicios

regionales y, en 2005, el autobús turístico, operada por los

clásicos autobuses rojos de dos pisos, en la imagen.





La estación de losALSA. MiguelWatio, 2022.
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y con movimientos sociales como el denominado

15-M. El paro escaló del mínimo del 7,95 % en 2007

al 21,16 % en 2013.

La recuperación del quinquenio 2014-2020, no

duró mucho: la pandemia de la covid-19 abocó a la

economía internacional a su peor recesión desde

la II GuerraMundial.En los paísesmás desarrollados

se vio parcialmente mitigada por el impulso mo-

netario y fiscal implementado por las autoridades

monetarias. En la Unión Europea, una vez consta-

tada la recuperación en 2021, la atención se centró

en la reconducción de la política monetaria en un

contexto de repunte de la inflación.Sin embargo, la

guerra en Ucraniaha alteradotodas las previsiones.

La economía española salía en 2021 de la re-

cesión, aunque con un crecimiento más débil de lo

esperado.El Plan de Recuperación,Transformación

y Resiliencia (2021) aprobado por el Gobierno, y los

fondos europeos UE Next Generation pretenden

tanto la salida de la crisis como impulsar un pro-

ceso de transformación estructural que condujese

a un crecimiento más sostenible. Con todo, este úl-

timo fue más débil de lo esperado y España creció

por debajo de la media de la UE después de haber

sido el país cuyo PIB más había caído en 2020 (CES,

Memoria 2021).

Integración en National Express:

Alsa gana capacidad financiera

y operativa, 2005-2015

El porqué de la operación

La estrategia de crecimiento culminó con la integra-

ción en National Express.Aquí pasó lo mismo que en

su día con Alsa: National Express vino a comprar-

nos. Les dijimos: «No vendemos, nos integramos».

A finales de 2005, además de su sólido negocio en

España, la amplia presencia internacional con la que

contaba Alsa y su fuerte implantación en Europa, la

había convertido en un actor relevante en el mer-

cado de la movilidad europea, con una posición que

resultaba atractiva para cualquiercompetidorconti-

nental.Pero,al mismotiempo,ellotambiénimplicaba

que su política de crecimiento y amplia experiencia

en adquisiciones podía ser percibida por alguno de

sus competidores europeos como una amenaza.

Javier Carbajo

España, entre el crecimiento y las crisis

El optimismo suscitado por la entrada en el si-

glo XXI no duraría mucho tiempo. A la crisis finan-

ciera de 2008-2014 —la gran recesión—, le seguirá

en 2020 la pandemia de la covid-19, y apenas su-

perada esta, la invasión rusa de Ucrania abocaba a

Europa a una coyuntura histórica desconocidades-

de el finalde la II GuerraMundial.Lostres escenarios

citados,por sus connotacioneseconómicas—desde

la alteración de los precios de la energía y de las

materiasprimasa la de las cadenaslogísticas—, mo-

dificaron el marco de expectativas empresariales

y exigieron un renovado esfuerzo de adaptación.

Del año 2000 al 2007, la economía española

experimentó una fase de intenso crecimiento que

se volvería insostenible por los desequilibrios acu-

mulados. Las condiciones de financiación fueron

excesivamente laxas y España utilizó la ingente

entrada de capitales para endeudarse y financiar

actividades poco productivas pero generadoras

de mucho empleo, como fue la inversión inmobi-

liaria. La recesión de 2008 se manifestó en nues-

tro país con el final de la burbuja inmobiliaria , la

crisis bancaria de 2010, el aumento del desempleo

La recesión de 2008 se manifestó

en España con el �nal de la burbuja

inmobiliaria, con la crisis bancaria de

2010, con el aumento del desempleo

y con movimientos sociales como el

denominado 15-M. El paro escalará

del mínimo del 7,95 % de 2007 al

21,16% en 2013.



El gran salto adelante se produjo en 2005, cuando

los ingleses pudieron leer sorprendidos en las pri-

meras páginas de sus periódicos que Alsa se había

convertido en accionista de referencia del gigante

deltransporteenelReinoUnido.Losdescendientes

de los arrieros de Leitariegos participaban intensa-

menteenunaempresacon importantesactividades

en elmercado británico y norteamericano…

José CosmenAdelaida, 1928-2013, 2014, p. 313

Empresarialmente, fuimos paso a paso, pero había

llegadoelmomentoenquenopodíamosseguir so-

losporqueunafamilianopodíaafrontarensolitario

tantos retos […]. Y se estaba anunciando la libera-

lización del ferrocarril, sector en el que queríamos

estar. Aunque disponíamos de apoyos bancarios

para seguir creciendo en solitario, ya no teníamos

capacidad para seguir asumiendo cada vez más

riesgos. Dimos el paso en el momento oportuno,

cuandoAlsa tenía, antes de la crisis, una valoración

adecuada.

J. CosmenAdelaida, 2005

Como todas las operaciones, la integración enNa-

tional Express tuvo sus razones. Se trató de una

decisión estratégica condicionada por los nuevos

escenarios por los que iba a discurrir el futuro del

sector, tanto en España como en la UE. La liberali-

zación del ferrocarril era una oportunidad para las

compañíasdetransporteporcarretera, a condición

dedisponerdeunasólidaposiciónfinanciera—Alsa

acababadeacometer un fuertedesembolsocon la

adquisicióndeEnatcar—, ydecontarconknow-how

ferroviario. ComoapuntaJ. Cuartas, en 2005 la eco-

nomíaespañolasehallabaenuncicloalcistay«los

activos y las empresas estaban sobrevalorados y

cerca de sus máximos de cotización, por lo que el

momento era el óptimo paramaximizar beneficios

yplusvalías». De formaañadida,enEspañaestaban

desembarcando grandes corporaciones europeas

del transporte, como Arriva, a la par que se regis-

traban fuertes operaciones de concentración: ACS

había tomado el control de Continental Auto, se-

gundooperadorpor cuotademercado, y se creaba

elgrupoAvanza, terceroperador, tras la integración

de Auto Res y el grupo de Gonzalo Álvarez Arrojo.

Porel ladoeuropeo, tanto la liberalización del sec-

tor y la apuesta pormodelos intermodales y sos-

teniblesdetransporte, comolaentradaen laUEde

lospaísesdelEste, anticipabannuevascondiciones

de competencia entre las grandes firmas. Obvia-

mente,paraNationalExpress la integracióndeAlsa

representaba la oportunidad de hacerse con una

compañía líder en el transporte europeo y de en-

trar en losmercados español, portugués ymarro-

quí, ademásdedesarrollarlazosconLatinoamérica.

La presencia de Alsa en el Reino Unido se re-

trotraía a mediados de los años ochenta con las

líneas internacionales desde Galicia y Asturias, y

El 10 de octubre de 2005, la dirección deAlsa junto al

consejero delegado deNational Express presentaron al

equipo directivo la integración de ambas compañías. De

izquierda a derecha, PhilWhite, Jorge Cosmen y Javier

Carbajo.



posteriormente al principio del siglo XXI con inver-

siones en Go-Ahead. Vino motivada por la inmi-

nente desregulacióndel sector y por la posibilidad

de introducirse en el transporte multimodal. Sin

embargo, el hecho definitivo llegaría el 11 de oc-

tubre de 2005, con la firma del acuerdo de inte-

gración entre Alsa y National Express Group (NX).

La operación —operación King en clave interna—

iniciada con la visita del consejero delegado del

grupo británico a Madrid, requirió el desplieguedel

Plan Integra para asegurar su éxito. Tras la misma,

Alsa se hizo cargo de la división Europa/África, una

de las tres del grupo junto a las del Reino Unido y

Estados Unidos.

La firma resultante se convertía en el segundo

mayor operador de transporte terrestre de Europa,

con una flota de 20.900 vehículos (2.600 de Alsa) y

una plantilla de 43.300 empleados (5.500 de la em-

presa española). National Express, multinacional

de autocares, autobuses y trenes en Reino Unido,

Estados Unidos y Canadá, multiplicaba por doce

el tamaño de la �rma asturiana. Quedaban exclui-

das del acuerdo las actividades de Alsa en Asia y

Latinoamérica.

Asimismo, otras operaciones realizadas por los

accionistas de Alsa con posterioridad a la de Na-

tional Express quedarán fuera de su perímetro. Es

el caso del transporte urbano de Malta a partir de

2014, y de Chipre en 2020. Se gestionan las rutas en

ambos países mediterráneos operando una flota

con 700 autobuses en ambos países.

La integración en National Express permitía

a los propietarios de Alsa, que tenían el 9,9 % de

las acciones, convertirse, con Barclays Bank, en

accionista de referencia con representación en el

Consejo de Administración en la persona de Jorge

Cosmen (consejero no ejecutivo).

La voluntad de la familia Cosmen de conver-

tirse en accionista de referencia del grupo se con-

firmaba en 2006 al alcanzar el 15 % del capital. Alsa

comenzaba así a funcionar como una división de un

gran grupo internacional que cotizaba en la Bolsa

de Londres, con todas las obligaciones y exigencias

que ello conlleva desde el punto de vista organiza-

tivo y de reporting, acometiendo así un proceso de

integración que en determinados momentos fue

complejo.

La crisis financiera de 2008 obligó al grupo bri-

tánico a aplazar su expansión y a desprenderse de

algunas filiales —autobuses urbanos de Londres,

ferrocarril de la costa este del Reino Unido— a fin

de reducir las pérdidas ocasionadas por el sector

ferroviario. A la finalización de la crisis, la posición

de Alsa quedó fortalecida dentro del grupo matriz,

tras obtener una facturación y unos beneficios que

suponían el 28 % y 46 %, respectivamente, del total

del grupo.

La presencia de Alsa en el Reino Unido se retrotrae a

mediados de los años ochenta, cuando se iniciaron las

líneas internacionales desde Galicia y Asturias a Londres.

Desde el punto devista financiero,

la integración deAlsa enNational

Express supusoun cambio radical en los

procedimientos habituales de trabajo,

teniendoque acelerarmucho a la hora de

completar el reporting de la información

financiera para poder unirlos a las filiales del

ReinoUnido yAmérica delNorte. Logramos

reducir los plazos a lamitad, lo que supuso

un esfuerzo enormequemereció la pena;

siempre pudimos cumplir. JoséRamónSuárez.



Jorge Cosmen, desde la vicepresidencia del

grupo, junto al consejero delegado de Alsa, Javier

Carbajo, que formaba parte del comité ejecutivo,

impondránen esos años un cambiode gestión des-

tinado a sanear su balance.

En 2011, restablecida su rentabilidad, National

Express reemprendía su expansión internacional y

alcanzaba un acuerdo para adquirir la quinta com-

pañía estadounidense de transporte escolar, Pe-

termann Partners Inc. (3.351 autobuses), lo cual le

permitía ampliar su implantación en Norteamérica.

El grupo británicoya poseíalas sociedadesDurham

School Services (Estados Unidos) y Stock Transpor-

tation (Canadá), que con más de 17.400 autobuses,

prestan servicio en 376 distritos escolares de 30

estados. Con esta operación, National Express au-

mentaba el tamaño de su flota en Norteamérica

en un 20 %.

Si en 2009, National Express había rechazado

sucesivamente las propuestas de fusión formula-

das por sus dos principalescompetidoresen el Rei-

no Unido, Stagecoah y Firstgroup, 12 años después

Tras la integración de Alsa en National Express, el grupo

resultante se convertía en el segundo mayor operador de

transporte terrestre de Europa, y con presencia en Reino

Unido, España, Marruecos, Estados Unidos y Canadá.



reaparecían los movimientos corporativos entre

los grandes grupos del transporte por carretera y

ferroviario. En 2021, la familia Cosmen, accionista

de referenciadeNationalExpressGroup,planteaba

la fusión con la escocesa Stagecoah. Esta última,

creada en 1980 por la familia Souter, cuenta con

24.000 empleados y 8.400 vehículos, además de

operar en el sector ferroviario. De haberse culmi-

nado, la fusiónmediantecanjedeaccioneshubiera

permitido crear sinergias, combinar rutas y mejo-

rar economías de escala, además de fortalecer la

presencia del grupo resultante enEstadosUnidos.

En la actualidad,Alsa representa unade lasdi-

visionesmáspujantes del grupo. Sus tasas de ren-

tabilidadsuperanencrecimientoa lasdel conjunto

del grupo en Europa, y tan solo es superada por la

divisióndetransporteescolardeEstadosUnidosy

Canadá. La razón de ello cabe atribuirla a tres fac-

tores: a) al hecho de que, en España, la salida de la

crisis económica iniciada en 2008 ha favorecido la

demanda de servicios de transporte por carretera,

especialmenteen rutas interurbanas,endetrimen-

to del transporte particular; b) a la mejora de los

resultados del transporte urbano, en especial en

Madrid, País Vasco y Levante español; c) al buen

comportamiento de las filiales internacionales,

sobre todo la de Marruecos y la de servicios dis-

crecionales y transporte turístico. Todo ello viene

a confirmar que la operación de National Express

era acertada y la integración fue un éxito.

Integración de las empresas en un

período de crisis

La etapa 2005-2015 resultó especialmente con-

vulsaparaAlsa. Cuandoapenashabía«digerido»la

compra de Enatcar, se integró enNational Express

yposteriormenteadquiríaContinentalAuto, loque

obligó a desarrollar un laborioso Plan de Integra-

ción (2008-2009).

La integración se orientó al control financiero

y de inversiones, así como a la revisión de los pro-

cedimientos operativos de ambas organizaciones

a finde implantar losmáseficientes. La revisión de

procedimientos operativos se hizo manteniendo

la capacidad de gestión y decisión en el equipo de

Alsa, pues la condición de mercado regulado que

tenía España y la calidad de la gestión lo hicieron

recomendable y así se hamantenido.

La compradeContinentalobligóa realizarotro

gran esfuerzo, puesto que se integraba una orga-

nizaciónconmuchoscontratos, diversificaday con

unadestacada implantaciónenCataluña,Madridy

Andalucía,quepermitíaasí completar la deAlsa en

España y mejorar el mix de producto con su am-

plia cartera de contratos de transporte urbano y

metropolitano.

Simultáneamente, la crisis financiera de 2008

impuso nuevas prioridades —planes restrictivos

Tritón I y II—. El desempeño de Alsa en esta eta-

pa estuvo marcado por la puesta en marcha de

los sucesivos planes estratégicos de ajuste —Ac-

túa (2010-2012)— y de crecimiento y transforma-

ción —Alsa Futuro (2013-2015)—, como respuesta

adaptativaaunentornocambiante,tantoentérmi-

nosdemercados/competencia como regulatorios.

Gestión operativa

Con todo, en el día a día de la gestión operativa en

esta etapa fuenecesario afrontar retosmás inme-

diatos relacionados con el entorno regulatorio y

los cambios en elmercado. Destacamos en ambos

casos los fundamentales.

La etapa 2005-2015 resultó

especialmente convulsa paraAlsa.

Cuando apenas había «digerido» la

compra de Enatcar, se integró en

National Express y posteriormente

adquiría Continental Auto, lo que

obligó a desarrollar un laborioso

Plan de Integración.



En el ámbito de la regulación, los cambios en

el sistema concesional de los servicios públicos

de transporte afectaban tanto a España como a la

UE.Enel primercaso, es preciso recordar quetanto

el Ministerio de Fomento como las comunidades

autónomas procedían desde 2007 a renovar las

concesiones en vigor adaptándolas a la LOTT (Ley

deOrdenaciónde losTransportes Terrestres). En el

caso de la UE, el transporte se configuraba como

una de las políticas comunes estratégicas y se

sentaban las bases para lograr su transformación

ecológica y digital, y para que fueramás resiliente

a la hora de afrontar crisis futuras.

En el terreno de la competencia modal y las

nuevas tendencias en la movilidad, un segundo

frente vino de la competencia protagonizada por

otros operadores:

a) La aviación low cost (Ryanair, Vueling, Click-

air, etc.) veníaa competirenprecio conel trans-

porte en autobús.

b) Las dos grandes alianzas del sector aéreo

(OneWorld y StarAlliance) trabajabanconpla-

taformas tecnológicas que comercializan sus

productos con códigos compartidos parame-

jorar la ocupación, con la consiguiente bajada

generalizada de tarifas.

c) En el caso del ferrocarril, su liberalización,

particularmente en el caso del Reino Unido,

dio pie a la entrada degruposde capital priva-

do (Go-Ahead, Stagecoach, National Express,

First Group, Arriva) que, siguiendo estrategias

expansivas, desplegaron una agresiva oferta

en las licitaciones intermodales, tanto nacio-

nales como internacionales.

d) En España, a la competencia en el largo reco-

rrido por carretera protagonizada por el AVE,

se sumó la desplegada por los gruposAvanza

yArriva. El resultado �nal se tradujo en un es-

cenariomás competitivo.

La irrupción de estos nuevos competidores

aéreos en el transporte de largo recorrido, que, a

diferencia del autobús, contaban con una tarifi-

cación flexible y no regulada, supuso que, si hasta

entonces elmercadodemovilidad seofertaba por

«modos de transporte», ahora se haría por precio.

Fue entonces cuando, con el impulso de la Direc-

cióndeMarketing,Alsa concentrósusesfuerzosen

la «Experiencia del cliente» convistas amejorar la

información, personalizar la oferta y elevar los pa-

rámetros de seguridad y calidad.

Los cambiosanteriores seprodujerono fueron

consecuenciaenalgunoscasosde la crisisque, con

origen en el mundo financiero, causó cambios re-

levantes y problemas en elmundo del transporte

y lamovilidad.

En aquel entorno se tomaron medidas en dos

sentidos: por un lado, el aprovechamiento de las

oportunidadesdecrecimientoquepermitía la sóli-

daestructura financieradeNationalExpress, y, por

otro, losajustesoperativosdeadecuaciónalnuevo

escenario de bajada temporal de lamovilidad.

Las oportunidades de crecimiento

1.

o

Continental Auto

Un hito en la consolidación de su liderazgo na-

cional fue la adquisición en 2007 de Continental

Auto, unavez finalizada lamoratoria de cinco años

impuesta a Alsa por el Tribunal de Defensa de la

Competencia el año 2000 a raíz de la adquisición

de Enatcar. Continental, �lial del grupoACS, era el

tercer operador nacional.

La competencia delAVE en la línea

Madrid-Zaragoza-Barcelona fue vista en

principio con temor, pero pronto se vio que se

trataba de una oportunidad. Como las tarifas

del nuevoAVE eran considerablemente

más caras que los trenes convencionales

que operaban entonces, hubo una parte

importante de los viajeros de trenmás

sensible al precio que se pasaron al autobús.

Es cierto quemás tarde, Renfe comenzó a

aplicar importantes descuentos y la situación

cambió. Leoncio Fernández.





El proceso de adquisición —Operación Tyre en

clave interna— no estuvo exento de dificultades

dado el contexto singular en que se desarrolló: el

inminente vencimiento de la mayor parte de las

concesiones del Ministerio de Fomento y el in-

terés mostrado tanto por los diferentes grupos

del sector —Acciona, FCC, Avanza, Trapsa—, como

por diversos fondos de inversión. Entre estos úl-

timos destacaban Doughty Hanson, propietario,

en alianza con Mercapital, de Avanza; el grupo

Arriva, en alianza con Monbús; y el fondo de ca-

pital riesgo 3i, accionista de referencia de Keolis

hasta 2006.

Uno de los principales competidores de Na-

tional Express sería el Grupo Avanza, constitui-

do en 2002 a partir de la integración de Auto Res,

Tuzsa (Transportes Urbanos de Zaragoza) y Vitrasa

(Transporte Urbano de Vigo). Entre los años 2002

y 2005,Avanza había adquiridoAutobusesSalman-

tinos, el grupo La Sepulvedana y la concesión de

los servicios urbanos de Segovia y Orense. Su flota,

con más de 1.100 vehículos y una plantilla supe-

rior a los 2.000 trabajadores, extendía su actividad

en nueve comunidades autónomas y en Portugal,

además de gestionar varias estaciones de auto-

buses. En 2006, Álvarez Arrojo y sus socios —las

familias Moratiel y Martí— cerraban la venta del

100 %del grupo al fondo de capital riesgo Doughty

Hanson.

Por ello, la compra de Continental Auto era

estratégica para Alsa, ya que, de ser adquirida por

Avanza, su liderazgo nacional correría peligro,

máxime si se considera que las concesiones de

Continental se extendían hasta 2028. De hecho,

Avanza había adquirido en diciembre de ese mis-

mo año CTSA (Corporación Española de Transpor-

tes) que, con 1.260 empleados, 385 vehículos y 12

concesiones, estaba implantada en el transporte

regular de la Costa del Sol, en el urbano de 12 ciu-

dades, en la línea Madrid-Almería y en la red me-

tropolitana de Valencia.

En abril de 2007 y tras aportar 684 millones

de euros, además del valor de las sinergias de la

operación, el perfil industrial de National Express

se imponía al perfil financiero del fondo Doughty

Hanson en la pugna por Continental Auto. Tras la

adquisición, Alsa pasaba a gestionar importantes

rutas de larga distancia, incrementaba en un 53 %

su facturación y en un 60 % su flota, lo que supo-

nía triplicar el tamaño de Avanza, que se mantuvo

como segundo operador nacional.

Una de las ventajas competitivas de Alsa era

la experiencia acumulada en materia de concursos

por su departamento de Licitaciones. Tras comple-

tar la adquisición, entre 2007 y 2009 se desarrolló

el Plan de Integración de Continental, cuyos prin-

cipales activos incorporados fueron:

— Dos contratos de transporte urbano (Torrejón

de Ardoz y Almería) y uno para la gestión del

tranvía de Vélez (Málaga).

— 35 contratos en nueve comunidades autóno-

mas y participación accionarial en otros nueve

(Navarra y Cataluña).

— 11 contratos interautonómicos.

— Dos rutas internacionales (Barcelona-Andorra

y Lérida-Andorra).

— Cuatro contratos de explotación de estaciones

de autobuses y participacionesminoritarias en

otras 12. Asimismo, nueve áreas de servicios

de reparación y mantenimiento de flotas de

autobuses, la empresa Jilosa (distribución de

combustible), y de servicios de paquetería.

— Sociedades concesionarias de estaciones de

autobuses: Terminal de Autobuses de Garella-

no en Bilbao y de Aguilar de Campoo.

Página anterior. Con la adquisición en 2007 de Continental

Auto (1.100 vehículos y 2.000 empleados), Alsa

consolidaba su posición como primer operador nacional

en el sector.

La compra de Continental Auto

resultaba estratégica para Alsa, ya

que, en caso de ser adquirida por

Avanza, su liderazgo nacional

correría peligro, máxime si se

considera que las concesiones de

Continental se extendían hasta 2028.



— Participación de Movelia Tecnologías, S. L.,

constituida en 2001 y orientada a la comer-

cialización de billetes de transporte público

de viajeros por internet, y a la elaboración de

programas y sistemas informáticos).

Con 156 concesiones (locales, regionales y es-

tatales) y una cuota de mercado del 15 %, Alsa se

convertía en líder indiscutibledel sector en España.

2.

o

Transportes Colectivos deBilbao (TCSA)

En esta etapa se produjo un crecimiento relevante

en el segmento del transporte urbano —además

del ya citado de Continental Auto, que también

aportó una importante actividad en servicios me-

tropolitanos—, cuya operación más destacada se

produjo en 2008 con la toma de participación en

Transporte Colectivos, S. A. (TCSA). La compañía

Mapa de líneas nacionales resultante

de la uniónAlsa y Continental Auto

Tras la adquisición de Continental Auto, la red de líneas

nacionales de Alsa se completó con nuevos destinos

desde Madrid tanto hacia el norte (Burgos, Vitoria, Bilbao,

San Sebastián, Santander) como hacia el sur peninsular

(Granada).



gestionaba entonces una flota de 130 autobuses,

23 líneas deBizkaibus y transportaba anualmente

44 millones de viajeros.

TCSA era concesionaria de líneas de trans-

porte urbano de Bilbao y de parte del servicio de

autobuses interurbanos de Bizkaibus (consorcio

público del transporte deVizcaya bajo titularidad

de la Diputación Foral y la coordinación del Con-

sorcio de Transportes deVizcaya). Los accionistas

de TCSA, ante un proceso de renovación de sus

contratos y el alto riesgo de no renovarlos, ven-

dieron la compañía.

En 2012,ya integradaenAlsa,TCSAsehacíacon

el transporte urbano de Bilbao (Bilbobus), gestio-

nado desde 2008 por la francesa Veolia, y en 2015

ganóla concesiónde líneasdeBizkaibusde lamar-

gen izquierdadeBilbao, loquecompletóla implan-

tación de Alsa en Euskadi como operador local y

en el segmento urbano y metropolitano, que era

estratégico.

Tras la integración en 2012 deTCSA, concesionaria del

transporte urbano de Bilbao Bilbobus, y la operación de

contratos de Bizkaibus iniciada en 2015, Alsa afianzaba

su posición como operador local en Euskadi y en el

segmento urbano ymetropolitano.





3.

o

Otros crecimientos orgánicos

En transporte urbano en España yMarruecos

Siempre con el objetivo de crecer en el segmento

del transporte urbano, en aquellos años se reno-

varon en España los contratos de Cartagena (2005),

León (2006) y Vélez-Málaga(2011),y se ganaron dos

nuevos: los de Palencia (2007) y Guadalajara (2012).

Pero los crecimientos más destacados se pro-

dujeron en Marruecos. Con el aval de los buenos

resultados obtenidos desde 1999 en Marrakech,

Alsa obtenía en 2010 su segundo contrato en Ma-

rruecos, el de la ciudad costera de Agadir. Con 2,1

millones de habitantes, esta ciudad, además de ser

el segundo destino turístico del país, es el principal

puerto pesquero y exportador de fosfatos marro-

quí. El transporte en el área del Gran Agadir está

servido por una flota de 200 autobuses,que cubren

una red de 37 líneas utilizadas anualmente por 55

millones de viajeros. Alsa ha construido en Tassi-

la el centro de operaciones y las instalaciones de

mantenimiento.A comienzosde 2011,Marruecosre-

presentaba ya el 7 %de la facturación total de Alsa.

En 2013, Alsa ampliaba su presencia en el país

al serle adjudicado el contrato del servicio urbano

de Tánger, ciudad industrial y portuaria del norte,

en la que, con 43 líneas y una flota de 150 vehículos,

transporta anualmente 39 millones de pasajeros.

Por último, en 2015 obtenía la concesiónde los ser-

vicios urbanosde Khouribga,centro minero situado

a 107 km de Casablanca.

En transporte regional

Por otro lado, en lo que respecta al transporte

regional, en este período se incorporaron dos im-

portantes empresas de servicios interurbanos in-

tegrados en el CRTM, y que reforzaron la actividad

de Alsa en la Comunidad de Madrid. En concreto,

se adquirió al Grupo Marsans la empresa integrada

en Trapsa que operaba el contrato entre Madrid y

la localidad de Tres Cantos —que incluía el urba-

no de esta localidad—; y por otro lado, la Empresa

Página anterior. En 2007 Alsa incorporó al transporte

urbano de León el primer autobús 100% eléctrico

(Tecnobús Gulliver), en la imagen. Se iniciaba la

introducción de las primeras soluciones de movilidad

sostenible en las ciudades españolas.

En 2012 Alsa obtenía su segundo contrato en Marruecos:

la operación de la red de la cuidad de Agadir, importante

destino turístico y principal puerto pesquero de

Marruecos.

Los crecimientos más

destacados en transporte urbano

se produjeron en Marruecos. Con el

aval de los buenos restados en

Marrakech, en 2010 Alsa obtenía

el contrato de Agadir y en 2013 el

de Tánger.



Herranz, con sede en San Lorenzo de El Escorial

que, con una flota de 75 autobuses y 145 emplea-

dos, operaba las líneas entre diversas localidades

de la Sierra de Madrid y la capital, con lo cual Alsa

iniciaba sus servicios en el corredor de laA6.

En ferrocarril

El desarrollo de la actividad de Alsa en el sector

ferroviario se fue ampliando en esos años con

nuevos contratos, como la gestión del funicular

de Bulnes, en el Parque Nacional de los Picos de

Europa (2001); y el de mantenimiento ferroviario

y puesta en servicio de las nuevas líneas de alta

velocidad (2003).

En 2006 Alsa participó junto a Caja Madrid en

el consorcio para operar la concesión de la Línea 1

del Metro Ligero de Madrid (MLM), que desde 2007

une Pinar de Chamartín con los nuevos desarro-

llos urbanísticos de Las Tablas y Sanchinarro, al

norte de la capital. Y en 2007, tras adquirir Conti-

nental Auto, pasó a gestionar la línea del tranvía

Vélez-Málaga queune las localidades deTorre del

Mar yVélez-Málaga.

En 2013, Alsa obtuvo la Licencia de Operador

Ferroviario y el Certificado de Seguridad, docu-

mentos ambos imprescindibles para poder operar

servicios ferroviarios sobre la Red Ferroviaria de

Interés General (REFIG) española.

En diversificación relacionada

La estrategia de diversificación relacionada ten-

dente a integrar los diferentes eslabones de la

cadena de valor ha llevado a Alsa a extender sus

actividades en tres direcciones:

Las operaciones deAlsa enMarruecos se ampliaban en

2013 con la adjudicación del contrato del servicio urbano

deTánger, ciudad industrial y portuaria del norte del país.

A la gestión del funicular de Bulnes le siguió la entrada

en el consorcio para la operación de la línea 1 del Metro

Ligero deMadrid.

La gestión del funicular de Bulnes (Cabrales, Asturias),

cabecera de acceso al Parque Nacional de Picos de

Europa, fue una de las primeras incursiones deAlsa en la

operación de servicios ferroviarios.



— Estaciones de autobuses: gestiona y/o parti-

cipa en 39 sociedades concesionarias en otras

tantas ciudades españolas; de ellas, diez en

exclusiva: Astorga, Avilés, León, Luarca, Llanes,

Ribadesella, Sevilla Plaza de Armas, Valencia,

Villaviciosa y Villalpando.

— Áreas de servicio: en el marco de la estrategia

encaminada a ofrecer más servicios y valor

añadido a sus clientes, Alsa gestiona áreas de

servicio ubicadas en sus principales rutas y

estaciones, bajo la marca comercial Exit: Villal-

pando, La Bañeza, Granada, Alcalá de Henares,

Oviedo, León, La Gineta, Alicante, Valencia, Ler-

ma,Lorca,Albacete,Burgos,Córdoba,entreotras.

— Autobuses turísticos: en 2011 Alsa, con la ex-

periencia en la operación de autobuses turísti-

cos en varias ciudades acumulada en la década

anterior, obtuvo, en UTE con el Grupo Juliá, el

contrato del servicio oficial de autobús turís-

tico Madrid City Tour.

La vocación de servicio integral a los viajeros llevó a Alsa

a crear una red de áreas de servicio en las principales

rutas, para poder ofrecer a los clientes una mejor atención

durante el viaje. En la imagen, Área de Servicio Exit en Los

Abades de la Gineta (Autovía de Alicante, Km 52, Albacete).

Alsa gestiona, junto a Grupo Julià, Madrid City Tour, el

servicio oficial de autobús turístico de Madrid, muy

popular entre los turistas que visitan la capital de España.





Adaptación a un nuevo escenario

La situación descrita adquirió aún mayor comple-

jidad si se considera el ciclo depresivo de la eco-

nomía internacional. La gran recesión afectó a la

demanda de movilidad, con caídas en España de

entre el 7 y el 12 %.A la bajada de la demandaen los

viajes discrecionales y en los de movilidad obliga-

da (laboral), se añadió la competencia comentada

en el largo recorrido. Los cambios en las pautas de

consumo obligaron a Alsa a redefinir su estrategia

a través de un plan de actuaciones diferenciadas,

pero concurrentes en sus objetivos:

— Ajuste de costes operativos, revisión y po-

sicionamiento en los canales de comerciali-

zación. En este último caso, potenciando su

posición en las redes sociales y en el mundo

digital, moviéndose desde el analógico hacia

la «nube» con vistas a la fidelización y co-

nocimiento del cliente. En esta línea deben

mencionarse: la nueva web de la compañía,

los servicios de mensajería por móvil, Google

Transit (información sobre líneas y paradas de

autobusesinterurbanosa efectos de planificar

el viaje), el pago por Bizum y la incorporación

de tabletas Android para el entretenimiento

individual a bordo.

— Reforzamiento de la mejora del producto en

varias direcciones: a) potenciando los servicios

de clase diferenciada (Premium, Supra, Euro-

bús, Economy) adaptando precios, prestacio-

nes y frecuencias a cada demanda específica;

b) insistiendo en acercarse al cliente a través

de estrategias de fidelización (tarjeta Bus Plus,

contacto a través denewsletter, encuestas,fo-

cusgroups, etc.); y c) la introducción en 2014 de

herramientas especí�cas de gestión de tarifas

(yield management).

— Búsquedade sinergias con el sector aéreo: Alsa

fue la primera compañía que llevó los servi-

cios regulares a los aeropuertos, inicialmente

Izquierda. La creación en 1988 de la Clase Supra serviría de

inspiración para desarrollar nuevos servicios de calidad

diferenciada. En 2012 nacía la Clase Premium, equipada

con butacas tipo Business, y una serie de servicios

adicionales que permitían personalizar la experiencia de

viaje.

Derecha.Tanto la Clase Supra como la Premium

incorporan una novedosa distribución de las butacas

en filas de uno y dos asientos.



Madrid-Barajas y, posteriormente, Alicante,

Santander, Málaga, Barcelona, etc. Creó el pro-

ducto Bus&Fly con Iberia, un viaje combinado

de autobús y avión en un solo billete, que dio

visibilidad a la marca y consolidó un tipo de

viaje «conectado» de éxito.

— En la regulación de los contratos con las dis-

tintas administraciones, se trabajó para adap-

tar oferta/demanda y precio, y se introdujo el

concepto de «código compartido» entre dos

concesiones distintas, lo que liberalizaba la

oferta al eliminar prohibiciones contractuales

y permitir los ajustes necesarios.

— En respuesta a las exigencias de los ayunta-

mientos en materia de sostenibilidad de la

flota, Alsa presentó y homologó el primer ve-

hículo eléctrico de España en el contrato de

transporteurbanodeLeón,y enel casodeTres

Cantos (Madrid) implantó la propulsión a gas

en toda la flota; asimismo, introdujo diversas

mejoras en el contrato de Oviedo.

— En cuanto a innovación interna de procesos y

deposicionamientoenelmercado,cabedesta-

car la creación de la Dirección de Operaciones

(CECOP); el Plan Anticipa-AVE; el Programa de

Control de Compras y deMantenimiento (pro-

gramaMáximo);elObservatorioMedioambien-

tal; la Red Comercial (Pro) y elReporting (Data

Warehouse), entre otros.

La gestión por valores

Al hacer balance de la trayectoria de una empresa,

su crecimiento y sus grandes hitos, se suele ejem-

plificaren sus logrosmateriales.Algo tangible,pero

incompleto,puesdetrásde lasdecisionesempresa-

riales se hallan personas que moldean los valores

que tiene cada organización. Por eso es fundamen-

tal generar ambientes de cooperación que reco-

nozcan a las personas y creenmarcos de confianza

mutua.Soloasí seremoscapacesde lograrquecada

Izquierda.Alsa fue la primera compañía en hacer llegar

sus servicios a los aeropuertos españoles, favoreciendo

así la intermodalidad y unmayor aprovechamiento de las

infraestructuras.

Derecha. La creación de la dirección de Operaciones

(CECOP) supone la incorporación de los últimos

desarrollos digitales enmateria de plani�cación y

control de las operaciones. En la imagen, sala de control

central del CECOP.

Página siguiente. La búsqueda de la intermodalidad

entre los diferentes modos de transporte hizo deAlsa la

primera compañía que llevó los servicios regulares a los

aeropuertos. En 2012 desarrolló con Iberia el producto

Bus&Fly, un viaje combinado de autobús y avión con

horarios coordinados en un solo billete, dando así los

primeros pasos en la creación de productos intermodales.





empleadotengaarraigadounsentimientodeperte-

nencia a la empresa, valorando sumisión.

En Alsa somos conscientes de la necesidad de

seleccionar el talento y de retenerlo, pero siempre

sabiendo que la eficiencia de las personas solo se

alcanza si están integradas en un equipo humano

que desarrolle e impulse ese talento. Estamos es-

pecialmente orgullosos de nuestro equipo de per-

sonas de primera línea, comprometido y formado

en una conducción segura y con hábitos que per-

miten un transporte más sostenible. Nada hubiera

sido posible en estos cien años sin la aportación

de personas que, en definitiva, sirven a personas.

Jacobo CosmenMenéndez-Castañedo

Tras la integración enNational Express en 2005 se

produjounaadaptaciónde laorganizaciónal cam-

bio experimentadoy sedefinieronunosvalores de

la compañía que ayudaban a aclarar el modelo de

gestión y la solvencia y fortaleza de la marca. Se

concretaban en Excelencia, Seguridad, Personas,

Clientes y Comunidad.

A lospionerosquecontribuyeronal crecimien-

to en los años 1970-1980 y a los miembros del

grupo Los Galgos, les seguirá el grupo EDA (Equi-

po Directivo de Alsa), integrado por más de cien

profesionalescon formaciónuniversitariasuperior

completada con los másteres en escuelas de ne-

gocios.Formacióna laqueañadíansu compromiso

con los valores y cultura de Alsa y su vocación de

estabilidad y permanencia en la empresa. En un

porcentaje muy superior a la media del mercado,

tanto el personaloperativo como losdirectivos de

Alsahanrealizadosucarreraprofesionaldemane-

ra íntegra en laorganización,gracias a lamovilidad

horizontalen lasdistintasdivisionesquehapermi-

tidoreforzar lascarreraspersonalesyexpectativas

de promoción de los empleados.

Tras la integración enNational

Express en 2005 se produjo una

adaptación de la organización al

cambio experimentado y se

definieron unos valores de la

compañía que ayudaban a aclarar el

modelo de gestión y la solvencia y

fortaleza de lamarca. Se

concretaban en Excelencia,

Seguridad, Personas, Clientes y

Comunidad.

Nuestros valores

Excelencia

Nos esforzamos

constantemente para

lograr la excelencia en

todo lo que hacemos.

Seguridad

Solo hacemos aquello

que es seguro y

tenemos tolerancia

cero ante cualquier

comportamiento que

ponga en riesgo la

seguridad.

Cientes

Son el centro de

todo lo que hacemos,

nadie va a trabajar

tanto como nosotros

para satisfacer sus

expectativas.

Personas

Desarrollamos

talento,

recompensamos el

trabajo excelente

y tratamos con

respeto a todos los

empleados.

Comunidad

Actuamos

activamente en las

comunidades en

las que prestamos

nuestros servicios

para contribuir a

generar beneficios

económicos, sociales

ymedioambientales.



El equipo directivo deAlsa en la convención del año 2014.



La importancia de las personas

El éxito de la formación

La actividad formativa en Alsa se inició en 1988,

con la puesta enmarcha del primer centro de for-

mación en Oviedo tras la incorporación de un li-

cenciado enPsicología, JoséManuel Suárez. Como

anécdota, los 450empleadosdeentonces comen-

tabansi estaban«locos»onecesitabantratamien-

to. Lo cierto es queenpocosmeses seprodujo una

integracióndesde la perspectivadeuna formación

técnica (conducciónymecánica)orientadaal servi-

cio (excelencia y comunicación con el cliente).

La formación, dirigida a trabajar habilidades

sociales y de comunicación supuso un avance en

laposicióndeexcelenciay clima,mejorandola ima-

gen del sector y el trabajo colaborativo. En 1989

se introdujeron losmodelos formativos europeos

y americanos en España y se pusieron en marcha

los primeros cursos para profesionalizar conduc-

tores noveles, aspecto en el que Alsa fue pionera

a nivel nacional, en colaboración con el entonces

Instituto Nacional de Empleo (INEM). Se trataba de

cursos de cuatro meses de duración con más de

500 horas de formación teórica y clases prácticas.

Enel áreadeMantenimientoyTalleres, en 1989

seconsolidaronlasJornadasdeAutomociónanua-

les para jefes de taller y jefes deequipo.Para estos

profesionales seorganizan semanasde formación

con visitas a los departamentos técnicos de las

Grupo de conductores que participaron en el Eco Driving

Challenge celebrado en el circuito del Jarama en 2018.

La formación enAlsa supuso un claro

elemento diferenciador de nuestro personal

de conducción, añadiendo excelencia y

calidad. Pasaron de ser fundamentalmente

«maquinistas»” a prestadores de un servicio.

Más allá del talento, la competencia y

seguridad en la conducción, cultivamos un

talante asertivo, la imagen y la excelencia en

el trato al cliente. JoséManuel Suárez.



principales marcas de vehículos a fin de conocer

de primera mano los avances en las flotas y las

nuevas tecnologías embarcadas.

La décadade los noventa supuso la expansión

de la actividad de formación por toda España. El

períodose inicióconunaactividadimportantepara

la Expo’92 (se formaron 600 personas) y de imple-

mentación de valores deAlsa en empresas adqui-

ridasydegrantamaño,trasladandola formacióna

Cantabria,Vizcaya,LeónyMadrid.Tambiénseorga-

nizaron jornadasde sensibilizaciónhacia la calidad

del servicio con cientos de conductores, que die-

ron su fruto en unas integraciones alineadas con

la cultura corporativa.

Fruto del auge de la formación de personas

desempleadas para puestos de mecánica y con-

ducción, en 1998 se inauguró un nuevo centro de

formación enOviedo, con unas instalaciones pun-

teras a escala nacional y que fueron reconocidas

comotal desdediferentes administracionespúbli-

cas de transporte y empleo. Fruto de este trabajo

se iniciaron los convenios nacionales con el INEM

para queel centro fuera receptor de alumnosdes-

empleados de toda España. En 1996 se adaptaron

los programas formativos y Alsa pudo impartir

CertificadosdeProfesionalidadde conductoresen

base al Sistema Europeo de Cualificaciones. Con la

incorporación de Enatcar, en 1999 las actividades

deplanesde acogidadenuevo personal se trasla-

daron a todo el territorio nacional.

En la primera década del siglo actual, nuestra

presenciainternacionalimpulsólacreacióndecen-

tros de formación en Chile, Portugal y Marruecos.

AbrimosuncentroenMarrakech,el primerohomo-

logadoenel país, y ungrannúmerodemarroquíes

vinieronanuestrocentrodeOviedo.Fueunperíodo

muyfructíferoenproyectosexperimentalesynue-

vos retos en formación para el empleo. En 2002 se

presentaron los primeros simuladores de conduc-

ciónde fabricaciónnacionalencolaboraciónconel

INEM,el INTA (InstitutoNacionaldeTécnicaAeroes-

pacial, Ministerio de Defensa) y las universidades

de Navarra y Valencia. Como hitos relevantes, se

desarrollaron proyectos especiales de formación

exitosos destinados a mujeres (programa Equili-

bra), se realizaron los primeros programas para la

inserción de personas en riesgo de exclusión so-

cial y colectivos con diversidad funcional (grado

de discapacidad, programa Dequé eres capaz) y se

puso enmarcha la formación continua obligatoria

de conductores (CAP). Se amplió la red de centros

de formación en España y en 2006 se inauguró en

El Espinar (Segovia) CETRALSA, comocentro de re-

ferencia nacionalde formaciónentransportey lo-

gística.Simultáneamenteseabrieronotroscentros

enMadrid,Santander,León,ValladolidySalamanca.

En el área deMantenimiento y flota participa-

mos de las iniciativas de la Escuela de Conducción

Scania e Hispano Carrocera para los conductores

deAlsa sobre optimización del funcionamiento de

la cajadecambios,frenosyotroscomponentesdel

bastidor, así como del consumo de combustible.

Asimismo,nuestropersonalacudeperiódicamente

a cursos organizados por Mercedes, Volvo y otros

fabricantes.

Desde 2010 se mantiene la expansión de los

servicios de formación Alsa, marcada por las nue-

vas tecnologías en la era digital: se desarrolla

una plataforma digital y se elaboran contenidos

e-learning, se abren nuevas aulas en Bilbao, San-

tander y Granada, y se ponen en marcha autoes-

cuelas para completar el ciclo formativo del

conductor/a con sedes en Oviedo y El Espinar

(Segovia). Nuevos proyectos que suponen un reto

(World Class Driver) con lavalidación psicométrica

de pruebas de selección y evaluación continua de

Desde 2010 semantiene la

expansión de los servicios de

formación deAlsa, marcada por las

nuevas tecnologías en la era digital:

se desarrolla una plataforma digital

y se elaboran contenidos e-learning.



conductores.Se creaunequipopropiodedocentes

(FormadoresAcreditados) con140personasdeEs-

pañayMarruecos,y actualmentetambiénenSuiza

yPortugal, que, bajo supervisiónde laDirecciónde

Formación, lleva a cabo una tutorización continua

detodoslosconductores,acogiéndolosyacompa-

ñándolos en su desarrollo profesional (Programa

deMentores). Se crea el ProgramaMasterDriverde

reconocimiento y recompensa objetiva del perso-

naldeconducción,basadoentodas lasmediciones

quepermiten los sistemas embarcados en la flota,

eficiencia en la conducción y variables relativas a

la atención al cliente.

En el ámbito ferroviario, en 2018 se iniciaron

actividades comoCentro de FormaciónFerroviaria

Alsa para habilitar maquinistas homologados por

laAgencia Estatal de Seguridad Ferroviaria (AESF).

A lo largo de todos estos años, la actividad

de formación para el empleo ha formado 8.500

profesionales noveles, repartidos en 585 cursos

y 245.000 horas docentes. En la formación conti-

nua que se programa anualmente enAlsa, duran-

te 2022 participaron un total de 25.000 alumnos,

en 287 acciones formativas diferentes que tota-

lizaron 132.000 horas de formación. Además, los

conductores que hacen funciones de Formadores

Acreditados de Alsa efectúan anualmente 14.000

evaluaciones de conducción y 19.000 acciones in-

dividualizadas de formación.

El servicio de selección de personas de Alsa

recibe cada año 9.000 candidaturas para cubrir las

ofertas denuevoempleo, y orientaa una inserción

exitosaamásde1.000personascadaaño. La expe-

rienciadel equipode selecciónasegura la incorpo-

ración de personal con talento que, a la vez, hace

gala de un talante orientado a nuestros valores y

amantenerlamejorrelaciónconnuestrosclientes.

Claves de nuestra gestión de las personas

y el talento

Apartirde 1999,con la incorporacióndeJuanAnto-

nioEstebana laDireccióndeRecursosHumanos,se

produjo una reorientación de las políticas en esta

área, que de una visión pura de gestión de recur-

sos humanos evolucionó hacia unamás amplia de

gestión de las personas y el talento.

Durante22años,JuanAntonioEstebanlideróla

implantación de políticas pioneras en el ámbito de

laspersonas,quehanresultadoclavesparaelcreci-

mientodeAlsa.Entreellasdestacael impulsodado

a las relaciones con las organizaciones sindicales

y la representación de los trabajadores, y la im-

portancia de afrontar los procesos de negociación

colectiva desde posiciones abiertas y dialogantes,

adecuadasalmarcosociolaboraldecadamomento.

Otras iniciativas fruto de su profesionalidad y

entusiasmofueronlosprogramasdepromociónde

la salud, los de reconocimiento de los empleados

Alsa cuenta con un equipo de formadores acreditados

encargados de la acogida y formación del personal de

conducción. En la imagen en el Centro de Formación de

Alsa en El Espinar, Segovia.



o el programa Muévete, alineando el modelo de

desarrollo de talento joven en la compañía.

El nuevo modelo de gestión de personas en

Alsa prioriza el desarrollo del talento en todas las

posiciones de la compañía, ofreciendo un proyec-

to empresarial sólido con visión de largo plazo del

cual formar parte. Durante décadas, y todavía hoy,

el orgullo de pertenenciaa Alsa es un valor que nos

hace diferentes.

Con una gestión de personas basada en retos

y objetivos ambiciosos, con un proyecto de creci-

miento muy sólido, Alsa invita a nuestras personas

a crecer y mejorar profesionalmente dentro de la

compañía. El crecimiento internacional está impul-

sando los procesos de carrera interna, y a corto y

medio plazo nos demandará un esfuerzo impor-

tante para captar el mejor talento, dentro y fuera

de la compañía, que haga viables los proyectos.

El empleo vinculado a la movilidad regulada

con contratos de servicio público, y especialmente

en Alsa, se caracterizapor una calidadmuy alta, con

un 88 % del total de la plantilla con contrato fijo

en 2021, y retribuciones por encima de la media

del sector. La generación de empleo estable y de

calidad es una clave que hay que preservar, como

empresa y como sociedad.

Nuestra compañía ha implementado metodo-

logías pioneras en la gestión de personas,como las

pruebas de conducción, que son referentes dentro

del sector y garantía en cuanto a seguridad vial y

conducción eficiente, los programas dementoring

que realizamos anualmente, o la evaluación conti-

nua de toda nuestra plantilla.

En Alsa dedicamos muchos recursos a la es-

cucha activa de nuestra gente. El programa Voz

del Empleado incluye el desarrollo anual de en-

cuestas de clima interno, focus groups y talleres

de mejora. Todo ello se traduce en acciones de me-

jora continua en que la opinión de las personas es

fundamental.

El programa Muévete busca la incorporación de talento

joven a la compañía. En la imagen, participantes en la

jornada de clausura y entrega de diplomas en 2016.





HemosdesarrolladounprogramadeExperien-

cia del Empleado, que se plasma en un Pasillo del

Empleado (Employee Journey ), en el que hemos

identificado las diferentes fases y momentos que

atraviesa un empleado dentro de nuestra compa-

ñía, con una métrica de satisfacción interna para

cada momento, e identificando acciones concre-

tas de mejora continua para trabajar en cada hito

y contribuirasí a unaexperienciacadavezmejorde

nuestro personal.

Todo esto hamotivado que, actualmente, Alsa

sea un referente en la gestión de personas, con

distinciones a escala nacional e internacional que

avalan nuestro proyecto. El liderazgo de la com-

pañía y de nuestras personas, cada una en sus en-

tornos, es algo diferencial en nuestra relación con

lasadministraciones,los representantessindicales

de los trabajadores y la sociedad en su conjunto.

La seguridad, nuestro principal valor

Directamente relacionado con el valor de las per-

sonas está el de la seguridad, que constituye la

máxima prioridad de la actividad de Alsa. Bajo el

principiodeque «solohacemosaquelloquees se-

guro», aplicamosunatoleranciaceroantecualquier

comportamientoquepongaen riesgola seguridad.

La seguridad es un valor que siempre ha es-

tado presente en la cultura de nuestra compañía.

Históricamente se trabajaba sobre tres variables:

disponerde lamejorymásmodernaflotadelmer-

cado; contar con los conductoresmejor formados,

y realizar un exhaustivo mantenimiento correcti-

vo y preventivo de la flota.

La seguridad de las operaciones es de tal

importancia que en 2006 se vio la necesidad de

crear una Dirección de Seguridad, encargada

Página anterior. Anualmente se convocan los Premios

a los Valores para reconocer las aportacionesmás

destacadas de las personas deAlsa en los ámbitos de

la excelencia, la seguridad, los clientes, las personas, la

comunidad y elmedio ambiente.

Pruebas de seguridad de activación de sistemas de

frenado sobre pistamojada en el circuito del Jarama.

La seguridad constituye la

máxima prioridad de la actividad de

Alsa. Bajo el principio de que «solo

hacemos aquello que es seguro»,

aplicamos una tolerancia cero ante

cualquier comportamiento que

ponga en riesgo la seguridad.



específicamente de coordinar e implantar las po-

líticas de seguridad existentes en toda la orga-

nización. El ingeniero Manuel Ron fue su primer

director.

Una de las primeras tareas de la Dirección de

Seguridad fue la adopción del programa de ges-

tión de la seguridad Eliminando Riesgos (Driving

OutHarm), que se implanta en todos los contratos

que operamos en España y en el exterior, con el

objetivo de conseguir el mayor nivel de seguridad

denuestrasoperaciones.El ProgramaDOHsebasa

en estándares globales de seguridad, de obligado

cumplimiento para todos nuestros profesionales,

en el que se aplican conceptos de ingeniería de

operaciones, calidad ymejora continua.

La implicación del personal de conducción,

mandosintermediosyequipodirectivohasidocla-

vepara conseguir la eficaciadenuestras iniciativas

en materia de seguridad vial durante estos años.

Nuestrasactuacioneshan idodirigidasa incidir so-

bre losdos factoresmás importantesque intervie-

nen en la seguridad: las personas y los vehículos.

Respecto al factor humano cabe destacar:

— Seleccióny formacióncontinuade los conduc-

tores. Desarrollo del programa Master Driver,

cuyo objetivo es conseguir la excelencia en el

desempeñode los conductores profesionales,

y que la compañía disponga de los profesio-

nales más preparados del sector. Consiste en

unproceso de evaluación, formación, comuni-

cación, reconocimiento y recompensa basado

en un sistema de clasi�cación de conductores

en niveles según su perfil de competencia y

desempeño.

— Monitorización continua del desempeño de

nuestros conductores mediante la instala-

ción de diversas tecnologías a bordo de los

vehículos (cámaras inteligentes, CCTV, etc.)

que registran todos los parámetros de la con-

ducción y la respuesta ante incidencias. Estos

sistemas, junto a lamonitorizaciónpermanen-

te de la velocidad y estilos de conducción, nos

permiten actuar de manera preventiva antes

de que se produzcan incidentes.

— Feedback a conductores: mediante la app in-

terna MiAlsa los conductores pueden consul-

tar toda la información sobre su desempeño

individual (consumos, estilos de conducción,

excesos, incidencias, etc.).

— Reconocimientoyrecompensaparadistinguira

losmejores conductores, MasterDriver, al cual

se accede acreditando unhistorial y aptitudes

sobresalientes en el ejercicio de la profesión.

Adicionalmente, somos pioneros en certificar

a nuestrosmejores conductores con el certifi-

cado que hemos desarrollado con la Interna-

tional Road Transport Union (IRU), que otorga

un gran prestigio al conductor.

— Fomento de la salud y el bienestar de los em-

pleados, implantandopolíticasactivas depro-

mocióndehábitos saludablesyprevención de

enfermedades.

En cuanto al factor técnico:

— Mediantelas inversionesen flota,seguimosin-

corporando lasúltimas innovacionestecnoló-

gicasenmateriade seguridadactiva ypasivay

ayuda en la conducción.

— Enestesentido,cabedestacarla incorporación

de sistemas de frenado de emergencia (ABA),

dispositivos de detección de fatiga, retroviso-

res con cámara, sistemasdedeteccióndepea-

tones, asistentede carril, control depresiónde

neumáticos, etc.

La creación de la Dirección de Seguridad

supuso un importante impulso a la cultura

de la seguridad que ya existía en la empresa.

En aquellos años implantamos un sistema

y unos estándares de seguridad globales

en toda la organización. Bajo el principio de

«solo hacemos aquello que es seguro», se

interiorizó una política de tolerancia cero

en temas de seguridad que redundaría en

unamejora significativa de la seguridad de

nuestras operaciones.Manuel Ron.



— Asimismo, implantamos en los vehículos eti-

lómetros con bloqueo de arranque del vehí-

culo (Alcolock), al tiempo que trabajamos en el

ámbito de la sensibilización de nuestros con-

ductores mediante la realización de controles

preventivos.

— De esta experiencia en la gestión de la segu-

ridad hemos aprendido que esta es gestio-

nable. La mayor parte de los accidentes son

prevenibles y, por lo tanto, se pueden evitar

llevando a cabo las medidas precautorias ade-

cuadas. Adicionalmente, hemos comprobado

que los esfuerzos e inversiones realizadas en

los últimos años en materia de seguridad vial

son percibidos y valorados por todos nues-

tros grupos de interés: clientes, empleados,

administraciones públicas, proveedores y so-

ciedad en general.

Desde 2010 hemos conseguido reducir la si-

niestralidad en un 36 % y una disminución del 66 %

en términos de severidad, lo cual demuestra que el

objetivo de cero víctimas en nuestras carreteras se

puede alcanzar.

Con estos resultados, el autobús alcanza las

tasas de siniestralidad más bajas en el transporte

terrestre (viajar en autobús es 20 veces más seguro

que hacerlo en vehículo privado), con valores simi-

lares a los de la aviación o el ferrocarril.

A pesar de los avances conseguidos estos últi-

mos años, afrontamos importantesretos que afec-

tan a nuestra actividad presente y futura:

Desde 2010 Alsa ha conseguido

reducir la siniestralidad en un 36 %

y una disminución del 66 % en

términos de severidad, lo cual

demuestra que el objetivo de cero

víctimas en nuestras carreteras

se puede alcanzar.



— Loscambiosen lamovilidadenentornosurba-

nos, donde en los últimos años han prolifera-

do los VMP (vehículos de movilidad personal)

comobicicletas,patinetes,etc.,hacennecesario

tomar medidas para asegurar una adecuada

convivencia con el transporte público.

— La escasezde conductores profesionales en el

mercado laboral, que obliga a reforzar los es-

fuerzos en la selecciónydesarrollo denuevos

profesionales.

— Lanecesidadde introducircambioslegalesque

nospermitanefectuar reconocimientosmédi-

cosobligatoriosa los conductoresprofesiona-

les con carácter periódico y realizar controles

preventivos de drogas y alcohol.

En los estudiosde satisfacciónque realizamos

entre los clientes, el atributo más valorado es la

«conducción segura», lo quedemuestra queperci-

ben y valoran el esfuerzo realizado enmateria de

seguridad.Pero a pesarde todosestos avances, en

lo relativo a seguridad nunca se puede estar com-

pletamente satisfecho, y en Alsa mantenemos el

objetivo de reducir la siniestralidad año a año.

Alsa ante una nueva época: de

empresa de transporte a gestor

de la movilidad. 2015-2023

Mi llegadaa la dirección seprodujo enunmomento

difícil: a los coletazosde la crisis financierade 2008-

2015, se sumabala cadavezmayorcompetenciadel

bajo coste. La sociedad está cambiando, y las preo-

cupaciones medioambientales empiezan a ocupar

las primeras posiciones en la agenda pública. Ante

estos cambios, tuvimosque reorientar la estrategia

de la empresa,conocermejoral clienteparacumplir

susexpectativase impulsaruncrecimiento interna-

cional que ha resultado exitoso.

Francisco Iglesias, consejero delegado

En 2015, Javier Carbajo terminaba su mandato

comoconsejerodelegado,cargoqueveníadesem-

peñandodesde 2003,yeranombradovicepresiden-

te. Desde 1978, fecha de su ingreso en la empresa,

había recorrido todas las áreas de gestión y asu-

midounpapeldeterminantetantoen losprocesos

de internacionalización como en los de adquisi-

ción de Enatcar y Continental Auto, entre otros.

La convención anual del Equipo Directivo de

Alsa (EDA) de aquel año se cerraba con el anun-

cio de que Francisco Iglesias sería el nuevo con-

sejero delegado. Ingeniero civil y AMP (Advanced

En la reunión del equipo directivo deAlsa de 2015 se

produjo el relevo en el primer nivel ejecutivo de la

compañía, con el nombramiento de Francisco Iglesias

como nuevo consejero delegado en sustitución de Javier

Carbajo, ambos en la imagen.

En los estudios de satisfacción

que realizamos entre los clientes,

el atributomás valorado es la

«conducción segura», lo que

demuestra que perciben y valoran

el esfuerzo realizado enmateria

de seguridad.



Management Program ) por la Harvard Business

School, formaba parte de la compañía desde 1991

y, tras haber ocupado posiciones relevantes en la

gerencia y en la alta dirección, en ese momento era

el director general corporativo.

Los cambios sociales y una nueva orientación

de la movilidad hacia nuevos mercados y a las ne-

cesidades de los clientes hicieron necesario que la

nueva dirección introdujera una serie de cambios,

para sustituir un enfoque focalizado en los costes

por otro más atento a la generación de ingresos,

apoyado en nuevas herramientas deRevenueMa-

nagement (RMS) y marketingdigital.Algunos de los

cambios y novedades más relevantes introducidos

fueron los siguientes:

— El transporte de largo recorrido había tenido

desde siempre un peso decisivo en los resulta-

dosdeAlsa.Perolos hechosconfirmabanquese

estaban produciendo cambios: la competencia

de la alta velocidad ferroviaria y los vuelos de

bajo coste habían reducido los ingresos en este

segmento a menos de un 25 %de la facturación

total. En paralelo, ganaban cuota el trans-

porte urbano y el metropolitano (cercanías).

— En el caso del crecimientointernacional,se hizo

imprescindiblela alianza con otros grupos em-

presariales, que dio lugar a la creación de la di-

rección de Internacionalizacióny Adquisiciones

(M&A).

— Para afrontar una etapa marcada por la inter-

modalidad, la digitalización y la sostenibilidad,

se crearon nuevas direcciones —Digitaliza-

ción, Estrategia y Diversificación, Personas y

Cultura— centradas en negocios y mercados

emergentes que no existían apenas cinco años

antes, pero que iban a suponer más del 20 %de

la facturación.

— La operación de autobuses,trenes, VTC, barcos,

bicicletas… exigía un nuevo «posicionamiento

de marca». Era la señal de que, de ser una em-

presa principalmente de transporte por carre-

tera, Alsa pasaba a convertirse en un gestor

de movilidad global sostenible, multimodal y

conectada(digitalizada).Era lo que se queríavi-

sibilizar cuando el 4 de diciembre de 2019 Alsa

estrenaba una nueva imagen de marca diseña-

da por la consultora internacional Interbrand.

El 4 de diciembre de 2019 se presentaba, en un gran

evento ante los empleados, la nueva marca, con la

se quería visibilizar el nuevo ciclo que se abría para

Alsa como empresa de movilidad global, sostenible,

multimodal y conectada.



Pero este cambio no fue solo de imagen. Fue

muchomás allá. Significó una transformación de la

propuestadevalordelacompañía,queahorasecen-

traba enmejorar las expectativas y experiencia de

viajede losclientes, enunnuevoentornodemucha

mayor competencia en elmercado de lamovilidad.

— La apuesta por la innovación se plasma en

proyectos tan vanguardistas como la puesta

en operación del primer autobús autónomo

de España. El vehículo, totalmente eléctrico y

equipadoconuna sofisticada tecnología, inició

susoperacionesenoctubrede 2021enel cam-

pusdeUniversidadAutónomadeMadrid, sobre

uncircuito abiertoal tráfico real. El proyecto se

desarrollóencolaboraciónconlaDGT, laUAMy

elConsorcioRegionaldeTransportesdeMadrid.

— Enel campode ladigitalizaciónde lamovilidad,

el futuro pasa por el desarrollo de soluciones

MaaS (Mobility as a Service) que integren to-

dos los servicios de movilidad disponibles en

una ciudad o área geográfica. Así, en octubre

de 2021Alsapresentó supropia appMaaS, que

permite agregar en una sola aplicación todos

los servicios de movilidad disponibles en una

área o ciudad para realizar un trayecto. Ini-

cialmente, integra los servicios operados por

la compañía en Asturias, Cantabria, Almería,

Vélez-Málaga y Rabat (Marruecos), pero está

previsto extenderla a nuevas ciudades.

Los primeros autobuses luciendo la nueva identidad

grafica de lamarca.

Página siguiente. El cambio en la identidad corporativa

culminaría con la apertura de la nueva sede central de la

compañía enMadrid en 2022.





— La cadavezmayor importancia de las cuestio-

nes sociales y ambientales en la gestión em-

presarial llevóaAlsaa implantarunSistemade

GestióndeResponsabilidadSocial,quefuecer-

tificadoporAenoren 2019.En 2017lacompañía

iniciaba la publicaciónanual de suMemoriade

Sostenibilidad, enunejerciciodetransparencia

hacia sus clientes, empleadosy la sociedad.En

ellas se da cumplida información a los grupos

de interés sobre los avances y compromisos

de la empresa en relación con losObjetivos de

DesarrolloSostenible(ODS)aprobadosen 2015

por la ONU.

— Asimismo, los objetivos de descarbonización

contemplados en el Green Deal de la Unión

Europeahanhechoque laspolíticasmedioam-

bientales se hayan integrado y pasado a un

primerplanodelagestióndelaempresa,enes-

pecialen lo referentea latransiciónaflotaseco

y la introducción de vehículos cero emisiones.

— La apuesta por la creación y elmantenimiento

del empleo estable y de la calidad, junto con

la formación y el desarrollo profesional de los

empleados, continúa siendo un aspecto prio-

ritario y clave en la gestión.

— En este sentido, tras la certificación comoEm-

presa Familiarmente Responsable (EFR), se ha

producidoun fortalecimiento del compromiso

social de la compañía, que incluye acciones de

apoyo dirigidas a la familia, infancia, discapa-

cidad, igualdad de oportunidades, pobreza,

integración laboral de la mujer, conciliación

Derecha. Fruto de su apuesta por la innovación, en

2021Alsa puso en funcionamiento el primerAutobús

Autónomo de España, que opera en el campus de la

UniversidadAutónoma deMadrid, sobre un circuito

abierto al tráfico real, lo que supuso un hito en la historia

de lamovilidad en nuestro país.

Abajo. La apuesta por la tecnología ha sido una constante

en la historia deAlsa, y no ha dejado de poner sus

avances al servicio del cliente. Desde su primera página

web (1999) hasta la appMobi4u, la solución MaaS (Mobility

as a Service), presentada porAlsa en 2021.

Los objetivos dedescarbonización

contemplados en elGreen Deal de

la UE han hecho que las políticas

medioambientales se hayan

integrado y pasado a ocupar un

primer plano en la gestión de la

empresa.



familiar y lucha contra la violencia de género.

Entre estas iniciativas destacan:

— 25 acuerdos y convenios con universidades,

fundaciones y ONG.

— El programa de trabajo para jóvenes Muéve-

te, ha permitido atraer talento joven.

— El programa de Igualdadde género se marca

el objetivo de que en 2035 la plantilla llegue

a un 25 % de mujeres en todos los grupos

profesionales.

— En materia de salud, Alsa ha sido la prime-

ra empresa de transporte española que ha

recibido el certificado Aenor en Seguridad

y Salud en el Trabajo, al que han seguido

los de Accesibilidad Universal, y, en 2019, el

certificado Aenor en protocolos de actua-

ción frente a la covid-19.

La apuesta por lamovilidad urbana

El año 2005Alsa inició una reorientaciónprogresiva

en su estrategia de crecimiento, enfocándola cada

vez más hacia el mercado de transporte urbano y

metropolitano, tanto en España como, muy espe-

cialmente, en Marruecos.

En la actualidad Alsa gestiona en España

41 redes urbanas en otras tantas ciudades y áreas

metropolitanas. En 2021, incorporó a su red los

servicios urbanos de dos capitales de Andalucía:

Granada y Jaén. Como mayor operador privado de

Izquierda. En 2019 las políticas corporativas en materia

social y ambiental se institucionalizaban mediante la

creación de un Sistema de Gestión de Responsabilidad

Social certificado por Aenor, que acredita que se ha

implantado un sistema de gestión que apuesta por la

responsabilidad social, el buen gobierno y la mejora

continua.

Derecha. Desde 2017, en un ejercicio de transparencia

hacia sus clientes, empleados y la sociedad, Alsa iniciaba

la publicación anual de su Memoria de Sostenibilidad,

verificada por Aenor de acuerdo a los estándares GRI

(Global Reporting Initiative).



autobusesurbanos,está especializadaen el diseño

de sistemas de transporte urbano y de cercanías,

y aporta soluciones a la medida de las entidades

locales con un planteamiento en el que priman las

innovacionestecnológicas,el respeto al medio am-

biente y la accesibilidad.

En Marruecos, Alsa se ha convertido en la pri-

mera empresa de transporte urbano del país, en el

que opera las redes de cinco de las seis mayores

ciudades del país: Casablanca, Rabat, Marrakech,

Tánger y Agadir. En Suiza, participa en el Transporte

Público de Ginebra (TPG) y, desde 2020, en la explo-

tación del servicio urbano de Gex en Francia, pri-

mer servicio urbano de Alsa en este país. El inicio

en 2022 de los Servicios Metropolitanos de Lisboa

y en 2023 de los de Oporto, supone un paso más en

la estrategia de crecimiento en mercados interna-

cionales de transporte urbano.

En nuestro país, el crecimiento del negocio ur-

bano y metropolitano de la compañía entre 2015

y 2023 ha tenido los siguientes hitos:

— 2016.Adquisiciónde Transportes Santo Domin-

go y Maitours, con sede en Madrid.

— 2018. Servicio urbano de Arganda del Rey

(Madrid).

— 2019. Entrada en servicio el primer autobús

totalmente eléctrico en Oviedo (e-Citaro de

Mercedes-Benz), que se unía a otros 21 con

normativa Euro VI y dos híbridos en el servicio

Centrobús. Este último, con 100 paradas, cu-

bre el área metropolitana central Oviedo-Gi-

jón-Avilés, y se suma a los 450 servicios diarios

de alta frecuencia en las líneas Oviedo-Gijón,

Oviedo-Avilés y Gijón-Avilés.

— 2021. Alsa adquiría, en el mes de junio, Trans-

portes Rober S. A., concesionaria desde 1962

del transporte urbano de la ciudad de Granada

Desde 2018 Alsa opera en Ginebra líneas urbanas de la

red de TPG (Transports Publics Genovois). Este contrato

en Suiza supuso el primer contrato de transporte urbano

operado por Alsa en Europa.

En 2019 se creaba en Asturias el servicio Centrobús que,

con 100 paradas, aspira a ofrecer un «servicio puerta a

puerta» en el triángulo central de Asturias y contribuir

a la movilidad sostenible en el Principado impulsada

desde el Consorcio de Transportes de Asturias (CTA).

En la imagen, presentación en Avilés.

En la página siguiente





(194 autobuses, 580 empleados y una red de

29 líneas integradas en el Consorcio deTrans-

porteMetropolitanodelÁrea deGranada). Con

esta operación, consolidaba su posición como

operador líder en Andalucía, comunidad en la

quelacompañíacuentaconunaflotade650 ve-

hículos y una plantilla de 1.900 empleados.

— 2021.Enseptiembre,Alsaobtenía la concesión

del transporte urbano de Jaén, al que aportó

32 vehículospropiosa findemejorarel servicio

con nuevas líneas y ampliación de horarios.

— 2022. Alsa se hacía cargo de la concesión

de la red de transporte público urbano e in-

terurbanode Ferrol, que constabade19 líneas

interurbanas y 20 urbanas, además de la co-

nexión con Narón y Neda. Para ello se puso

en servicio una flota de 34 vehículos, entre

autobuses y microbuses.

En la actualidadAlsa gestiona en España 41 redes

urbanas en otras tantas ciudades y áreas metropolitanas.

En 2021, adquiría Transportes Rober, concesionaria del

transporte urbano de la ciudad de Granada.



Encuantoal transporteregional,Alsaha inten-

sificadoduranteestosañosla colaboracióncon los

distintos Consorcios Regionales de Transporte y

entidades reguladoras en las diferentes comuni-

dadesautónomas.Desde2020, la red regionaleng-

loba concesiones regionales en 15 comunidadesy

atiendemás de 6.000 destinos.

Hay que destacar quemuchos de estos servi-

cios se realizan en zonas rurales conbajadensidad

depoblaciónydedifícil acceso,con lo cual sepres-

ta un servicio público que garantiza la movilidad

y el acceso a un transporte de calidad a todos los

ciudadanos, independientemente de su lugar de

residencia.

Los crecimientosmásdestacadoseneste seg-

mento han sido:

— La adquisición en 2016 de la empresaVoramar

El Gaucho en Ibiza, con la que Alsa entraba en

el transporte regional de las islas Baleares.

— GrupoArgabus (2018) con servicios interurba-

nos en el sureste de la Comunidad Autónoma

deMadrid.

— En 2019, adquisición en Canarias de la com-

pañía Gumidafe, operadora de la línea regular

Gáldar-Guía, 100 rutas escolares y servicios

discrecionales en la isla de Gran Canaria.

Otro aspecto destacable en estos años es la

cada vez mayor presencia deAlsa en lamovilidad

vinculada al turismo, con el desarrollo de produc-

tos y servicios específicos, y alguna adquisición

relevante, como la de la firma balear BC Tours y

Baleares Consignatarios (BC) en 2017. Esta empre-

sa, con sede en Palma de Mallorca, está especia-

lizada en la prestación de servicios turísticos en

tierra para el sectorde los cruceros, principalmen-

te excursiones, servicios de transfer y receptivos,

así como los propios de la consignación, que son

los de atenciónal buquecuandoestá en el puerto,

Izquierda. En 2022, Alsa se hacía cargo del contrato de

la red de transporte público urbano e interurbano de la

ciudad de Ferrol y su comarca (19 líneas interurbanas y 20

urbanas, y una flota de 34 vehículos).

Derecha. La presencia deAlsa en lamovilidad vinculada

al turismo se ampliaba en 2017 con la adquisición de la

empresa balear BCTours, especializada en la prestación

de servicios turísticos en tierra dentro del sector de los

cruceros.



solicitud de atraques y atención a la tripulación

del mismo. Entre sus clientes se encuentran las

principales compañías navieras.

Impulsando la internacionalización

Gracias a la consolidación de su presencia en Euro-

pa, la apertura de nuevos mercados y su presencia

en las grandes licitaciones internacionales, Alsa

se ha convertido en estos años en la mejor herra-

mienta para el crecimiento internacional del Grupo

National Express. Los avances más significativosse

han producido en los siguientes países:

1.˚Portugal

Tras abandonar temporalmente el mercado luso

en 2011 —exceptuando las rutas internacionales

desde España—, en 2015 acudía al concurso de

los servicios urbanos de Lisboa y Oporto, recién

privatizados por el gobierno de P. de Coelho. Los

autobuses y metro de Lisboa fueron adjudicados

a Avanza, y el servicio urbano de Oporto, a Alsa. En

enero de 2016 el gobierno socialista de Antonio

Costa anulaba aquellas privatizaciones.

Pese a ello, en 2017 la empresa reforzaba su

permanencia en el país y establecía un acuerdo

con el grupo Rodoviaria do Tejo, integrado por

Internorte y Barraqueiro, líder en los servicios in-

terurbanos de la Rede Expressos. Se trataba de

colaborar en una red de 200 destinos, entre ellos

las conexiones diarias Madrid-Lisboa y Sevilla-Al-

garve-Lisboa.En 2020,se ampliabanlas conexiones

Galicia-Oporto-Lisboay se estrenaban dos nuevos

servicios diarios entre los aeropuertos de Madrid

(Barajas) y Oporto (Sá Carneiro).

En enero de 2020,tras sucesivosaplazamientos,

el Área Metropolitana de Oporto (AMP) convocaba

un concurso público para la adjudicación del ser-

vicio de transporte —16 municipios y cinco lotes—,

con excepciónde Oporto,dondeopera la Sociedade

de Transportes Colectivos de Passageiros (STCP).

Alsa y Vectalia, que presentaron las mejores ofer-

tas, solo podían optar a uno de los cinco lotes. En

junio de 2021 Alsa obtenía el lote 2 —parcela Nor-

deste (Santo Tirso, Valongo, Paredes, Gondomar)—

en un concurso que se alargó hasta agosto por

las impugnaciones administrativas presentadas

por otros licitantes. Comenzará a operar en 2023.

En febrero de 2020, el Área Metropolitana de

Lisboa (AML) sacaba a licitación el transporte de las

cuatro áreas de Lisboa con la intención de elevar un

40 % las frecuencias. Alsa, en alianza con Transvia,

obtenía durante siete años prorrogables el lote su-

deste: 100 líneas distribuidasentre cinco municipios

con un total de 315.000habitantes(Setubal,Alcohe-

te, Moita, Montijo, Palmela), además del enlace con

Lisboa.A tal efecto,Alsa adquiría227 autobusescon

tecnología Euro VI, e introdujo también vehículos

En junio de 2022 Alsa comenzó la operación de servicios

metropolitanos en el Área Metropolitana de Lisboa (AML),

y en 2023 lo hará en el Área Metropolitana de Oporto

(AMP), con lo que estará presente en las dos mayores

ciudades de Portugal.

Gracias a la consolidación de

su presencia en Europa, la apertura

de nuevos mercados y su presencia

en las grandes licitaciones

internacionales, Alsa se ha

convertido en estos años en la

mejor herramienta para el

crecimiento internacional del

Grupo National Express.



conpropulsiónhíbrida, eléctricayGNC (gasnatural

comprimido)quecontabanconlosúltimosavances

enmateriadeseguridadyconfort.Paraelmanteni-

mientodela flota,eloperadorestableciódosbases,

laprincipalenelmunicipiodeMoita,dondeseubicó

asimismo el centro de control de operaciones y el

SAE, así como seis oficinas de Atención al Cliente,

una en cada municipio atendido por la red. El ser-

vicio entró en funcionamiento en junio de 2022.

En lo que respecta al transporte internacional,

en 2021, una vez levantadas las restricciones a la

movilidad,AlsayRedeExpressosreactivabantodos

los servicios entre España y Portugal en todos los

corredores, con una oferta conjunta de 2.200 pla-

zas semanales: Madrid-Barajas-Lisboa-aeropuer-

to; conexiones desde La Coruña y Santiago con el

aeropuerto de Oporto y Lisboa; Sevilla (estación

AVE-Santa Justa) tanto con el Algarve (incluido el

aeropuertodeFaro) comoconLisboayelaeropuer-

to de Portela. Se realizan con autocares de última

generación que cuentan con sistema de ayuda a

la conducción DriveCam, entretenimiento a bordo

individual, wifi gratuito y tomas de corriente para

losdispositivosmóviles,entreotrosequipamientos.

2.̊ Suiza y Francia

Simultáneamente, desde 2017, Alsa consolidaba

su presencia en Suiza con la operación de líneas

urbanas de los Transportes Públicos de Ginebra

(TPG), y la de la línea transfronteriza entre Francia

y Suiza (Pays de Gex – cantón deVaud), a través de

distintas iniciativas:

— 2016. Adquisición de AlpyBus (50 vehículos) y

Odier Excursions (55vehículos), para operar en

elmercadode transfersentreel aeropuertode

Ginebra y las estaciones de esquí de los Alpes

franceses y helvéticos, así como en los servi-

cios discrecionales y turísticos.

— 2017.Adquisición de la francesa Chamexpress

especializada en transfers privados y com-

partidos entre el aeropuerto internacional de

Ginebra y las estaciones alpinas del valle de

Chamonix.

— 2017. Alianza Alsa, Ouibus (Francia, filial de la

SNCF) y Marino Bus (Italia) para comercializar,

mediante código compartido, 300 destinos en

diez países europeos.

En 2016Alsa ampliaba su presencia en Suiza con la

adquisición deAlpyBus y de Odier Excursions, para

operar en el sector de transfers (aeropuerto de Ginebra-

estaciones de esquí de los Alpes franceses y helvéticos),

así como en los servicios discrecionales y turísticos.



— 2018. El ente público TPG (Transportes Públi-

cosdeGinebra)adjudicabaaAlsa lagestióndu-

rante cinco años de dos líneas del transporte

urbanoenel áreametropolitanadel cantónde

Ginebra servidas con seis vehículos híbridos.

3.˚ Marruecos

Alsa ya contaba con una sólida implantación en

Marruecos desde la década anterior, pero en los

últimos años su presencia en el reino alauita ha

tenido un espectacular crecimiento, el resultado

de la cual ha sido triplicar el tamañode sus opera-

ciones en dos años.

En 2017era seleccionadapara operar autobu-

ses articulados de propulsión eléctrica BRT (Bus

Rapid Transit) —sistema de autobuses de alta ca-

pacidad sobre vías reservadas (carriles bus)—, que

permitieronqueMarrakechse convirtieraen lapri-

mera ciudad del continente africano en disponer

de dicho sistema. La ciudad, que había sido sede

En 2017Alsa introdujo enMarrakech autobuses

articulados de propulsión eléctrica BRT que harían de

Marrakech la primera ciudad del continente africano

en disponer de dicho sistema.



de la Cumbre del Clima (COP22) en 2016, quería

implantar sistemas de transporte cada vez más

sostenibles y Alsa introdujo autobuses turísticos

con tecnología totalmente eléctrica libre de emi-

siones, liderandola implantaciónde solucionesde

movilidad sostenibles y pioneras en el país.

En 2018, en alianza con la marroquí City Bus,

Alsa se adjudicaba la concesión durante 15 años

del serviciopúblicodeautobusesdeRabat, capital

del país, y de su áreametropolitana (Rabat-Salé y

Temara) de 2,5 millones de habitantes): 61 líneas,

500 autobuses, 1.600 empleos y 109 millones de

viajeros/año. Este contrato convertía a Alsa en el

primer operador privado de transporte urbanoen

Marruecosy comprometía una inversión inicial de

64millonesde euros para acometer la renovación

de la flotae introducir la intermodalidadmediante

la integración tarifaria con el tranvía de Rabat.

En 2019, cuandose cumplían los 20 añosde su

presencia enMarruecos, Alsa obtenía la adjudica-

ción de la gestión del transporte urbano de Casa-

blanca,capitaleconómicay comercialdelpaís, tras

imponersea laofertade la francesaRATP. El nuevo

contrato, conunaduración inicial de diez años, im-

plicaba la incorporaciónde 700nuevos autobuses

para atender a 100 millones de pasajeros al año,

cifras que suponen duplicar las actuales magni-

tudes de negocio. En Casablanca, Alsa ha implan-

tado un sistema de transporte tecnológicamente

avanzado, con soluciones innovadoras (monética,

Sistema de Planificación de Operaciones de últi-

ma generación, wifi, cámaras de videovigilancia a

bordo, etc.), gestionado con los más altos reque-

rimientos de seguridad—mediante formación es-

pecíficaa los conductoresy sistemasde seguridad

activa y pasiva en los vehículos— y de respeto al

medio ambiente, con autobuses con tecnología

Euro V y Euro VI que garantizan un nivel de emi-

siones mínimo. La adjudicación de este contrato

fue posible gracias a la experiencia acumulada en

Marruecos,que le permitióobtener la confianzade

laAdministraciónyser reconocidoporautoridades

y clientes comoun operador fiable y de excelente

reputación.

En 2015, Alsa creaba el primer Centro de For-

mación privado homologado en Marruecos para

formarconductores,mejorandodeestamanerasu

desarrollo profesional. Por su aportación enma-

teria de seguridad,el MinisteriodeTransportes de

Marruecosle concedióen 2016el PremioNacional

de Seguridad. En lo que respecta a Responsabi-

lidad Social Corporativa, Alsa ha participado en

Izquierda. En 2018Alsa resultaba adjudicataria del

contrato de transporte urbano de Rabat, la capital del

Reino deMarruecos (61 líneas, 500 autobuses, 1.600

empleos y 109millones de viajeros/año).

Derecha. En 2019, cumplidos los 20 años de su presencia

enMarruecos, Alsa obtenía el contrato para la gestión

del transporte urbano de Casablanca, donde opera

700 nuevos autobuses para atender a 100millones

de pasajeros al año. HoyAlsa enMarruecos opera el

transporte urbano en cinco de las seismayores ciudades

del país.

Alsa ya contaba con una sólida

implantación enMarruecos desde la

década anterior, pero en los últimos

años su presencia en el reino alauita

ha tenido un espectacular

crecimiento, que le ha llevado a

triplicar el tamaño de sus

operaciones en dos años.



diversas iniciativas: con la ONG Paideia y la Fun-

daciónRealMadrid,en la creacióndedosescuelas

de fútbolpara niñoshuérfanosdeMarrakech; con

Unicefy la FundaciónAmal, en la insercióndemu-

jeres en situación de exclusión social, y también

colabora con la Liga Nacional para la Protección

de la Infancia.

4.̊ Nuevos escenarios: Puerto Rico

y Oriente Próximo

En 2019, Alsa obtenía en Puerto Rico —estado li-

bre asociado de Estados Unidos— el contrato del

transporte entre la capital, San Juan de Puerto

Rico, y Caguas, una línea de 30 km que discurre

La destacada presencia deAlsa enMarruecos le ha

llevado a implicarse cada vezmás en proyectos sociales

a favor de la comunidad, como la Escuela de Educación

y SeguridadVial para escolares que ha creado en

Marrakech.



por el carril bus de las autopistas PR52 y PR18,

con frecuencias de 30minutos. La pandemia obli-

gó a suspender temporalmente los servicios.

Tras presentarse en 2021 al concurso para la

adjudicación del transporte en Dubái, al que tam-

bién concurrían la compañía francesa Transdev,

la italiana Italiabus y la británica Stagecoach, en

marzo de 2022 Alsa alcanzaba la última fase del

proceso. El siguiente paso para conseguir el con-

trato será la presentación de un Bafo (Best and

Final Offer). Dubái, la ciudad más poblada de los

Emiratos Árabes Unidos, con tres millones de ha-

bitantes, cuenta con servicios de autobús, tren

y metro.

Elcontrato,porvalorde1.000millonesdeeuros,

tiene la particularidaddeque la empresa seleccio-

nada no deberá aportar los vehículos, que se pre-

vé serán 1.000 autobuses. Lo hará el gobierno de

Dubáiy estaránalimentadosporenergía limpia, ya

que lasautoridadesdelpaís están invirtiendoen la

descarbonizaciónde la flota,en la incorporaciónde

combustibles alternativos y enproyectos de con-

ducción autónoma. De obtener la concesión, Alsa

operaría por vez primera en Oriente Medio, donde

sumatrizNational Express ya tienepresencia des-

de 2015 en Bahréin. Oriente Medio representa uno

de losmercadosdetransporteconmayoresexpec-

tativas de crecimiento en estemomento.

Por último, Arabia Saudí se halla actualmente

inmersa en un plan—Visión 2030— demoderniza-

ciónydiversificacióneconómica.Conuna inversión

inicial de 55.000millones de euros, el país trata de

reducir su dependencia de la industria petrolera y

desarrollar sectores con potencial de crecimiento

(agua, energías limpias, ferrocarril y turismo). En-

tre los objetivos del plan destacan lamejora de la

conectividadentre las regiones enunpaís conuna

gran extensión y el incremento de los estándares

de calidad del transporte interurbano, dando en-

trada a operadores internacionales.

El pasado mes de febrero se produjo la firma

del contrato paraoperaren lospróximosdiez años

servicios de autobús interurbano en Arabia Sau-

dí. El contrato cubre la zona sur del país, que es la

de mayor extensión. A partir del último trimestre

de 2023, Alsa operará servicios a 80 destinos a

través de un total de 27 líneas de larga distancia,

que se prevé que sean utilizadas por 1,5 millones

deviajeros al año. Para ello dispondrá deuna flota

de129autocaresyunaplantillade390empleados.

Desarrollando la intermodalidad y la

diversificación

El nuevo posicionamiento de la compañía ha re-

forzado su vocación multimodal y la ha llevado a

impulsar decididamente nuevos productos inter-

modales en su cartera de servicios, algunosvincu-

lados a la diversificación relacionada, y otros, a lo

que sedenomina«últimamilla», queestántenien-

do un gran desarrollo en los últimos años con la

aparición de un nuevo ecosistema de movilidad,

principalmente en áreas urbanas. Estos son algu-

nosejemplosdestacadosquemuestranla apuesta

deAlsa por la intermodalidad:

1.˚Últimamilla

Unbuen ejemplo es el lanzamiento en 2016 deAl-

saCab. A partir de la experiencia en el sector de las

VTC, en las que Alsa ya estaba presente desde los

añosnoventapormediode IBL, en 2016nacíaAlsa-

Cab comosolucióndemovilidadde «últimamilla»:

billete combinadoque incluyeviaje en autobús de

El nuevo posicionamiento de la

compañía ha reforzado su vocación

multimodal, y le ha llevado a

impulsar nuevos productos

intermodales en su cartera de

servicios, algunos vinculados a la

diversificación relacionada y otros a

lo que se denomina «últimamilla».





largorecorridoytraslado,privadoocompartido,en

coche Premium desde/hasta estaciones de auto-

búsde llegadaysalida.HoyprestaserviciosdeVTC

en toda la Comunidad deMadrid.

2.̊ Transporte ferroviario

En 2013 se abrió a la competencia la operación de

trenes de carácter turístico por parte de operado-

res privados. Alsa Rail, que desde 2013 dispone de

la Licencia deOperador Ferroviario y el Certificado

de Seguridad, vio una oportunidad para entrar en

un nuevo mercado y ese mismo año se convirtió

en laprimeraempresaprivadaqueoperabauntren

deviajeros en laRedFerroviaria de Interés General

(REFIG)quegestionaAdif:elTren FelipeII, ferrocarril

turístico que une Madrid-Príncipe Pío-El Escorial.

La actividad ferroviaria de Alsa ha tenido un

gran impulso en los últimos años, con el desa-

rrollo de múltiples proyectos que le han permiti-

do convertirse en un actor relevante en el sector

ferroviario español, gracias a iniciativas como las

siguientes:

— 2018. Operación de trenes chárter: el Puerta

de Andalucía, entre Madrid-Chamartín y Lina-

res-Baeza; el tren Mezquita de Córdoba; el Ex-

preso Cariñena, y el tren histórico Las Edades

del Hombre, que une Venta de Baños-Palen-

cia-Aguilar de Campoo.

— 2018. En febrero, Alsa Rail recibía por parte

de la Agencia Estatal de Seguridad Ferrovia-

ria la homologación como centro de forma-

ción ferroviario (CFF-Alsa), lo que la autoriza

para impartir formación en sus instalaciones

de Torrejón: licencias y diplomas de conduc-

ción de vehículos ferroviarios; certificados de

formaciónsobre infraestructuray sobremate-

rial rodante; reciclaje de personal de conduc-

ción; operadores de vehículos de maniobras,

y auxiliar de operaciones de tren y de cabina,

módulo superior de FP de Técnico de mante-

nimiento dematerial rodante ferroviario. Des-

de 2020, se imparte el curso para maquinistas

homologadopor laAgencia Estatal de Seguri-

dadFerroviaria (AESF).En 2021sehizo cargode

los servicios de formación de los Ferrocarriles

de la Generalitat de Cataluña (FGC).

— 2019-2020.ServicioturísticodelTrendelsLlacs,

entre Lérida y La Pobla de Segur, así como los

organizados por la agencia inglesa de viajes

ferroviarios PTG Tours , con líneas en Teruel ,

Cuenca, Extremadura y Puertollano.

Página anterior. En 2013, una vez aprobada la operación

de trenes turísticos por operadores privados, Alsa se

convertía en la primera empresa privada en operar un

tren de viajeros en la Red Ferroviaria de Interés General

(REFIG), caso del Tren Turístico de Felipe II que uneMadrid-

El Escorial.

Alsa Rail recibía en 2018 de laAgencia Estatal de

Seguridad Ferroviaria la homologación como Centro

de Formación Ferroviario. Desde 2021 se ha hecho

cargo de los servicios de formación de los Ferrocarriles

de la Generalitat de Cataluña (FGC) y servicios de

mantenimiento de instalaciones y edi�cios de las líneas

de alta velocidad dependientes deAdif.





— 2021. Servicios de mantenimiento de instala-

cionesyedificiosde las líneasdealtavelocidad

dependientes deAdif. En 2021 se consiguieron

los contratos de mantenimiento de la línea

Madrid-Levante y del edificio de La Sagrera

en Barcelona, que se sumaron a los que ya

tenía de mantenimiento de instalaciones y

edi�cios de los tramos de alta velocidad (Adif):

Lleida-frontera francesa, Olmedo-Orense y

Antequera-Granada.

— 2022. Servicio demaniobras. Alsa gestiona los

serviciosdemaniobrasdetrenesde laterminal

detransportedemercancíasdeZaragoza-Pla-

za y de la terminal logística deValencia (Fuen-

te de San Luis). El Centro Logístico Ferroviario

Zaragoza Plaza (2008) es la mayor terminal de

carga demercancías del sur de Europa.

3.̊ Transporte sanitario

En juniode 2022,comopartedesuestrategiadedi-

versificación, Alsa entraba en un nuevo sector con

la adquisición de Vitalia, operadora de transporte

sanitario con sede en Madrid. La empresa dispone

de unidades de UVI Móvil y Soporte Vital Básico y

cuenta con delegaciones enToledo, Alicante yTe-

nerife, con un total de 140 vehículos y una planti-

lla de260trabajadores.Sus contratos seextienden

tanto al sector sanitario público (Summa, Madrid),

comoal privado (Sanitas,Adeslas,MapfreyQuirón,

entre otros).

4.̊ Transporte fluvial

Desde 2012, Alsa, que ya gestionaba un barco tu-

rístico en el embalse de Riaño, se vinculó más a la

navegaciónmedianteunacuerdoconlanavieraas-

turianaSuardiazyotrosoperadores localespara la

gestión conjunta del servicio marítimo de viajeros

entre Cádiz, Puerto de Santa María y Rota.

En abril de 2022 daba un paso más cuando,

dentro del proyecto Bahía Serró, de la empresa

Metaltec Naval, se ponía en funcionamiento en

Santander el catamarán Ecocat II, un buque turís-

tico que recorre la bahía de Santander propulsado

por energía solar, por lo que no genera emisiones

contaminantes y es completamente respetuoso

con la fauna marina y con la calidad del agua. El

catamarán ha sido decorado por el reconocido ar-

tista urbanoOkuda.

5.̊ Micromovilidad: transporte enbicicleta

Desde abril de 2022, Alsa y Nextbike GmbH ges-

tionan el nuevo sistema público de préstamo

de bicicletas del Ayuntamiento de León, con un

total de 300 unidades que contribuirán a que la

ciudad avance enmovilidad sostenible. Para Alsa,

este sistema constituye un pasomás en su voca-

ción multimodal con soluciones de micromovi-

lidad integradas en las políticas de reducción de

emisiones.

Nextbike GmbH es una compañía alemana de

referencia en sistemas de bicicletas compartidas,

que está presente en 27 países en los que opera

másde80.000unidadesen ciudades comoBerlín o

Viena. Forma parte del grupo Tier Mobility, la em-

presa multimodal de micromovilidad más grande

delmundo, con presencia enmás de 520 ciudades

ymás de 300.000 vehículos.

El servicioes totalmentedigital,yaqueseges-

tionaa travésdesuspropiasappyweb. Lasnuevas

bicicletasestándiseñadasparausocompartido,de

Página anterior. En su apuesta por lamovilidad vinculada

al turismo sostenible, en 2022Alsa inició la operación del

catamarán Bahía de Santander, un barco cero emisiones

alimentado por energía solar que recorre la bahía de

Santander con pleno respeto a la biodiversidadmarina.

En junio de 2022, como parte de

su estrategia de diversificación, Alsa

entraba en un nuevo sector con la

adquisición deVitalia, operadora de

transporte sanitario con sede en

Madrid con una flota de 140

vehículos.



talmaneraquesuutilizaciónresultefácilparatodo

tipodepersonas.Todo el sistemadiseñadoporAlsa

y Nextbike está orientado a reforzar la movilidad

en bicicleta en la ciudad de León, facilitando e in-

centivandosuusoen losdesplazamientosurbanos

frente al vehículo privado.

* * *

Hasta aquí llega el relato, amplio, pero necesaria-

mente resumido, de los cien primeros años de his-

toriadeAlsa. Peronuestra compañíanosedetiene,

tiene un espíritu inquieto y siempre está desarro-

llando iniciativas de futuro.

Unadeellases lapuestaenmarchaen 2023,en

cooperaciónconotrasentidades,delprimerCentro

de Investigación y Desarrollo en el Principado de

Asturias, la tierra de nuestros orígenes, que nace

conel objetivodediseñarnuevos conceptosy for-

mas demovilidad.

De ello, de cómo poner enmarcha y gestionar

las soluciones demovilidad del futuro trataremos

en el siguiente capítulo, en el que abordaremos

nuestra visión del futuro de lamovilidad.

Alsa también está presente en los nuevos sistemas

demovilidad urbana que están surgiendo en las

ciudades. Desde 2022 opera, junto a Nextbike GmbH, el

nuevo sistema público de préstamo de bicicletas del

Ayuntamiento de León.

Página siguiente.Alsa inició la celebración de su primer

centenario en Fitur 2023. En su stand la compañía expuso

un histórico Chevrolet Capitol del año 1927 y el primer

autobús autónomo que opera en España desde 2020, un

ejemplo del pasado y del futuro de lamovilidad.







Nuestra visión

del futuro

08

Introducción

Nuestra promesa con lamovilidad

Nuestra estrategia paramantener el liderazgo

El valor de nuestros servicios

Gobernanza de lamovilidad y colaboración público-privada

Excelencia de nuestros servicios

Relaciones con los clientes

Alianzas

Personas y talento

Seguridad





Introducción

Dedicamos este capítulo a compartir nuestra visión del futuro de la compañía y de la

movilidad. El «primer centenario» deAlsa mira hacia delante y sitúa a una compañía

que se transforma para anticiparse al futuro y abordar los importantísimos retos de

lamovilidad sostenible en los próximos años.

Alsa ha sido siempre una empresa dinámica que ha sabido evolucionar y adaptarse

a los cambios de nuestro entorno. El viaje en el tiempo que hemos narrado se ha

caracterizado por dos claves, el liderazgo y el crecimiento constante. Todo lo con-

seguido ha sido posible gracias al talento del gran equipo de personas que forman

Alsa y que sienten la compañía como parte de su vida. La cultura deAlsa es un valor

intangible fundamental quehace distinta a nuestra empresa, y nopodríamospensar

en el futuro sin poner el foco en el talento interno. La reflexión que presentamos en

los próximos apartados es el fruto del trabajo colaborativo de personas del equipo

directivo actual, a las quehemospedidoque«imaginenAlsa»yquenostrasladensus

ideas sobre cómo creen que será nuestra compañía y nuestro modelo de gestión en

el futuro. Hemos querido recoger sus ideas e impresiones, como parte de esta obra

editorial y en elmarco de nuestro centenario.

Completamosestavisióncon lasenriquecedorasreflexionesdeprestigiososexpertos

que nos han brindado su conocimiento.

La foto resultante es una empresa global al servicio de las personasyde la sociedad,

conunportafolio evolucionadode solucionesdemovilidadcolectiva e inclusiva,mu-

chas de ellas diseñadas desde cero y hasta ahora no conceptualizadas, adaptadas a

cadaterritorioypersonalizadassobre labasede laexperienciadel clienteyelvalorde

usopara laspersonas.Visualizamosunaempresaneutraenemisiones,quegestionará

servicios a través demodelos evolucionados de colaboración público-privada, en un

nuevomarco de gobernanza delmodelo demovilidad.



Nuestra promesa con la

movilidad

Lamovilidad comoderecho

para las personas

Alsa cree firmemente en la movilidad sostenible

como un derecho social. Nuestras sociedades

avanzan hacia la universalidad en el acceso a la

movilidad inclusiva, para todos y todas, indepen-

dientementede la condicióneconómicao de dónde

residan las personas. Defendemos la neutralidad

climática, con una visión que creemos que es fac-

tible logrando que los viajes tengan una huella

ambiental equilibrada. Y creemos en los espacios

de vida hechos para las personas, que favorezcan

la salud y el bienestar, con diseños nuevos de mo-

vilidad cotidiana no invasivos e integrados en el te-

rritorio. Las ciudadesganarán cada vez más espacio

para las personas y las formas de vida saludables.

Nos alineamos con las estrategias y políticas

públicas que sitúan a las personas en el centro del

debate sobre la movilidad y el transporte colectivo.

Nuestras sociedades afrontan el reto de acelerar la

transformacióndel sistemade movilidad.Los objeti-

vos de transporteslimpios,sosteniblesy accesibles

no son nuevos, se persiguen desde hace décadas.

La diferencia es que ahora el ritmo de avance es

mucho más rápido y se exige en todos los ámbitos

(descarbonización, inclusión, cambio tecnológico).

Y esto es así en un contexto económico y social con

paradigmasnuevostras la pandemiade la covid-19.

En Alsa creemos que estos retos son posibles.

Y que ahora más que nunca la sociedad deman-

da comportamientos y esquemas nuevos a los

actores del ecosistema de la movilidad en cuan-

to a alineamiento y cooperación público-privada.

Nuestra compañía está cambiando y seguiremos

transformándonos para dar respuesta a estos re-

tos. Lo que no cambia es nuestra orientación de

servicio a las personas, que forma parte del ADN

de Alsa desde sus inicios.

Factores y tendencias

para un paradigma nuevo

En un horizonte a medio y largo plazo, a diez años

vista, tienen cabida escenariosde entornosdinámi-

cos y rupturistasen la evolución de la sociedady la

economía, con cambios estructurales que afectan

ya a la movilidad de personas.

La Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible y

sus 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), el

Acuerdo de París sobre el Cambio Climático (2016)

y las cumbres y conferencias que se vienen cele-

brando desde entonces, marcan un camino de no

retorno para combatir el cambio climático y acele-

rar políticas y acciones necesarias para conseguir

una economía de bajas emisiones de carbono.

Europase ha situadoa la vanguardiade la lucha

contra el cambio climático.Las políticas de la Unión

Europea se orientan a reducir en 2030 un 55 % las

emisionesde CO

2

(«Fit for 55»). La neutralidadclimá-

tica es el gran objetivo comunitario en el escena-

rio 2050. Para conseguirla, el sector del transporte

en su conjunto debe afrontar transformaciones

de gran calado, que permitan reducir en un 90 %

las emisiones de gases de efecto invernadero.

El Plan Nacional Integrado de Energía y Clima

(PNIEC)2021-2030identificala movilidady el trans-

porte como responsablesdel 26 %de las emisiones,

y se prevé que sea el segundo sector que más ten-

drá que reducirlas de aquí a 2030 (por detrás de la

generación eléctrica) con un objetivo de reducción

de 27 MtCO

2

-eq (un 33 %). Este objetivo solo será

Creemos en la movilidad

sostenible como un derecho para

las personas. Apostamos por la

movilidad inclusiva y universal

para todos y todas sin distinción.





posible conun importante desplazamientomodal

desdeelvehículodecombustiónconvencionalha-

cia el transporte colectivo, el coche compartido y

los modos no emisores (electromovilidad, biocar-

burantes avanzados). Y también por la generaliza-

ción de las zonas de bajas emisiones (ZBE) en las

ciudades a partir de 2023, que limitarán el acceso

de los vehículos más contaminantes.

La Comisión orienta también su política a los

derechosde las personascondiscapacidad (estra-

tegia 2021-2030), con nuevos estándares sociales

que afectan a la accesibilidad y que protegen el

derecho a lamovilidad.

Todo esto traerá consigo nuevos paradigmas

en la oferta demovilidady la homogeneizaciónde

niveles de servicio en todos los territorios.

En España los retos no son ajenos a los de

nuestro entorno. Somos un país con una dotación

extraordinaria de infraestructuras y tecnologías

de transporte, fruto de las inversiones públicas de

las últimas décadas y del esfuerzo empresarial en

toda la cadena de valor. España es un referente

mundialenmovilidad.Perotenemosdesequilibrios

evidentesen la financiacióndeservicios,modalesy

territoriales, conuna regulaciónobsoletaen cues-

tionesclavepara adecuar la ofertade serviciosa la

demanda demovilidad.

Otro factordegran importanciaseránlosavan-

cestecnológicos,digitalesydecomercialización,que

afectan de lleno a lamovilidad y que transforman

ya losmodelos de negocio y servicio a los clientes.

Vectores de transformación

Identificamos vectores que serán decisivos en el

proceso de transformación de Alsa durante los

próximos años:

La concentración de habitantes

en ciudades y conurbaciones, y la

despoblación unida al

envejecimiento de la sociedad (reto

demográfico), son condicionantes de

primeramagnitud en el diseño de

soluciones demovilidad que sean

eficaces para la gente.





— Transición energética. La electrificación de

flotas será el pilar para descarbonizar la mo-

vilidad, con diferentes variantes y tecnologías.

Irá acompañada de la extensión progresiva de

sistemas de propulsión limpios, como el hi-

drógeno verde o los combustibles sintéticos

de huella cero.

— Clientes. Se generalizará el consumo de movi-

lidad como un servicio, con soluciones de viaje

adaptadas cada vez más a los hábitos y nece-

sidades de cada persona.

— Tecnologías. El desarrollo de tecnologías im-

pulsará la movilidad compartida a través de

diferentes modelos. La conducción asistida y

semiautónoma será una realidad.

— Personas. Nos adaptaremos a los cambios

sociales y demográficos por la doble vía de la

experiencia del empleado y del cliente.

— Salud. Las sociedades avanzarán hacia formas

de vida cada vez más saludables, con políticas

de mejora de la calidad del aire y recuperación

de espacios urbanos para las personas, que

impulsarán la movilidad sostenible.

Bases de nuestra estrategia

Estamos adaptando nuestra propuesta de valor,

como empresa y como marca, para dar una res-

puesta eficaz a este entorno de mercado en el cual

nos desenvolveremos en los próximos años.

— Con el cliente, ofreciendo servicios de movili-

dad seguros,asequibles,accesibles,convenien-

tes, competitivos y adecuados a la diversidad.

— Con la sociedad, para avanzar hacia un trans-

porte medioambiental y económicamente

sostenible.

— Connuestraspersonas, que son nuestro mayor

activo y el valor que realmente ha hecho dis-

tinta a Alsa de otras empresas a lo largo de su

historia, fomentando el orgullo de pertenencia

y la experienciadel empleado/a con posiciones

estables y de calidad que preserven el talento,

con políticas internas de inclusión y diversidad,

y preocupándonos por el desarrollo profesio-

nal de los equipos.

— Con la innovación permanente, asegurando la

mejora continua y la excelencia en lo que ha-

cemos, renovando nuestra propuesta de valor

para el cliente y con una gestión eficiente en

costes y productividad.

Nuestra visión de la demanda de

servicios

La Comisión elaboró en 2022 el Eurobarómetro

«Fairness perceptions of the green transition» («La

percepción de la equidad en la transición ecoló-

gica»). Los resultados de esta encuesta son útiles

para conocer la afinidad de las personas con los

retos y políticas de la transición ecológica, y para

valorar en particular la percepción social en rela-

ción con los transportes públicos actuales.

En relación con la movilidad, el 60 % de la po-

blación valora positivamente la calidad del trans-

porte público (en cuanto a puntualidad, limpieza,

seguridad, facilidad de acceso y confort), frente a

un 31 % que lo hace negativamente y un 9 % que

manifiesta no tener una opinión clara. En España,

la valoración positiva es superior (un 72 % res-

pondió positivamente y un 20 % en negativo). En

términos de disponibilidad, entendida como la

existencia de transportes públicos suficientes en

cantidad y tipo, el 55 % de los europeos hicieron

La electrificación de flotas será
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movilidad, con diferentes variantes
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de pertenencia y la experiencia

del empleado.



una valoración positiva, frente a una negativa del

39 % (en España, 63 % y 31 %, respectivamente). En

cuanto a la asequibilidad (dinero y tiempo nece-

sarios para viajar en transporte público), el 54 %

considera que es positiva y el 38 % negativa (en

España, 66 % y 27 %, respectivamente). El 90 % de

los encuestados ve adecuado aumentar las inver-

siones en transporte público (trenes y autobuses),

frente a solo un 8 % en contra, con cifras similares

entre Europa y España.

El 30-40 % de la población demanda mejoras

en los transportespúblicos,lo cual es un dato rele-

vante para avanzar en el cambio modal que precisa

la transición ecológica.

Nuestra visión de la movilidad a medio-lar-

go plazo apunta hacia un mercado cambiante, en



evolución (e incluso revolución) que vendrá condi-

cionado por varios factores:

— Avances tecnológicos en los modos y sus

prestaciones: gran desarrollo de la alta velo-

cidad ferroviaria, aviones supersónicos y que

se concentrarán cada vez más en trayectos no

atendidos por el ferrocarril, nuevas líneas de

transporte marítimo, autobuses adaptados a

cada entorno geográfico y de demanda, solu-

ciones para la última milla, etc.

— Avances tecnológicos tambiénen sistemas de

información,gestiónycomunicación, que faci-

litarán funcionalidades nuevas aplicadas a la

optimización de servicios de movilidad: MaaS,

transporte a la demanda, nuevos modos de

pago,carsharing, intermodalidade integración

de modos, bicicletas compartidas, etc.

— Nuevos conceptos y exigencias sociales: se-

guridad, transparencia, economía colabora-

tiva, etc.

— Sostenibilidadmedioambientaly condicionan-

tes de eficiencia energética: propulsión eléctri-

ca, hidrógeno, etc.

— Inclusión, derecho a la accesibilidad universal.

— Transportepúblicocadavezmásbaratoen pre-

cio para el usuario final, incluso gratuito para

colectivos sociales. Con cambios fundamenta-

les en el modelo de financiación.

— Redes de transporte cada vez más extensas .

Más bienestar social  =  Más transporte público.

— Adaptaciónal entorno según la tipología de la

necesidad de movilidad por satisfacer. Nuevos

actores de distintos perfiles:tecnológicos,ges-

tores globales de servicios, etc.

— Lamovilidadprevisiblemente seguirá crecien-

do en volumen, con una mayor asunción del

coste por parte del sector público.

Oportunidades para el transporte

público

El coche privado ocupa un espacio muy importante

en la movilidad actual, en todos los segmentos y

distancias. El Observatorio de la Movilidad Metro-

politana (OMM) ofrece cuotas para el transporte en

coche y moto que oscilan entre el 29 %y el 59 %del

total de viajes. El resto de la movilidad se reparte

entre el transporte público (cuotas de entre el 2 %

y el 24 %) y los viajes a pie o en bicicleta (entre el

32 % y el 64 %). En viajes interurbanos el porcentaje

del coche aumenta mucho, entre el 60 % y el 80 %,

según corredores y segmentos de viaje.

La movilidad individual no es la más eficaz ni

la más sostenible para el futuro, incluso aunque

se desarrollase totalmente en vehículos de cero

emisiones (lo cual sería inviable), por las externali-

dades negativas de congestión y uso excesivo del

espacio público. Tenemos ante nosotros, pues, una

gran oportunidad para el transporte colectivo en

sus diferentes modalidades. Alsa apuesta por ese

futuro con las siguientes claves:

— Análisis continuo de las necesidades de los

clientes.

— Fiabilidad en las operaciones.

— Versatilidad y capacidad de adaptación a cada

mercado.

— Innovación y continua incorporación de los

avances tecnológicos.

— Rapidez en la anticipación y reacción a las ne-

cesidades de la demanda.

— Equipo humano de la máxima cualificación

profesional.

— Implicación social y colaboración con las ad-

ministraciones públicas garantes del derecho

a la movilidad de los ciudadanos.
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colectivo en sus diferentes

modalidades.





— Enfoque para ofrecer servicios útiles, eficaces,

elegibles y fáciles de usar.

Movilidad regional y local

La transición de la movilidad se desarrollará fun-

damentalmente a escala regional y local. Esta es

una de las conclusiones del Comité Europeo de las

Regiones, en su dictamen del año 2021 sobre la Es-

trategia de movilidad sostenible e inteligente de la

Unión Europea.

Según el Instituto Nacional de Estadística (INE)

(2022), del total de desplazamientos en transpor-

te público en España, el 98 % se generan en ámbi-

tos urbanos, metropolitanos y regionales, y solo

el 2 % son trayectos de larga distancia. El 55 % de

la población mundial se concentra en ciudades y

aglomeracionesurbanas, y este porcentaje seguirá

creciendo en los próximos años.

En estos mercados se generalizarán los con-

ceptos de conurbaciones con competencias inte-

gradas de movilidad. Y se producirá la regulación

progresiva de los nuevos modos como los vehí-

culos de movilidad personal, el carsharing o el

carpooling.

Los transportes a demanda tendrán un de-

sarrollo rápido y darán lugar a formas nuevas de

movilidad regulada, incluso en ámbitos urbanos y

metropolitanos con viajes personalizados. Apos-

tamos por la integración y coordinación de modos

para una gestión eficiente y optimizada (para las

personas y para las administraciones).

La perspectivaambientaly energéticaserá una

clave que condicionarála ordenaciónde estos mer-

cados de movilidad, a medio y largo plazo, a través

de la transformación de flotas y la aparición de las

zonas de bajas emisiones (ZBE).

En el mercado de viajes corporativo, las em-

presas y centros de actividad (centros comercia-

les, polígonos industriales, sanitarios, etc.) deberán

resolver y aportarsolucionesde movilidadpara sus

empleadosy/o clientes. La movilidadserá un atrac-

tivo adicional que utilizarán las empresas para ser

employer of choice y resultar más atractivas a la

hora de captar talento en el mercado.

Las personas podrán obtener tokens por su

participación y contribución a la movilidad. Incen-

tivos al uso de movilidad. Usos en otros servicios.

Viajes interurbanos de larga

ymedia distancia

En los viajes interurbanos identificamos dos mer-

cados con características propias: los servicios de

media distancia de tipo regional (dentro de una

provincia o entre más de una, así como dentro de

una comunidad autónoma o entre ellas), y los ser-

vicios de larga o muy larga distancia. No existe una

definición normativa u oficial que diferencie estos

mercados.

En la larga distancia, convivirán los servicios

de transporte aéreo (de gran importancia en este

mercado por los trayectos insulares a Baleares y

Canarias y las rutas peninsularesde mayor recorri-

do), con la alta velocidad ferroviaria en corredores

concretos, con las líneas de autobús, y con el coche

compartido. Según datos del INE, el 43 %de los via-

jes de larga distancia se hacen en avión, el 21 % en

tren de alta velocidad, el 13 % en autobús, el 12 %

en barco y el 10 % en tren convencional.

En estos segmentos, el tiempo de viaje del

transporte público para ser competitivo no podrá

estar condicionado por el tramo inicial o final (úl-

tima milla). Será necesario ofrecer viajes «puerta a

La transición en el modelo de

movilidad precisará de un enfoque

conjunto en el que participen todos

los niveles de gobierno, en

consonancia con el principio de

subsidiariedad activa. Esta transición

requerirá un cambio de

comportamiento en el que el usuario

ocupará un lugar central, y será

necesario contar con �nanciación

adicional de la UE para que las

regiones y ciudades puedan

acometer las inversiones que precisa

la transformación de la movilidad.



puerta» como parte de un todo. Este nuevo enfo-

que precisa de una capilaridad completa y la inte-

racción entre modos, elementos ambos muy poco

desarrolladosen la actualidady que constituiránla

auténtica revolución en el mercado de viajes sos-

tenibles de medio y largo recorrido.

En la muy larga distancia y a más largo plazo

se prevé alcanzar velocidades altísimas (tren de

muy alta velocidad) e incluso muy próximas a la

velocidad del sonido (Hyperloop). Esto determi-

nará la creación de grandes corredores troncales,

en los que la capilaridad volverá a tener su punto

crítico.

Visualizamos una reducción drástica de los

tiempos de embarque y transbordo, con sistemas

instantáneos para la identificación de viajeros.

Bajo en emisiones, alto en sentimientos

María Puri�caciónNeira González

Directora del Departamento de Salud Pública yMedioAmbiente

de la Organización Mundial de la Salud (OMS)

Confieso que siempre me ha gustado Alsa. Y no

solo porque soy asturiana. Me gusta porque me

recuerda mi infancia, porque representa viajar,

moverse,visitarnuevoslugares,escaparunpoco,

desplazarse. Al principio era para viajar entre el

pueblo y la capital, luego para salir de España,

para ir a París a estudiar, y después, parami gran

sorpresa y orgullo, empecé a ver el emblema de

Alsa en China, enmuchos rincones del mundo y

a partir de ahí supe que nadie les pondría fron-

teras.

Sé también de los valores, de los principios, de

la ética que viaja constantemente en esos auto-

buses.

Moverse ha sido siempre una gran aspiración

para los humanos.Movilidadpara accederal tra-

bajo, a servicios esenciales como la educación y

la sanidad, o para poder sentirse un poco más

libres.

Hoy, el reto climático, nuestra salud, nos exi-

gen un sistema de transporte menos conta-

minante, más sostenible y saludable. Cada día,

miles de personas se desplazan de las zonas

rurales a las urbanas en todo el mundo, y los

residentes tienen que soportar la creciente con-

gestióndel tráfico, la contaminaciónatmosférica

y acústica, los accidentes, el cambio climático.

Pero hayuna solución, y el transporte público

puede hacer grandes aportaciones. Veo unamo-

vilidad sostenible que mejore la salud pública y

la seguridadvial.

Yveo, también, que parte de esa soluciónven-

drá de Alsa, que cumple cien años con grandes

proyectos,conautobusesnocontaminantes,sos-

tenibles,modernos,queseguiránllevándonospor

elmundo y haciéndonos soñar y avanzar.

Mi propuesta sería conectar a esos viajeros y

crear una «Alsaamistad» sostenible, un punto

Alsa en las llegadas, en el que los viajeros pue-

dan intercambiar informaciones, crear contactos

en ciudades desconocidas y formar un círculo de

usuariosentusiastas,dispuestosa contarsusvia-

jes y sus aventuras.

Muchas felicidades,quecienañosnosonnada,

pero es mucho lo que se avanza, y si en ese via-

je nos lleva Alsa, sabemos que el trayecto será

bueno, relajado, bajo en emisiones y alto en sen-

timientos.

En el transporte regional de

media distancia, el protagonismo

claro corresponderá al autobús, con

redes integradas que incluyan

servicios de uso general y especial, y

con operadores zonales de

referencia en cada territorio. Según

datos del INE, el 85 % de los viajes

regionales de media distancia se

efectúan en autobús y el 15 % en

ferrocarril.



Nuestra estrategia para

mantener el liderazgo

Nuestro concepto de liderazgo

JoséCosmenAdelaida infundió losvalores y el es-

píritu emprendedor de Alsa que hacen de nuestra

compañíaunaempresadiferente enelmercadode

lamovilidad.

De cara al futuro, mantenemos nuestra voca-

ción de liderazgo y crecimiento en el nuevo mer-

cado de la movilidad sostenible, multimodal y

conectada.

Nuestro lema, «Alsa, hasta donde tú quieras»,

refleja el espíritu de una compañía que se mue-

ve por y para las personas: los clientes, que nos

eligenparaviajar,ynuestrosempleados,quenos eli-

gen para desarrollar una carrera profesional.

Para los próximos años, nuestra estrategia

pone el foco en liderar la movilidad sostenible y

los transportes colectivos.

Retos a los que nos enfrentamos

Elderechoa lamovilidadsosteniblee inclusiva im-

plica un triple reto para nuestras administraciones

en cuanto a gobernanza: una regulación nueva,

un modelo económico y de financiación nuevo, y

una contratación de servicios nueva. Lamovilidad

resultante deberá primar la eficacia del operador

y la eficiencia económica del conjunto del siste-

ma, optimizando el coste y los recursos públicos

dedicados.

Nos planteamos el reto de continuar siendo

líderes y referentes enmercados que se transfor-

manmuy rápidamente, con incógnitas tecnológi-

cas en cuestiones clave como el mix energético y

ambiental, en un contexto regulatorio que deberá

evolucionar acompañando el proceso. Y con una

cadena de valor que está cambiando gracias a la

digitalización.

Nosmueve la oportunidad de acceder amer-

cados y nichos nuevos en la movilidad, en la me-

dida que los viajes individuales en coche propio

vayan dando paso a soluciones nuevas de movi-

lidad sostenible, económicas, eficientes y adap-

tadas a las necesidades. La elección final será

siempre de las personas, y ahí situamos un foco

de nuestra estrategia: entender más y mejor las

necesidades de todas las personas a la hora de

«consumir movilidad».

Nuestras administraciones nos demandanca-

pacidadesy serviciosnuevos,devalorañadido,que

vayanmásalládel rol del transportistatradicional.

Llevamos años adaptándonos y especializando

nuestros equipos de gestión para ello, pero nece-

sitamosmodelosnuevosdepartenariadoycoope-

ración público-privada, más avanzados y flexibles

que los actuales, y la regulación de la movilidad

deberá avanzar al mismo ritmo que demanda el

mercado.

La eficiencia en el gasto público y en la asig-

nación de recursos será determinante. El derecho

a la movilidad y su traslación efectiva a todos los

territorios precisará de esquemas nuevos y adap-

tadospara la financiacióndelcostede losservicios.

Elementos clave de lamovilidad

a medio y largo plazo

Comenzando por la regulación, asistiremos al de-

bate sobre el nivel de intervencióny control de las

administraciones sobre la «nueva movilidad». En-

trarán en juego cuestiones claves como la propia

Alsa es una empresa de

referencia en la gestión de servicios

públicos demovilidad. En nuestra

estrategia son factores

determinantes el crecimiento

constante y la entrada enmercados

nuevos, el compromiso con el

servicio y la satisfacción de nuestros

clientes. Y la diferenciación basada

en el talento y el valor de nuestras

personas.





ordenación de las actividades, la definición de los

mercados de referencia, el nivel de liberalización y

concurrenciacompetitivaencadasegmento,lade-

finiciónde lasobligacionesdeserviciopúblicoy las

restricciones o limitaciones a lamovilidad privada.

Y se tendrán que regular cuestiones complejas

como la ciberseguridado la gobernanzade losda-

tos demovilidad en los sistemas de open data, así

comolas implicacionesfuturasdelusodesistemas

basados en inteligencia artificial, aún por explorar.

Otracuestióndegranimportanciaserálafinan-

ciaciónde lamovilidad. Países denuestro entorno,

comoFranciaoAlemania,avanzandesdehaceaños

hacia modelos de dotación presupuestaria cada

vez más universales, con coberturas equitativas

por territorios que aseguran una igualdad mo-

dal. En España queda mucho camino por recorrer.

Lapercepciónsocialsobreelmedioambientey

la sostenibilidadtendrá cadavezmás importancia.

«Consumir movilidad» bajo patrones sostenibles

aportará ventajas directas para las personas e in-

centivará su uso.

Las infraestructuras nuevas dedicadas a me-

jorar el transporte público serán determinantes.

Destacamoslautilidadde lasplataformasreserva-

dasdetransportepúblico(ensuperficieo subterrá-

neas) en ciudades, lamodernizaciónde estaciones

y paradas, la conectividad modal y las soluciones

adaptadas de movilidad que precisa la España

rural y vaciada. Los operadores de movilidad de-

berán poder participar en el diseño y gestión de

estas nuevas infraestructuras. Asimismo, surgirán

contratos de prestación de servicios integrados

que conlleven la gestión de estas infraestructu-

ras asociadas.

La digitalización y la tecnología determina-

rán la nueva cadena de valor de actividades en la

movilidad. Se acelerará la integración de redes y

modos, se generalizarán las aplicaciones de mo-

vilidad como servicio, se desarrollarán soluciones

muy avanzadas de transporte a la demanda, y

las tecnologías del big data e inteligencia artifi-

cial (IA) abrirán la puerta a nuevas soluciones de

movilidad basadas en el ajuste rápido de oferta y

demanda (predicción, planificación, optimización

y personalización).

Asistiremos a procesos de concentración de la

movilidad (redesdeservicios)enentornosurbanos

ymetropolitanos, con conceptosnuevos como las

conurbaciones. En paralelo, cobrará importancia

la movilidad en las zonas rurales y de bajo tráfi-

co, en las que el transporte público está llamadoa

reinventarseenmuchasfacetasparapoderseruna

solución y un elemento vertebrador.

Bases de nuestra estrategia

Nuestraestrategianocambiaencuantoa losvalo-

res que nos han llevado hasta aquí y que han sido

claves para nuestro liderazgo:

— Una empresa visionaria, con capacidad de an-

ticipar tendencias y necesidadesdemovilidad,

a corto y largo plazo.

— Con reputación sólida, transparente y confia-

ble para nuestras administraciones y regula-

dores, afianzadaconcódigosdebuengobierno

corporativo.

— Con la solvencia, el conocimiento y losmedios

paraprestar losmejoresserviciosdemovilidad.

— Con el tamaño y la capacidad económico-fi-

nanciera necesaria para abordar grandes pro-

yectos, a escala nacional e internacional.

— Con vocación multimodal y centrada en el

transporte terrestre.

Visualizamos un escenario en el

que el coste y los recursos

necesarios para sostener el

transporte público sea armónico

entre unas comunidades y otras, en

el que todas las personas tengan

acceso a niveles de provisión de

servicios similares,

independientemente de la zona del

territorio nacional en que residan. En

el que las inversiones y el gasto

público favorezcan losmodos que

realmente garanticen lamovilidad

cotidiana del servicio público.



— Concapacidadparaaportarsolucionesdevalor

añadido para los clientes.

— Concapacidadparaatraery captarelmejorta-

lentoexterno,ydesarrollaryfidelizarel interno.

Desarrollo sostenible ymovilidad

En Alsa compartimos el esfuerzo que realizan

nuestras administraciones y reguladores de

movilidad y nos ponemos al servicio de las políti-

cas de movilidad sostenible contribuyendo a que

sean una realidad.

En España, el proyecto de Ley de Movilidad

Sostenible contempla entre sus principios recto-

res la sostenibilidadambiental,socialy económica,

abogandopor sistemas de transporte ymovilidad

quedeberánser sosteniblesenesta triplevertien-

te. Alsa asume estos objetivos y la visión de la ley

en cuanto al concepto de lamovilidad sostenible:

La estrategia de sostenibilidad

deAlsa está enfocada a satisfacer a

nuestros grupos de interés y en el

análisis continuo de sus necesidades

y expectativas. Y para ello, se alinea

directamente con la contribución al

cumplimiento de los ODS que

contempla laAgenda 2030 para

el desarrollo sostenible.



«aquella que se satisface en un tiempo y con un

coste razonables, tanto para el usuario como para

el conjunto de la sociedad, estructurándose en

torno a un sistema de transportes seguro y eficaz,

que permite un acceso equitativo e inclusivo y en

el que se reducen y limitan los efectos adversos

del transporte sobre elmedio ambiente y la salud,

en particular: la emisión a la atmósfera de gases

de efecto invernadero y otros contaminantes, el

ruido, el consumo de recursos no renovables, la

ocupación de suelo, la pérdida de biodiversidad,

la fragmentación de hábitats y la reducción de la

conectividadecológicay fomentandolamovilidad

y el transporte cero emisiones».



Nuestra estrategia de cara al futuro seguirá

basándoseen criterios ESG (Environmental, Social

and Governance), desarrollando los principios de

nuestra Política de Sostenibilidad que hemos ex-

puesto en todas las áreas de gestión.

Sostenibilidad ambiental

En Alsa somos conscientes de que los objetivos

de descarbonización se conseguirán fomentando

el uso del transporte público, así como el resto de

usos y formas demovilidad sostenible.

Según la Organización Mundial de la Salud

(OMS), la contaminación atmosférica es el mayor

riesgomedioambiental para la saludde las perso-

nasen laUniónEuropea.LaOMSestimasusefectos

en alrededor de 400.000 muertes prematuras en

la UE, y cientos de miles de millones de euros en

costes externos relacionados con la salud.

Nuestra actuación se adaptará almarco de re-

ferencia establecido, entre otras directrices, por el

Acuerdo de París de 2015 y su agenda global para

el desarrollo sostenible, que seva concretando en

las sucesivas cumbres climáticas. El Pacto Verde

Europeo (The European Green Deal) de 2019 reco-

ge la ambición de la UE de establecer una nueva

estrategia de crecimiento que dé lugar a una so-

ciedad justa y próspera, y ambiciona que Europa

sea el primer continente neutro climáticamente

en 2050. El paquete comunitario «Fit for 55» (Ob-

jetivo55)para latransiciónecológica,adoptadopor

el Consejo Europeo en 2022, establece objetivos

ambiciosos para las energías renovables y la efi-

ciencia energética.

En España, la Ley 7/2021 de cambio climáti-

co y transición energética dio un paso más y por

primera vez recogió en su objeto las políticas de

transición justa y adaptación al cambio climático,

estableciendounsistemade indicadoresde impac-

tos para el seguimiento y evaluación de las políti-

cas públicas.

EnAlsa desarrollamos una estrategia medio-

ambiental que posibilitará la consecución de es-

tos principios,dandoprioridada la reducciónde la

huella de carbonoy del consumode energía aso-

ciado a la movilidad. Lo conseguiremos con una

apuesta firmeen la introduccióndevehículos con

tecnologías de cero emisiones, la introducción de

combustibles alternativos, así como con la for-

mación de nuestros empleados y con medidas

de optimización y de eficiencia de todas nuestras

actividades.

Sostenibilidad social

EnAlsasomosconscientesdenuestra responsabi-

lidad comoserviciopúblicopara la cohesiónsocial

y territorial allí donde prestamos servicios.

Nuestra ambición es ser un empleador de re-

ferencia en la movilidad del país. Apostamos por

la igualdad de oportunidades y la consecución de

los mayores niveles de compromiso por parte de

nuestra gente.

Abogamos por la cohesión territorial real.

Creemos que todas las personas tienen derecho

a la movilidad allí donde residan, y creemos que

sonnecesariassoluciones innovadorasparapoder

garantizarla en la España vaciada.

Queremoscontribuira «desalojar»la ciudadin-

habitable.Lamovilidadsostenibledescongestiona

ycondicionalosfuturosusosdelsuelo,posibilitan-

do la recuperación de espacios para las personas.

Defendemos paradigmas nuevos en la coordina-

ción entre la movilidad pública (o colectiva) y la

Somos un operador demovilidad

sostenible y uno de nuestros retos

más ambiciosos es la

descarbonización y la reducción de

emisiones. Para ello, hemos asumido

el compromiso de que todos los

autobuses urbanos que gestionamos

en España sean de cero emisiones en

2035. Hemosmanifestado también la

voluntad de que nuestra flota

interurbana demedia y larga

distancia sea de cero emisiones

en 2040, según avancen las

tecnologías de propulsión.



privada,y conel transportedecarga,especialmen-

te en ámbitos urbanos.

Creemos en la aplicabilidad real de conceptos

como la «ciudad de los 15 minutos», en cuanto a

acercamiento y conexión de servicios, y nuevos

hábitos para la movilidad con motivos de viaje

cambiantes.

Gobernanza

En Alsa apostamos por continuar aumentando la

transparencia con modelos de gestión auditados

en todos los ámbitos. Homogeneizamos la gober-

nanza y la transparencia en todos los países y en

todoslosterritoriosen losqueprestamosservicios.

Asumimosel retodecontinuarliderandonues-

tro sectorejerciendounefecto tractor enelmismo

y buscando ser un referente de innovación en la

movilidad.

Asumimos el compromiso de

extender nuestros objetivos de

sostenibilidad a toda la cadena de

valor. Toda la estrategia deAlsa

contribuye a la consecución de los

Objetivos yMetas de Desarrollo

Sostenible (ODS). Para ello

establecemos indicadores y

asumimos compromisos a futuro. De

todos los ODS, los quemás impactan

en nuestra actividad son los

relacionados con la sostenibilidad

(ODS 11), la seguridad (ODS 3) y la

igualdad de oportunidades (ODS 5).



Innovación y sostenibilidad enAlsa: el futuro enmovimiento

Manuel Parra Palacios

Analista en REPSOL

Muchas gracias a Alsa por la oportunidadde celebrar

con vosotros estos primeros cien años de logros y

éxitos.

Los cambios que vivimos: covid, transición ener-

gética, etc., modi�can los paradigmas actuales de la

movilidad: las ciudades multiplican sus medios de

transporte, el teletrabajo modi�ca cómo nos move-

mos y la planificaciónde las ciudadesbusca que sean

más vivibles y saludables.

El autobús como eje vertebrador saludable, se-

guro, sostenible, capilar y asequible, jugará un papel

creciente en la demanda futura. Los impulsos legis-

lativos y financieros en la UE y en España, además

de la inversión propia del sector, apoyan esta evo-

lución.

La sostenibilidad, con la digitalización y la ul-

traconectividad como facilitadores, y la tenden-

cia user-centric , con un usuario con necesidades

aumentadas en el centro, son retos importantes en

la aportación de valor en el sector del transporte de

pasajeros. Los millones de datos que se generarán

cada segundo, tanto en aplicaciones propias como

de otros, generarán oportunidades de negocio e in-

tegración.

Alsa deberá considerar estas tendencias sin olvi-

dar sus señas de identidad: seguridad, comodidad,

calidad y foco en los viajeros, a las que se añade un

papel de apoyo e implantación de múltiples tecno-

logías y sistemas de gestión que favorezcan su com-

promiso con los Objetivos de Desarrollo Sostenible

(ODS).

El futuro empleará tecnologías de movilidad

más eficientes pero también descarbonizará, opti-

mizándolas, las actuales. Será multienergético con

combustibles de baja huella de carbono, biocom-

bustibles, hidrógeno, combustibles sintéticos, etc.

Será eléctrico a partir de energías renovables, pero

también serán cruciales en múltiples aspectos las

plataformas, entre ellas las MaaS, para optimizar el

uso, la gestión operativa, medioambiental, y de efi-

ciencia y seguridad.

Alsa está en el camino con proyectos reales en

muchos de estos campos: combustible HVO con

pruebas en Bilbao, hidrógeno en Torrejón de Ardoz,

como participante en el consorcio SHYNE de desa-

rrollo de la cadena de valor del hidrógeno, tecno-

logías de transporte urbano de cero emisiones y

sistemas de recarga eléctrica de alta potencia para

las instalaciones en Almería, entre otros proyectos

importantes. En el futuro serán muchos más.

Esta rápida foto nos indica que Alsa seguirá, sin

lugar a dudas, ocupando un lugar destacado en los

próximos cien años, que serán, al menos, tan disrup-

tivos como los que celebramos en este aniversario.

Lamovilidad sostenible comoderecho

May LópezDíaz

Directora de Desarrollo en Empresas por laMovilidad Sostenible

La movilidad no para y avanza a gran velocidad hacia

un modelo sostenible, ya que es esencial al ser un

elemento de cohesión social y de crecimiento eco-

nómico. Pero debemos garantizar su sostenibilidad

económica,social y ambiental.De ahí que por primera

vez en la Ley de Movilidad Sostenible se reconozca

como un derecho de todos los ciudadanos.

Con el Pacto Verde Europeo, la UE se comprometió

a alcanzar la neutralidad climática en el 2050, y en

este recorrido el transporte ha de reducir sus emi-

siones en un 90 %. Un transporte que, al ser depen-

diente mayoritariamente de combustibles fósiles,

agrava la crisis energética y es responsable del 29 %

de las emisiones de CO

2

en España y del 40 % de la

contaminación del aire en las ciudades. Por ello, la

reducción de emisiones de CO

2

y el resto de los ga-

ses contaminantesse ha convertido en una prioridad

clave, y son numerosas las normativas y objetivos

establecidos recientemente, tanto a nivel europeo

como nacional, que afectan a la movilidad.

La Ley de Cambio Climático y Transición Energé-

tica con las ZBE; la Ley de Movilidad Sostenible con

la regulación en materia de digitalización, vehículos

autónomoso datos abiertos,los planesde movilidad,

o la comunicación a clientes y neutralización de la

huella de carbono; la Directiva de vehículos limpios;

la Hoja de Ruta del Hidrógeno, la del Biogás o la in-

clusión del transporte en el Régimen de Comercio de

Derechos de Emisión (ETS), entre otras regulaciones,

redefinirán la movilidad del futuro cercano, incluso

ya presente.

En este sentido, Alsa ha ido evolucionando y no

solo está trabajando ya en estas líneas, sino que

incluso en muchos casos ha sido la organización

pionera en su sector. Ejemplo de compromiso, inno-

vación y responsabilidad, con foco en las personas

y la sociedad, que han hecho de Alsa no solo una

organización centenaria y al servicio de todos, sino

también inspiradora y referente en sostenibilidad y

más concretamente en movilidad sostenible.

Enhorabuena y a seguir contribuyendo y redise-

ñando la movilidad sostenible.



El valor de nuestros servicios

Nuestro enfoque en cuanto a los clientes parte de

la premisa de seguir creando valor para las perso-

nas en sus necesidades de movilidad. Todos «con-

sumimosmovilidad»al desplazarnosen el día a día.

Nuestra visión es ofrecer un catálogo de productos

y servicios con soluciones de movilidad sostenible

adaptadas a cada necesidad y cada persona. Ganar

viajeros en un contexto en el que el viaje en coche

privado es mayoritario, con cuotas de uso entre el

60 y el 80 % según mercados, pasa por una trans-

formación profunda y conceptual de la oferta de

servicios. La personalización y la inclusión son dos

claves en nuestra manera de entender los viajes

en el futuro.

Apostamospor el transportecolectivo (público

o privado) en sus diferentes modalidades, frente a

la movilidad individual.

Nuestra propuesta de valor

Partiendo de nuestro compromiso con la movili-

dad, hemos actualizado nuestro posicionamiento

como empresa de «Movilidad sostenible, multimo-

dal y conectada». Nuestra propuesta de valor se

basa en los siguientes conceptos:

— Clientes: siempre pensando en el cliente, que

está en el centro de todo lo que hacemos, en

su dualidad de usuarios finales (B2C, Business

to Consumer) y de administraciones que con-

tratan nuestros servicios (B2B, Business to

Business).

— Excelencia: ofreciendo la mejor experiencia de

viaje a nuestros clientes.

— Sostenibilidad:comprometidoscon el entorno.

— Multimodalidad: con soluciones de movilidad

integrales y para todas las personas.

— Tecnología e innovación: pioneros siempre en

la implantación de nuevas tecnologías.

— Personas:Alsa son «nuestras personas», nues-

tro activo principal y el más valorado por los

clientes.

— Marca: seguiremos siendo una empresa fami-

liar, cercana, en la mente de nuestros clientes.

— Diversificación: siempre dispuestos a enfocar

nuevos proyectos/retos.

— Seguridad: nuestro valor principal, que lo se-

guirá siendo en el futuro.

Las personas en el centro: conocimiento

delmercado y de las necesidades de

movilidad

El transporte público como lo concebimos hoy en

díaestodavíalimitadoparaafrontarel reto de atraer

masivamente a clientes nuevos, con perfiles eco-

nómicos, sociales y necesidades de viajes dispares.

Será necesario, pero no suficiente, ofrecer una

red extensa en itinerarios, con tiempos de viaje

competitivos, frecuencias más amplias y precios

más bajos, con vehículos modernos y un servicio

excelente.La personalizacióny la inclusiónvan más

allá, demandando un conocimiento más profundo

de los clientes en cuanto a necesidades de viaje y

decisiones de elección modal. Dedicamos recursos

a conocer al «no cliente» o cliente potencial que

queremos captar. Hemos contrastado la impor-

tancia de factores emocionaleso perceptuales que

influyen en las decisiones de las personas cuando

viajamos, igual que sucede con cualquier bien o

servicio. La movilidad no es ajena a las tendencias

de consumo de la sociedad, independientemente

La investigación social y de

mercados, como base del

conocimiento del cliente, tendrá un

protagonismo cada vez mayor en

nuestras empresas. En Alsa hemos

sido pioneros en desarrollar estudios

e investigaciones en este ámbito, en

solitario y en consorcios

investigadores.



de su consideración como servicio público. Otros

sectores básicos como la sanidad o la educación

evolucionanenestemismosentido,diversificando

su oferta y ampliando susmercados objetivo.

Para elegirnos, nuestros clientes potenciales

nos demandan servicios mucho más flexibles y

personalizados, competitivos en precio frente al

cocheprivadoyqueofrezcan experienciasdeviaje

excelentesconunvaloremocionalmuchomayoral

queofrecenactualmentelos transportespúblicos.

Movilidad accesible e inclusiva

Desde Alsa apoyamos plenamente la inclusión

social como uno de los pilares de la nuevamovili-

dad sostenible y del derecho a lamovilidad de las

personas.

En 2021, la Comisión Europea adoptó la «Es-

trategia sobre los Derechos de las Personas con

Discapacidad 2021-2030», tomando en conside-

ración la diversidad de discapacidades existentes



e incluyendo las físicas, mentales, intelectuales o

sensoriales a largo plazo. Muchas de estas disca-

pacidadesson a menudo poco visibles, pero limitan

la vida de las personas.

En España, la Ley de Movilidad Sostenible ha

definido por primera vez la movilidad inclusiva,

como «aquella que tiene por objetivo garantizar el

acceso a los servicios de transporte y la movilidad

en general a todos los ciudadanos y las ciudada-

nas sin que exista menoscabo por situaciones de

discapacidad, nivel de renta, lugar de residencia,

edad, sexo, género, o pertenencia a un determina-

do grupo social».

Aportamos algunas cifras que dan idea de la

importancia de la inclusión y su relevancia con la

movilidad:según el INE (2022) el 9 %de la población

total (4,3 millones) tienen alguna discapacidad o

limitación reconocida, y el 4 %de la poblacióntiene

alguna discapacidad de movilidad; el 68 % de per-

sonas con discapacidad tienen problemas relacio-

nados con la movilidad; el 20 % de la población (9,3

millones)son mayoresde 65 años; el 60 %de perso-

nas con discapacidad son igualmente mayores de

65 años, y el 11 %de la poblaciónentre 65 y 75 años

tienen alguna discapacidad de movilidad.

Atender a la movilidad inclusiva implica una

adaptación integral de los transportes desde la

óptica de la persona usuaria. El cliente demanda

una experiencia de viaje segura y adaptada en to-

das las fases del viaje (lo que en Alsa denominamos

Pasillo de Cliente o Customer Journey): desde que

se plantea llevar a cabo el desplazamiento hasta

su final, pasando por todos los puntos intermedios

(información, reserva, compra, acceso a la estación

o parada, espera del servicio,viaje a bordo, traslado

a destino final, gestión de equipajes,valoración del

servicio realizado, etc.). En todas las fases el ser-

vicio debe estar adaptado. Y estarlo además para

todas las discapacidades o limitaciones posibles

de movilidad.

En Alsa atendemos a colectivos sociales con

alta visibilidad, que en muchos casos demandan

asistencia personal especializada, y cuyo volumen

va aumentando con el paso del tiempo según lo

hace la esperanza de vida y la edad media. Por

detrás hay un trabajo técnico muy complejo, con

equipos especializados e inversiones para adaptar

nuestros sistemas de producción.

Disrupción en la oferta de servicios

Si hacemos un ejercicio de prospectiva e intenta-

mos imaginar cómo serán los servicios de Alsa a

medio y largo plazo, visualizamos productos puer-

ta a puerta que den cobertura a las necesidades

completas de las personas, integrando la primera

y la última milla. Con sistemas de reserva y compra

sencillos y amigables, que permitan disponer en

un solo acto de todos los transportes integrados

y sucesivos necesarios para hacer un viaje. Con so-

luciones en cualquier ámbito territorial en que el

viajero quiera moverse. Y con niveles de seguridad

y excelencia máximos en el servicio y trato que va

a recibir.

En la movilidaden transportecolectivo(opues-

ta al transporte individual), cada vez serán más di-

fusas las diferencias entre transportes públicos y

privados, que darán paso a conceptos nuevos de

movilidad compartida con niveles altos de per-

sonalización para clientes y espacios nuevos de

regulación.

Deberemos completar nuestra evolución de

operadores de transporte a operadores de mo-

vilidad, con capacidades nuevas que van más allá

de nuestras competencias actuales de gestión,

En Alsa disponemos de una

estrategia de movilidad accesible e

inclusiva, que continuaremos

desarrollando y fortaleciendo.

Nuestra ambición es llegar a ofrecer

un Pasillo de Clientes totalmente

accesible e inclusivo en todos los

momentos de interacción con el

viajero.



explotacióny comercialización.Ofrecer soluciones

integradas basadas en el conocimiento del clien-

te implica una transformación radical de nuestra

compañía.Y Alsa yaha comenzadoesta evolución.

La digitalizacióny el desarrollode tecnologías

continuarán siendodeterminantes ennuestro en-

foquehaciaelcliente.Nosoloencuantoaevolución

deloscanalesdeinformaciónyventa,sinoenlama-

nera de relacionarnos con elmercadoy enel dise-

ñode la cadenadevalorentodaslas fasesdelviaje.

Las plataformas y app de movilidad seguirán

evolucionando conprestaciones nuevas de conec-

tividadyserviciosofrecidos.Lossistemasseráncada

vez más adaptados y accesibles para todo tipo de

personas, eliminándosepor completo la brecha di-

gital conserviciosbasadosen laexperienciadeuso.

Damosimportanciaa laéticaenelfuncionamientoy

el controlnecesarioquerequerirán lasplataformas

ylosalgoritmosdemovilidad,yaqueengranmedida

condicionaránlosusosdemovilidaddelaspersonas.



Servicios adaptados a las necesidades

de cada territorio

Cabe realizar una reflexión sobre las necesida-

des de movilidad que las personas van a tener

en el futuro. Y cómo las administraciones junto a

los operadores hemos de seguir avanzando en la

consideraciónde la movilidadcomo un derecho del

ciudadano y un servicio público básico que se debe

proveer.

Alsa es un operadorglobal que presta servicios

de movilidad en todo tipo de ámbitos territoriales

y con gran capilaridad: transportes urbanos en

grandes ciudades y áreas metropolitanas,servicios

de media y larga distancia entre localidades muy

diversas, servicios en zonas rurales, rutas a deman-

da, transportes turísticos y en espacios naturales,

servicios adaptados, etc.

El documento «Estrategia nacional frente al

reto demográfico» (2020) ofrece datos de inte-

rés para comprender la complejidad del modelo

poblacional al que debe responder el sistema de

movilidad. El 90 %de la población española se con-

centra en 1.500 municipios que se extienden por el

Nuestro posicionamiento global

se irá adaptando cada vez más a las

necesidades de movilidad de las

personas, según el territorio en el

que estén y según el tipo de viajes

que nos demanden. Diferenciamos

entre viajes asociados a una

movilidad cotidiana u obligada, de

viajes más esporádicos. En todos

ellos ofrecemos respuestas

personalizadas y a demanda de

nuestros clientes. Y es en esta línea

en la que seguiremos avanzando.



30 % de la superficie del país; el 10 % de población

restante, algo más de 4,6 millones de personas,

se reparten en el 70 % del territorio, con una den-

sidad media que apenas supera los 14 habitan-

tes por km²; el 80 % del total de municipios están

perdiendo población desde 2011, y el 48 % están

por debajo de 12,5 habitantes por km², ratio que la

Unión Europea califica como de riesgo de despo-

blación; y de este 48 %, el 83 % son municipios de

menos de 500 habitantes. España tiene la tercera

mayor longevidad de la OCDE, y la primera de la

Unión Europea.

De acuerdo con los datos del «Atlas de Áreas

Urbanas de España» (2022), en las grandes áreas

urbanas de más de 50.000 habitantes reside el 69 %

de la población española y se concentra el 76 %del

empleo. El papel de las ciudades es determinante

en la actividad económica del Estado, en la soste-

nibilidad ambiental y en la cohesión social.

En Alsa somos conscientes de esta dualidad

territorial. La movilidad como derecho implica que

las personas puedan acceder a soluciones con ni-

veles de calidad adecuados y similares entre sí, en

todos los territorios por igual. Deberá configurarse

un «sistema nacional de movilidad», que ofrezca

una red de algún modo semejante al sistema na-

cional de salud, al sistema nacional de empleo, o al

sistema educativo español. La financiación pública

del coste de provisión de los servicios será deter-

minante en esta transformación.

Las personas en el corazón de lamovilidad

José Serrano

Consejero delegado (CEO) de IZO

El futurode las compañíaspasaporcomprenderal

cliente desde un enfoquemás humano,más emo-

cional. Un enfoque Human Experience que forma

parte de una filosofía, una estrategia centrada en

las personas, y que paraAlsa ya es parte de sumi-

sión: personas que conectan a personas.

Alsa es una compañía que está en constante

evolución y no hay mejor forma de adaptarse o

adelantarse al cambio que involucrar a las per-

sonas, clientes y empleados, en el diseño estra-

tégico de su propuesta de valor.

En este proceso evolutivo es clave disponer

de los mecanismos, metodologías y herramien-

tas adecuadas para comprender a los clientes de

unamanera distinta, más humana, centrada en lo

que valoran de su relación con la compañía, en

conocer sus expectativas y cuáles son aquellos

momentos en los que debemos enfocar nuestros

esfuerzospara conseguir su fidelidad,vinculación

y recomendación. EnAlsa conectan personas con

personas, buscando experiencias únicas, en las

que el componente emocional sea el ingrediente

que destaque en nuestros trayectos, en las que

las personas se sientan especiales.

Sologanándonosel corazóndelclientemedian-

teunserviciodiferencial,personalypersonalizado

podremos alcanzar el éxito.

Los cien años que lleva Alsa uniendo a perso-

nas nos permiten entender mejor que nadie la

importancia de la Experiencia de Cliente como

motor del cambio y garantía de éxito a medio y

largo plazo. Un cambio que requiere de análisis,

foco,determinación,conocimientosy la estrategia

necesaria para entender cómo es y cómo quiere

ser la compañía en su relación con los clientes,

dispuestosa escucharparapodertrabajar losmo-

mentos de la verdad, diseñar mejoras cercanas a

la realidad que viven las personas y hacer que el

trabajo tenga sentido. Las personas conectadas

por nuestros valores, motivaciones e intereses.

La clave a futuro… la HyperExperience (R)evo-

lution:Human,Hyperpersonalized&HappyExpe-

rienceo, lo que es lomismo, nuevos desafíos para

la solución de siempre: pensar en, para y por las

personas y convertir la Experiencia de Cliente en

una estrategiamás global, holística y transversal

en la compañía, evolucionandoalmodeloHuman

Experience , en el que la Experiencia de Cliente y

Empleado son parte de una misma estrategia.



Gobernanza de la movilidad

y colaboración público-privada

La Real Academia Española define la gobernanza

comoel «arteomaneradegobernarquesepropo-

ne comoobjetivo el logro deundesarrollo econó-

mico, social e institucional duradero, promoviendo

un sanoequilibrio entre el Estado, la sociedad civil

y el mercado de la economía». Creemos que esta

expresión aplica perfectamente a la movilidad, de

personas y mercancías, por sus importantes deri-

vadas económicas, sociales y ambientales. Lamo-

vilidad precisa de organismos que la dirijan, que

establezcan objetivos, estrategias y políticas ade-

cuadas a los fines que se persiguen. Y que asegu-

ren el equilibrio necesario entre poderes públicos,

sociedad y actividades económicas.

EnAlsa creemosqueel debateentre «lopúbli-

co»y«loprivado»,comoposicionesantagónicas,es

falaz y queno aporta al desarrollo de la economía

delbienestaryde las sociedadesactuales.Tampo-

cocreemosen ladesregulación,entendidacomola

eliminacióndelmarco normativoque rige lamovi-

lidad.Apostamosporunmodelodegobernanzaal

servicio de las personas y la sociedad, con activi-

dades económicas, en nuestro caso de transporte,

quemaximicen los impactospositivosyminimicen

las externalidades negativas, y siempre dentro de

los límites quemarquen tanto la regulación como

la agenda de desarrollo sostenible.

El transporte regulado debe ser sinónimo de

transporte de calidad y que responda a las nece-

sidades de las personas, ya que, de lo contrario,

abogarán por la desregulación.

Enparalelo a la regulación queya conocemos,

relativa a cuestiones tales como la ordenación de

los servicios, el acceso al mercado, la financiación

deservicios,losderechosde losconsumidores,etc.,

surgirán espacios nuevos de gobernanza en áreas

como lamovilidad comoservicio (MaaS), la gestión

de datos públicos informados sobre movilidad, la

intermodalidad y la comodalidad. Está claro, ade-

más, que los acontecimientos de fechas recientes

han demostrado que, como parte del estado de

bienestar, el derecho a lamovilidad deberá formar

parte de los conocidos como derechos sociales.

Limitaciones delmodelo actual

El reto de adaptar la gobernanza y la regulación

a la nueva movilidad es importante y complejo. El

marco de ordenación evolucionará para cubrir los

nuevos servicios de movilidad que van surgiendo,

y para adaptarse a los actuales y a sus peculiari-

dades por territorios. El modelo vigente de finan-

ciación y compensación del coste de servicios es

ineficaz, insuficiente en cuanto a dotación para las

necesidades actuales, y desigual por territorios.

Y esevidenteque lasnormasdegestiónde los ser-

vicios deberán ganar en flexibilidad para asegurar

la adaptación de la oferta a las necesidades de las

personas.La regulacióntienequecambiaralmismo

ritmo que evoluciona elmercado y la demanda de

servicios, y no ir por detrás. DesdeAlsa apostamos

por la transformación de la gobernanza de lamo-

vilidad y nos alineamos con nuestros reguladores

para hacerla posible.

Nuevomarco para financiar el sistema

demovilidad

En las últimas décadas, España ha alcanzado un

nivelmuyaltoencuantoadotaciónde infraestruc-

turas y dedicación presupuestaria a obra pública.

EnAlsa creemos que la

regulación es positiva y necesaria.

Apostamos por unamovilidad

tutelada por las administraciones, en

la que los servicios se lleven a cabo

mediante la colaboración público-

privada, conmodelos de prestación

diversos y adaptados a cada

territorio y a cada necesidad de viaje.



Contamos con lamayor red de autopistas y auto-

vías de la Unión Europea, tenemos la tercera red

ferroviaria de alta velocidad a nivel mundial y dis-

ponemos de sistemas logísticos de gran �abilidad

y competitividad. Pero el modelo español tiene

paradojasy limitacionesmuy importantes,deriva-

das de una evaluación de rentabilidad no siempre

eficiente al acometer inversiones, y de distorsio-

nes en los objetivos de sostenibilidad económica,

social ymedioambiental a la hora de planificar los

proyectos.

Si comparamos el modelo español con el

de otros países europeos, estamos muy por de-

trás de algunos de nuestro entorno en cuanto



a presupuesto público dedicado a la movilidad.

Esta es una limitación fundamental si se preten-

de mejorar la gobernanza y que el transporte

público sea un elemento realmente vertebrador

e inductor de cambios en los paradigmas de des-

plazamientos.

El gasto total dedicado en España a la movi-

lidad respecto al PIB está entre los más bajos de

Europa, conundesequilibriomodalmuy importan-

te a favor de los modos ferroviarios en detrimen-

to del autobús y otros transportes de superficie,

en términos de financiación por viajeros trans-

portados y eficiencia en el conjunto del sistema.

Tampoco se puede ignorar que hay desequilibrios

significativos entre las administraciones implica-

das (Estado, comunidades autónomas, entidades

locales) en cuanto a dotaciones económicas y de-

dicaciones por servicios.

Los procesos nuevos de cambio regulatorio

y normativo que se abordan en la movilidad son

una gran oportunidad para mejorar la dotación

presupuestaria y compensar adecuadamente las

obligaciones de servicio público, reduciendo pro-

gresivamente y de forma eficiente el gasto de las

personas para acceder a transportes sostenibles

e inclusivos y con niveles de cobertura y servicio

homogéneos en todos los territorios.

Obligaciones de servicio público

Una fortaleza del modelo de transporte actual

reside en la capacidad de nuestras administracio-

nes para definir los niveles mínimos de cobertura

de servicios que deben ofrecerse en los territo-

rios. Esta es la base del derecho a la movilidad, y

es compatible con los principios de economía de

mercado y demercado único de nuestra sociedad.

La legislación define la obligación de servicio

público (OSP) comotodaaquella«exigenciadefini-

daodeterminadaporunaautoridadcompetentea

findegarantizarlosserviciospúblicosdetranspor-

tedeviajerosde interésgeneralqueunoperador, si

considerase exclusivamente su propio interés co-

mercial, noasumiríaonoasumiríaen lamismame-

dida o en lasmismas condiciones sin retribución».

Los nuevos modelos de gobernanza de mo-

vilidad se basarán en definiciones de OSP más

evolucionadas y concretas que las actuales, por

corredores y áreas territoriales. Creemos que las

OSP son el instrumento para establecer niveles

mínimos de oferta comunes para todos los terri-

torios del país. Solo así podrá ser real el derecho a

lamovilidad,y todaslaspersonaspodránaccedera

solucionesdetransporte con frecuencias, tiempos

deviaje y sistemas tarifarios homogéneosentre sí.

Este modelo demandará una coordinación plena

de todas las administraciones con competencias

demovilidad, conmapasde serviciospúblicosyde

interés general coherentes entre sí,multimodales,

y conundesarrolloarmónicotemporalyterritorial.

En Alsa defendemos un modelo que sitúe a

las personas en el centro de la tomadedecisiones

sobremovilidad, haciendoabstracciónde cuestio-

nesterritorialeso competenciales,queelviajeroni

conoce ni entiende.

En ámbitos urbanos, metropolitanos y de las

conurbaciones, se generalizarán las autoridades

únicas de movilidad, que concentrarán cada vez

más las competencias de las entidades locales. La

colaboración de las administraciones en la gober-

nanzade la red seoptimizaráyhabrámásservicios

que atenderán operadores zonales de transpor-

te terrestre. La financiación de esos servicios con

OSP deberá quedar resuelta, lo cual los hará más

atractivos.

Una de las carencias más

importantes de la gobernanza está

en la �nanciación del transporte

público. […] Carecemos de

infraestructuras propias del

transporte público de super�cie que

son de gran importancia para

mejorar nuestros sistemas de

movilidad, como los carriles

reservados de acceso a ciudades y

áreasmetropolitanas, estaciones y

paradas de viajeros de nueva

generación; o la propia renovación

dematerial móvil y tecnologías de

servicios a clientes, que van

quedando obsoletas.



En la media y larga distancia, donde no lle-

guen las autoridades consorciadas, desde Alsa

visualizamos una gobernanza asumida en cola-

boración desde el nivel estatal y las comunidades

autónomas. Las OSP se revisarán y adecuarán por

cada corredor en sus niveles mínimos de oferta,

atendiendo al interés comercial de ciertas rutas o

tráficos, de forma que se asegure el derecho a la

movilidad y la gestión más eficiente del conjunto

delsistema.Latendenciaactualde la regulaciónde

laUE,unidaaldesarrollode laaltavelocidadferro-

viaria en España, hacen que el negocio tradicional

de larga distancia por carretera esté perdiendo

volumen, y así continuará previsiblemente en los



próximos años. Esta circunstancia y los cambios

regulatorios nacionales y comunitarios hanmoti-

vado queAlsa esté preparada para operar enmer-

cados abiertos en los quemantener su liderazgo.

Colaboración público-privada en la

prestación de los servicios

La Comisión Económica para Europa de las Nacio-

nesUnidasdefinióla colaboraciónpúblico-privada

como: «Losmétodos innovadores utilizadosporel

sectorpúblicoparacontratarconel sectorprivado,

que aporta su capital y su capacidad para ejecutar

los proyectos a tiempo y de acuerdo con el pre-

supuesto,mientras que el sector público conserva

la responsabilidad de prestar estos servicios a la

ciudadanía de unamanera que beneficie el interés

general y propicie el desarrollo económico y una

mejora en la calidad de vida».

Los modelos de partenariado público-priva-

do (PPP), bien instrumentados,generanunamayor

movilización de recursos financieros, humanos y

técnicos,así comomayoreficienciaenel usode re-

cursos y unamejora de la calidad en la prestación

de los servicios.Aseguran unmayor nivel de inno-

vación y mayor agilidad en la implementación de

soluciones,favoreciendolatransferenciadelcono-

cimiento entre los agentes implicados, cuestiones

todas ellas críticas para los proyectos de interés

público de movilidad. Además, permiten distribuir

los riesgos de ejecución de los proyectos de ma-

nera justa y equitativa, optimizando los costes de

inversión y explotación, y constituyen una impor-

tante fuente de generación de empleo de calidad

y alto valor.

LaAdministraciónse centrará en la regulación,

planificacióny coordinaciónmodal de operadores

e infraestructuras. A partir de ahí, el horizonte de

oportunidades de colaboración que se abre es

amplísimo y va mucho más allá de los contratos

y autorizaciones de servicios que conocemos en

la actualidad.

El accesoa losmercadosdeberáproducirseen

equidadysindistinciónparalasempresasoperado-

ras,conexigenciaderequisitosdesolvenciaycapa-

citaciónexigentesyadecuadosal servicioa realizar.

Todos los modos tendrán un tratamiento ar-

mónico, con decisiones de planificación y gestión

basadasencriteriosdeeficienciaeconómica,social

y ambiental, asegurando también la neutralidad

tecnológica.

La contratación pública evolucionará hacia

procesoscompetitivosque incentivenlamejoradel

servicioy ladiferenciaciónde licitadoresenfunción

de la calidad, la innovación y el valor de servicio

aportado por sus ofertas. Se evitarán así procesos

de compra basados en subastas o especulativos,

que únicamente consiguen deteriorar servicios y

generar desconfianza en el funcionamiento del

sistema demovilidad.

La protección del empleo y de las personas

afectasa laprestaciónde losservicioscreemosque

debe ser una prioridad en este proceso de trans-

formación. En Alsa apostamos porque la movili-

dad sostenible sea sinónimo de empleo estable y

de calidad, evitando el riesgo de la precarización

y destrucción de puestos de trabajo de experien-

cias próximas enmodelos desregulados.

Flexibilidad y adaptación de los

servicios

Lanuevagobernanzadeberá conllevar unaevolu-

ciónde lanormativareguladorade laprestaciónde

Creemos firmemente en las

ventajas de la colaboración público-

privada en el transporte de personas.

Visualizamosmodelos nuevos de

gestión, que implicarán un alto grado

de adaptación y flexibilidad de

administraciones y empresas; que

solo serán posibles con una

regulación distinta a la actual y que

aporte la seguridad jurídica

adecuada.

La contratación pública

evolucionará hacia procesos

competitivos que incentiven la

mejora del servicio y la

diferenciación de licitadores en

función de la calidad, la innovación

y el valor del servicio aportado en

sus ofertas. Se evitarán así procesos

de compra basados en subastas o

especulativos.



los servicios, una vez establecidos los contratos o

títulos habilitantes para su prestación.

La regulación de los contratos y del propio

funcionamiento de la movilidad evolucionará con

mecanismosnuevosquefaciliten la adaptaciónin-

mediatade la oferta de servicios a las necesidades

de la demanda y el mercado, y la modificación de

términos esenciales de los contratos deberá ase-

gurar el equilibrio económico y la viabilidad ante

supuestos como los que hemos referido.

La pandemia ocasionada por la covid-19, y

otros eventos como la guerra de Ucrania, nos de-

muestran que vivimos en un mundo que cambia

demanera constantey con economíasaltamente

dependientesde acontecimientosexógenos,poco

o nada predecibles.

La tarificación de servicios también evolucio-

nará. Visualizamos unmodelo en el que la movili-

dad sostenible será cada vez más barata para las

personas, con mayores niveles de cobertura por

parte de las administraciones. Los precios serán

más homogéneos a igualdad de servicios entre sí.

Dejarán de tener sentido los sistemas de tarifica-

ción excesivamente rígidos (tarifas unitarias y úni-

cas por distancia recorrida u otros factores) y se

darápasoatarifasflexiblesque incentivenel apro-

vechamiento de los transportes, su uso eficien-

te y, por consiguiente, la racionalidad económica

y social.

Los contratos incluirán cláusulas de incenti-

vos quegaranticen unaejecuciónexcelente, y que,

paralelamente, aseguren el buengobierno corpo-

rativo de las empresas que presten los servicios,

generando un clima de confianza total entre los

actores públicos y privados. En este nuevo con-

texto deberá primarse a operadores que acrediten

niveles de excelencia adecuados, a partir de ratios

y KPI de gestión.

Los plazos de los contratos serán adecuados

para acometer las cuantiosas inversionesquepre-

cisa el reto de la descarbonización y la mejora de

los servicios en cuanto a oferta y capilaridad.

Movilidad sostenible: gobernanza y nuevas tendencias en la colaboración

público-privada

PabloMayorMenéndez

Socio responsable del Departamento de Derecho Público

y Sectores Regulados enAllen &Overy

Alsacumplecienaños.Esunbuenmomentopara

celebrar este hechoy la enormecontribuciónde

esta compañía al desarrollo de la movilidad en

España y otros países, basada en un liderazgo

capaz de aunar unos resultados financieros só-

lidos con compromisos firmes para la efectivi-

dad, en el ámbitodel transportede las personas,

de los principios básicos de seguridad, calidad,

igualdad y protección delmedio ambiente. Pero

lo es también para que Alsa, como lo ha hecho

hasta ahora, asumaenelmedioy largoplazo los

nuevos retos que plantean tanto la digitaliza-

ción como la gobernanza de la movilidad, como

nuevo concepto transversal, esencial para los

ciudadanos y la sociedad en que viven.

Esos retos se concretan, enmi opinión, en tres

puntos principales que han demarcar la impres-

cindible colaboración público-privada en estas

materias:

Enprimerlugar, seguridadjurídica.Soloconella

se puede garantizar un sistema viable que, con el

menor gasto público, asegure a los usuarios un

servicio con las condiciones exigibles de precio,

conectividad, calidad, seguridad y frecuencia. El

nuevomarco legalde lamovilidadsostenibleyde

su financiación, la fijacióndeunnuevomapa con-

cesional,coordinadoentreelEstado,comunidades

autónomasyentidadeslocales,losprocesoscom-

petitivosparalasrespectivaslicitaciones,lafijación

de obligaciones de servicio público y la eventual

futuraaperturadeciertostráficosatodoslosope-

radoresquecumplanciertos requisitos, requieren,

para suviabilidad, unmarco seguro, transparente,

razonadoyproporcionado, aceptadoportodos.

En segundo lugar, lealtad recíproca. Exigencia

en el cumplimiento de las obligaciones asumi-

das contractualmente, pero por parte de todos:

por parte de los operadores desde luego, pero

también por las administraciones, tanto en la

imprescindible coordinación entre ellas, como

para hacer frente a circunstancias sobrevenidas

e imprevisibles, como la pandemia en 2020 o el

alza de los carburantes por encima de toda pre-

visión razonable.

Por último, visión a largo plazo. Los poderes

públicos no han de actuar solo pensando en la

respectiva legislatura, ni los operadores en los

beneficios inmediatos. Pensar en grande, como

en el hidrógeno como combustible alternativo,

en la prestación interconectada de servicios por

carretera y ferrocarril, o estar siempre abiertos y

flexiblesa loquenecesitanlosusuarios,es loque

ha hecho siempre Alsa. Y seguro que lo seguirá

haciendo en el futuro.



Excelencia de nuestros servicios

Prestarelmejorservicioa losclientesconunaope-

ración eficiente y bien dimensionada en recursos

ha sidodeterminanteen la estrategiadeAlsa. Enel

futuro, el desarrollo tecnológicoy la digitalización

aportarán oportunidades nuevas para desarro-

llar servicios nuevos de movilidad, pero al mismo

tiempo implicaránretos importantesdegestiónen

cuantoa conocimientosy capacidadesnuevasque

precisará nuestra compañía, con impacto también

en nuestros sistemas de producción.

Latransicióndigitalesunaprioridadparatodas

las administracionescon competencias sobremo-

vilidad. LaUniónEuropeaelaboróen2021un itine-

rario hacia la década digital, definiendo una visión

y vías para la transformación digital en Europa en

el horizonte de 2030. En 2022, la Comisión ha pro-

puestounadeclaración institucional sobre los de-

rechos y principios digitales para la décadadigital.

Losderechosyprincipiosqueproponesonclarosy

aplicanperfectamentealentornonuevodegestión

quecontemplamosenAlsapara lospróximosaños:

— Situar a las personasy susderechosenel cen-

tro de la transformación digital.

— Apoyar la solidaridad y la inclusión.

— Garantizar la libertad de elección en línea.

— Fomentarlaparticipaciónenel espaciopúblico

digital.

— Aumentar la seguridad, la protección y el em-

poderamiento de las personas.

— Promover la sostenibilidad del futuro digital.

La Estrategia Española de Movilidad 2030 se

asienta sobre tres pilares: la seguridad, la soste-

nibilidad y la conectividad. El Eje 5 de la estrategia

sededicaa lamovilidadinteligente,y contemplala

tecnologíacomounaherramientaynocomounfin

en sí mismo, asentando el principio de la neutrali-

dad tecnológica (regulación future proof).

Sistemas demovilidadmás conocidos,

predecibles y accesibles

Nuestra visión de la excelencia se basa en solu-

ciones deviaje a disposición de las personas y que

estén interiorizados en nuestra forma de vida.

Los transportes deberán ser predecibles, con

sistemasdeaseguramientode losnivelesdeservi-

cioyde lostiemposdeviajetotalespuertaapuerta.

La excelencia se basará en el cumplimiento de los

básicos en la oferta de servicios de transporte pú-

blico, incluyendo los tiempos de viaje informados

y los estándaresdelproductocontratado (confort,

limpieza, servicios a bordo y en estaciones, etc.).

Creemos que los sistemas tarifarios evolucio-

naráncadavezmásamodelosbasadosensuscrip-

ción, contarifasplanas,validacióndirectaymedios

depagomuchomássimplificados.Y elloenuncon-

textodemovilidaddeserviciopúblicocadavezmás

barata, incluso gratuita para colectivos sociales y

alineada con el derecho a lamovilidad.

Visualizamos que tendrá lugar un «salto tec-

nológico» en la movilidad, que todavía no se ha

producidoyqueprobablementesurjaentornoa la

premisadelaComisióndesituaralaspersonasysus

derechos en el centro de la transformación digital.

Sistemas flexibles con alto nivel

de ajuste de oferta a la demanda

Existe la incógnita de si la movilidad de personas

tenderáa seguircreciendo,a estabilizarseo incluso

Para Alsa, la tecnología será un

elemento fundamental para la

excelencia de nuestros servicios,

permitiéndonos innovar en lamejora

de lamovilidad y facilitar la

disrupción necesaria en la oferta de

productos de viaje frente a la

movilidad individual.





adecreceramedioy largoplazo. Lapandemiaoca-

sionada por la covid-19, en España y en ámbito

mundial, motivó la aceleración de pautas sociales

con traslación clara en la movilidad como el tele-

trabajo o el comercio electrónico. Las pautas de

viajes cotidianos están cambiando, y también las

tendencias en el ocio y el consumo. Las tecnolo-

gías de comunicación pueden frenar la movilidad,

precisándosemenosdesplazamientospara activi-

dadesquehasta ahora exigíanunapresencialidad;

pero a la vez abrirán la puerta a servicios nuevos,

alternativos a la movilidad tradicional basada en

el coche individual.

Este escenario pone en valor la importancia

de la flexibilidad en la regulación de la movilidad,

y de la adaptación necesaria y mucho más rápida

de la gestión de la oferta a las necesidades de la

demanda y elmercado.

La digitalización ofrecerá capacidades nuevas

en cuanto a previsión y predicción de la demanda.

Con modelos de IA en tiempo real. Asistiremos a

paradigmas nuevos en la capacidad de cómputo

gracias a las tecnologías del big data.

Otro reto será reducir drásticamente los tiem-

pos de viaje en la movilidad de servicio público y

compartida. No se incrementará la demanda de

movilidad sostenible «forzando» el uso de los

modos, la elección final estará siempre en las

personas.

Las tecnologías DRT (Demand Responsive

Transport ) de transporte a la demanda ofrecerán

soluciones nuevas frente al transporte regular

convencional. No solo en áreas rurales y de me-

nor tráfico, como hasta ahora, sino cada vez más

en todo tipo de trayectos. Dejaremos depensar en

posicionesantagónicascomoel transporteregular

vs. ocasional, transporte basado en rutas fijas vs.

variables, horarios preestablecidos vs. abiertos…

La flexibilidad de oferta se impondrá y deberá

ser compatible con una movilidad regulada y ba-

sada en principios nuevos, frente a las opciones

desreguladoras.

En el mundo rural será cada vez más un con-

trasentido que las personas tengan que pagar un

mayor precio por la movilidad que en los medios

urbanos. El derecho a lamovilidad tenderá a igua-

lar las oportunidades de acceso a losmodos y las

condiciones de la oferta.

Estos modernos paradigmas traerán consigo

nivelesnuevosdecoordinaciónmodal,muchoma-

yoresque losactuales:sistemasmasivostroncales

+ intermedios +micromovilidad. Asistiremos a una

mejora sustancial de la eficiencia de los recursos

ensuexplotación.Modelosde IA,gemelosdigitales

para la generación de escenariosWhat-if (vehícu-

los, infraestructura, etc.).

Conducción asistida y semiautónoma:

evolución de la figura del conductor

El transporte público y en especial el autobús son

actividades intensivas en la contratación de per-

sonas. Y el empleo que generamos es de calidad y

altovalor gracias a la regulación de lamovilidad, y

a la sensibilidad de las empresas operadoras y de

los agentes sociales con el servicio público. Este

círculo virtuoso se cierra enAlsa con la opinión de

los clientes, que sitúan la seguridad en la conduc-

ciónyeltratodadopornuestrosconductoresentre

los aspectos que generan unamayor satisfacción.

En Alsa visualizamos un futuro en el cual los

conductores y el personal de servicio a los clien-

tes seguirán teniendo un papel determinante

en la movilidad sostenible. No solo el personal

de conducción: todos los puestos y categorías

Para ser eficiente, lamovilidad

deberá resolver el problema de la

últimamilla, dejando de concebirse

los transportes como elementos

aislados, pasando a integrar

soluciones demovilidad siempre con

el cliente en el centro de la toma de

las decisiones. Será necesario

incrementar la ocupaciónmedia de

los servicios sin reducir el confort.

Esto será posible laminando las

puntas demovilidad conmedidas

sociales y laborales.





evolucionarán hacia una orientación mayor en el

servicio a los clientes.

Esto será compatible con el desarrollo e im-

plantación de tecnologías que faciliten la con-

ducción asistida y semiautónoma, minimizando

los riesgos de errores humanos (determinantes

en la siniestralidad vial). El desarrollo del vehícu-

lo autónomo estará muyvinculado a los sistemas

de ridesharing . Y el N4 y N5 de conducción, para

servicios concretos, irá por delante en los vehícu-

los compartidos ymedios públicos. La conducción

asistida y semiautónoma necesita mapeos preci-

sos, que se podrán dar con los sistemas públicos,

DRT y ridesharing . Creemos que es un escenario

factible de cara al año 2030.

Ciudades e infraestructuras inteligentes

Estos conceptos se están desarrollando con gran

rapidez y traerán ventajas importantes para la ex-

celenciaenel servicioy la seguridad.La interacción

entre vehículo e infraestructura hará posible la

gestióndeatascosentiemporeal, segeneralizarán

los carriles reversibles automáticos y temporales

en función del estado de la circulación, así como

la regulación semafórica preferente y regulada.

Todo ello con niveles nuevos de interacción con

los vehículos.

Los vehículos en circulación (individuales y

colectivos) estarán cada vez más conectados en

la nube e interactuando en tiempo real según se

desarrollen las circulaciones. Coexistirán los mo-

dos públicos y privados (sharing).

Será necesario entender y diseñar las in-

fraestructuras de movilidad para activar el cam-

bio modal, con nuevos paradigmas de retorno

de las inversiones que prioricen los proyectos y

actuaciones que aseguren un trasvasemodalmás

rápido ymás amplio en cuanto a alcance.

Las personas se seguirán concentrando en las

áreas urbanas, y cobrarán cadavezmás importan-

cia las ciudades de mediano tamaño que ganarán

en servicios y calidad de vida, y que deberán ver

mejorados sus sistemas demovilidad.

Movilidad como servicio (MaaS)

Creemos que la movilidad como servicio (MaaS),

en cuanto a desarrollo real, está todavía en un es-

tado muy primario (early stage). Vinculado quizá

al «salto tecnológico» de la movilidad que hemos

comentadoanteriormenteyqueaúnnohallegado.

Lasadministracionestratarándetomaruncon-

trol de clientes, pagos, estándares de uso, etc., ge-

nerandorigideces.La evolucióntecnológicaestará

por encima de la concepción actual. MaaS supon-

dráuna interacciónyconexióntotalypermanente:

Operador + Flota + Cliente + Infraestructura.

Relaciones con los clientes

Alsa gestiona servicios en todos los segmentos

de lamovilidad de transporte colectivo y con pre-

sencia en varios países. Transportamos un gran

volumen de personas (437 millones de pasajeros

en 2021) que confían en nuestra compañía.

Hemos evolucionado para adaptar nues-

tra oferta a las necesidades de los clientes y el

mercado.

El servicio que presta nuestro personal en

contacto directo con los viajeros es el aspecto

másvalorado en las encuestas de satisfacción (los

conductores con su conducción segura y el trato

La interacción entre vehículo e

infraestructura hará posible la

gestión de atascos en tiempo real, se

generalizarán los carriles reversibles

automáticos y temporales en

función del estado de la circulación,

así como la regulación semafórica

preferente y regulada.



Alsa, los próximos cien años

César Lanza Suárez

Presidente de Tecnova Ingeniería y Sistemas, S. A.

¡Quiénfuera, como aquellasibila de la antiguamitolo-

gía griega,capazde profetizarel futuro!Aunquepuede

argumentarseque el arte de predecirno es en realidad

un don, ni basta seguramente la inspiración del divino

Apolo para acertar en estos tiempos de cambios pro-

fundos y en tantos aspectos sorprendentes. Bien se

sabe que los vientos del cambio de hoy, que señalan

lo queva a ser nuestro mañana,no son tanto fruto del

azar, sino que en buena medida los crea la innovación

tecnológica. Y dentro de ella, las dos fuerzas que en

los últimosañosse hanreveladoconmayorcapacidad

transformadora: la digitalización y la transición a las

energías limpias, sin emisiones.

No es fácil encontrar áreas de actividad más ex-

puestas a estos dos vectores de lo nuevo que las del

transporte y la movilidad. Y bien lo sabe una com-

pañía como Alsa, que lleva décadas en constante

evolución,invirtiendoen la modernizaciónde sus sis-

temas informáticos, sus vehículos, el conocimiento

de quienes en ella trabajan, los sistemas de gestión,

el marketing,sus alianzasempresarialesy la relación

con clientes y usuarios.

¿Hacia dónde evolucionará la empresa en un en-

torno de cambiostan vivos?A mi juicio no hay duda de

que será en la dirección que marcan las tendencias de

los negociosen red, que han hechoposiblemultiplicar

los efectos de internet hasta límites asombrosos. La

conectividad sin límite, la inteligencia distribuida, la

ciencia de datos, el aprendizaje automático, ya no son

novedadesquesorprenden,sinorealidadescotidianas

a las que nos encontramos expuestas las personas

y las empresas, en un entorno donde la continuidad

del negocio se teje día a día con los hilos del cambio.

¿Y qué será del mundo de los sistemas físicos, de

los medios de transporte, de las infraestructuras, de

las estaciones,de los viajeros? No hay duda de que su

futuro viene señalado por una especie de amalgama

o fusión virtuosa con la superestructura digital, el

gran sistema nervioso que la tecnología constru-

ye y sostiene como base de la sociedad de nuestro

tiempo. Unir con acierto ambas facetas de la realidad

del transporte, lo físico y lo digital, es lo que dará la

medida del progreso de todos, usuarios y empresas.

Y en ese afán, espero y deseo que sigamos encon-

trándonos con Alsa.

Movilidad: #Está Todo porHacer

Javier SirventAyala

Technology Evangelist

El 2020 fue el año más disruptivo para la tecnolo-

gía y la innovación al que se ha enfrentado la raza

humana en toda su historia sobre la Tierra. En tan

solo dos años hemos superado una pandemia que

podría haber provocado una extinción masiva, y que,

por culpa, o gracias a las terapias de ARNm cambia-

rán exponencialmente el mundo en los próximos

diez años, lo mismo que los antibióticos tardaron en

hacer durante más de un siglo, algo que se planteaba

urgente ante la resistencia que hemos desarrollado

a este tipo de medicamentos,ahora tenemos una so-

lución que curará enfermedades como el cáncer, el

alzhéimer, el párkinson,la hemofiliao la poliomielitis.

¿Qué son 36.500 días para una compañía de trans-

portes? Gracias a los avances en computacióncon al-

goritmos como GPT3, no solo obtenemosrespuestas

instantáneas que podrían provenir del mejor grupo

de expertos, sino que además podemos generar

cualquier imagen que nos venga a nuestra creativa

mente, o bien obtener de inmediato un diseño fo-

torrealístico que cientos de ingenieros, estudios de

mercado, miles de entrevistas focus groups podrían

haber tardado años en generar, y sin embargo con

una breve descripción ha sobrado para tener un po-

sible producto 100 % operativo.

Uno de los movimientos geopolíticos más intere-

santes de esta década es la investigación y el desa-

rrollo de nanocosas, de los supermateriales. Al igual

que las vacunas «de toda la vida» no fueron las que

nos salvaron del confinamiento de años, con toda

probabilidad un supercombustible salido de un labo-

ratorio de biogenética sintética conseguirá que nues-

tros actuales vehículos dejen de ser contaminantes e

incluso sean capaces de generar ozono y revertir el

calentamiento global. ¿Imposible? Tal vez improba-

ble; lo evidente es que después de siglos de grandes

migraciones, jamás dejaremos de viajar, movernos,

transportar materiales, alimentos o, simplemente,

vivir experiencias viajando a lugares de ensueño.

Cojamossitio en primerafila en ese mediode trans-

porte que son los sueños para disfrutar de «la nueva

pandemia de pesimistas» aportando soluciones a

empresas y gobiernos que no ven las enormes opor-

tunidades que se están abriendo. Donde hay gente

quejándose, se necesitan respuestas y nuevas es-

trategias… y es donde están los grandes negocios. La

resiliencia y la adaptación a los cambios es la nueva

eficiencia. Siempre una buena crisis te pone a innovar.

#EstáTodoPorHacer

#Las3T : #Talento + #Talante + #Tecnología.



dadoa losviajerosabordo, el personalenandenes

y estaciones, el sistemade atención a los clientes).

Un servicio hecho «por personas», «para per-

sonas», aprovechando las oportunidades que nos

aportan las tecnologíasy la digitalizaciónpara dar

mayorvalor. Estaes la clavedelmodelodeclientes

Alsa y así seguirá siendo en el futuro.

En un mundo digitalizado, el tratamiento de

datos personales avanzará hacia una mayor pri-

vacidad.La IAyelbigdatatendránqueevolucionar

sin hacer usode los niveles depersonalización ac-

tuales, a efectos de gestión de oferta y demanda.

El valor de nuestramarca Alsa

«Alsa: Desde 1923, hasta donde tú quieras».

Nuestra marca ya centenaria es conocida y valo-

rada en el mercado del transporte de personas.

En los últimos años hemos transformado nuestra

marca y la imagen corporativa, con un proyecto

integral que vamás allá de los cambios visuales y

que refleja una compañía en transformación para

abordar los retos de una movilidad que entende-

mos sostenible, multimodal y conectada.

La esencia de lamarcaAlsa noha cambiadoen

cuanto a la vocación de servicio y los valores de

humanidad, empatía y humildad que caracterizan

a la compañía, y que continuarán en el futuro.

El valor humano seguirá siendodeterminante,

asegurandola importanciadenuestraspersonasy

de las relaciones personales en unmundo digital.

Digitalización «inteligente y humana», con tecno-

logías bien hechas al servicio de las personas.

Trabajamos para ofrecer servicios fáciles, in-

mediatos y para todos y todas: somos conscien-

tes del reto que supone la inclusión y lamovilidad

universal.Diseñamosunaestrategiaomnicanal,en

la que Alsa sea cada vez más una marca de refe-

rencia como proveedor de servicios de movilidad

(plataforma digital).

Enlamovilidadcotidiana,loscambiosenelmer-

cado continuarán y se acrecentarán (teletrabajo,

e-commerce, carsharing…).Adaptaremos nuestros

servicios, y en paralelo la forma de relacionarnos

con los clientes, de modo que las personas conti-

núen usando los servicios regulados demovilidad

que habrán resuelto los problemas de accesibili-

dad,velocidadcomercial,conectividady frecuencia.

En los viajes no obligados, los viajes ocasio-

nales por ocio se gestionarán cada vez más desde

plataformas tecnológicas que integrarán los dife-

rentes modos, y nuestra relación con los clientes

podrásereneldobleroldegestorde laplataforma

y/o operador del servicio demovilidad comerciali-

zado a través de lamisma.

Interacción con nuestros clientes

Alsa interactúa con clientes diferentes a los que

adaptamos nuestros servicios.

En este proceso de relaciones y servicios cada

vezmás personalizados aplicamos tecnologías de

CRM (Customer Relationship Management ) que

iremos extendiendo a todos nuestros servicios y

a los tres segmentos de clientes. Nuestra base de

clientes fidelizados, a través del programa Alsa

Plus, da soporte a toda la red de servicios interur-

banos demedia y larga distancia, y extenderemos

susventajas a servicios urbanosymetropolitanos

en colaboración con nuestros reguladores.

Trabajamos el ciclo de vida de los clientes con

acciones de captación, retención y fidelización en

todos nuestros mercados. Todo ello basado en un

La digitalización nos ha

permitido transformar nuestros

canales de información y venta.

Nuestros canales electrónicos son

predominantes en nuestra relación

comercial con los clientes. Todos

nuestros procesos operativos están

diseñados poniendo el foco en el

cliente, con procesos demejora

continua en los que participan todos

los colectivos de la compañía y que

se basan en los comentarios de

nuestros viajeros, que compartimos

con cada área.





servicioexcelenteyadecuadoa lasnecesidadesen

el queaportemoselvalor que los clientes esperan

de nuestra marca.

Estableceremosrelacionescadavezmásdirec-

tas, sencillas y basadas en información en tiempo

real en todos los procesos de interacción con los

clientes. Tenderemos al ahorro de tiempo y a la

sencillez, con la ayudade tecnologías para conse-

guir una comunicaciónpersonalizada (IA, chatbot):

«hacer las cosas fáciles» a nuestros viajeros.

La digitalización en la movilidad evolucionará

y permitirá nuevas formas de interacciones con

los clientes, en ámbitos fundamentales como los

dispositivos de pago (tarjetas inteligentes EMV y

sin contacto, soluciones diversas de contactless

aplicadas por cada regulador), la web y app, y las

comunicacionesbidireccionalescon los clientesen

cualquier momento de la cadena del viaje.

Experiencia de clientes y valor de uso

de nuestros servicios

EnAlsa tenemos implantadaunaestrategia de ex-

periencia de clientes en la que venimos trabajan-

dodesdehace añospara dar lugar a servicios cada

vez mejores y que aporten unmayor valor de uso

para nuestros usuarios. La experiencia de clientes

no equivale a un departamento concreto dentro

de la compañía, ni a una tecnología ni a unamoda.

«Experiencia de cliente somos todas las personas

que hacemos Alsa en nuestro día a día»: creemos

que esta frase identifica bien nuestra visión de la

experiencia de clientes y cómo seguiremos avan-

zando en el futuro.

Nuestra compañía es un referente nacional en

experiencia de clientes y hemos obtenido premios

y reconocimientos en los últimos años. Lideramos

En nuestra estrategia de relación

con elmercado diferenciamos entre

los viajeros que transportamos, las

administraciones o entes públicos

para los que gestionamos contratos

demovilidad, y las empresas o

instituciones con los que

colaboramos prestando servicios.

El valor de nuestra marca y los

principios de nuestra gestión son los

mismos para los tres segmentos.

Pero adaptamos y personalizamos

nuestra relación a las necesidades

de cada uno, entendiendo lo que nos

demandan y priorizando su

satisfacción.

Visualizamos unmodelo en el

que lamovilidad sostenible será

cada vezmás barata para las

personas. Dejarán de tener sentido

los sistemas de tari�cación

excesivamente rígidos, dando paso

a tarifas flexibles que incentiven el

aprovechamiento de los transportes

y su uso eficiente.





rankings y benchmarks de satisfacción de clientes

en el sector del transporte de personas. En 2016 y

2021 dos iniciativas deAlsa fueros premiadas en la

convocatoria de los premios nacionales de la aso-

ciaciónDEC (AsociaciónEspañolaparaelDesarrollo

de laExperienciadeClientes).Tenemos implantadas

métricasdeclientes (ISC,NPS,CSR,VFM)ennuestros

servicios, con mediciones incluso diarias. Trabaja-

mos con metodologías y herramientas de mejora

continua (Close the Loop) basadas en estos KPI y

en los literales de clientes. Estamos implantando

indicadores de sentimiento emocional (NEV, Net

EmotionalValue) ennuestros servicios.Mejoramos

nuestroscompromisosdeexcelenciayderespuesta

a losclientes.Compartimosnuestrosdatosdesatis-

facción entre toda la plantilla.Y así podríamos citar

muchos proyectos y realidades que ya ofrecemos

enAlsa paramejorar el servicio a nuestros clientes.

Nuestra realidad actual y los reconocimientos

que conseguimos son importantes para nosotros,

pero no nos distraen ni nos permiten ser confor-

mistas. Tenemos por delante el reto de ofrecer

productos y serviciosmuchomás personalizados,

emocionales y orientados amercados que actual-

mentenoatendemos,comolamovilidadindividual

con arquetipos de clientesmuydistintos a los que

son habituales del transporte público.

Seguiremostrabajandosobre la basedel Pasi-

llodelCliente(CustomerJourney), quevenimosde-

sarrollando desde hace años y que para nosotros

es unaherramientadegranutilidadpara entender

ymejorar los servicios. Contamos con Pasillos del

Cliente adaptados y personalizados para los ser-

vicios más relevantes, y anualmente los actuali-

zamos con KPI de satisfacción que obtenemos de

las valoraciones para cada fase ymomentos de la

relación con los clientes. Esto nos permite esta-

blecer objetivos de mejora, cuantificados, no solo

para la satisfacción general del viaje, sino para la

satisfacciónconcreta concadaunode loselemen-

tos que conforman el servicio recibido.

Lamovilidadtambiénavanzaráen losderechos

de los pasajeros, congarantías nuevas en cuantoa

accesibilidad y compensaciones.

Alianzas

A lo largo de su historia, Alsa ha crecido mediante

alianzas financieras y adquisiciones. La compañía

ha conseguidoser competitiva aumentandosuta-

maño, en un sector en el quenohayeconomías de

escala claras, y esto ha sido posible gracias a una

estrategia de crecimiento con economías de red y

supresióndeduplicidadesestructuraleshistóricas.

Nuestro portafolio ha cambiado sustancialmente.

De ser una empresa cuya actividad fundamental

eran las líneas interurbanas de media y larga dis-

tancia con operaciones regionales en territorios

concretos, a seruna compañíamuchomásdiversi-

ficada, en la queel negociomayorya son losviajes

urbanos ymetropolitanos, y que está presente en

distintos países y continentes.

Alianzasconotras empresas,administraciones

y entidades con las que compartir visiónyvalores:

Alsahamantenidosiempreundiscursocoherente,

sin contradicciones.

Crecimiento y desarrollo del negocio

El crecimiento continuo y la diversificación han

sidoclaves enel liderazgodeAlsaenestasúltimas

décadas.Anticipándonos a otros competidores de

tamaño inclusomayor al nuestro. En este proceso

las alianzas han sido fundamentales.

Los procesos de disrupción de la

oferta que esperamos en la

movilidad partirán de la experiencia

de los clientes, con el foco puesto en

las personas y en sus necesidades,

en saber comprender el valor de uso

que demanda elmercado. Una base

muy importante del conocimiento

del cliente, enAlsa, reside en nuestra

gente, a todos los niveles de la

compañía y en especial en los

equipos de gestión de los servicios y

en la primera línea de operaciones.

De ahí partirá nuestra mejora, con un

foco claro en los «no clientes» que

debemos captar para ensanchar la

base de usuarios del transporte

colectivo.



Alsa: una ejemplar apuesta por lamovilidad colectiva

y sostenible

AmadorMenéndezVelázquez

Doctor enQuímica. Investigador

ydivulgador científico.

Continuamosunviajeenelespacioyeltiempo,unviaje

iniciadoen1923. Es el año2050ynosencontramosen

París. Se cumplen 35 años del Acuerdo de París sobre

el cambio climático. Celebramos haber alcanzado la

neutralidadclimática,esdecir, queeldióxidodecarbo-

no (el principal gas causante del calentamiento glo-

bal) liberado a la atmósfera por la actividad humana

es equivalente al absorbido por sumideros naturales

comolosbosques.Enelaño2015esteobjetivodeneu-

tralidad climática parecía demasiadoambicioso, dada

la tremenda huella de carbono de sectores como el

del transporte.

ElviajeaParístuvolugarenecológicosautobusesde

laempresaAlsa.Estaempresaacabadesergalardona-

dayreconocidaenlacapitalfrancesaporsucompromi-

so social ymedioambiental. Unode los autobusesque

viaja hasta París se detiene a repostar en unahidroge-

nera. Nos vino entonces a la mente el sueño de Julio

Verne, cuando en su novela La Isla Misteriosa del año

1875afirmaba: «Creoqueundíael aguaseráuncarbu-

rante,queelhidrógenoyeloxígenoquelaconstituyen,

utilizados soloso conjuntamente, proporcionarán una

fuenteinagotabledeenergía...Elaguaseráelcarbóndel

futuro».JulioVerneteníarazón.Esteecológicovehículo

es impulsadoporhidrógenoycomoresiduoúnicamen-

te desprende vapor de agua. Durante el trayecto, otro

delosautobusesAlsahaceunaparadaenunaestación

de servicio para reemplazar su batería. Se trata de un

autobúseléctricoque,envezdeestacionarunlargorato

para recargar su batería, simplemente la intercambia

porotrayacargada.Esto le llevatansolounpardemi-

nutos. Esta estrategia es una forma de hacer frente a

los todavía elevados tiempos de carga de las baterías

delvehículo eléctrico.

Pero para que el transporte sea verdaderamente

ecológico no solo debemos pensar en «emisiones

cero» en el punto de uso, sino en todo el proceso. En

el caso del autobús impulsado por hidrógeno, este se

generó en un electrolizador en el que, mediante una

corriente eléctrica, el agua se disocia en hidrógeno y

oxígeno.Esaelectricidadprovienedeenergíasrenova-

bles como la solar y la eólica. Y lo mismo sucede con

la procedencia de la electricidad almacenada en las

baterías del autobús eléctrico.

Este futuropuedeparecerdemasiadoutópico,pero

a buen seguro que llegará de la mano de compañías

innovadorasycomprometidascomoAlsa,queyasuma

kilómetrosconceroemisiones.Por supuesto,también

se necesita el compromiso de otros actores, como los

gobiernos, para la creación de las políticas e infraes-

tructurasnecesarias.Peroyadeporsí, inclusohacien-

dousodecombustiblesfósiles,el transportecolectivo

de pasajeros (como puede ser en autobuses) supone

una importantereducciónde lahuelladecarbonocon

respectoal transporte individual.Porejemplo, la hue-

lladecarbonodeunautocarde80personasesmucho

menor que la de 20 coches en cada uno de los cuales

viajan cuatro personas.

Este 20 de abril de 2023 la empresa ALSA cumple

un siglo, lo cual es motivo de tremenda satisfacción

y orgullo. Aprovechamos estas líneas para felicitar a

su actual presidente, Jacobo Cosmen, a su equipo y a

las diferentes generaciones que le precedieron por

todo su buen hacer. Han sido capaces de crear de la

nadaunaempresaejemplaryhansabidoreinventarla

a lo largo de los tiempos. Por méritos propios se han

convertido en líderes indiscutibles, promotores e im-

pulsoresde la«movilidadcolectivaysostenible».Esto

es solo una parada. El viaje continúa y nos conduce a

un futuroapasionanteyesperanzador. ¡Enhorabuena,

muchas gracias y buenviaje!

El transporte del futuro: nuevos

paradigmas

Francisco Javier Gómez López

Director de Planificación Estratégica yExplotación

(Consorcio Regional deTransportes deMadrid)

Los cambios que se producen en la sociedad son

pequeños pasos que en el momento en que tienen

lugarnoseapreciany, sinembargo, revisandolahis-

toria se aprecian comograndesmodificaciones.

El transportenoesajenoaestoscambios,esmás,

es un fiel reflejo de esta situación, baste pensar en

que «antes» se hablaba de transporte y «ahora» de

movilidad.Sepodríacreerqueestecambiosoloafec-

ta a la denominación de un acto o una acción, y sin

embargo no es así. La movilidad incluye no solo el

hecho del desplazamiento, sino también la calidad

del mismo y las nuevas formas de desplazarse que

se están implantando, y ahí es donde radica la gran

diferencia.

Se plantea, por tanto, un transporte de calidad

en el que, dándose por descontada la posibilidad

de desplazarse, se conozcan con antelación otras

variables asociadas como son la disponibilidad del

modo,lostiemposdeespera,laduracióndelviaje,las

incidenciasentiemporeal…Enresumen,conocercon

antelaciónlasalternativasposiblesy la situaciónen

que se va a producir el viaje.

Esteconocimiento,entiemporeal, soloesposible

apoyándoseennuevastecnologíasqueasegurenla

informaciónysufiabilidad:digitalizacióndelaoferta

de servicio, integración de los sistemas de informa-

ción y comunicación, y desarrollo de aplicaciones

para poder elegir en cada momento el modo que

mejor satisfaga nuestras necesidades.

Y es en este sentido, en el que tanto la Adminis-

tración como las empresas privadas, y en concreto

Alsa, estamos trabajando demanera conjunta para

conseguir que la movilidad actual, sin esperar a un

futuro lejano, responda a estos retos en los que lo

quesurgensonoportunidadesdemejorar la calidad

devida de los ciudadanos.



Alsa trabaja para impulsar la cadena de valor

de la movilidad y la experiencia del cliente a la

hora de viajar, a �n de optimizarlas en términos de

eficiencia y de conocimiento del cliente final. Te-

nemos una sensibilidad clara hacia la triple soste-

nibilidad: ambiental, económica y social.

La dirección de la compañía ha sabido gestio-

nar una empresa moderna y bien reputada como

empleador. Esto nos ha permitido siempre, y es un

retopara lospróximosaños,contarcon losmejores

profesionalesdelmercadoenpuestoscríticospara

nuestra actividad como son los conductores y el

personaloperativo.Acompañadosporunequipode

gestiónexcelenteymuycomprometido,conorgu-

llo depertenencia. Nuestras personas encuentran

en Alsa una compañía en la cual desarrollar pro-

yectos devida. Las personas son sin duda elmejor

activo que tenemos, y nuestro aval para el futuro.

La colaboración de las administraciones en la

gobernanza de la red se irá optimizando y habrá

cadavezmás servicios demovilidad atendidospor

operadores zonales, conmodelosnuevos de cola-

boración para la prestación de servicios entre las

empresas.Lanuevalegislacióndemovilidaddeberá

resolver la financiacióndeestosserviciosOSPy los

harámásatractivosencuantoacalidaddelaoferta.

Las alianzas serán fundamentales para los

grandes proyectos internacionales. Será la mejor

forma de acceder a los mercados y además poder

ser competitivos. Estamosgenerandouna compa-

ñía cada vez más internacionalizada, integrada en

un grupo de transporte multimodal surgido a su

vezdealianzasfinancieras,conunagestiónpoten-

te en su área natural en la que ha logrado crecer

internacionalmente.Nos focalizamosenmercados

mundiales de gran potencial como Oriente Medio

o Asia, en los que los crecimientos futuros de la

población vendrán acompañados de importantes

proyectos de movilidad con desarrollos tecnoló-

gicos de vanguardia.

Serán también muy importantes las alianzas

para atender servicios de la nueva movilidad: ve-

hículos demovilidad personal, servicios de última

milla, transporteademanda,etc.Nosadaptaremos

a nuevos modelos de gestión, según las necesi-

dades de cada territorio y cada cliente o adminis-

tración que demande nuestros servicios. Nuestro

core de negocio no cambia, independientemente

del modelo de gestión y alianzas que desarrolle-

mos:darelmejorservicioanuestrosclientes(BTBy

BTC), operaciónsegurayexcelenteenprestaciones,

creando valor local y con visión de permanencia y

largo plazo.

Diversificación en sectores relacionados

Desdehaceaños,Alsa apuestapordesarrollar ser-

vicios de movilidad vinculados al turismo. Mante-

nemosalianzassólidascongrandesturoperadores

nacionales y de otros países, desarrollando todo

tipode serviciosvinculados al turismoyocio: con-

tratos públicos de viajes de turismo social, trasla-

dos y última milla, receptivos, buses turísticos

urbanos, excursiones, tours y otros servicios para

cruceros, servicios en tierra para navieras y ya-

tes, etc. Continuaremos creciendo en España y en

losmercados internacionales.

La colaboraciónpúblico-privadaabriránuevas

oportunidadesamedioy largoplazo. Las adminis-

traciones y el sector público empresarial encon-

trarán vías nuevas de relacionarse con empresas

y entidades privadas, en las diferentes fases de la

nueva cadena de valor que resultará de la trans-

formación de la movilidad. En Alsa tenemos ex-

periencias exitosas, y desarrollaremos más en los

Somos una empresa

acostumbrada a las alianzas y

agrupaciones de diverso tipo,

grandes y pequeñas, de largo o corto

plazo. Las alianzas nos han aportado

una posición financieramejor para

crecer y diversificar el negocio. Y así

seguirá siendo en los próximos años,

en que aspiramos a gestionar redes

cada vezmayores y en entornos

multinacionales.



próximos años, de colaboraciones con operado-

res públicos en la prestación conjunta de servicios

urbanos, fomentando eficiencias y creando valor

de cara a las personas que demandan los servi-

cios. La gestión privada y la pública dejarán de ser

antagónicas.

Concebimos las alianzasestratégicas estables

y a largo plazo con proveedores de tecnología,

material móvil, gestores y proveedores de servi-

cios a consumidores, que estando en el target de

productodeAlsa, precisanpara susdesplazamien-

tos un operadormultimodal.

Alsa tambiénestápresenteenel sectordel fe-

rrocarril.Desdehacedosdécadas,coincidiendocon

los inicios de la liberalización del tren en España,

hemos desarrollado una estrategia propia en este

mercado, con operaciones de metro ligero, trenes

turísticos,serviciosdetracciónymaniobras,centro

de formación ferroviaria propio, centro demante-

nimiento de material propio, gestión de servicios



deplataformas logísticas, gestiónde cambiadores

de ancho de vía y operaciones auxiliares de man-

tenimiento para entidades públicas y privadas. El

grupo National Express del que formamos parte

gestiona también servicios ferroviarios regionales

en Alemania. A medio y largo plazo visualizamos

oportunidades de gestión en contratos de OSP

ferroviarios regionales y de cercanías en España.

Nuestra entrada en los servicios comerciales de

larga distancia dependerá de la regulación de la

competencia intermodal y del comportamiento

competitivo de los operadores públicos que han

copado elmercado.

Servicios ofrecidos y valor añadido al

cliente

En laactualidad,Alsaesunoperadormuyeficiente,

cercanoanuestrosclientesy convocaciónclarade

mercado y crecimiento. Hemos orientado nuestra

compañíaal conocimientodel cliente:tantosviaje-

ros tienes (y conoces), tantovales comocompañía.

Avanzaremos en alianzas con gestores y ope-

radores de centros demovilidad, estaciones, aero-

puertos, aerolíneas y operadores ferroviarios, con

las que asegurar operaciones logísticas y la coor-

dinacióndeviajes sucesivos.Alsa fue pionera en el

desarrollo de líneas regulares interurbanas desde

los principales aeropuertos nacionales, y tene-

mos alianzas de colaboración con otros operado-

res como Iberia o Renfe. El crecimiento mediante

alianzas con otros operadores de movilidad será

fundamental en los próximos años, en la medida

en que la regulación impulse en paralelo medidas

nuevas de conectividadmodal e intermodalidad.

En nuestra estrategia tienen importancia

los conceptos de «red» y «plataformas», muy

relacionadosconlasalianzas.A cortoymedioplazo

identificamosalianzas con empresas tecnológicas

líderes para desarrollar plataformas demovilidad,

adaptando la marca al nuevo mercado sostenible

de ocio en viajes interurbanos, en un mercado de

grancompetencia intermodal.Cuantamáspresen-

ciadecontratosy serviciosdetransportepodamos

tener integrados en plataformas y app demovili-

dad (propiasyajenas),mayorvalortendránla com-

pañía y la marca ante el cliente. Anticipándonos a

estemercado,enAlsahemosdesarrolladonuestra

propiaplataformademovilidadcomoservicio (app

Mobi4U),queestamosimplantandoen lasciudades

en las que operamos servicios urbanos y también

enotras nuevas, integrando servicios propios y de

otros operadores en la últimamilla urbana.

Transformación de la cadena de valor

Avanzaremos en el diseño de servicios nuevos de

movilidad a través de alianzas con los construc-

tores y proveedores de referencia que hayan re-

sueltomejorlatransiciónenergética(flota,energía,

tecnologías). Alsa es una marca reconocida como

operador excelente, comprometido con el medio

ambiente y socialmente responsable, lo que nos

permite ser competitivos en licitaciones y proyec-

tosnacionalese internacionales,en losquepodre-

mos poner en valor estas alianzas transversales.

La disposición de la flota de vehículos se con-

seguirá cada vez más mediante acuerdos marco

corporativosyalianzasestablesconlosprincipales

fabricantes de ámbitomundial.

En una Alsa líder en la movilidad colectiva te-

rrestre, habremos resuelto el problemade falta de

conductores implicándonosenalianzasde forma-

ción con los principales centros educativos.

En el futuro, Alsa impulsará el

desarrollo de alianzas comerciales

conmarcas reconocidas por su

público objetivo, a las que podremos

acceder por nuestra condición de

líder y para gestionar lamovilidad de

sus clientes, en áreas de turismo,

cultura, música, deporte.



Desarrollo de lamovilidad

Alsa forma parte y colabora con asociaciones y

entidades a favor de la movilidad sostenible y la

defensa de los intereses del transporte público.

Defendemos posiciones similares en materia de

buenempleadory de respeto a las organizaciones

sociales, empresariales y sindicales. Continuare-

mos integrandoennuestromodelodenegocio las

tendencias sociales y los valores del cliente.

Elmedioambiente, lasnuevasenergías limpias

y la concentración de población en grandes áreas

Un futuro apasionante en el que todo es posible

Meinrad Spenger

Consejero delegado (CEO) deMÁSMÓV!L

Enprimer lugar, quiero felicitar al GrupoAlsa, a sus

accionistas, empleados, clientesy sociospor cum-

plir cien años.

¡Enhorabuena por este hito tan relevante! y por

ser capacesdemanteneros enelmercadodurante

tanto tiempo, siendo elegidos de forma continua

por los clientespara satisfacer susnecesidadesde

movilidad.

A lo largo de la historia deMÁSMÓV!L, las alian-

zas con nuestros competidores y diferentes em-

presas de otros sectores han sido claves para

acelerar el crecimiento del grupo manteniendo

nuestra estrategia de generar valor a largo plazo

para elmercado, nuestros accionistas y clientes.

Desde nuestros inicios, establecimos una serie

de alianzas con todos nuestros principales com-

petidores—algo innovador, puestoque fuimos los

primeros en hacerlo— con el objetivo de desarro-

llar inversioneseficientesen redes, especialmente

destinadas a aquellas zonas en las que realmente

aportaban valor al mercado como, por ejemplo, el

entorno rural.

Esacombinaciónde redespropiasyacuerdosde

uso de redes de terceros nos permitió diferenciar-

nosofreciendolamayorcoberturaenmóvily fibra,

aumentando la satisfacción de nuestros clientes,

acelerar nuestro crecimiento y maximizar la ren-

tabilidad.

Posteriormente, y en la era digital en la que vi-

vimos, con la progresiva desaparición de barreras

entre los diferentes sectores, la diversificación y

la innovación basadas en construir una relación

de confianza con el cliente para ofrecerle nuevos

servicios se convierten en una clave para el creci-

miento, y de nuevo ahí las alianzas con otras em-

presas han ocupadoun papel devital importancia

para nosotros.

Para conseguirlo, en MÁSMÓV!L hemos conti-

nuadoconnuestraestrategiadealianzasen laque

la relación con el socio deja de ser una relación de

cliente-proveedorparaconvertirseenunarelación

desociosquebuscancómorespondermejorymás

rápido a las necesidades del cliente, generando

másvalor para las tres partes.

En este sentido, ofrecemos a nuestros clientes

servicios financieros, seguros, telemedicina, alar-

mas o energía apoyándonos en alianzas con los

mejores socios que comparten esta visión y que

tienen comoobjetivo ser losmejores en satisfacer

las necesidades del cliente.

En relación con lamovilidad, es unode los prin-

cipales retos a los que se enfrenta nuestra socie-

dad,así comounade lasprincipalesoportunidades

dedesarrollo futuroentérminosdesostenibilidad

y cohesiónterritorial, enqueAlsa, como líderde su

sector, tiene que jugar un papel fundamental.

La digitalización del sector del transporte, la

sostenibilidad y la aplicación de la conectividad

5G serán factores críticos de éxito para avan-

zar en el modelo de ciudades hiperconectadas y

sostenibles,así comopara revertir la despoblación

en el entorno rural.

Para ello esnecesario realizar unprofundopro-

cesodetransformación, que solo tendrá éxito si es

compartido por las distintas industrias que están

involucradasdirectao indirectamente: fabricantes

de vehículos, aseguradoras, compañías eléctricas,

operadores de telecomunicaciones y administra-

ciones públicas, entre otros, en el cual las alianzas

y colaboraciones serán de nuevo estratégicas.

Este proceso de transformación debe llevar al

desarrollo de nuevosmodelos de servicio, con las

personas en el centro, y en el que el dato, trans-

parente y seguro, permitaalinear la oferta y la de-

mandaentiemporeal ydotardeunaseguridadsin

precedentesa lamovilidadgraciasa las comunica-

cionesentrevehículosyconlas infraestructurasde

las vías de transporte.

Finalmente, la sostenibilidad y hacer las cosas

paramejorarnuestroplanetavana cobrarvital im-

portancia en los próximos años. Por eso, en MÁS-

MÓV!L ponemos en marcha con nuestros socios

iniciativas de movilidad como las mediciones no

intrusivas de las emisiones reales de losvehículos

con tecnológicas innovadoras para que circulen

de acuerdo con las normas medioambientales y

de estamanera semejore la calidad del aire.

El futuro que nos espera es apasionante para

todos y en especial para el GrupoAlsa.

¡A por otros cien añosmás llenos de éxitos!



metropolitanas habrán modificado el servicio de

movilidad y harán crecer el mercado potencial de

viajespara losoperadores.Esteescenariorequerirá

unesfuerzofinancieromuygrande,quepodráaten-

derseatravésdealianzascomolasquehemosmen-

cionado para el desarrollo de la nueva movilidad.

Personas y talento

Nueva Propuesta de Valor al Empleado

(PVE)

Alsa es una empresa global, intensiva en contra-

tación de personas y con un proyecto sólido de

crecimiento que genera una alta tasa de incorpo-

raciones de nuevo personal al cabo del año.

La diversidad, la equidad y la inclusión social

son valores fundamentales que estamos impul-

sandoennuestraestrategiadePersonasyCultura.

LaPropuestadeValor al Empleado (PVE) queesta-

mos desarrollando y que marcará nuestra actua-

ciónen lospróximosaños,sebasaen lossiguientes

principios:

— Empoderamiento. Seguiremos ofreciendo la

máxima confianza, autonomía y visibilidad a

nuestrosequiposencadatareaparaquepuedan

desarrollarse y seguir creciendo connosotros.

— Cercanía.Seguiremosactivandocontinuamen-

teaccionesquefavorezcan la cercaníaen la re-

lación entre todas las personas de la empresa

(conindependenciadesufunción,áreaogrupo).

— Sostenibilidad. Seguiremos impulsando cada

día nuestro compromiso con la sociedad para

ser más sostenibles, y sobre todo innovando

para hacer visible este proceso dentro y fuera

deAlsa, convirtiéndonos en un referente.

— Igualdad.Seguiremosdesarrollandounapolíti-

ca activadebúsquedaypromocióndel talento

femenino interno, y fomentando la incorpora-

ción demujeres para promover el cambio cul-

tural enAlsa hacia un entornomás equitativo.

— Flexibilidad. Aumentaremos la confianza en

nuestros equipos mediante la mejora de las

condicionesde conciliación, generandoun im-

pacto real en el equilibrio entre vida laboral y

personaly enel nivel de compromisoconAlsa.

— Desarrollo profesional. Desarrollaremos un

plan de carrera detallado y atractivo para

todos los colectivos, que incluya bandas de

remuneracióncompetitivasy formaciónadap-

tada, paramejorar la atraccióndetalentonue-

vo y retener el actual de cara al futuro.

— Diversidad. Ampliaremos nuestra actividad a

otrosámbitosdistintosdelgénero,comolana-

cionalidad, la ideología o cualquier otra condi-

ción personal.

— Reconocimiento.Valoraremos,escucharemosy

reconoceremoslos logrosdenuestrosequipos,

no solo a nivel corporativo desde la empresa,

sino también en el día a día con los directivos

y compañeros de todas las áreas.

Retos y prioridades

En la actualidad, estamos evolucionandonuestra

estrategia de Personas y Cultura para asegurar

queAlsa continúesiendo líder en el nuevomerca-

do de lamovilidad.No son palabrasvacías, ya que

afrontamos retos de primera magnitud y la base

denuestro éxito hasta estemomentohan sido las

personas.

Nos centramos en tener una alta capacidadde

adaptación y enfoque en el cliente/servicio como

La cultura deAlsa ha primado

siempre el valor de nuestras

personas, y esto es lo que hace

realmente diferencial a nuestra

compañía. Nunca ha sido unamoda

pasajera, es parte de nuestro ADN.

Actualmente, Alsa cuenta con

más de 15.000 empleados

y empleadas, en nuestros

servicios de España, Marruecos,

Suiza, Francia y Portugal.



factores diferenciales en el desempeño de nues-

tras personas. Crecimiento con éxito sostenido.

ParaAlsa es fundamental preservar y apalan-

car el orgullo de pertenencia. No es sencillo en el

contexto actual, tras una pandemia que generó

una crisis mundial y en un entorno económico y

social muy volátil. Retener y desarrollar el talen-

to de nuestras mejores personas es determinante

para Alsa. Para ello estamos revisando nuestros

planes y políticas de talento, reconocimiento y

recompensa, a partir de nuestro programa de Voz

del Empleado/a (encuestas de clima interno, en-

trevistas individualizadas y por colectivos, etc.) y

de los insightsdenuestraspersonas.Gestionamos

un negocio sostenible en un entorno de movili-

dad multimodal, con una apuesta de valores por



el futuro. Estamos implantandoplanesdegestión

de talento, individualizados y por colectivos.

Estamos adaptando nuestra propuesta de

valor para las personas, al mismo ritmo que la

sociedad se transforma y las necesidades de las

personas cambian. Es un reto y al mismo tiempo

una gran oportunidad para Alsa, con plantillas

deslocalizadas, condiferencias culturales, perfiles,

edad… Debemos asegurar que nuestras políticas

contemplany refuerzan estasdiferencias, quenos

han enriquecido en nuestros cien años de historia.

Continuaremos fomentando la movilidad in-

terna, que ha sido siempre un factor diferencial

del crecimiento de Alsa. Para ello no solamente

se debe contar con políticas que fomenten la ca-

pacidadde crecimientodenuestrosprofesionales,



sino también con el liderazgo que fomente ymo-

tive a nuestros equipos a mantener un espíritu

imparable.

A medio plazo deberemos tener resuelta

la escasez de perfiles (conductores, mecánicos,

técnicos...) existente en el sector de la movilidad

(viajeros, mercancías y logística). Son posiciones

fundamentales para nuestra compañía. Para ello

contamos con centros de formación propios, que

estamos transformando, y diseñamos proyectos

de empresa más atractivos y diferenciales en el

mercado para estas categorías profesionales. Tra-

bajamosactualmentecon laasociacióninternacio-

nal IRU (World RoadTransport Organisation) en el

programa IRURoadMaster, para la certificacióndel

personal de conducción con los estándares más

altos de seguridad y servicio a los clientes.

La travesía del talento

Pilar Llácer Centeno

Filósofa. Máster en Informática yDerecho. Especialista en Ética de los negocios

Lamovilidadseha revelado, enelúltimoaño, como

un eje esencial en la vida de las personas. Todavía

con los efectos de una pandemia mundial, el ser

humano anhela aúnmás viajar y desea una nueva

experiencia demovilidad que sea sostenible. Todo

desplazamiento requiere tiempo, anticipación, y en

muchasocasioneseltrayectoes igualde importan-

te que el destino. La tecnología y la pandemia han

cambiado de forma radical la experiencia del viaje

e igualmente la vivencia de los empleados en las

organizaciones.Y lo que es aúnmás importante, ha

descubiertoquesolosobreviviránaquellasempre-

sasquecomprendanquehayqueadaptarlacultura

yelestilode liderazgo, demanerapersonalizada,al

valormás importante, las personas.

Lasempresasnecesitan líderes inclusivos, ejem-

plares, innovadores, pero sobre todo que sean ca-

pacesdetransmitir encadaunadesusaccionesesa

ilusión, ganas y pasiónque son las que construyen

elverdadero compromiso. La sociedaddemanda lí-

deresconductoresdeuntalentoqueesdiversopor

elgénero,lageneraciónylageografía,yestoimplica

conocer el destinoy saber alinear toda la fuerzade

trabajode formadiferencial enesetrayectoqueno

siempre es fácil y amenudo se encuentra lleno de

bachesycarreterassinsalidas.Elbuenlídernosolo

es el que sabe salir de un atasco, sino el que tiene

la visión para evitarlos, y para ello son necesarias

competenciascomolaanticipación,laactituddigital,

la visión, el pensamiento crítico o la ejemplaridad,

quesetraducenenunaexcelenciaen laexperiencia

de todos los agentes de interés. El líder debe saber

cómo interpretar las circunstancias, adecuar la ve-

locidadysaberescogerlarutaapropiadaenfunción

del recursomás importante, que son laspersonas.

Y, porúltimo,nopodemosolvidarqueel talento

demandaquelasempresasconstruyanunahuma-

nidadconmenosdesigualdades,concienciadacon

el cambioclimáticoyquecontribuyan,medianteel

cumplimiento de los Objetivos de Desarrollo Sos-

tenible, a la creación de una sociedad más justa

paratodos,en laquelaspersonasseanelvalorque

hagasosteniblesenel corto,medioy largoplazoa

las organizaciones.



Seguridad

La seguridad es el principal valor de Alsa y forma

partedenuestraestrategia.Granpartedenuestros

objetivos, planes y políticas se centran en mejo-

rar la seguridad y fiabilidad. No tratamos solo de

erradicarla siniestralidadconobjetivosdecerovíc-

timas en todos nuestros servicios. Además traba-

jamos para reducir al mínimo la accidentalidad en

movimientos dentro del taller, posicionamientos,

accidentalidad laboral, etc.

La Unión Europea ha elaborado la Estrategia

Europea de seguridadvial 2021-2030, que plantea

objetivos muy ambiciosos como es el tener cero

fallecidos en las carreteras de la UE en 2050 y re-

ducir a lamitad los fallecidos y heridos graves por

accidentes de tráfico entre 2021 y 2030.

La Agenda 2030 para el Desarrollo Sosteni-

ble incide en erradicar la accidentalidad asociada

a la movilidad, con objetivos de seguridad vial. En

el ODS n.˚ 3, de Salud y Bienestar, la meta 3.6 se

plantea «reducir a la mitad el número demuertes

y lesiones causadasporaccidentesde tráfico enel

mundo». Y en el ODS n.˚ 11, de Ciudades y Comuni-

dades Sostenibles, la meta 11.2 plantea «propor-

cionar acceso a sistemas de transporte seguros,

asequibles, accesibles y sostenibles para todos y

mejorar la seguridadvial, enparticularmediante la

ampliacióndeltransportepúblico,prestandoespe-

cial atención a las necesidades de las personas en

situación de vulnerabilidad, lasmujeres, los niños,

las personas con discapacidad y las personas de

edad». Todo ello en el horizonte de 2030.

En España, la Dirección General de Tráfico

(DGT) ha elaborado la Estrategia de SeguridadVial

2030, con la ambición de ser el marco nacional de

referencia para todos los agentes implicados en

la política de seguridad vial del país, también en

el horizonte 2030. Además, el eje 3 de la Estrate-

gia Española de la Movilidad 2030 se dedica a la

Movilidad segura, y define la seguridad como un

elemento transversal del derecho a la movilidad,

que debe abordarse desde un punto de vista inte-

gral.Nosalineamosconel enfoquede laEstrategia

de avanzar hacia un sistema seguro, que permita

evitar que errores humanos provoquenmuertos o

heridos. La mayor parte de los siniestros son pre-

venibles,nopodemosconfiarnosnibajarlaguardia.

La seguridad continuará siendo la prioridad prin-

cipal para Alsa.

Retos a los que nos enfrentamos

La evolución de la seguridadvial que cabe esperar

en los próximos añosnodependerá solo de facto-

res endógenos asociados a las políticas de segu-

ridadvial, sinotambiéndetendenciasexógenasen

lamovilidady la sociedaden conjunto. Entre estas

tendencias destacamos:

— Envejecimiento de la población. Desafío de

atender de forma segura a las necesidades de

movilidaddel segmentodepersonasmayores,

cada vezmás numeroso.

— Losentornosurbanosestáncadavezmáscon-

curridos. Con nuevas formas de movilidad, y

en especial la generalización de vehículos de

movilidad personal (VMP) como bicicletas o

patinetes. En las ciudades el tráfico es cada

vezmás heterogéneo, conviven vehículos con

tamaños,masas, velocidades yvulnerabilida-

desmuy diferentes. Esto implica el desafío de

garantizar la convivencia segura y la necesi-

dad de armonizar las normas y exigencias de

seguridad vial para todos los vehículos que

Alsa es un referente por su

estrategia de seguridad. Nuestros

estándares estánmuy por encima de

la normativa y las obligaciones de

los contratos que gestionamos.

Hemos recibido premios y

distinciones tanto nacionales como

internacionales. Trabajamos con

objetivos demejora continua y

excelencia que revisamos cada año,

identificando acciones para

involucrar y concienciar a todos los

niveles de la compañía.







convivan en los mismos viarios, y para sus

conductores.

— Los vehículos son más tecnológicos y conec-

tados.Haymás fuentes de distracción.

— Deberemos superar las dificultades para en-

contrar buenos conductores y retenerlos. Lo

mismo es aplicable para otras profesiones li-

gadas a la seguridad.

— Aumento de la población urbana.

Nuestra estrategia de futuro

Laestrategiay losobjetivosde la seguridadvial en

Alsa están alineados con las estrategias, políticas

ymanifestaciones de nuestras administraciones.

Promovemos un enfoque integrado para la

gestión de la seguridadvial que permita actuar en

los siguientes elementos:

Personal de conducción

En el futuro, los sistemas de comunicación se in-

tegrarán cada vez más en el vehículo y desapare-

cerán las distracciones generadas por losmóviles.

La formación se basará en la realidad aumen-

tada y la realidad virtual, integrando los avances

en inteligencia arti�cial (IA)

Avanzaremos todavía más en la monitoriza-

ción permanente. Los sistemas actuales de mo-

nitorización podrán regularse por IA, detectando

comportamientos y efectuando correcciones en

la conducción.

Tambiénprogresaremosenel comportamiento

yen las reaccionesde los conductores,connuevos

sistemas de concienciación que reforzarán la for-

mación técnica recibida (actitud y aptitud).

Los sistemaspredictivosdecomportamientoy

actitud en la conducción, previos a la selección o a

la formación de conductores, serán cada vez más

importantes.

Vehículos

En el horizonte del año 2030, los vehículos de

transporte colectivo estarán equipados con los

nivelesmásaltosenseguridadactivaypasiva.Alsa

es una empresa pionera en mejorar la seguridad

de la flota, ymuchosdesarrollos de fabricantes se

llevana caboapeticióndenuestracompañíao con

nuestracolaboración.Enel futurodesarrollaremos

estetipodealianzasestratégicasconfabricantesy

proveedores de flota y tecnología, para la mejora

conjunta de la seguridad.

Losvehículos estarán totalmente conectados,

con dispositivos IoT y comunicación 6G.

El factor humano seguirá siendo

determinante y será el centro de la

política de seguridad deAlsa.

Dedicamosmuchos recursos a

las políticas de selección, formación,

monitorización y concienciación

de nuestras personas, y en

especial de nuestro personal

de conducción.



Se generalizará la conducción asistida y se-

miautónoma,quepermitirálautilizacióndevehícu-

los demayores dimensioneso trenes devehículos

comandados en conjunto.

Se mantendrá el enfoque regulatorio de con-

trolar los límites de velocidad, incluido el fortale-

cimiento de la aplicación de la ley para evitar los

excesos por parte de los conductores.

Se mejorará todavía más la ergonomía de los

puestos de conducción, la gestión inteligente de

las alarmas, la priorización de los mensajes, y las

actuacionesclaras que realizar ante cadamensaje.

Los nuevos combustibles, como la energía

eléctrica o el hidrógeno, motivarán la adaptación

de lossistemasdeexplotaciónydemantenimiento

(servicios, emergencias, paralizaciones, conserva-

ción, recarga/repostaje, riesgos, etc.).

Mantenimiento y conservación

Se generalizará el mantenimiento predictivo en

línea.

Los vehículos contarán con alarmas centrali-

zadas de elementos de seguridad (dirección, sus-

pensión, frenos y neumáticos).

Todo ello exigirá nuevos retos y nuevos per-

files en el personal de mantenimiento, como co-

nocimientos en IA, personal experto enmovilidad

eléctrica y también en nuevos combustibles.

La seguridadvial exigirá abordar

cuestionesmás amplias como el

acceso equitativo a lamovilidad y la

promoción de losmedios de

transporte sostenibles, en particular

la seguridad del transporte público y

de los desplazamientos a pie

y en bicicleta.



Infraestructuras

El retodeavanzarhaciaunmundolibredemuertes

ylesionesgravescausadasporaccidentesdetráfico

implicauna responsabilidadcompartida,deprimer

nivel, entre todos losagentes implicadosen lapla-

nificaciónygestiónde lamovilidad,en los sectores

público y privado: administraciones y reguladores

con competencias en estas materias, los opera-

dores de movilidad, el mundo académico, las or-

ganizaciones profesionales, las organizaciones no

gubernamentales,losmediosdecomunicación,etc.

En las infraestructuras, se producirán avances

tecnológicosen lossistemasdevigilanciaygestión

del tráfico a �n de reducir la siniestralidad atribui-

ble a errores y conductas de riesgo.

Será necesario fomentar una inversión ma-

yor que la actual en infraestructuras viales más

seguras, teniendo en cuenta las necesidades del

transportemotorizadoynomotorizadoydeotros

usuarios vulnerables, especialmente en vías in-

terurbanas, metropolitanas y urbanas de mayor

riesgo y con tasas elevadas de accidentes.

Se generalizarán los conceptos y tecnologías

de ciudades inteligentes (smartcities), quesonuna

granoportunidadpara la seguridadal implicaruna

movilidad cadavezmás digital y conectada, en in-

fraestructuras y vehículos.

Sedesarrollaránloscarrilesinteligentes,en los

que los vehículos circularán conectados, minimi-

zándose los alcances por errores humanos.

Los servicios de atenciónmédica de emergen-

cia, queen la actualidadyatienenunaltísimonivel,

seguiránmejorando.

Este nuevo escenario implicará una nueva re-

gulación de la seguridad, de la misma forma que

irá evolucionando la regulación y la propia gober-

nanza de la movilidad. Será necesaria una amplia

legislaciónsobre losprincipales factores de riesgo

deaccidentes, como lanoutilizaciónde cinturones

deseguridad,sistemasdesujecióninfantily cascos,

la conducción en estado de ebriedad y el exceso

develocidad.Y señalar asimismootros factores de

riesgo, como las condiciones médicas y los medi-

camentos que afectan a la conducción segura, la

fatiga, el uso de estupefacientes y sustancias psi-

cotrópicas y psicoactivas, los teléfonos móviles y

otros dispositivos electrónicos.

Cien años deAlsa: Comprometidos con lamovilidad segura,

sostenible y conectada

PereNavarro Olivella

Director general deTráfico (Ministerio del Interior)

Esunprivilegiopoder compartir conAlsa la cele-

bración de sus primeros cien añosde existencia y

expresarnuestroespecialreconocimientoatodos

los que lo han hecho posible.

Nos sentimos legítimamente orgullosos de

queAlsa, una empresa española, haya consegui-

dosituarsecomoun referente internacionalenel

transporte deviajeros por carretera.

DesdelaDirecciónGeneraldeTráficoqueremos

destacarsu largoyejemplarcompromiso con los

valoresde la seguridadvial.Habéis idopordelan-

te de las administraciones y nos habéis ayudado

en las iniciativasdenormativasen seguridadvial.

Sin lugar a dudas, el transporte de viajeros que

lleváis a cabo es la formamás segura de despla-

zarse por carretera.

La celebración del centenario invita a mirar

atrás y ver el camino recorrido con sus mil y una

vicisitudes,pero tambiénofrece unabuenaopor-

tunidad para intentar dibujar el futuro y aquí es

dondeaparecela importanciacrecientede lamo-

vilidaden laspolíticaspúblicas, la luchacontra el

cambioclimáticoy ladigitalizacióncomovectores

sólidos de los cambios que estamos viviendo.

Sobre la movilidad, podemos afirmar que el

transporte colectivo de viajeros, tanto en carre-

tera comoenel ámbitourbano,esunaprioridady

unapiezabásicay fundamentalen lasestrategias

demovilidad de todas las administraciones.

Sobreel compromisocontrael cambioclimáti-

co, podemosafirmarque la descarbonizacióndel

transporte está en el ADN de la empresa y que

nos está permitiendo comprobar que los com-

bustibles fósiles están siendo sustituidospor las

diversas tecnologíasqueyaestánenelmercado.

Este es un viaje que promete ser sugestivo y que

hay que seguir con interés.

Sobre la digitalización, podemos afirmar que

está en la hoja de ruta de la empresa y así poder

aprovechar las posibilidades que nos brindan

las nuevas tecnologías, sabiendo que el objetivo

siempre ha sido y esmejorar el servicio al ciuda-

dano.

Estos primeros cien años deAlsa son la mejor

carta de presentación y garantía de futuro.



Obra deAlfonso Iglesias, 1979.
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De la «era Pegaso» a la «eraMercedes»

Siempre a la vanguardia en lamejora de nuestra flota

Nuestros vehículos en el futuro



empresas o en la ampliación de su flota. En el caso

de esta última, su crecimiento no habría sido sos-

tenible de no haberse sustentado sobre bases de

carácter cualitativo, tanto tangibles (tecnológicas)

como intangibles(capitalhumano).Son estas bases

las que han acreditado a Alsa como empresa segu-

ra y comprometida con las directivas europeas e

internacionales respecto al medio ambiente. Este

ámbito de la historia empresarial —el de sus ve-

hículos— será objeto del análisis que se ofrece a

continuación.

Junto a las infraestructuras viarias, el binomio

autobús-conductor constituye el eslabón más

sensible en la cadena de valor del transporte pú-

blico de viajeros. La evolución de la flota es reflejo

directo tanto de la oferta disponiblepor parte de la

industria de la automocióncomo de la demandade

la empresa, guiada esta última por la ampliaciónde

su red de servicios y por la búsqueda de eficiencia

operativa. En el caso de Alsa, esta evolución ha co-

nocido cuatro etapas bien definidas (tabla 1).

1.ª etapa. 1916-1969:el dominio de los

fabricantes europeos

Como ya se señaló, entre 1906 y 1929, el 80 % de

los vehículos de motor matriculados en España

eran importados. Hasta 1960, en Asturias las mar-

cas Saurer, ACLO y De Dion-Bouton representaron

hasta el 70 % de la flota en circulación. La escasa

demanda nacional no estimuló, salvo en el caso

de Hispano-Suiza, la creación de empresas de au-

tomoción. Incluso las principales industrias carro-

ceras como Irizar (1899) y Ayats (1904) orientaron

inicialmente su actividad hacia los sectores naval

y ferroviario, y solo a partir de 1905 comenzaron

a elaborar artesanalmente carrocerías para auto-

buses sobre chasis de camiones. Los primeros fa-

bricantes españoles de automóviles lo harán bajo

De la «era Pegaso» a la «era

Mercedes»

Como ya se ha señalado, el crecimiento de Alsa,

tanto en el tiempo como en el espacio, no ha sido

un simple proceso de naturaleza acumulativa o ex-

tensiva, es decir, basada en la integración de otras

Tabla 1. Composición de la flota de Alsa, 1916-2023

Años

Adquisiciones

(unidades)

Participación

(%)

Fabricantes

1916-1933 54

70 Saurer

1

(35 %), De Dion-Bouton

2

(23 %), GMC

3

(12 %)

30 NAG,

4

Berliet,

5

Studebaker,

6

Gobron-Brillié

7

1933-1950 32

75 Saurer (34 %), ACLO

8

(22 %), De Dion-Bouton (19 %)

15 NAG, Berliet, Chevrolet, GMC, MAN

9

1950-1960 67

70 Saurer (28 %), ACLO (25 %), Pegaso

10

(17 %)

30 GMC, Dodge,

11

MAN, Renault,

12

Hispano-Suiza,

13

Ford

14

1960-1980 271

95 Pegaso

5 Avia,

15

Barreiros,

16

Mercedes-Benz,

17

Sava-Austin

18

1980-2000 1.464

92 Mercedes-Benz

8 Pegaso, Avia, Volvo,

19

Scania

20

2000-2023 11.728

47 Evobús (MB + Setra)

13 Scania

8 Volvo

32 Otros

Notas:

1

Saurer (Arbon, Suiza, 1897) fabricó vehículos industriales y autobuses desde 1914;

2

DeDion-Bouton (Puteaux, París, 1883),

desde 1932 y hasta su cierre en 1954, fabrica autobuses;

3

GMC (General Motors Cº, 1908, Detroit, Michigan), además de la marca propia

utiliza la de Chevrolet (Detroit, 1911) tras su absorción;

4

NAG (Neve Automobil Gesselschaft, Berlín, 1915), �lial de AEG, desaparecerá

en los años veinte;

5

Berliet (Francia, 1901), absorbida por Renault en 1978;

6

Studebaker Corp. (South Bend, Indiana, 1852), desde 1904

fabrica camiones y automóviles;

7

Gobron-Brillié (París, 1898), desde 1906 y hasta su desaparición en 1930 entró en el sector del autobús;

8

ACLO (Associated Cº Lorries and Omnibuses) fue la marca de exportación para España de la británica AEC (Associated Equipment Cº)

fabricante de camiones hasta 1912 y de autobuses desde 1930. Como se verá, Alsa se convertirá desde 1949 en distribuidor de la marca

en España;

9

MAN (Maschinesfabrik Augustus-Nurber, Múnich, 1758), en 1906, con R. Diese inicia la producción de motores y vehículos

industriales;

10

Pegaso fue la marca comercial de Enasa (Empresa Nacional de Autocamiones S. A., 1946). En 1968 adquiría a su rival Sava

(Valladolid, 1957). En 1990, Enasa-Pegaso se integraba en Iveco (Fiat);

11

Dodge (1911, Detroit, Michigan) fabricó motores de camión hasta

su adquisición por Chrysler en 1928;

12

Renault (1898, Boulogne-Billancourt, 1898), comienza a producir motores en 1903, que hasta

entonces adquiría a De Dion-Bouton;

13

Fueron aportados por la Empresa Cosmen.Hispano-Suiza (La Sagrera, Barcelona, 1904) fabricará

ómnibus hasta su absorción por Enasa en 1946;

14

Ford (Detroit, Michigan, 1903), con filiales en Reino Unido desde 1906 y en Alemania

desde 1926, fabricaba automóviles y camiones;

15

Avia fue desde 1950 la marca de vehículos industriales de Aeronáutica Española S. A.

(1934). En 1960 se asoció con Ebro Motor Ibérica, surgida en 1954 tras la nacionalización de Ford;

16

Asociado a Berliet, en 1954 Eduardo

Barreiros constituía Barreiros Diesel S. A. (Villaverde, Madrid, 1951) y fabricaba camiones y autobuses bajo licencia de AEC, sustituyendo

a la marca ACLO. En 1969 fue adquirida por Chrysler España;

17

Mercedes-Benz (Stuttgart, 1884). En 1926 Daimler (DMG) y Benz & Cº se

fusionan en Daimler Benz AC. En 1927 inician la fabricación de autobuses diésel de largo recorrido y urbanos de dos pisos, En 1995 se

fusionan con SETRA (Ulm, 1951) de O. Kässbohrer. El término Setra deriva de «selbstraggen» (autoportante);

18

Sava-Austin. Sava ( S. A.

de Vehículos Automóviles, Valladolid, 1957), fabrica vehículos pesados desde 1961, con licencia de la británica Austin Motor Cº (1905);

19

Volvo (Gotemburgo, Suecia, 1927). Inicialmente fue �lial de SKF y fabricaba exclusivamente rodamientos («volvo» deriva del latín

«rodar»);

20

Scania (Malmö, Suecia, 1900). Tercera marca mundial en camiones y autobuses. En 1969 se fusiona con SAAB. Tras el fracaso de

su adquisición por Volvo en 1999 y por MAN en 2002, acabará integrándose en el Grupo Volkswagen.



Autobús descapotado construido en los

años veinte por el prestigioso fabricante

alemán NAG, y que por su peculiar

diseño eran conocidos popularmente

como «bañeras».



licencia extranjera: Darracq (1907, Vitoria), S. A. Es-

pañola de Automóviles Renault (1908) y S. A. Espa-

ñola de Automóviles De Dion-Bouton (1909), esta

asociada a José Barro González (Chavín, Vivero,

Lugo).

Elboomautomovilísticode 1920-1930propició

un mayor crecimiento del parque de autobuses. La

tendencia a la expansión de la flota, sin embargo,

tocará techo con la crisis de 1929. Desde esa fe-

cha se iniciaba una inflexión que se ampliará en

Asturias entre 1934 y 1939. Durante los años de

guerra, a la incautación de fábricas y destrucción

de infraestructuras se sumarían las bajas del par-

que móvil. En los años de autarquía (1940-1953), el

aislamiento comercial internacional y la falta de

divisas imposibilitaron la importación de combus-

tibles, equipos y repuestos.

Pese a la adversa coyuntura, Alsa reanudó sus

servicios desde 1939. Para ello procedió a carro-

zar de nuevo los Saurer y adquirió siete autobuses

ACLO y MAN de dos pisos y provistos de gasógeno,

todos ellos carrozados por Seida (Sociedad Espa-

ñola de Importación y Distribución de Automóvi-

les; Zorroza, Bilbao, 1925). Seida, concesionario y

carrocero también de Dodge, fue líder del mercado

español en los cincuenta, y a partir de su patente

Metalbloc se convertiría en el principal proveedor

de chasis y bastidores para Pegaso. Tras adquirir

siete nuevos ACLO en 1947, dos de ellos con ca-

rrocería de dos pisos, Alsa fue elegida por AEC,

propietaria de la marca, como su distribuidora es-

pañola. A tal efecto, Alsa se instaló en una nave de

1.749 m

2

y 4 plantas en la calle Alcántara de Madrid.

Los ACLO marcaron una época en Asturias, espe-

cialmente en la línea Oviedo-Luarca-Ribadeo-La

Coruña, explotada conjuntamente con la Empresa

Ribadeo desde 1928.

2.ª etapa. 1960-1980:la «era Pegaso»

A partir de 1956, año en que se adquirieron los tres

primeros Pegaso (Z-404), se inició un proceso ace-

lerado de sustitución en la flota, hasta el punto de

que los Pegaso carrozados por Seida, Irizar, Ayats y

Castro Caridellegarona representarel 95 %del par-

que móvil de la compañía.Desde 1960, coincidiendo

con el despegue del turismo y de los movimien-

tos migratorios, la demanda de transporte atrajo a

nuevas empresas (Barreiros, Avia, Sava, Motor Ibéri-

ca). Fue entonces cuando Enasa (Empresa Nacional

de Autocamiones, S. A., del grupo INI) llevó a cabo

la reorganización productiva de Pegaso, plasmada

en las gamas 5000, para autobusesy autocares con

Superado el aislamiento comercial de la autarquía, se

pudo renovar un parque móvil envejecido y obsoleto.

Junto a los ACLO adquiridos en 1947, se importaron

algunos modelos del fabricante japonés Hino, como el

de la fotografía, carrozados por Seida en Zorroza, que

llegaron a ser muy populares en la España de los años

cincuenta.

Página siguiente.

Arriba.Tras la creación de la Empresa Nacional de

Autocamiones (Enasa), se iniciaba la «nacionalización»

de los suministros. Daba comienzo la «era Pegaso». En la

fotografía, autocares Pegaso (modelo 6030-N Monotral)

de 1964, de los que Alsa adquirió una serie de 22 unidades.

Abajo.Alsa sería una de las primeras empresas en

adquirir los Setra fabricados en España tras el acuerdo de

colaboración entre la �rma alemana, el carrocero español

Seida (Zorroza) y Enasa.



bastidor rígido, y 6000, para carrocerías autopor-

tantes de estructura integral o monocasco, esta

última desarrollada bajo la patente Monotral de

la �rma turinesa Viverti. En los setenta, Viverti ce-

dió a la carrocera Jorsa, integrada en Enasa, licen-

cia para explotar la patente en sus tres versiones:

autobús urbano (18 plazas), autocar interurba-

no (40 asientos) y autocar turístico (36 asientos).

Los modelos más representativos de Alsa en

aquella época fueron:

a) ElPegaso6030-NMonotral,de1964,conmotor

central horizontal y cambio semiautomático

(Wilson), carrozado por Jorsa, con el que inau-

guró la líneaAsturias-Madrid.

b) El Pegaso 5020, de 1965, primero con motor

bajo el bastidor, disposición que permitía un

mejor aprovechamiento de la plataforma de

pasajeros.

c) Desde 1966, tras el contrato de Setra-Käss-

bohrer con Seida, arrancó la producción de los

modelos 5070 a 5074, de 12 m, que disponían

deunaampliabodegadeequipajeymontaban

unmotordiéselde170CVvertical.El 5075Sicar

conmotor de 170 CVhorizontal, carrozado por

VanHool, presentaba la singularidaddepoder

transformar las 40 plazas en 20 literas en un

momento en que la demandamigratoria mul-

tiplicaba los servicios internacionales. Desde

1950,tomaronel relevolos31autobusesPega-

so5031L3yL4, carrozadospor Irizarconelmo-

delo Korosti —popularmente conocidos como

«camellos»—, que cubrían el servicio regular

más largo de España, el Irún-Tuy (1.017 km).

d) A partir de 1970 se incorporaron los modelos

6031-N y 6031-N2, y en 1973 el Pegaso 6031-

N2 fue pionero en incorporar un sistema de

climatización.



e) En 1978, en la Feria de París se expuso el co-

che 316 del Sporting de Gijón, un Pegaso 5031

L4 que causó gran sensación en el sector por

su carrocería y prestaciones. Mecánicamente

montaba un turbocompresor, suspensión re-

forzada y embrague neumático, y además fue

el primer autocar equipado con televisión y

vídeo con dos pantallas y tapizado especial.

Asimismo, se reformó la alimentación eléctrica

y se instaló un alternador de 200 amperios en

sustitución del de 35 amperios de fábrica.

f) En la década de los ochenta, la «era Pegaso»

llegaba a su final: de los 243 autobuses com-

prados por Alsa, únicamente 54 fueron Pegaso

frente a 184 Mercedes-Benz. En 1989, el Pega-

so 5226 fue el último modelo de la marca antes

de que en 1990 fuese adquirida por Iveco.

3.ª etapa. Desde 1980: la «era Mercedes»

Aunque en 1971 Alsa ya había adquirido microbu-

ses Mercedes carrozados por Ferqui (E. Quince y O.

Fernández, El Berrón - Siero, 1957), a partir de 1980

la marca de la estrella se convirtió casi en el pro-

veedor único de Alsa, con el 92 % de las compras.

Entre 1981 y 1988 se adquirieron 137 unidades

del modelo O-303 —carrozados principalmente

por Maiso (Logroño) con la carrocería tipo Cóndor

Stuka, aunque algunas unidades se encargaron a

Irizar (gamas Urko y Everest), Van Hool e Hispano

(gama Alcotán)—. Este modelo, presentado por

Mercedes en 1974, supuso un récord de ventas

para la marca. Ofrecía hasta siete longitudes, al-

turas y diferentes equipamientos, y fue objeto de

una constante actualización: en los años ochenta

se le incorporó el sistema antibloqueo de frenos

(ABS) y posteriormente el control de tracción (ASR)

y la servoasistencia del cambio eléctrico-neumá-

tico (EPS).

Página siguiente. En la imagen, uno de los Pegaso 6031-

N2 carrozados por Ayats saliendo de la estación de Gijón.

Este modelo fue muy popular en prácticamente todos los

servicios de la empresa hasta los años ochenta.

Con los Pegaso recorriendo toda Europa,

pocas veces dormí una noche completa,

tratando de solucionar las incidencias por

teléfono. Con la llegada de losMercedes,

a partir de 1982, cuando se compraron los

cuatro primeros, empecé a dormir y fueron

desapareciendo los problemas técnicos

ymejorando la seguridad y fiabilidad.

Vicente Rivas.





Pero la «eclosión» de la marca en Alsa llega-

ría en julio de 1988, cuando se invirtieron más de

500 millones de pesetas para poner en funciona-

miento laClaseSupra,quese inauguróconel servi-

cioGijón-Oviedo-MadridconelmodeloO-303-15R,

de 390 CV, que incorporaba novedades hasta en-

tonces desconocidas: vídeos con tres monitores,

catering, aseo, neveras, prensa, teléfono público y

reserva telefónica de billetes. El éxito del servicio

se tradujo en su extensión a otras líneas (Astu-

rias-Sevilla, La Coruña-Madrid, a los servicios de

Turytrans) y en lamejora demotores (biturbo) y de

equipamientos.

LaClaseSuprafueel laboratoriodepruebasde

los sucesivosmodelosMercedes que, entre 1988y

Arriba.Mercedes-Benz O-303 carrozado en 1983

por la riojanaMaiso, modelo Condor Stuka y con el

característico diseño «camello».

Derecha. La Clase Supra fue el laboratorio de pruebas de

los sucesivosmodelos Mercedes. En la imagen, el modelo

O-404 con carrocería Stylo de Sunsundegui, que realizó

las líneas de Galicia a Madrid operadas por Intercar.

En 1988 nacía la Clase Supra en los serviciosAsturias-

Madrid. En la imagen, una de las primeras unidades

Mercedes-Benz O-404.



la actualidad, conocieron hasta seis generaciones.

La segunda —modelo O-404 con carrocería Stylo

de Sunsundegui— incorporaba tren de rodaje de

suspensión independiente en el eje delantero,

frenos de disco en todas las ruedas, sistemas de

ventilación/calefacción renovados, pintura anti-

corrosión (KTL), asientos de cuero con conexión de

auriculares e hilera de asientos 2+1, que reducía a

30 el número deplazasdisponibles.Al haber redu-

cidoa4,5horasel trayectoAsturias-Madrid,recibió

el apelativo de «AVE del norte».

Entre 1989 y 1990, se carrozaron cuatro auto-

caresenPortugalcon la firmaportuguesaCaetano.

La cuarta generación —O-404 Bogie, carroce-

ría Touring, de Noge (Gerona)— adoptaba la nueva

normativa europeay alcanzaba los 15m. La cuarta

y quinta, de 2003 y 2007 respectivamente, se apo-

yaron en los modelos Setra S-417 HDH y O-580

Travego, consistemadeasistenciaa la conducción,

regulador de distancia Tempomat (ART), asistente

de carril (SPA), limitador de freno (DBL), programa

electrónico de estabilidad (ESP), además de pan-

tallas planas individuales. Con el Travego, la Cla-

se Supra cambiaba de diseño exterior e interior y

adoptaba los colores blanco y gris en lugar de los

azules. La sexta y última generación, desde 2010,

volvía al modelo Setra-519 GT-HD dotado demo-

tor ecológico Euro VI. En 2019 adoptaron el nuevo

logotipo e imagen corporativa.

La Clase Supra, que se inauguró

con elmodelo O-303-15R, de 390 CV,

incorporaba novedades hasta

entonces desconocidas: vídeos con

tres monitores, catering, aseo,

neveras, prensa, teléfono público

y reserva telefónica de billetes.

Autocar de cuarta generación de

los Supra: Mercedes O404 Bogie con

carrocería Touring, de Noge (Gerona),

que alcanzaba los 15 m de longitud.





4.ª etapa. Llega una nueva generación

Más allá de la Clase Supra, Alsa no ha dejado de in-

corporar a sus flotas urbana e interurbanaautobu-

ses dotados de las últimas tecnologías en materia

de sostenibilidad: desde 2005, los Citaro urbanos

que, el año 2011 fueron dotados del Sistema Pasi-

vo de Seguridad (Front Collision Guard) y ESP, y en

2018 con motores híbridos y la primera unidad en

prueba del e-Citaro 100 % eléctrico.

En 2017 se incorporaron las primeras unidades

de autobuses eléctricos de batería en Bilbao de la

mano del fabricante Irizar.

En 2020, un acuerdo de colaboración públi-

co-privada entre la DGT, la UAM, el Consorcio de

Madridy Alsa permitióla entrada en funcionamien-

to del primer servicio de línea regular operado con

el primer autobús autónomo de España (nivel de

autonomía 4), que circula en tráfico abierto por el

campus de la Universidad Autónoma de Madrid.

Este proyecto, una experiencia única pionera en

Página anterior. La quinta generación del Supra, de 2007,

utilizaba el modelo O 580 Travego. Con este, se cambiaba

el diseño exterior e interior y el color gris metalizado

sustituía a los tradicionales azules.

Izquierda. El modelo Mercedes O 580 Travego fue el

representativo de la nueva Clase Eurobús que ofrecía

un servicio de calidad diferenciada superior a los

servicios estándar. Desde 2001, estaría disponible en las

líneas Gijón-Barcelona, Madrid-Barcelona y Gijón-Irún,

entre otras.

Abajo. Desde 2003, dando cumplimiento a la normativa

europea en materia de descarbonización, sostenibilidad

ambiental y cambio climático, Alsa iniciaba una nueva

«era» en su flota de autobuses urbanos, con los Citaro

(Mercedes-Benz) con homologación Euro IV y tecnología

diésel BlueTec (en la imagen, por las calles de León).





España y Europa, está permitiendo atesorar un

valioso conocimientopara el desarrollo de los sis-

temasmás avanzados de automatización devehí-

culos,no soloparael ámbitourbanosin conductor,

sino también para el autocar y el turismo.

En 2022 y tras un año de pruebas, incorpora-

mos el primer autobús de hidrógeno (pila de com-

bustible) deToyota-Caetano enTorrejón deArdoz,

en una línea urbana del CRTM. Se trata del primer

autobús dehidrógeno queopera una línea urbana

deformapermanenteenEspañayquenospermite

recorrer la curva de aprendizaje de estanueva tec-

nología, tanto por la experiencia con el vehículo,

comoen lo relativoa la incorporaciónde la infraes-

tructura de suministro de hidrógeno.

EnMarruecosyen relacióncon lasnuevastec-

nologías para reducir las emisiones de partículas

contaminantesydeCO

2

, en 2017 incorporamoslos

Página anterior. En 2021, Alsa iniciaba la fase

experimental del primer vehículo autónomo en España,

un EZ10 fabricado por EasyMile, en un recorrido de 3,8 km

abierto al tráfico real en el Campus de la Universidad

Autónoma deMadrid.

Desde 2020Alsa solo incorpora en sus operaciones

urbanas vehículos Eco o «cero emisiones». Dentro de

su estrategia para liderar la transición a flotas cero

emisiones, se han realizado pruebas con autobuses de

hidrógeno en distintas ciudades españolas.



cuatroprimerosautobusesturísticosdedoblepiso

totalmente eléctricos enMarrakech, y en2019dos

unidadestambiéndedoblepisoperohíbridaspara

recorridos turísticos por la ciudad deTánger.

En loque respectaa la flotaparatransporte in-

terurbano,cabeseñalarcomohitosmásrelevantes:

a) Desde2006, la incorporaciónde la segundage-

neracióndelTravegoSafetyCoach,consistema

de frenado automático (Active Brake Assist), y

del Tourismo, el autocar de piso elevado más

vendido de Europa.

b) Entre 2008y 2016, se adquierenmásde90uni-

dadesde losmodelosSetra-419GT-HDy519H.

El primero, conmotor Euro VI BlueTec, sistema

de ayuda de trazada (SPA) y de control de fre-

nado (DBL); el segundo, dotado de Attention

Assist (detección de cansancio), wifi, pantallas

táctiles, conexiónUSBy adaptadopara perso-

nas conmovilidad reducida.

c) A partir de 2016 se incorporaron a la flota los

autocares Scania clase 2 propulsados con gas

naturalcomprimido,primerosenelmercadode

15m, a los cuales se sumaron a partir de 2019,

endesarrolloconjuntoconScania,losprimeros

Scania Interlink propulsados por gas natural

licuado (GNL). Estas unidades van equipadas

con depósitos criogénicos en la bodega que

les permiten tener una mayor autonomía que

las propulsadas con GNC.

En 2009Alsa incorporaba los primeros autobuses

Scania conmotor de etanol de tercera generación, un

biocombustible de bajas emisiones. En 2013, le siguieron

los Scania Interlink propulsados por gas natural (GNL).

Los nuevos autobuses urbanos queAlsa ha incorporado a

las operaciones de Casablanca, saliendo de la cadena de

montaje.

Página siguiente.Alsa ha puesto en operación el primer

autobús de hidrógeno que funciona en España en una

línea urbana de forma estable y permanente, en concreto

en el servicio urbano deTorrejón deArdoz (Madrid).

En la imagen, el autobús H2City Gold, del fabricante

portugués Caetano Bus, en la hidrolinera ubicada en

las instalaciones deAlsa enTorrejón.







En paralelo a las soluciones ECO de GNL, se

desarrollaron soluciones complementarias con

vehículos híbridos. En 2016 se incorporaron los pri-

meros autocares Scania Clase 2 Citywide y a partir

de 2019 los Scania Interlink, ambos híbridos, que

permiten obtener mejoras en cuanto a la descar-

bonizaciónal reducirseel consumode combustible.

En 2022 se incorporó el primer vehículo de ba-

terías completamenteeléctrico para cercanías cla-

se II 15 m del fabricante CAF-Solaris, como primera

experiencia fuera de las líneas puramente urbanas.

Además, y centrados en el autocar de largo

recorrido, en 2016 y 2017 se incorporaron los pri-

meros autocares de doble piso en las líneas perte-

necientes al Ministerio de Transportes. Se empezó

con el doble piso Setra S431DT y debido a la exi-

gencia por parte del regulador de cumplir la nueva

normativa antivuelco R66.02 en este tipo de vehí-

culos, se desarrollóadhoc con el carrocero Beulas

y el fabricante Scania el primer y único autocar de

doble piso que cumple con esta exigente norma-

tiva de seguridad.

Página anterior. En la imagen, primer autobús 100 %

eléctrico (CAF-Solaris) que opera en un servicio

interurbano de cercanías (Madrid-Tres Cantos). Cuenta

con un 90 % de eficiencia energética frente al 30 % de los

vehículos propulsados por combustible.

Los autocares de la línea Madrid-Guadalajara fueron los

primeros en estrenar la nueva imagen de marca de la

compañía en 2020.
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Siempre a la vanguardia

en la mejora de nuestra flota

Como hemos visto, a lo largo de su historia Alsa

ha liderado la mejora tecnológica y los avances

en flota en el transporte por carretera en España,

especialmente en el segmento de transporte in-

terurbano, en el que los autobuses de Alsa son un

referente internacional por los estándares que se

ofrecen.

Estos avances e innovaciones no se han limi-

tado a aspectos relacionados con la tecnología,

sino que también han sido muy destacados en lo

referente al diseño interior de los vehículos, con

especial incidencia en elementos que aportasen

un mayor confort y mejora de los sistemas de en-

tretenimiento a bordo para los viajeros.

Para ello, Alsa mantiene alianzas estratégicas

con algunos de los principales fabricantes a escala

mundial, lo cual nos permite abordar desarrollos

conjuntos de mejora continua en los que nues-

tros departamentos técnicos trabajan con los dis-

tintos proveedores de equipos.

La seguridad es nuestro valor principal, y este

ha sido el campo en el que más hemos innovado,

tanto con desarrollos propios de Alsa, como con-

juntamente con nuestros proveedores, que han

liderado la industria del autobús y el autocar de

flota en cuanto a elementos de seguridad activa

y pasiva.

En movilidad urbana y metropolitana, nuestro

segmento de mayor crecimiento actual, el esfuer-

zo se dirige a la transformación del aspecto ener-

gético para dar cumplimiento a los horizontes de

descarbonizaciónque contemplanlos reguladores.

En este sentido, el gráfico adjunto muestra la evo-

lución en los últimos años de la flota de Alsa en lo

que hace referencia a la incorporación de nuevas

tecnologías de propulsión para reducir las emisio-

nes y el consumo energético.

Nuestros vehículos en el futuro

La estrategia de flota de Alsa se ha basadoen optar

por los mejores fabricantes y la gama más alta de

vehículos existentes en el mercado para cada seg-

mento de movilidad,con el claro objetivo de conse-

guir la mayoreficienciay el mejorTCO (Total Costof

Ownership) durante la vida del vehículo. Nuestros

Página siguiente. Los responsables de flota de Alsa

han promovido numerosas innovaciones en el diseño

interior de los autocares para mejorar el confort

de los viajeros. En la imagen, interior de un autocar de

la Clase Premium, que incorpora una novedosa

distribución de las butacas de dos y un asiento, y

pantalla de entretenimiento individual en cada butaca.
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estándares de compra son propios de la compa-

ñía, acordes con los niveles de seguridad, confort

y prestaciones que queremos ofrecer a nuestros

clientes (BTB y BTC). La «Marca Alsa» se asocia a los

mejores autobuses y vehículos del mercado. Nues-

tra estrategia de diferenciación en calidad implica

grandes inversiones para la renovación y moder-

nización de nuestra flota.

La flota actual de Alsa supera las 5.800 uni-

dades. El mix de vehículos ha ido evolucionando

conforme lo ha hecho nuestra oferta de servicios,

y dos tercios de nuestra flota actual son ya auto-

buses urbanos o metropolitanos. Para dar idea del

ritmo de crecimiento y renovación de la flota en

Alsa, solo en los últimos cinco años, entre 2018 y

2022, hemos incorporado una media de 1.038 vehí-

culos/año, y hemos ido reduciendo la edad media

de los mismos progresivamente,que a fecha actual

se sitúa en ocho años para el conjunto de nuestros

contratos y servicios. Si miramos atrás, por ejem-

plo, hace diez años, entre 2008 y 2012, la tasa de

incorporación y renovación era mucho más baja,

287 unidades/año, y la flota total en 2012 no lle-

gaba a los 2.600 vehículos. Estas cifras dan idea de

la transformación que ha experimentado Alsa en

pocos años, en tamaño y en recursos dedicados a

la modernización de nuestros servicios.

De cara al futuro, identificamos las siguientes

tipologíasde flota, en un mercado de gran comple-

jidad técnica y constantes cambios tecnológicos y

normativos a los que nos iremos adaptando:

— Vehículos eléctricos de pila de combustible

(FCEV) , que utilicen energía 100 % eléctrica

procedente de pila de combustible de hidró-

geno y bateríasrecargables.Son vehículoscero

emisiones.

— Vehículos eléctricos de batería (BEV), propul-

sados al 100 %por motorización eléctrica y que

utilicen energía procedente de las baterías in-

ternas, necesitando la recarga de energía de

una fuente exterior (red eléctrica por medio de

conexión o pantógrafos, u otras modalidades).

Esta categoría, conforme al ReglamentoGene-

ral de Vehículos (RGC), no excluye la posibilidad

de incluir un sistema de frenado regenerativo

que cargue las bateríasdurante las retenciones

y frenadas. Son vehículos cero emisiones.

— Vehículos eléctricos de autonomía extendida

(REEV) , con propulsión 100 % eléctrica (vehí-

culos eléctricos de baterías) y que además in-

corporan un motor de combustión interna. Son

vehículos cero emisiones.

— Vehículoshíbridosenchufables(PHEV), propul-

sados de forma híbrida por motores eléctricos

La estrategia de flota de Alsa se

ha basado en optar por los mejores

fabricantes y la gama más alta de

vehículos existentes en el mercado

para cada segmento de movilidad,

con el claro objetivo de conseguir la

mayor eficiencia y el mejor TCO

(Total Cost of Ownership) durante

la vida del vehículo.

Tipología de vehículos

Largo recorrido Metropolitano Urbano

FCEV (H

2

) FCEV (H

2

)

BEV (Batería)

GNC/GNL

Híbrido

Diésel Euro 6



y de combustión interna, con baterías que

pueden ser recargadas mediante una fuente

de energía eléctrica exterior. Conforme a nor-

mativa, si el vehículo tiene autonomía igual o

superior a 40 km en modo exclusivo eléctrico

(ciclo NDEC) será de cero emisiones, y si es in-

ferior de tipo ECO.

— Vehículos híbridos eléctricos no enchufables

(HEV) , propulsados total o parcialmente por

motoresdecombustióninternadegasolina,ga-

sóleo o gas y eléctricos, cuya energía proceda

de laenergía cinéticadelvehículoen funciona-

miento, recogida, almacenada y reutilizada en

formadeelectricidadensusbaterías,sinrecarga

a través de fuente exterior. Son vehículos ECO.

— Vehículospropulsadospormotoresdecombus-

tión interna que utilicen combustibles fósiles

alternativos , biocombustibles (con origen en

Autobús de hidrógeno circulando por las calles deOviedo.



fuentesorgánicas),combustiblessintéticos(con

origen en H

2

), o directamente H

2

. Son combus-

tibles cero emisiones netas, e incluso en algún

caso el balance de CO

2

, podría llegar a ser ne-

gativo (mayorcaptura deCO

2

del que seemite).

Servicios a clientes

Losvehículosofreceráncadavezmásprestaciones

en conectividad (wifi gratuito y de alta capacidad,

enchufes y conectores USB, etc.) y en sistemas de

ocioembarcado(pantallasindividualesenasientos

y soluciones de streaming para acceder a canales

de televisión, contenidos a la carta, películas, no-

ticias, series, etc.). Las tecnologías de posiciona-

miento y geolocalización ofrecerán información

actualizada sobre la puntualidad. Todo esto es ya

una realidad, y en el futuro los desarrollos serán

fundamentales para mejorar la experiencia y el

confort a bordo en los transportes colectivos.

El valor del tiempo para las personas será

determinante en la elección modal frente al co-

che privado. Los interiores y la disposición de

los espacios en los vehículos de transporte co-

lectivo evolucionarán para asegurar el mayor

confort y privacidad posibles. Asimismo, cada

vez dispondrán de más equipos o sistemas con

la última tecnología en seguridad, tanto pasiva

como sobre todo activa. Entre otros sistemas, se

generalizarán los sistemas ADAS, que aumenta-

rán el nivel de autonomía de la flota, pasando a

niveles 3-4 (el nivel 5 lo visualizamos para opera-

ciones muy concretas y con carriles dedicados).

En el desarrollo tecnológico de Alsa, desta-

camos nuestra apuesta por vehículos integrales,

que han supuesto un avance fundamental en el

concepto de explotación de nuestras operaciones

y un cambiodemodelode suministro, queha evo-

lucionado de los chasis carrozados a vehículos

integrales. Esto ha sido especialmente relevante

para conseguir la optimizaciónde lasprestaciones,

condicionesdinámicas,reduccióndepeso,etc., pero

sobre todo para asegurar una integración total de

todos los sistemas y componentes claves, como

por ejemplo los circuitos eléctricos, sensores,

electrónica, cadena cinemática, sistemas de segu-

ridad, etc.Alsa incorporóen1999suprimervehículo

integral urbano (MB Citaro), y en 2003 lo hizo en el

segmento interurbano (Setra).

El desarrollo de las infraestructuras y las tec-

nologías permitirán generalizar los vehículos de

gran capacidad, articulados y de doble piso, en

ámbitos urbanos e interurbanos, a semejanza de

los llamados«trenesde carretera» enel ámbitode

las mercancías, también denominado platooning,

que dispondrán de un solo conductor en el primer

autobúsyqueel autobúsoautobusesconectados

que le sigan lo hagan sin conductor.

Nuestros compromisos

con la descarbonización

Las incorporaciones de flota en Alsa priorizan los

vehículos de cero o bajas emisiones, de acuerdo

con lasexigenciasdenuestroscontratosy lasprio-

ridades de los reguladores. Hemos hecho público

nuestro compromiso de que los autobuses urba-

nos que operamos enAlsa sean cero emisiones en

2035.Y trabajamos con los fabricantes para impul-

sar los desarrollos tecnológicos para hacer viable

técnicay comercialmentela incorporaciónde flota

cero en nuestros servicios interurbanos.

El mix de flota y tecnologías irá evolucionan-

do, en un contexto hoy todavía incierto. Nuestro

Los vehículos ofrecerán cada vez

más prestaciones en conectividad y

en sistemas de ocio embarcado. Las

tecnologías de posicionamiento y

geolocalización ofrecerán

información actualizada sobre la

puntualidad. Todo esto es ya una

realidad, y en el futuro los

desarrollos serán fundamentales

paramejorar la experiencia y el

confort a bordo en los transportes

colectivos.

Objetivos de flota cero emisiones

Urbanos

España

Marruecos

Largo

recorrido

España

2035 2040



compromiso es ir transicionando hacia vehículos

cada vez más ecológicos con el objetivo de llegar

a que toda la flota sea cero emisiones. Como ope-

radores, necesitaremos disponer por parte de los

OEM de la tipología de vehículos necesaria, algo

que todavía presenta muchas limitaciones en el

segmento cero emisiones.

En esta transición, en Alsa hemos aposta-

do por ser pioneros en la introducción de nuevas

tecnologías, realizando pruebas piloto de forma

coordinada con los reguladores, y así poder reco-

rrer lo antes posible la curva de aprendizaje y de-

sarrollos asociados.

En soluciones cero emisionesvisualizamos los

BEVcomorespuestaóptimapara el tráficomásur-

bano, y el hidrógeno será clave para el desarrollo

de soluciones interurbanas (largo recorrido y re-

gional) en las que la autonomía deberá ser muy

La flota actual deAlsa supera las 5.800 unidades, la cual

se ha basado, desde sus inicios, en optar por losmejores

fabricantes y la gamamás alta de vehículos existentes

en el mercado.



elevada. Ambas serán complementarias e inclu-

so existirán soluciones híbridas cero emisiones

(BEV + FCEV) como las que hemosmencionado.

En este proceso de transformación, desde

Alsa apostamos por la neutralidad tecnológica y

fiscal por parte de las administraciones. Creemos

que ninguna tecnología de por sí será la ganado-

ra, sino que todas serán complementarias entre sí,

sobre todo para operadores comoAlsa, que debe-

rán disponer de todas las tipologías de vehículos

paradar respuestaa ladiversidaddecontratosque

gestionamos.

En paralelo a las tecnologías de flota, será

necesario contar con infraestructuras de recarga

energética adecuadaspara las explotaciones. Esto

tendrá implicacionesmuy importantesencuantoa

planificaciónurbana (contar con redesdedistribu-

ciónyacometidasadecuadas),detipologístico(para

el aprovisionamiento a las empresas operadoras)

y de adecuación de las instalaciones técnicas

de explotación (bases de flota, talleres, puntos

de recarga en cabeceras o puntos intermedios).

EnAlsa trabajamos para conseguir losvehícu-

los más sostenibles del mercado, y siempre apo-

yados en los conceptos de TCO y LCC (Life-Cycle

Cost).Y con los estándaresmásaltosde seguridad,

tecnologías y valor de uso para los clientes.

La transformación de la flota asociada a los

objetivosdedescarbonizaciónprecisarádeuna ló-

gica económica, un razonamiento en la regulación

y la gestión de los contratos de servicio público

que haga viable el proceso. Cumplir los objetivos

implicará:

— Un alineamiento de los agentes implicados

(Administración y reguladores de movilidad y

medio ambiente, industria, OEM, operadores…).

— Desarrollo de alianzas estratégicas que facili-

ten el conocimiento compartido.

— Unaadaptaciónen los contratos degestiónde

servicios,conflexibilidadparamodificarla flota

y con dotación económica suficiente.

— Equilibrarlosobjetivosdenivelesdeemisiones,

rentabilidadeconómica, seguridad,tiemposde

implantación, eficiencia y productividad.

— Equilibrar las necesidades de CAPEX y OPEX,

teniendo en cuenta los costes reales de im-

plantación y gestión de las tecnologías am-

bientales, y considerando sus impactos en

cuanto a dimensionamiento real de vehículos

necesariosynecesidadesoperativas (paraliza-

ciones, movimientos en vacío, eficiencia, etc.).

— Incorporar personal técnico con los perfiles y

conocimientosadecuados,e implantarunplan

deformacióncontinuayadhoc, queasegureel

mayornivel de conocimientodelpersonal,con

relación al estado del arte de los vehículos.

En paralelo a las tecnologías

de flota, será necesario contar con

infraestructuras de recarga

energética adecuadas para las

explotaciones. Esto tendrá

implicacionesmuy importantes

en cuanto a plani�cación urbana, de

tipo logístico y de adecuación de

las instalaciones técnicas

de explotación.

Nuevas soluciones pioneras y sostenibles

2019 2020 2021

Autocar GNL

Gas natural licuado

Autobús autónomoBEV

Vehículo eléctrico de batería

UrbanoFCEV (H

2

)

Vehículo de pila de combustible

de hidrógeno

MetropolitanoBEV

Clase 2 15m

Vehículo eléctrico de batería

clase 2 15m
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El vehículo restaurado, matriculado en 1926 a

nombre de Guaferman y Steifer, pasó en los años

cincuenta a poder de Automóviles Luarca, S. A., y

fue dedicado a cubrir servicios de viajes con chófer

en trayectos de Asturias. En aquella época, viajar

en un turismo de estas características era todo un

lujo y, gracias a él, Alsa podía ofrecer servicios muy

rápidos y a demanda.

La Neue Automobil Gesellschaft (Nueva So-

ciedad Automovilística), N.A.G., fue una compañía

alemana de automóviles y vehículos industriales

fundada en 1901 y que centró su producción en

la primera mitad del siglo pasado. Alsa dispuso de

otros vehículos de N.A.G. que circularon en nues-

tro país, como las célebres «bañeras» de los años

veinte.

Con motivo de su centenario, Alsa ha procedido a la restauración de alguna de las piezas

más valiosas de su colección de vehículos históricos.

N.A.G. C4, 1926

El coche N.A.G. C4 de 1926 evoca una etapa de gran

importancia para la automoción, los felices años

veinte, tras la I Guerra Mundial y hasta la gran de-

presión de 1929. En esta etapa se desarrollaron im-

portantes avances en la mecánica y el diseño de

los vehículos, en consonancia con la prosperidad

económica y social de los continentes americano

y europeo.

Matrícula: M-19044

Fecha dematriculación: 1926

Motor: 2.600 cc, 4 tiempos, 4 cilindros en línea,

4 cilindros verticales

Potencia: 40 CV



Chevrolet, 1927

Los Chevrolet Capitol fueron vehículos muy po-

pulares desde mediados de los años veinte hasta

los primeros treinta, en especial carrozados como

camionetas y furgonetas, pero también hubo un

importante número de pequeños coches de línea

conocidos entonces como «viajeras».

La carrocería de este vehículo fue obra de Cis-

caryCía,conunestiloquerecuerdaengranmanera

a lasdiligenciastiradasporcaballos;yaen1929era

uno de los últimos ejemplares de ese tipo, puesto

que en la década de los treinta ya se impusieron

totalmente las carrocerías con forma de grandes

turismos.

Alsa dispuso de varios vehículos similares a

este, que fueron habituales en las líneas de As-

turias y el noroeste peninsular que atendió la

Matrícula:A-4438

Fecha dematriculación: 1929

Motor: 1.700 cc, 4 cilindros en línea vertical

Potencia: 35 CV

compañíaen susorígenes. El vehículo quepresen-

tamos fue restaurado por Alsa, procedente de La

Noveldense,y circulóen losañostreintaenel inte-

riorde la comarcadelVinalopóenAlicante, década

quemarcó los iniciosde lostransportesmecánicos

por carretera.



contienda se añadió la escasez de materiales, re-

puestos y carburantes, lo cual forzó a las compa-

ñíasa realizar todotipodetransformacionessobre

vehículos anteriores para prolongar su vida útil.

Los vehículos se alimentaban con gasógeno, pro-

cedente de la quemadel carbóno la leña, en lugar

de con gasolina. Alsa no fue ajena a esta situación

ymuchosvehículos, que fueron reconstruidos con

gran ingenio y esmero en los talleres de Luarca,

pudieron continuar rodando por las carreteras del

norte del país durante décadas.

La carrocería del vehículo restaurado está

construida con una estructura demadera y reves-

tida con chapa de acero y fue realizada por Carro-

cerías Burgalesas. Fue empleado por la Empresa

Guijarro en la línea de Aranda de Duero a Salas de

los Infantes hasta bien entrados los años sesenta.

Cottin & Desgouttes (R381), 1929

Estevehículotiene suorigenenunprimerautobús

de lamarca francesaCottinetDesgouttesdeLyon,

matriculado en 1929, y que fue objeto de recons-

trucciones en los años cincuenta y sesenta para

dar lugar a su configuración actual.

Es un claro ejemplo de la sufrida vida del ma-

terial rodante de las empresas de transporte en

los años posteriores a la I Guerra Mundial y tras

la Guerra Civil española. A los daños propios de la

Matrícula: BU-1623

Fecha dematriculación: 1929

Motor: Barreiros (no original)

Potencia: 90 CV



Este modelo es la tercera evolución del bastidor

para autobús y autocar de la EmpresaNacional de

Autocamiones, S.A. y se reveló comounamecánica

técnicamente madura y de gran rendimiento, que

obtuvo un resultado muy satisfactorio prestando

servicio en varias líneas como Oviedo-Cangas del

Narcea, Gijón-Ribadesella o Gijón-Ribadeo.

Del bastidorHispanoSuiza66Gdel iniciode los

cuarenta derivaron las diferentes actualizaciones

demotor, pasandoasí del original de gasolinaHis-

pano al diésel 125 CV de 1953 y el 140 CV de 1955

para terminar con el potente 165 CV que monta

este Alsa, que conserva prácticamente todos sus

elementos originales salvo la dirección hidráulica.

Pegaso Z 408, 1959

Hastamediadosde lossesentasemantuvieron

las tres clases de billete para el pasaje: la de 1.

a

y

máscara la formabanlosasientosdesdeel eje tra-

sero a la delantera; la 2.

a

, del eje trasero para atrás,

y la 3.

a

 enel imperialdescubierto,dondeademásse

colocabanlosabundantesbultosqueenesaépoca

se transportaban demanera habitual.

Matrícula:M-228775

Fecha dematriculación: 1959

Motor: 10.170 cc, 6 cilindros en línea vertical

Potencia: 156 CV



Premio al Mejor empresario del año de la revista

Actualidad Económica. 1995.

NombramientodeD. JoséCosmenAdelaida como

Hijo Adoptivo de Oviedo (Ayuntamiento de Ovie-

do). 1996.

Medalla alMérito delTransporte Terrestre (Minis-

teriodeFomento)aD.JoséCosmenAdelaida.1997.

Gran Cruz del Mérito Civil (Ministerio de Asuntos

Exteriores) a D. José CosmenAdelaida. 2004.

Premio de la Fundación Consejo España-China

(FCEC). 2006.

VIII PremioAteneoJovellanos (Gijón)alDesarrollo

Económico e Industrial de Asturias a D. José Cos-

menAdelaida. 2012.

Nombramiento como Doctor Honoris Causa por

la Universidad deOviedo de D. José CosmenAde-

laida. 2012.

PlacaalMéritodelTransporte Terrestre aAlsapor

su contribución al desarrollo ymejora del sector.

2014.

Nombramiento de D. José Cosmen como «Perso-

naje Ilustre de la Automoción Española» por la

Asociación Española de Profesionales de la Au-

tomoción (ASEPA). 2015.

XX Premio Astur Manager a Jacobo Cosmen Me-

néndez-Castañedoporsutrayectoriaempresarial.

2015.

II DistintivoTurísticoMatildeTorres de laConfede-

ración Española deAgencias Viajes (CEAVE). 2015.

Premio de la Asociación para el Desarrollo de la

Experiencia del Cliente (DEC) a la Mejor Iniciati-

va Interna dirigida a empleados por la campaña

«Cada viaje lleva tu nombre». 2014.

Premio Nacional de Seguridad del Ministerio de

Transportes deMarruecos. 2016.

Encomiendade laOrdendelMéritoCivil (Ministerio

de Asuntos Exteriores) a Andrés CosmenMenén-

dez-Castañedo. 2017.

Premio Fundación Randstad por el programa de

integración de personas con discapacidad. 2017.

Premio Capital a la Gestión de Recursos Huma-

nos.2017.

SellodeExcelenciaEuropeaEFQM500+ (European

FoundationQualityManagement- FundaciónEu-

ropea de Gestión de la Calidad. 2017.

Premiode laFundaciónMapfrea lamejor iniciativa

enseguridadvial porel programa«MásterDriver».

2017.

Premios y distinciones

Premio «Mejor empresa del año»de la revistaAu-

tobuses yAutocares. 1992.

MedalladePlatadeAsturias (Gobiernodel Princi-

padodeAsturias)aD. JoséCosmenAdelaida.1994.

Medalla de Plata al Mérito Turístico (Ministerio

de Industria, Turismo y Energía) a D. José Cosmen

Adelaida. 1994.

MedalladeOroalMéritodelTrabajo (Ministeriode

Trabajo) a D. José CosmenAdelaida. 1995.

11.Doctorado Honoris Causa por la Universidad deOviedo

de D. José Cosmen, 2012.

13.Nombramiento de D. José Cosmen como «Personaje

Ilustre de laAutomoción Española», 2015.

2.Medalla de Plata deAsturias a D. José Cosmen, 1994.

5.Mejor empresario del año, 1995.



Premio de la FundaciónCNAE (ConfederaciónNa-

cional deAutoescuelas) a la SeguridadVial.

Premio PREVERde la Fundación Española para la

SeguridadVial (FESVIAL). 2017.

Premio Fundación Ranstad a la integración labo-

ral depersonascondiscapacidadporel programa

«¿De qué eres capaz?». 2017.

Premio Figura de Prestigio de la Automoción de

la Fundación Barreiros a Jorge Cosmen Menén-

dez-Castañedo. 2018.

Premio de la revista Capital Humano a la Gestión

Integral de Recursos Humanos. 2018.

Premio de la ONG Plena Inclusión Madrid. 2018.

Reconocimiento del Ministerio de Trabajo e In-

serción Profesional de Marruecos a la Igualdad

Profesional. 2019.

PremioEstrellaLuikeMotor/FundaciónMashuma-

no y revista Capital al programa «Master Driver».

2019.

Premio Príncipe Michael de Kent a la Seguridad

Vial Internacional aAlsa Marruecos 2019.

Premio Vocento a la Expansión Internacional.

2019.

Premio «European Sport and Healthy Company

Award» (DCHyAcesEurope). porpromover losde-

portes y la salud de los empleados. 2019.

VI Premio Internacional Empresa Saludable del

Observatorio de Recursos Humanos) por el pro-

grama «por tu salud». 2019.

MedalladeOrode laFacultaddeComercioyTuris-

mo de Gijón (Universidad de Oviedo). 2019.

Reconocimiento del Ejército de Tierra por su co-

laboración en la «OperaciónBalmis» frente al co-

vid-19. 2020.

Premio de la Fundación Integra al compromiso

con la integración laboral. 2020.

XIª Edición Premios Cegos a las mejores prácti-

cas enRecursos Humanos por el programa «Plan

Equilibra». 2020.

PremioNacionaldeMovilidad2020porsuestrate-

giamedioambiental concedido por la plataforma

Empresas por la Movilidad Sostenible.

VIII Premio DEC (Asociación de Experiencia de

Cliente) por el programa Alsa Movilidad Segura

2021.

Premiode laAlianzapara la FPDualaAlsayASTIC

por su proyecto de dualización del ciclo formati-

vo de Transporte y Logística en la Comunidad de

Madrid. (2021).

Premio de la Fundación Integra al Compromiso

con el Voluntariado (2012).

22. Premio de la FundaciónMapfre a lamejor iniciativa en

seguridadvial, 2017.

32. PremioVocento a la Expansión Internacional, 2019.

31. Premio PríncipeMichael de Kent a la seguridadvial a

Alsa enMarruecos, 2019.

Premio Expansión a la Innovación en Recursos

Humanos. 2021.

Sello BCX a la compañía de transporte conmejor

experiencia de cliente en el sector de transporte

en 2021 (España y Latinoamérica). 2022.

Premio Titila a Alsa Casablanca por la campaña

«Bkoul Houria». 2022.

Premio «Embajador de la Asturianía 2022» de

la Asociación Hostelería y Turismo de Asturias

(OTEA). 2022.

Alsa enMarruecos «Best Place toWork. 2022.

Premio Empresarial Avanza 2023 de El Comercio,

a la trayectoria empresarial. 2023

39. Premio Nacional deMovilidad 2020.



MinisteriodeFomento (2019):El transporte urba-

no y metropolitano en España. Secretaría de

Estado e Infraestructuras. Madrid.

Nadal, J. (2020): La Hispano Suiza. Esplendor y

ruina de una empresa legendaria. Barcelona.

Ocampo Suárez-Valdés, J. (2013): «Los Cosmen,

una dinastía empresarial centenaria», en J.

Ocampo Suárez-Valdés, E. García Canal y M. F.

Guillén (eds.). El caso Alsa. Oviedo.

Olaizola Elordi, J. (1999): «Los orígenes de la trac-

cióneléctricaenEspaña,1890-1936»,enCarril,

n.˚ 52.

— (2017): La Compañía del Tranvía de San Se-

bastián, 1887-2012 : 125 años de transporte

público en la capital guipuzcoana. Madrid.

Rodríguez Bugarín,M.R., NovalesOrdax,M.yOrro

Arcay, A. (2003): Evolución de los sistemas

tranviarios. Universidad de La Coruña.

RodríguezLázaro, F. J. (2002): «Caminosordinarios

y caminosdehierro:El Estadoy lascompañías

ferroviarias ante el desarrollo del transporte

por carretera mediante vehículos de tracción

mecánica en España, 1924-1936». II Congreso

de Historia Ferroviaria, Madrid.

Rodríguez Martín, N. (2016): «La aparición del

“problema de la circulación” y los orígenes de

la gestión del tráfico urbano en España», en

Historia Contemporánea, n.˚ 55.

Romero García, F. (2004): Viajeros en el tiempo.

Asturias, tránsito e historia: transportes y

comunicaciones por carretera. Oviedo.

Ruiz de la Peña Solar, J. I. (1992): Leitariegos, una

comunidad de la montaña asturiana en la

Edad Media. Oviedo.

Rus, G. (1989): «El transporte público urbano en

España: comportamiento de los costes y re-

gulación de la industria», en Investigaciones

Económicas, vol. XIII, n.̊  2.

Rus, G. y López, F. (1995): «Privatización y com-

petencia en el transporte público urbano de

viajeros», en Economistas, n.˚ 63.

SeijoMarcos,B. (2006):«Deltrenal autobús:lamo-

dernizacióndel transporte público enEspaña

en la década del desarrollismo». IV Congreso

de Historia Ferroviaria, Málaga.

Tartajo Garrido, J. A. (2006): «El ocaso de los tran-

vías españoles». IV Congreso de Historia Fe-

rroviaria, Madrid.

Uriol Salcedo, J. (1992): Historia de los caminos

de España. Colegio de Ingenieros de Caminos,

Canales y Puertos, Madrid.
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