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Presentacion

Ver video

Tengo el honor de presentarles esta edicién gue recoge los primeros cien afios de la
historia de Alsa, que son una inacabable sucesion de acciones, de decisiones que han

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

Este libro no aspira a ser otra cosa gue la gozosa celebracion de nuestro pasado como
guia 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 la movilidad.

Resulta imposible recoger en este volumen la centenaria historia de Alsa al completo y
mas alin atodos sus protagonistas, y por ello pido disculpas anticipadas por las lagunas

gue puedandetectar los lectores. Pero si que recoge lo sustancial de estos cien primeros
anos de historia, que discurren paralelos a la de nuestro pais y nuestro sector.

La columnavertebral de Alsa son las personas,y especialmente nuestros conductoresy
conductoras,verdadero corazénde la compafiia.Por eso quiero mostrar miagradecimien-
to atodos quienes nos han precedido, sin cuyo trabajo y esfuerzo ejemplar hubiera sido
imposibleescribirunasola linea de este aniversario.Y al hacerlo, me siento obligadoa re-
cordar a mi padre, José Cosmen Adelaida, cuya figura empresarial y humana se proyecta
sobre el pasado y sobre un presente en permanente cambio, algo que él siempre alento.

Desde sus origenes 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 campo de la movilidad, la seguridad o la defensa de nuestro entorno.
Atesoramos mucha historia, pero de nada serviria si no preparasemos cada dia nuestro
futuro. Este libro pretende ser un homenaje a lo que hemos sido, sin olvidar los valores
de lo que debemos seguir siendo: una compafiia al servicio de los demas.

Jorge Cosmen
Presidente
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Autobds arios treinta. Luis Azon, 2022.
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en Los origenes
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Introduccion: Alsa, 1923-2023

Transporte y crecimiento econémico.
Dos etapas en la historia del transporte

La época de la traccion de sangre. Asturias

El siglo xix: la época de las diligencias

Desde 1800: la época de la traccion mecanica
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Tabla 1. Evolucion de Alsa, 1923-2022

Afio '?:]L_l?umo erf:s’)s (:i?ig:);) Plantilla Autobuses
1923 0,105 116 65 7
1960 29 6 206 76
1970 84 7 361 90
1980 181 29 454 240
1990 372 56 684 508
2000 180,9 88 2561 1276
2010 306.4 206 6.738 2422
2019 3998 368 8293 3981
2020 2914 291 8.062 4696
2021 364,0 423 13653 5598
2022 468,0 527 16.079 5931

Fuente: Archivo Alsa Grupo.

Introduccion: Alsa, 1923-2023

En 1775, las recuas y caballerias de los arrieros de
Leitariegos empleaban 11 dias para hacer el viaje
entre Oviedoy Madrid,a razén de 40 kilbmetros por
jornada transitando por «caminos de herradura».
Desde 1850, una vez abierta la «carretera de Cas-
tilla» entre Oviedo y Ledn por Pajares, el viaje en
diligencia —esta vez por «caminos carreteros»— se
habia reducido a tres dias. Desde este UlLtimo afio,
con notable retraso respecto a Europa, la revolu-
ciénindustrial daba sus primeros pasos en Espafia.
Comenzaba entonces la sustitucion de la traccion
de sangre o animal por la mecanica, mediante
ferrocarriles.

Como es sabido, la transicion del transporte
tradicional alindustrial serd muy lenta en nuestro
pais. Ademas de requerir fuertes inversiones en el
trazado de la infraestructura viaria y en los equi-
pos fijos y moviles (Locomotoras, vagones, railes),
precisaba de una demanda de servicios que, en un
pais agrario, escasamente urbanizado y con baja
capacidad de renta, tardaria en aflorar. Recuérdese
gue en 1852 Espafia apenas contaba con 200 km
de red —tramos Barcelona-Mataré, Madrid-Aran-
juezy Gijon-Samade Langreo—, cuando Inglaterra,
Francia o Alemania—que ademasdisponiande una
amplia red de canales navegables— sumaban va-
rios miles de kilémetros.

Por esta razon, arrieros, diligencias y ferro-
carriles coexistiran «pacificamente» por toda la
geografia espafiola hasta 1920. La traccién animal
0 de sangre resultaba indispensable para articu-
lar el movimiento de personas y mercancias en la
vasta extensiondel territoriono cubierta por lared
ferroviaria. Incluso en las grandes ciudades, antes
de que el tranvia de vapor y el tranvia eléctrico
hicieran acto de presencia entre 1880 y 1910, los

movidos por mulas seran el medio de transporte
mas generalizado.

Aunqgue ya desde 1900 el motor de explosion
se habia patentado en Estados Unidos y Europa, su
producciénindustrialy la difusionde sustres aplica-
cionesal transporte —el coche, el camiony el auto-
blis—nocomenzardna popularizarsehastadespués
delaGran Guerra(1914-1918).Los afios veinte seran
los querealmenteasistanal boomautomovilisticoy
al ocaso definitivo de la traccidon animal. En parale-
lo alauge del transporte por carretera, en Europa y
también en Espafia, el ferrocarril ird viendo recorta-
dasuhegemoniatantoen el movimientode viajeros
comode mercancias.Muchascompafiasferroviarias
entraran en una crisis gue en un primer momento
se intentara paliar penalizando legal y fiscalmente
a sus dos competidores, camiones y autobuses. En
el caso de Espafia, no solo se privilegiara la inver-
sion en la red ferroviaria frente a la de carreteras,
sino gue se evitara la competencia del autobus en
trayectos cubiertos por el ferrocarril. Sin embargo,
desde 1950, los hechos iran imponiéndose. EL cre-
cimiento econémico y el desarrollo industrial, los
movimientos migratorios internos y la populariza-
cion del turismo abrirdn el camino a la supremacia
de camiones y autobuses y, en la misma medida, a
ladecadenciadetranvias y trolebuses.En el casode
Alsa los valores recogidos en latabla 1 constituyen
un excelente indicador de la evolucion comentada.

Cuando Automoviles Luarca, S. A. se constitu-
yo en el afio 1923, la motorizacion del transpor-
te en Espafia 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 Garcia Gamoneda
habia creado en 1847 una compafia de diligen-
cias, y los Cosmen de Leitariegos llevaban des-
de el siglo xi dedicados a la arrieria. Ambas sagas
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AUTOMOVILES “DUHRCA” (S. H.)

: SERVICIO DIARIO PARA PASHIEROS -

La antigua Sociedad Automéviles <El
Luarca», constituida de nuevo con fe-
cha 20 de Abril dltimo como sociedad
anénima por escritura otorgada en Gi-
jon ante el notario de dicha villa don
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Mariano Reguera, con domicilio so-
cial en Luarca y con un capital de pe-
setas 700.000, ha ensanchado gran-
demente sus negocios, extendiéndolos
no solamente al transporte de viajeros,
mercancias y correo, para lo que cuen-
ta con hermosos y cédmodos coches,
sino también a la compraventa y alqui-
ler de automéviles de todas clases, re-
puestos y accesorios para los mismos,
construccién y reparacion de carroce-

Teléiono : Admén. pral. y garage, mim. 5§

LUARCA

++

rias y cuanto se refiere a la parte me-
cdnica de los automdviles; contando
ademads con un gran garage propio con
dependencias separadas, en donde esta
instalado el taller mecdnico, la prensa

para montar bandajes macizos, taller
de carpinteria, almacenes y oficinas,
teniendo en la actualidad establecidas
para el servicio diario de viajeros, mer-
cancias y correo, las siguientes lineas :

Oviedo, por La Espina, Luarca a Ve-
gadeo y viceversa.

Gijon, Avilés, San Esteban de Pra-
via, Luarca a Vegadeo y viceversa, es-
tando proxima a inaugurarse la linea
de Oviedo a Cnngas de Tineo.

= Direccion telegrafica: AUTOMOVILES

(ASTURIAS)
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Cuando Automaoviles Luarca, S. A.
se constituyo en el afo 1923, la
motorizacién del transporte en
Esparia daba sus primeros pasos.
Tanto los socios fundadores como la
familia Cosmen contaban con una

dilatada trayectoria previa en el
sector del transporte.

Uno de los primeros anuncios de la recién creada Alsa
aparecia en la Guia de Asturias de 1923.



Autobus Chevrolet de la Compafiia La Popular, S. A.
(Secundino Cosmen) en 1918. Servia las lineas Cangas del
Narcea-Tineo-Grado y Cangas del Narcea-Villablino.

Pagina siguiente. Alsa ne 1 (0-2657, modelo Saurer), en el
Puente de Cortina (Vegadeo), en 1927.

empresariales serian igualmente pioneras del au-
tobus desde 1900. Sus historias acabaran cruzan-
dose en 1959, cuandoambas empresas se fusionen
definitivamente.

La historia empresarial de Alsa es unreflejo de
la propia historia econdmica espafiola.En su etapa
inicial —la de Autos Luarca (1916) y Empresa Cos-
men (1912)—, la que transcurre entre 1900 y 1923,
padecera las limitaciones propias de los pioneros:
el autobus se hallaba en su fase experimental, no
existia una industria nacional de automocion soli-
da, ni una demanda solvente de servicios, y las in-
fraestructuras no estaban preparadas para recibir
la traccién mecanica.

Cuando en los afios veinte se creaban Alsa, Al-
sina Graells y La Montafiesa, entre otros, la politica
de obras publicas daba sus primeros pasos bajo el
Directorio. Pero entonces, y como ya se dijo, la ex-
pansiondelautobusy del transporte por carretera,
al poner en cuestion el monopolio ferroviario, se
vera frenada, lo que contribuira a retrasar su lide-
razgo. Las décadas siguientes —crisis de 1929, Gue-
rra Civil y autarquia— trajeron nuevos problemas
para el autobus, y no serd hasta los afios sesenta
cuando, esta vez definitivamente, la carretera se
impondra a «los caminos de hierro». Y sera justa-
mente en 1961, tras el Plan de Estabilizacién y la
progresiva liberalizacion e integracion internacio-
nal de la economia espafiola, cuando José Cosmen
Adelaida, ya como director gerente, tome las rien-
das de Alsa. Ocurria en un momento decisivo para
la economia espafiola, cuando, tras el proceso de
apertura acometido en 1959, comenzaba su inte-
graciénen la Comunidad Econémica Europea (CEE).
Normalizadas las relaciones comerciales exterio-
res, Espafia, también Asturias, comenzara a bene-
ficiarse del ciclo expansivo y keynesiano europeo.
Alaentradadeinversionesy capitales,se afiadirael
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Privilegio de Leitariegos otorgado
por Alfonso Xl en Burgos, el

14 de abril de 1326, eximiendo
alos arrieros del Puerto de
contribuciones y de obligaciones
militares. Archivo Historico
Nacional: Clero, 1585: Corias.




boomturisticoy el de los movimientosmigratorios,
tantointernacionales comointeriores: una Europa
envejecida demograficamente abria sus puertas a
la mano de obra excedentaria de los paises medi-
terraneos, mientras que una Espafia que vivia una
industrializacion acelerada, experimentara unin-
tenso éxodo rural. La resultante final se traducira
en una demanda de movilidad 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.Estos ultimos ligados, por un lado, a los
desplazamientos de largo recorrido entre las pro-
vincias y regiones con mayor orientaciénagraria —
Andalucia, Extremadura, Galicia—y las industriales
del norte; y, por otro, a los movimientos pendula-
res diarios entre los distritos industriales y su area
periférica de influencia. ALamparo de ambos mer-
cados, Alsa comenzaba a posicionarse tanto en el
transporteinternacional—Llinea Oviedo-Paris-Bru-
selas (1964)— como en el urbano. La empresa no
solo salia de Asturias para llegar a Madrid y dejar
asi de ser «regional», sino que iniciaba un exitoso
periplo de internacionalizacion.

Tras ladécadadel«desarrollismo»vendrianlos
dificilesafios setenta:a lasincertidumbrespoliticas
e institucionales de la Transicion, venian a sumar-
se las dos crisis del petroleo. 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 en Autoturisme Leman, marca con la que
seimplantacomo operadoren Suiza..Por otro lado,
en 1984, José Cosmen ponia la primera piedra de
una prometedora presencia de Alsa en China.

Elcrecimientode lared en Espafiaen la década
de los ochenta vendra marcado por la adaptacion
tanto al nuevo marco regulatorio del transporte

nacional como al autonémico. Los tres hitos de-
cisivos de este proceso pueden resumirse en tres:
a) las lineas Oviedo-Lugo-Orense-Vigo e Irin-Tuy,
junto a la entrada en Turytrans (1983), suponian
afianzar Alsa en todo el corredor cantabrico y en
Galicia hacia Madrid; b) desde 1986, la expansion
regional se completaba con la presencia en el Le-
vante (Albaterense, Noveldense) y en el corredor
del Ebro (Bilbus, Ebrobus); ¢) 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
con Dainco.La creacion en 1988de la «clase Supra»
sera el colofén a esta etapa.

Elingreso de Espafiaen la CEE primero (1986)y
en la Unidn Europea después (1992) abriria un nue-
vo ciclo de crecimiento gue la empresa aprovechd
para consolidar su red nacional de servicios y for-
talecerse en Europa. Desde aquel afio, la economia
espafiola, ya definitivamente abierta al mercado
europeo, conocera 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). Sera a partir de este momento cuando Alsa
se plantee nuevas estrategias de crecimiento y de
alianzas convistas a fortalecer su posicion compe-
titiva. En 2005, llegaba la hora de la integracion en
National Express Group pero, previamente, Alsa ya
habia hecho acto de presencia en China, Latinoa-
meérica, Portugaly Marruecos,asicomoen las redes
de transporte del centro y este europeo.

En este camino, la adquisicion por el consorcio
Alianza Bus (Alsa, Urbaser-Dragados y Argentaria)
en 1999 de Enatcar (Empresa Nacional de Trans-
porte por Carretera) tras su privatizacion por la Sepi

Compafiia de diligencias de los Cosmen e Sieiro
en Caboalles de Abajo, en 1900. J. Alvarez Rubio, 2004,
p.151.
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Billete de la Compafiia Diligencias del Occidente de
Asturias (La Ferrocarrilana), fundada en 1847 por
J.M.Gamoneda para cubrir la linea Oviedo-Luarca.

Corias, 1928. Vehiculo de Automoviles EL Puerto,
de Secundino Cosmen, con servicio diario Cangas del
Narcea-Villablino. Coleccidn J. Lopez Alvarez.

(Sociedad Estatal de Participaciones Industriales),
permitiaa Alsa doblar sutamano, liderar con holgu-
ra el mercadonacionaly accederal corredor Levan-
te-Mediterraneo, el de mayor crecimiento en aquel
momento. Aquel mismo afio, la empresa iniciaba su
presenciaenMarruecos:el transporteurbanode Ma-
rrakech seria el primer paso hacia su consolidacion
progresiva en aqguel pais,ampliada posteriormente
a Agadir, Tanger, 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
habia entrado en el transporte por carretera de
largo recorrido (Pekin-Tianjin, Shanghai-Nankin)
y, siguiendo una estrategia de diversificacion re-
lacionada, participaba asimismo en la gestion de
infraestructuras, estaciones y, con Irizar, en la fa-
bricacion de autobuses.

CANGAS . RWILLABLIND

Desde 2000, Alsa como consecuencia de las
limitaciones por la compra de Enatcar, afianzaba
su posicion en Portugal, en Suiza, con Egman AG,
y, excepcionalmente, en la Europa central tras la
adquisicion del mayor operador aleman, la publica
DTG (Deutsche Touring GmbH),con 127 lineas y 800
destinos en 34 paises.

En 2005, llegaba la hora de la integracion en
National Express Group. Esta se producia en un mo-
mento en el que, a la presencia de fondos de inver-
sion y corporaciones multinacionales en el sector,
y a la competencia de la alta velocidad ferroviaria
y de las compafiias de vuelos low cost, venia a su-
marse la futura liberalizacion del sector ferroviario.
En tal contexto enmarcaba José Cosmen Adelaida
aquella decision: «Aungue disponiamos de apoyos
bancarios para seguir creciendo en solitario, ya no
teniamoscapacidadparaseguirasumiendocadavez
mas riesgos. Dimos el paso en el momento oportu-
no, cuando Alsa tenia una valoracion adecuada.




El musculo financiero aportado por la integracion
permitird la adquisicién, en 2007, de Continental
Auto y fortalecer aiin mas su liderazgo nacional.
Como es bien sabido, desde 2005 y hasta 2023
la historia econdmica de Espafia, lade Alsa y la del
resto del mundono ha dejadodevivirunadinamica
sostenida de cambios, a veces imprevistos —crisis
financierade 2008, covid-19,guerra en Ucrania, cri-
sis energética.— que ha obligado a las empresas a
una constante tensién adaptativa.
Larespuestade Alsa se concretard enunaevo-
lucién que la conducira de «transportista» a «ges-
tor de movilidad» y a convertirse en una empresa
intermodal. Las exigencias del cambio climatico y
de la descarbonizacion la llevaran a apostar de-
cididamente por una movilidad sostenible. La di-
gitalizacion servira para una nueva aproximacion
al cliente, y las tecnologias del transporte, para
garantizar la seguridad. Por ultimo, Alsa ha desa-
rrollado una amplia agenda de compromisos so-
ciales —desde la integracion laboral de la mujer
a los programas de apoyo a la infancia— con los
gue trata de agradecer a la sociedad la confianza
depositada en la empresa durante el ultimo siglo.

Transporte y crecimiento
economico. Dos etapas en La
historia del transporte

En1776,en Lariquezade las naciones, Adam Smith
establecia con caracter pionero los vinculos entre
economia y transporte. Este ultimo, al ampliar
los mercados, resultaba estratégico para el cre-
cimiento econdémico. Mas de dos siglos después,
Paul Krugman, nobel de Economia en 2008, ratifi-
caba y formalizaba la relacion entre aquellas dos
variables. La historia del crecimiento econémico y

ladeltransportehan conocidodos grandes etapas:
la preindustrial, hasta mediados del siglo xvi, pro-
pia de sociedades y economias dominadas por el
sector agrario, y la de las sociedades y economias

industriales y urbanas a partir de 1800.

La época de la traccién de sangre

En las economias agrarias preindustriales la ofer-
ta de transporte contaba con dos modalidades: la
fluvial (canales) o maritima, que se efectuaba me-
diante embarcaciones de casco de madera y pro-
pulsadas porvela y remo, y la terrestre, asociada a
la traccién de sangre en sus diversas modalidades
(arrieria, diligencias, carros). En ambos casos, la tec-
nologia tractora condicionaba todas las variables
esenciales que afectaban al coste final del servicio:
capacidad de carga, velocidad, frecuencia y tiempo
de duracién de los viajes. Dados el escaso volumen
deintercambios, los bajos niveles derenta y el alto
grado de autoconsumo, el transporte terrestre no
era mas que el resultado de la adaptacion de las
empresas de servicios a tales variables. Por lo mis-
mo,la mayoriade losintercambiosse desarrollaban
a escala local (ferias y mercados), salvo en el caso
excepcional de bienes o mercancias estratégicas
(sal, hierro, cereales) cuyo alto valor por unidad
de peso permitia soportar Los elevados costes del
transporte a larga distancia.

De forma esquematica, las modalidades de la
traccién de sangre pueden reducirse a tres: a) los
viajes a pie, que cubrian desplazamientos de corto
radio vinculados al comercio y mercados locales,
0 bien desplazamientos estacionales de caracter
laboral (segadores, tejeros, vendimiadores, alfare-
ros..); b) Los viajes en caballeria, utilizados por viaje-
ros particulares —en caballeria propia o alquilada—,

La arrieria sera el sistema de
transporte mas generalizado hasta
finales del siglo xix y pervivird hasta
la década de 1920-1930 coexistiendo
con diligencias y ferrocarriles.



Pagina siguiente. Mapa creado para la edicion facsimilar
de Reportorio de todos los caminos de Esparia, de Juan
Villuga, editado en 1950 por la Biblioteca Nacional de
Espafia.

por los correos (caminos de posta) y por las recuas
de arrieros. La arrieria sera el sistema de transporte
mas generalizado hasta finales del siglo xix y pervi-
vird hasta la década de 1920-1930 coexistiendo con
diligencias y ferrocarriles, y c) la tracciéon de sangre,
gue se servira de vehiculos o coches de colleras de
dosruedas(calesin,volante, cabriolé, tartanas..)o de
cuatro (calesa, galera, berlina, diligencia, faetdn). Su
uso se vio limitado inicialmente al ambito urbano.
Después,y a medidaque progresabalared de carre-
teras,seaplicaronatrayectosde maslargorecorrido
para transporte de viajeros, de mercancias o mixto.

Desde mediados del siglo xvin, la industrializa-
cién, la urbanizacion y el crecimiento demogréfico
generaron una demanda de movilidad que los me-
dios y vias de transporte tradicionales no podian
satisfacer. La ruptura en los sistemas de traccion y
en la oferta de nuevos medios y vias de comunica-
ciénrespondidalamatriztecnoldgicade lallamada
revolucidnindustrial. Entre 1760y 1870, transcurria
laprimerafase de la misma,conocidacomo «prime-
ra» revolucion industrial. La sustitucion de fuentes
deenergia—elcarbonvegetal fue reemplazadopor
el mineral— y la aplicacion a los procesos produc-
tivos de un nuevo motor —la maguina de vapor—,
revoluciond el mundo del transporte terrestre
(ferrocarril, tranvia de vapor) y maritimo (barcos
de vapor con casco de hierro), al proporcionar ma-
yor velocidad, capacidad de carga y regularidad.

Desde 1870,la «segunda»revolucionindustrial,
asociadaa nuevas fuentes de energia (electricidad,
petréleo) y motores innovadores (de combustién
interna o explosion) hasta entonces desconocidos,
sera el punto de partida de nueva generacion de
medios de transporte terrestre (coche, camién, au-
tobus, tranvia eléctrico, trolebus) y maritimo (mo-
tores de triple expansion y diésel).

La época de la traccion
de sangre. Asturias

La red viaria: caminos carreteros
y caminos de herradura

Las cinco calzadas romanas que comunicaban la
Meseta con Asturias obedecian en su disefio mas
a imperativos militares que econémicos. Se trata-
ba de las siguientes: la de Astorga a Tineo; la que,
desde el valle del Orbigo, por las Bobias y La Mesa,
bajaba a Grado hasta encontrar el mar; la calzada
de Ledn a Oviedo por Pajares, y las rutas que por
Piedrafita, Vegarada y Tarna se adentraban en As-
turias por las cuencas del Nalon y Aller. Las repa-
racionesy mejorasintroducidasen épocamedieval
fueron limitadas o nulas. La parte mas significativa
de los traficos era absorbida por el ramal asturia-
no del Camino de Santiago, dotado de tres brazos:
el camino costero, qgue llevaba hasta Mondofiedo
por Avilés; el que, partiendo de Grado, por Pola de
Allande, se internaba en la provincia lucense, y el
ramal de Oviedo a Ledn por Pajares.

El estado de la red caminera tampoco conoce-
ria grandes novedades durante Los siglos xv al xviir.
Asi lo confirman las guias y fuentes itinerarias de
la época, como la de Juan de Villuga (Reportorio
de todos los caminos de Esparia, 1546). El catastro
de Ensenada (1752) y el Diccionario geogrdfico de
Tomas Lépez (1777) permiten constatar que desde
los tiempos medievales las comunicaciones entre
Asturias y la Meseta se desarrollaban estacional-
mente através de los 23 caminos de herradura que
de estea oestejalonabanlos puertosde ladivisoria
de cumbres.
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P Las obras de la «carretera de
astilla» o «de Pajares», desde

Oviedo a Ledn, se iniciaron en 1771.

En 1779 se cubrian los 21 km del
tramo Oviedo-Mieres, y en 1788
el tramo Oviedo-Gijon. Desde

entonces, la carretera, dirigida
por Jovellanos como subdelegado

de Caminos en Asturias, Sin apenas
fondos, no se completaria

hasta 1834.

Desde el siglo xv, los estados nacionales incorpo-
raron las obras publicas a sus prioridades politicas
comogarantiapara el control del territorioy de sus
recursos. De ahila consideracion estratégica de las
infraestructuras. Las pocas iniciativas bajo la épo-
ca de los Austrias (siglos xvi-xvii ) seguiran aquella
tonica, la de construir carreteras al servicio de la
defensa y seguridad del Estado. EL cambio de cri-
terios en el disefio de la red llegara en el siglo xvii
con el advenimientode los Borbones.En 1757, fray
Martin Sarmiento redactaba Apuntamientos para
un discurso sobre la necesidad que hay en Espa-
Aa de buenos caminos reales, texto que reflejaba
nitidamente las concepciones centralizadoras en
materia de carreteras: «Desde Madrid,como centro,
debensalir lineas rectas hasta las extremidades de
toda Espafia». Al evaluar el estado de las comuni-
caciones nacionales en el siglo xvii, Santos Madra-
zo destacaba como notas caracteristicas de la red
viaria espafiola su acusada interiorizacion —falta
derutaslitorales—y su bajadensidad, tantoentér-
minos relativos a la poblacion como a la superficie
servida por la red.

Las primeras realizaciones notables en ma-
teria de obras publicas se desarrollan en tiempos
de Fernando VI: entre 1749 y 1750, se abrian los
16 km de la carretera de Guadarrama al Espinar;
entre 1749y 1752,los 71 de la carretera de Santan-
der a Reinosa y Alar del Rey, y entre 1765 y 1774,
los 75 de la de Bilbao a Pancorvo por Ordufia. No
obstante, los avances fueron lentos. A finales del
siglo xvii se contabilizaban solo 1.700 kmde carre-
terasde laredradial,ademasde 300 kmde carrete-
ras pavimentadas de la red transversal. Del estado
de precariedad de la red dan prueba la multitud de

textos de viajeros tanto extranjeros como espafio-
les. De toda esa literatura de viajes, cabe subrayar
suunanimidadrespectoa lafaltadearticulaciéonde
lared, la desconexion entre las «estériles» provin-
ciasinteriores y las «fértiles» provincias maritimas.
Todavia en 1845, Richard Ford relataba como los
caminos reales, «trazados generalmente en linea
recta», dejaban fuera de su radio de accion a las
comarcas mas ricas. EL mismo consenso se apre-
cia entre los pocos viajeros que se adentraron en
Asturias: los 23 pasos 0 caminos de herradura que
actuabancomoviasdearrieriaparael comerciocon
Castilla eran a menudo equiparados a los Alpes y
vistos como un elemento de aislamiento sobre el
qgue se forjara la imagen de la regiéon como «la Si-
beria del norte».

Lasobrasde la «carreterade Castilla» o «de Pa-
jares», desde Oviedo a Ledn, se iniciaron en 1771.
En 1779 se cubrian los 21 km del tramo Ovie-
do-Mieres,y en 1788 el tramo Oviedo-Gijon. Desde
entonces, la carretera, dirigidapor Jovellanoscomo
subdelegado de Caminos en Asturias, sin apenas
fondos, no se completaria hasta 1834. Al margen
de los caminos de herradura, surcaban la regién
los «caminos de postas» al servicio del transporte
de la correspondencia publica y privada. Eran los
de Ledn-0viedo 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 arrieria, un sector estratégico
en las economias preindustriales

La industrializacion consagro el topico del «cami-
no de hierro» como agente creador del mercado
nacional. Hasta los afios setenta del pasado siglo,



Jovellanos (1744-1811), gran impulsor de la «carretera
de Castilla» o «de Pajares», entre Gijon, Oviedo y Leon.
Retrato de Goya, 1798. Museo del Prado, Madrid.
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DE LAS CARRERAS DE POSTA
de dentro , y fuera del Reyno,
QUE CONTIENE TAMBIEN
I. LASLEYES, y PRIVILEGIOS ron que 12 go-
bicrnan en Espaiia las Postas desde su establecimiento.
II. Yune NOTICIA de las ESPECIES corrien -
tes de MONEDA ESTRANGERA | reducidas a ls
de Espaiia 5 con los precios & que se pagan las Poffas

en los warios Paysess

DEORDENDE SU MAGESTAD.
En MADRID , en

.....

Itinerario de las Carreras de Posta (1761), redactado por
Campomanes (1723-1802) durante su etapa como director
general de Postas y Correos.

Retrato de Campomanes realizado por Francisco
Bayeu en 1777, a partir del original pintado por Mengs.
Real Academia de la Historia, Madrid.




en las historias econémicas de Espafia era lugar
comun afirmar que antes del ferrocarril la oferta
de medios de transporte, por insuficiente, no ha-
bria estado a la altura de la demanda y, por tanto,
habria sido responsable del escaso volumen de
comercio y del lento crecimiento economico. Las
investigaciones posteriores hanvenido a desmon-
taraquel supuestoya probar lo contrario: el papel
determinantede la tracciénde sangre como garan-
te del crecimiento urbano y del abastecimiento de
las ciudades.

Elabastecimientodevillasy ciudades, la distri-
bucidonde los génerosentradospormar,y lacomer-
cializacion de las cosechas en ferias y mercados,
convirtieron la arrieria en un sector ubicuo en las
economiasagrarias preindustriales.Se ha estimado
gue en el siglo xvii cruzaban la divisoria entre As-
turias y Castilla una media de 178 animales/dia. Un
siglo mas tarde, la Contribucién Industrial y de Co-
merciode 1850contabiliza613 contribuyentesbajo
la rabrica «transportes», de los que un 84 % eran
arrieros. Trece afios mas tarde, en 1863, cuando ya
el ferrocarril habia hecho acto de presencia en As-
turias,lamismafuenteregistraba800arrieros. Tras-
pasadoelumbraldelsigloxix, la arrieriamantendra
su presencia estadistica: en el censo de poblacion
de 1900 todavia se contabilizaban en Asturias 869
arrieros frente a los 363 empleados del ferrocarril.

Cabe diferenciar tres modalidades de transporte.
En primer lugar, la local u ocasional, de corto radio,
alserviciodeferiasy mercadosy del abastecimien-
to de las villas, asi como del trafico portuario. Una
segunda, de caracter estacional o de ciclo corto,

de entre tres y cinco meses, desde abril 0 mayo
hasta septiembre, desarrollada en funcién de las
exigencias de brazos y de animales de tiro por las
labores agrarias. La tercera, la arrieria de ciclo lar-
go, con desplazamientos de seis a diez meses, de
caracter «profesional», se vinculaba a comarcas de
montafaen las que la escasadisponibilidadde tie-
rras de cereal obligaba a buscar en los servicios de
transportefuentesalternativasde subsistencia.En
lafronteraleonesacon Asturiasson bien represen-
tativos los casos de los arrieros de Sajambre, los
«argollanos» de las tierras de La Tercia, La Mediana
yLos Arguellos, o los maragatos de La Cepeday La
Somoza, especializados en el abastecimiento de la
Corte con pescados gallegos. En Asturias, junto a
las compafiias familiares que cubrian la ruta Can-
gasdel Narcea-Tineo-Salas-Luarca,la mas antigua
y de mayor significacion futura sera la «compafiia
de los Cosmen» de Leitariegos.

Leitariegos resultaba un caso excepcional de
especializacion laboral en la Asturias medieval y
moderna:contaba con 38 arrieros y la arrieria daba
trabajo e ingresos a mas del 90 % del vecindario.
Hablar de arrieria en Leitariegos supone hablar de
los Cosmen. Beneficiados por el Privilegio otorga-
do por Alfonso Xl en 1326, se convertiran en pro-
tagonistas del trafico 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 cubrian el «kcamino
francés» o de Santiago. A partir del siglo xii, su area
de comercio se ampli6 a las villas leonesas y a las
ferias castellanas (Medina de Rioseco, Villalon, Ol-
medo). En el siglo xvi, Los Cosmen cuentan ya con
una solida infraestructura de recuas y de agentes
comerciales,ademasde un notable patrimonioris-
tico (tierras de vifia, praderias, ganado caballar) y
urbano (ventas o posadas y almacenes) al servicio

Arrieros frente a una venta o posada entre Covadonga
y Cangas de Onis, 1890. Archivo del Museo del Pueblo
de Asturias.



Afinales del siglo xvii ya se
abian regularizado los viajes a
Madrid. Los arrieros del Puerto
(Leitariegos) organizaban por
turnos las salidas desde Cangas del
Narcea y Madrid. EL recorrido se

cubria en nueve dias y en etapas
de 10a 19 leguas.

de la red comercial familiar. El traslado de la Corte
aMadridtras su breve estanciaen Valladolid (1601~
1606) serd la oportunidad para ampliar el radio de
sus operaciones y diversificarlas. A las actividades
meramente comerciales se afiadiran las del trans-
porte de viajeros, correspondencia mercantil, re-
mesas de dinero y todo tipo de encargos.

Afinalesdelsigloxvin ya se habianregularizado
los viajes a Madrid. Los arrieros del Puerto (Leita-
riegos) organizaban por turnos las salidas desde
Cangas y Madrid. El recorrido se cubria en nueve
dias y en etapas de 10 a 19 leguas. Los viajes mas
concurridosdel afio eran los de Semana Santa (via-
je«delacera») y el de Navidad. Las tarifas variaban
en funcion de si el trayecto se realizaba a lomos o
«amedia burra» (dos viajeros, por turnos, utilizaban
el mismo 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,
ademas de la «carretera de Pajares» o «de Casti-
lla» (Ledn-0viedo-Gijon), otras cuatro que daban
salidaala Mesetapor los puertos de Tarna, Ponton,
Leitariegos y Somiedo. En 1834 se concluian todos
los tramos de la carretera de Castilla, y en 1844 la
de Sama de Langreo-Gijon. Por las mismas fechas
ya estaban operativos los caminos carreteros Un-
qguera-Castropol, los que desde Oviedo conducian
aVillaviciosay Llanes porInfiestoy Cangasde Onis,
el Oviedo-Cudillero, el Oviedo-Lugo por Grado,
Salas, Tineo y el puerto del Palo, ademas de otros
secundarios.

Los avances de la red asturiana fueron timi-
dos a lo largo del siglo. Por Real Orden de 24 de
diciembrede 1862,se aprobabaun plan de caminos
vecinales. En 1868 la red carreteril incluia 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
inversion publica 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 gue han sido o vayan a ser reemplazados
conventaja por el ferrocarril». Durante la segunda
mitad del siglo, la aprobacion de la Ley General de
Ferrocarriles (1855) acaparo¢ fondos y privilegio las
inversiones en «caminosde hierro». La memoriadel
Plan General de Ferrocarriles (1867) sefialaba que,
«en la eleccion 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 gue no se adecuabanaaquella directriz.

En Asturias, en 1854, Llano Ponte calificaba
como deplorables las carreteras: «Menos a Gijon,
Avilés y Villaviciosa, hay que usar del viaje a ca-
ballo». En la década siguiente, con la llegada a la
Direccion General de Obras Publicas del asturiano
José Francisco Uria, se ponian en marcha los cami-
nos carreteros de Ribadesellaa Cangas de Onis, de
Oviedo a Grado con prolongacion a Salas y Luarca,
ydelacapitala Ribadesella.EL Plan General de Ca-
rreteras del Estado de 1877 definia 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 tenia ya definidos sus ejes transversales
con el Cantabrico y la Meseta. La articulacion del



espacio central se vio completada con el progre-
sivo avance del trazado del ferrocarril Gijén-Lan-
greo (1852) hasta La Felguera-Sama (1854-1856).
El Entrego (1875), Lena (1874) y Pajares (1884).
En 1887 entraba en funcionamiento la linea Ovie-
do-Infiesto, con prolongacién a Arriondas (1891)
y Llanes (1905), explotada por la Compafiia de los
FerrocarrilesEcondmicos.En 1890se abriael tramo
Villabona-Avilés,y en 1890 el Oviedo-Grado(1900).
En 1904, el de Oviedo-San Esteban de Pravia, ex-
plotado por la Sociedad General del Ferrocarril

Vasco-Asturiano.

Compainiias de diligencias: las lineas
nacionales

Las primeras compafiias regulares de diligencias
en Espafia comenzaron a operar en el afio 1812,
una vez finalizada 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 poblacion se unia la disponibi-

lidad de caminoscarreteros.El viaje Madrid-Oviedo,

que en 1775 suponia 11 dias de viaje (40 km/dia), se
habia reducido en 1850 a tres dias. Los precios de
los billetes —entre 640 y 360 reales en funcion del
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 mas barato.

Antes de 1850, de las empresas que prestaban
servicios interprovinciales, Gnicamente llegaban a
Oviedo los coches de las Diligencias del Poniente
de Espafia (linea Madrid-Valladolid-Ledn-Oviedo).
Empleaban en el trayecto 60 horas, efectuando 15
cambios de tiro, uno cada 30 km, lo que suponia el

empleo de 120 caballos. Desde 1847, para el trafi-
co de mercancias funcionaban las Mensajerias del
Norte filialde laCompafiiade los Caminosde Hierro
del Norte de Espafa, querealizaban unviaje sema-
nal de cinco dias de duracion y empleaba tiros de
ocho caballos con 15 relevos durante el viaje. Am-
bos servicios desapareceran en 1884 al abrirse la
linea ferroviaria Madrid-Oviedo-Gijon por Pajares.

En el transporte interior, hay que sefialar que
en 18265olo podiancircular coches de caballos por
la carretera Gijon-Oviedo-Ledn, aun sin concluir,
y por los ramales Oviedo-Avilés y Oviedo-Pilo-
fa. En 1832 existia un servicio diario Oviedo-Gijon
(cinco leguas y dos horas y media). Desde 1850, la
apertura de caminos carreteros entre las villas in-
dustriales, mineras y portuarias de la region esti-
muld la multiplicacién de servicios y la creacion de
las primeras empresas de diligencias. Para aquel
afio, Asturiasya contabacon las lineas Gijon-Avilés,
Gijon-Villaviciosa,Oviedo-Polade Siero, Oviedo-Vi-
llaviciosa y Ribadesella-Llanes,ademas de las que
recorrian el camino real de la costa entre Unguera
y Vegadeo.

Las compainiias de diligencias asturianas

Alo largo del siglo xix muchas empresas de arrieria
ampliaron su negocio al transporte en diligencias.
Desde 1856, Oviedo, Gijon y Avilés, guedaban uni-
das por dos compafiias: La Unién Asturiana y La Vi-
Llla deAvilés. En el occidente de Asturias, José Maria
Gamonedafundabaen 1847 las Diligencias del Oc-
cidente de Asturias, popularmente conocida como
La Ferrocarrilana. Con un capital social de 100.000
reales, prestabainicialmenteserviciosentre Luarca
y Salassirviendosede cuatro carruajes contiros de
ocho mulas y capacidad para 19 viajeros cada uno.

Diligencia La Esperanza (Joaquin Horga y Ca) que,
desde 1880, servia la linea Oviedo-Tineo, de 96 km,
en 11 horas. touspatous.es.



Salas. Diligencia Luarca-Oviedo de José Maria
Gamoneda y Cz,1890. Museo del Pueblo de Asturias.

Desde mediados de siglo las iniciativas se
multiplicarian. En el centro y occidente opera-
ban los Maurines (Salas-Luarca-Cangas del Nar-
cea), Los Clavinas (Luarca-Pola de Allande), La
Luarguesa (Vegadeo-Luarca-Salas) y J. Horga y
Compafiia (Carruajes La Esperanza) entre Salas,
Oviedo y Tineo. En el suroccidente, desde 1879, La
Montafiesa, de los Cosmen, servia la ruta Cangas
del Narcea-Tineo-Salas, y, desde 1890, Candido
Cosmen explotaba una linea regular de viajeros

entre Ledn-Ponferrada-Cangas del Narcea-La
Espina. La compafiia de diligencias contaba con
104 caballos y nueve coches o carruajes. Por su
parte, Basilio Cosmen Castro mantuvo hasta 1903
un servicio de diligencias mixto entre Cangas
y Madrid —en Madrid, las paradas eran Monte
Ledn, Bolsa, Alcala, Argensola y Plaza de Oriente.
Ademas de viajeros, «cestos, jamones, talegos o
mantecay, se hacia responsable de «encargos» de
remesas monetarias.



Las guias 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), Gijén-Ribade-
sella(71kmy 10,5 horas), Oviedo-Llanes (109 kmy
11,5horas)y, por ultimo, la linea Luarca-Tineo-Can-
gas del Narcea (98 km y 16 horas). En 1894, la
finalizacion de las obras de la carretera Avilés-Ca-
nero-Luarca impulsé nuevos servicios regulares.

Desde 1800: la epoca de
la traccion mecanica

El escenario europeo

En Europa, la evolucién de la traccion mecanica
paso por cinco etapas diferenciadas: tranvias de
mulas o hipomaviles, tranvia de vapor, tranvia eléc-
trico, trolebus y autobus.

Procedian de formas evolucionadas de carruajes
gue salian de los talleres de carroceros o cons-
tructores de carros. Desde 1800, la traccién animal
conoceria unadoble evolucién: a) presencia gene-
ralizada en el medio urbano y en el transporte de
pasajeros; b) renovacionde lainfraestructuraviaria
(tranvia sobre railes).

Latraccion mediantemulasno tardard en mos-
trar limitaciones ligadas a la capacidad de arrastre
de los animales de tiro, a las pendientes de las vias
yalairregularidad en la pavimentacion o adoqui-
nado de las calles. Como contrapartida, tanto la
tecnologia empleada como los costes (material

rodante, tiros de caballos para relevos, establos,
alimentacion..) no suponian fuertes barreras de
entrada al negocio, de ahi el caracter local y fami-
liar de las empresas. Su rentabilidad solo resulta-
ba apreciable en ciudades por encima de los 30.000
habitantes. Las soluciones a las limitaciones sefia-
ladas no se hicieron esperar. Unainicial, de caracter
hibrido, consistié en la combinacion de una tecno-
logia preindustrial (traccion de sangre) con otra
propiamente industrial («caminos de hierro»), es
decir,el bmnibustirado por mulas pasabaa despla-
zarse sobre railes, Lo que permitia optimizar la trac-
cién animal: con menor esfuerzo se multiplicabala
velocidad y capacidad de carga al emplear vehicu-
los de mayor tamafo. El transporte de pasajeros
sobre railes y traccion animal se convertia asi en
el embrién del ferrocarril urbano. Inglaterra (1807)
y Nueva York (1832) seran los escenarios pioneros.

Aunque el vapor permitia ampliar la longitud de
la red y multiplicar la velocidad y capacidad de
carga respecto a la traccion animal, planteaba
igualmente problemas de adaptacion al entorno
urbano: accidentes derivados de la coexistencia
en una misma via de distintos medios y modos de
transporte (carros, diligencias, arrieros..); exceso de
velocidad; caracter contaminante de la traccion
mediante locomotoras (emisidén de humos por la
combustion del carbén en las calderas, y emision
de vapores); ruidos, y problemas de conservacion
de pavimentos al hallarse instalados los railes en
callessin asfaltar. Todas estas restricciones seirian
solucionando de forma progresiva y entonces el
tranvia de vaportendraunapresenciaimparableen
las grandes ciudades europeas desde 1850.

Las guias de postas y caminos

e 1890 documentan hasta seis
servicios de diligencias regulares:
Avilés-Luarca (78 kmy 10 horas
de viaje), Oviedo-Castropol (152 km
y 19 horas), Cangas del Narcea-
Oviedo (96 kmy 11 horas), Gijéon-
Ribadesella (71 kmy 10,5 horas),
Oviedo-Llanes (109 kmy 11,5 horas)
y, por ultimo, la linea Luarca-Tineo-
Cangas del Narcea (98 km y 16 horas).



Desde 1870, en las primeras etapas de la transicion de

la traccién de sangre (tranvia de mulas) a la mecanica
(tranvia de vapor), ambas modalidades de transporte
coexistieron pacificamente en las calles de las principales
ciudades europeas.

En 1879,W.Siemens presentabaen Berlinun primer
prototipo de ferrocarril eléctrico que en 1881 co-
menzaria a explotarse comercialmente. Se trataba
de un tranvia con toma eléctrica de via, capaz de
circular a 50 km/h y con capacidad para 20 pasa-
jeros. En 1883, la firma Siemens introducia la toma
aéreade corriente(catenaria),con lo cual conseguia
ahorrar los elevados costes que representaba la
alternativade soterrar los cables. La electrificacion
del transporte urbano supuso un cambio radical

respecto al vapor: abaratamiento de costes, incre-
mento de velocidad, regularidad, comodidad y eli-

minacion de la emision de gases y ruidos. De todos
modos, la penetracion del tranvia eléctrico no su-
puso la desaparicion de las alternativas de trans-
porte anteriores. Al contrario, en muchas ciudades
coexistieron«pacificamente»redes de hipomoviles,
la traccion de vapor y la eléctrica.

La difusion del tranvia eléctrico conocio tres
etapas: lainicial, 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 extension al transporte interurbano.



Y latercera, entre 1895 y 1920, es la de consolida-
cién internacional. Durante esta etapa, el tranvia
eléctrico se beneficid del hecho de que el autobus
alindaba sus primeros pasos, y de que el automaovil
era de uso minoritario.

La presencia del trolebus fue casi simultanea a la
del tranvia eléctrico. Los primeros ensayos de ve-
hiculos eléctricos para circular por calles y carre-
teras sin el apoyo de railes datan de 1882 y fueron

desarrollados igualmente por W. Siemens. En 1900
seregistraban las tentativas pioneras de transpor-
te urbano en autobuses alimentados por baterias,
pero fueron descartados tanto por el peso de los
motores como por su escasa autonomia. Se plan-
tearfa entonces su alimentacion exterior mediante
linea aérea, como en el caso del tranvia eléctrico,
pero en este caso con linea doble mediante un tro-
le con pértiga.Su aplicacidonpartié de Francia (1901),
Italia (1902) y Reino Unido (1911).

Eltrolebus no supuso ladesapariciondel tran-
viaeléctrico,que suporesistirlacompetencia.Asi,en
la década de 1930, en Estados Unidos se disefiaba

Trolebus entre la plaza Cibeles y Alcala (Madrid), 1940.
Archivo del Pueblo de Asturias.



Carruajes frente al edificio del Banco Asturiano de
Oviedo, 1905. Archivo del Museo del Pueblo de Asturias.

un tranvia de altas prestaciones: aceleracion y
frenado mejorados, rodadura suave y silenciosa,
ruedas elasticas que impedian la transmision de
vibraciones, etc. Tras su éxito en Nueva York (1933),
su difusion se generalizd desde 1945 en Europa
conversiones articuladas para 200 pasajeros y con
notable reduccion de costes de explotacion. La ac-
tual red europea de tranvias eléctricos se extien-
de a 284 ciudades y cuenta con 34.316 vehiculos.

Aunque el trolebus supuso avances significativos
respecto al tranvia, a largo plazo se le achacaran
parecidaslimitacionesenrelacionconelautobus:a)
mayores costes de instalaciény de mantenimiento
de lainfraestructura eléctrica; b) mayor coste de
los vehiculos; c) mayor vulnerabilidad por cuanto
los fallos en el suministro eléctrico suponian la
paralizacién de todos los servicios, y d) menor ve-
locidad, flexibilidady adaptaciéna cambios rapidos
de trayecto. La modificacion del disefio urbano de
las ciudades desde 1950, asociada a la creciente
motorizacion, sera la causa de que las infraestruc-
turas fijas de tranvias y trolebuses comenzasen a
considerarse como «obstaculos» opuestos a la
fluidez de la circulacion. Por todas estas razones,
el ascenso del autobus se mostrard imparable.

Tranvias, trolebuses y autobuses en
Espana

Comoen el caso europeo, cabe diferenciar tres eta-
pas en la evolucion de la traccion mecanica en Es-
pafia:de latraccionde sangre al tranvia, del tranvia
altrolebus y del trolebus al autobus.

Los primeros ensayos espafioles de transporte
urbano por traccién de sangre datan de 1859 (La
Habana y Jerez de la Frontera). Desde 1870 se ex-
tenderan a otras ciudades espafiolas.Aunque des-
de 1877 algunas redes urbanas de transporte ya
habianimplantado la traccién de vapor, la traccion
por mulas y caballos seguia siendo una realidad
omnipresente en numerosas ciudades.

Elimpulsoa la electrificaciondel transporte se
inicid en la Ultima década del siglo xix. Los primeros
ensayos se realizaron en Bilbao (1896) y progresi-
vamente se repitieron en otras ciudades —Madrid
(1898), Barcelona y Sevilla (1899), Valencia (1900)—
hasta su consolidacion definitiva en la primera
década del nuevo siglo. En 1911 ya circulaban por
Espafia casi un millar de tranvias. La Gran Guerra
(1914-1918) y las dificultades de importar equipos
frenaron la extensién de la red, que se reanudo a
partirde 1925.Hacia 1936, el proceso de electrifica-
cion podia darse por concluido. Este punto de lle-
gada coincidia con el momento en que el autobus
comenzaba a hacer acto de presencia.

Enladécadade 1920se producird el desplieguedel
transporte mecanico por carretera. En 1927 se to-
maban las primeras medidas legales para proteger
laindustriade laautomociéna pesarde que poren-
tonces Espafiacareciadeindustriasauxiliaresy, por
dicha razén, la mayoria de los vehiculos que circu-
laban eran deimportacion.Complementariamente,
el Plan Gasset de carreteras (1902) se completaria
en 1926 con el de Firmes Especiales. La presencia
delautomovil presagiabalaincompatibilidadentre



los nuevos medios de transporte y la presencia de

railes en las calles.EL Decreto de 21 dejuliode 1933
del Ministerio de Obras Publicas anticipaba que no
se otorgarian nuevas concesiones para tranvias
instalados sobre vias publicas o carreteras, y afia-
dia que «el interés publico esta ya perfectamente
servido con los autobuses, y podria servirse tam-
bién de los trolebuses, ya que para unos y otros se
prescinde de la instalacion de carriles.

En el caso del trolebus, Espafia acumularia un
notable retraso respecto a otros paises vecinos. La
crisis de 1929 primero, y luego la Guerra Civil, abor-
taron los primeros ensayos para la instalacion de
redes de cercania. En 1936 aun no se habiainstala-
do linea alguna. La autarquia posbélica, la carestia
de combustibles liquidos, la falta de divisas para
importar equipos y neumaticos, 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 expansion. Pero, a

diferencia de lo ocurrido en el caso de la electri-
ficacion del tranvia, la sustitucion de este por el
trolebus, no fue generalizada. En 1940, Bilbao fue
la primera ciudad espafiolaque contd con servicios
detrolebusa cargode la compafiiaTub (Transporte
Urbano de Bilbao), que posteriormente, ya como
Tcsa, fue la concesionaria del servicio urbano (Bil-
bobus) hasta 2008. En los afios 1961-1962, por las
mismas fechas en que el autobdus iniciaba su an-
dadura, la expansion del trolebus tocaba techo.
En 1966, las 18 redes de trolebuses en funciona-
miento iniciaban un declive gue culmind en 1989.

EL motor de explosién, mas eficiente y ligero que
la maguina de vapor, conocié su aplicacion inicial
al transporte a partir de 1885 por iniciativa de
ingenieros e industriales alemanes (Otto, Benz,
Daimler, Maybach). Sus dos aplicaciones iniciales

Tranvia de sangre en Gijon, 1899. Museo del Ferrocarril
de Asturias.



Autobus Gobron-Brillié de la Compariia de Automaéviles
de Verin, 1900. Archivo del Pueblo de Asturias.

Pagina siguiente. Autobus de la linea Potes, Panes,
La Hermida y Unquera aparcado delante de la Fonda
de Lama, 1925. Museo del Pueblo de Asturias.

fueron la deportivo-turistica y la militar. Pero el
sector, aungue emergente y con futuro, no atraia
capitales por la falta de mercados. Ademas, la de-
manda de automoviles se veria mediatizada por
la lenta implantacion de las industrias auxiliares,
responsables de hasta el 50 % del valor final del
vehiculo. El salto hacia la fabricacion industrial
se producia en 1908, cuando H. Ford patentaba en
Estados Unidos el modelo Ford T con un precio

inicial de 825 dolares. En 1916, unavez implantada
la produccién en serie mediante cadenas de mon-
taje, las economias de escala resultantes de fabri-
car 300.000 unidades anuales permitian rebajar el
precio a 360 dolares.

En 1898 se creaban en Madrid y Barcelona las
primeras empresas para explotar las nuevas pa-
tentes de motores eléctricos y de combustion in-
terna aplicados al automovil: De la Cuadra (1899),
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El proceso de motorizacion
%transporte regular de pasajeros
conocio su etapa experimental
entre 1905 y 1910. Antes de finalizar
la primera década del nuevo siglo
ya se habian regularizado algunas

lineas, como la de Vega de Ribadeo-
San Esteban de Pravia.

Pagina siguiente. Grupo de excursionistas en un autobus
descapotable en el lago Enol, en el Parque Nacional de
los Picos de Europa (Asturias), 1932. Museo del Pueblo de
Asturias.

Angladay C?(1901)y la Constructora Hispano-Sui-
zade Automoviles(1902),sociedad comanditariain-
tegrada por el ingeniero suizo M. Birkigt y J. Castro.
En 1907 seinstalabaen Vitoriael fabricantefrancés
Darracq, guien un afio antes habia fundado en Mi-
lan la factoriaque alumbrarala futura Alfa-Romeo.
De 1908 data la S. A Espafiola de Automoviles Re-
nault, y de 1909 la S. A Espafiola de Automoviles
De Dion-Bouton, cuyos autobuses alcanzarianuna
gran difusién en el norte y noroeste de Espafia de
la mano de su socio comercial J. Barro Gonzalez,
con fabrica en Chavin (Vivero, Lugo).

El disefio y fabricacion del primer prototipo
corrid 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 compafiia como La
Hispano-Suiza de Automoviles, S. A, con factoria
en La Sagrera (Barcelona), inicialmente dedicada al
sector del automovil de lujo y a los motores ma-
rinos. Desde 1908, para paliar las escasas ventas,
comenzara a fabricar émnibus, y para favorecer
la venta de los mismos su estrategia consistié en
generar su propia demanda creando empresas de
transporte o tomando participaciones acciona-
riales en las ya existentes —La Cantabrica, Hispa-
no-Manresana, Hispano-Aragonesa, entre otras
muchas—. Por esta via, entre 1908 y 1930 llegariaa
poner en circulacion 160 dmnibus. Para dar salida
ala produccion de turismos optara por instalar en
las proximidades de Paris (Levallois-Perret)una se-
gunda factoria en 1910, confiando en la reputacion
exterior de su marca y en el mayor nivel de renta
francés. Sin embargo, los grandes beneficios para
la Hispanollegarondurante la Gran Guerra,asocia-
dos al boom de ventas de sus motores de aviacion,
gracias al cual pudo abrir una segunda fabrica en
Guadalajaraen 1920.Pero Hispano-Suizafue la ex-
cepcidonen laindustriade automocionespafiola.De

las 14.712 matriculaciones de vehiculos de motor
registradas entre 1908 y 1919, 9.836, es decir un
67 %, correspondieron a importaciones.

El proceso de motorizacién del transporte re-
gular de pasajeros conocio su etapa experimen-
tal entre 1905 y 1910. Antes de finalizar la primera
década del nuevo siglo ya se habian regularizado
algunas lineas, como la de Vega de Ribadeo-5an
Esteban de Pravia con vehiculos Schneider. Des-
de entonces, irdn afadiéndose nuevas empresas
de transporte interurbano —Castromil, Continen-
tal Auto, La Montafiesa, La Sepulvedana, Alsina
Graells— cuyas lineas discurrian por rutas no cu-
biertas por el trazado ferroviario. Su expansion se
veria 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 autobus, restringi-
do primero por la crisis de 1929 y después por la
Guerra Civil y la falta de combustible y equipos
en la década autdrquica (1940-1950), se producira
después de 1950. Desde este afio los kildmetros
anualesrecorridosporautobusessuperabanyalos
deltranvia. En 1956, las lineas de tranvias urbanos
y trolebuses alcanzaban los 850 km, frente a los
1.300 km de las lineas de autobus.

Alas ventajas del autobus sobre el trolebuls y
el tranvia ya comentadas, hay que afadir el hecho
de que la circulacion del autobus no limitaba la de
los vehiculos particulares y ademas ofrecia ma-
yor versatilidad y flexibilidad (trayectos, horarios,
distancias..). EL hito decisivo en la aceleracion del
proceso de sustituciénserd laaprobaciéndelalLey
de 21 dejulio de 1973 que autorizaba la transfor-
macion de las concesiones de trolebuses en auto-
buses, que se tradujo en el cierre paulatino de las
lineas en explotacion a partir de 1974.
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Asturias, 1890-1923.
De las diligencias a Los

transportes mecanicos

1898-1930.Los primeros tranvias

La etapa experimental del autobdus. Primeras lineas regulares



Tranvia de mulas en la calle de Jovellanos. Gijon, 1909.
Museo del Pueblo de Asturias.

No. 22. Gijon — Calle de Jovellanos

1898-1930.Los primeros tranvias

La transicion de la traccion de sangre a la meca-
nica coincidira con la llamada «edad de plata» de
la economia espafiola (1898-1930). Se traté de un
ciclo expansivo asentado sobre cinco pilares: a) la
reserva del mercado nacional por los aranceles
Canovas (1891) y Cambo (1922); b) la repatriacion
de «capitales indianos»; c) el boom inversor de-
bido al arranque de las industrias y tecnologias
de la segunda revolucién industrial (automocion,
electricidad, quimica). Y asociadas a este, la ace-
leracion del proceso urbano y la propia moderni-
zacion social seran fuente de nuevos desarrollos:
infraestructuras de red (saneamiento, alumbrado,
tranvias), sector servicios (banca, seguros, comercio
maritimo), industrias vinculadas a la construccién

residencial (cerdmica, ladrillo, mobiliario, cristal),

agroalimentarias(lacteas, mantequerias,conservas
depescado..);d) el ciclo bélico de negociosderivado
delaneutralidadespafioladurantela | GuerraMun-
dial, y e) unavez finalizada la Gran Guerra, el apoyo
del Directorio (1923-1931)a la provisién de infraes-
tructuras (confederaciones hidrograficas, red de fir-
mes asfalticos)y su protecciéndirectaalaindustria,
prolongaran la bonanza de los afios 1914-1919.
Asturias serd una de las regiones privilegiadas
deaquel periodo.Lamineriadel carbén,alasombra
del arancel, llegara a concentrar 28.000 empleos.
La construccion naval y el sector metal-mecanico
saldranigualmente beneficiados. Asturias, que co-
menzaba el siglo con 637.801 habitantes y un 70 %
de poblacionactiva agraria, se veria particularmen-
te favorecida por aquel ciclo expansivo: en 1930, el
numero de habitantes ya ascendia a 834.553, y el
pesodel empleoagrariose habiareducidoal 38,5 %.

Los primeros tranvias

La presencia del tranvia en Asturias se remonta a
la década finisecular. Debutd en las ciudades cuyo
tamafo y demanda de movilidad anticipaban la
rentabilidad de su instalacion. En 1890 se crea-
ba la Compafifa del Tranvia de Gijén, con traccion
de sangre hasta su electrificacion en 1910. Las
unidades eléctricas estuvieron en servicio has-
ta 1963. Entre los afios 1895 y 1922 circulara por
Oviedo un tranvia de mulas, que fue reemplazado
por otro eléctrico explotado por la Compafiia del
Tranvia Central de Asturias y se mantuvo en fun-
cionamiento hasta 1955. En 1893, se cred en Avi-
lés la Compafiia del Tranvia de Vapor del Litoral
Asturiano, S. A, y en 1916, la sociedad Compafiia
del Tranvia Eléctrico de Avilés, S. A. (CTEA), que es-
tuvo en activo entre 1921 y 1955. Este ultimo afio



traspasaba sus concesiones al autobus, en cuyo

accionariado entraria Alsa en 1964. A los tranvias
urbanos citados habria que afiadir los de vapor no
urbanos asimilables a trenes de cercanias: Arrion-
das-Covadonga (1908), Moreda-Cabafiaguinta
(1916) y Laviana-Rioscuro (1921), entre otros.

La etapa experimental del
autobus. Primeras lineas
regulares

Las empresas asturianas de diligencias se halla-
ban al corriente de las novedades tecnoldgicas y
no tardaron en reaccionar ante los cambios que se
anunciabanen el sector.En 1901, los propietariosde
las principales compafiias elaboraban un informe

sobre «los adelantos en el sistema de traccion por
automoviles». En él se daba cuenta de que se habia
encargado uno «a la casa Dion-Bouton de Paris».
Las pruebasse efectuaron«por carreterasllenasde
gravasinaprisionary endiasde lluvia.Se fuea Tru-
bia, Avilés, Gijon, La Espina y Tineo, atravesando las
pendientes mas asperas y las curvas de menor ra-
dio,y los resultados fuerondel todo satisfactorios».

El proceso de sustitucién tecnolégica no es-
tuvo exento de dificultades. La primera empresa
en ensayar la traccion mecanica contaba con un
capital de 65.000 pesetas destinado a adquirir un
«carruaje locomotor» con capacidad para 24 pla-
zas Yy conunavelocidad de 12 km/h,lo que suponia
reducir en ocho horas el recorrido Luarca-Oviedo,
en el que las diligencias empleaban 14. Sin embar-
go, el peso de la maquina, la inadecuacion de las

Todavia en 1950 coexistian en las carreteras asturianas
dos sistemas de traccion. En esta imagen de 1950, en
LaTexera (Avilés), los dos tranvias de la CTEA (Compafiia
del Tranvia Eléctrico de Avilés) se cruzan con un autobus
de la empresa ELAvilés. Archivo CTEA.






carreteras y la falta de resistencia del puente de
madera de Canero, abortaron este primer ensayo.

En 1900, la empresaMaurin,Horgay C? adquiria
un émnibus de vapor de Dion-Bouton —23.000 pe-
setas, 24 plazas, 25 km/h— para la linea Oviedo-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
ensayos sin éxito, esta vez con motores de benzina.
Corrieron a cargo de Maurin, Horga, Gamoneda y
Riesgo, socios de El Luarca, y de los empresarios
Celestino Garcia y Liborio Rico.

En 1907, con un capital de 100.000 pesetas, se
constitufa en Navia la empresa de automoviles EL

Progreso Asturiano para explotar la linea Vega de
Ribadeo-San Esteban de Pravia. En 1908 contaba

contresautobusesSchneiderde 40HP, de 18 plazas
yconruedasde llantasde gomamaciza.En19121a
sociedad contaba con seis Gmnibus. En esa misma
linea, hubo de competir con el servicio de diligen-
cias que explotaba F Garcia Gamoneda. No obs-
tante, y pese a las mejoras en os tiros, la traccion
animal ya se batia en franca retirada, resistiendo
Unicamente en lineas secundariasno cubiertas por
el autobus, caso de los trayectos Luarca-Trevias,
Navia-Boal-Grandas, o Tineo-Cangas del Narcea.
En 1912, Francisco Cosmen Pérez, tras fundar
La Montafiesa, adquiria en Madrid dos autobuses
Hispano-Suiza para explotar la linea Ponferra-
da-Cangas. La empresa, al amparo del ciclo de
negocios abierto por la Gran Guerra (1914-1918),
obtendria beneficios extraordinarios vinculados

Pagina anterior. Cornellana, 1900. Omnibus de vapor
(modelo Dion-Bouton) de la sociedad Maurin, Horga y Ca.
Con capacidad para 24 plazas y una velocidad de 12 km/h,
reducfa en ocho horas el recorrido Luarca-Oviedo, en el
que las diligencias empleaban 14.

Omnibus, modelo Hispano-Suiza, de la Compafiia La
Montariesa, de F. Cosmen, en Caboalles de Abajo (Ledn),
en 1912. J. Alvarez Rubio, 2004, p. 190.



Inauguracion de la linea regular Vega de Ribadeo-
San Esteban de Pravia, servida por la empresa naviega
EL Progreso Asturiano. Navia, 1908.
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aquellos afios, como al auge minero de Laciana.
La Montafiesa disponia de talleres de reparacion,
almacenes para aceite, gasolina, y para el carburo
de los faros. En 1915 ampliaba sus servicios con
las lineas Cangas del Narcea-Ledn por Villablino,
Murias de Paredes y La Magdalena.

En 1913 se registraban dos nuevas empresas:
Automoviles de Grado a Cangas de Tineo (Maurin,
Horgay C?) y Empresade Automoviles EL Castropol
(Julio Villamil y Lanza). Esta ultima, que explotaba
las lineas Oviedo-Vegadeo, San Esteban de Pra-
via-Vegadeo y Oviedo-Cangas de Tineo, contaba
con tres autobuses Saurer, taller mecanico y ofici-
nas en la calle Toreno de Oviedo.

En 1916, Francisco Garcia Gamoneda, Vicen-
te Trelles, Liborio Rodriguez, Manuel Riesgo y

FernandoAlvarez-Cascos, constituian Automoviles
Luarca. Su objetivo era absorber paulatinamente
las empresas que venian operando en el occiden-
te asturiano y, en su defecto, llegar a acuerdos de
reparto de lineas y servicios. Dentro de ese plan de
expansion, aquel mismo afio adquirian por 400.000
pesetas los activos de EL Progreso Asturiano, tras-
ladandoa Luarcasustalleres yalmacenes.En 1917
se hacia con una parte de El Castropoly con laem-
presa La Villa de Tineo, pasando asi a explotar sin
competencia las lineas de Vegadeo a San Esteban
de Pravia y de Luarca a Oviedo.

No fueron estas las Unicas iniciativas, pero si
las mas destacadas. Desde 1917 hasta 1922, crea-
da por Ladislao Menéndez, de Salas, comenzaba a
prestar serviciosla Empresade Automovilesa Can-
gas y Pola de Allande. Cabe igualmente recordar



Autobus Hispano-Suiza de Autos Luarca. Cubria

la linea Vega de Ribadeo-Luarca-Oviedo. Ala
izquierda de la fotografia, Francisco Garcia
Gamoneda, fundador de la compafiia. Luarca, 1917.

Omnibus de a linea San Esteban de Pravia-Vega
de Ribadeo, 1919.




En 1919, Secundino Cosmen
obtenia por contrato publico 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.

Pagina siguiente. Autobus modelo Dion-Bouton
de La Montafiesa (F. Cosmen), en Corias (Cangas del
Narcea), 1920. Archivo del Museo del Pueblo de Asturias.

la creacion en 1917 de la sociedad Automoviles
Scar,S. A (Oviedo) que, ademas de talleres meca-
nicos y venta de accesorios y neumaticos, alqui-
laba automaviles. Por ultimo, en 1918, la Empresa
Tapia-Figueras (Isidro Bobis y L. Sanjurjo) adquiria
parte de los vehiculos de EL Castropol, asicomo los
derechossobrelalinearegularde la costa.En 1923,
naciaLa Mantequera,empresamixtade Angel Arias,
gue combinabael transporte de mercancias en ca-
miones, con el de pasajeros.

Antes de finalizar el conflicto bélico, en 1918,
Secundino Cosmen Bueno constituia junto a otros
socios La Popular, S. A.Su objeto estatutario era «el
transporte en automovil de viajeros y mercancias,
yelserviciode correos y mensajeriasentre Cangas
de Tineo y Grado», pudiendo extenderlo a otras li-
neas y negocios. Disuelta la sociedad en 1919, Se-
cundino Cosmen adquiria sus activos y ya como
Empresa Cosmen, obtenia por contrato publico
los servicios de correos entre Cangas de Tineo y
Pola de Allande con hijuela a Cangas del Narcea,
yen 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 mercancias y viajeros servido con camiones Re-
nault. Posteriormente, Los autobuses se extende-
rian al tramo Villablino-Candanedo. Ambas lineas
se mantendran en activo a lo largo de las dos dé-
cadas siguientes.

En 1925, Francisco Floérez y Vicente Cosmen,
creaban la Empresa del Puerto, linea mixta de pa-
sajeros y mercancias que unia semanalmenteCan-
gas del Narcea, Vallado, Leitariegos y los pueblos
de los valles del Cibea y Naviegos con Madrid. Esa
misma linea, con prolongaciona Oviedo, era explo-
tada por los autobuses de La Victoria, de Manuel
Gonzalez.
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Obra de Manuel Garcia Linares.



De la fundacion
de Automoviles Luarca, S. A.

a la fusion con la Empresa
Cosmen, 1923-1960

El boom automovilistico de Los afios veinte

De Automaoviles Luarca (1916) a Automaoviles Luarca, S. A. (1923)

1950: tiempos de crisis para el transporte

Empresa Cosmen y Automaviles Luarca, S. A.:
trayectoria empresarial, 1930-1950

I
Los arios del «desarrollismo», 1950-1960. Cosmen/Alsa:
integracion empresarial



Autobus de la Compafifa EL Avilés, 1930.
Archivo del Museo del Pueblo de Asturias.

El boom automovilistico
de los aflos veinte

ELl parque movil espafiol pasaba de 40.000 vehicu-
los en 1920 a 200.000 en 1935. Espafia, en términos
comparados, era un pais automovilisticamente
«atrasado»: en 1935 contaba con 10 automaviles
por1.000habitantes,frentea los 44 del Reino Unido,
0 los 220 de Estados Unidos. No obstante, el incre-
mento de las matriculaciones obligara al Directorio
aafrontar un amplio programa de infraestructuras,
desde el Plan Nacional de Firmes Especiales (1926)
ala creacion de Campsa. Con todo, el principal pro-
tagonista de la década no seria el turismo sino el
émnibus y el camién. En 1924 se contabilizaban
en Espafia 456 lineas regulares de viajeros en régi-
men de concesion exclusiva. En 1930 ya eran 1.196,
de las cuales solo 65 superaban los 100 km, entre
ellas la de Oviedo-La Corufia (361 km). Dominaba
la atomizacion empresarial, con una media de una
ados lineas por empresa, con la excepcion de Alsi-
na-Graells, Alsa y pocas empresas mas.

El despegue del transporte de mercancias y
pasajeros por carretera en la década de los veinte
no estuvo exento de problemas legales. En efecto,
en esos afios alcanzaba su punto algido el llama-
do «problema ferroviario». Desde 1914,en diversos
paises europeos, las compafiias de ferrocarril se
veian sacudidas por graves crisis financieras aso-
ciadasa los altos costes de explotaciony alacom-
petenciade la carretera. EL transportepor carretera,
a sus conocidas ventajas de flexibilidad horaria y
de rutas, de adaptabilidad y de menores gastos de
distribucién —ahorro de tiempo en carga/descar-
ga, mayor capilaridad—, afiadia un menor peso del
capital fijo en la estructura de costes respecto al
ferrocarril, pues el autobus no integra el coste de
la via en sus costes de explotacion.

Entre 1920 y 1930, el tren traspasaria a la ca-
rretera el 10 % de su trafico de mercanciasy el 15 %
del de pasajeros. Por ello no debe extrafiar gue se
abriese el debate sobre competencia y coordina-
cion entreambosmodosde transporte.Perofue un
debatedesequilibradopor lainfluenciay capacidad
negociadora del lobby ferroviario. Y asi, el real de-
creto de 4 de julio de 1924, por el que se creaba la
Junta Central de Transportes Mecanicos Rodados,
considerara subsidiarias las carreteras respecto al
ferrocarril. ELreal decreto de 22 de febrero de 1929,
trasanunciarque «antela competenciaqueelauto-
movil hace al ferrocarril, se tomaran medidas con-
ducentesa sostener lavida de este, tan seriamente
amenazada», declaraba taxativamente que «los
transportespor carreterase debenconsiderarcom-
plementarios a los que prestan los ferrocarriles».

De Automoviles Luarca (1916)a
Automoviles Luarca, S. A. (1923)

En el ultimo cuarto del siglo xix, Luarca se habia
consolidado como capital mercantil e industrial
del occidente asturiano. En 1900, su poblacion al-
canzaba los 21.486 habitantes. Antes de la llegada
del ferrocarril y del camién, el cabotaje maritimo
habia 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 trafico entre el puerto
y el hinterland 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
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Desde la izquierda, de pie, Vicente Trelles y
Fernando Alvarez-Cascos, tercero y quinto
respectivamente. Luarca, 1923. G. Ferndndez,
J. A Garcia y M. de Castro (2001): Luarca: una
mirada atrds.

Pagina siguiente. Francisco Garcia Gamoneda, sentado al
lado del conductor, en unaimagen de 1917. G. Ferndndez,
J. A Garcia y M. de Castro (2001): Luarca: una mirada atrds.

mercantil de Asturias, los Avello constan des-
de 1888 como titulares de distintas sociedades
comerciales; Fernando Alvarez-Cascos, hijo del
ingeniero Godofredo Alvarez-Cascos Gonzalez
—diputado provincial durante el Directorio y con
una fortuna de raices «indianas» forjada en Argen-
tina—, participaba igualmente en varias empresas
locales; el también indiano José Vidal de la Uz
formaba parte del consejo de administracion de
Electra del Esva; Antonio Gonzalez Vega, era ac-
cionista de la sociedad Vapores Costeros; Vicente
Trelles Gonzalez —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.
Garcia Gamoneda, oriundo de Cangas del Narcea
yalcalde de Luarca en 1937, contaba, como se dijo,

con experiencia en el sector del transporte. Todos

ellos integraban una acrisolada burguesia indus-
trial y de negocios con intereses diversificados en
los sectores fabriles que constituyeron la punta
delanzade laindustrializaciénregional —socieda-
des navierasy eléctricas,aserraderos,construccion
residencial, banca, seguros y transportes— en el
ciclo de negocios abierto en 1898 por la repatria-
cién de los capitales «indianos». La vision y el em-
pujede estasfamiliasde Luarcafundadorasde Alsa
fueron determinantes para el éxito y el desarrollo
posterior de la sociedad.
AutomovilesLuarca(1916)se beneficiddel ciclo
expansivovivido por laeconomiaasturianadurante
los afios de la Gran Guerra. A la explotacion de sus
rutas regulares tradicionales, se sumaba en 1922
la linea Luarca-Gijon-Avilés. Un afio después, el 25
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de mayo de 1923, se inscribia en el Registro Mer-
cantil de Oviedo bajo la razén social Automoviles
Luarca, S. A. (Alsa). Previamente, el 20 de abril de
aquel mismo afio y atenor del articulo 119 del Co-
digo Mercantil de 1885 vigente entonces, se habia
constituido notarialmente en Gijon ante Marino
Reguera y Beltran. Entre sus fundadores figura-
ban: Fernando Alvarez-Cascos y Alvarez, abogado
y vecino de Luarca —gue actuaba también como
apoderadode Vicente Trelles y Gonzalez,banquero

y propietario,de Amadora Garcia Polavieja,y de An-
tonio GonzalezVega y Gonzalez—, Francisco Garcia
Gamoneda, Antonio Rodriguez Avello y Suarez, y
José Garcia Vidal de la Uz, los tres industriales de
lamismavilla.En los estatutos se determinabaque
el capital social de la misma ascendia a 700.000
pesetas representadas por 1.400 acciones de 500
pesetas cada una. AFernando Alvarez-Cascos le
correspondian 120 acciones como contrapartida
a su aportacion de un edificio-garaje valorado en



Autobuses descubiertos modelo NAG, conocidos popularmente
como «bafieras» y adquiridos por Alsa en 1925 para servicios de
excursiones y turisticos.
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Autobuses modelo Saurer de la linea Gijon-Oviedo-
Luarca-La Corufia, frente a la estacién y oficinas de Alsa
en Luarca, 1928.

60.000 pesetas. De las 1.280 acciones restantes,
1.008 (504.000 pesetas) se suscribian entre los de-
mas socios y el resto, 272, se colocaban entre el
publico. En los mismos estatutos se fijaba en diez
afos prorrogables la duracion de la empresa y se
establecia como el objeto de la misma:

El transporte de viajeros, mercancia y correos en la
provincia de Oviedo, o fuera de ella [..] La compra,

venta y alquiler de automoviles de todas clases, asi

como de accesorios Yy repuestos. La construccion y
reparacion de carrocerias, la reparacion de coches,
motores y maquinaria de todas clases, y las cons-

trucciones mecanicas con todo ello relacionado.

En 1923, fruto de distintas adquisiciones y
acuerdos, Alsa se hacia con la explotacion de la
linea interior Oviedo-La Espina-Tineo. Un afio
después obtenia la concesién del servicio de co-
rreos entre La Espina y Luarca, y en 1925, la linea



Oviedo-Vegadeo por Luarca y La Espina. Esta ul-
tima habia sido explotada hasta esa fecha por EL
Castropol, que seintegrara en Alsa en 1926 con to-
dos sus activos, entre ellos Los seis dmnibus que
cubrian las rutas Oviedo-Vegadeo y Oviedo-Can-
gas del Narcea. ELmismo camino seguiran las com-
panias El Trevias, de Aurelio Rodriguez, y La Villade
Tineo, de Manuel Martinez. Atodos estos servicios
regulares se afladirdnservicios discrecionaleso es-
pecificos para transporte de ganado, paqueteria,
mensajeria y excursiones.

En 1928, Alsa llegaba a un acuerdo de colabo-
racion con la Empresa Ribadeo para la explotacion
conjunta de la linea Oviedo-La Corufia. En 1930

adquiria los derechos de explotacion de las lineas
Oviedo-Villaviciosa y Gijon-Ribadesella, que hasta
entonces efectuaba la empresa Cinco Villas, de los
hermanos Laureano y Baldomero Garcia Pérez. Fi-
nalizada la guerra, desde 1940, la linea Gijén-Ovie-
do-Ribadeo-La Corufia, ademas de ser una de las
mas largas de Espafia (360 km), seria durante dos
décadas la mas emblematica de la empresa. En
consonanciacon esa politicade expansion,laJunta
General de Alsa aprobaba en 1926 la ampliacion
del capital social hasta 1.500.000 pesetas, parte de

las cuales se dedicaron a la renovacion de la flota,
hastaentoncesrepartidaentre diferentes modelos
(Saurer, Dion-Bouton, Hispano-Suiza).

Mapa de lineas de Automaviles Luarca, S. A, 1930.
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Billete de Automoviles Luarca, S. A.del afio 1926.

Coches Pullmann

Servicio rapido, diario, de Automdviles

Gijéon-Oviedo-Luarca-Ribadeo-La Corufa

Gijgn . . . . . . Salida 800 La Corufia, . . . . Salida
Owledo. i a7 & — 845 Betanzos - o =4
Lusrea, .. = 4 - Badmonde ot
Ribadeo (Almuerzc), Villa 5
: 4 R|hudvo (.\lmu:rm)

Villalba. . . - 13, . Salida
Baamonde . . LS " Luarca, Ef -

. =3 17.20 Oviedo. . & - . - SR 7 45
Liegada 16,00 GHén . . . . . . Llegada1830

I ¢l ;nrm total desde Gijén u Oviedo a La Coruila o vi-
ceversa: 80 pes: muunm e percepeidn por billete: 6 pesetas, con derecho a
recorrer 30 kilomelros.

Equipajes.—Cada viajero tiene derecho al transporie gram!m de 25 knag:amus dr
equipaje, que s¢ transportard en este servicio; el i 1o ha
Automavil de lfnea ordinaria, a precios reducidos y rqmra a domicilio en -Imu-o
Biiletes.—Las plazas de estos coches son limitadas, ance butacas y numeradas. Los
de libre circulacion y precios reducidos no tienen validez en este servicio.
Paradas—La naturaleza de esfe servicio obliga a sacrificarlo todo a la regularidad
A rapidez. Por esta razom los cochies alectos a él, no podrin detenerse a tomar y dejar
S-rmmas que en Jos puntos establecidos de antemana como PARADAS DISCRE-
NALES, que serdn realizadas con la maxima actividad posible.
Sedores viajeros para o del Ferrol— Tienen asegurado en Betanzas ¢l empalme
con ¢l actual horario del ferrocarril.
Sefiores viajeros de .'.lyn. Podrén hacer lo mismo en Baamonde por el ferrocarril
‘o ulilizando los servicios de fa linea ordimaria con empalme en Villalba.
Sedores viajeros para o de Madrid.— Tienen empalme en Oviedo com el exprés.
ores viajeros de o para la Costa, San Esteban de Pravis, Avilés, etc.—Tienen
‘empalme en Luarca,

10 de Febrero de 1930,
Automoviles “Luarca® S. A. y “Empresa Ribadeo*

Afiche publicitario de 1930 del servicio Gijon-Oviedo-
Luarca-Ribadeo-La Corufia.
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Folleto con los horarios del nuevo servicio expreso Gijén-Oviedo-La Corufia que realizaban Automaviles Luarca y la
Empresa Ribadeo en los afios cuarenta. En el reverso, mapa con el recorrido de la linea.



E.....c..ur ue W@ yula contenia informacion sobre los itinerarios, horarios y tarifas de las distintas lineas.
En laimagen, las de Oviedo-Villaviciosa-Lastres y Ribadesella.

ITINERARIO N.o VII

I OVIEDO - VILLAVICIOSA - RIBADESELLA
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En Colunga tiene combinacion con el servicio de Lastres.
Tiene enlace con ol Cantdbrico para Lianes.

Este primer ensayo de una Guia de sus lineas due
AUTOMOVILES LUARCA-S. A. presenta al
l' ;mlth, solo tiene por o')]clo satisfacer rudimentaria ¥

momentineamente, la necesidad sentida por los sefiores
visjeros de poscer reunidos en un folleto itinerarios,
horarios y tarifas.

Indicador-Guia de Servicios publicada por Alsa en 1934, primera
editada para el publico. En su presentacion ya contenia referencias
aalguna de las constantes en la vida de la empresa, como la
preocupacion por el cliente y la calidad del servicio.

Nuestro pﬁHiuu es acreedor 0 mayores esfuerzos
¥ dueremos rendirle un trabajo mis perfecta. A este fin
confiamos poder brindarle una Guia completa de todox
nuestros servicios, en que dedicaremos lugar muy espe-
cial a la importancia turistica, in:{ustr{':nl. comereial de
pucblos, villas y ciudades de nuestros trayectos.

Esta lsbor exige el esfucrzo de informacién que
todo tmL..}n acrio de enta indole lleva consige y que la
cion de AL L. 8. A estd realizando sin apresura-
iiatos i dimoris

Como ninguna actividad industrial,
transporte requiere una mayor compenetraci

cual la del

n entre em-

presarios y piiblien, todos nuestros ecfuerzos van orien-

tados a conseguir ide

carnos con nuestros favorece-
dores, pues es axiomético que cuantas mds facilidades se
den, mejor responderdn los vigjeras.

Pedimos, pues, a todos su ayuda, colaboracién,
iniciativas e ideas, seguros de que esta A. L. S. A, ha
de tomarlas en _consideracin, estudiarlas y ponerlas en
prictiea con todo carifio, siempre que redunden en bien
del interés general.

Luarca, Agosto de 1034.
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fsiento en la delantera 10 por 100 sobre el de 1* clase

CONDICIONES GENERALES

1 billt dat ik du derecho af ravsporte gratelo de 15 kilogrames de equipai, entenditadose porfal, el que se detenmina en lat disposiiones de
Bita unw-unquiuk rh en Ja Imperial dcl coche que fransporte & 53 doeio, ¥ €n +1 mismo o ¢n la expedicion mks proxima, st o cab,
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P Se estima que las
estrucciones asociadas a los

afos de guerra fueron de unos
60.000 vehiculos de cuatro ruedas,
equivalentes aun 34 %de un
parque movil que quedaria
reducido a 115.595 unidades.

Pagina siguiente. Milicianos en un autobus de Alsa (3
de agosto de 1936). Archivo del Museo del Pueblo de
Asturias.

1950: tiempos de crisis
para el transporte

Los efectos de la crisis de 1929, ademas de afec-
tar a la inversion publica en infraestructuras y de
contraer las ventas de automoviles, pusieron fin
al boom de los afos veinte. En 1931, Hispano-Sui-
Za, en serios apuros economicos, vendia a Fiat su
paquete accionarial de la fabrica de Guadalaja-
ra. Otros fabricantes nacionales —Elizalde, Lada,
Ricart— padecieron similares problemas, lo que
vendria a facilitar una mayor penetracion de las
importacionesde autobusesy turismosnorteame-
ricanos y europeos: Ford, General Motors, Citroén,
Berliet y Fiat principalmente.

Durante los afios de la Republica y en el resto
de la década, se mantendra la competencia y coe-
xistencia conflictiva entre el ferrocarril y la carre-
tera. Todavia en 1932, la Conferencia Nacional de
Transportes Terrestres incrementaba la presién
fiscal sobre los vehiculos industriales, a la vez que
mantenia el derecho de tanteo de las compafias
ferroviarias en la concesion de lineas regulares de
viajeros por carretera que fuesen concurrentescon
el trazado de las lineas férreas.

Se estima que las destrucciones asociadas
a los afios de guerra (1936-1939) fueron de unos
60.000 vehiculos de cuatro ruedas, equivalentes a
un 34 %de un parque movil que quedaria reducido
a115.595 unidades. A las destrucciones habria que
afladir las incautaciones, asi como la nacionaliza-
cién de empresas de autobuses, de reparaciones
y de suministros. La falta de componentes y de
combustibleredundarden el envejecimientode las
flotas y en el dificil retorno a las condiciones pre-
bélicas.La contraccionde larentay de lademanda,
y la menor movilidad laboral y espacial explican
que, entre 1940 y 1953, la matriculacion de nuevos






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

Los ACLO, marca de exportacién de AEC (Associated
Equipment Company), fueron adquiridos por Alsa a
partir de 1925 para operar en la linea Oviedo-Luarca-
Ribadeo, sustituyendo paulatinamente a los NAG, Saurer,
GMC, Renault e Hispano-Suiza. En 1953 todavia seguian
utilizdndose en la linea Ribadeo-La Corufia, hasta que
en 1956 comenzd la «era Pegasoy.

vehiculos de cuatro ruedas —una media anual que
no superaba las 187 unidades— fuese inferior a la
registrada entre 1931y 1936.

Finalizada la contienda, el Estado concentro
sus menguados recursos en las labores de recons-
truccion de las infraestructuras dafiadas. Los su-
ministros basicos para la industria de automocion
Unicamentese hallabanen el mercadonegrooacu-
diendo al sector militar. Los gaségenos, con las car-
tillas de racionamiento, formaran parte del paisaje
econémico de la autarguia. Pese a ofrecer menor
potencia, reducir la carga util del vehiculo e incre-
mentar su peso, ademas de los mayores riesgos de
pinchazo o explosiones, los gasdgenos constituian
la Unica alternativa disponible para muchos trans-
portistas. Algunas empresas, como Alsa, llegaron a
disponer de talleres para fabricar e instalar dichos

motores de gas. El relato de un veterano empleado
de Alsa, Luis Menéndez («Cachdny), resulta revela-
dor de las dificultades de conducir con gasdgeno:

Los afios mas duros fueron los de 1940 a 1945. Ha-
ciamosla lineade Vegadeoa Oviedo.En unaocasion,
caminé 12 km detras del autobus, subiendo La Es-
pina. Iba taponando con barro mezclado con papel
de perioddico las fugas de la caldera de gasdgeno.
Ademas, llevabamos un suplemento de carbén de
mas de media tonelada. En un viaje de ida y vuelta,
llegdbamos a cambiar hasta 16 ruedas (La Voz de
Asturias, 16/VI1/1967, p. 10).

Esta coyunturaexplicague, de formatemporal,
en el medio urbano el trolebus, con motor eléctri-
co y alimentado por cable aéreo, se convirtiese
en la opcion sustitutiva del motor de combustion
interna. Por las mismas razones, y también tem-
poralmente, el ferrocarril recuperaba su pasada
hegemonia como modo de transporte colectivo.
La gravedad de la situacion y el valor estratégico
de las comunicaciones para asegurar el abasteci-
miento forzaron la intervenciéon publica. En 1941
se aprobaba la Ley de Bases de Ordenacion Ferro-
viaria y de Transportes por Carretera, por la gue
se procedia a la nacionalizacién de las compafiias
ferroviarias y a la creacién de Renfe (Red Nacional
de Ferrocarriles Espafioles).

Ese mismo afio, 1941, nacia el INI (Instituto
Nacional de Industria), que centrara sus prime-
ras tentativas industriales en la siderurgia y en
la automocién pesada (camiones y autobuses).
En este ultimo caso, inicialmente negociara su
produccién con firmas extranjeras (Alfa Romeo,
Lancia, Saurer) y con la Unica empresa nacional,
Hispano-Suiza. A punto de llegar a un acuerdo con
Alfa Romeo —perteneciente al IRI (Istituto per la



Riconstruzione Industriale) y dirigida por W. Ricart,
amigo personal de Suanzes, presidente del INI—, el
estallido de la Il Guerra Mundial lo abortaria. Tras
la finalizacion de esta, en 1946 el INI, en lugar de
apostar por potenciar Hispano-Suiza, se decanta-
ria por crear una empresa de nueva planta: Enasa
(EmpresaNacionalde Autocamiones).Con la llega-
da de Ricart a Espafia como presidente del Centro
de Estudios de Automocion, se optaba por adquirir
la Hispano e incorporar a todos sus cuadros técni-
cos. Inmediatamentese sentabanlas bases para la
fabricaciénde dGmnibus con motor de gasolinabajo
la marca Pegaso. En 1949 se lanzaba al mercado
el primer modelo diésel de 120 CV. Asi y todo, la
produccionconjuntaespafiolaentre 1940-1949n0
supero los 3.500 vehiculos/afio, frente a los 5.150
de los afios veinte. Buena parte de esa produccion
procedia de la reconstruccion de vehiculos dafia-
dos y de la reconversion para usos civiles de ve-
hiculos de origen militar.

En el caso de la fabricacion de turismos, el INI
optara por producir bajo licencia extranjera. La in-
fluencia de Ricart sera determinante en la eleccion
de la patente Fiat (Fabrica Italiana di Automobili
Torino) frente a la Volkswagen. En 1954 se creaba
Seat (Sociedad Espafiola de Automoviles de Tu-
rismo), participada por el INI, Fiat y varios grupos
bancarios. En 1953 salian de la cadena de montaje
las primeras unidades, y en 1957 lo haria el icénico
Seat 600. El despegue econémico de los afios se-
senta sera testigo del desembarco en Espafia de
las primeras multinacionales del automovil (Re-
nault, Citroén, Peugeot, etc.).

Dentro de la politicainterventora y reguladora
deaquellosafios,debenrecordarse la Ley de Orde-
nacion del Transporte Mecanico por Carretera y la
Ley de Coordinacién del Transporte Terrestre, am-
bas de 1947, con las que se pretendia equilibrar los

intereses de usuariosy empresas de ambos modos
de transporte, asi como evitar la competencia in-
discriminada entre los mismos. En ambas normas,
vigentes hasta 1987, se reconocia 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 traficos. Pero,
pese a que se hablaba de complementariedad, de
facto seguia manteniéndose el derecho de tanteo
a favor del tren y se gravaba el trafico rodado de
pasajeros con un canon en Los casos de tramos
coincidentes. El trato preferente que suponia el
derecho de tanteo, y que se mantendria en los Es-
tatutos de Renfe (1964) y de Feve (1967), solo seria
derogado en 1987 por la Ley de Ordenacion de los
Transportes Terrestres y ante la exigencia de ar-
monizaciéngqueimponianlos tratados de adhesion

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

Alsa n.”55 modelo ACLO Ranger 55, en Ribadeo (afio 1948)
provisto de gaségeno. A la derecha, Dario Lopez
Fernandez, conductor en la empresa desde 1936.



En 1928, Automoviles EL Puerto,
como también era conocida la
Empresa Cosmen, mantenia sus
salidas diarias desde Cangas del
Narcea a Villablino.

del legislador, los hechos acabaran porimponerse:
desde 1955, dos de cada tres viajeros se desplaza-
ran en autobus.

Empresa Cosmen y Automoviles
Luarca, S. A trayectoria
empresarial, 1930-1950

En 1928, Automoviles EL Puerto, como también era
conocidala Empresa Cosmen, mantenia sus salidas
diarias desde Cangas del Narcea a Villablino. Las
dificultades que atraveso el sector durante las dé-
cadas de 1930 a 1950, se vieron compensadas para
SecundinoCosmenno solo por labuenamarchade
sus otras lineas de negocio —almacenes de cerea-
les, fabrica de embutidos, distribuidor en Espafia
de piensos argentinos, etc—, sino, y sobre todo, por
dos factores diferenciales. EL primero, porque Ledn
y Castilla padecieron mucho menos la Guerra Civil.
Y el segundo, porque fueron dos décadas brillan-
tes para el sector mas dinamico de las comarcas de
Lacianay el Bierzo: el minero. En efecto, entre 1936
y 1958, el numero de empleos en la mineria pasd
de7.207 en 1935,a 23.000 en 1958, con un aumento
de la produccion del 222 %. La actividad extracti-
va se extendio 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 acompafaba se estimaba gue el flujo
anual de viajeros entre aguellas villas y Ledn as-
cendia a 200.000, y a mas de 50.000 las cabezas de
ganado transportadas por diversos medios.

La Empresa Cosmen mantuvo en esos afios su
tradicional cultura de ahorro y laboriosidad. Sirva
de ejemplolatrayectoriade José CosmenAdelaida
enaqguellosafios. Tras estudiaren los dominicosde

Corias, completaba el bachillerato en Vigo con los
jesuitas (1938-1945) para ingresar posteriormente
en laEscuelade PeritosIndustrialesde Gijéondonde
curso estudios entre 1947 y 1950. Su actividad es-
tudiantil nunca le impidio trabajar en verano y du-
rante lasvacacionesen el negociofamiliar,tantoen
elcomerciocomoen los talleres mecanicos,0 como
cobrador en la linea Cangas del Narcea-Villablino.
Posteriormente, tras finalizar el servicio militar en
Zamora y San Sebastian en las milicias universita-
rias, trabajariaen 1952 en Muniellos, S. A —heredera
de la Sociedad Generalde ExplotacionesForestales
y Mineras— En 1953, con 25 afios, se integraba de-
finitivamente en la empresa familiar de autobuses.

La suerte empresarial de Alsa no fue compa-
rable. Asi lo prueban las Memorias anuales pre-
sentadas al Consejo de Administraciéon. Por la
de 1932, sabemos que contaba con 43 autobuses
valorados en1.214.500 pesetas —deellos, 17 Saurer,
8 Dion-Bouton,6 GMC(GeneralMotors C?), 3 Berliety
3 NAG (Neve Automobil Gesselschaft, filial de AEG),
entre otros—, en su mayor parte adquiridos en-
tre 1923 y1925. Los 135 empleados de la empresa
sedistribuianentre chéferes y revisores (38), talleres
mecanicos(22),oficinas(6),administracién(30), mozos
de equipaje (24) y almacenes, pintura y limpieza (15).
Entre 1927 y 1932, la media de viajeros/afio trans-
portados erade 212954, en las lineas Oviedo-Vega-
deo, La Espina-Pola de Allande y Tineo-Cangas del
Narcea; de 50.142 en las de Gijon-Ribadellay Colun-
ga-Lastres, yde 23.774 en lade Oviedo-Villaviciosa.

En esas mismas Memoaorias se presagiaba un
escenario a medio plazo poco halagiefio. En la
de 1927 se denunciabaque «unenjambrede coches
turismos y camionetas, a precios inverosimiles, se
dedican al transporte de viajeros, constituyendo
una verdadera guerra de pirateria a nuestra em-
presa». Las denuncias de esa «nube de furtivos



industriales» ante las autoridades del ramo, no
habian surtido efecto. En la de 1928, tras advertir

gue «larecaudacion presenta una merma conside-
rable» e insistir en la competenciadesleal antes ci-
tada, se afadia: «el estado econdmicode esta parte
occidental de Asturias es critico 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 (Gijén-Langreo), Norte —lineas Ledn-Gijon y
Villabona-San Juan de Nieva—, Compafiia de los
Ferrocarriles Econdmicos de Asturias (Oviedo-In-
fiesto-Llanes) y Ferrocarril de Carrefio,S. A. (Can-
das-Avilés y Abofo-Gijon).

Autobus Seddon de la Empresa Cosmen Linea Degafia-
Villablino. A la izquierda de la fotografia, José Cosmen
Adelaida, 1954.



La ampliacion de servicios
%Uén—SOto del Barco-San Esteban
de Pravia—, y la explotacion de
nuevas lineas —Gijon-0viedo,
en colaboracion con Renfe, y Gijon-
Infiesto—, se veria dificultada por
los problemas derivados de un
parque movil obsoleto y por las

dificultades para obtener

combustible y repuestos mecanicos.

En la Memoria de 1929 se podia leer gue «el
estado econémico de la sociedad no es desaho-
gado», y que la «la linea de lujo Corufia-Gijon,
solo da pérdidas». En la de 1930, se constataba
gue «continua la depresion de nuestro negocio,
agravada por la «crisis americana», por las malas
cosechas y bajo precio del ganado y, por ultimo,
porque la depreciacién de la peseta suponia un
incremento notable en los precios de neumaticos
y repuestos importados. En la Memoria de 1932,
dado gue «no han cambiado las perspectivas de
negocio», se acordaba suspender la adquisicién
de nuevas lineas.

Entre 1932 y 1940, el capital social de Alsa se
ampliaraen dos ocasiones, hastaalcanzar los cua-
tro millones de pesetas. Este uGltimo afio, 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 establecia que el servicio se limitaba al ambito
provincial— para afiadir como nuevo objeto de la
compafiia el «transporte portoda Espafia». Uno de
los destinos de la recapitalizacion fue la renova-
ciobnyampliacionde laflota, parte de la cual habia
sufrido dafios o habia sido confiscada durante la
guerra.Laampliacionde servicios —Gijon-Sotodel
Barco-San Esteban de Pravia—, y la explotacion
de nuevas lineas —Gijén-Oviedo, en colaboracion
con Renfe, y Gijon-Infiesto—, se veria dificultada
por los problemas derivados de un parque mo-
vil obsoleto y por las dificultades para obtener
combustible y repuestos mecanicos. De hecho,
en 1942 la flota de autobuses estaba formada por
seis unidades menos que en 1932, a la par que se
mantenia el mismo nivel de empleo.En la Memoria
del citado afio, se sefialaba que «las restricciones
de gasolina» obligaban a suspender Los servicios
diarios Oviedo-Vegadeo, Gijon-Avilés-Luarca,

Cudillero-San Esteban de Pravia, Gijon-Villavi-
ciosa-Colunga, Gijon-Villaviciosa, ademas de los
alternos Tineo-Pola de Allande, Luarca-Brie-
ves-Mufias y Villaviciosa-Infiesto.

Los afios del
«desarrollismo», 1950-1960.
Cosmen/Alsa: integracion
empresarial

La revocacion en 1950 por la ONU del aislamiento
diplomatico propiciara la reintegracion de la eco-
nomia espafiola en la internacional, del mismo
modo que el Pacto de Madrid (1953) supondria la
restauracion de los préstamos e inversiones es-
tadounidenses. Finalizaban asi para Espafia las
restricciones a la importacion de combustible y
de bienes de equipo. Desde 1951 se empezaba a
abandonar la estrategia autarquica. La opcion de
liberalizar el comercio exterior, de atraer capital
extranjeroy de integrarse en los organismos euro-
peos de cooperacion, seran los objetivos del Plan
de Estabilizacion (1959).

Del estancamiento del sector de la automo-
cion 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 espafiola a un 10%, principalmente a cargo de
Hispano-Suiza. Es decir, la produccion nacional no
alcanzaba el nivel exigible para acelerar la sustitu-
ciéndetranviasy trolebuses.Un segundoindicador
del atraso acumulado era el hecho de que en 1956
el 50 %de los autobuses publicos y privados lleva-
baenfuncionamientodesdeantes de 1936.Todavia
en 1960, la mitad de los autobuses en circulacion
superaba los 20 afios de antigledad.



Desde 1960, la economia espafiola entraba
por fin en un «circulo virtuoso» de crecimiento:
entre 1960 y 1974, el PIB crecia entasas del 8,3 %y
la renta por habitante, del 6,9 %. EL turismo, las re-
mesas y la inversion extranjera cimentaran las
bases de una industrializacion acelerada con su
correlato en el éxodo rural y en las nuevas pautas
de demanda: en la composicion del gasto de los
consumidores, la demanda de transportes alcan-
zabaen 1973 el9 %,frenteal 1 %de 1958.La década
de los sesenta fue también la «década de la mo-
vilidad»: a los movimientos migratorios internos
—eéxodo rural hacia los centros fabriles— e inter-
nacionales, comenzaran a sumarse los relaciona-
dos con los movimientos pendulares diarios entre
los barrios-dormitorio y los poligonos fabriles, asi
como los relativos al trafico escolar y el turismo.
El crecimiento de este Gltimo, ademas de favore-
cer la multiplicacion de agencias de viajes —Melig,
Marsans, Iberia o Cafranga—, explica la creaciéon
en 1951 del Ministerio de Informacion y Turismo.
Por los motivos apuntados, el Estado acometia
en estos afios 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 autobus, que habia sido sustituido por tranvias
y trolebuses en los afios de posguerra, vivird una
expansion imparable. Desde 1950, ademas del
aumento del numero de usuarios, las empresas
de transportecolectivo por carreterano cesaran de
extender la longitud total de su red.

Crecimiento, sin embargo, no fue sinénimo
de modernizacion. En 1960, el 46 % de la flota de
autobuses en circulacion sobrepasaba los 20 afios
de antigliedad media, mientras que solo un 6 % de
los 9.599 autobuses matriculados tenia 45 plazas.
En 1958, los autobusescon motor de explosiénsu-
peraban a los que instalaban propulsores diésel.

Otros indicadores ratifican la misma imagen ini-
cial del «atraso» con que Espafia iniciaba la mo-
torizacion del transporte publico: el niumero de
vehiculos matriculados por mil habitantes era de
diez en 1960 —solo alcanzara los 164 en 1975—.
Entre ambas fechas, los kildbmetros 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
lineas con una longitud media de 44,7 km. Por lo
mismo, la expansion del transporte de viajeros se
hizo incrementando la ocupacion por autobdus, sin
que la mejora de rentabilidad se trasladase a la
calidad del servicio. Los datos referidos a Asturias
siguen la misma tendencia: el nimero de autobu-
ses, tanto de servicio regular como discrecional,
crecid desde 303 en 1956,a 782 en 1970. Las lineas
explotadas eran 138, y la media de autobuses por
empresa erade 35.

Expansién y liderazgo regional

La década comenzaba para la empresa con el tras-
lado de su domicilio social a la estacion de autobu-
ses de Gijon y con una nueva ampliacion de capital
—hasta alcanzar los nueve millones de pesetas—
gue permitia adquirir autobuses modelo ACLO de
gasolinay los primeros motores diésel. Otras inver-
siones se dirigieron a la construccién de la nueva
estacion de autobuses.

Las prioridades del INI en materia energética
e industria pesada convertiran Asturias en una
region de oportunidades. A la creacion de Ensi-
desa en 1950, vino a sumarse un trato arancelario
privilegiado para la mineria del carbdn asturiana,

. Crecimiento no fue sinénimo de

modernizacion. En 1960, el 46 % de
la flota de autobuses en circulacion
sobrepasaba los 20 afios de
antigledad media, mientras que
solo un 6 %de los 9.599 autobuses
matriculados tenia 45 plazas.



Pagina siguiente. Estaciéon de autobuses de Gijon ubicada
en el distrito Centro. Construida entre 1939 y 1941 para

la empresa Alsa, fue diseflada por Manuel del Busto
Delgado y su hijo Juan Manuel del Busto Gonzalez en
estilo racionalista. Se inauguré el 30 de diciembre de 1941
y esta considerada como uno de Los edificios mas
representativos del movimiento moderno en Asturias.

responsable de hasta el 70 % del abastecimien-
to hullero nacional. Sobre ambos pilares, acero y
carbon, se sustentara el tejido fabril del centro de
la region. La atracciéon de mano de obra y el creci-
mientourbanoy del sectorterciarioredundaranen
una redistribucion espacial y residencial de nueva
planta —la conurbacién central asturiana—, corre-
lato de las fuertes corrientes migratorias internas.
El transporte no faltara a esa cita.

En 1955, Alsa, tras una nueva ampliacién de
capital, absorbia la empresa ELl Avilés y adquiria
la linea Avilés-Luanco-Gijén, explotada hasta en-
tonces por José Rodriguez Menéndez (Autobuses
Mendo). En 1956 obtenia la concesion 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-Mufids y El Pito-Cudillero. El afio siguiente
compraba y remodelaba en Oviedo los edificios
entre las calles 19 de julio y Covadonga para des-
tinarlos a estacion de autobuses.

La expansién no estuvo exenta de dificulta-
des relacionadas con la insuficiencia de la flota.
En 1957, el director gerente, Garcia Gamoneda,
solicitaba de forma apremiante a la Diputacion
Provincial su mediacién ante el Ministerio de Co-
mercio con vistas a obtener las preceptivas auto-
rizaciones para la importacion de material movil.
En el expediente instruido al efecto se sefialaba
que Alsa recorria diariamente 4.500 km y se halla-
ba presente en 47 de los 78 municipios asturianos.
Pese a la «creciente aglomeracion de viajeros en
toda la provincia», no podia atender la demanda
con un pargue movil que superaba los 30 afios de
edad media, insuficiente en nimero y poco efi-
ciente por las costosas y constantes reparaciones
a gue se veia sometido.






Autobus ACLO, ne 70, de la linea Gijéon-Ribadeo. En el
centro, José Luis Meana, hijo del «histérico» conductor de
Alsa, en esos momentos revisor y gue posteriormente fue
jefe de trafico de la empresa en Gijén, 1957.
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Ribadeo-Oviedo, 1957.

Cosmen-Alsa: Integracién empresarial

En buena medida, el proceso de expansion de Alsa
entre 1920 y 1950 se habia asociado a un creci-
miento extensivo dirigido a absorber peqguefias
empresas familiares que competian en los mis-
mos itinerarios, hasta alcanzar asi una posiciéon
dominante en el mercado regional. Sin embargo,
las dimensionesde aguel mercado no parecianvia-
bles para rentabilizar las inversiones efectuadas.
Como factor afiadido, otra gran empresa del sector,
la Empresa Cosmen, consolidada en las lineas del
suroccidentey en los traficos entre Asturiasy Leon,
se opusodesdeel principioa laventade susactivos
yconcesiones,pesea las reiteradas ofertas de Alsa.

Desde 1950,cuandoel transporte colectivo por
carretera entraba en una fase de crecimiento sos-
tenido, la adquisicién de la empresa de los Cosmen

resultaba estratégica para los planes de Alsa por
varios motivos: se trataba de una compafiia finan-
cieramente saneada y con un fondo patrimonial
diversificado; era la Unica firma asturiana con cla-
raimplantacion en las conexiones entre Asturias y
Castillay Ledn,y conunaampliacuota de mercado
en una regién que, gracias a la mineria, albergaba
perspectivasclaras de crecimiento;los propietarios
y gestores de la empresa no eran inversores aje-
nos al sector, sino industriales con un reconocido
know-how, reputacion y dilatada presencia profe-
sional en el mismo. Por ultimo, el modelo de direc-
cion familiar representaba una fuente afiadida de
fortalezas competitivas: dotaba de continuidad al
negocioal hallarse comprometido con una politica
permanente de reinversion de beneficios.

En 1952, Secundino Cosmen obtenia la conce-
sion de la linea diaria Cangas del Narcea-Villablino
con paradas en Las Mestas, Bimeda, Naviego, Villa-
cebran, Vallado, Leitariegos y Caboalles. Emplea-
ba tres Gmnibus con capacidad para 30 asientos.
En 1954, José Cosmen Adelaida, en competencia
con la Empresa Beltran, de Ledn, habia obtenido la
concesion Degafa-Villablino. Al afio siguiente, la
adquisicion de la empresa Asua —tres autobuses
General Motors, un Hispano-Suiza y un Ford— le
permitia explotar la linea Pola de Somiedo-Grado,
conlahijuelaPuentede San Martin-Tufia,y lasrutas
entre Belmontey los mercadossemanalesde Ovie-
do, Grado, Avilés, Salas y Tineo. En 1956 obtenia la
ampliacionde la concesion Pola de Somiedo-Grado
con prolongaciones a Villablino y Oviedo. Comple-
taba asi el gje Villablino-Grado-Oviedo. En Villabli-
no, capital del Bierzo, confluian las tres principales
lineas de la empresa, las que, partiendo de Oviedo,
Cangasdel Narcea y Degafia, articulaban eintegra-
ban el espacio econdmico que se extendia desde
las comarcas leonesas de Laciana y EL Bierzo hasta



el area central y costera del Principado a través de
los concejos del suroccidente. En los afios siguien-
tes, la rentabilidad de las lineas les permitié llevar
a cabo una profunda renovacion del parque movil.

En 1956, Francisco Garcia Gamoneda y Fer-
nando Alvarez-Cascos entablaban negociaciones
con Secundino Cosmen con vistas a la comenta-
da y fallida operacion de absorcion empresarial.
Desde 1959, se incorporaba a las mismas Vicente
Trelles Pérez-Abad. En julio de 1959, la Empresa
Cosmen veia aceptadas sus condiciones para la
integracién. Se trataba de un plan de fusién con
dos fases de ejecucion: en la primera, que se haria
efectiva desde el 1 de enero de 1960, se integra-
ban las lineas de Somiedo y, en la segunda, al afio
siguiente, las de Villablino a Cangas del Narcea

y Degafia. Como contrapartida a la integracion
de activos —talleres, parque movil, concesiones,
técnicos y empleados—, los Cosmen entraban en
el accionariado y en la gestion de la empresa re-
sultante, gue conservara su razon social. Una de
las primeras decisiones de José Cosmen Adelaida
como nuevo gestor de Alsa, y que venia a probar su
capacidad de anticipacion respecto al boom turis-
tico que se avecinaba, serd la adquisicion, en 1959,

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

fundada en 1915 por el asturiano establecido en
San Sebastian Eusebio Cafranga, era con Marsans
(1910) la mas importante de Espafia. En 1945 ya
contaba con agencias en Oviedo y Gijon. En 1961,
a las puertas de una nueva época, José Cosmen
Adelaida era nombrado director gerente de Alsa.

Mapa de lineas resultante de la fusion de Automoviles
Luarca, S. A.y Empresa Cosmen.



Estacion Alsa Gijon. Luis Azén, 2022.



De Asturias a Madrid,
1960-1990

Consolidacion de la alianza asturiana. 1960-1970

Coémo superar una crisis. 1970-1980

I
Una apuesta por el crecimiento en Espafia.
El primer viaje a China. 1980-1990



La fusién Alsa/Cosmen llegaba
Justamente en el momento en que
las economias espafiola y asturiana,
tras el Plan de Estabilizacion (1959),
iniciaban un ciclo expansivo sin
parangon.

Pagina siguiente. EL conocido como «Edificio Alsa»,
proyectado en 1957 por Ignacio Alvarez Castelao y
construido en Oviedo entre 1957 y 1962, constituye

una muestra representativa del Movimiento Moderno
asturiano. El edificio, fue pionero en un disefio urbanistico
que integraba arquitectura industrial y funcionalidad
residencial y comercial.

Consolidacion de la alianza
asturiana. 1960-1970

En los afios sesenta, el espacio natural parael creci-
mientoenaguelmomentoeraMadrid,perolalLeyde
Transportes de 1949 concedia preponderanciatotal
alferrocarril. Renfe puso una linea de autocares en-
tre Asturias y Madrid. Establecimos conversaciones
con Renfe y les demostramos que la gestion de esa
linea mejoraria en manos de Alsa, y también le ga-
rantizamos el 50 % mds de ingresos. Aceptaron. El
itinerario se realizaba por Valladolid y regalabamos
alos viajeros unvale para un bocadillo dejamén en

la parada de la estacion.
José Cosmen Adelaida

EL Estado acometera en estos afios unamplio plan
de infraestructuras: leyes de Carreteras de 1960 y
1974, Plan de Autopistas (1967) y Plan Redia (1970),
entre otros. EL autobus, gue habia sido sustituido
por tranvias y trolebuses en los afios de posgue-
rra conocerauna expansionimparable:ademas del
aumento del numero de usuarios, no cesara de ex-
tender la longitud total de su red.

La fusion Alsa/Cosmen llegaba justamente
en el momento en que las economias espafiola
y asturiana, tras el Plan de Estabilizacion (1959),
iniciaban un ciclo expansivo sin parangon. La res-
puesta publica a los retos de la mayor movilidad
laboral y espacial de la poblacién y a la creciente
motorizacionde la sociedadse plasmaraenunplan
de infraestructuras, cuyas previsiones incluian la
aperturadel aeropuertode Asturias(1968), la auto-
pista «Y» asturiana (1976) y el arranque, en 1976,
deltramo Campomanes-Lednde la autopista Ruta
de la Plata (AP-66), ademas de las primeras rondas
de circunvalacién y la mejora de los accesos a las
grandes ciudades.

Asturias, que entraba en la década de los se-
sentacomo la quinta provinciaespafiolaenel ran-
king de renta por habitante, fue el paradigma del
llamado «milagro espafiol». En efecto, en 1961 se
habia constituido Uninsa (Unionde Siderurgicasde
Asturias)y se levantaba la planta de Verifia (Gijon).
En 1967 se creaba Hunosa y finalizaban las obras
de los principales embalses (Grandas de Salime,
Arbdén, San Isidro) y centrales térmicas (Lada, Soto
de Ribera). Ala sombra de Ensidesa, Avilés atraia
a otros gigantes del sector publico: Endasa, Cris-
taleria Espafiola y Enfersa, entre otros. Efecto de
estaindustrializaciénacelerada fue el drea metro-
politana central de la region, el llamado «ocho»
asturiano gue, entan soloun 7,7 % de la superficie
regional aglutinaba el 60 % de la poblacidn y el
63 % de los empleos de Asturias. Los desplaza-
mientos diarios desde los nucleos residenciales
a los industriales, el éxodo rural, la extension de
los servicios educativos y sanitarios y la emigra-
cion exterior, multiplicaron exponencialmente la
demanda de transporte. Para poder cubrirla, a lo
largo de la década Alsa efectuara sucesivas am-
pliaciones de capital.

Unade las primerasdecisionesde José Cosmen
Adelaida fue la adquisicion, en 1959, de Viajes Ca-
franga —Viaca desde 1980—, agencia fundada en
San Sebastian en 1915 por Eusebio Cafranga, que
desde 1945 disponia de agencias en Oviedo y Gijon.
Cafranga era con Marsans (1910) la agencia de via-
jes mas importante de Espafia.

Apenastres afios después, con vistas a centra-
lizar operaciones y servicios y mejorar la atencion
al cliente, seinaugurabala nueva estacionde Ovie-
do, en la plaza Primo de Rivera, en la que confluian
la via de entrada de la A-66 por la calle General
ElorzaylaN-634. Laterminal y el resto de los edi-
ficios del complejo, cuya construccion abarco el






El autobus «Picos de Europa» contaba con 40 butacas que
se podian convertir en literas. Este vehiculo fue iconico

en la medida en que con él y con la linea Oviedo-Paris-
Bruselas, Alsa comenzaba su primera internacionalizaciéon
en una época, la de los sesenta, dominada en Espafia por
intensas corrientes migratorias exteriores.

José Cosmen recibiendo Las llaves del «Picos de Europa,
de la mano de Bernard Van Hool, fundador de una
industria de construcciéon y carrozado de vehiculos belga
reconocida internacionalmente por haber introducido las
estructuras autoportantes o monocasco.
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periodo 1957-1962, fue obra del arquitecto Ignacio
Alvarez Castelao.

Durante esta etapa,laampliacionde lared Alsa
se desarrollé 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 Gijon, 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 seguia
siendo deficitario, el autobus ya habia comenzado
aquebrar lahegemoniadel ferrocarril como modo
de transporte. Algunas compafiias ferroviarias re-
gionales asi lo entendieron y constituyeron em-
presas propias de autocares, como en el caso de
los Ferrocarriles Econémicos, en 1964.

— Entre 1960 y 1969, la extensién de la red se
apoyo en: a) apertura de nuevas lineas: Cudi-
llero-Avilés, Oviedo-Avilés-San Juan de Nie-
va, Valdefarrucos-Collanzo (Cabafiaquinta),
Veranes-Candas-Luanco y Ponticiella-Vi-
llaydn-Navia; b) adquisicion de concesiones:
ademas de las de Empresa Cosmen y Empresa
Rengos, las de Polade Allande-Grandasde Sa-
lime, Navia-Boal y Serin-Gijon.

— 1969.Alsa entrabaigualmenteen el transporte
discrecional e invertia en autobuses para ser-
vicios turisticos.

— 1971: Linea Mieres-Oviedo-Gijon.

Transporte nacional

En 1960, la red de Alsa no habia traspasado los li-
mites regionales, a excepcion de los 10 kilbmetros
delrecorrido lucense de la linea Oviedo-La Corufia,
explotada conjuntamente desde 1928 con la Em-
presa Ribadeo. Con la integracion de la Empresa
Cosmen, Alsa prestaba servicios por vez primera
entierras castellanas.

Desde aquel afio, José Cosmen paso a residir
durantetres diasalasemanaen un hotel de Madrid
para poder gestionar asi las primeras concesiones
nacionales de lineas regulares que, a diferencia de
los servicios discrecionales, se hallabaninterveni-
das.De hecho, hasta 1956 Renfe no habia permitido
aAlsaampliarlasfrecuenciasniel nimerode auto-
buses en las lineas Oviedo-Avilés y Oviedo-Gijon.
Sera la capacidad negociadora de José Cosmen la
que siente las bases para que Alsa acceda a laruta

En 1963, José Cosmen obtenia de Renfe el contrato de
la linea 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 inauguro la citada linea.

. La primera linea Madrid-Asturias salia
desde el Paseo de La Florida una vez al dia
alas 8 de lamanana y llegaba a Oviedo

sobre las 7, eso si no teniamos ninguna averia.
En aquellos afios habia una gran escasez

de vehiculos en condiciones. Vendiamos los
billetes en la calle, delante de la Estacion

del Norte, o en el bar «La Regia» que estaba
enfrente y cuyo duefio era de Cangas del
Narcea. José Calzon.




Los afios del «desarrollismo»
64-1975) fueron también los de
la «década de la movilidad». A las
corrientes migratorias hacia
Europa se sumarian los flujos
interiores hacia las regiones que se

industrializaban al amparo de los
Planes de Desarrollo. En la imagen,

de 1975, un autobus Pegaso
Monotral 6031N2 testimonia uno
de esos momentos del «éxodo»
interior de aquellos afios.







La linea Irin-Tuy, que recorria toda la
cornisa cantabrica, nos permitié conectar
Galicia con el Pais 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
Galicia muchos trabajadores de la mar que

paraban en San Sebastian. Juan de la Fuente.

La internacionalizacién empresarial de los sesenta,
permitié a Alsa entablar alianzas con los principales
pools del transporte europeo: la Société Générale
des Transports Départamentaux (Francia) y LEpervier
(Bélgica).

Oviedo-Madrid, explotada por Renfe desde 1958.
Coincidiendo con la apertura de esta linea, el par-
guemovilde laempresaentrabaen la «era Pegaso»
y abandonaba los viejos ACLO. Los Pegaso Mono-
tral fueron la imagen de los servicios que, en mas
de 10 horas, unian Asturias con la capital salvando,
por firmes en pésimo estado, el puerto de Pajares.

Como ya se sefialg, la Ley de Ordenacion del
Transporte por Carretera (1947) y el Estatuto de
Renfe (1964) mantenian el derecho de tanteo
en favor del ferrocarril. Pese al proteccionismo
ferroviario, Alsa supo aprovechar el vacio legal
existente para los casos en gue se operaba en
servicios de mas de 250 kilémetros que no fue-
sen coincidentes con el ferrocarril. Tras solicitar a
la Direcciéon General de Transportes la concesion

de lineas de largo recorrido, se obtendrian las de

Oviedo-Lugo-Orense-Vigo e Irin-Tuy, sin que lle-
gase a materializarse la concesiéon Gijon-Mérida
(Ruta de la Plata). En 1964, la linea Oviedo-Ma-
drid —que inicialmente tenfa caracter semanal y
fue posible mediante la firma de un contrato con
Renfe, titular de la concesidon— supuso para Alsa
el primer paso en su proyeccion hacia los servicios
nacionales.

Transporte internacional

Aveces pienso gque, si mi hermano Pepe y yo hu-
biésemos podido tener medios tan normales hoy
como los teléfonos moviles, hubiéramos podido
hacer muchas mds cosas. Cuando llego el fax fue
un salto enorme. Antes mandabamos una carta
certificada a la fabrica de Mercedes en Alemania, y
tardaba tres dias en llegar, y otros tres en recibir la
respuesta. Cada gestion duraba seis o nueve dias.
Eran tiempos en los que habia que superar muchos
problemas.Entonceslas lunas de los vehiculos eran
de vidrio templado y se nos rompian al menor im-
pacto de una piedra. Todas las semanas teniamos
alguinautocardanado.Algunavez ocurrioen lalinea
Paris-Ginebra y,ademdas de transbordar al pasaje a
otroautocar, mandabamosun camidndesde Espafia
conuna luna nueva.

Manuel Cosmen Adelaida, La Nueva Espafia,
28 de diciembre de 2015

En los sesenta, a las migraciones internas hubo
que sumar una intensa corriente hacia los paises
de la Europa comunitaria. Segun el Instituto Es-
pafiol de Emigracion, entre 1960 y 1973 habrian
salido de Espafia 1.066.440 emigrantes, a un ritmo
de 73.000 por afio, valores que solo contabilizaban
Lla emigracion oficial, estimandose que esta uUltima
representabasoloel 51 %de lareal. EL éxito de Alsa
frente a la competencia que suponia el ferrocarril
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radico tanto en la oferta de servicios, itinerarios,
frecuenciasy horarios regulares, como en las rutas
continuas de larga distancia servidas por un eficaz
sistemade reservas. De este modo, se logro dignifi-
car unos desplazamientos que hasta entonces los
emigrantes habian afrontado en penosas condi-
ciones de incertidumbre, comodidad y tiempo. La
empresa se posicionaba asi en las redes europeas
enunmomentoen gue laeconomiaespafioladaba
sus primeros pasos hacia su progresiva integracion
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 am-
bito se coded con empresas francesas y belgas de
primer nivel, ademas de tomar contacto con los
sistemas de transporte mas avanzados y con el

funcionamiento de los pools. La internacionali-
zacion se apoyo tanto en una imagen corporativa
identificable y asociada a la calidad del servicio,
comoen lacualificacionprofesionalde susemplea-
dos yen una«cultura» de empresa compartida por
directivos, mecanicos y conductores. El resultado
final se materializariaen la prestacionde unservicio
estandarizadoy homogéneoen cualquiermercado.
El protagonismode esta primerainternaciona-
lizacion correspondi6 a las lineas siguientes:

— Oviedo-Paris-Bruselas (1965), en pool con la
Société Générale des Transports Départamen-
taux (SGTD), LEpervier (Bélgica) y la cantabra
Turismo y Transportes (Turytrans).

— Oviedo-ZUrich-Ginebra (1969), con conexiones
alLausanay Clermont-Ferrand.

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

es decir laimprenta y los medios escritos, el soporte
habitual para la publicidad. En laimagen, junto al folleto
anunciador de a linea Oviedo-Zurich-Ginebra (1969), un
autobus Alsa circulando por las calles de Ginebra.

. Los primeros servicios internacionales
Asturias-Paris-Bruselas fueron un hito en la
empresa. Vinieron dados por la emigracion.
Hasta ese momento, la gente ibaentren

-lo que erainterminable— o cogian un taxi
entre cuatro o cinco personas; e incluso

se alquilaba una furgoneta e iban sin
documentacién, a ver qué pasaba en las
fronteras. La linea regular de Alsa suponia un
itinerario fijo y un horario y, sobre todo, de
forma legal, con autorizacién de cada pais por
el que pasabamos. Era un viaje que duraba

24 horas. Emilio Urrusuno.




La internacionalizacion de Alsa
se apoyo en formulas de
cooperacion y en alianzas con otras
empresas del sector. Formulas que
[.] no excluian la competencia de
Llos participes en otros mercados.
Ello era debido a las condiciones
impuestas por la legislacion gue
regulaba el acceso a las
autorizaciones internacionales en
la CEE.

La internacionalizacion de Alsa se apoyo en
férmulas de cooperacién y en alianzas con otras
empresas del sector. Férmulas gue, aunque po-
dian suponermancomunaractivos o compartirre-
des, no excluian la competencia de los participes
en otros mercados. Ello era debido a las condicio-
nes impuestas por la legislacion que regulaba el
acceso a las autorizaciones internacionales en la
CEE, que exigia la participaciénde empresas de los
paises por los que discurrian las lineas. Las em-
presas del pool sellabanun protocolo de explota-
cion en el que se explicitaban tarifas, frecuencias,
kildmetros por recorrer por cada empresa y re-
parto de costes.

Laextensionde lared al centro y este de Euro-
pa no estuvo exenta de dificultades. Al margen de
las de tipo legal y administrativo, cabe sefialar
otras dos. La primera, los problemas experimen-
tados por la flota para afrontar las condiciones cli-
maticasinvernales. La segunda, relativa al acuerdo
de explotacion de lasrutas a Suiza selladoen 1971
entre Renfe y Alsa.

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
obligacionesinternasy externas.Perodentroy fue-
ra debe haber confianza en la empresa porque sino,
no habriamos cumplido con el vigjero. Yo postulo la
regla de las «cuatro haches»: honradez, humanidad,

humildad y un poco de humor.
José Cosmen Adelaida, La Nueva Esparia,
31dejuliode 2011

En resumen, la consolidacion de esta década
se consigue mediante el crecimiento organico que
hemosrelatadoy laimplantacionde un modelode
gestion basado eniniciativas como:

La «orientacional cliente». En los primeros pro-
yectos europeos el objetivo no eratanto elac-
cesoalos mercadosde las nacionesde destino
0 generarnuevasdemandas,como ofertara los
clientes nacionales servicios internacionales.
Esa misma orientacion de «seguir al cliente»
local se repetia tanto a escala regional —caso
delosserviciosque se prestabandesde las alas
de Asturias al centro de la regién—, como na-
cional —serviciosdesde Castillaa Asturias para
recoger las corrientes migratorias atraidas por
laindustria asturiana.

Un modelo de gestion concesional dirigido a
aumentar la oferta y las frecuencias y obtener
asi sinergias de red.

La busqueda de reputacion eimagen entre los
proveedores.

La capacidad de José Cosmen para seleccionar
un equipode profesionalesde su confianza,vo-
cacionales, leales y «pegados al negocio» Un
equipoinicialmenteorganizadoen cincozonas:
Gijén (Manuel Rodriguez Vifas), Oviedo (José
Luis Rodriguez), Luarca (Manuel Ibafiez), Cangas
delNarcea(RamoénGonzalez)y Villablino, cuyos
responsablestrabajabanen la misma estacion,
y de este modo tenian contacto directo con las
operaciones, los clientes y los conductores.
Las primeras iniciativas de accion social de
la compafiia, como las campafias de educa-
cién vial en los colegios, apoyadas tanto en el
«cine bus»comoenelmontajede pistasdekarts.

Comosuperarunacrisis.1970-1980

La inestabilidad no fue exclusivamente espafio-
la. Aescala internacional, cabe apuntar dos fac-
tores desencadenantes de la misma. En primer



lugar, la crisis desde 1971 del sistema monetario
internacional instaurado en 1944 (patrén oro-do-
lar) supondria el final de los tipos de cambios
fijos y la entrada en una etapa de volatilidad
cambiaria y de contraccion de la inversion inter-
nacional. En segundo lugar, la primera crisis del
petroleo (1973) abriria un ciclo de recesion para
las economias industriales europeas asociado a
mayores costes de produccion, conflictividad so-
cial y pérdida de competitividad internacional.

En Espafia cabe diferenciar dos ciclos econé-
micos. En el primero (1975-1978), a las dificultades
derivadas de la crisis del petréleo vinieron a sumar-
se lasincertidumbres del final del franquismo y del
inicio de la Transicion. Entre 1977 y 1982 se suceden
gobiernossin mayoria parlamentaria, lo que dificul-
tard las respuestas a la estanflacion. EL desempleo
escalabadel 71%en1979al 21,6 %en 1985,y lain-
flacién alcanzaba tasas del 15 % entre 1977-1982.
Comomedidade urgencia,la pesetase devaluabaen
1976 un 10 % frente al dolar. La radicalizacion sindi-
cal hariaineficaces los objetivos de estabilizacion y
reforma previstos en 1977 por los Pactos de la Mon-
cloa.Elsegundociclo,entre 1978y 1982,se abriacon
la segunda crisis del petréleo. Entre 1978 y 1985, la
poblacidnocupadasereduciade12,6a10,5millones
y a la crisis industrial se sumaba la bancaria. Hasta
1982, lafaltade consenso politico hariainviableslas
reformas. Desde aquel afio, y ya con una mayoria
parlamentaria socialista, se ponian en marcha las

primerasleyesde reconversiony reindustrializacion.

En 1970, el Consejo de Administracion de Alsa
nombraba a José Cosmen Adelaida como director
gerente de la compafiia en sustitucion de F. Garcia
Gamoneda, nuevo presidente del Consejo, a quien
sucederian mas tarde Fernando Alvarez-Cascos y
Vicente Trelles Pérez-Abad. En 1972, ya con una
posiciéon accionarial mayoritaria, José Cosmen

incorporabaa su hermanoManuel a ladireccionde

la sociedad. Para Alsa, los riesgos y oportunidades
de esta etapa se dejaran notar en el &mbito de la
gestion, en el de las estrategias de crecimiento y
en el «plan industrial» de la empresa.
Enloquerespectaal materialmaovil,desde 1973
los Pegaso 6030 primero y, mas tarde, los 5031
(ckcamellos»), con notables mejoras en eficiencia,
seguridad y comodidad, sustituiran a los historicos
«monotrales» en las rutas nacionales e interna-
cionales, en este caso, con incorporacionde literas.

Alsa ante el nuevo marco politico
y social

La Transicion supuso un nuevo orden institucio-
nal en el ambito empresarial y en el de las rela-
ciones laborales. La crisis de la vigja organizacion

El caracter «familiar» de Alsa, mas alla de la titularidad
de la empresa, se extendia a todo el equipo humano que
laintegraba. Los directivos vivian «pegados» al negocio
y la relacion directa entre los distintos eslabones de

la gestion era un elemento distintivo y diferenciador

de la cultura empresarial. En laimagen, un grupo de
conductores de Alsa en el afio 1970.



¢Qué modelo de gestion se
seguia? En los setenta se basaba
en las llamadas tres «erres»,
responsabilidad, reconocimiento
y retribucion.

Pagina siguiente. La adjudicacion en los afios setenta
de las lineas Oviedo-Lugo-Orense-Vigo e Irin-Tuy,
permitiran a Alsa posicionarse tanto en Galicia como en
el corredor Cantabrico. En laimagen, autocares Irizar-
Korosti, conocidos popularmente como «camellos»,

los primeros dotados de bodegas para maletas de
considerable capacidad.

sindical, el «sindicato vertical» dara paso a sindica-
tos libres y a nuevas organizacionesempresariales:
CEOE (1977) y Fenebus (Federacién Nacional Em-
presarial de Transporte en Autobus, 1977). En As-
turiasnaciala CorporaciénAsturianade Transporte
(CAR,1977) que, ademas de velar por la defensa del
sector, permitiria elaborar la primera guia de ho-
rarios, editada por Alsa y presentada en la Feria
Internacional de Muestras de Asturias.

Los equipos directivos de Alsa, ademas de in-
corporar a suagenda el nuevo marco legal derela-
ciones laborales y negociacion colectiva, hubieron
de disefiar una metodologia eficaz para gestionar
la red concesional en un mercado intervenido. No
serfan los Unicos frentes: los relativos a costes la-
borales o de combustible, a la revision tarifariay al
canon de coincidencia estaran a la orden del dia. EL
equipo de gestion de Alsa lo integraban: Celestino
Fernandez Arguelles (Gerencia), José Cadenas (In-
ternacional), Pepe Uria (Comercial), José Luis Rodri-
guez (Operaciones), Vicente Rivas (Mantenimiento),
Manuel Montero (Recursos Humanos), Juan José
Cobas (Administracion), Secundino Alvarez (Infor-
matica) y Victor Pendas (Discrecional).

¢Qué modelo de gestion se seguia? En los se-
tenta se basaba en las llamadas tres «erres»: res-
ponsabilidad,reconocimientoy retribucion.Erauna
gestion «pegadaral cliente y a la operacion. Afina-
les de la década, Manuel Cosmen se incorporaba a
las labores de gestion, a la vez que se reclutaban
nuevos perfiles profesionales—técnicos,economis-
taseingenieros—, comoJavier Carbajo,RubénPrada,
Manuel Parrondo y José Maria Pérez Arias, y se for-
talecianlas areas econémico-financierasy tecnolé-
gica. Esta ultima contaria, con caracter pionero, con
un departamento de informatica destinado a pro-
cesar variables estadisticas —viajeros, kilbmetros,
refuerzos.— para afinar a partir de ellas la gestion.






. Entre los afios 87 y 88 estabamos en
Madrid y decidimos que la forma de crecer
era entrar en los servicios discrecionales.

Al principio fue muy dificil, porque la
competencia era mucha y nos decian que
nos dedicaramos a Lo que ya haciamos, el
servicio regular. Nos costd, pero lo logramos,
porque ofreciamos seriedad, calidad y
atencion; sabian que nuestra palabra valia.
Antonio Llansé.

Derecha. En la década de los setenta, y en la misma
medida en que mejoraban los niveles derenta y se
ampliaba el estado de bienestar, Alsa reforzaba su
estrategia multiproducto con la potenciacién 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 seria la adquisicion en 1959 de Viajes Cafranga
(Viaca desde 1980). En laimagen, estand de Viajes
Cafranga en Fitur, 1979.

Para mantener la estela multiproducto que
caracterizaba a la empresa, se llevan a cabo otros
servicios que permitian la combinacién de los re-
cursos disponibles y la diversificacion de servicios
(escolares, laborales, turisticos y discrecionales).En
esta misma direccion, cabria destacar:

— Lacreacion, tras adquirir Viajes Cafranga, de la
marca Alsa-Viaca y Viaca Tours para organizar
circuitos turisticos.

— Para el transporte discrecional y turistico se
adquiere Autos Pelayo (VIPSA).

— La presencia de Alsa en la primera Feria Inter-
nacional del Turismo (Fitur).

En el horizonte previsto por la Constitucionde
1978, la empresadio sus primeros pasos hacia una
gestion descentralizada y regional de su red para
anticiparse al proceso de transferencias gue en



materia de transporte supondria el Estado de las
autonomias. Las empresas regulares comenzaran
desde entonces a tener reglamentaciones espe-
cificas de ambito autondmico. Alsa, que tenia una
posicion destacada en Asturias y en los traficos
internacionales, considerd que habia llegado el
momento de contar con una red propia de em-
presas en las comunidades auténomasen las que
operaba, y asi en los ochenta se crean Levancar
(Levante), Cousa y Orencar (Galicia), Irubus y Bilbus
(Pais Vasco) y Calebus (Castilla y Ledn).

La estrategia de crecimiento de aguellos afios
se desplegd igualmente en otros ambitos:

— Excelencia operativa orientada al cliente. De
ella naceran innovaciones como el aumento
de frecuencia de servicios y Llos primeros tra-
yectos nocturnos desde Madrid a Asturias.

— EN1973,Alsa celebrabael 50 aniversariode su
fundacién. Con tal motivo se edité el libro Ca-
minos y viajeros de Asturias, obrade J. E. Casa-
riego, primero de una colecciéon no venal gue
hoy alcanza mas de ochenta titulos, que se
regalaban a los viajeros. También se editd una
coleccion de videos sobre fiestas regionales
asturianas en colaboracion con Cinesistemas.

— Dentro de este ambito de la accion social
también se cred el «Dentibus», un autobus
equipado con una clinica dental movil que,
en colaboracion con los Colegios Oficiales
de Odontologos, se desplazaba por distintas
localidades realizando revisiones y promo-
viendo la salud bucodental.

— Enelambitode lagestion econémicay finan-
ciera, debe recordarse gue José Cosmen, fiel a
su perfil de «industrial», mantendra una poli-

tica de «reinversion permanente y dividendo

. Enuna época en la que la empresa se
expandia por diferentes zonas de Espafia,
parecié interesante establecerse en el
Levante. La primera operacién fue la compra
de una pequefia compafiia, La Albaterense,
gue hacia la linea Alicante-Murcia.

Luego se ampliaria con Murcia-Valencia

y otros destinos adquiriendo empresas

que se renovaban y se hacian rentables.
Francisco Garcia.

Izquierda. En 1973, con motivo de la celebracién de

su 50 aniversario, Alsa editaba Caminos y viajeros de
Asturias (J. E. Casariego). Serfa el primero de una coleccion
de libros que alcanzo los 80 titulos y 500.000 ejemplares
distribuidos gratuitamente entre los viajeros.

Abajo. Ademas de la cultura, los compromisos sociales
de Alsa se han extendido a otros ambitos, como la
salud. En laimagen, el autobus «Dentibus», equipado
con una clinica dental mévil y que, en colaboraciéon con
Los Colegios Oficiales de Odontélogos, se desplazaba
por distintas localidades realizando revisiones y
promoviendo la salud bucodental.




Para Alsa, la crisis econémica de
gsetenta sevio parcialmente
contrarrestada por la combinacion
de dos factores: la disponibilidad de
un corredor internacional y por

la apertura en Asturias de la

autopista «Y» gue modifico los
parametros de movilidad.

escaso»; es decir, todos los flujos de caja se
reinvertian en el negocio.

La extensionde lared ha obedecidosiemprea
dos logicas diferenciadas. En el caso de Espafia, al
tratarsede un sectorregulado, el crecimientosolo
se puede realizar obteniendonuevas concesiones,
0 bien absorbiendo empresas que ya dispongan
de ellas. Fuera de Espafia, Alsa se ha adaptado a
las exigencias del marco regulador especifico de
cada Estado.

Creciendo a pesar de la crisis

La extension de la red ha obedecido a dos ldgicas
diferenciadas. En el caso de Espafia, por tratarse
de un sector regulado, el crecimiento solo podia
realizarse bien obteniendo nuevas concesiones,
bien absorbiendo a empresas que ya disponian
de ellas. Fuera de Espafia, Alsa se ha adaptado a
las exigencias del marco regulador especifico de
cada estado.

La crisis econdmica de los setenta se vio par-
cialmente contrarrestada por la combinacion de
dos factores: la disponibilidad de un corredor in-
ternacional con lineas a Francia, Bélgica y Suiza,
gue compensaba la escasa actividad interna; y la
aperturaen Asturias de la autopista «Y» (1976), que
al vertebrar el area metropolitana central (Ovie-
do-Gijén-Avilés)modificd los pardmetros de movi-
lidad. Afin de aprovechar las economias de escala
y las complementariedadesde lared, la extension
de esta Ultima evoluciond mediante la ampliacion
escalonada de sus servicios hacia mercados dife-
renciados geograficay funcionalmente —urbanos,
interurbanos, regionales, nacionales— y/o con de-
manda potencial o no suficientemente cubierta.

Transporte urbano

— Elinterés por este mercado en Asturias ya se
habia puesto de relieve en 1961 con la entrada
de José Cosmen Adelaida en el Consejo de Ad-
ministracion de la CTEA (Compafiia del Tranvia
Eléctrico de Avilés).

— Eltransporte urbano de Gijén, gue venia ges-
tionando Alsa desde la década anterior, es
municipalizado.

Transporte regional

La caidade lademandaen el transporteinterurba-
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 afectd con intensidad a As-
turiasdebidoal pesoque ensueconomiarepresen-
taban los llamados «sectores maduros» (mineria,
siderurgia). EL paro y la ausencia de expectativas
estaran en el origen de un intenso éxodo regional
con protagonismo en los sectores de poblacion
mas jovenes y cualificados —la que posteriormen-
te se denomind «generacion Alsa» por ser Madrid
su destino mayoritario y frecuentes los retornos
durante los fines de semana.

La extension de la red fuera de Asturias cho-
caba con las dificultades que entrafiaba un régi-
men concesional del que solo se libraba el servicio
discrecional.

A pesar de ello, Alsa consigue la adjudicacion
delas lineas Oviedo-Lugo-Orense-Vigoe Irin-Tuy,
que consolidaban la comunicacién de Asturias con
Galicia por un lado, y la de la frontera portuguesa
con la francesa por la cornisa cantabrica por otro.

Un hito en el transporte de larga distancia
seria la entrada en servicio en 1979 de la linea



Ribadeo-Madrid. Discurria 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,
porgue al no coincidir con las rutas ferroviarias
de Renfe quedaba excluida del pago del canon de
coincidencia. Ademas, permitia canalizar los flujos
migratorios asturianos y leoneses. Surgia en un
momento en que Galicia no tenia servicios desde
ninguna de sus capitales de provincia con Madrid.
Alsa, fiel a su filosofia de crecimiento organico, ha-
bia conseguido el objetivo de enlazar Galicia con
Madridunificandoel servicioen una sola concesion.

Las lineas Ribadeo-Madrid, Irin-Tuy y Ovie-
do-Vigo —a las que mas tarde se unird la Lugo-De-
gafia, gue daba respuesta a la movilidad vinculada
aldesarrollominerode lacomarca— asegurabanla

conexiénde Madrid con Lugo, Santiagoy La Corufia.

La presencia de Alsa en el transporte de larga dis-
tanciaseunidalainversiénen mejorasde calidady
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Folleto promocional del servicio Irin-Tuy (1974) que,
con 1.017 km, era la linea regular mas larga de Espafia.

La adjudicacion de las lineas de largo recorrido Ribadeo-
Madrid, Irin-Tuy y Oviedo-Vigo consolidaban la presencia
de Alsa en el transporte de larga distancia. En la imagen,
caravana de los populares «camellos» saliendo de
Asturias con destino Galicia.



Alsa mantenia desde 1970 rutas internacionales a
Portugal desde Madrid, Galicia y Andalucia. En 1979 se
creaba SAIA (Internacional de Autocares, S.A), que daria
cobertura a las lineas internacionales desde Espafia a
Francia, Bélgica, Suiza y Portugal. En laimagen, de 1987,
José Cosmen en la presentacion del servicio internacional
Asturias-Galicia-Portugal.

En la década de los setenta, comenzaron
los viajes interprovinciales desde Asturias
a Galicia: Orense, Vigo y La Corufia,
en un primer momento. Estudiantes,
pescadores, comerciantes, militares,
turistas, etc, llenaban los autocares de Alsa

cruzando el rio Eo en una y otra direccion.
Manuel Parrondo.

seguridad,y a la ofertade horarios-lanzaderaflexi-
bles que mejoraban notablemente la competencia
frente a la rigida oferta ferroviaria.

Transporte internacional

En cuanto al transporte internacional, en 1979 se
creaba SAIA (Internacional de Autocares, S.A), par-
ticipada por Renfe, Ribertransa y Alsa. Fue la ma-
nera de poder entrar en el transporte en Alemania
y en el gje Francia-Portugal. Asimismo, continda
el crecimiento de las lineas internacionales desde
Espafia a Francia, Bélgica y Suiza.

Una apuesta por el crecimiento
en Espana. El primer viaje a

China. 1980-1990

Desde 1982, cuando la crisis econémicacomenzaba
a remitir, las empresas de transporte de viajeros,

ademas de retomar las negociaciones para acabar
con el canonde coincidenciague las asfixiaba, pro-
ponian la activacion permanente de los llamados
«servicios temporales». Hasta entonces, la red de
viajeros estabaestrechamentevinculadaa los mo-
vimientos laborales y migratorios. No obstante, el
articulo 35 de la Ley de Ordenacion de los Trans-
portes Mecanicos por Carretera (1947) permitia los
servicios con caracter temporal a determinados
destinos si se consideraba que no estaban conve-
nientemente cubiertos. Utilizando esta posibilidad,
Alsa, junto a Auto Res, Castromil e Intercar, acce-
derian a los mismos con ocasion del Mundial de
Futbol de 1982 y para cubrir la demanda turistica.
Fue el caso de los servicios temporales a las zo-
nas costeras, asi como los de Santiago-Corufia-Lu-
go-Madrid y Vigo-Orense-Madrid.

En 1982, su participacion en Turytrans, tras la
adaquisicion de los servicios de autobus de la Com-
pafiia de los Ferrocarriles Econémicos de Asturias,
le permitiria entrar en la explotacion de la linea
Gijon-0Oviedo-Iran-frontera francesa, explotada
por Turytrans desde 1953. Ambas rutas canali-
zaban tanto la movilidad estacional ligada a las
actividades maritimo-pesqueras entre las costas
gallegasy cantabricas,como los flujos migratorios
entre Galicia, Asturias y Cantabria con Francia.

Entre 1982 y 1985, el crecimiento organico de
la companiia fue acompafiado de adquisiciones
vinculadas a la implantacion del Estado de las
autonomias. La red autondmica de Alsa daba asi
sus primeros pasos: Ebrobus en Aragén; La Bida-
sotarra en Navarra; en Castilla y Leodn la linea La
Bafieza-Ledn, entre otras. La red regional crecia en
1986 con nuevos servicios en Levante (La Albate-
rense, La Noveldense, Muvasa) y en el noreste (Bil-
bus e Irubus). De igual modo y ante la prevision de
la llegadadel AVE a Sevilla, se adquieren pequefias



compafiias en aquella ciudad. En este periodo de
crecimiento prosigue la ampliacién del equipo di-
rectivo con laincorporacion de jovenes con talen-
to y expertos como Miguel Angel Marqués, Mario
Llamazares, José Luis Lopez, Benigno Runza o José
Ramon Suarez.

En el dmbito regulatorio, lo mas destacado de
esta década es la Ley de Ordenacion de los Trans-
portes Terrestres de 1987, que consolida el mode-
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 lineas que debian salira concursoen la dé-
cada siguiente.

Por otro lado, en el ambito de la internaciona-
lizacion, en esta década se produjo la llegada de
Alsa a China, que se trata en el siguiente capitulo.
El proyectonorespondida unaplanificacionprevia,
sino que nacié de la intuicion y capacidad de antici-
pacion de José Cosmen. En 1983, accidentalmente,
tuvo noticia sobre las propiedades terapéuticas de

. Sino llega a desaparecer el monopolio de
Renfe hubiera sido imposible el desarrollo
actual de los operadores privados como Alsa.
Renfe habia cedido la gestion de muchas de
sus lineas por carretera a gestores privados,
pero eso implicaba muchisimas limitaciones.
EL fin de ese monopolio sirvié de base para
crecer en régimen de concesiones y que la
empresa pudiera operar nuevos contratos.
Alfredo Asenjo.

Logotipos de algunas de las distintas empresas que
formaban parte de Alsa.
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Izquierda. Billete del corredor Asturias-Madrid cuando
Alsa realizaba el servicio para la concesién de autobus
de Renfe.

Derecha. Folleto de 1985 con los horarios del citado
servicio.

Pagina siguiente. En 1983 se creaba TVA (Técnicas en
Vehiculos Industriales), especializado en servicios
aindustrias y empresas vinculadas al transporte,
automocion y logistica. En la imagen, vista aérea de las
instalaciones de TVA en Oviedo, donde se centralizan las
tareas de mantenimiento de la flota de Alsa en Asturias,
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. Cuando nos implantamos en Madrid en
1981 habia una oficina de venta de billetes
en la antigua Estacién Sur y dos puntos de
venta en Nufiez de Balboa y Bravo Murillo.
Cinco personas vendian billetes y cuatro
trabajaban en Viaca. Habia dos expediciones
diarias de Intercar y tres de Alsa. Pasada

la mitad de esta década se cred Ivasa, Lo

que supuso un avance enorme en cuanto a
logistica y presencia. Antonio Sanchez.
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un dentifrico chino gue iba a presentarse en una Por ultimo, cabe citar como hitos mas destaca-
feria internacional. Afin de importarlo y comer- dos de esta década los siguientes:
cializarlo, se puso en contacto con la embajada de
China en Espafia. — Elestablecimiento de una base operativa en
Tras la muerte de Mao Zedong en 1976, China, Madrid, que suponia apostar por la centralidad

bajo el liderazgo de Deng Xiao Ping (1904-1997), y abandonar el secular anclaje periférico de la
iniciaba un proceso de liberalizacién econémica y compafiia, histéricamentevinculadaa Asturias.
de captacion de inversores y empresarios extran- Ubicada en la calle de Miguel Fleta, la creacion
jeros. Por lo mismo, desde la embajada, animaron de Ivasa (Inmuebles, Vehiculos y Accesorios)
aJosé Cosmen ainstalarse en el prometedor sec- sirvié como base del crecimiento que la com-
tor del transporte en la Zona Econémica Especial pafiia experimentara fuera de Asturias en los
(ZEE) de Shenzhen. Las ZEE se creaban como polos afnos posteriores.
industriales receptores de inversion exterior y con — EN 1983 se creaba TVA (Técnicas en Vehiculos
régimen comercial abierto. EL proceso reformista Automoviles, Oviedo), especializada en ser-
de apertura culminaba en 2001 con la integracion vicios a industrias y empresas vinculadas al
del pais en la Organizacién Mundial del Comercio transporte, automocion y logistica. Su estruc-
(OMC).Ese mismoafio Cosmenrealizé su primer via- tura esta formada por distintas secciones: Ta-
jeaChinayen 1984 Alsa se convirtio en la prime- lleres de Mecénica, Electronica, Mantenimiento,
ra empresa espanola en establecerse en gigante Recambios y Accesorios, y Recursos Huma-
asiatico. nos (Educacién Vial, Formacién Profesional






Dentro de su actividad formativa y en colaboracién con
el INEM, desde 1988 Alsa impartira cursos de Formacion
Profesional para conductores de autocar y mecanicos en
una época en la que todavia no existian los certificados
de profesionalidad y no se habia adoptado el sistema
europeo de cualificaciones profesionales.
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y Reclutamiento). Posteriormente, se crea-
rédn centros analogos en Madrid y Alicante:
Ivasa y Levancar (General de Transportes en
Autocares).

A partir de 1988 TVA, en colaboracién con el
INEM (Instituto Nacional de Empleo), empezd
a impartir cursos de Formacion Profesional
para conductores de autocar y mecanicos, en
una época en la que todavia no existian los
certificados de profesionalidad y no se habia
adoptado el sistema europeo de cualificacio-
nes profesionales.

Lafijacion,desde 1986, de un protocolo de par-
ticipaciénfamiliar como vehiculo que permitie-
se normalizar la progresiva incorporacion de
los hijos de José Cosmen a las tareas directi-
vas de la empresa. Siguiendo sus previsiones,

en 1986 José Cosmen Menéndez-Castafiedo
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se integraba en la division de Intercar, y An-
drés en la de China. Elitinerario de integracion
sera siempre el mismo: bajo la supervision del
responsable del area, iban tomando contacto
y conociendo las distintas divisiones de la or-
ganizacion 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, pasaria en 1981 a
manos de Transportes Unidos de Asturias (TUA),
consorcio de 21 empresas privadas participado por
Alsa y que servira de referencia para la extension
posteriorde los servicios urbanos a otras ciudades.

Mientras tanto, en 1986 en Madrid se crea el
Consorcio Regional de Transportes de Madrid
(CRTM), que supondrd un modelo de gobernanza
mas eficiente de cara a mejorar la calidad de la
movilidad regional y que acabara por extenderse
a otras regiones.

Con TUA se consiguio una oferta diferencia-
dora, de calidad y con poco riesgo para el ayunta-
miento. Supuso un cambio sustancial tanto en la
filosofiade gestionarlos concursos,comoen cuan-
to a abrirse a nuevos modelos de transporte. Y asi,
Alsa, que durante mas de 50 afios habia sido una
empresa solo de autocares, comenzo a convertirse
en una compafiia también de autobuses urbanos.
La experienciaadquiridaen el transporteurbanoen
Oviedo se convirtié en fuente de capacidades para
suimplantacion futura en otras ciudades.

Mientras tanto, en 1986 se crea el Consorcio
Regional de Transportes de Madrid (CRTM), que su-
pondra un modelo de gobernanzamas eficiente de
cara a mejorar calidad de la movilidad regional y
que acabara por extenderse a otras regiones.



Transporte regional

A partir de 1975 la crisis econdmica 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 permitian consolidar su
red en el centro y oriente de Asturias,asi como
obtener sinergias asociadas a las economias
de escala.

Acuerdo de colaboracién (1981) con Alcotan
—antiguo «Carbonero» (1927) de Manuel Me-
néndez (linea Oviedo-Pola de Laviana)— del
que nacera Asturbus (Asturiana de Autoca-
res,S. A) para la explotacion de la linea Pola
de Laviana-Cudillero.

También en aguellos afios, con vistas a mejo-
rar el posicionamiento en las redes del centro
y oriente de la region, Alsa adquiria dos em-
presas familiares en el centro y oriente de la
region: Autos Llanera (desde 1957, Garcia Ro-
driguez Hermanos S. R. L. y, desde 1967, Au-
tos Llanera S. A) y Autocares Mento (creada
en 1945 por Sacramento de La Llana, cubria la
linea Cabrales-Llanes y, tras adquirir la empre-
sa El Sella, la de Arriondas-Covadonga).
Constitucion de la Compafiia de los Transpor-
tes Econdmicos de Asturias (EASA) (1983), tras
adaquirir a la Compafiia de los Ferrocarriles
Econdémicos de Asturias sus lineas por carre-
tera (Oviedo-Infiesto-Arriondasy Oviedo-Lla-
nes-Bustio).

. Alsa tenia poca presencia en el oriente
asturiano, asi que iniciamos negociaciones
con el propietario de Autocares Mento. Era
una empresa de Cangas de Onis, y al adquirirla
paso, con la marca EASA, a gestionar los
servicios de Llanes, Cangas de Onis y
Ribadesella con Oviedo. Ademads, se hizo
unared importante porque se gestionaban
muchos servicios escolares. Victor Pendas.

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 constituird en referencia para la extension
posterior de los servicios urbanos a otras ciudades. En la
imagen, Pegaso de la Linea L2, Lugones-Hospital.



En 1988 se estrenaba la Clase
Supra en la linea Gijén-Oviedo-
Madrid. La Clase Supra surgio
por iniciativa de José Cosmen,
quien, araizde unviajea
Estados Unidos, observé que
existian servicios de autobus
de calidad que ofrecian a los
pasajeros unas atenciones
similares a las del aviony

que costaban solo un poco
mas, y decidi¢ 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
presentacién en Covadonga
(Asturias); y una muestra del
servicio de catering.
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Transporte nacional

Enjulio de 1988 se inaugurabala Clase Supraen la
ruta Gijon-Oviedo-Madrid. Era un servicio de cali-
dad diferenciada, gue introducia novedades hasta
entonces desconocidas en el sector: videos con
tres monitores, confort, menor numero de plazas,
catering,aseo, prensa, teléfono publico, reservate-
lefénicade billetes, etc. Constituiaunaapuestapor
la diferenciacion en calidad, marca y mercado. En
efecto, los nuevos parametros del servicio abrian
el autocar a segmentos de demandade mayor po-
der adquisitivo, a la vez que daba respuesta a la
competencia del avion en los recorridos de media
distancia.

Su éxito se tradujo en su extension a otras Li-
neas: Asturias-Sevilla, La Corufia-Madrid, y a los
servicios de Turytrans. La Clase Supra consolida la
transicion de la «era Pegaso» a la «era Mercedes».
La incorporacién de la nueva marca supondra un
salto cualitativo en todos los sentidos: motores,
suspension totalmente neumatica, mayor durabi-
lidad de los componentes mecanicos, seguridad,
comodidad, mayor economia de explotacién, me-
nor sonoridad y minimas vibraciones en elinterior
del autobus, entre otras.

Por otra parte, en 1979 se constituye Intercar
(Interurbana de Autocares, S.A)y se inicia laimpor-
tante concesion Galicia-Madrid que supuso para
Alsa la posibilidad de ofrecer una comunicaciéon
diaria con una amplia oferta de servicios desde las
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LINEA REGULAR DE VIAJEROS
POR CARRETERA

Billete de un servicio de Intercar entre Avilés y Santander
de los aflos ochenta, con el primer logotipo de la empresa.

Acto conmemorativo del primer aniversario de la Clase
Supra en 1989.
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. La expansion desde Suiza a otros puntos
de Europa tuvo mucho que ver con la
emigracion desde paises del Este como
Polonia y la antigua Checoslovaquia.
Teniamos oficinas en Ginebra, Lausana, Zurich
y Basilea. Como ejemplo de la potencia de
esos servicios, hubo un 22 de diciembre a
principios de los setenta que movilizamos
210 autobuses desde Suiza hacia Espafia

y Portugal. José Cadenas.

En el camino hacia su consolidacién en el centro y este
europeo, Alsa creaba en 1980 las filiales Autotours
Lehman (Suiza) y Autotours Leader (Bélgica), ademas
deincorporarse al consorcio Eurolines, red en la que se
integran 32 empresas europeas de autobuses con servicio
de billete Unico. En laimagen folleto de la linea Espafia-
Francia-Suiza del afio 1978.

ciudades gallegas de La Corufia, Santiago, Ferrol y
Lugo con la capital de Espafa.

Transporte internacional

La expansion internacional, efectuada a partir de
la aplicacidn a terceros paises 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 paises con bajos
niveles de competenciay con altas expectativasde
crecimiento; en otros, como en Francia, Suiza o Ale-
mania, que ya contabancon un sector consolidado,
la presencia de Alsa en consorcios o alianzas con
empresas locales venia motivada por las posibili-
dades de utilizar el primer establecimiento como

PUNTOS DE INFORMACION ¥ VENTAS, ¥ LUGARES DE SALIDA

©OVIEDD (%) ALSA - Primo de Rivera, | - Teléfs. 281200 - 281264
261208 - 281212 y en todas sus Administraciones y
Delegaciones.

LLANES (*) Evilasio Séncher - C/Egidio Gavito, 3 - Teléf. 400870

TORRELAVEGA (%) Bar Cuca - Avda. Menéndez Pelayo, 5 - Teléf. BB067

SANTANDER Bar M!.hr:ha:o - Cj/Calderén ce la Barca, 9.
Teléf, 221041
SALAMANCA Viajes M_FA CIESM! ¥ Mina, 20-Teléf. 217818 y en la
) Eslaciﬂn He Autobuses-C/Héroes de Brunete - Taquilla
VALLADOLID Vlmﬂ ﬂLFACt‘R:m Bur;oq 7 - Teléfono 253400,
{*) Bar La Pequefa - Avds. de Burgos, 4 - Teléf.
BURGOS (*) Bar El Abrigafic - C/La Merced, 12 - Telél. 201059
VITORIA (") Bodegén Eguren - C/Reyes Catélicos, 22 - Teléf. 250539,
TRUN (*} La Villavesa, S. A.-Frontera da Behobia-Teléf. 615042
LYON (*) Rue Gustave Nadaud - Teléf. 78/723523
NIMES (*) Francebus, 93 - Bvd. Talabor - Teléf. 218124,
TOULOUSE Transp. Bel21 Rue de Bayard - Teléf, 624892.
(*) Gare SNCF de MATABIA.
BESANCON {*) Gare Routiere MDN'T'SJURA = 9 Rue Proudhon.
Telef, 809000,
BASEL Efsdsserstr. 18 - Teléf. 081/441453.
(*) Hotel JURA - Centralbahnplatz.
GINEBRA Rue de Fribourg, 13 {'(!l"! kar la Botte).
. Teléfs. 022/318249 -
{*} Gare Routiere - Place Do«.uere
ZURICH Smn:lfl:ﬂl‘i:hslr 55 Teléf. DI;‘AOW?.’!
Millestr. 43 - Teléf, 01/2413537.
() Hotel TRUMPY - Limatstrasse, 5.
En GALICIA
LUGO (*) Est. de Autobuses - Taquilla VIACA/ALSA - Teléf, 223050.
ORENSE (*) ALSA - C/Doctor Fleming, 9 - Teléf. 222528,
LA CORURA (*) Est. de Autobuses - Taquilla VIACA/ALSA - Teléf, 237044
SANTIAGO (*) Est. de Autobuses - Taquilla VIACA/ALSA = Teléf, 596453,

(*) Puntos de salidas y llegadas.
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plataforma para acceder a mercados del centro o
del este de Europa.

— Para las conexiones con otros paises del cen-
tro y este europeo, Alsa constituyo dos filia-
les: la suiza Autoturisme Leman, S. A,y la belga
Autotours Leader, S. A, ambas con acrénimos
gue coincidian con los de la empresa matriz.
En 1980, Alsa se incorporaba al pool empre-
sarial suizo Autoturisme Leman S. A, lo que
permitio abrir conexiones hacia nuevos paises
del centro y este de Europa. Posteriormente,
colaboré en el consorcio europeo Eurolines,
red que integra a 32 empresas europeas de
autobuses con servicio de billete Unico.

LINEA REGULAR INTERNACIONAL
DE VIAJEROS POR CARRETERA DESDE

OVIEDO y SALAMANCA a ZURICH y GINEBRA
Por BESANCON y TOULOUSE - NIMES - LYON

LACES

EN
ElRlI'I’IZlDIIS

LUGO
CORUNA
SANTIAGO
ORENSE




— Asimismo,y en el contexto del auge de los mo-
vimientosmigratorios,Alsaadquiriélaempresa
portuguesa J. Dos Santos para tomar posicion
como transportista local y operar en lineas
internacionales desde alli. Fue la primera ad-
quisicion en el pais vecino.

— 1983.«Linea verde» Tuy-Cork (Irlanda) a cargo
de Intercar: internacional e intermodal (bus y
barco).

— 1987.Se constituyeAlsaInternacional,S. A.que
agrupaba a todas las sociedades que explota-
ban las 65 autorizaciones internacionales que
unian Espafia con la mayor parte de los paises
que hoy se integran en la Union Europea.

— Afinales de los afios ochenta, en alianza con
Julia y Trapsa, explota la linea Barcelona-Ma-
drid-Lisboay luego completadaconunanueva
linea Madrid-Roma.

Lavocacion por entrar en terrenos de movilidad no
explorados, se expreso tanto en la red de agencias
de viajes como en los vuelos charter.

— Amediados de los ochenta habia un incipien-
te mercado de tales vuelos motivado por los

flujos migratorios y la apertura del mercado
europeo. Como habia solo dos operadores
(Spantax y Aviaco), se estudio la posibilidad de
crear una compafiia de vuelos regionales para
operar entre los aeropuertos de la cornisa
cantabrica. También se comercializaron vue-
los chartera Suizay Portugal(Lisboay Oporto).
Fue un negocio que se amplié con éxito en las
décadas siguientes, demostrando el espiritu
pionero de Alsa.

— EnGaliciaseinstalabalaagencia GP Viajes para
favorecer la venta de billetes internacionales.
Através de ella se cred una red comercial con
el fin de acercar la venta de billetes hasta las
pequefiasaldeasy parroquiasde Galicia, origen
de la mayoria de los clientes que protagoniza-
ban las corrientes migratorias.

Alsa finaliza la década de los ochenta habien-
do afrontado un fuerte crecimiento en Espafia y
en Europa, asi como el gran proyecto de interna-
cionalizaciéon que supuso su llegada a China. Ello
le permitird afrontar las proximas décadas, en las
que Espafia vivird la integracion en Europa —des-
de donde empezaban a llegar las primeras nor-
mativas sobre seguridad, jornadas de conduccion
y tacdgrafos— desde una posicién mas fuerte y
consolidada.

. Fuimos pioneros en Los vuelos charter
regulares, principalmente para la emigracién
espafola y portuguesa hacia o desde Suiza.
Conociamos al cliente y vimos que podia
derivarse del transporte de viajeros en
autobus hacia los vuelos y nos adaptamos.
Teniamos una frecuencia semanal todo el
afoy en temporada alta, como la Navidad,
podiamos tener hasta 15 vuelos, o entre 8y
10 los fines de semana. Los charter fueron un
ejemplo de nuestra capacidad de adaptacion,
conocimiento del mercado y ausencia de
miedo para innovar. Salvador Santos.







Superando las barreras:
Alsa en China

Afos de adaptacion y «aprendizaje». 1984-1990

Alsa, del taxi al autobus. 1990-2000
Afos de crecimiento y diversificaciéon. 2000-2005

Consolidando el liderazgo. 2005-2023
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Izquierda. José Cosmen Adelaida y su hijo, Andrés Cosmen
Menéndez-Castafiedo, artifices de la expansion asiatica
deAlsa.

Derecha. Enlaimagen, Ignacio Betancourt en la
ceremonia de inauguracion en 1993 de la linea regular
Tianjin-Taiyuan (526 km) de la compafiia Tianjin Alsa
Passenger Transport Company.

Hemos dedicado mucho tiempo y esfuerzos a fo-
mentar nuestras relaciones tanto con nuestros
socios chinos como con la Administracion. Es im-
portante adaptar el modelo empresarial a las ca-

racteristicas de China, pero es mas importante ain
saber qué aspectos o procesos de nuestro negocio

son intocables.
Andrés Cosmen Menéndez-Castafiedo, 2004

Hemos dejado para este momento la presenciade
Alsa en China, que ya se avanzaba en el capitulo
anterior. La magnitud actual de la compafiia en
este pais podria sorprender si se recuerda gue no
obedeci6 a una estrategia premeditada y simas a
la capacidad visionaria de José Cosmen. Hay gue
remontarsea 1983, cuandoel empresariotuvo no-
ticia de una pasta dentifrica china que tenia muy
buenas propiedades, lo que le impulso a tratar
de importarla a Espafia. El pais asiatico estaba
en esos momentos muy interesado en la capta-
cion de inversion extranjera para impulsar suadn

inicial proceso de liberalizacion econémica. Para

aunar ambos intereses, la embajada de Espaiia le
animoainstalarse en la denominadazona Econo-
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 foraneos.

ARos de adaptacion
y «aprendizaje». 1984-1990

Durante los primeros afios de nuestraimplantacion
en China nos centramos en conocer y aprender la

realidad empresarial del pais, prepardndonos para
poder aprovechar las oportunidades que se pudie-
ran presentar en el futuro. Asi fue como en el afio
1990, cuando se produjo un cambio de la legisla-
cion china que permitia la inversion extranjera en el

sector de transporte en autobus, fuimos la primera
compafiia en establecer una empresa mixta para

operar.en este sector. .
P /gndrgs%%smentlaenéndez{astaﬁedo. presidente

de Alsa China (2002): «Perspectivas para la empresa
espariola en China: la experiencia de Alsa»,
Informacion Comercial Espariola, n.” 797, pp. 71-76

Cuando Alsa se establece en China en 1984 como
primera empresa espafiola,solo se contabilizaban
alli 500 empresas extranjeras; hoy son ya 450.000.
El pais iniciaba entonces la transicion desde una
economiasocialista planificadaa otra mixtay con
mayor presencia del mercado, de la iniciativa pri-
vada y de la inversion exterior. Sus infraestructu-
ras eran escasas y obsoletas —en 1987 disponia
de 360 km de autopistas, frente a los 65.000 de
2010— y Unicamente el 2 % de la poblacion tenia
vehiculo propio. Existian otras dificultades afiadi-
das a las que se referia Andrés Cosmen:



Alahorade desarrollarnuestralaborempresarial,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
viajerosdomésticoes un sectoraltamenteregulado,
los tramites para la obtencion de nuevas lineas se
pueden prolongar mucho en el tiempo, habiéndose
dado el caso de transcurrir hasta cinco afios desde
la solicitud de alguna linea hasta la obtencién 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

prohibia la presencia de inversion extranjera en el

transporte colectivo por carretera. Alsa, fiel a su

vision largoplacista del negocio y a su vocacion
de permanencia, se adapto a las exigencias y en-
tré en una joint-venture con socios locales para
constituir la compafia de taxis Shenzhen Nanyio
Transportation Services Co, localizadaen laZEE de
Shenzhen, proxima a Hong Kong. Como explicaba
Andrés Cosmen:

Tuvimos que establecernos como empresa de taxis
pues la legislacion sobre inversiones extranjeras
no permitia entonces la participacion exterior
en el sector de transporte en autobus. Nuestra
participacion se limitaba al 49 % del capital de la
empresa mixta, pues entonces no solamente no
se permitian empresas con el 100 % de capital ex-

tranjero —comoes hoy el caso en la mayoriade 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 constituia en China la compafiia de taxis
Shenzhen Nanyo Transp. Services Co. Ld. 25 afios después
contaba con 5.200 autobuses que cubrian servicios en
16 provincias. En laimagen, un autobus circulando ante
la muralla China.
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En 1984, Alsa, fiel a su vision largo placista del negocio
Y a su vocacion de permanencia, entraba en una joint-
venture con socios locales para constituir la compafiia
de taxis Shenzhen Nanyio Transportation Services Co.,

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

i

sectores— sino que el socio chino debia de poseer

la mayoria del capital.

Se trataba de una plataforma empresarial ex-
perimentala partirde la cualiniciar la adaptaciona
las condiciones de la idiosincrasia oriental, en cuya
culturaempresarialla confianza,reciprocidady co-
nexiones sociales constituyen el ndcleo central de
los contratos. La colaboracion con socios locales
permitiria a la firma espafiola «el acceso a cono-
cimientos especificos dificilmente adquiribles a
través del mercado», caso de las relaciones con la
Administraciénen materia de concesionesadminis-
trativas. En palabras de uno de los directivos de la
empresa,«primerose hace laamistady despuéslos

negocios», de tal forma gue en este pais el know-
how se vuelve menos relevante que el how-know»
(Gonzélez Diaz, 2014). Los resultados de aquel mo-
desto paso inicial se cosecharian cuando, a partir

de 1990, Alsa se introdujo en el transporte colec-
tivo por carretera tras unirse al Grupo Tongsha.

Alsa, del taxi al autobus.
1990-2000

Asi fue como en el afio 1990, cuando se produjo un
cambiode la legislacion china que permitia lainver-
sion extranjera en el sector de transporte en auto-
bus, fuimos la primera compafiia en establecer una

empresa mixta para operar en este sector.
Andrés Cosmen, 2002

En 2001, tras 15 afios de negociaciones, China in-
gresabacomo miembrode la OrganizacionMundial
de Comercio(OMC). Paraentonces,sefialabaAndrés
Cosmen:

Se habia producido en China un cambio de tal di-
mension que nadie podia imaginar: la economia
planificaday cerrada, con precios intervenidos, mo-
nopolios estatales e industrias obsoletas, ha dado
paso a una «economia de mercado con caracteris-
ticas chinas», como la define su Gobierno, que cada
vez es mas competitiva y que el afio pasado ocupé
por su tamafio el sexto lugar del mundo, segun el

ranking anual del Banco Mundial.

Respecto a la estrategia seguida en aquel pais
desde 1984, afiadia:

Se trataba de aprovechar tanto las oportunidades

para el transporte de viajeros por carretera en un



pais con gran demanda potencial y escasa oferta,
como la posibilidad de asociarse a empresas loca-
les con conocimiento directo de aguel mercado. La
estrategia de crecimiento a seguir evitaba competir
en precios con las empresas locales de transporte,
con tarifas de operacién hasta un 50 % mas bajas,
pero sien materia de servicios y calidad: prestacio-
nes (aire acondicionado, video, WC a bordo..), rutas
por autopista, lineas hacia la costa y hacia los cen-
tros financieros, industriales y turisticos. Tal opcion
suponiaapostar por un nicho de mercado integrado
por consumidores de renta media-alta, con elevada
demanda potencial de servicios y capaz de asumir
tarifasmas altas que las ofertadas por el transporte
estandar. Pero vayamos al principio de esta historia

empresarial.

La experiencia acumulada posicionaba a Alsa
conventaja sobre hipotéticos competidores. Aquel
mismo afno creaba la primera empresa extranjera
de autobuses para conectar Pekin (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 lineas
regulares (anteriormente reservados solo para tu-
ristas extranjeros). Después de esta ruta vinieron
otras entre Shanghai y Pekin, 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, adquiria
la Nanjing Starley Transport Co. Desde entonces, el
proceso de crecimiento se dirigié a establecer nue-
vas empresasmixtasen ciudadesde tamafiomedio.

En su desempefio en China, Alsa se manten-
dra fiel a las sefias de identidad de su cultura em-
presarial: trasladar a terceros paises el modelo
de negocio ya experimentado en Espafia. Esto se
traducira, por ejemplo, en el hecho de que, en las
empresas mixtas en gue participaba, solo tres ge-
rentes eran espafioles, mientras que el resto del
staff lo integraban gestores y cuadros técnicos
locales alos que se formaba en Espafia —una for-
macion que incluia desde cursos de posgrado al
aprendizaje y dominio de las lenguas espafiola e
inglesa—. Esa misma formacion se haria extensiva
a los conductores, cuya capacitacion se desarro-
LL6 en los centros de formacion de Alsa en China
y Espafa.

José Cosmen Adelaida y su hijo, Andrés Cosmen
Menéndez-Castafiedo, con el alcalde de Tianjin, 1996.
La Tianjin Alsa Couch fue la primera empresa extranjera
de autobuses en realizar el trayecto regular entre Pekin
y la ciudad costera de Tianjin.

. Comenzamos a introducir nuestra propia
manera de gestionar el transporte. EL ejemplo
mas palpable fue el establecimiento de los
horarios fijos, algo que no existia en Ching;
una persona podia llegar a coger el autobus

y hasta que no se llenase, no salia. Nosotros
introdujimos Los horarios. EL primer dia, a las
10.00 horas, habia dos viajeros, y el segundo
dia, también. Pero en cuanto se comenzo a
correr lavoz de que Los servicios de Alsa salian
a su hora, todos Los viajeros empezaron a viajar
con nosotros. Ignacio Betancourt.




FTIES .

Beijing

Tianjin

Los primeros autobuses de Alsa en circular en la linea
Pekin-Tianjin, fueron modelos Mercedes 0-303 que
lucian los colores azul y rojo, que fueron importados
de Espafia.

Ante el déficit de infraestructuras existente,
Alsa dio un pasomas y constituyd empresas mixtas
para construir y explotar estaciones de autobuses,
carrozarvehiculosindustrialesy desarrollartalleres
e instalaciones de equipo y mantenimiento. Dado
que los autocares eran importados y sometidos a
gravamenes 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
(GrupoMondragon) Alsa Grupoadquiriael 51 %de la
principal factoria estatal de autobusesdel nordeste
de Chinay creabaTianjin Irizar Coach Manufacturing
Co. Ltd. para fabricar autobuses sobre chasis Iveco
y Mercedes-Benz con tecnologia espafiola. Dado
el férreo control del movimiento de divisas en su
estrategia de impedir la apreciacion de la moneda



china, y ante laimposibilidad de repatriar recursos,
Alsa optd por dos soluciones: reinvertir parte de los
beneficios obtenidos en laampliacién de la red con
nuevas rutas, y adquirir bienes fabricados en Chi-
na para su reexportacion a través de Cofinex como
companfia de comercio exterior del grupo.

Antes de finalizar la década, la empresa habia
establecido su sede central de operaciones (Alsa
Group Pacific, AGP) en Hong Kong:

Todas estas empresas mixtas se coordinan desde
nuestrasede centralen HongKong,conuncentrode
control de operaciones en Pekin. En ellas se aplica
un sistema de gestién integral unificado, basado en
elusointenso de aplicaciones informaticas de ges-
tién, muchas de ellas pioneras en China, con el obje-
tivo de ofrecer cada dia un mejor servicio a nuestros
viajeros. Todas nuestras empresas mixtas cuentan
con su propia pagina web, visitada mensualmente

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

implantacion gue esta teniendo internet en China.
Andrés Cosmen, 2004

El crecimiento del negocio generd sus propias
externalidades y, asi, la experiencia en el mercado
chino permitio la creacion de empresas subsidia-
rias de comercio exterior para apoyar y transferir
know-how a empresas extranjeras que deseaban
operar en aquel mercado. El caracter pionerode la
presenciade Alsa en China le hareportadoademas
ventajas institucionales al convertirse en porta-
voz privilegiadode las relacionescomercialesentre
China y Espafia. Desde 2001 y hasta 2006, Andrés
Cosmen, presidente de Alsa China, presidio el Co-
mité Bilateral Empresarial Hispano Chino promo-
vido en 1993 por el Consejo Superior de Camaras
de Comercio como plataforma para impulsar las
relaciones empresariales entre ambos paises.

ARos de crecimiento y
diversificacion. 2000-2005

El mercado chino se estd volviendo cada vez mas

competitivo, no solamente por la presencia de em-
presas con inversion extranjera —que, seguin esta-
disticas del Ministry of Foreing Trade and Economic
Cooperation, alcanzaban la cifra de 390.484— sino,
y cada vez mas, por la importante mejora que es-
tan experimentado las propias empresas chinas al
incorporarlas ultimastecnologiasy equiposde pro-
ducciéon. Por este motivo, hay que hacer un plantea-
miento realista y saber que vamos a tener grandes

competidores tanto locales como extranjeros.
Andrés Cosmen, 2002

Durante esta etapa, ademas de mantener férmu-
las de cooperaciéon con empresas publicas loca-
les, se recurrio tanto a las adquisiciones —caso de
ZhongyunAlsa Transportation (provincia de Hebei),
adaquirida al consorcio coreano Halla— como a la
formacion de alianzas —caso de Nanjing Starley
Transportation— No obstante, en este tipo de em-
presas conjuntas, Alsa se ha asegurado mayorias
accionariales gue le permiten garantizar una ges-
tion adaptada a la cultura de la firma.

La estrategia de crecimiento fue doble: por un
lado, apostar por nichos de mercado especificos
que albergasen un mayor potencial de rentabili-
dad y crecimiento: el de los sectores de poblacion
con un nivel de renta media-alta, susceptibles de
demandar un servicio diferenciado y de calidad no
ofertado por las empresas locales. En este sentido,
en su momento introdujo en el transporte chino
innovaciones hasta entonces desconocidas: auto-
buses de alta gama (Clase Imperial), horarios fijos,
billetes deida yvuelta, tacdgrafos,informatizacion
de laventade los billetes.Es decir, unos estandares

«El mercado chino se esta
volviendo cada vez mas competitivo
[.]1 por laimportante mejora que
estan experimentado las propias
empresas chinas al incorporar las
ultimas tecnologias y equipos de
produccion.

. Enelverano de 1992, unavez que Alsa
habiainiciado los primeros servicios en
China, estudiamos con Andrés Cosmen

qué infraestructuras se necesitaban; no
tenia ninguin parecido con la actualidad.
No habia talleres ni estaciones y en 1994
inauguramos en Tianjin la primera instalacion
para el mantenimiento de vehiculos; para
ver cémo han evolucionado las cosas, decir
que después de esa primera instalacioén, se
construydé una nueva al lado, y ahora ya se
ha hecho una tercera. Mario Llamazares.




Mapa con las principales rutas de Alsa China en 2009
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de serviciohomologablescon los europeos. Dichas
iniciativas se vieron reconocidas por la obtenciéon
en 2001 de la Certificacionde Calidad segun la Nor-
ma IS0 9002, concedida por la entidad certificadora
independiente Bureau Veritas Quality Internatio-
nal. Alsa se convertia asi en la primera empresa de
transporte de viajeros de la Republica Popular Chi-
naen obtenerlo. El reconocimiento de BVQIl abarca
lasactividadesde gestionde estacionesde autobu-
ses y servicio de transporte de viajeros en autocar.

Y en segundo lugar, por la orientacion, ya ini-
ciada en la etapa anterior, hacia una diversificaciéon
relacionada. Una prioridad de Alsa fue subsanar la
gran carencia en materia de estaciones de autobu-
ses, ademas de consolidar una red de ventas que
proporcionase mayor efectividad y calidad en el
servicioofrecido.Tras largas negociacionesse llego
aunacuerdo con las autoridades estatales de Pe-
kin para la puesta en marcha de una estaciéon de
autobuses que, con el tiempo, seria una de las ma-
yores del pais. La primera fase de este proyecto se
inauguré en 1997. La previsién es llegar a disponer
deunaestacioncon 55 darsenasy 25.000m? y dedi-
carel edificioactual a lainstalacionde un moderno
taller de atencién y mantenimiento de autocares.

Aesta primera terminal le siguio la de BaWang
Fen, su segunda estacion de autobuses en la capi-
tal de China. Tiene una capacidad para 25.000 via-
jeros diarios, 800 entradas y salidas de vehiculos,
20 darsenas y equipamientos y servicios de nivel
europeo. Esta instalacion fue inaugurada por el
presidente del Gobierno espafiol, J. M. Aznar, du-
rante su viaje oficial a China en julio de 2000. La
ultima estacion construida por Alsa en China es
la Estacion Central de Autobuses de Tianjin, cuya
primera fase se inauguro en julio de 2002. Llegara
aocupar una superficie de 20.000 m? y contara con
una nueva area de mantenimiento.

En 2005, Alsa contaba con 12 empresas partici-
padas, 520 vehiculos y 1.528 empleados que daban
servicioa 12,8 millonesdeviajerosal afio,recorrien-
do321millonesdekilémetrosalolargode68lineas
y 436 destinos que cubrian 16 provincias. Contaba
ademas con siete bases de mantenimiento y ges-
tionabatres estaciones de autobuses gestionadas.

Consolidando el liderazgo.
2005-2023

A pesar de nuestra importante presencia en China,
nuestra cuota de mercado nacional todavia es infe-
rior al 2 %, por lo que auin tenemos un largo camino
por recorrer y nos hace ser optimistas de cara al fu-
turo. Nuestra estrategia es continuar desarrollando
lared de lineas y estaciones, para llegar a crear una
red con presencia en las principales provincias del
pais. A este fin, aparte del crecimiento organico de
las empresas ya existentes, también vamos a parti-
ciparenalgunas de las privatizaciones de empresas
de transporte gue el Gobierno chino tiene previsto

poner en marcha préximamente.
Andrés Cosmen, 2008

La trayectoria de Alsa en China fue reconocida
en 2006 con la entrega a José Cosmen por partedel
entonces ministro de Asuntos Exteriores, M. A Mo-
ratinos, del premio de la Fundacién Espafia-China.

En 2008, Alsa fue el Unico operador extranjero
elegido transportista oficial de los Juegos Olimpi-
cos de Pekin y, en 2010, de la Exposicion Universal
de Shanghdi, lo que supuso una excelente oportu-
nidad para fortalecer la visibilidad internacional de
la empresa. En 2009, tras 25 afios de permanencia
en el pais, contaba con 14 empresas participadas,
5.182 vehiculos, 8.300 empleados y 147 lineas en

En 2009, tras 25 afios de
permanencia en el pais, Alsa contaba
con 14 empresas participadas,

5.182 vehiculos, 8.300 empleados
y 147 lineas que unian 539 destinos
en 17 provincias.



Andrés Cosmen es partidario
gver Chinano comoungran
mercado, «sino como un conjunto
de mercados» diferenciados,
tanto por los gustos y
costumbres de los consumidores

como por la normativa
regulatoria de cada region. Por

este motivo, la empresa «apuesta
por una gestion local.

Pagina siguiente. Dentro de su estrategia de

diversificacion, y ante la carencia de infraestructuras,

Alsa serd autorizada para abrir estaciones de
autobuses. En laimagen, andenes de la estacién de
Ba Wang Feng, cuya primera fase fue inaugurada en
Jjulio de 2002.

explotacion —largo recorrido, transporte urbano,
taxis, transporte turistico y de personal de fabri-
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 region. Por este
motivo, la empresa «apuesta por una gestion lo-
cal». De ahi que casi la totalidad de los empleados
gue hoy tiene Alsa alli sean chinos, hecho que les
permite «aportar conocimiento del mercado y de
su entorno regulatorio». Por otro lado, afiadia,
«nuestros planes de desarrollo pasan por conti-
nuar con nuestra expansion a Lo largo de todo el
pais,a medida que avanza la construcciondel plan
nacional de autopistas, para llegar a tener una
red de transporte que comunigue los principales
nucleos urbanos» En 2009 China abria 4.719 km
de autopistas e iniciaba la construccion de otros
16.000. Con una red de 65.000 km, es el segundo
pais del mundo con mas vias de alta capacidad
después de Estados Unidos. Aungue el camino
por recorrer sea largo, no excluye que, alargo pla-
z0, China sirva de lanzadera para establecerse en
otros paises asiaticos.

En junio de 2013, en presencia del ministro
espafiol de Asuntos Exteriores, José Manuel Gar-
cia-Margallo, Alsa inauguraba el intercambiador
central de transportes de la ciudad de Tianjin, gran
urbe portuaria e industrial a 120 km de Pekin, para
dar servicio a los viajeros de tren, metro y autobus
de la tercera mayor ciudad china. Garcia-Margallo
destaco la contribucion decisiva de la firma a la

difusion de la «marca Espafia». El intercambiador,
construido en el centro de la ciudad en asociacion
con la firma local Grupo de Transportes de Tianjin,
recibe cada dia 100.000 personas con destino a al-
guno de los 800 recorridos que ofrecen sus lineas.

Respectoa los planes de crecimiento futuro, el
presidente de Alsa China prevé laimplantacion de
centros integrales de operaciones y nuevas com-
pafiias de autobuses en ciudades de tipo medio,
como Nanjing,Guangzhou y Shijiazhuang.Lainten-
cion es establecer lineas regulares, estaciones de
autobuses y dreas de mantenimiento, potencian-
do a la vez la consolidacion de una red de ventas
efectiva, lo que incluye la posible participaciéon en
la creacion de agencias de viajes. Todo ello orien-
tado a garantizar unos niveles 0ptimos de calidad
en los servicios de movilidad ofrecidos. Dentro de
esta nueva etapa destaca la construccion de nue-
VOs centros de mantenimiento en Shanghai, Pekin
y Shijiazhuangy la aplicacion de las nuevas tecno-
logias del transporte.

En la actualidad estamos trabajando para un
futuro de movilidad sostenible y tecnolégicamen-
te avanzada gue da soluciones a las necesidades
de transporte que implica el importante ritmo de
desarrollo del pais. Sirva como ejemplo nuestra
empresa que opera en Shenzhen, ciudad fronteri-
za con Hong Kong, donde el 100 % de nuestra flota
son vehiculos eléctricos cero emisiones. Nuestra
solidareputaciony larga experiencia en el pais nos
hacen ser optimistas sobre el desarrollo de Alsa
Chinaen los proximos afios, unidos al poderosorit-
mo de crecimiento de una de las economias mas
dinamicas del mundo.









Respecto a los planes de
crecimiento futuro, el presidente de
Alsa China prevé la implantacion
de centros integrales de operaciones
y nuevas compafias de autobuses
en ciudades de tipo medio, como
Nanjing, Guangzhou y Shijiazhuang.
La intencidn es establecer lineas

regulares, estaciones de autobuses y
areas de mantenimiento,

potenciando a la vez la consolidacion

de unared de ventas efectiva, lo que
incluye la posible participacion en la
creacion de agencias de viajes.
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Una imagen cargada de simbolismo: la de un autobus
Alsa circulando por la plaza de Tiananmén. En palabras
de quien fuera ministro espafiol de Asuntos Exteriores,
Garcia-Margallo, Alsa ha sido desde 1984 y durante

muchos afios el principal abanderado de la «<marca
Espafia» en el Lejano Oriente.



La ronda nocturna. Pelayo Ortega, 2014.



Liderazgo nacional y
expansion internacional,

1990-2005

Nuevo marco regulatorio, consolidacion
y nuevas oportunidades. 1990-2000

Crecimiento e internacionalizacion.
Hacia un gran operador europeo. 2000-2005



Alsa mantuvo su modelo de
gversiﬁcacién 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 (autonédmico-regional);

urbano; discrecional; ferroviario,
estaciones y areas de servicio, etc.

Nuevo marco regulatorio,
consolidacion y nuevas

oportunidades. 1990-2000

Contexto econdmico y sectorial

Desde la década anterior la economia espafio-
la conocia profundos cambios institucionales y
econdmicos que, como no podia ser de otra ma-
nera, afectaran profundamente al entorno em-
presarial. Ademas, la integracion europea fue un
paso definitivo para su internacionalizacion. EL
largo camino que llevo del Acuerdo Preferencial
(1970) al Tratado de Adhesién (1985) supuso una
singularidad afiadida: Espafia se integraba en la
ComunidadEconémicaEuropea (CEE) cuandoesta,
aprobadael Acta Unica Europea(1986),iba a trans-
formarse en la Unidn Europea (UE). Por lo mismo,
al esfuerzo de desarme arancelario fue necesario
sumarse al de converger con los criterios macro-
econémicos acordados en 1992 en el Tratado de
Maastricht.

Una vez en la CEE, la economia espafiola co-
noceria dos coyunturas diferenciadas: la primera
fueuncicloeconémicoalcistade 1985a 1991, pro-
tagonizadopor la entradade capitalesy empresas
europeasy porlavinculaciénde la pesetaal 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 caracter recesivo
entre 1991y 1996, que remite a la crisis econdmica
y a la inestabilidad politica internacionales deri-
vadas de la caida del Muro de Berlin (1989), de la
desintegracion de las economias socialistas del
este de Europa, de la unificacion alemana (1991)
y de la Guerra del Golfo. En Espafia, los efectos
de estos cambios no se demoraron: cuatro reali-
neamientos sucesivos de la peseta hasta alcanzar

una devaluacion final del 26 % en 1992; reduccion
de los indices de crecimiento del PIB, que en 1993
fue tan solo del 1,2 %; tasas de paro del 24 %. etc.
Aun asi, lainversion extranjeray laintegracién co-
mercial espafiola en la UE paliaron parcialmente
La crisis. Los Juegos Olimpicos de Barcelona y la
Expo Universal de Sevilla supondrian un estimulo
affadido.

La adaptacion al nuevo marco regulatorio lle-
vara a Alsa a desarrollar una doble estrategia en
funcion de dos escenarios.

El primero,asociadoal desarrollodel Estadode
las autonomias creado en la década anterior, gue
tendrd dos implicaciones:

a) Aescalaterritorial, la apuesta por la presencia
entodoelterritorionacionalllevé alaempresa
a la optimizacion de la flota a fin de conseguir
una disponibilidad y operatividad constantes,
con la consiguiente reduccion de costes de
amortizacion. La transicion de la «era Pegaso»
a la «era Mercedes» traducia esta inflexion. La
nueva flota venia a cubrir dos objetivos: por
un lado, mejorar los parametros de seguridad,
confort, eficiencia, durabilidad y sostenibili-
dad,enun momento en que la CEE (Comunidad
Econdmica Europea) formulaba sus primeras
directrices sobre los servicios de transporte
de viajeros por carretera; por otro, reforzaba
la «orientacion por el cliente» con la que Alsa
pretendia fortalecer su reputacion e imagen
corporativa frente la competencia.

b) Enelplanoempresarial, Alsa mantuvo sumo-
delo de «diversificacion 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



recorrido (@autondmico-regional), urbano (local
o municipal), escolar y discrecional, ferroviario
(intermodal),estacionesy dreas de servicio, etc.

El segundo escenario derivaba de la Ley de
Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT)
de 1987, por la que se adaptaba el ordenamiento
vigente a la legislacién comunitaria en materia de
competencia, flexibilidad y transparencia. Se trata-
ba de poner fin a la subordinacién de la carretera
al ferrocarril y al canon de coincidencia. Téngase

en cuenta que Renfe, aprovechando el marco legal
favorable, ademasde cobrar el canonde coinciden-
cia por los servicios coordinados que realizaban las
empresas de transporte de viajeros por carretera,
venia explotando unared (15.000 km de lineas) que
superabaen extensiona la del propioferrocarril. Lo
hacia directamente o a través de sociedades parti-
cipadas: Bacoma (Malaga-Barcelona), Zatrans (Za-
mora-Barcelona), Ubesa (corredor Mediterraneo),
Renfe-ifigo (Risa: Salamanca-Barcelona) y Viacar
(Bilbao-Barcelona), entre otras. Ademas, a través

La plaza del Obradoiro de Santiago de Compostela
acogié en 1995 la presentacion de la nueva flota de
Intercar, compuesta por autocares Mercedes-Benz 0404,
destinada a las lineas Galicia-Madrid e Irin-Tuy.



Alsa, a partir de su sélida
posicion financiera, impulsoé una
estrategia de adquisicion de
empresas, tanto de tipo familiar
insuficientemente capitalizadas para
abordar un mercado cada vez mas

liberalizado, como otras
oportunidades como fue la

adquisicion del Grupo Turytrans.

de Saia (Internacional de Autocares, S. A)gestiona-
ba otros 40.000 kilbmetros en el extranjero: lineas
Portugal-Europa; Linebus (Alicante-Londres y Va-
lencia-Paris), entre otras.

Ademas, la nueva legislacion permitia a Renfe
subrogar las concesiones coincidentes (tipo A) a las
mismasempresasque operabanen ellasconcanon
de coincidencia, y a condicion de modernizar los
servicios,el materialmovily el sistemade tarifas se
produjo la venta por parte de Renfe de los servicios
coordinados de las prestatarias. En ese momento,
en 1989, Alsa adquirié a Renfe los servicios coor-
dinados Gijon-Madrid, Gijéon-Oviedo, Oviedo-San
Juan de Nieva, Gijon-Pajares y Mieres-Gijon.

Asimismo, la LOTT abria un proceso de conva-
lidacion de las concesiones administrativas y de
actualizacion del sistema concesional espafiol, a
la vez que servia de pistoletazo de salida para la
convocatoria de concursos de nuevas concesiones
para cubrirnuevos corredoresy aguellosque hasta
la fecha venian siendo cubiertos o atendidos por
empresas No autorizadas.

El crecimiento y consolidacion de la red se vio
facilitado por la respuesta estatal a la creciente
motorizacion y demanda de movilidad plasmada
en la modernizacion 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 laredviaria estatal, que entre 1970y 2000 crecio
como se indica a continuacion: la red nacional de
carreteras paso de 139.212 a 163.557 km; la de vias
de gran capacidad de 203 a 10.443 km; la de auto-
pistasde peaje,de 82a2.202km,y la de autovias,de
121 a6.847 km. En términos parecidos se extendio
la red ferroviaria de alta velocidad (AVE) y de lar-
ga distancia (Alvia). Desde la apertura en 1992 de

La linea Madrid-Sevilla del AVE, los corredores no
handejadode extenderse:Madrid-Zaragoza-Lérida
(2002) y Madrid-Valladolid (2002), a los que siguie-
ron otros muchos, hasta convertir Espafiaen el pais
europeo con mayor red y el segundo del mundo.
ELAVE permitio a Renfe ganar cuota de mercado y
volver a competir con la carretera.

Alsa, a partir de su sélida posicion financiera,
impulsé una estrategia de adquisicion de empre-
sas, tanto de tipo familiar insuficientemente capi-
talizadas para abordar un mercado cada vez mas

liberalizado, como otras oportunidades como fue
la guiebrade Intra, propietariadel Grupo Turytrans.

Comoyase hacomentado, Turytrans se habia cons-
tituido en 1953 y entre su accionariado figuraban
distintas compafiiasferroviarias,entre ellas la Com-
pafiia de los Ferrocarriles Econémicos de Asturias.
Aguelmismoafio,trasadquirirFerrocarrilesSantan-
deraBilbao, S. A Turytrans se haciaconla concesion
delalineapor carretera Gijon-Oviedo-Irin-frontera
francesa. En 1965, mancomunadamente con Alsa,
iniciaba el servicio internacional Bruselas-Oviedo.
Ademas de lo sefialado anteriormente, Tu-
rytrans también gestionaba: Explotacion y Trans-
portes Unificados S. A, titular de la concesién
Castro Urdiales-Santander (1982); La Burunde-
sa S. A (concesién Pamplona-Vitoria); Renfe-Oes-
te Zamorano S. A, posteriormente Zamorana de
Transportes S. A. (Zatrans), concesionaria de la li-
nea Zamora-Barcelona; Cabus S. A.y ErcobusS. A,
con servicios regionales en Cantabria; asimismo
tenia participacion en sociedades concesiona-
rias de cercanias (Astibus: Santander-Astillero;



Santander-Liencres, etc). Atodo ello habria que
sumarlasolicitudde concesibnSantander-Vitoriay,
en 1990, su participaciéncon Enatcaren el concurso
para el servicio regular Bilbao-Zaragoza.

En aguel momento Turytrans estaba integra-
da en la Corporacién Financiera Intra (Inmuebles y
Transportes). La quiebrade esta en 1991 proporcio-
naba a Alsa una oportunidad de crecimiento fun-
damental, por cuanto suponia posicionarse en Los
ejes o corredores Gijon-Irin y en el del Ebro. Tras
la adquisicion de Intra por el Banco Urquijo, Alsa,
en alianza con el Grupo Masaveu (Eurolines Travel)
como vehiculo financiero, adquiria Turytrans en
Jjunio, pasando asi a liderar Los servicios en el co-
rredor cantabrico. En octubre de 1991 se producia
la fusién por absorcién 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 Cantabri-
co-Ebro, transportando 1,5 millones de viajeros/
aflo y recorriendo 6 millones de kilémetros.

En 1994 se produjootraimportanteadquisicion,
la de la Empresa Fernandez y toda su red, con oca-
sion de finalizar sus concesiones y salir a concur-
so. Empresa Fernandez era lider en la provincia de
Ledny cubriael transporteintraprovincial (Astorga,
Ponferrada, La Bafieza..), el urbanode la capitaly el
interprovincial (Ledn-Palencia-Valladolid-Madrid).

Martiniano Fernandez (1901-1970) fue un pio-
nero leonés en el transporte regular desde 1921,
asicomo en la formacion de sus mecdanicos y en la
incorporacion en sus autobuses de los portaequi-
pajes en la parte inferior del vehiculo. La integra-
cion en Alsa permitio a esta trasladar su «frontera
defensiva» —en términos de gestion— del Canta-
brico a Castilla, ademas de elevar las barreras de
entrada a hipotéticos competidores.

Para cualquier sugerencia sobre nuestros Servicios escribir a: ALSA, GRUPO
Piaza Primo de Rivera, 1 - 33001 OVIEDO

LONDRES:
314, Vauxhai Bridge Road
Tol. (071) 8288361

BRUSELAS: ALSA (Auotourisme
Luador, S.A). Pi. Constitucon, 10
Ted. {02) 5371047

GINEBRA: A LEMAN, SA
(ALSA), 13, Rus te Fiibourg
Tel (022) 7918269

ALSA EN EUROPA

ZURICH: A LEMAN, S.A.
[ALSA} Limmatstrasse, 103
Tal. (01) 2727210

BASILEA: A LEMAN, S A
(ALSA) U-Shop Bahnhot
Tel. (061) 2710223

LAUSANNE: TIAC, S A
Aue oo Temmus
Tel, (021) 3126048

THUN. TIAG. 5A
Burgzentrum, 20
Tel. (033) 223800

LISBOA: TIAC, SA

FARO: TIAG, S A
Cuncoibato Giar. 75
Tol. (89) 82248
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Laincorporacion en 1991 de la
red de Turytrans, empresa con
sede en Santander, permitié a
Alsa posicionarse en el corredor
Gijén-Iriny en el del Ebro. En la
imagen, carpetilla de los billetes
de los servicios de Alsa, Intercar y
Turytrans en 1993.



Izquierda. Tras ganar los concursos, en 1984 Alsa inicié
la operacion de servicios diarios Gijon-Caceres y Gijén-
Salamanca. En laimagen, inauguracion de los servicios de
la Ruta de la Plata en Salamanca el 3 de mayo de 1990.

Derecha. Los afios 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 fotografia recoge el acto de inauguracién de esos
servicios celebrado en Tordesillas el 24 de mayo de 1993.

DE LOS SERVICIOS DE TRANS

ORTE PUBLICO REG

Despuésde la adquisicionde «Fernandez» Alsa
multiplicé la oferta de servicios con las corres-
pondientes ganancias de eficiencia al centralizar
la gestion de los distintos contratos que tenian
poblaciones comunes.

Entre 1997 y 1999 se produjeron otras adquisi-
cionesrelevantes:la extremefiaCunisa,que haciala
linea Valladolid-Sevilla, completandose asi la red
transversal de la Ruta de la Plata (Gijon-Sevilla), y
una participacién importante de la bilbaina Ansa
(concesion Bilbao-Madrid).

En el ambito del transporte regional, en este
periodo se entra a operar en el Consorcio Regional
de Transportes de Madrid (CRTM), tras la comprade
una pequefia concesién adscrita al consorcio de la
empresa Escobar Rosae. Asimismo, se adquieren
peqgueias concesiones en Sevilla.

LAR PERMANENTE

Y DE USO GENERAL DE VIAJEROS POR CARRETERA ENTRE

GIJON-SEVILLA
ZNALSA

TRANSPORTE O VIAJEROS, EN AUTOCAR

FERROL-ALGECIRAS

el DAINCO

SALAMANCA, 3 DE MAYO DE 1970

En estos afios se produjo una intensa actividad
concursal, por medio de la cual Alsa gané nuevas
concesiones que le permitieron consolidar su red
con nuevas lineas de largo recorrido:

a) Gijén-Sevilla(RutadelaPlata)porLedn,conser-
vicios diarios Gijon-Caceresy Gijon-Salamanca,
en la que operaron autocares de Clase Supra.

b) Ferrol-Algeciras. Ambasgestionadaspor Dain-
o, sociedad constituida en febrero de 1990 y
participadaa partesiguales por Intercar (Alsa),
Transportes Generales Comes y Damas, que
como agrupacion de empresas habian lici-
tado en el concurso para la adjudicacion del




servicio. Inaugurada en mayo de 1990, con-
juntamente con la Gijon-Sevilla, fueron las
primeras concesiones resultantes de los con-
cursos convocados por la Direccion General de
Transportes Terrestres del Ministeriode Trans-
portes, Turismo y Comunicaciones (VAC-001 y
VAC-002).

c) Concursos Salamanca-Santander, Ferrol-Ma-
drid y Gijon-Barcelona. Con estos nuevos
contratos se consigue por fin operar lineas
transversales que unen Asturias con Catalufia,
y Castilla y Ledn con Cantabria, servicios que
fueron muy populares al facilitar el acceso a
las playas del Cantabrico a los castellano y
leoneses.

d) En este periodo también se produce la con-
validacion de las concesiones: la de la cornisa
cantabrica y Galicia-Madrid y la de Empresa
Fernandezde Castillay Ledn a Madrid, que per-
mite iniciar un proceso de gestiéon y optimiza-
cion de la red concesional, con la creacion de
nuevosserviciosde larga distanciacon enlaces
directos para el viajero mediante la coordina-
cion de servicios nacionales y regionales.

e) Adjudicaciéndefinitivaen 1995 de la concesion
del servicio Gijon-Irun-frontera francesa, por
unificacién de concesiones. Supuso un paso
definitivo en el corredor del Ebro y en la con-
solidacion de traficos: Santander-Zaragoza,
Santander-Vitoria, Santander-Pamplona, Bil-
bao-Zaragoza y Vitoria-Zaragoza, dentro de
una concesion gue inicialmente se centraba
en el corredor de la cornisa cantabrica.

Este fue el caso de los servicios directos en-
tre Madrid y Llanes, y entre Asturias y Galicia con
Alicante, que, mediante la combinacién de con-
cesiones, evitaban transbordos a los viajeros y

mejoraban el servicio al cliente. Ello, junto a la me-
jora experimentada en las carreteras, contribuia a
que el autobus fuera mas competitivo.

Junto al crecimiento y consolidacion en el trans-
porte nacional que hemos visto, en esos afios se
produce también un desarrollo importante de la
presencia de Alsa en el segmento del transporte
urbano, tras conseguir la adjudicacién de cuatro
nuevas concesiones de servicios urbanos: los de
Ledn y Palencia, en Castilla y Ledn; el de la ciudad
de Cartagena, en la Regidn de Murcia, y el de Elda/
Petrer, en la Comunidad Valenciana.

En 1992, en alianza con la soviética Sovinter, se
creaba Sovalsa para explotar la linea Madrid-Var-
sovia-MoscU, con vistas a explorar las ventajas
competitivas que deparaba su presencia y creci-
miento previo en Suiza. Alsa trataba de aprovechar
la coyuntura abierta por la caida del Muro de Berlin
(1989) y la apertura comercial de las economias del
antiguo teldn de acero. Fue una operacion rodea-
da de complejidades: exigia una logistica de abas-
tecimiento para garantizar las rutas, alianzas con
empresas locales, solucionar la compleja burocra-
cia legal planteada por los permisos de frontera,
amortizar unos elevados costes operativos, etc. La
linea no se consolidd y solo se explotd el tramo
entre Polonia y Bielorrusia.

También en los noventa se inician las opera-
ciones de las primeas lineas internacionales con
Marruecoscon el corredor Irin-Casablanca-Agadir.

T

En 1992, en alianza con la soviética Sovinter, se creaba
Sovalsa para explotar la linea Madrid-Varsovia-Moscu,
con la que Alsa trataba de rentabilizar las oportunidades
creadas tras la caida del Muro de Berlin (1989) y la
apertura comercial de las economias del antiguo

teldn de acero.

. EL primer viaje Madrid-Moscu se hizo en
1992 y llevamos a 30 pasajeros asturianos

y, principalmente, gallegos. Tardamos seis
dias en llegar a MoscU; en la primera etapa
llLegamos hasta Bruselas, luego hicimos otra
parada en Poznan, en Polonia, y luego dos
paradas mas en tierras rusas; cada noche
dormiamos en hoteles. Estuvimos alli 17 dias,
pues se trataba de un viaje de turismo.
Angelin Castrillon.




En 1992 Alsa fue seleccionada como transportista

oficial de la Exposicién Universal de Sevilla para dar
cobertura a la misma, lo que sirvio para reforzar a la vez
suimagen corporativa y su estrategia de «diversificacién
relacionadav.

Otras vias 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:

— Gestidn de estaciones de autobuses, linea de
actuacion en la que destaca la adquisicion de
la Estacion de Autobuses de Valencia.

— Gestién de areas de servicio bajo la marca Exit.

— Creacion de Alsa Rail, para gestionar y servir
como base del posterior desarrollo de la com-
pafiia en el sector ferroviario.

— Potenciacion del transporte discrecional y es-
pecializacién en grandes eventos: en 1992 Alsa
fue seleccionada como transportista oficial de

la Exposicion Universal de Sevilla para dar co-
bertura a la misma, lo que sirvié para reforzar a
lavez suimagen corporativa y su estrategia de
«diversificacion relacionada»: la visibilidad so-
cial y mediatica obtenida y la reputacion de la
firmala llevara a protagonizarel mismoservicio
enotros eventos internacionales:bodadelain-
fantaElena(1995), Conferencia de Paz de Madrid
(1991) y la Cumbre Europea de Madrid (2000).

En el ambito de la diversificacion relaciona-
da, también destaca la creacion de IBL (Inter-
national Business Limousines). Con base en
Madrid, IBL fue una de las primeras empresas
del sector de VTC (vehiculo de transporte con
conductor) en nuestro pais. Prestaba servicios
de alquiler de turismos de lujo con conductor,
principalmente para compafiias aéreas, trans-
fers privados y eventos. Con su creacion, Alsa



En 1995 la revista Actualidad Econdmica otorgaba a
José Cosmen Adelaida el premio Mejor Empresario del
Afio en reconocimiento a su trayectoria empresarial.

se posiciond como pionero en este sector de

la movilidad de dltima milla que tendra un ex-
traordinario desarrollo en afios posteriores.

Gestion corporativa

Los retos de esta etapa en la gestion y direccion
de la empresa se asociaron a los cambios insti-
tucionales y legales derivados del Estado de las
autonomias y de la nueva Ley de Ordenacion de
los Transportes Terrestres de 1987.

Durante la década de los noventa accedi6 a
Alsa la tercera oleada generacional de directivos:
Victor Lopez, Francisco Iglesias, Rafael Gonzalez,
Leoncio Fernandez, Javier Ochoa, Valeriano Diaz,
César Llana, Javier Martinez Prieto, Luis Ramos e
Isaac Alvarez, entre otros.

Los directivos crecian profesionalmente en el
seno de la compafiia con la propia expansion de
esta, que era la gue brindaba tanto oportunida-
des profesionales como de promocion interna. La
gestion directa era la que iba marcando la profe-
sionalizacion. Pero el crecimiento de Alsa hizo ne-
cesariodotar de orden y coherencia administrativa
y gestora a las numerosas empresas adquiridas y
tambiéna la multiplicacionde lineasy concesiones
dispersas por la geografia nacional.

Se trataba de disefiar un modelo matricial que
permitiese alcanzar sinergias organizativas —op-
timizando costes estructurales— y economias de
escala —optimizando costes operativos—, a lavez
qgue aprovechaba el efecto «red» para aumentar el
numero de viajeros transportados.

La nueva estructura corporativa combinaba
la descentralizacion operativa con unos servicios






comunes (normalizacion contable-administrativa,
financieros,juridicos, informaticos, recursos huma-
nos,etc)y desoporteatodaslasempresasdel gru-
po. Se apostd por una organizacion divisional gue
potenciase areas especificas de negocios actuales
y futuros: operaciones de transporte, gestion de
flota, mantenimientode vehiculos e inmuebles, red
de ventas y comercializacion, o areas de servicio e
intermodalidad, entre otras.

Siguiendo las previsiones del «protocolo fa-
miliar», y tras la incorporacion de José Cosmen
Menéndez-Castafiedo a la division de Transpor-
te en la década de los ochenta, en 1996 llegaban
Jorge Cosmen Menéndez-Castafiedo a la division
Comercial, y su hermano Jacobo a la de Manteni-
miento. Esta fue la primera fase de una sucesion
que culminaria entre 1998 y 1999 con el acuerdo
sobre separacion patrimonial y de negocios y la
salida de Alsa de Manuel Cosmen Adelaida, con
vistas a concentrar el accionariado y la direccién
delaempresaen el grupo CosmenMenéndez-Cas-
tafiedo (CMC). Este proceso ocurriaen un momento
en que lainternacionalizacién y el crecimiento re-
querian una direccion unificada. Se cred entonces
un primer Comité Ejecutivo, que posteriormente
se transformo en un Consejo de Administracion
en el gue estaban presentes la familia Cosmen y
dos miembros externos: Javier Carbajo, consejero
delegado y Alfredo Asenjo, secretario del consejo.

Como consecuencia del crecimiento, en este
periodo también se produjo un cambio en el cen-
tro de gravedad de la empresa, que se desplazd a
los nuevos mercados del Mediterraneo, sur y cen-
tro de Espafia. Con las nuevas concesiones y las
radiales de la Empresa Fernandez, junto al mayor
tamano al que se aplica el modelo de gestion de
cercania al negocio, se crean unidades de gestion.
Estoexigioreforzar los cuadrosdirectivos, mediante

Como consecuencia del
crecimiento, en este periodo también
se produjo un cambio en el centro
de gravedad de la empresa, que se

desplazo a los nuevos mercados
del Mediterraneo, sur y centro de

Espafia.

Dentro de su apuesta por la diversificacion relacionada,
Alsa creaba en 1998 IBL (International Business
Limousines), una de las primeras empresas del sector
de VTC en nuestro pais, y con las que se introducia en
este sector de la movilidad. En la imagen, turismos de la
flota de IBL.



En la década de los noventa se iniciaron los primeros
procesos de digitalizacion, como el primer booking
centralizado para la venta de billetes, la creacion en
1994 de la tarjeta monedero y los primeros sistemas
embarcados en los autobuses, asi como la venta de
billetes por Internet, de la que Alsa fue pionera en el
sector en 1999.

la promociéninternade directivos paraasumirnue-
vas responsabilidades. Las unidades de gestion se
agrupabanendivisiones.Jorge Cosmense incorpo-
raba a la direccion de la division Comercial, Jacobo
Cosmen a la de Mantenimiento, mientras que José
Cosmen y Javier Carbajo se hacian cargo de las de
Transporte y José Fernando Castro de los Servicios
Corporativos.

Dentro de la gestion corporativa de aquellos

aflos, asimismo cabe destacar:

a) A partir de los desarrollos informaticos exis-
tentes, Alsa fue pionera en la venta de billetes
porinternet y en el desarrollo del primer boo-
king centralizado de ventas —hasta entonces,
cada empresa del grupo vendia Los billetes de
su linea—, lo que permitié economias de ocu-
pacion en los autobuses, mayor rentabilidad y
una mejora sensible del servicio a los viajeros.

b) Accesibilidad: en 1995 se introdujeron los pri-
merosautobusesconpisobajoyrampadeacce-
so para personascon movilidadreducida (PMR).

c) Laobtencién en 1996 de la primera certifica-
cion de calidad ISO de Aenor por su politica de
transparencia, seguridad y calidad, y de nor-
malizacion/estandarizacion de procesos.

d) Laconsolidacionde Alsa Grupo como departa-
mento corporativo de servicios transversales
—juridicos, comerciales, informaticos, aseso-
ria, comunicacion.— alas diferentes empresas
adquiridas o absorbidas, con la consiguiente
reduccion de costes administrativos.

e) Adelantandose a la generalizacion de la di-
gitalizacion, Alsa creaba en 1998 su propia
tarjeta-monedero.

Internacionalizacion en la década
de los noventa

Ademas de la sede de Alsa Group Pacific (AGP)
en Hong Kong, oficina desde la que se dirigia la
implantacién en China —aspecto que se trata
en el anterior capitulo—, al inicio de la década la



compafiia disponia de agencias y oficinas comer-

ciales en Ginebra, Londres, Oporto y Nueva York, y
de empresas participadasen Bélgica, Francia, Rusia,
Gran Bretafa, Polonia, Portugal y Suiza.

Era, por lo tanto, una empresa que iba camino
de hacerse global. Pero el hito de su internacio-
nalizacién mas destacado se produjo a finales de

esta década, en 1999, cuando Alsa se implanta en
el Reino de Marruecos.

Las operaciones de Alsa en aquel pais se re-
montaban a 1995, cuando ya operaba en la linea
internacional Irin-Agadir. Tres afios después, y
dado que el Reino de Marruecos ofrecia condi-
ciones de seguridad juridica, estabilidad politica y

Tras ganar el concurso internacional convocado al
efecto, Alsa llegd a Marruecos en 1999 para gestionar

el transporte urbano de la ciudad de Marrakech, capital
turistica del pais. Su reputacion y compromiso en este
pais la llevaran en los afios siguientes a extender sus
servicios a otras ciudades. En la imagen, entrada de las
primeras instalaciones de Alsa en Marrakech, inauguradas
en 1999.



. Cuando llegamos a Marruecos
implantamos nuestra forma de gestionar
y aportamos importantes novedades,
como autobuses modernos, que no tenian
nada que ver con lo que alli habia, con
innovaciones como el aire acondicionado o
un sistema de pago mediante tarjeta chip
monedero que no existia. Cuando llegas a
un nuevo pais, hacer las cosas bien desde
el principio vale la pena y es garantia de
éxito a largo plazo. José Luis Lépez.

oportunidades econdmicas, se optd por ampliar su
presencia alli, y en 1999 resultd adjudicataria del
concurso internacional convocado para gestionar
el transporte urbano en Marrakech. Lo haria ini-
cialmente con 70 autobuses, que transportarian
ocho millones de viajeros al afio. Marrakech sera
la primera filial marroqui del grupo que pasaba asi
a operar en tres continentes.

Desde susinicios en Marrakech, Alsa ya avanzo
cual era el modelo de transporte que queria de-
sarrollar. En palabras de Alberto Pérez, director de
Alsa en Marruecos, «un servicio con estdndares de
calidad europeos, innovador y tecnoldégicamente
avanzado, que cumpliese con la funcién social de
facilitarel accesode la poblacidna los servicios pu-
blicos basicos de educacion,sanidad,comercialesy
de ocio». Esta adjudicacioninicial —posteriormente
ampliada a los servicios del area metropolitana y
de laregion de Marrakech, con un tamafio superior
al propio transporte urbano de la ciudad—, junto
a su reputacion, allanaron el camino para exten-
der en los afios siguientes su red a otras ciuda-
des del reino: Agadir, TAnger, Khourigba, Rabat y
Casablanca.



Crecimiento e
internacionalizacion.

Hacia un gran operador
europeo. 2000-2005

Con un equipo directivo consolidado, la década de
los ochenta habia aproximado a Alsa al liderazgo
nacional del transporte por carretera. La década de
los noventa no hara sino confirmar este liderazgo.
La adquisicién de Enatcar seria el predmbulo de una
nueva etapa en nuestra historia empresarial, que
culminara en 2005 con la integracion en National

Express Group.
Jorge Cosmen Menéndez-Castariedo

Espana en la zona euro

En 1999, Espafia se incorporaba a la zona euro. La
integracion deparo beneficios claros e inmediatos:
eliminaciénde costes de transaccionen materia de
tipos de cambio, estabilidad macroeconémicay ac-
cesoa lafinanciacionen los mercados de capitales.
Entre los afios 2000 y 2007 se abria un escenario
de expectativas prometedoras: crecimiento del PIB
a tasas anuales medias del 3,7 %; descenso de la
inflacion hasta el 4,2 %; reduccion del paro desde
el 21,7 %de 1996 al 8,3 % en 2007; la poblacién ocu-
pada,queerade 12,9 millonesde personasen 1996,
ascendia a 20,4 en 2007. El afio 2003, Espafia supe-
raba por primeravez la barrera de los 42,7 millones
de habitantes, de los que un 6,3 % correspondian a
aportes migratorios.

No obstante, este crecimiento se haria in-
sostenible por los desequilibrios acumulados. La
abundante entrada de capitales junto a la homo-
logacion de los tipos de interés espafioles con

Llos de la eurozona, al facilitar las condiciones de
financiaciénincentivaron un fuerte endeudamien-
to que se traslado al sector inmobiliario. Pese a la
demandade empleo, cubierta en parte por lainmi-
gracion, la tasa de paro apenas bajo del 8 %. Unos
costes laborales elevados, la inflacion y una baja
productividad ampliaron la brecha econémica con
laeurozona. La gran recesion de 2008 y la crisis de
la deuda soberana acentuaron los desequilibrios
acumulados. Amayor abundamiento, la elimina-
cion de las barreras arancelarias incremento el
déficit comercial exterior, del mismo modo que la
entrada de capitales ponia en nimeros rojos la ba-
lanza por cuenta corriente.

Privatizaciéon de Enatcar: antecedentes
y adquisicion

Desde 1990, coincidiendo con el desembarco en
Espafia de operadores europeos de transporte, el
proceso de concentraciénempresarial se ampliaba
con la entrada en el sector de firmas procedentes
de otros ambitos. Fue el caso, por ejemplo, de la
incursidonde las grandes constructoras(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
economias de red). En 1998, ACS adquiria la histé-
rica empresa Continental Auto, gue operaba au-
tobuses y autocares con base en Madrid, asi como
redes regionales, de cercanias, urbanas y de largo
recorrido norte-sur en Catalufia y Andalucia. FCC,
por su parte, mantenia su alianza con la francesa
CGE, mientras que Dragados se alio con Alsa en el
consorcio por Enatcar.

La politica liberalizadora del gobierno Aznar
(1996-2000) se plasmaria en la privatizacién de

Desde 1990, coincidiendo con el
gsembarco en Espafnade
operadores europeos de transporte,
el proceso de concentracion
empresarial se ampliaba con la
entrada en el sector de empresas
procedentes de otros ambitos.

Pagina anterior. Primeros servicios urbanos en operacion
en Marrakech, 1999.



En 1999 la SEPI (Sociedad Estatal de Participaciones
Industriales) adjudico la empresa publica Enatcar al
consorcio Alianza Bus, liderado por Alsa. En laimagen
José Cosmen con sus hijos (izquierda) y departiendo con
Javier Carbajo (derecha) en la presentacién en Madrid el
Plan Industrial para Enatcar el 16 de marzo de 2000.

. El plan industrial que Alianza Bus presenté
al concurso de Enatcar fue fruto del trabajo
de un equipo multidisciplinar que logro
superar el concepto «industrial» para
comprometer un proyecto mas ambicioso,
incluyendo propuestas vinculadas al
personal, la organizacion, aspectos
comerciales y econémicos, Lo que permitio
obtener la mejor valoracién por parte de

la SEPI y, finalmente, ganar el concurso de
privatizacién. José Fernando Castro.

diversas empresas publicas. Por RD de 6 de junio
de 1998, la SEPI (Sociedad Estatal de Participacio-
nes Industriales) ordenaba laventa de Enatcar S. A,
popularmente conocida como «la Renfe de la ca-
rretera». En aguel momento Alsa era, por escaso
margen, lider en cuota de mercado (9 %),por delante
de Continental Auto (4,5 %) y Auto Res. Por ello, la
empresa que adquiriese Enatcar se convertiriaen el
primergrupo nacionalde transporte de viajeros por
carretera.De ahila gran competenciaque suscité su
compra: un total de 33 empresas se presentaron al
concursoy se formalizaron15 ofertastantode gru-
posnacionales—BVA, Iberdrola, GrupoSaeta(Trapsa
mas 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 econdmicas
superioresa la del consorcioAlianza Bus —liderado
por Alsa (75 %)y con participacién de Urbaser-Dra-
gados (15 %) y Argentaria (10 %)—, la adjudicacion
final (26.200 millones de pesetas) recayo en este,

al presentar el mejor planindustrial y aportar ma-
yores garantias: su plan industrial estaba avalado
con 12.000 millones y contaba con compromisos
de creacién de empleo e inversiones adicionales
por valor de 17.000 millones.

Alsa habia constituido dos grupos de trabajo
—operaciénAdelante— liderados por José Cosmen
Adelaida y sus hijos, y el equipo interno de Alsa a
cargo de Javier Carbajoy José Fernando Castro, en
el cual participarianCarlos Huesa, Carlos Acha, José
Manuel Martinez y Alberto Pérez, entre otros.

Enla operaciontuvo un papel muyimportante
la politica de comunicacion, por lo que se estable-
cid una estrategia de comunicacion y seimpartio a
los directivos formacion especifica en habilidades
de comunicacion.

En prevision de que la operacién no hubiese
fructificado, se habia elaborado un plan B para se-
guir creciendo con otras adquisiciones. Resultado
del mismo fue laintegracion de la compafiia vasca
Ansa, concesionaria de las lineas Bilbao-Madrid y



Bilbao-Barcelona que fue necesario enajenar tras

la adjudicacion de Enatcar.

En enero del afio 2000, el Tribunal de Defensa
de la Competencia autorizaba la operacion con-
dicionandola a que el grupo resultante de la fu-
sidn renunciase a adquirir nuevas concesiones de

lineas regulares interurbanas durante un periodo
de cinco afos y, por ultimo, a que Alsa enajena-
se el 50 % de su participacion en la empresa Ansa
(Bilbao-Madrid), controlada también por Conti-
nental Auto. La integracion de Enatcar (275 au-
tobuses, 1.700 empleos) permitio a Alsa doblar su

Presentacion de la nueva Clase Supra Madrid-Alicante-
Benidorm en el afio 2000. EL corredor Levante-
Mediterrdneo era uno de los de mayor potencial de
crecimiento dado que concentraba el trafico turistico
nacional.



Entre 2003 y 2005 se desarrollo
gjtan estratégico «Impulsa» gue
centroé sus actuaciones en cuatro
objetivos: Crecimiento Rentable,
Tecnologia e Innovacion, Excelencia
Operativa y Talento.
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tamanfo y,lo que eramasimportante, posicionarse
en el corredor Levante-Mediterraneo que en esos
afos concentraba el trafico turistico nacional e
internacional.

Aun asi, y en términos comparativos con otros
grupos europeos, en Espafia seguia dominando el
minifundismoempresarial:de las casi 4.000 empre-

1
Cadiz ¢}

San FernandoQ\

~ ~ _ PAlgeciras

disponian 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, filial
centrada en la prestaciéon de servicios medioam-
bientales del grupo ACS, venderia a la propia Alsa
su 15 %, mientras que Argentaria cedia su10% a



Gestion corporativa

En nuestro protocolo se establece dos veces al afio
la asamblea familiar.. En la transmisién generacio-
nal de poderes siempre insisti 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

vinculacion familiar.
José Cosmen Adelaida, 1928-2013, 2014, p. 132

Unavez ejecutado el Plan Industrial y culminada la
integracion de Enatcar, se afrontan nuevos retos de

gestionar unaempresa multinacionaly multimodal,
labusguedadealianzasy las nuevas oportunidades
gueseabrianen el mercadodel transportecolectivo
en la Unién Europea exigieron cambios en los mo-
delos organizativos y gerenciales. Asi, el equipo de
integracionse reforzé con laincorporaciénde varios
directivos de Alsa en Asturias a Madrid.

Entre 2003y 2005 se desarrolloel plan estraté-
gico —«Impulsa»—, que centrd sus actuaciones en
cuatro objetivos: Crecimiento Rentable, Tecnologia
e Innovacioén, Excelencia operativa y Talento, y tra-
jo consigo una segunda transicién en la direccion
de la compafiia: los hermanos Cosmen Menén-
dez-Castafiero salian del drea de la gestion, que se
profesionalizaba,para mantenerseen el Consejode
Administracion. En 2005, a raiz de la integracion en
National Express, Jorge Cosmen Menéndez-Casta-
fiedo asumia la representacion de la participacion
familiaren el grupo britanico,asicomo la presiden-
cia de Alsa Espafia, en tanto que Jacobo Cosmen
pasabaa ocupar la presidencia de Alsa en Asturias.
En 2003, Javier Carbajo, con mas de 20 afios de ex-
periencia profesional en Alsa, alcanzaba el maximo
nivel de la escala ejecutiva de la compafiia y era
nombradoconsejerodelegado,culminandoseasiel

proceso de transicion desde un modelo de gestion
familiar a otro completamente profesionalizado.

ELEquipoDirectivode Alsa(EDA) —conocidopo-
pularmente como «Los Galgos» por el nombre del
hotelen quese celebraronlas primeras convencio-
nes anuales— habia acumulado gran experiencia
en procesos de compra. Este modelo de expansion
resultaba un factor competitivo esencial para do-
tar a la empresa de capacidad de crecimiento en
un momento en que este se realizaba mediante
adquisiciones y fusiones, con las consiguientes di-
ficultades deintegracion de activos tangibles e in-
tangibles. Tras laincorporacionde las empresasen
el grupo, un segundo paso obligado era transmitir
alas compafiias absorbidas la cultura empresarial
de Alsa en todas sus dimensiones: gestion, proxi-
midad al cliente, calidad, seguridad, formacion..

Por otro lado, entre los afios 2000 y 2005 la
compafiia dio un impulso a sus politicas de Res-
ponsabilidad Social Corporativa, que se plasmaria
en acciones como:

— 2000. Instalacion de motores preparados para
funcionar con biodiésel y Euro 3, que reducian
las emisiones de gases de efecto invernadero.
Renovacion de la flota con autocares Merce-
des equipados con motores de baja emisién de
gases, revestimiento insonorizante, retardador
de frenada, limitador de velocidad y gas dere-
frigeracién no contaminante. Tratamiento de
aceites y residuosen los lavaderosde las bases
de mantenimiento.

— 2000. Se constituye Cetralsa (Centro de Estu-
diosdeTransporte y Logistica) paradar soporte
a las actividades de formacion. En 2001, desa-
rrolla los primeros simuladores de conduccion
de fabricacion nacional en colaboracién con
el INEM, el INTA (Instituto Nacional de Técnica

Tras laincorporacion de las
empresas en el grupo, un segundo
paso obligado era transmitir a las
companias absorbidas la cultura
empresarial de Alsa en todas sus
dimensiones: gestion, proximidad al

cliente, calidad, seguridad,
formacion..



Mapa de las lineas internacionales de Alsa

En 2005 Alsa 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 unia Espafa con la mayor parte de los paises
de la Unién Europea, Europa del Este, ademas
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sudios de Tran

En el afio 2000 se constituia Cetralsa (Centro de Estudios
de Transporte y Logistica) para dar soporte a las
actividades de formacién y abria sus puertas el Centro
de Formacién ubicado en EL Espinar (Segovia). Alli se
instalaron los primeros simuladores de conduccién
especialmente diseflados para la formacion practica de
conductores profesionales, en laimagen.



A sus compromisos editoriales iniciados en 1973, se
afiadia en 2001 la convocatoria anual del concurso
literario Cuentos sobre Ruedas para fomentar la creacion
literaria y del que se han celebrado 20 ediciones. En
laimagen, el jurado del concurso, presidido por el
académico Victor Garcia de la Concha.

Aeroespacial del Ministerio de Defensa) y las
universidades de Navarra y Valencia.

2001. Alsa seincorporaal patronato de la Fun-
dacionintegraen laluchacontralaviolenciade
género y en la concesion de becas y oportuni-
dades laborales para sus victimas.

2001. Se lanza la convocatoria anual del con-
curso Cuentos sobre Ruedas para fomentar la
creacion literaria. En 2005, se editan y distri-
buyen gratuitamente 10.000 ejemplares de la
Constitucién Europea.

2002.Programa pionero de integracion de mu-
jeres como conductoras de autocar, ampliado
posteriormentea personasconalgingradode
discapacidad.

2003. Se lanza la tarjeta Alsa Plus para dar so-
porte a su programa de fidelizacion. La web
de Alsa, creada en 1999, se renueva e incluye
informacion especifica para los 300.000 miem-
bros del programa de fidelizacion Alsa Plus.
2003.Seincorporael Sistemade Ayudaala Ex-
plotacién (SAE), que permite regular la marcha

de los vehiculos e informar a los usuarios del
tiempo de espera en las paradas.

— 2005.Ensayoen 40autobusesde la Clase Supra
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 jamas tuve vacaciones, salvo fines de
semana. Entre 1960 y 2000, en que me jubilé, dormi
por razones de trabajo 606 noches en otros paises
europeos,292 en América Latina, 230 en Oriente, 176
en Estados Unidos. Aunque tampoco tenia mucho
mérito porque yo siempre procuré estar el domin-
go en casa.. Una semana la empecé en Caracas en
lunes, hice escala el martes en Puerto Rico, el miér-
coles estuve en México, el juevesamediodialleguéa
Nueva York,dondetrabajé esatarde y la mafianadel
viernes, y por la tarde regresé a Espafia. El sdbado
por la mafiana llegué a Asturias, compreé unos chu-

rros en La Tropical y llegué a casa para desayunar.

José Cosmen Adelaida, La Nueva Espania,
31dejuliode 2011

Tras las limitaciones al crecimiento en Espafia dic-
tadas por las autoridades de la competencia a raiz
de la compra de Enatcar, la empresa tuvo que cen-
trar su estrategia de crecimiento en los mercados
exteriores.

Hasta ese momento, lainternacionalizacionde
la compafiia se habia sustentado tradicionalmente
en lagestionde lineas de transporte internacional,
peroa partirde los noventalairrupciéonde las com-
pafiias aéreas de low cost vino a alterar las con-
diciones de la competencia y supuso un reto para



dichas lineas. De alguna manera, podria hablarse
del fin de la «edad dorada» de las lineas interna-
cionales, hecho que exigio a Alsa replantearse su
estrategia de negocio en el ambito internacional.

El crecimiento internacional, tanto en Europa
como fuera del continente, aunque apoyado en
férmulas de cooperaciony alianzas empresariales,
obedeci6 a légicas y estrategias diferenciadas en
cada uno de los paises y mercados.

La presencia de Alsa en Bélgica se remontaba a
1965 con la linea internacional Oviedo-Paris-Bru-
selas. En 2003, desde Bélgica sellaba una alianza
con el grupo luxemburgués Sales-Lentz —250 ve-
hiculos, 480 empleos— para cubrir el servicio diario
Bruselas-Estrasburgo.

La expansion mas estratégica se produjo en
Suiza con la compra de la empresa Eggman. Con la
caida del Muro de Berlin se produjo un incremento
de las relaciones y de la movilidad entre los paises
del este y sus vecinos de la Unién Europea. Con la
compra de Eggman, y la posicion gue tenia Alsa en
Alemania con Deutche Touring, se cred un hub en
Suiza, desde donde se operaban lineas con todos
estos paises del este, en los que todavia no se ha-
bian implantado las aerolineas low cost.

Alsa mantenia desde 1970 rutas internacionales
a Portugal con origen en Madrid, Galicia y Anda-
lucia. A partir de 2002 su presencia crecio 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 Gomes e Costa, Rodoviaria do Tejo
—transporte de cercanias en Torres Novas (Santa-
rem) y servicios interurbanos en la zona centro del
pais— En 2004, adquirid dos empresas y 120 vehi-
culos para el transporte en el drea metropolitana
de Oporto.

El interés por los mercados del este europeo no
era nuevo, pero se acentud desde 2004 a raiz de la

integracion en la UE de la Republica Checa, Chipre,
Eslovaquia, Eslovenia, Estonia, Hungria, Letonia,
Lituania, Malta y Polonia —en 2007 lo hicieron Ru-
mania y Bulgaria— Ademas del mercado potencial
que representaban, posicionarse en ellos servia
para crear barreras de entrada a otras multinacio-
nales con hipotéticos intereses en aguel mercado.
En este contexto se enmarcaria en 2005 la mayor
operaciondel sector llevadaa cabo hastaahoraen
el continente: la privatizacion y adjudicacion de la
empresa publica alemana DTG (Deutsche Touring
GmbH), filial para el transporte colectivo por carre-
teradelaempresapublicade ferrocarrilesalemana
Deutsche Bahn. DTG, con 127 lineas y 800 destinos
en 34 paises, era el mayor grupo aleman en ser-
vicios internacionales. Alas ofertas presentadas
por la francesa SNCF —monopolio publico ferro-
viario con filiales de transporte por carretera— y
por la austriaca OSB, se impondria la del consorcio
Iberoeurosur, liderado por Alsa e integrado por la
gallega Monbus/Socitransa, la valenciana Linebus
y las portuguesas Internorte e Intercentro.

La privatizacion de DTG supuso para Alsa la
oportunidad de hacerse con el control de una
densa red de rutas regulares internacionales con

. Deutsche Touring era una compafiia
publica alemana importante con lineas
regulares a Espafia, Portugal, Gran Bretania,
Francia, Suiza, Serbia o Croacia. Su adquisicién
fue un proceso dificil porque acudieron al
concurso muchas empresas internacionales;
Alsa lideré un consorcio junto a otras
empresas espafolas y portuguesas bajo

la denominacion de Iberoeurosur que se
adjudico DTG por presentar, ademas de

una buena oferta econémica, el mejor plan
industrial. Rubén Prada.




La presencia de Alsa en Marruecos se remonta a 1999,
cuando obtenia la gestion del transporte urbano de
Marrakech. En 2000 recibia la adjudicacién de los servicios
regionales y, en 2005, el autobus turistico, operada por los
clasicos autobuses rojos de dos pisos, en laimagen.

implantacion estratégica en los flujos de viajeros

entre Europa central, los paises del este europeo y
las republicas balticas. Igualmente, aquella alianza
venia a consolidar las expectativas de los operado-
res ibéricos para hacerse con una cuota de partici-
pacion significativa en la gradual configuracion del
mercadoUnicoeuropeodeltransportepor carretera.

La expansion en el exterior de Alsa se orienté tam-
bién a crecer en Marruecos,donde gestionaba des-
de 1999 el transporte urbano de Marrakech, en un
momento en que la expansion en Espafia parecia
haber tocado techo, a la vez que la economia de
aquel pals, la mas pujante del Magreb, con tasas
de crecimiento anuales del PIB superiores al 5 %,se

veia lastradaporun grandéficitde infraestructuras
y servicios de transporte.

Por otro lado, Marruecos constituia una plata-
forma experimentalinicial desdela cual explorarla
futura presencia en otros estados africanos y en
Oriente Medio. En 2000, Alsa recibia nuevas adju-
dicaciones para servicios regionales y en 2005, el
Marrakech Tour, operado por Alsa City Sightseeing
con cuatro autobuses hibridos de dos pisos.

Chile fue el primer destino latinoamericano de Alsa,
gue se remonta al afio 2001 con la adquisicién de
una participacion del 51 % en Autobuses Lit —prin-
cipal operador chileno junto a Condor Bus, Pullman
Bus y TurBus, especializado en lineas regulares en
elinterior del pais—, y en la Empresa de Transportes
y Estaciones de Santiago de Chile. A partir de 2003,
Alsa tratd 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: lineas Santiago de
Chile-Mendoza-Coérdoba,Puerto Montt-Barilochey
Santiago-Lima,entreotras.Porotro,obtenialalicita-
ciénparatres dreasdel transporteurbanode Santia-
goyseintegrabaen lared Metrobus que conectaba
los barrios periféricos con las cabeceras de metro.

En 2005, el consorcio Nextbus, integrado por
Alsa y Jedimar (familia Diez), concurrio a la licita-
cion de seis unidades de negocio del servicio del
Transantiago —cuentacon 6.500vehiculosque dan
servicio a 7,3 millones de habitantes del area me-
tropolitana— Sin embargo, la acusada regulacion
del sector y los elevados costes de explotacion,
entre otros factores, aconsejaron congelartempo-
ralmente los planes de crecimiento en aquel pais.
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La recesion de 2008 se manifesto
en Espafa con el final 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 escalara
del minimo del 7,95 % de 2007 al
21,16% en 2013.

Afinales de 2005, ademas de su sélido negocio en
Espafia, laamplia presenciainternacionalcon la que
contaba Alsa y su fuerte implantacion en Europa, la
habia convertido en un actor relevante en el mer-
cado de la movilidad europea, con una posicion que
resultabaatractiva para cualquier competidor conti-
nental.Pero,al mismotiempo,ello tambiénimplicaba
que su politica de crecimiento y amplia experiencia
en adquisiciones podia ser percibida por alguno de

sus competidores europeos como una amenaza.
Javier Carbajo

Espafa, entre el crecimiento y las crisis

El optimismo suscitado por la entrada en el si-
glo xxi no duraria mucho tiempo. Ala crisis finan-
ciera de 2008-2014 —la gran recesion—, le seguira
en 2020 la pandemia de la covid-19, y apenas su-
perada esta, la invasion rusa de Ucrania abocaba a
Europa a una coyuntura histéricadesconocidades-
deelfinaldelall GuerraMundial.Lostres escenarios
citados, por sus connotacioneseconémicas—desde
la alteracion de los precios de la energia y de las
materiasprimasa la de las cadenaslogisticas— mo-
dificaron el marco de expectativas empresariales
y exigieron un renovado esfuerzo de adaptacion.

Del afio 2000 al 2007, la economia espafiola
experimentd una fase de intenso crecimiento que
se volveria insostenible por los desequilibriosacu-
mulados. Las condiciones de financiacion fueron
excesivamente laxas y Espafia utilizé la ingente
entrada de capitales para endeudarse y financiar
actividades poco productivas pero generadoras
de mucho empleo, como fue la inversion inmobi-
liaria. La recesion de 2008 se manifestd en nues-
tro pais con el final de la burbuja inmobiliaria, la
crisis bancaria de 2010, el aumento del desempleo

y con movimientos sociales como el denominado
15-M. El paro escald del minimo del 7,95 % en 2007
al 21,16 %en 2013.

Larecuperacion del quinguenio 2014-2020, no
duré mucho: la pandemiade la covid-19abocdala
economia internacional a su peor recesion desde
la Il GuerraMundial.Enlos paisesmasdesarrollados
se vio parcialmente mitigada por el impulso mo-
netario y fiscalimplementado por las autoridades
monetarias. En la Unidn Europea, una vez consta-
tadalarecuperacion en 2021, la atencion se centré
en la reconduccion de la politica monetaria en un
contextode repunte de lainflacion.Sin embargo, la
guerraen Ucraniahaalteradotodaslas previsiones.

La economia espafiola salia en 2021 de la re-
cesion, aungue con un crecimiento mas débil de lo
esperado.ELl Plande Recuperacién, Transformacion
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 transformacion estructural que condujese
aun crecimiento mas sostenible. Con todo, este UL~
timo fue mas débil de lo esperado y Espafia crecio
por debajo de la media de la UE después de haber
sido el pais cuyo PIB mas habia caido en 2020 (CES,

Memoria 2021).

Integracion en National Express:
Alsa gana capacidad financiera
y operativa, 2005-2015

El porqué de la operacién

La estrategiade crecimientoculminé con laintegra-
ciénen National Express. Aquipasé lo mismoqueen

su dia con Alsa: National Express vino a comprar-

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



El gran salto adelante se produjo en 2005, cuando
los ingleses pudieron leer sorprendidos en las pri-
meras paginas de sus periddicos que Alsa se habia
convertido en accionista de referencia del gigante
deltransporteen el Reino Unido. Los descendientes
de los arrieros de Leitariegos participaban intensa-

mente en unaempresa conimportantesactividades
en el mercado britanico y norteamericano..

José Cosmen Adelaida, 1928-2013, 2014, p. 313

Empresarialmente, fuimos paso a paso, pero habia
llegado el momento en que no podiamos seguir so-
los porque una familia no podia afrontar en solitario
tantos retos [.]. Y se estaba anunciando la libera-
lizacion del ferrocarril, sector en el que queriamos
estar. Aungue disponiamos de apoyos bancarios
para seguir creciendo en solitario, ya no teniamos
capacidad para seguir asumiendo cada vez mas
riesgos. Dimos el paso en el momento oportuno,

cuando Alsa tenia, antes de la crisis, una valoracion

adecuada.
J.Cosmen Adelaida, 2005

Como todas las operaciones, la integracion en Na-
tional Express tuvo sus razones. Se tratd de una
decision estratégica condicionada por los nuevos
escenarios por los que iba a discurrir el futuro del
sector, tanto en Espafia como en la UE. La liberali-
zacion del ferrocarril era una oportunidad para las
compafiias de transporte por carretera, a condicion
de disponerde unasolida posiciénfinanciera—Alsa
acababade acometer un fuerte desembolso con la
adquisicionde Enatcar—, y de contar con know-how
ferroviario. Como apunta J. Cuartas, en 2005 la eco-
nomiaespafiolase hallabaenuncicloalcistay «los
activos y las empresas estaban sobrevalorados y
cerca de sus maximos de cotizacion, por lo gue el
momento era el 6ptimo para maximizar beneficios

y plusvalias» De forma afiadida, en Espafia estaban
desembarcando grandes corporaciones europeas
del transporte, como Arriva, a la par que se regis-
traban fuertes operaciones de concentracion: ACS
habia tomado el control de Continental Auto, se-
gundo operador por cuota de mercado, y se creaba
el grupoAvanza, tercer operador, tras laintegracion
de Auto Res y el grupo de Gonzalo Alvarez Arrojo.
Por el lado europeo, tanto la liberalizacion del sec-
tor y la apuesta por modelos intermodales y sos-
tenibles de transporte, como la entradaen la UE de
los paises del Este, anticipaban nuevas condiciones
de competencia entre las grandes firmas. Obvia-
mente, para National Express la integracion de Alsa
representaba la oportunidad de hacerse con una
compafiia lider en el transporte europeo y de en-
trar en los mercados espafiol, portugués y marro-
qui,ademasde desarrollarlazos con Latinoameérica.

La presencia de Alsa en el Reino Unido se re-
trotrafa a mediados de los afios ochenta con las
lineas internacionales desde Galicia y Asturias, y

EL10 de octubre de 2005, la direcciéon de Alsa junto al
consejero delegado de National Express presentaron al
equipo directivo la integracién de ambas compafiias. De
izquierda a derecha, Phil White, Jorge Cosmen y Javier
Carbajo.



La presencia de Alsa en el Reino Unido se retrotrae a
mediados de los afios ochenta, cuando se iniciaron las
lineas internacionales desde Galicia y Asturias a Londres.

. Desde el punto de vista financiero,
laintegracién de Alsa en National

Express supuso un cambio radical en los
procedimientos habituales de trabajo,
teniendo que acelerar mucho ala hora de
completar el reporting de la informacion
financiera para poder unirlos a las filiales del
Reino Unido y América del Norte. Logramos
reducir los plazos a la mitad, lo que supuso
un esfuerzo enorme que merecio la pena;

siempre pudimos cumplir. José Ramén Suarez.

posteriormente al principio del siglo xxi con inver-
siones en Go-Ahead. Vino motivada por la inmi-
nente desregulaciondel sectory por la posibilidad
de introducirse en el transporte multimodal. Sin
embargo, el hecho definitivo llegaria el 11 de oc-
tubre de 2005, con la firma del acuerdo de inte-
gracion entre Alsa y National Express Group (NX).
La operaciéon —operacién King en clave interna—
iniciada con la visita del consejero delegado del
grupo britanicoa Madrid, requirié el desplieguedel
Plan Integra para asegurar su éxito. Tras la misma,
Alsa se hizo cargo de la division Europa/Africa, una
de las tres del grupo junto a las del Reino Unido y
Estados Unidos.

La firmaresultante se convertia en el sequndo
mayor operador de transporteterrestre de Europa,
con una flota de 20.900 vehiculos (2.600 de Alsa) y
una plantilla de 43.300 empleados (5.500 de la em-
presa espafiola). National Express, multinacional

de autocares, autobuses y trenes en Reino Unido,
Estados Unidos y Canadd, multiplicaba por doce
el tamafio de la firma asturiana. Quedaban exclui-
das del acuerdo las actividades de Alsa en Asia y
Latinoameérica.

Asimismo, otras operaciones realizadas por los
accionistas de Alsa con posterioridad a la de Na-
tional Express quedaran fuera de su perimetro. Es
el caso del transporte urbano de Malta a partir de
2014,y de Chipreen 2020.Se gestionanlas rutasen
ambos paises mediterraneos operando una flota
con 700 autobuses en ambos paises.

La integracion en National Express permitia
a los propietarios de Alsa, que tenian el 9,9 % de
las acciones, convertirse, con Barclays Bank, en
accionista de referencia con representacion en el
Consejo de Administracion 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 asia funcionar como una division 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 asi un proceso de
integracion que en determinados momentos fue
complejo.

La crisis financiera de 2008 obligd al grupo bri-
tanico aaplazar su expansion 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 finalizacion de la crisis, la posicion
de Alsa quedo fortalecida dentro del grupo matriz,
tras obtener una facturaciény unos beneficiosque
suponian el 28 %y 46 %, respectivamente, del total
del grupo.



Jorge Cosmen, desde la vicepresidencia del
grupo, junto al consejero delegado de Alsa, Javier
Carbajo, que formaba parte del comité ejecutivo,
impondranen esos afios un cambiode gestiéndes-
tinado a sanear su balance.

En 2011, restablecida su rentabilidad, National
Express reemprendia su expansiéninternacionaly
alcanzaba un acuerdo para adquirir la quinta com-
pafiia estadounidense de transporte escolar, Pe-
termann Partners Inc. (3.351 autobuses), Lo cual le
permitiaampliar suimplantacionen Norteameérica.

Elgrupobritanicoya poseialas sociedadesDurham
SchoolServices (Estados Unidos)y Stock Transpor-
tation (Canada), que con mas de 17.400 autobuses,
prestan servicio en 376 distritos escolares de 30
estados. Con esta operacion, National Express au-
mentaba el tamafio de su flota en Norteamérica
enun 20 %.

Si en 2009, National Express habia rechazado
sucesivamente las propuestas de fusion formula-
das por sus dos principalescompetidoresen el Rei-
no Unido, Stagecoah y Firstgroup, 12 afios después

NationalExpress

.

k

Tras laintegracién de Alsa en National Express, el grupo
resultante se convertia en el segundo mayor operador de
transporte terrestre de Europa, y con presencia en Reino
Unido, Espafia, Marruecos, Estados Unidos y Canada.




La etapa 2005-2015 resulto
especialmente convulsa para Alsa.
Cuando apenas habia «digerido» la
compra de Enatcar, se integro en
National Express y posteriormente
adquiria Continental Auto, lo que
obligd a desarrollar un laborioso
Plan de Integracion.

reaparecian los movimientos corporativos entre
los grandes grupos del transporte por carretera y
ferroviario. En 2021, la familia Cosmen, accionista
de referencia de National Express Group, planteaba
la fusion con la escocesa Stagecoah. Esta ultima,
creada en 1980 por la familia Souter, cuenta con
24,000 empleados y 8.400 vehiculos, ademas de
operar en el sector ferroviario. De haberse culmi-
nado, la fusion mediante canje de acciones hubiera
permitido crear sinergias, combinar rutas y mejo-
rar economias de escala, ademas de fortalecer la
presencia del grupo resultante en Estados Unidos.

En la actualidad, Alsa representa una de las di-
visiones mas pujantes del grupo. Sus tasas de ren-
tabilidad superanen crecimientoa las del conjunto
del grupo en Europa, y tan solo es superada por la
divisién de transporte escolar de Estados Unidos y
Canada. La razén de ello cabe atribuirla a tres fac-
tores: a) al hecho de que, en Espafia, la salida de la
crisis econdmica iniciada en 2008 ha favorecido la
demanda de servicios de transporte por carretera,
especialmenteen rutasinterurbanas,en detrimen-
to del transporte particular; b) a la mejora de los
resultados del transporte urbano, en especial en
Madrid, Pais Vasco y Levante espafiol; c) al buen
comportamiento de las filiales internacionales,
sobre todo la de Marruecos y la de servicios dis-
crecionales y transporte turistico. Todo ello viene
a confirmar que la operaciéon de National Express
era acertada y la integracion fue un éxito.

Integracién de las empresas en un
periodo de crisis

La etapa 2005-2015 resulté especialmente con-
vulsa paraAlsa. Cuando apenas habia «digerido» la
compra de Enatcar, se integro en National Express

y posteriormenteadquiria Continental Auto, lo que
obligé a desarrollar un laborioso Plan de Integra-
cién (2008-2009).

La integracion se oriento al control financiero
y deinversiones, asi como a la revision de los pro-
cedimientos operativos de ambas organizaciones
afindeimplantar los mas eficientes. La revision de
procedimientos operativos se hizo manteniendo
la capacidad de gestién y decision en el equipo de
Alsa, pues la condicién de mercado regulado que
tenia Espafa y la calidad de la gestion Lo hicieron
recomendable y asi se ha mantenido.

Lacomprade Continentalobligd a realizar otro
gran esfuerzo, puesto que se integraba una orga-
nizacion con muchos contratos, diversificaday con
una destacadaimplantacion en Catalufia, Madrid y
Andalucia, gue permitia asi completar la de Alsaen
Espafia y mejorar el mix de producto con su am-
plia cartera de contratos de transporte urbano y
metropolitano.

Simultaneamente, la crisis financiera de 2008
impuso nuevas prioridades —planes restrictivos
Triton | yll— El desempefio de Alsa en esta eta-
pa estuvo marcado por la puesta en marcha de
los sucesivos planes estratégicos de ajuste —Ac-
tla (2010-2012)— y de crecimiento y transforma-
cion —Alsa Futuro (2013-2015)— como respuesta
adaptativaa unentornocambiante tantoen térmi-
nos de mercados/competencia como regulatorios.

Gestion operativa

Contodo, en el dia a dia de la gestidn operativa en
esta etapa fue necesario afrontar retos mas inme-
diatos relacionados con el entorno regulatorio y
Los cambios en el mercado. Destacamos en ambos
casos los fundamentales.



En el ambito de la regulacién, los cambios en
el sistema concesional de los servicios publicos
de transporte afectaban tanto a Espafiacomoala
UE.En el primer caso, es preciso recordar que tanto
el Ministerio de Fomento como las comunidades
auténomas procedian desde 2007 a renovar las
concesiones en vigor adaptandolas a la LOTT (Ley
de Ordenacién de los Transportes Terrestres). En el
caso de la UE, el transporte se configuraba como
una de las politicas comunes estratégicas y se
sentaban las bases para lograr su transformacion
ecologica y digital, y para que fuera mas 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) Laaviacion low cost (Ryanair, Vueling, Click-
air, etc) venia a competiren precio con el trans-
porte en autobus.

b) Las dos grandes alianzas del sector aéreo
(OneWorld y Star Alliance) trabajaban con pla-
taformas tecnolégicas que comercializan sus
productos con codigos compartidos para me-
jorar la ocupacion, con la consiguiente bajada
generalizada de tarifas.

c) En el caso del ferrocarril, su liberalizacion,
particularmente en el caso del Reino Unido,
dio pie a la entrada de grupos de 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) EnEspafia, ala competencia en el largo reco-
rrido por carretera protagonizada por el AVE,
se sumo la desplegada por los grupos Avanza

yArriva. El resultado final se tradujo en un es-
cenario mas competitivo.

La irrupcion de estos nuevos competidores
aéreos en el transporte de largo recorrido, que, a
diferencia del autobus, contaban con una tarifi-
cacion flexible y no regulada, supuso gue, si hasta
entonces el mercado de movilidad se ofertaba por
«modos de transporte», ahora se haria por precio.
Fue entonces cuando, con el impulso de la Direc-
cion de Marketing, Alsa concentro sus esfuerzosen
la «Experiencia del cliente» con vistas a mejorar la
informacion, personalizar la oferta y elevar los pa-
rametros de seguridad y calidad.

Los cambios anteriores se produjeron o fueron
consecuenciaen algunos casos de la crisis gue, con
origen en el mundo financiero, causé cambios re-
levantes y problemas en el mundo del transporte
y la movilidad.

En aquel entorno se tomaron medidas en dos
sentidos: por un lado, el aprovechamiento de las
oportunidadesde crecimiento que permitia la séli-
da estructura financiera de National Express, y, por
otro, los ajustes operativos de adecuaciéonal nuevo
escenario de bajada temporal de la movilidad.

Las oportunidades de crecimiento

Un hito en la consolidacion de su liderazgo na-
cional fue la adquisiciéon en 2007 de Continental
Auto, unavez finalizada la moratoria de cinco afios
impuesta a Alsa por el Tribunal de Defensa de la
Competencia el afio 2000 a raiz de la adquisicion
de Enatcar. Continental, filial del grupo ACS, era el
tercer operador nacional.

. La competencia del AVE en la linea
Madrid-Zaragoza-Barcelona fue vista en
principio con temor, pero pronto se vio que se
trataba de una oportunidad. Como las tarifas
del nuevo AVE eran considerablemente

mas caras que los trenes convencionales

que operaban entonces, hubo una parte
importante de los viajeros de tren mas
sensible al precio que se pasaron al autobus.
Es cierto que mas tarde, Renfe comenzé a
aplicarimportantes descuentos y la situacion
cambid. Leoncio Fernandez.
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El proceso de adquisicion —Operacion Tyre en
clave interna— no estuvo exento de dificultades
dado el contexto singular en que se desarrollo: 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 inversion. Entre estos Ul-
timos destacaban Doughty Hanson, propietario,
en alianza con Mercapital, de Avanza; el grupo
Arriva, en alianza con Monbdus; y el fondo de ca-
pital riesgo 3i, accionista de referencia de Keolis
hasta 2006.

Uno de los principales competidores de Na-
tional Express seria el Grupo Avanza, constitui-
do en 2002 a partir de la integracion de Auto Res,
Tuzsa (Transportes Urbanos de Zaragoza) y Vitrasa
(Transporte Urbano de Vigo). Entre los afios 2002
y 2005, Avanza habiaadquiridoAutobusesSalman-
tinos, el grupo La Sepulvedana y la concesion de
los serviciosurbanosde Segoviay Orense. Su flota,
con mas de 1.100 vehiculos y una plantilla supe-
rior a los 2.000 trabajadores, extendia su actividad
en nueve comunidades autébnomas y en Portugal,
ademas de gestionar varias estaciones de auto-
buses. En 2006, Alvarez Arrojo y sus socios —las
familias Moratiel y Marti— cerraban la venta del
100 %del grupoal 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 correria peligro,
maxime si se considera gue las concesiones de
Continental se extendian hasta 2028. De hecho,
Avanza habia adquirido en diciembre de ese mis-
mo afio CTSA (Corporacion Espafiola de Transpor-
tes) que, con 1.260 empleados, 385 vehiculos y 12
concesiones, estaba implantada en el transporte

regular de la Costa del Sol, en el urbano de 12 ciu-
dades, en la linea Madrid-Almeria y en la red me-
tropolitana de Valencia.

En abril de 2007 y tras aportar 684 millones
de euros, ademas del valor de las sinergias de la
operacion, el perfil industrial de National Express
se imponia al perfil financiero del fondo Doughty
Hanson en la pugna por Continental Auto. Tras la
adaquisicién, Alsa pasaba a gestionar importantes
rutas de larga distancia, incrementaba en un 53 %
su facturacion y en un 60 % su flota, Lo que supo-
nia triplicar el tamafo de Avanza, que se mantuvo
como segundo operador nacional.

Una de las ventajas competitivas de Alsa era
la experienciaacumulada en materia de concursos
por su departamentode Licitaciones. Tras comple-
tar la adquisiciéon, entre 2007 y 2009 se desarrolld
el Plan de Integracion de Continental, cuyos prin-
cipales activos incorporados fueron:

— Dos contratos de transporte urbano (Torrejon
de Ardoz y Almeria) y uno para la gestion del
tranvia de Vélez (Malaga).

— 35 contratos en nueve comunidades autono-
mas y participacién accionarial en otros nueve
(Navarra y Cataluia).

— 11 contratos interautonémicos.

— Dosrutasinternacionales (Barcelona-Andorra
y Lérida-Andorra).

— Cuatro contratos de explotacion de estaciones
de autobusesy participacionesminoritariasen
otras 12. Asimismo, nueve areas de servicios
de reparacion y mantenimiento de flotas de
autobuses, la empresa Jilosa (distribucion de
combustible), y de servicios de paqueteria.

— Sociedades concesionarias de estaciones de
autobuses: Terminal de Autobuses de Garella-
no en Bilbao y de Aguilar de Campoo.

La compra de Continental Auto
resultaba estratégica para Alsa, ya
que, en caso de ser adquirida por
Avanza, su liderazgo nacional
correria peligro, maxime si se
considera que las concesiones de
Continental se extendian hasta 2028.

Pagina anterior. Con la adquisicién en 2007 de Continental
Auto (1.100 vehiculos y 2.000 empleados), Alsa
consolidaba su posicion como primer operador nacional
en el sector.



— Participacion de Movelia Tecnologias, S. L. 2° Transportes Colectivos de Bilbao (TCSA)
constituida en 2001 y orientada a la comer-

cializacion de billetes de transporte publico
de viajeros por internet, y a la elaboracion de

En esta etapa se produjo un crecimiento relevante

en el segmento del transporte urbano —ademas

programas y sistemas informaticos). del ya citado de Continental Auto, que también

aporto una importante actividad en servicios me-
tropolitanos—, cuya operacion mas destacada se
produjo en 2008 con la toma de participaciéon en
Transporte Colectivos, S. A. (TCSA). La compafiia

Con 156 concesiones (locales, regionales y es-
tatales) y una cuota de mercado del 15 %, Alsa se
convertiaen liderindiscutibledel sectoren Espafia.
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gestionaba entonces una flota de 130 autobuses,

23 lineas de Bizkaibus y transportaba anualmente
44 millones de viajeros.

TCSA era concesionaria de lineas de trans-
porte urbano de Bilbao y de parte del servicio de
autobuses interurbanos de Bizkaibus (consorcio
publico del transporte de Vizcaya bajo titularidad
de la Diputacion Foral y la coordinacion del Con-
sorcio de Transportes de Vizcaya). Los accionistas
de TCSA, ante un proceso de renovacion de sus

contratos y el alto riesgo de no renovarlos, ven-
dieron la compafiia.

En 2012,yaintegradaen Alsa, TCSA se haciacon
el transporte urbano de Bilbao (Bilbobus), gestio-
nado desde 2008 por la francesa Veolia, y en 2015
gand la concesiénde lineas de Bizkaibus de la mar-
genizquierdade Bilbao,lo que completélaimplan-
tacion de Alsa en Euskadi como operador local y
en el segmento urbano y metropolitano, que era
estratégico.

Tras laintegraciéon en 2012 de TCSA, concesionaria del
transporte urbano de Bilbao Bilbobus, y la operacion de
contratos de Bizkaibus iniciada en 2015, Alsa afianzaba
su posicion como operador local en Euskadiy en el
segmento urbano y metropolitano.
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En transporte urbano en Espafia y Marruecos
Siempre con el objetivo de crecer en el segmento
del transporte urbano, en aguellos afos se reno-
varon en Espafialos contratos de Cartagena(2005),
Ledn(2006)y Vélez-Malaga(2011),y se ganarondos
nuevos: los de Palencia (2007)y Guadalajara (2012).
Pero los crecimientos mas destacados se pro-
dujeron en Marruecos. Con el aval de los buenos
resultados obtenidos desde 1999 en Marrakech,
Alsa obtenia en 2010 su segundo contrato en Ma-
rruecos, el de la ciudad costera de Agadir. Con 2,1
millones de habitantes, esta ciudad, ademas de ser
el segundodestino turistico del pais, es el principal
puerto pesquero y exportador de fosfatos marro-
qui. EL transporte en el drea del Gran Agadir esta
servido por una flotade 200autobuses,que cubren
una red de 37 lineas 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-

presentabayael 7 %de la facturaciéontotal de Alsa.

En 2013, Alsa ampliaba su presencia en el pais
al serle adjudicado el contrato del servicio urbano
de Tanger, ciudad industrial y portuaria del norte,
enlaqgue,con43lineasy unaflotade 150 vehiculos,
transporta anualmente 39 millones de pasajeros.
Por ultimo,en 2015 obteniala concesionde los ser-
viciosurbanosde Khouribga,centro minero situado
a107 km de Casablanca.

En transporte regional

Por otro lado, en lo que respecta al transporte
regional, en este periodo 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 adquiriv al Grupo Marsans la empresa integrada
en Trapsa que operaba el contrato entre Madrid y
la localidad de Tres Cantos —que inclufa el urba-
no de esta localidad—; y por otro lado, la Empresa

Los crecimientos mas
gstacados en transporte urbano
se produjeron en Marruecos. Con el
aval de los buenos restados en
Marrakech, en 2010 Alsa obtenia

el contrato de Agadiry en 2013 el
de Tanger.

En 2012 Alsa obtenia su segundo contrato en Marruecos:
la operacion de la red de la cuidad de Agadir, importante
destino turistico y principal puerto pesquero de
Marruecos.

Pagina anterior. En 2007 Alsa incorpord al transporte
urbano de Ledn el primer autobus 100% eléctrico
(Tecnobus Gulliver), en laimagen. Se iniciaba la
introduccién de las primeras soluciones de movilidad
sostenible en las ciudades espafiolas.



La gestidn del funicular de Bulnes (Cabrales, Asturias),
cabecera de acceso al Parque Nacional de Picos de
Europa, fue una de las primeras incursiones de Alsa en la
operacion de servicios ferroviarios.

Las operaciones de Alsa en Marruecos se ampliaban en
2013 con la adjudicacion del contrato del servicio urbano
de Tanger, ciudad industrial y portuaria del norte del pais.

Ala gestion del funicular de Bulnes le siguié la entrada
en el consorcio para la operacién de la linea 1 del Metro
Ligero de Madrid.

Herranz, con sede en San Lorenzo de ELl Escorial
gue, con una flota de 75 autobuses y 145 emplea-
dos, operaba las lineas entre diversas localidades
de la Sierra de Madrid y la capital, con lo cual Alsa
iniciaba sus servicios en el corredor de la A6.

En ferrocarril
El desarrollo de la actividad de Alsa en el sector
ferroviario se fue ampliando en esos afios con
nuevos contratos, como la gestion 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 lineas de alta
velocidad (2003).

En 2006 Alsa participo junto a Caja Madrid en
el consorcio para operar la concesion de la Linea 1
del Metro Ligero de Madrid (MLM), que desde 2007

une Pinar de Chamartin con los nuevos desarro-

llos urbanisticos de Las Tablas y Sanchinarro, al
norte de la capital. Y en 2007, tras adquirir Conti-
nental Auto, paso a gestionar la linea del tranvia
Vélez-Malaga que une las localidades de Torre del
Mar y Vélez-Mélaga.

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) espafiola.

Endiversificacion relacionada
La estrategia de diversificacion relacionada ten-
dente a integrar los diferentes eslabones de la
cadena de valor ha llevado a Alsa a extender sus
actividades en tres direcciones:



Estaciones de autobuses: gestiona y/o parti-
cipa en 39 sociedades concesionarias en otras
tantas ciudades espafiolas; de ellas, diez en
exclusiva: Astorga, Avilés, Ledn, Luarca, Llanes,
Ribadesella, Sevilla Plaza de Armas, Valencia,
Villaviciosa y Villalpando.

Areas de servicio: en el marco de la estrategia
encaminada a ofrecer mas servicios y valor
afladido a sus clientes, Alsa gestiona dreas de
servicio ubicadas en sus principales rutas y

Rebajes /]
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estaciones, bajo la marca comercial Exit: Villal-
pando, La Bafieza, Granada, Alcala de Henares,
Oviedo, Ledn, La Gineta, Alicante, Valencia, Ler-
ma,Lorca,Albacete, Burgos,Cérdoba,entre otras.
Autobuses turisticos: en 2011 Alsa, con la ex-
periencia en la operacion de autobuses turisti-
cosenvarias ciudadesacumuladaen la década
anterior, obtuvo, en UTE con el Grupo Julia, el
contrato del servicio oficial de autobus turis-
tico Madrid City Tour.

La vocacion de servicio integral a los viajeros llevd a Alsa
a crear una red de areas de servicio en las principales
rutas, para poder ofrecer a los clientes una mejor atenciéon
durante el viaje. En laimagen, Area de Servicio Exit en Los
Abades de la Gineta (Autovia de Alicante, Km 52, Albacete).

Alsa gestiona, junto a Grupo Julia, Madrid City Tour, el
servicio oficial de autobus turistico de Madrid, muy
popular entre los turistas que visitan la capital de Espafia.
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Adaptacién a un nuevo escenario

La situacién descrita adquirié ain mayor comple-
jidad si se considera el ciclo depresivo de la eco-
nomia internacional. La gran recesion afecté a la
demanda de movilidad, con caidas en Espafia de
entreel7yel12 %.Alabajadade lademandaenlos
viajes discrecionales y en los de movilidad obliga-
da (laboral), se afiadié la competencia comentada
enellargo recorrido. Los cambios en las pautas de
consumo obligaron a Alsa a redefinir su estrategia
através de un plan de actuaciones diferenciadas,
pero concurrentes en sus objetivos:

— Ajuste de costes operativos, revision y po-
sicionamiento en los canales de comerciali-
zacioén. En este Ultimo caso, potenciando su
posicion en las redes sociales y en el mundo
digital, moviéndose desde el analdgico hacia
la «nube» con vistas a la fidelizacion y co-
nocimiento del cliente. En esta linea deben

mencionarse: la nueva web de la compafia,
los servicios de mensajeria por moévil, Google
Transit (informacién sobre lineas y paradas de
autobusesinterurbanosa efectos de planificar
el viaje), el pago por Bizum y la incorporacion
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-
bus, Economy) adaptando precios, prestacio-
nes y frecuencias a cada demanda especifica;
b) insistiendo en acercarse al cliente a través
de estrategias de fidelizacion (tarjeta Bus Plus,
contactoa través de newsletter, encuestas, fo-
cus groups, etc); y c) laintroduccién en 2014 de
herramientas especificas de gestion de tarifas
(yield management).

Busquedade sinergias con el sector aéreo: Alsa
fue la primera compafifa que llevo los servi-
cios regulares a los aeropuertos, inicialmente

Izquierda. La creacion en 1988 de la Clase Supra serviria de
inspiracion para desarrollar nuevos servicios de calidad
diferenciada. En 2012 nacia la Clase Premium, equipada
con butacas tipo Business, y una serie de servicios
adicionales que permitian personalizar la experiencia de
viaje.

Derecha. Tanto la Clase Supra como la Premium
incorporan una novedosa distribucion de las butacas
en filas de uno y dos asientos.



Izquierda. Alsa fue la primera compafiia en hacer llegar
sus servicios a los aeropuertos espafioles, favoreciendo
asi laintermodalidad y un mayor aprovechamiento de las
infraestructuras.

Derecha. La creacién de la direccion de Operaciones
(CECOP) supone la incorporacion de los ultimos
desarrollos digitales en materia de planificacion y
control de las operaciones. En la imagen, sala de control
central del CECOP.

Pagina siguiente. La busqueda de la intermodalidad
entre los diferentes modos de transporte hizo de Alsa la
primera compafiia que llevo los servicios regulares a los
aeropuertos. En 2012 desarrollé con Iberia el producto
Bus&Fly, un viaje combinado de autobus y avién con
horarios coordinados en un solo billete, dando asi los

primeros pasos en la creacion de productos intermodales.

Madrid-Barajas y, posteriormente, Alicante,
Santander, Malaga, Barcelona, etc. Cred el pro-
ducto Bus&Fly con Iberia, un viaje combinado
de autobus y avion en un solo billete, gue dio
visibilidad a la marca y consolidé un tipo de
Viaje «conectado» de éxito.

En la regulacion de los contratos con las dis-
tintas administraciones, se trabajo para adap-
tar oferta/demanda y precio, y se introdujo el
concepto de «coddigo 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 presenté y homologé el primer ve-
hiculo eléctrico de Espafia en el contrato de
transporteurbanode Ledn,y enelcasode Tres
Cantos (Madrid) implanté La propulsién a gas
en toda la flota; asimismo, introdujo diversas
mejoras en el contrato de Oviedo.

— Encuanto ainnovacion interna de procesos y

de posicionamientoen el mercado, cabe desta-
car la creacion de la Direccion de Operaciones
(CECOP); el Plan Anticipa-AVE; el Programa de
Control de Compras y de Mantenimiento (pro-
grama Maximo); el Observatorio Medioambien-
tal; la Red Comercial (Pro) y el Reporting (Data
Warehouse), entre otros.

La gestién por valores

Al hacer balance de la trayectoria de una empresa,
su crecimiento y sus grandes hitos, se suele ejem-
plificaren sus logros materiales. Algo tangible, pero
incompleto, pues detras de las decisiones empresa-
riales se hallan personas que moldean los valores
que tiene cada organizacion. Por eso es fundamen-
tal generar ambientes de cooperacion que reco-
nozcan a las personas y creen marcos de confianza

mutua. Solo asi seremos capaces de lograr que cada






Tras laintegracion en National
gpress en 2005 se produjo una
adaptacion de la organizacion al
cambio experimentado y se
definieron unos valores de la
compafia gue ayudaban a aclarar el

modelo de gestion y la solvencia y
fortaleza de la marca. Se

concretaban en Excelencia,
Seguridad, Personas, Clientes y

Comunidad.

Nuestros valores

Excelencia Seguridad Cientes
Nos esforzamos Solo hacemos aquello
constantemente para queesseguroy

lograr la excelenciaen tenemos tolerancia

todo loque hacemos.  cero ante cualquier
comportamientoque  para satisfacer sus
pongaenriesgo la expectativas.

seguridad.

)

empleadotengaarraigadoun sentimientode perte-

nencia a la empresa, valorando su misién.

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 estan integradas en un equipo humano
que desarrolle e impulse ese talento. Estamos es-
pecialmente orgullosos de nuestro equipo de per-
sonas de primera linea, comprometido y formado
en una conduccién segura y con habitos que per-
miten un transporte mas sostenible. Nada hubiera

sido posible en estos cien afios sin la aportacion
de personas que, en definitiva, sirven a personas.

Jacobo Cosmen Menéndez-Castafiedo

Tras laintegracion en National Express en 2005 se
produjo una adaptacion de la organizacional cam-
bio experimentado y se definieron unos valores de
la compafiia que ayudaban a aclarar el modelo de

nadie va a trabajar
tanto como nosotros

Personas
Desarrollamos
talento,
recompensamos el
trabajo excelente
ytratamos con
respeto atodos los
empleados.

Comunidad
Actuamos
activamente en las
comunidades en
las que prestamos
nuestros servicios
para contribuira
generar beneficios

econémicos, sociales
y medioambientales.

Y&

gestion y la solvencia y fortaleza de la marca. Se

concretaban en Excelencia, Seguridad, Personas,
Clientes y Comunidad.

Alos pioneros que contribuyeronal crecimien-
to en los aflos 1970-1980 y a los miembros del
grupo Los Galgos, les seguira el grupo EDA (Equi-
po Directivo de Alsa), integrado por mas de cien
profesionales con formacién universitaria superior
completada con los masteres en escuelas de ne-
gocios. Formaciéna la que afiadian su compromiso
con los valores y cultura de Alsa y su vocacion de
estabilidad y permanencia en la empresa. En un
porcentaje muy superior a la media del mercado,
tanto el personal operativo como los directivos de
Alsa hanrealizado su carrera profesional de mane-
raintegra en la organizacién, gracias a la movilidad
horizontalen las distintas divisiones que ha permi-
tidoreforzar las carreras personalesy expectativas
de promocion de los empleados.
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Grupo de conductores que participaron en el Eco Driving
Challenge celebrado en el circuito del Jarama en 2018.

. La formacién en Alsa supuso un claro
elemento diferenciador de nuestro personal
de conduccion, afiadiendo excelencia y
calidad. Pasaron de ser fundamentalmente
«maquinistas»” a prestadores de un servicio.
Mas alla del talento, la competenciay
seguridad en la conduccién, cultivamos un
talante asertivo, laimagen y la excelencia en
el trato al cliente. José Manuel Suarez.

La importancia de las personas

El éxito de la formacion
La actividad formativa en Alsa se inicio en 1988,
con la puesta en marcha del primer centro de for-
macion en Oviedo tras la incorporacion de un li-
cenciado en Psicologia, José Manuel Suarez. Como
anécdota, los 450 empleados de entonces comen-
taban siestaban «locos» o necesitabantratamien-
to. Lo cierto es que en pocos meses se produjo una
integracion desde la perspectiva de una formacién
técnica(conducciony mecdanica)orientadaal servi-
cio (excelencia y comunicacion con el cliente).

La formacion, dirigida a trabajar habilidades
sociales y de comunicacion supuso un avance en

laposiciénde excelenciay clima, mejorandolaima-
gen del sector y el trabajo colaborativo. En 1989
se introdujeron los modelos formativos europeos
y americanos en Espafia y se pusieron en marcha
los primeros cursos para profesionalizar conduc-
tores noveles, aspecto en el que Alsa fue pionera
a nivel nacional, en colaboracion con el entonces
Instituto Nacional de Empleo (INEM). Se trataba de
cursos de cuatro meses de duracion con mas de
500 horas de formacion teorica y clases practicas.

EneldreadeMantenimientoy Talleres, en 1989
se consolidaronlasJornadasde Automocionanua-
les parajefes de taller y jefes de equipo. Para estos
profesionales se organizan semanas de formacion
con visitas a los departamentos técnicos de las



principales marcas de vehiculos a fin de conocer
de primera mano los avances en las flotas y las
nuevas tecnologias embarcadas.

La décadade los noventa supuso la expansion
de la actividad de formacién por toda Espafia. EL
periodoseinicid con unaactividadimportante para
la Expo'92 (se formaron 600 personas) y de imple-
mentacion de valores de Alsa en empresas adqui-
ridas y de gran tamafio, trasladando la formaciona
Cantabria,Vizcaya, Ledny Madrid. También se orga-
nizaron jornadas de sensibilizacién hacia 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 formacion de personas
desempleadas para puestos de mecanica y con-
duccion, en 1998 se inauguré un nuevo centro de
formacion en Oviedo, con unas instalaciones pun-
teras a escala nacional y que fueron reconocidas
como tal desde diferentes administraciones publi-
cas de transporte y empleo. Fruto de este trabajo
se iniciaron los convenios nacionales con el INEM
para que el centro fuera receptor de alumnos des-
empleados de toda Espafia. En 1996 se adaptaron
los programas formativos y Alsa pudo impartir
Certificados de Profesionalidad de conductores en
base al Sistema Europeo de Cualificaciones. Con la
incorporacion de Enatcar, en 1999 las actividades
de planes de acogida de nuevo personal se trasla-
daron a todo el territorio nacional.

En la primera década del siglo actual, nuestra
presenciainternacionalimpulsoéla creaciéonde cen-
tros de formacion en Chile, Portugal y Marruecos.
Abrimos un centro en Marrakech, el primero homo-
logado en el pais, y un gran nimero de marroquies
vinierona nuestro centro de Oviedo.Fue un periodo
muy fructiferoen proyectosexperimentalesy nue-
vos retos en formacion para el empleo. En 2002 se

presentaron los primeros simuladores de conduc-
cion de fabricacionnacionalen colaboraciéncon el
INEM, el INTA (Instituto Nacional de Técnica Aeroes-
pacial, Ministerio de Defensa) y las universidades
de Navarra y Valencia. Como hitos relevantes, se
desarrollaron proyectos especiales de formacion
exitosos destinados a mujeres (programa Equili-
bra), se realizaron los primeros programas para la
insercion de personas en riesgo de exclusion so-
cial y colectivos con diversidad funcional (grado
de discapacidad, programa De qué eres capaz) y se
puso en marcha la formacion continua obligatoria
de conductores (CAP). Se amplio la red de centros
de formacioén en Espafia y en 2006 se inauguro en
EL Espinar (Segovia) CETRALSA, como centro dere-
ferencia nacional de formacion en transportey lo-
gistica. Simultaneamentese abrieron otros centros
enMadrid,Santander, Ledn, Valladolidy Salamanca.

En el drea de Mantenimiento y flota participa-
mos de las iniciativas de la Escuela de Conduccion
Scania e Hispano Carrocera para los conductores
de Alsa sobre optimizacion del funcionamiento de
la cajade cambios, frenos y otros componentesdel
bastidor, asi como del consumo de combustible.
Asimismo, nuestro personalacude periddicamente
a cursos organizados por Mercedes, Volvo y otros
fabricantes.

Desde 2010 se mantiene la expansion de los
servicios de formacion Alsa, marcada por las nue-
vas tecnologias 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 la validacion psicométrica
de pruebas de seleccion y evaluacion continua de

Desde 2010 se mantiene la
expansion de los servicios de
formacion de Alsa, marcada por las
nuevas tecnologias en la era digital:
se desarrolla una plataforma digital
y se elaboran contenidos e-learning.



Alsa cuenta con un equipo de formadores acreditados
encargados de la acogida y formacion del personal de
conduccién. En laimagen en el Centro de Formacion de
Alsa en ELEspinar, Segovia.

conductores. Se crea un equipo propio de docentes
(Formadores Acreditados) con 140 personas de Es-
pafiay Marruecos,y actualmentetambiénen Suiza
y Portugal, que, bajo supervisién de la Direccion de
Formacion, lleva a cabo una tutorizacion continua
detodos los conductores,acogiéndolosy acompa-
fidndolos en su desarrollo profesional (Programa
de Mentores). Se crea el Programa Master Driver de
reconocimiento y recompensa objetiva del perso-
nalde conduccién,basado en todas las mediciones
gue permiten los sistemas embarcados en la flota,
eficiencia en la conduccion y variables relativas a
La atencion al cliente.

En el ambito ferroviario, en 2018 se iniciaron
actividades como Centro de Formacion Ferroviaria
Alsa para habilitar maquinistas homologados por
la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria (AESF).

A lo largo de todos estos afios, la actividad
de formacién para el empleo ha formado 8.500
profesionales noveles, repartidos en 585 cursos

y 245.000 horas docentes. En la formacion conti-
nua gue se programa anualmente en Alsa, duran-
te 2022 participaron un total de 25.000 alumnos,
en 287 acciones formativas diferentes que tota-
lizaron 132.000 horas de formacion. Ademas, los
conductores que hacen funciones de Formadores
Acreditados de Alsa efectian anualmente 14.000
evaluaciones de conduccion y 19.000 acciones in-
dividualizadas de formacion.

El servicio de selecciéon de personas de Alsa
recibe cada afio 9.000 candidaturas para cubrir las
ofertas de nuevo empleo, y orienta a unainserciéon
exitosaamas de 1.000 personas cada afio. La expe-
riencia del equipo de seleccidnasegura laincorpo-
racion de personal con talento que, a la vez, hace
gala de un talante orientado a nuestros valores y
amantenerla mejor relacién con nuestros clientes.

Claves de nuestra gestion de las personas
yeltalento

Apartirde 1999,con laincorporaciénde Juan Anto-
nio Estebana la Direccion de RecursosHumanos,se
produjo una reorientacion de las politicas en esta
area, que de una vision pura de gestion de recur-
sos humanos evolucioné hacia una mas amplia de
gestion de las personas y el talento.

Durante 22 aflos,Juan Antonio Estebanliderdla
implantacion de politicas pioneras en el ambito de
las personas,que hanresultadoclaves parael creci-
miento de Alsa. Entre ellas destaca elimpulsodado
a las relaciones con las organizaciones sindicales
y la representaciéon de los trabajadores, y la im-
portancia de afrontar los procesos de negociacion
colectiva desde posiciones abiertas y dialogantes,
adecuadasal marco sociolaboralde cadamomento.

Otras iniciativas fruto de su profesionalidad y
entusiasmofueron los programasde promociénde
la salud, los de reconocimiento de los empleados



o el programa Muévete, alineando el modelo de
desarrollo de talento joven en la compafiia.

El nuevo modelo de gestion de personas en
Alsa prioriza el desarrollo del talento en todas las
posiciones de la compafiia, ofreciendo un proyec-
to empresarial sélido con visién de largo plazo del
cual formar parte. Durante décadas, y todavia hoy,
el orgullode pertenenciaa Alsa es unvalorque nos
hace diferentes.

Con una gestion de personas basada en retos
y objetivos ambiciosos, con un proyecto de creci-
miento muy solido, Alsa invita a nuestras personas
a crecer y mejorar profesionalmente dentro de la
compafifa.El crecimientointernacional esta impul-
sando los procesos de carrera interna, y a corto y
medio plazo nos demandara un esfuerzo impor-
tante para captar el mejor talento, dentro y fuera
de la compafiia, gue haga viables los proyectos.

El empleo vinculado a la movilidad regulada
con contratos de servicio publico, y especialmente

enAlsa, se caracterizapor una calidad muyalta, con
un 88 % del total de la plantilla con contrato fijo
en 2021, y retribuciones por encima de la media
del sector. La generacién de empleo estable y de
calidad es una clave que hay que preservar, como
empresa y como sociedad.

Nuestra compafifa haimplementado metodo-
logias pionerasen la gestion de personas,comolas
pruebas de conduccién, que son referentes dentro
del sector y garantia en cuanto a seguridad vial y
conduccion eficiente, los programas de mentoring
gue realizamos anualmente, o la evaluacion 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 opinién de las personas es
fundamental.

El programa Muévete busca la incorporacion de talento
joven a la compafiia. En la imagen, participantes en la
jornada de clausura y entrega de diplomas en 2016.

AN ANTONIO






Hemosdesarrolladoun programade Experien-
cia del Empleado, gue 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-
fifa, con una métrica de satisfaccion interna para
cada momento, e identificando acciones concre-
tas de mejora continua para trabajar en cada hito
y contribuir asia una experiencia cada vez mejor de
nuestro personal.

Todo esto ha motivado que, actualmente, Alsa
sea un referente en la gestion de personas, con
distinciones a escala nacional e internacional que
avalan nuestro proyecto. El liderazgo de la com-
pafifa y de nuestras personas, cada una en sus en-
tornos, es algo diferencial en nuestra relacion con
las administraciones,los representantes sindicales
de los trabajadores y la sociedad en su conjunto.

La seguridad, nuestro principal valor

Directamente relacionado con el valor de las per-
sonas estd el de la seguridad, gue constituye la
maxima prioridad de la actividad de Alsa. Bajo el
principio de que «solo hacemos aquello que es se-
guroy, aplicamosunatoleranciacero ante cualquier
comportamientoque pongaen riesgo la seguridad.

La seguridad es un valor que siempre ha es-
tado presente en la cultura de nuestra compafiia.
Histdricamente se trabajaba sobre tres variables:
disponerde la mejory mas modernaflota del mer-
cado; contar con los conductores mejor 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 Direccion de Seguridad, encargada

La seguridad constituye la
maxima prioridad de la actividad de
Alsa. Bajo el principio de que «solo
hacemos aquello que es seguroy,
aplicamos una tolerancia cero ante
cualguier comportamiento que
ponga en riesgo la seguridad.

Pruebas de seguridad de activacion de sistemas de
frenado sobre pista mojada en el circuito del Jarama.

Pagina anterior. Anualmente se convocan Los Premios
a los Valores para reconocer las aportaciones mas
destacadas de las personas de Alsa en los ambitos de
la excelencia, la seguridad, los clientes, las personas, la
comunidad y el medio ambiente.



. La creacion de la Direccion de Seguridad
supuso un importante impulso a la cultura

Enaquellos afios implantamos un sistema
y unos estandares de seguridad globales
en toda la organizacion. Bajo el principio de
«solo hacemos aquello que es seguro», se
interiorizd una politica de tolerancia cero
en temas de seguridad que redundaria en
una mejora significativa de la seguridad de
nuestras operaciones. Manuel Ron.

de la seguridad que ya existia en la empresa.

especificamente de coordinar e implantar las po-
liticas de seguridad existentes en toda la orga-
nizacion. EL ingeniero Manuel Ron fue su primer
director.

Una de las primeras tareas de la Direccion de
Seguridad fue la adopcion del programa de ges-
tion de la seguridad Eliminando Riesgos (Driving
Out Harm), que se implanta en todos los contratos
gue operamos en Espafia y en el exterior, con el
objetivo de conseguir el mayor nivel de seguridad
de nuestras operaciones. ELl Programa DOH se basa
en estandares globales de seguridad, de obligado
cumplimiento para todos nuestros profesionales,
en el que se aplican conceptos de ingenieria de
operaciones, calidad y mejora continua.

La implicacion del personal de conduccion,
mandosintermediosy equipodirectivo hasido cla-
ve para conseguir la eficacia de nuestras iniciativas
en materia de seguridad vial durante estos afos.
Nuestras actuaciones hanido dirigidas a incidir so-
bre los dos factores masimportantes que intervie-
nen en la seguridad: las personas y Llos vehiculos.

Respecto al factor humano cabe destacar:

— Selecciény formacion continua de los conduc-
tores. Desarrollo del programa Master Driver,
cuyo objetivo es conseguir la excelencia en el
desempefio de los conductores profesionales,
y que la compafiia disponga de los profesio-
nales mas preparados del sector. Consiste en
un proceso de evaluacion, formacién, comuni-
cacion, reconocimiento y recompensa basado
en un sistema de clasificacion de conductores
en niveles seguln su perfil de competencia y
desempefio.

— Monitorizacion continua del desempefio de
nuestros conductores mediante la instala-
cion de diversas tecnologias a bordo de los

vehiculos (cdmaras inteligentes, CCTV, etc)
que registran todos los pardmetros de la con-
duccion y la respuesta ante incidencias. Estos
sistemas, junto a la monitorizacion permanen-
te de lavelocidad y estilos de conduccion, 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 informacién sobre su desempefio
individual (consumaos, estilos de conduccion,
excesos, incidencias, etc).

Reconocimientoy recompensaparadistinguira
los mejores conductores, Master Driver, al cual
se accede acreditando un historial y aptitudes
sobresalientes en el gjercicio de la profesion.
Adicionalmente, somos pioneros en certificar
anuestros mejores conductores con el certifi-
cado que hemos desarrollado con la Interna-
tional Road Transport Union (IRU), gue otorga
un gran prestigio al conductor.

Fomento de la salud y el bienestar de los em-
pleados, implantando politicas activas de pro-
mocién de habitos saludables y prevencion de
enfermedades.

En cuanto al factor técnico:

Mediante las inversiones en flota, seguimosin-
corporando las ultimas innovaciones tecnolo-
gicas en materia de seguridad activa y pasivay
ayuda en la conduccion.

En este sentido, cabe destacar laincorporacion
de sistemas de frenado de emergencia (ABA),
dispositivos de deteccion de fatiga, retroviso-
res con camara, sistemas de deteccion de pea-
tones, asistente de carril, control de presion de
neumaticos, etc.



Asimismo, implantamos en los vehiculos eti-

lémetros con bloqueo de arranque del vehi-
culo (Alcolock), al tiempo que trabajamos en el
ambito de la sensibilizacion de nuestros con-
ductores mediante la realizacién de controles
preventivos.

De esta experiencia en la gestion 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
llevandoa cabo las medidas precautoriasade-
cuadas. Adicionalmente, hemos comprobado
gue los esfuerzos e inversiones realizadas en
los ultimos afios en materia de seguridad vial
son percibidos y valorados por todos nues-
tros grupos de interés: clientes, empleados,

administraciones publicas, proveedores y so-
ciedad en general.

Desde 2010 hemos conseguido reducir la si-
niestralidad en un 36 %y una disminucion del 66 %
entérminos de severidad, lo cual demuestra que el
objetivo de cero victimas en nuestras carreteras se
puede alcanzar.

Con estos resultados, el autobus alcanza las
tasas de siniestralidad mas bajas en el transporte
terrestre (viajar en autobus es 20 veces mas seguro
que hacerlo envehiculo privado), con valores simi-
lares a los de la aviacion o el ferrocarril.

Apesar de los avances conseguidos estos ulti-
mos afos,afrontamosimportantesretos que afec-
tan a nuestra actividad presente y futura:

Desde 2010 Alsa ha conseguido
reducir la siniestralidad en un 36 %
y unadisminuciéon del 66 % en
términos de severidad, lo cual
demuestra que el objetivo de cero
victimas en nuestras carreteras

se puede alcanzar.




En los estudios de satisfaccion
gue realizamos entre los clientes,
el atributo mas valorado es la
«conduccién segura», Lo gue
demuestra que perciben y valoran
el esfuerzo realizado en materia
de seguridad.

En la reunion del equipo directivo de Alsa de 2015 se
produjo el relevo en el primer nivel ejecutivo de la
compafia, con el nombramiento de Francisco Iglesias
como nuevo consejero delegado en sustitucion de Javier
Carbajo, ambos en laimagen.

ESTANRQ CERCA
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Los cambiosen la movilidad en entornosurba-
nos, donde en los ultimos afos han prolifera-
do los VMP (vehiculos de movilidad personal)
como bicicletas, patinetes, etc., hacennecesario
tomar medidas para asegurar una adecuada
convivencia con el transporte publico.

La escasez de conductores profesionales en el
mercado laboral, que obliga a reforzar los es-
fuerzos en la seleccion y desarrollo de nuevos
profesionales.

Lanecesidadde introducir cambioslegales que
nos permitan efectuar reconocimientos médi-
cos obligatoriosa los conductores profesiona-
les con caracter periddico y realizar controles
preventivos de drogas y alcohol.

En los estudios de satisfaccion que realizamos
entre los clientes, el atributo mas valorado es la
«conduccion segurax, lo que demuestra que perci-
ben yvaloran el esfuerzo realizado en materia de
seguridad. Pero a pesar de todos estos avances, en
Lo relativo a seguridad nunca se puede estar com-
pletamente satisfecho, y en Alsa mantenemos el
objetivo de reducir la siniestralidad afio a afio.

Alsa ante una nueva época: de
empresa de transporte a gestor
de la movilidad. 2015-2023

Millegada a la direccion se produjo en un momento
dificil: a los coletazos de la crisis financiera de 2008~
2015, se sumaba la cada vez mayor competenciadel
bajo coste. La sociedad esta cambiando, y las preo-
cupaciones medioambientales empiezan a ocupar
las primeras posiciones en la agenda publica. Ante
estos cambios, tuvimos que reorientar la estrategia
de laempresa,conocer mejor al cliente para cumplir
sus expectativas e impulsar un crecimientointerna-

cional que ha resultado exitoso.
Francisco Iglesias, consejero delegado

En 2015, Javier Carbajo terminaba su mandato
como consejero delegado, cargo que venia desem-
pefandodesde 2003,y eranombradovicepresiden-
te. Desde 1978, fecha de su ingreso en la empresa,
habia recorrido todas las areas de gestion y asu-
mido un papeldeterminantetanto en los procesos
de internacionalizacion como en los de adquisi-
cién de Enatcar y Continental Auto, entre otros.

La convencion anual del Equipo Directivo de
Alsa (EDA) de aquel afio se cerraba con el anun-
cio de que Francisco Iglesias serfa el nuevo con-
sejero delegado. Ingeniero civil y AMP (Advanced



Management Program) por la Harvard Business
School, formaba parte de la compafiia desde 1991
y, tras haber ocupado posiciones relevantes en la
gerenciay en laaltadireccion,en ese momentoera
el director general corporativo.

Los cambios sociales y una nueva orientacion
de la movilidad hacia nuevos mercados y a las ne-
cesidades de los clientes hicieron necesario que la
nueva direccién introdujera una serie de cambios,
para sustituir un enfoque focalizado en los costes
por otro mas atento a la generacion de ingresos,
apoyado en nuevas herramientas de Revenue Ma-
nagement(RMS)y marketingdigital. Algunosde los
cambios y novedades mas relevantes introducidos
fueron los siguientes:

— Eltransporte de largo recorrido habia tenido
desde siempre un peso decisivo en los resulta-
dosdeAlsa.Perolos hechosconfirmabanguese
estaban produciendo cambios: la competencia
de la alta velocidad ferroviaria y los vuelos de
bajo coste habianreducido los ingresos en este
segmentoamenosde un 25 %de la facturacion
total. En paralelo, ganaban cuota el trans-
porte urbano y el metropolitano (cercanias).

— Enelcasodelcrecimientointernacional,se hizo
imprescindible la alianza con otros gruposem-
presariales, que dio lugar a la creacion de ladi-
reccionde Internacionalizaciény Adquisiciones
(M&A).

— Para afrontar una etapa marcada por la inter-
modalidad, la digitalizacién y la sostenibilidad,
se crearon nuevas direcciones —Digitaliza-
cion, Estrategia y Diversificacion, Personas y
Cultura— centradas en negocios y mercados
emergentes que no existian apenas cinco afios
antes, pero que iban a suponer mas del 20 %de
la facturacion.

La operacionde autobuses, trenes, VTC, barcos,
bicicletas.. exigia un nuevo «posicionamiento
de marca». Era la sefial 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 queriavi-
sibilizar cuando el 4 de diciembre de 2019 Alsa
estrenaba unanuevaimagen de marca disefia-
da por la consultora internacional Interbrand.

Hasta donde tU quieras

Vervidea

El 4 de diciembre de 2019 se presentaba, en un gran
evento ante los empleados, la nueva marca, con la
se queria visibilizar el nuevo ciclo que se abria para
Alsa como empresa de movilidad global, sostenible,
multimodal y conectada.



Los primeros autobuses luciendo la nueva identidad
grafica de la marca.

Pagina siguiente. EL cambio en la identidad corporativa
culminaria con la apertura de la nueva sede central de la
compafiia en Madrid en 2022.

Pero este cambio no fue solo de imagen. Fue

mucho mas alla. Significd una transformacion de la

propuestadevalorde lacompafiia,queahorasecen-

traba en mejorar las expectativas y experiencia de

viaje de los clientes, en un nuevo entorno de mucha

mayor competencia en el mercado de la movilidad.

La apuesta por la innovacion se plasma en
proyectos tan vanguardistas como la puesta
en operacion del primer autobus auténomo
de Espafia. El vehiculo, totalmente eléctrico y
equipado con una sofisticada tecnologia, inicid
sus operaciones en octubre de 2021 en el cam-
pus de Universidad Auténoma de Madrid, sobre
un circuito abierto al trafico real. EL proyecto se

desarrolld en colaboraciénconla DGT, la UAMyYy

el ConsorcioRegionalde Transportes de Madrid.
Enelcampode ladigitalizacionde la movilidad,
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 area geografica. Asi, en octubre
de 2021 Alsa presentd su propia app Maas, que
permite agregar en una sola aplicacion todos
los servicios de movilidad disponibles en una
area o ciudad para realizar un trayecto. Ini-
cialmente, integra los servicios operados por
la compafiia en Asturias, Cantabria, Almeria,
Vélez-Malaga y Rabat (Marruecos), pero esta
previsto extenderla a nuevas ciudades.






Los objetivos de descarbonizacion
contemplados en el Green Deal de
la UE han hecho gue las politicas
medioambientales se hayan
integrado y pasado a ocupar un
primer plano en la gestién de la
empresa.

Derecha. Fruto de su apuesta por lainnovacion, en

2021 Alsa puso en funcionamiento el primer Autobus
Auténomo de Espafia, que opera en el campus de la
Universidad Auténoma de Madrid, sobre un circuito
abierto al trafico real, lo que supuso un hito en la historia
de la movilidad en nuestro pais.

Abajo. La apuesta por la tecnologia ha sido una constante
en la historia de Alsa, y no ha dejado de poner sus
avances al servicio del cliente. Desde su primera pagina
web (1999) hasta la app Mobi4u, la solucién Maas (Mobility
as a Service), presentada por Alsa en 2021.

La cada vez mayor importancia de las cuestio-
nes sociales y ambientales en la gestion em-
presarialllevo a Alsaaimplantarun Sistemade
Gestionde ResponsabilidadSocial, que fue cer-
tificadopor Aenoren 2019.En 2017 la compafiia
iniciaba la publicacion anual de su Memoria de
Sostenibilidad, en un ejercicio de transparencia
hacia sus clientes, empleados y la sociedad.En
ellas se da cumplida informacién a los grupos
de interés sobre los avances y compromisos
de laempresa enrelacion con los Objetivos de
DesarrolloSostenible(ODS) aprobadosen 2015
por la ONU.

Asimismo, los objetivos de descarbonizaciéon
contemplados en el Green Deal de la Unién
Europeahan hecho que las politicas medioam-

bientales se hayan integrado y pasado a un
primerplanodelagestionde laempresa,enes-

pecialenloreferentealatransiciona flotaseco
y la introduccion de vehiculos cero emisiones.
La apuesta por la creacion y el mantenimiento
del empleo estable y de la calidad, junto con
laformacién y el desarrollo profesional de los
empleados, continla siendo un aspecto prio-
ritario y clave en la gestion.

En este sentido, tras la certificacion como Em-
presa Familiarmente Responsable (EFR), se ha
producido un fortalecimiento del compromiso
social de la compafiia, que incluye acciones de
apoyo dirigidas a la familia, infancia, discapa-
cidad, igualdad de oportunidades, pobreza,
integracion laboral de la mujer, conciliacion



familiar y lucha contra la violencia de género.
Entre estas iniciativas destacan:

— 25 acuerdos y convenios con universidades,
fundaciones y ONG.

— Elprogramadetrabajo parajovenes Muéve-
te, ha permitido atraer talento joven.

— Elprogramade Igualdadde género se marca
el objetivode que en 2035 la plantillallegue
a un 25 % de mujeres en todos los grupos
profesionales.

— En materia de salud, Alsa ha sido la prime-
ra empresa de transporte espafola 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-
cién frente a la covid-19.

La apuesta por la movilidad urbana

Elafio 2005Alsainicié unareorientacidonprogresiva
en su estrategia de crecimiento, enfocandola cada
vez mas hacia el mercado de transporte urbano y
metropolitano, tanto en Espafia como, muy espe-
cialmente, en Marruecos.

En la actualidad Alsa gestiona en Espafia
41 redes urbanas en otras tantas ciudades y areas
metropolitanas. En 2021, incorporé a su red los
servicios urbanos de dos capitales de Andalucia:
Granada y Jaén. Como mayor operador privado de

Izquierda. En 2019 las politicas corporativas en materia
social y ambiental se institucionalizaban mediante la
creacion de un Sistema de Gestion de Responsabilidad
Social certificado por Aenor, que acredita que se ha
implantado un sistema de gestion 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 publicacién anual de su Memoria de Sostenibilidad,
verificada por Aenor de acuerdo a los estandares GRI
(Global Reporting Initiative).



Desde 2018 Alsa opera en Ginebra lineas 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 Centrobus que,
con 100 paradas, aspira a ofrecer un «servicio puerta a
puerta» en el tridngulo central de Asturias y contribuir
alamovilidad sostenible en el Principado impulsada
desde el Consorcio de Transportes de Asturias (CTA).

En laimagen, presentacion en Avilés.

En la pagina siguiente

autobusesurbanos, esta especializadaen el disefio
de sistemas de transporte urbano y de cercanias,
y aporta soluciones a la medida de las entidades
locales con un planteamiento en el que priman las
innovacionestecnoldgicas,el respetoal medioam-
biente y la accesibilidad.

En Marruecos, Alsa se ha convertido en la pri-
mera empresa de transporte urbano del pais, en el
gue opera las redes de cinco de las seis mayores
ciudades del pais: Casablanca, Rabat, Marrakech,
Tanger y Agadir. En Suiza, participaen el Transporte
Publicode Ginebra (TPG)y, desde 2020, en la explo-
tacion del servicio urbano de Gex en Francia, pri-
mer servicio urbano de Alsa en este pais. EL inicio
en 2022 de los Servicios Metropolitanos de Lisboa
yen 2023 de los de Oporto,supone un paso mas en
la estrategia de crecimiento en mercados interna-
cionales de transporte urbano.

En nuestro pais, el crecimiento del negocio ur-
bano y metropolitano de la compafiia entre 2015
y 2023 ha tenido los siguientes hitos:

— 2016.Adquisicionde Transportes Santo Domin-
go y Maitours, con sede en Madrid.

— 2018. Servicio urbano de Arganda del Rey
(Madrid).

— 2019. Entrada en servicio el primer autobus
totalmente eléctrico en Oviedo (e-Citaro de
Mercedes-Benz), que se unia a otros 21 con
normativa Euro VI y dos hibridos en el servicio
Centrobus. Este ultimo, con 100 paradas, cu-
bre el drea metropolitana central Oviedo-Gi-
jon-Avilés, y se suma a los 450 servicios diarios
de alta frecuencia en las lineas Oviedo-Gijon,
Oviedo-Avilés y Gijon-Avilés.

— 2021. Alsa adquiria, en el mes de junio, Trans-
portes RoberS. A, concesionaria desde 1962
deltransporte urbanode la ciudad de Granada






En la actualidad Alsa gestiona en Espafia 41 redes

urbanas en otras tantas ciudades y areas metropolitanas.

En 2021, adquiria Transportes Rober, concesionaria del
transporte urbano de la ciudad de Granada.

(194 autobuses, 580 empleados y una red de
29 lineas integradas en el Consorcio de Trans-
porte Metropolitano del Area de Granada). Con
esta operacion, consolidaba su posicion como
operador lider en Andalucia, comunidad en la
quelacompafiiacuentaconunaflotade650ve-
hiculos y una plantilla de 1.900 empleados.
2021.En septiembre, Alsa obtenia la concesion

del transporte urbano de Jaén, al que aportd

32 vehiculos propios a fin de mejorar el servicio
con nuevas lineas y ampliacion de horarios.
2022. Alsa se hacia cargo de la concesion
de la red de transporte publico urbano e in-
terurbanode Ferrol, que constabadel9 lineas
interurbanas y 20 urbanas, ademas de la co-
nexién con Narén y Neda. Para ello se puso
en servicio una flota de 34 vehiculos, entre
autobuses y microbuses.




Encuantoal transporteregional,Alsa hainten-
sificadodurante estos afios la colaboracioncon los
distintos Consorcios Regionales de Transporte y
entidades reguladoras en las diferentes comuni-
dadesauténomas.Desde 2020, la red regional eng-
loba concesiones regionales en 15 comunidades y
atiende mas de 6.000 destinos.

Hay que destacar que muchos de estos servi-
cios se realizan en zonas rurales con baja densidad
de poblaciony de dificilacceso, con lo cual se pres-
ta un servicio publico que garantiza la movilidad
y el acceso a un transporte de calidad a todos los
ciudadanos, independientemente de su lugar de
residencia.

Los crecimientos mas destacados en este seg-
mento han sido:

— Laadquisicién en 2016 de la empresa Voramar
El Gaucho en Ibiza, con la que Alsa entraba en
el transporte regional de las islas Baleares.

— Grupo Argabus (2018) con servicios interurba-
nos en el sureste de la Comunidad Auténoma
de Madrid.

— EN 2019, adquisiciéon en Canarias de la com-
pafiia Gumidafe, operadora de la linea regular
Galdar-Guia, 100 rutas escolares y servicios
discrecionales en laisla de Gran Canaria.

Otro aspecto destacable en estos afios es la
cada vez mayor presencia de Alsa en la movilidad
vinculada al turismo, con el desarrollo de produc-
tos y servicios especificos, y alguna adquisicion
relevante, como la de la firma balear BC Tours y
Baleares Consignatarios (BC) en 2017. Esta empre-
sa, con sede en Palma de Mallorca, esta especia-
lizada en la prestacion de servicios turisticos en
tierra para el sector de los cruceros, principalmen-
te excursiones, servicios de transfer y receptivos,
asi como los propios de la consignacién, que son
los de atencion al bugue cuando esta en el puerto,

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

la red de transporte publico urbano e interurbano de la
ciudad de Ferrol y su comarca (19 lineas interurbanas y 20
urbanas, y una flota de 34 vehiculos).

Derecha. La presencia de Alsa en la movilidad vinculada
al turismo se ampliaba en 2017 con la adquisicidon de la

empresa balear BC Tours, especializada en la prestacion
de servicios turisticos en tierra dentro del sector de los
cruceros.



Gracias a la consolidacion de
su presencia en Europa, la apertura
de nuevos mercados Yy su presencia
en las grandes licitaciones
internacionales, Alsa se ha
convertido en estos afios en la

mejor herramienta para el
crecimiento internacional del

Grupo National Express.

Enjunio de 2022 Alsa comenzd la operacién de servicios
metropolitanos en el Area Metropolitana de Lisboa (AML),
yen 2023 lo hara en el Area Metropolitana de Oporto
(AMP), con lo que estara presente en las dos mayores
ciudades de Portugal.

solicitud de atragues y atencion a la tripulacion
del mismo. Entre sus clientes se encuentran las
principales compafiias navieras.

Impulsando la internacionalizacion

Graciasa la consolidacionde su presenciaen Euro-
pa, la apertura de nuevos mercados y su presencia
en las grandes licitaciones internacionales, Alsa
se ha convertido en estos afios en la mejor herra-
mienta para el crecimientointernacionaldel Grupo
National Express.Los avances mas significativosse
han producido en los siguientes paises:

Tras abandonar temporalmente el mercado luso
en 2011 —exceptuando las rutas internacionales
desde Espafia—, en 2015 acudia 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
aAvanza, 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 pais y establecia un acuerdo
con el grupo Rodoviaria do Tejo, integrado por
Internorte y Barragueiro, lider 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 estrenabandos nuevos
servicios diarios entre los aeropuertos de Madrid
(Barajas) y Oporto (S& Carneiro).

Enenerode 2020, tras sucesivosaplazamientos,
el Area Metropolitana de Oporto (AMP) convocaba
un concurso publico para la adjudicacion del ser-
vicio de transporte —16 municipios y cinco lotes—,
conexcepciénde Oporto,dondeopera la Sociedade
de Transportes Colectivos de Passageiros (STCP).
Alsa y Vectalia, que presentaron las mejores ofer-
tas, solo podian optar a uno de los cinco lotes. En
junio de 2021 Alsa obtenia el lote 2 —parcela Nor-
deste (Santo Tirso, Valongo, Paredes, Gondomar)—
en un concurso que se alargé hasta agosto por
las impugnaciones administrativas presentadas
por otros licitantes. Comenzara a operar en 2023.

En febrero de 2020, el Area Metropolitana de
Lisboa (AML) sacaba a licitacion el transporte de las
cuatroareasde Lisboa con laintenciénde elevarun
40 % las frecuencias. Alsa, en alianza con Transvia,
obtenia durante siete afios prorrogables el lote su-
deste: 100 lineas distribuidasentre cinco municipios
conuntotalde 315.000habitantes(Setubal Alcohe-
te, Moita, Montijo, Palmela), ademas del enlace con
Lisboa.Atal efecto, Alsaadquiria227 autobusescon
tecnologia Euro VI, e introdujo también vehiculos



con propulsion hibrida, eléctricay GNC (gas natural
comprimido)que contabancon los Gltimos avances
enmateriade seguridady confort. Para el manteni-
mientode laflota, el operadorestableciddos bases,
la principalen el municipio de Moita, donde se ubicé
asimismo el centro de control de operaciones y el
SAE, asi como seis oficinas de Atencion al Cliente,
una en cada municipio atendido por la red. El ser-
vicio entro en funcionamiento en junio de 2022.

En lo que respecta al transporte internacional,
en 2021, una vez levantadas las restricciones a la
movilidad,Alsay Rede Expressosreactivabantodos
los servicios entre Espafia y Portugal en todos los
corredores, con una oferta conjunta de 2.200 pla-
zas semanales: Madrid-Barajas-Lisboa-aeropuer-
to; conexiones desde La Corufia y Santiago con el
aeropuerto de Oporto y Lisboa; Sevilla (estacion
AVE-Santa Justa) tanto con el Algarve (incluido el
aeropuertode Faro) como con Lisboay el aeropuer-
to de Portela. Se realizan con autocares de Ultima
generacion gque cuentan con sistema de ayuda a
la conduccion DriveCam, entretenimiento a bordo
individual, wifi gratuito y tomas de corriente para

los dispositivosmaoviles, entre otros equipamientos.

Simultdneamente, desde 2017, Alsa consolidaba
su presencia en Suiza con la operacion de lineas
urbanas de los Transportes Publicos de Ginebra
(TPG), y la de la linea transfronteriza entre Francia
y Suiza (Pays de Gex - cantén de Vaud), a través de
distintas iniciativas:

— 2016. Adquisicién de AlpyBus (50 vehiculos) y
Odier Excursions (55 vehiculos), para operar en
el mercadode transfers entre el aeropuertode
Ginebra y las estaciones de esqui de los Alpes
franceses y helvéticos, asi como en los servi-
cios discrecionales y turisticos.

— 2017.Adquisicion 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 cdédigo compartido, 300 destinos en
diez paises europeos.

En 2016 Alsa ampliaba su presencia en Suiza con la
adquisicién de AlpyBus y de Odier Excursions, para
operar en el sector de transfers (aeropuerto de Ginebra-
estaciones de esqui de los Alpes franceses y helvéticos),
asfcomo en los servicios discrecionales y turisticos.



— 2018. El ente publico TPG (Transportes Publi-
cosde Ginebra)adjudicabaa Alsala gestiondu-
rante cinco afios de dos lineas del transporte
urbanoen el drea metropolitanadel canténde

Ginebra servidas con seis vehiculos hibridos.

En 2017 Alsa introdujo en Marrakech autobuses

articulados de propulsion eléctrica BRT que harian de Lo »
Marrakech la primera ciudad del continente africano Alsa ya contaba con una solida implantacion en

en disponer de dicho sistema. Marruecos desde la década anterior, pero en los

ultimos afos su presencia en el reino alauita ha
tenido un espectacular crecimiento, el resultado
de la cual hasidotriplicar el tamafio de sus opera-
ciones en dos afios.

En 2017 era seleccionada para operar autobu-
ses articulados de propulsion eléctrica BRT (Bus
Rapid Transit) —sistema de autobuses de alta ca-
pacidad sobre vias reservadas (carriles bus)—, que
permitieronque Marrakech se convirtieraen la pri-
mera ciudad del continente africano en disponer

de dicho sistema. La ciudad, que habia sido sede




de la Cumbre del Clima (COP22) en 2016, queria
implantar sistemas de transporte cada vez mas

sostenibles y Alsa introdujo autobuses turisticos
con tecnologia totalmente eléctrica libre de emi-
siones, liderando laimplantacidonde solucionesde
movilidad sostenibles y pioneras en el pais.

En 2018, en alianza con la marroqui City Bus,
Alsa se adjudicaba la concesion durante 15 afios
delserviciopublicode autobusesde Rabat, capital
del pais, y de su area metropolitana (Rabat-Salé y
Temara) de 2,5 millones de habitantes): 61 lineas,
500 autobuses, 1.600 empleos y 109 millones de
viajeros/afio. Este contrato convertia a Alsa en el
primer operador privado de transporte urbano en
Marruecos y comprometia unainversion inicial de
64 millones de euros para acometer la renovacion
delaflotaeintroducirlaintermodalidadmediante
la integracion tarifaria con el tranvia de Rabat.

En 2019, cuando se cumplian los 20 afios de su
presencia en Marruecos, Alsa obtenia la adjudica-
cion de la gestion del transporte urbano de Casa-
blanca, capitalecondmicay comercial del pais, tras
imponersea la ofertade la francesa RATP. EL nuevo
contrato, con una duracioninicial de diez afios, im-
plicabalaincorporacion de 700 nuevos autobuses
para atender a 100 millones de pasajeros al afio,

cifras que suponen duplicar las actuales magni-
tudes de negocio. En Casablanca, Alsa ha implan-
tado un sistema de transporte tecnolégicamente
avanzado, con soluciones innovadoras (monética,
Sistema de Planificacion de Operaciones de Ulti-
ma generacion, wifi, camaras de videovigilancia a
bordo, etc), gestionado con los mas altos reque-
rimientos de seguridad —mediante formacion es-
pecificaa los conductoresy sistemas de seguridad
activa y pasiva en los vehiculos— y de respeto al
medio ambiente, con autobuses con tecnologia
Euro V y Euro VI que garantizan un nivel de emi-
siones minimo. La adjudicacion de este contrato
fue posible gracias a la experiencia acumulada en
Marruecos,que le permitié obtener la confianzade
la Administraciony ser reconocidopor autoridades
y clientes como un operador fiable y de excelente
reputacion.

En 2015, Alsa creaba el primer Centro de For-
macion privado homologado en Marruecos para
formar conductores,mejorandode esta manerasu
desarrollo profesional. Por su aportaciéon en ma-
teria de seguridad, el Ministerio de Transportes de
Marruecosle concedio en 2016 el Premio Nacional
de Seguridad. En lo que respecta a Responsabi-
lidad Social Corporativa, Alsa ha participado en

Izquierda. En 2018 Alsa resultaba adjudicataria del
contrato de transporte urbano de Rabat, la capital del
Reino de Marruecos (61 lineas, 500 autobuses, 1.600
empleos y 109 millones de viajeros/afo).

Derecha. En 2019, cumplidos los 20 afios de su presencia
en Marruecos, Alsa obtenia el contrato para la gestion
del transporte urbano de Casablanca, donde opera

700 nuevos autobuses para atender a 100 millones

de pasajeros al afio. Hoy Alsa en Marruecos opera el
transporte urbano en cinco de las seis mayores ciudades
del pais.

Alsa ya contaba con unasolida

implantacién en Marruecos desde la
década anterior, pero en los ultimos

afos su presencia en el reino alauita
ha tenido un espectacular
crecimiento, que le ha llevado a
triplicar el tamafo de sus
operaciones en dos afios.



La destacada presencia de Alsa en Marruecos le ha diversas iniciativas: con la ONG Paideia y la Fun-
llevado a implicarse cada vez mas en proyectos sociales
afavor de la comunidad, como la Escuela de Educacion

y Seguridad Vial para escolares que ha creado en de futbol para nifios huérfanos de Marrakech; con
Marrakech.

dacion Real Madrid, en la creacion de dos escuelas

Unicefy la Fundacion Amal, en lainsercionde mu-
jeres en situacion de exclusion social, y también
colabora con la Liga Nacional para la Proteccion
de la Infancia.

En 2019, Alsa obtenia 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 linea de 30 km que discurre



por el carril bus de las autopistas PR52 y PR18,
con frecuencias de 30 minutos. La pandemia obli-
g6 a suspender temporalmente los servicios.

Tras presentarse en 2021 al concurso para la
adjudicacion del transporte en Dubai, al que tam-
bién concurrian la compafia francesa Transdey,
la italiana Italiabus y la britanica Stagecoach, en
marzo de 2022 Alsa alcanzaba la Ultima fase del
proceso. El siguiente paso para conseguir el con-
trato serd la presentacién de un Bafo (Best and
Final Offer). Dubai, la ciudad mas poblada de los
Emiratos Arabes Unidos, con tres millones de ha-
bitantes, cuenta con servicios de autobus, tren
y metro.

El contrato, porvalor de 1.000 millonesde euros,
tiene la particularidad de que la empresa seleccio-
nada no deberd aportar los vehiculos, que se pre-
vé seran 1.000 autobuses. Lo hara el gobierno de
Dubaiy estaran alimentados por energia limpia, ya
que las autoridadesdel pais estaninvirtiendoen la
descarbonizacionde la flota,en laincorporacionde
combustibles alternativos y en proyectos de con-
duccién autbnoma. De obtener la concesion, Alsa
operaria por vez primera en Oriente Medio, donde
su matriz National Express ya tiene presencia des-
de 2015 en Bahréin. Oriente Medio representa uno
de los mercadosde transporte con mayores expec-
tativas de crecimiento en este momento.

Por ultimo, Arabia Saudi se halla actualmente
inmersa en un plan —Vision 2030— de moderniza-
cionydiversificacionecondmica.Conunainversion
inicial de 55.000 millones de euros, el pais trata de
reducir su dependencia de la industria petrolera y
desarrollar sectores con potencial de crecimiento
(agua, energias limpias, ferrocarril y turismo). En-
tre los objetivos del plan destacan la mejora de la
conectividad entre las regiones en un pais con una
gran extension y el incremento de los estandares

de calidad del transporte interurbano, dando en-
trada a operadores internacionales.

El pasado mes de febrero se produjo la firma
del contrato para operar en los proximos diez afios
servicios de autobus interurbano en Arabia Sau-
di. EL contrato cubre la zona sur del pais, que es la
de mayor extension. A partir del Ultimo trimestre
de 2023, Alsa operara servicios a 80 destinos a
través de un total de 27 lineas de larga distancia,
gue se prevé gue sean utilizadas por 1,5 millones
deviajeros al afio. Para ello dispondra de una flota

de 129 autocaresy una plantillade 390 empleados.

Desarrollando laintermodalidad y la
diversificacion

El nuevo posicionamiento de la compafiia ha re-
forzado su vocacion multimodal y la ha llevado a
impulsar decididamente nuevos productos inter-
modales en su cartera de servicios, algunos vincu-
lados a la diversificaciéon relacionada, y otros, a lo
que se denomina «ultima milla», que estan tenien-
do un gran desarrollo en los ultimos afios con la
aparicion de un nuevo ecosistema de movilidad,
principalmente en areas urbanas. Estos son algu-
nos ejemplos destacados que muestranlaapuesta
de Alsa por la intermodalidad:

Un buen ejemplo es el lanzamiento en 2016 de Al-
saCab. A partir de la experiencia en el sector de las
VTC, en las que Alsa ya estaba presente desde los
afios noventa por mediode IBL, en 2016 nacia Alsa-
Cab como solucion de movilidad de «dltima milla»:
billete combinado que incluye viaje en autobus de

El nuevo posicionamiento de la
compafia ha reforzado su vocacion
multimodal, y le ha llevado a
impulsar nuevos productos
intermodales en su cartera de
servicios, algunos vinculados a la

diversificacion relacionada y otros a
Lo que se denomina «ultima milla».
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largorecorridoy traslado, privado o compartido,en
coche Premium desde/hasta estaciones de auto-
busdellegaday salida.Hoy presta serviciosde VTC
en toda la Comunidad de Madrid.

2.” Transporte ferroviario

En 2013 se abrid a la competencia la operacion de
trenes de caracter turistico por parte de operado-
res privados. Alsa Rail, que desde 2013 dispone de
la Licencia de Operador Ferroviario y el Certificado
de Seguridad, vio una oportunidad para entrar en
un nuevo mercado y ese mismo afio se convirtiod
en laprimeraempresa privadague operabauntren
deviajeros en la Red Ferroviaria de Interés General
(REFIG)que gestionaAdif: el Tren Felipell, ferrocarril
turistico que une Madrid-Principe Pio-El Escorial.

La actividad ferroviaria de Alsa ha tenido un
gran impulso en los ultimos afios, con el desa-
rrollo de multiples proyectos que le han permiti-
do convertirse en un actor relevante en el sector
ferroviario espafiol, gracias a iniciativas como las
siguientes:

— 2018. Operacion de trenes charter: el Puerta
de Andalucia, entre Madrid-Chamartin y Lina-
res-Baeza; el tren Mezquita de Cordoba; el Ex-
preso Carifiena, y el tren histoérico Las Edades
del Hombre, que une Venta de Bafios-Palen-
cia-Aguilar de Campoo.

— 2018. En febrero, Alsa Rail recibia por parte
de la Agencia Estatal de Seguridad Ferrovia-
ria la homologaciéon como centro de forma-
cion ferroviario (CFF-Alsa), lo que la autoriza
para impartir formacion en sus instalaciones
de Torrejon: licencias y diplomas de conduc-
cion de vehiculos ferroviarios; certificados de

formacion sobreinfraestructuray sobre mate-

rial rodante; reciclaje de personal de conduc-
cién; operadores de vehiculos de maniobras,
y auxiliar de operaciones de tren y de cabina,
modulo superior de FP de Técnico de mante-
nimiento de material rodante ferroviario. Des-
de 2020, se imparte el curso para maqguinistas
homologado por la Agencia Estatal de Seguri-
dad Ferroviaria (AESF).En 2021 se hizo cargo de
los servicios de formacion de los Ferrocarriles
de la Generalitat de Catalufia (FGC).
2019-2020.Servicioturisticodel Tren dels Llacs,
entre Lérida y La Pobla de Segur, asi como los
organizados por la agencia inglesa de viajes
ferroviarios PTG Tours, con lineas en Teruel,
Cuenca, Extremadura y Puertollano.

Alsa Rail recibia en 2018 de la Agencia Estatal de
Seguridad Ferroviaria la homologacién como Centro

de Formacion Ferroviario. Desde 2021 se ha hecho
cargo de los servicios de formacion de los Ferrocarriles
de la Generalitat de Catalufia (FGC) y servicios de
mantenimiento de instalaciones y edificios de las lineas
de alta velocidad dependientes de Adif.

Pagina anterior. En 2013, una vez aprobada la operacion
de trenes turisticos por operadores privados, Alsa se
convertia en la primera empresa privada en operar un
tren de viajeros en la Red Ferroviaria de Interés General
(REFIG), caso del Tren Turistico de Felipe Il que une Madrid-
ELEscorial.
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— 2021. Servicios de mantenimiento de instala-
cionesy edificiosde las lineas de alta velocidad
dependientes de Adif. En 2021 se consiguieron
los contratos de mantenimiento de la linea
Madrid-Levante y del edificio de La Sagrera
en Barcelona, que se sumaron a los que ya
tenia de mantenimiento de instalaciones y
edificios de los tramos de alta velocidad (Adif):
Lleida-frontera francesa, Olmedo-Orense y
Anteguera-Granada.

— 2022.Servicio de maniobras. Alsa gestiona los
serviciosde maniobrasde trenes de la terminal
detransporte de mercancias de Zaragoza-Pla-
za y de laterminal logistica de Valencia (Fuen-
te de San Luis). EL Centro Logistico Ferroviario
Zaragoza Plaza (2008) es la mayor terminal de
carga de mercancias del sur de Europa.

Enjuniode 2022,como parte de su estrategia de di-
versificacion, Alsa entraba en un nuevo sector con
la adquisicion de Vitalia, operadora de transporte
sanitario con sede en Madrid. La empresa dispone
de unidades de UVI Movil y Soporte Vital Basico y
cuenta con delegaciones en Toledo, Alicante y Te-
nerife, con un total de 140 vehiculos y una planti-
la de 260 trabajadores. Sus contratos se extienden
tanto al sector sanitario publico (Summa, Madrid),
como al privado (Sanitas, Adeslas, Mapfre y Quirén,
entre otros).

Desde 2012, Alsa, que ya gestionaba un barco tu-
ristico en el embalse de Riafio, se vinculd mas a la

navegacionmedianteunacuerdocon la navieraas-
turiana Suardiaz y otros operadores locales parala
gestion conjunta del servicio maritimo de viajeros
entre Cadiz, Puerto de Santa Maria y Rota.

En abril de 2022 daba un paso mas cuando,
dentro del proyecto Bahia Serro, de la empresa
Metaltec Naval, se ponia en funcionamiento en
Santander el catamaran Ecocat I, un bugue turis-
tico que recorre la bahia de Santander propulsado
por energia solar, por lo gue no genera emisiones
contaminantes y es completamente respetuoso
con la fauna marina y con la calidad del agua. EL
catamaran ha sido decorado por el reconocido ar-
tista urbano Okuda.

Desde abril de 2022, Alsa y Nextbike GmbH ges-
tionan el nuevo sistema publico de préstamo
de bicicletas del Ayuntamiento de Ledn, con un
total de 300 unidades que contribuiran a que la
ciudad avance en movilidad sostenible. Para Alsa,
este sistema constituye un paso mas en su voca-
cién multimodal con soluciones de micromovi-
lidad integradas en las politicas de reduccion de
emisiones.

Nextbike GmbH es una compafiia alemana de
referencia en sistemas de bicicletas compartidas,
que esta presente en 27 paises en los que opera
mas de 80.000 unidades en ciudades como Berlin o
Viena. Forma parte del grupo Tier Mobility, la em-
presa multimodal de micromovilidad mas grande
del mundo, con presencia en mas de 520 ciudades
y mas de 300.000 vehiculos.

Elservicio es totalmentedigital,ya que se ges-
tionaatravés de sus propias app y web. Las nuevas
bicicletas estandisefiadas para uso compartido, de

Enjunio de 2022, como parte de
su estrategia de diversificacion, Alsa
entraba en un nuevo sector con la
adquisicion de Vitalia, operadora de
transporte sanitario con sede en
Madrid con una flota de 140
vehiculos.

Pagina anterior. En su apuesta por la movilidad vinculada
al turismo sostenible, en 2022 Alsa inicio la operacion del
catamaran Bahia de Santander, un barco cero emisiones
alimentado por energia solar que recorre la bahia de
Santander con pleno respeto a la biodiversidad marina



Alsa también esta presente en los nuevos sistemas
de movilidad urbana que estan surgiendo en las
ciudades. Desde 2022 opera, junto a Nextbike GmbH, el
nuevo sistema publico de préstamo de bicicletas del
Ayuntamiento de Leén.

Pagina siguiente. Alsa inicio la celebracién de su primer
centenario en Fitur 2023. En su stand la compafiia expuso
un histérico Chevrolet Capitol del afio 1927 y el primer
autobus autbnomo que opera en Espaia desde 2020, un
ejemplo del pasado y del futuro de la movilidad.

talmaneraguesu utilizacionresulte facil paratodo

tipo de personas.Todo el sistemadisefiadoporAlsa
y Nextbike esta orientado a reforzar la movilidad
en bicicleta en la ciudad de Ledn, facilitando e in-
centivandosu uso en los desplazamientosurbanos
frente al vehiculo privado.

* k%

Hasta aqui llega el relato, amplio, pero necesaria-
mente resumido, de Los cien primeros afios de his-
toria de Alsa. Pero nuestra compafiia no se detiene,

tiene un espiritu inquieto y siempre esta desarro-
llando iniciativas de futuro.

Unadeellaseslapuestaenmarchaen 2023,en
cooperacioncon otras entidades,del primer Centro
de Investigacion y Desarrollo en el Principado de
Asturias, la tierra de nuestros origenes, gue nace
con el objetivo de disefiar nuevos conceptos y for-
mas de movilidad.

De ello, de como poner en marcha y gestionar
Las soluciones de movilidad del futuro trataremos
en el siguiente capitulo, en el que abordaremos
nuestra vision del futuro de la movilidad.
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Introduccion

Dedicamos este capitulo a compartir nuestra vision del futuro de la compafiiay de la
movilidad. El «primer centenario» de Alsa mira hacia delante y sitUa a una compafiia
gue se transforma para anticiparse al futuro y abordar los importantisimos retos de
la movilidad sostenible en los préximos afios.

Alsa ha sido siempre una empresa dindmica que ha sabido evolucionar y adaptarse
a los cambios de nuestro entorno. El viaje en el tiempo gue 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 compafiia como parte de su vida. La cultura de Alsa es un valor
intangible fundamental que hace distinta a nuestra empresa, y no podriamos pensar
en el futuro sin poner el foco en el talento interno. La reflexion gue presentamos en
los proximos apartados es el fruto del trabajo colaborativo de personas del equipo
directivo actual, a las que hemos pedido que «imaginen Alsa» y que nos trasladen sus
ideas sobre como creen que sera nuestra compafiia y nuestro modelo de gestion en
el futuro. Hemos querido recoger sus ideas e impresiones, como parte de esta obra
editorial y en el marco de nuestro centenario.

Completamosestavision con las enriguecedorasreflexiones de prestigiosos expertos
gue nos han brindado su conocimiento.

La foto resultante es una empresa global al servicio de las personas y de la sociedad,
conun portafolio evolucionado de soluciones de movilidad colectiva e inclusiva, mu-
chas de ellas disefiadas desde cero y hasta ahora no conceptualizadas, adaptadas a
cadaterritorioy personalizadassobre la base de la experienciadel clientey el valor de
uso para las personas.Visualizamosuna empresa neutra en emisiones,que gestionara
servicios a través de modelos evolucionados de colaboracion publico-privada, enun
nuevo marco de gobernanza del modelo de movilidad.



Creemos en la movilidad
sostenible como un derecho para
las personas. Apostamos por la
movilidad inclusiva y universal
para todos y todas sin distincion.

Nuestra promesa con la
movilidad

La movilidad como derecho

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 condiciéneconémicao dedénde
residan las personas. Defendemos la neutralidad
climatica, con una visidbn gue creemos gue es fac-
tible logrando gue los viajes tengan una huella
ambiental equilibrada. Y creemos en los espacios
de vida hechos para las personas, gue favorezcan
lasalud y el bienestar, con disefios nuevos de mo-
vilidad cotidiananoinvasivos e integradosen el te-
rritorio.Las ciudades ganaran cadavez mas espacio
para las personas y las formas de vida saludables.

Nos alineamos con las estrategias y politicas
publicas que sittian a las personas en el centro del
debate sobre la movilidady el transporte colectivo.
Nuestras sociedadesafrontan el reto de acelerar la
transformaciondel 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 mas rapido y se exige en todos los &mbitos
(descarbonizacidn, inclusion, cambio tecnolégico).
Y esto es asien un contexto econémicoy social con
paradigmasnuevostras la pandemiade la covid-19.

En Alsa creemos que estos retos son posibles.
Y que ahora mas que nunca la sociedad deman-
da comportamientos y esquemas nuevos a los
actores del ecosistema de la movilidad en cuan-
to a alineamiento y cooperacion publico-privada.
Nuestra compafiia esta cambiando y seguiremos

transformandonos para dar respuesta a estos re-
tos. Lo que no cambia es nuestra orientacion 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 afios
vista, tienen cabida escenariosde entornosdinami-
cos yrupturistasen laevoluciénde lasociedady la
economia, con cambios estructurales que afectan
ya a la movilidad de personas.

LaAgenda 2030 para el Desarrollo Sostenibley
sus 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), el
Acuerdo de Paris sobre el Cambio Climatico (2016)
y las cumbres y conferencias que se vienen cele-
brando desde entonces, marcan un camino de no
retorno para combatir el cambio climaticoy acele-
rar politicas y acciones necesarias para conseguir
una economia de bajas emisiones de carbono.

Europase hasituadoalavanguardiade lalucha
contrael cambioclimatico. Las politicasde la Unién
Europea se orientan a reducir en 2030 un 55 % las
emisionesde CO; («Fit for 55»).La neutralidad clima-
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 Energia y Clima
(PNIEC)2021-2030identificala movilidady el trans-
portecomoresponsablesdel 26 %de las emisiones,
y se prevé gue sea el segundo sector que mas ten-
dra que reducirlas de aqui a 2030 (por detrds de la
generacion eléctrica) con un objetivo de reduccion
de 27 MtCO,-eq (un 33 %). Este objetivo solo sera






La concentracion de habitantes
en ciudades y conurbaciones, y la
despoblacién unida al
envejecimiento de la sociedad (reto
demografico), son condicionantes de
primera magnitud en el disefio de
soluciones de movilidad que sean
eficaces para la gente.

posible con unimportante desplazamiento modal
desdeel vehiculo de combustion convencional ha-
cia el transporte colectivo, el coche compartido y
los modos no emisores (electromovilidad, biocar-
burantes avanzados). Y también por la generaliza-
cién de las zonas de bajas emisiones (ZBE) en las
ciudades a partir de 2023, que limitaran el acceso
de los vehiculos mas contaminantes.

La Comisién orienta también su politica a los
derechos de las personas con discapacidad (estra-
tegia 2021-2030), con nuevos estandares sociales
gue afectan a la accesibilidad y que protegen el
derecho a la movilidad.

Todo esto traera consigo nuevos paradigmas
en la oferta de movilidad y la homogeneizaciénde
niveles de servicio en todos Los territorios.

En Espafa los retos no son ajenos a los de
nuestro entorno. Somos un pais con una dotacion
extraordinaria de infraestructuras y tecnologias
de transporte, fruto de las inversiones publicas de
las ultimas décadas y del esfuerzo empresarial en
toda la cadena de valor. Espafia es un referente
mundialen movilidad.Pero tenemosdesequilibrios
evidentesen lafinanciaciénde servicios,modalesy
territoriales, con unaregulacién obsoleta en cues-
tiones clave paraadecuar la ofertade serviciosala
demanda de movilidad.

Otrofactor de granimportanciaseran los avan-
cestecnolégicos,digitalesy de comercializacion,que
afectan de lleno a la movilidad y que transforman
ya los modelos de negocio y servicio a los clientes.

Vectores de transformacion

Identificamos vectores que seran decisivos en el
proceso de transformacion de Alsa durante los
proximos afios:






La electrificacion de flotas sera
Qpitar para descarbonizar la
movilidad, con diferentes variantes
y tecnologias. Ira acompafiada de la
extension progresiva de sistemas de
propulsion limpios, como el
hidrogeno verde o los combustibles
sintéticos de huella cero.

Nuestras personas son
nuestro mayor activo y el valor
gue ha hecho distinta a Alsa de

otras empresas alo largo de su
historia, fomentando el orgullo

de pertenencia y la experiencia
del empleado.

— Transicion energética. La electrificacion de
flotas serd el pilar para descarbonizar la mo-
vilidad, con diferentes variantes y tecnologias.
Ird acompafiada de la extension progresiva de
sistemas de propulsion limpios, como el hi-
drogeno verde o los combustibles sintéticos
de huella cero.

— Clientes. Se generalizara el consumo de movi-
lidad como un servicio, con soluciones de viaje
adaptadas cada vez mas a los habitos y nece-
sidades de cada persona.

— Tecnologias. El desarrollo de tecnologias im-
pulsara la movilidad compartida a través de
diferentes modelos. La conduccion asistida y
semiautonoma serd una realidad.

— Personas. Nos adaptaremos a los cambios
sociales y demograficos por la doble via de la
experiencia del empleado y del cliente.

— Salud. Las sociedades avanzaran hacia formas
de vida cada vez mas saludables, con politicas
de mejora de la calidad del aire y recuperacion
de espacios urbanos para las personas, que
impulsaran la movilidad sostenible.

Bases de nuestra estrategia

Estamos adaptando nuestra propuesta de valor,
Como empresa Yy como marca, para dar una res-
puesta eficaz a este entorno de mercado en el cual
nos desenvolveremos en Los proximos afos.

— Conelcliente, ofreciendo servicios de movili-
dadseguros,asequibles,accesibles,convenien-
tes, competitivos y adecuados a la diversidad.

— Conlasociedad, para avanzar hacia un trans-
porte medioambiental y econémicamente
sostenible.

— Connuestras personas,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/acon posiciones
estables y de calidad que preserven el talento,
con politicasinternas de inclusiény diversidad,
y preocupandonos por el desarrollo profesio-
nal de los equipos.

— Conlainnovacion permanente, asegurando la
mejora continua y la excelencia en lo que ha-
cemos, renovando nuestra propuesta de valor
para el cliente y con una gestion eficiente en
costes y productividad.

Nuestra vision de la demanda de
servicios

La Comision elabord en 2022 el Eurobarémetro
«Fairness perceptions of the green transition» («La
percepcion de la equidad en la transicién ecolé-
gicav). Los resultados de esta encuesta son Utiles
para conocer la afinidad de las personas con los
retos y politicas de la transicion ecolégica, y para
valorar en particular la percepcion social en rela-
cién con los transportes publicos actuales.

En relacion con la movilidad, el 60 % de la po-
blacién valora positivamente la calidad del trans-
porte publico (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 opinién clara. En Espafia,
la valoracién positiva es superior (un 72 % res-
pondié positivamente y un 20 % en negativo). En
términos de disponibilidad, entendida como la
existencia de transportes publicos suficientes en
cantidad y tipo, el 55 % de los europeos hicieron



una valoracion positiva, frente a una negativa del
39 % (en Espafia, 63 % Y 31 %, respectivamente). En
cuanto a la asequibilidad (dinero y tiempo nece-
sarios para viajar en transporte publico), el 54 %
considera que es positiva y el 38 % negativa (en
Espafia, 66 % Y 27 %, respectivamente). EL 90 % de
los encuestados ve adecuado aumentar las inver-
siones en transporte publico (trenes y autobuses),

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

entre Europa y Espafia.

ELl 30-40 % de la poblacion demanda mejoras
en los transportes publicos,lo cual esun datorele-
vante paraavanzar en el cambio modal que precisa
la transicion ecologica.

Nuestra vision de la movilidad a medio-lar-
go plazo apunta hacia un mercado cambiante, en



La movilidad individual no es la
mas eficaz ni la mas sostenible para
el futuro, incluso aunque se
desarrollase totalmente en -
vehiculos de cero emisiones, por las
externalidades negativas de

congestion y uso excesivo del
espacio publico. Tenemos ante
Nosotros, pues, una gran
oportunidad para el transporte
colectivo en sus diferentes
modalidades.

evolucion (eincluso revolucion) que vendra condi-
cionado por varios factores:

Avances tecnologicos en los modos y sus
prestaciones: gran desarrollo de la alta velo-
cidad ferroviaria, aviones supersonicos y que
se concentraran cadavez mas en trayectos no
atendidos por el ferrocarril, nuevas lineas de
transporte maritimo, autobuses adaptados a
cada entorno geografico y de demanda, solu-
ciones para la ultima milla, etc.

Avances tecnolégicos también en sistemas de
informacién, gestién y comunicacion, que faci-
litaran funcionalidades nuevas aplicadas a la
optimizacion de servicios de movilidad: Maas,
transporte a la demanda, nuevos modos de
pago, carsharing,intermodalidad e integraciéon
de modos, bicicletas compartidas, etc.

Nuevos conceptos y exigencias sociales: se-
guridad, transparencia, economia colabora-
tiva, etc.

Sostenibilidadmedioambientaly condicionan-
tes de eficienciaenergética: propulsion eléctri-
ca, hidrégeno, etc.

Inclusion, derecho a la accesibilidad universal.
Transporte publicocadavez masbaratoen pre-
cio para el usuario final, incluso gratuito para
colectivos sociales. Con cambios fundamenta-
les en el modelo de financiacion.

Redes de transporte cada vez mas extensas.
Mas bienestar social = Mas transporte publico.
Adaptacion alentorno segun latipologiade la
necesidad de movilidad por satisfacer. Nuevos
actores dedistintos perfiles: tecnolégicos,ges-
tores globales de servicios, etc.

La movilidad previsiblemente seguira crecien-
do en volumen, con una mayor asuncion del
coste por parte del sector publico.

Oportunidades para el transporte
publico

Elcocheprivadoocupaun espaciomuyimportante
en la movilidad actual, en todos los segmentos y
distancias. EL Observatorio de la Movilidad Metro-
politana (OMM) ofrece cuotas para el transporteen
cochey moto que oscilanentre el 29 %y el 59 %del
total de viajes. El resto de la movilidad se reparte
entre el transporte publico (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 %,
segun corredores y segmentos de viaje.

La movilidad individual no es la mas eficaz ni
la mas sostenible para el futuro, incluso aunque
se desarrollase totalmente en vehiculos de cero
emisiones (lo cual seria inviable), por las externali-
dades negativas de congestion y uso excesivo del
espacio publico. Tenemos ante nosotros, pues, una
gran oportunidad para el transporte colectivo en
sus diferentes modalidades. Alsa apuesta por ese
futuro con las siguientes claves:

— Analisis continuo de las necesidades de los
clientes.

— Fiabilidad en las operaciones.

— Versatilidad y capacidad de adaptacion a cada
mercado.

— Innovacion y continua incorporacion de los
avances tecnoldgicos.

— Rapidez en la anticipacién y reacciéon a las ne-
cesidades de la demanda.

— Equipo humano de la maxima cualificacion
profesional.

— Implicacion social y colaboracion con las ad-
ministraciones publicas garantes del derecho
alamovilidad de los ciudadanos.






La transicion en el modelo de
movilidad precisara de un enfoque
conjunto en el que participen todos
Los niveles de gobierno, en
consonancia con el principio de
subsidiariedad activa. Esta transicion
requerira un cambio de
comportamiento en el que el usuario
ocupara un lugar central, y sera
necesario contar con financiacion
adicional de la UE para que las
regiones y ciudades puedan
acometer las inversiones que precisa
la transformacion de la movilidad.

— Enfoque para ofrecer servicios Utiles, eficaces,
elegibles y faciles de usar.

Movilidad regional y local

La transicion de la movilidad se desarrollara fun-
damentalmente a escala regional y local. Esta es
unade las conclusiones del Comité Europeo de las
Regiones,en sudictamendel afio 2021 sobre la Es-
trategia de movilidad sostenible e inteligente de la
Unién Europea.

Segun el Instituto Nacional de Estadistica (INE)
(2022), del total de desplazamientos en transpor-
te publico en Espafia, el 98 % se generan en ambi-
tos urbanos, metropolitanos y regionales, y solo
el 2 % son trayectos de larga distancia. EL 55 % de
la poblacion mundial se concentra en ciudades y
aglomeracionesurbanas, y este porcentaje seguird
creciendo en los proximos afios.

En estos mercados se generalizaran los con-
ceptos de conurbaciones con competencias inte-
gradas de movilidad. Y se producira la regulacion
progresiva de los nuevos modos como los vehi-
culos de movilidad personal, el carsharing o el
carpooling.

Los transportes a demanda tendran un de-
sarrollo rapido y daran lugar a formas nuevas de
movilidad regulada, incluso en &mbitos urbanos y
metropolitanos con viajes personalizados. Apos-
tamos por la integracién y coordinacion de modos
para una gestion eficiente y optimizada (para las
personas y para las administraciones).

La perspectivaambientaly energéticaserauna
clave gue condicionarala ordenacionde estos mer-
cados de movilidad, a medio y largo plazo, a través
de latransformacion de flotas y la aparicion de las
zonas de bajas emisiones (ZBE).

En el mercado de viajes corporativo, las em-
presas y centros de actividad (centros comercia-
les, poligonosindustriales, sanitarios, etc) deberan
resolvery aportarsolucionesde movilidad parasus
empleadosy/o clientes.La movilidad serd un atrac-
tivo adicional que utilizaran las empresas para ser
employer of choice y resultar mas atractivas a la
hora de captar talento en el mercado.

Las personas podran obtener tokens por su
participacién y contribucion a la movilidad. Incen-
tivos al uso de movilidad. Usos en otros servicios.

Viajes interurbanos de larga
y media distancia

En los viajes interurbanos identificamos dos mer-
cados con caracteristicas propias: los servicios de
media distancia de tipo regional (dentro de una
provincia o entre mas de una, asi como dentro de
una comunidad auténoma o entre ellas), y los ser-
vicios de larga o muy larga distancia. No existe una
definiciéon normativa u oficial que diferencie estos
mercados.

En la larga distancia, conviviran los servicios
de transporte aéreo (de gran importancia en este
mercado por los trayectos insulares a Baleares y
Canariasy las rutas peninsularesde mayorrecorri-
do), con la alta velocidad ferroviaria en corredores
concretos, con las lineas de autobus,y conel coche
compartido.Segun datos del INE, el 43 %de los via-
jes de larga distancia se hacen en avién, el 21 % en
tren de alta velocidad, el 13 % en autobus, el 12 %
enbarcoy el 10 % en tren convencional.

En estos segmentos, el tiempo de viaje del
transporte publico para ser competitivo no podra
estar condicionado por el tramo inicial o final (Ul-
tima milla). Serd necesario ofrecer viajes «puerta a



Bajo en emisiones, alto en sentimientos

Maria Purificacion Neira Gonzalez

Directora del Departamento de Salud Publica y Medio Ambiente

de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS)

Confieso que siempre me ha gustado Alsa. Y no
solo porque soy asturiana. Me gusta porque me
recuerda miinfancia, porque representa viajar,
moverse,visitar nuevos lugares, escaparun poco,
desplazarse. Al principio era para viajar entre el
pueblo y la capital, luego para salir de Espaiia,
para ir a Paris a estudiar, y después, para mi gran
sorpresa y orgullo, empecé a ver el emblema de
Alsa en China, en muchos rincones del mundo y
a partir de ahi supe que nadie les pondria 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 aspiracion
para los humanos. Movilidad para accederal tra-
bajo, a servicios esenciales como la educacion y
la sanidad, o para poder sentirse un poco mas
libres.

Hoy, el reto climatico, nuestra salud, nos exi-
gen un sistema de transporte menos conta-
minante, mas sostenible y saludable. Cada dia,
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-
gestion del trafico, la contaminacién atmosférica
y acustica, los accidentes, el cambio climatico.

Pero hay una solucion, y el transporte publico
puede hacer grandes aportaciones. Veo una mo-
vilidad sostenible que mejore la salud publica y
la seguridad vial.

Y veo, también, que parte de esa solucion ven-
dra de Alsa, que cumple cien afios con grandes
proyectos,con autobusesno contaminantes,sos-
tenibles,modernos,que seguirdnllevandonospor
el mundo y haciéndonos sofiar y avanzar.

Mi propuesta seria conectar a esos viajeros y
crear una «Alsaamistad» sostenible, un punto
Alsa en las llegadas, en el que los viajeros pue-
danintercambiar informaciones, crear contactos
en ciudades desconocidas y formar un circulo de
usuarios entusiastas, dispuestos a contar sus via-
jes ysusaventuras.

Muchas felicidades, que cien afios no son nada,
pero es mucho Lo que se avanza, y si en ese via-
je nos lleva Alsa, sabemos que el trayecto sera
bueno, relajado, bajo en emisiones y alto en sen-
timientos.

puerta» como parte de un todo. Este nuevo enfo-
gue precisa de una capilaridad completa y la inte-
raccion entre modos, elementos ambos muy poco
desarrolladosen la actualidady que constituiranla
auténtica revolucion en el mercado de viajes sos-
tenibles de medio y largo recorrido.

En la muy larga distancia y a mas largo plazo
se prevé alcanzar velocidades altisimas (tren de

muy alta velocidad) e incluso muy préoximas a la
velocidad del sonido (Hyperloop). Esto determi-
nara la creacion de grandes corredores troncales,
en los que la capilaridad volvera a tener su punto
critico.

Visualizamos una reduccion drastica de los
tiempos de embarque y transbordo, con sistemas
instantaneos para la identificacion de viajeros.

En el transporte regional de
media distancia, el protagonismo
claro correspondera al autobs, con
redes integradas que incluyan
servicios de uso general y especial, y
con operadores zonales de

referencia en cada territorio. Segun
datos del INE, el 85 % de los viajes

regionales de media distancia se
efectlan enautoblsyel 15 %en

ferrocarril.



Alsa es una empresa de
%erencia en la gestion de servicios
publicos de movilidad. En nuestra
estrategia son factores
determinantes el crecimiento
constante y la entrada en mercados

nuevos, el compromiso con el
servicio y la satisfaccion de nuestros

clientes. Y la diferenciacion basada
en el talento y el valor de nuestras

personas.

Nuestra estrategia para
mantener el liderazgo

Nuestro concepto de liderazgo

José Cosmen Adelaida infundio los valores y el es-
piritu emprendedor de Alsa que hacen de nuestra
compafiaunaempresa diferente en el mercado de
la movilidad.

De cara al futuro, mantenemos nuestra voca-
cion de liderazgo y crecimiento en el nuevo mer-
cado de la movilidad sostenible, multimodal y
conectada.

Nuestro lema, «Alsa, hasta donde tu quieras»,
refleja el espiritu de una compafifa gue se mue-
ve por y para las personas: los clientes, que nos
eligenparaviajar,y nuestrosempleados,que nos eli-
gen para desarrollar una carrera profesional.

Para los proximos afos, nuestra estrategia
pone el foco en liderar la movilidad sostenible y
los transportes colectivos.

Retos a los que nos enfrentamos

Elderechoala movilidad sostenible einclusivaim-
plica untriple reto para nuestras administraciones
en cuanto a gobernanza: una regulacion nueva,
un modelo econdmico y de financiaciéon nuevo, y
una contratacion de servicios nueva. La movilidad
resultante debera primar la eficacia del operador
y la eficiencia econémica del conjunto del siste-
ma, optimizando el coste y los recursos publicos
dedicados.

Nos planteamos el reto de continuar siendo
lideres y referentes en mercados que se transfor-
man muy rapidamente, con incégnitas tecnolégi-
cas en cuestiones clave como el mix energético y

ambiental, en un contexto regulatorio que debera
evolucionar acompafiando el proceso. Y con una
cadena de valor gue estd cambiando gracias a la
digitalizacion.

Nos mueve la oportunidad de acceder a mer-
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, econémicas, eficientes y adap-
tadas a las necesidades. La eleccién final serd
siempre de las personas, y ahi situamos un foco
de nuestra estrategia: entender mas y mejor las
necesidades de todas las personas a la hora de
«consumir movilidad».

Nuestras administraciones nos demandan ca-
pacidadesy servicios nuevos, de valor afiadido,que
vayan masalla del rol deltransportistatradicional.
Llevamos afios adaptandonos y especializando
nuestros equipos de gestion para ello, pero nece-
sitamos modelos nuevos de partenariadoy coope-
racion publico-privada, mas avanzados y flexibles
qgue los actuales, y la regulacion de la movilidad
debera avanzar al mismo ritmo que demanda el
mercado.

La eficiencia en el gasto publico y en la asig-
nacion de recursos sera determinante. EL derecho
a la movilidad y su traslacion efectiva a todos los
territorios precisara de esquemas nuevos y adap-
tados parala financiaciéndel coste de los servicios.

Elementos clave de la movilidad
amedio ylargo plazo

Comenzando por la regulacién, asistiremos al de-
bate sobre el nivel de intervencion y control de las
administraciones sobre la «nueva movilidad». En-
traran en juego cuestiones claves como la propia
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Visualizamos un escenario en el
gue el coste y los recursos
necesarios para sostener el
transporte publico sea armonico
entre unas comunidades y otras, en
el que todas las personas tengan

acceso a niveles de provision de
servicios similares,
independientemente de la zona del
territorio nacional en que residan. En
el que lasinversiones y el gasto
publico favorezcan los modos que
realmente garanticen la movilidad
cotidiana del servicio publico.

ordenacion de las actividades, la definicion de los
mercados de referencia, el nivel de liberalizacion y
concurrenciacompetitivaen cada segmento, la de-
finicionde las obligacionesde servicio publicoy las
restricciones o limitaciones a la movilidad privada.
Y se tendran que regular cuestiones complejas
como la ciberseguridad o la gobernanzade los da-
tos de movilidad en los sistemas de open data, asi
como lasimplicacionesfuturas del uso de sistemas
basados eninteligencia artificial, aun por explorar.

Otracuestiondegranimportanciaseralafinan-
ciacion de la movilidad. Paises de nuestro entorno,
como FranciaoAlemania,avanzandesde hace afios
hacia modelos de dotacion presupuestaria cada
vez mas universales, con coberturas equitativas
por territorios gue aseguran una igualdad mo-
dal. En Espafia qgueda mucho camino por recorrer.

La percepcionsocial sobre el medioambientey
la sostenibilidad tendra cada vez mas importancia.
«Consumir movilidad» bajo patrones sostenibles
aportara ventajas directas para las personas e in-
centivara su uso.

Las infraestructuras nuevas dedicadas a me-
jorar el transporte publico serdn determinantes.
Destacamosla utilidad de las plataformasreserva-
dasdetransportepublico(en superficieo subterra-
neas) en ciudades, la modernizacion de estaciones
y paradas, la conectividad modal y las soluciones
adaptadas de movilidad que precisa la Espafia
rural y vaciada. Los operadores de movilidad de-
beran poder participar en el disefio y gestion de
estas nuevas infraestructuras. Asimismo, surgiran
contratos de prestacion de servicios integrados
que conlleven la gestién de estas infraestructu-
ras asociadas.

La digitalizacion y la tecnologia determina-
ran la nueva cadena de valor de actividades en la
movilidad. Se acelerara la integracion de redes y

modos, se generalizaran las aplicaciones de mo-
vilidad como servicio, se desarrollaran soluciones
muy avanzadas de transporte a la demanda, y
las tecnologias del big data e inteligencia artifi-
cial (IA) abrirdn la puerta a nuevas soluciones de
movilidad basadas en el ajuste rapido de oferta y
demanda (prediccion, planificacion, optimizacion
y personalizacion).

Asistiremos a procesos de concentracion de la
movilidad (redes de servicios)en entornos urbanos
y metropolitanos, con conceptos nuevos como las
conurbaciones. En paralelo, cobrara importancia
la movilidad en las zonas rurales y de bajo trafi-
co,enlas que el transporte publico esta llamado a
reinventarse en muchasfacetas para poder ser una
solucion y un elemento vertebrador.

Bases de nuestra estrategia

Nuestra estrategiano cambiaen cuantoa los valo-
res que nos han llevado hasta aquiy que han sido
claves para nuestro liderazgo:

— Una empresa visionaria, con capacidad de an-
ticipar tendencias y necesidades de movilidad,
a corto y largo plazo.

— Conreputacion solida, transparente y confia-
ble para nuestras administraciones y regula-
dores, afianzada con codigos de buen gobierno
corporativo.

— Conlasolvencia, el conocimiento y los medios
para prestar los mejores serviciosde movilidad.

— Con el tamafio y la capacidad econdmico-fi-
nanciera necesaria para abordar grandes pro-
yectos, a escala nacional e internacional.

— Con vocacion multimodal y centrada en el
transporte terrestre.



— Concapacidadparaaportarsolucionesde valor

afadido para los clientes.
— Concapacidad para atraer y captar el mejor ta-
lentoexterno,ydesarrollaryfidelizarelinterno.

Desarrollo sostenible y movilidad

En Alsa compartimos el esfuerzo que realizan
nuestras administraciones y reguladores de

movilidad y nos ponemos al servicio de las politi-
cas de movilidad sostenible contribuyendo a que
sean una realidad.

En Espafia, el proyecto de Ley de Movilidad
Sostenible contempla entre sus principios recto-

res la sostenibilidadambiental, social y econdmica,

abogando por sistemas de transporte y movilidad
que deberan ser sostenibles en estatriple vertien-
te. Alsa asume estos objetivos y la vision de la ley
en cuanto al concepto de la movilidad sostenible:

La estrategia de sostenibilidad

e Alsa esta enfocada a satisfacer a
nuestros grupos de interés y en el
analisis continuo de sus necesidades
y expectativas. Y para ello, se alinea
directamente con la contribucion al

cumplimiento de los ODS que
contempla la Agenda 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, estructurandose en
torno a un sistema de transportes seguro y eficaz,
que permite un acceso equitativo e inclusivo y en
el gue se reducen y limitan los efectos adversos
del transporte sobre el medio ambiente y la salud,

en particular: la emision a la atmosfera de gases

de efecto invernadero y otros contaminantes, el
ruido, el consumo de recursos no renovables, la
ocupacion de suelo, la pérdida de biodiversidad,
la fragmentacion de habitats y la reduccion de la
conectividad ecolégicay fomentando la movilidad
y el transporte cero emisiones».



Nuestra estrategia de cara al futuro seguira
basandose en criterios ESG (Environmental, Social
and Governance), desarrollando los principios de
nuestra Politica de Sostenibilidad que hemos ex-

puesto en todas las areas de gestion.

Sostenibilidad ambiental

En Alsa somos conscientes de que los objetivos
de descarbonizacion se conseguiran fomentando
el uso del transporte publico, asi como el resto de
usos y formas de movilidad sostenible.

Segun la Organizacion Mundial de la Salud
(OMS), la contaminacion atmosférica es el mayor
riesgo medioambiental para la salud de las perso-
nasen laUnién Europea.La OMS estima sus efectos
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 actuacion se adaptara al marco dere-
ferencia establecido, entre otras directrices, por el
Acuerdo de Paris de 2015 y su agenda global para
el desarrollo sostenible, que se va concretando en
las sucesivas cumbres climaticas. El Pacto Verde
Europeo (The European Green Deal) de 2019 reco-
ge la ambicion de la UE de establecer una nueva
estrategia de crecimiento que dé lugar a una so-
ciedad justa y prospera, y ambiciona que Europa
sea el primer continente neutro climaticamente
en 2050. El paquete comunitario «Fit for 55» (Ob-
jetivo 55) para latransiciénecolégica,adoptadopor
el Consejo Europeo en 2022, establece objetivos
ambiciosos para las energias renovables y la efi-
ciencia energética.

En Espafia, la Ley 7/2021 de cambio climati-
€0 y transicién energética dio un paso mas y por
primera vez recogio en su objeto las politicas de

transicion justa y adaptacion al cambio climatico,
estableciendoun sistemade indicadoresdeimpac-
tos para el seguimiento y evaluacion de las politi-
cas publicas.

En Alsa desarrollamos una estrategia medio-
ambiental que posibilitara la consecucion de es-
tos principios,dando prioridad a la reduccion de la
huella de carbonoy del consumo de energia aso-
ciado a la movilidad. Lo conseguiremos con una
apuesta firme en laintroduccion de vehiculos con
tecnologias de cero emisiones, la introduccion de
combustibles alternativos, asi como con la for-
macion de nuestros empleados y con medidas
de optimizacion y de eficiencia de todas nuestras
actividades.

Sostenibilidad social

En Alsa somos conscientes de nuestra responsabi-
lidad como servicio publico para la cohesién social
y territorial allidonde prestamos servicios.

Nuestra ambicion es ser un empleador de re-
ferencia en la movilidad del pais. Apostamos por
la igualdad de oportunidades y la consecucion de
los mayores niveles de compromiso por parte de
nuestra gente.

Abogamos por la cohesion territorial real.
Creemos que todas las personas tienen derecho
a la movilidad alli donde residan, y creemos gue
son necesarias solucionesinnovadoras para poder
garantizarla en la Espafia vaciada.

Queremos contribuira «desalojar»la ciudadin-
habitable.La movilidad sostenible descongestiona
y condicionalos futurosusosdel suelo, posibilitan-
do la recuperacion de espacios para las personas.
Defendemos paradigmas nuevos en la coordina-
cion entre la movilidad publica (o colectiva) y la

Somos un operador de movilidad
sostenible y uno de nuestros retos
mas ambiciosos es la
descarbonizacion y la reduccion de
emisiones. Para ello, hemos asumido
el compromiso de que todos Los

autobuses urbanos que gestionamos
en Espafa sean de cero emisiones en

2035. Hemos manifestado también la
voluntad de que nuestra flota
interurbana de media y larga
distancia sea de cero emisiones

en 2040, seguin avancen las
tecnologias de propulsion.



Asumimos el compromiso de
extender nuestros objetivos de
sostenibilidad a toda la cadena de
valor. Toda la estrategia de Alsa
contribuye a la consecucién de los
Objetivos y Metas de Desarrollo
Sostenible (ODS). Para ello
establecemos indicadores y
asumimos compromisos a futuro. De
todos Llos ODS, los que mas impactan
en nuestra actividad son los
relacionados con la sostenibilidad
(ODS 11), la seguridad (ODS 3)y la
igualdad de oportunidades (ODS 5).

privada,y con el transporte de carga, especialmen-
te en ambitos urbanos.

Creemos en la aplicabilidad real de conceptos
como la «ciudad de los 15 minutos», en cuanto a
acercamiento y conexion de servicios, y nuevos
habitos para la movilidad con motivos de viaje
cambiantes.

Gobernanza

En Alsa apostamos por continuar aumentando la
transparencia con modelos de gestion auditados
en todos los ambitos. Homogeneizamos la gober-
nanza y la transparencia en todos los paises y en
todos losterritoriosen los que prestamaosservicios.

Asumimosel reto de continuar liderandonues-
tro sector ejerciendo un efecto tractor en el mismo
y buscando ser un referente de innovacién en la
movilidad.



Innovacion y sostenibilidad en Alsa: el futuro en movimiento

Manuel Parra Palacios
Analista en REPSOL

Muchasgracias a Alsa por la oportunidadde celebrar
con vosotros estos primeros cien afios de logros y
éxitos.

Los cambios que vivimos: covid, transicién ener-
gética, etc, modifican los paradigmas actuales de la
movilidad: las ciudades multiplican sus medios de
transporte, el teletrabajo modifica cémo nos move-
mosy la planificacionde las ciudadesbuscaque sean
mas vivibles y saludables.

El autobus como eje vertebrador saludable, se-
guro, sostenible, capilary asequible,jugara un papel
creciente en lademanda futura. Los impulsos legis-
lativos y financieros en la UE y en Espafia, ademas
de la inversion propia del sector, apoyan esta evo-
Lucién.

La sostenibilidad, con la digitalizaciéon y la ul-

traconectividad como facilitadores, y la tenden-
cia user-centric, con un usuario con necesidades

La movilidad sostenible como derecho
May Lépez Diaz

aumentadas en el centro, son retos importantes en
la aportacion de valor en el sector del transporte de
pasajeros. Los millones de datos que se generaran
cada segundo, tanto en aplicaciones propias como
de otros, generaran oportunidades de negocio e in-
tegracion.

Alsa debera considerar estas tendencias sin olvi-
dar sus sefias de identidad: seguridad, comodidad,
calidad y foco en los viajeros, a las que se afiade un
papel de apoyo e implantacién de multiples tecno-
logias y sistemas de gestion que favorezcan su com-
promiso con los Objetivos de Desarrollo Sostenible
(ODS).

El futuro empleara tecnologias de movilidad
mas eficientes pero también descarbonizard, opti-
mizandolas, las actuales. Sera multienergético con
combustibles de baja huella de carbono, biocom-
bustibles, hidrégeno, combustibles sintéticos, etc.

Directora de Desarrollo en Empresas por la Movilidad Sostenible

La movilidad no para y avanzaa gran velocidad hacia
un modelo sostenible, ya que es esencial al ser un
elemento de cohesién social y de crecimiento eco-
némico. Pero debemos garantizar su sostenibilidad
econémica,socialy ambiental.De ahique por primera
vez en la Ley de Movilidad Sostenible se reconozca
como un derecho de todos los ciudadanos.

Conel PactoVerde Europeo, la UE se comprometio
a alcanzar la neutralidad climatica 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 fésiles,
agrava la crisis energética y es responsable del 29 %
de las emisiones de CO; en Espafia y del 40 % de la

contaminacion del aire en las ciudades. Por ello, la
reduccién de emisiones de CO;, y el resto de los ga-
ses contaminantesse ha convertidoen 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 Climatico y Transicién Energé-
tica con las ZBE; la Ley de Movilidad Sostenible con
Lla regulacién en materia de digitalizacién, vehiculos
autonomoso datosabiertos,los planesde movilidad,
o la comunicacién a clientes y neutralizacion de la
huella de carbono; la Directiva de vehiculos limpios;
la Hoja de Ruta del Hidrégeno, la del Biogds o lain-
clusiéndeltransporte en el Régimende Comerciode

Sera eléctrico a partir de energias renovables, pero
también serdn cruciales en multiples aspectos las
plataformas, entre ellas las Maa$, para optimizar el
uso, la gestién operativa, medioambiental, y de efi-
ciencia y seguridad.

Alsa esta en el camino con proyectos reales en
muchos de estos campos: combustible HVO con
pruebas en Bilbao, hidrégeno en Torrejon de Ardoz,
como participante en el consorcio SHYNE de desa-
rrollo de la cadena de valor del hidrégeno, tecno-
logias de transporte urbano de cero emisiones y
sistemas de recarga eléctrica de alta potencia para
las instalaciones en Almeria, entre otros proyectos
importantes. En el futuro seran muchos mas.

Esta rdpida foto nos indica que Alsa seguird, sin
lugar a dudas, ocupando un lugar destacado en Los
proximos cien aflos, que seran, al menos, tan disrup-
tivos como Llos que celebramos en este aniversario.

Derechos de Emision (ETS), entre otras regulaciones,
redefiniran la movilidad del futuro cercano, incluso
ya presente.

En este sentido, Alsa ha ido evolucionando y no
solo estd trabajando ya en estas lineas, sino que
incluso en muchos casos ha sido la organizacion
pionera en su sector. Ejemplo de compromiso, inno-
vacioén y responsabilidad, con foco en las personas
y la sociedad, que han hecho de Alsa no solo una
organizacién centenaria y al servicio de todos, sino
también inspiradora y referente en sostenibilidad y
mas concretamente en movilidad sostenible.

Enhorabuena y a seguir contribuyendo y redise-
fiando la movilidad sostenible.



La investigacion social y de
mercados, como base del
conocimiento del cliente, tendra un
protagonismo cada vez mayor en
nuestras empresas. En Alsa hemos
sido pioneros en desarrollar estudios

e investigaciones en este ambito, en
solitario y en consorcios

investigadores.

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 diaa dia.
Nuestravision es ofrecer un catalogo 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 % segun mercados, pasa por una trans-
formacion profunda y conceptual de la oferta de
servicios. La personalizaciony lainclusion son dos
claves en nuestra manera de entender los viajes
en el futuro.

Apostamospor el transportecolectivo (publico
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, gue
esta 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.

— Tecnologia e innovacion: pioneros siempre en
laimplantacion de nuevas tecnologias.

— Personas:Alsa son «nuestras personas», nues-
tro activo principal y el mas valorado por los
clientes.

— Marca: seguiremos siendo una empresa fami-
liar, cercana, en la mente de nuestros clientes.

— Diversificacion: siempre dispuestos a enfocar
nuevos proyectos/retos.

— Seguridad: nuestro valor principal, gue lo se-
guira siendo en el futuro.

Las personas en el centro: conocimiento
del mercado y de las necesidades de
movilidad

Eltransporte publico como lo concebimos hoy en
diaestodavialimitadoparaafrontarelretodeatraer
masivamente a clientes nuevos, con perfiles eco-
noémicos, sociales y necesidades de viajes dispares.

Sera necesario, pero no suficiente, ofrecer una
red extensa en itinerarios, con tiempos de viaje
competitivos, frecuencias mas amplias y precios
mas bajos, con vehiculos modernos y un servicio
excelente.La personalizaciony lainclusiénvan mas
alla, demandando un conocimiento mas profundo
de los clientes en cuanto a necesidades de viaje y
decisiones de eleccion modal. Dedicamos recursos
a conocer al «no cliente» o cliente potencial que
queremos captar. Hemos contrastado la impor-
tanciade factores emocionaleso perceptualesque
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



de su consideraciéon como servicio publico. Otros
sectores basicos como la sanidad o la educacion
evolucionan en este mismo sentido, diversificando
su oferta y ampliando sus mercados objetivo.
Para elegirnos, nuestros clientes potenciales
nos demandan servicios mucho mas flexibles y
personalizados, competitivos en precio frente al
coche privado y que ofrezcan experiencias de viaje
excelentes conunvaloremocionalmuchomayoral
gue ofrecen actualmente los transportes publicos.

Movilidad accesible e inclusiva

Desde Alsa apoyamos plenamente la inclusion
social como uno de los pilares de la nueva movili-
dad sostenible y del derecho a la movilidad de las
personas.

En 2021, la Comision Europea adopto la «Es-
trategia sobre los Derechos de las Personas con
Discapacidad 2021-2030», tomando en conside-
racion la diversidad de discapacidades existentes



En Alsa disponemos de una
estrategia de movilidad accesible e
inclusiva, que continuaremos
desarrollando y fortaleciendo.
Nuestra ambicién es llegar a ofrecer
un Pasillo de Clientes totalmente

accesible e inclusivo en todos los
momentos de interaccion con el

viajero.

e incluyendo las fisicas, mentales, intelectuales o
sensoriales a largo plazo. Muchas de estas disca-
pacidadessonamenudopocovisibles,pero limitan
la vida de las personas.

En Espafia, la Ley de Movilidad Sostenible ha
definido por primera vez la movilidad inclusiva,
como «aguella 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 gue 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 inclusion y su relevancia con la
movilidad:segiinel INE (2022) el 9 % de la poblacion
total (4,3 millones) tienen alguna discapacidad o
limitacionreconocida,y el 4 %de la poblaciontiene
alguna discapacidad de movilidad; el 68 % de per-
sonas con discapacidad tienen problemas relacio-
nados con la movilidad; el 20 % de la poblacion (9,3
millones)sonmayoresde 65 afios; el 60 %de perso-
nas con discapacidad son igualmente mayores de
65afios,yel 11 %de lapoblaciénentre 65y 75 afios
tienen alguna discapacidad de movilidad.

Atender a la movilidad inclusiva implica una
adaptacion integral de los transportes desde la
Optica de la persona usuaria. El cliente demanda
una experiencia de viaje segura y adaptada en to-
das las fases delviaje (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
(informacion, reserva, compra, acceso a la estacion
0 parada, esperadel servicio, viaje a bordo, traslado
adestinofinal, gestion de equipajes, valoracion del
servicio realizado, etc). En todas las fases el ser-
vicio debe estar adaptado. Y estarlo ademas 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 segin lo
hace la esperanza de vida y la edad media. Por
detras hay un trabajo técnico muy complejo, con
equipos especializados e inversiones para adaptar
nuestros sistemas de produccion.

Disrupcion en la oferta de servicios

Si hacemos un gjercicio de prospectiva e intenta-
mos imaginar como seran los servicios de Alsa a
medioy largo plazo, visualizamos productos puer-
ta a puerta que den cobertura a las necesidades
completas de las personas, integrando la primera
y la altima 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 unviaje. Con so-
luciones en cualquier &mbito territorial en que el
viajero quiera moverse.Y con niveles de seguridad
y excelencia maximos en el servicio y trato que va
arecibir.

Enlamovilidadentransportecolectivo (opues-
taal transporte individual), cada vez seran mas di-
fusas las diferencias entre transportes publicos y
privados, que dardn paso a conceptos nuevos de
movilidad compartida con niveles altos de per-
sonalizacion para clientes y espacios nuevos de
regulacion.

Deberemos completar nuestra evoluciéon de
operadores de transporte a operadores de mo-
vilidad, con capacidades nuevas que van mas alla
de nuestras competencias actuales de gestion,



alsa

Barcelona

explotaciony comercializacion. Ofrecer soluciones
integradas basadas en el conocimiento del clien-
te implica una transformacion radical de nuestra
compafiia.Y Alsa ya ha comenzado esta evolucion.

Ladigitalizaciény el desarrollo de tecnologias
continuaran siendo determinantes en nuestro en-
foquehaciaelcliente.Nosoloencuantoaevolucion
deloscanalesdeinformacionyventa,sinoenlama-
nera derelacionarnos con el mercado y en el dise-
fiode lacadenadevalorentodaslasfasesdelviaje.

Madrid

Hoy, autobus.
Mananag, coche.
Pasado mafiana, moto.

Las plataformas y app de movilidad seguirdn
evolucionando con prestaciones nuevas de conec-
tividady serviciosofrecidos.Los sistemasserancada
vez mas adaptados y accesibles para todo tipo de
personas, eliminandose por completo la brecha di-
gital con servicios basados en la experiencia de uso.
Damosimportanciaa la éticaen el funcionamientoy
el control necesario que requeriran las plataformas
ylosalgoritmosde movilidad,yaqueengranmedida
condicionaranlos usosde movilidadde las personas.




Nuestro posicionamiento global
seird adaptando cadavez mas a las
necesidades de movilidad de las
personas, segln el territorio en el
gue estén y segun el tipo de viajes
que nos demanden. Diferenciamos
entre viajes asociados auna
movilidad cotidiana u obligada, de
viajes mas esporadicos. En todos
ellos ofrecemos respuestas
personalizadas y ademanda de
nuestros clientes. Y es en esta linea
en la que seguiremos avanzando.

Servicios adaptados a las necesidades
de cada territorio

Cabe realizar una reflexion sobre las necesida-
des de movilidad que las personas van a tener
en el futuro. Y cémo las administraciones junto a
los operadores hemos de seguir avanzando en la
consideracionde la movilidad como un derechodel
ciudadanoy un servicio publico basico que se debe
proveer.

Alsa es unoperadorglobal que prestaservicios
de movilidad en todo tipo de ambitos territoriales
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y con gran capilaridad: transportes urbanos en
grandes ciudadesy areas metropolitanas,servicios
de media y larga distancia entre localidades muy
diversas,serviciosen zonasrurales,rutasa deman-
da, transportes turisticos y en espacios naturales,
servicios adaptados, etc.

El documento «Estrategia nacional frente al
reto demografico» (2020) ofrece datos de inte-
rés para comprender la complejidad del modelo
poblacional al que debe responder el sistema de
movilidad.EL90 %de la poblacién espafiolase con-
centra en 1.500 municipios que se extienden por el



30 % de la superficie del pais; el 10 % de poblacion
restante, algo mas 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 estan
perdiendo poblacion desde 2011, y el 48 % estan
por debajo de 12,5 habitantes por kmz?, ratio que la
Unién Europea califica como de riesgo de despo-
blacién; y de este 48 %, el 83 % son municipios de
menos de 500 habitantes. Espafa tiene la tercera
mayor longevidad de la OCDE, y la primera de la
Unién Europea.

De acuerdo con los datos del «Atlas de Areas
Urbanas de Espafia» (2022), en las grandes areas
urbanas de mas de 50.000 habitantes reside el 69 %

dela poblacionespafiolay se concentrael 76 %del
empleo. EL papel de las ciudades es determinante
en la actividad econémica del Estado, en la soste-
nibilidad ambiental y en la cohesién 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 si, en
todos los territorios por igual. Debera configurarse
un «sistema nacional de movilidad», que ofrezca
una red de algun modo semejante al sistema na-
cionalde salud, al sistema nacional de empleo, o al
sistema educativo espafiol. La financiacion publica
del coste de provision de los servicios serd deter-
minante en esta transformacion.

Las personas en el corazon de la movilidad

José Serrano
Consejero delegado (CEO) de 1IZO

El futuro de las compaiiias pasa por comprender al
cliente desde un enfoque mas humano, mas emo-
cional. Un enfoque Human Experience que forma
parte de una filosofia, una estrategia centrada en
las personas, y que para Alsa ya es parte de su mi-
sién: personas que conectan a personas.

Alsa es una compafiia que esta en constante
evolucién y no hay mejor forma de adaptarse o
adelantarse al cambio que involucrar a las per-
sonas, clientes y empleados, en el disefio estra-
tégico de su propuesta de valor.

En este proceso evolutivo es clave disponer
de los mecanismos, metodologias y herramien-
tas adecuadas para comprender a Los clientes de
una manera distinta, mas humana, centrada en lo
que valoran de su relacion con la compaiiia, en
conocer sus expectativas y cuales son aquellos

momentos en Los que debemos enfocar nuestros
esfuerzos para conseguir su fidelidad, vinculacion
y recomendacién. En Alsa conectan personas con
personas, buscando experiencias unicas, en las
que el componente emocional sea el ingrediente
que destaque en nuestros trayectos, en las que
las personas se sientan especiales.

Sologanandonosel corazéndel cliente median-
teunserviciodiferencial, personaly personalizado
podremos alcanzar el éxito.

Los cien afios 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 garantia de éxito a medio y
largo plazo. Un cambio que requiere de andlisis,
foco, determinacion,conocimientosy la estrategia
necesaria para entender como es y cémo quiere

ser la compafiia en su relacion con los clientes,
dispuestosa escuchar para poder trabajar los mo-
mentos de la verdad, disefiar 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& Happy Expe-
rience o, lo que es Lo mismo, nuevos desafios para
la solucién de siempre: pensar en, para y por las
personas y convertir la Experiencia de Cliente en
una estrategia mas global, holistica y transversal
en la companiia, evolucionando al modelo Human
Experience, en el que la Experiencia de Cliente y
Empleado son parte de una misma estrategia.



En Alsa creemos que la
regulacion es positiva y necesaria.
Apostamos por una movilidad
tutelada por las administraciones, en
la que los servicios se lleven a cabo
mediante la colaboracion publico-
privada, con modelos de prestacion
diversos y adaptados a cada

territorio y a cada necesidad de viaje.

Gobernanza de la movilidad
y colaboracion publico-privada

La Real Academia Espafiola define la gobernanza
como el «arte o manera de gobernar que se propo-
ne como objetivo el logro de un desarrollo econo-
mico, social e institucional duradero, promoviendo
un sano equilibrio entre el Estado, la sociedad civil
y el mercado de la economia». Creemos que esta
expresion aplica perfectamente a la movilidad, de
personas y mercancias, por sus importantes deri-
vadas econémicas, sociales y ambientales. La mo-
vilidad precisa de organismos que la dirijan, gue
establezcan objetivos, estrategias y politicas ade-
cuadas a los fines gue se persiguen. Y que asegu-
ren el equilibrio necesario entre poderes publicos,
sociedad y actividades econdmicas.

EnAlsa creemos que el debate entre «lo publi-
co» y «lo privado» como posicionesantagonicas,es
falaz y gque no aporta al desarrollo de la economia
del bienestary de las sociedades actuales. Tampo-
co creemos en ladesregulacion,entendidacomola
eliminacion del marco normativo que rige la movi-
lidad. Apostamos por un modelo de gobernanzaal
servicio de las personas y la sociedad, con activi-
dades econémicas, en nuestro caso de transporte,
gue maximicen los impactos positivos y minimicen
las externalidades negativas, y siempre dentro de
los limites que marguen tanto la regulacién como
la agenda de desarrollo sostenible.

El transporte regulado debe ser sinénimo de
transporte de calidad y que responda a las nece-
sidades de las personas, ya que, de lo contrario,
abogaran por la desregulacion.

En paralelo a la regulaciéon que ya conocemos,
relativa a cuestiones tales como la ordenacion de
los servicios, el acceso al mercado, La financiacion
de servicios, los derechos de los consumidores, etc,

surgiran espacios nuevos de gobernanza en areas
como la movilidad como servicio (MaaS), la gestion
de datos publicos informados sobre movilidad, la
intermodalidad y la comodalidad. Esta claro, ade-
mas, que los acontecimientos de fechas recientes
han demostrado gue, como parte del estado de
bienestar, el derecho a la movilidad debera formar
parte de los conocidos como derechos sociales.

Limitaciones del modelo actual

El reto de adaptar la gobernanza y la regulacion
a la nueva movilidad es importante y complejo. EL
marco de ordenacion evolucionara 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-
ciacion y compensacion del coste de servicios es
ineficaz, insuficiente en cuanto a dotacién para las
necesidades actuales, y desigual por territorios.
Y es evidente que las normas de gestién de los ser-
vicios deberan ganar en flexibilidad para asegurar
la adaptacion de la oferta a las necesidades de las
personas.Laregulaciontiene gue cambiaral mismo
ritmo que evoluciona el mercado y lademanda de
servicios, y noir por detras. Desde Alsa apostamos
por la transformacion de la gobernanza de la mo-
vilidad y nos alineamos con nuestros reguladores
para hacerla posible.

Nuevo marco para financiar el sistema
de movilidad

En las ultimas décadas, Espafia ha alcanzado un
nivel muy alto en cuanto a dotaciénde infraestruc-
turas y dedicacion presupuestaria a obra publica.



Contamos con la mayor red de autopistas y auto-

vias de la Unién Europea, tenemos la tercera red
ferroviaria de alta velocidad a nivel mundial y dis-
ponemos de sistemas logisticos de gran fiabilidad
y competitividad. Pero el modelo espafiol tiene
paradojas y limitaciones muy importantes, deriva-
das de una evaluacion de rentabilidad no siempre

eficiente al acometer inversiones, y de distorsio-
nes en los objetivos de sostenibilidad econdmica,
social ymedioambiental a la hora de planificar los
proyectos.

Si comparamos el modelo espafol con el
de otros paises europeos, estamos muy por de-
tras de algunos de nuestro entorno en cuanto



Una de las carencias mas
Importantes de la gobernanza esta
en la financiacion del transporte
publico.[..] Carecemos de
infraestructuras propias del
transporte publico de superficie que

son de granimportancia para
mejorar nuestros sistemas de

movilidad, como los carriles
reservados de acceso a ciudades y
areas metropolitanas, estaciones y
paradas de viajeros de nueva
generacion; o la propia renovacion
de material movil y tecnologias de
servicios a clientes, gue van
guedando obsoletas.

a presupuesto publico dedicado a la movilidad.
Esta es una limitacion fundamental si se preten-
de mejorar la gobernanza y que el transporte
publico sea un elemento realmente vertebrador
e inductor de cambios en los paradigmas de des-
plazamientos.

El gasto total dedicado en Espafia a la movi-
lidad respecto al PIB esta entre los mas bajos de
Europa, conundesequilibriomodal muyimportan-
te a favor de los modos ferroviarios en detrimen-
to del autobus y otros transportes de superficie,
en términos de financiaciéon 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 auténomas, entidades
locales) en cuanto a dotaciones econémicas y de-
dicaciones por servicios.

Los procesos nuevos de cambio regulatorio
y normativo gue se abordan en la movilidad son
una gran oportunidad para mejorar la dotacion
presupuestaria y compensar adecuadamente las
obligaciones de servicio publico, 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 publico

Una fortaleza del modelo de transporte actual
reside en la capacidad de nuestras administracio-
nes para definir Los niveles minimos de cobertura
de servicios gue deben ofrecerse en los territo-
rios. Esta es la base del derecho a la movilidad, y
es compatible con los principios de economia de
mercado y de mercado Unico de nuestra sociedad.

La legislacion define la obligacion de servicio
publico (OSP) como toda aquella «exigencia defini-
da o determinada por una autoridad competente a
fin de garantizar los servicios publicos de transpor-
te deviajeros deinterés general que un operador, si
considerase exclusivamente su propio interés co-
mercial, no asumiria o no asumiria en la misma me-
dida o en las mismas condiciones sin retribucion».

Los nuevos modelos de gobernanza de mo-
vilidad se basaran en definiciones de OSP mas
evolucionadas y concretas que las actuales, por
corredores y areas territoriales. Creemos que las
OSP son el instrumento para establecer niveles
minimos de oferta comunes para todos los terri-
torios del pais. Solo asi podra ser real el derecho a
lamovilidad,y todas las personaspodranaccedera
soluciones de transporte con frecuencias, tiempos
deviaje y sistemas tarifarios homogéneos entre si.
Este modelo demandara una coordinaciéon plena
de todas las administraciones con competencias
de movilidad, con mapas de servicios publicos y de
interés general coherentes entre si, multimodales,
yconundesarrolloarmonicotemporaly territorial.

En Alsa defendemos un modelo que sitle a
las personas en el centro de la toma de decisiones
sobre movilidad, haciendo abstraccion de cuestio-
nes territoriales o competenciales, gue el viajero ni
conoce ni entiende.

En ambitos urbanos, metropolitanos y de las
conurbaciones, se generalizaran las autoridades
Unicas de movilidad, que concentraran cada vez
mas las competencias de las entidades locales. La
colaboracion de las administraciones en la gober-
nanzade lared se optimizara y habra mas servicios
que atenderan operadores zonales de transpor-
te terrestre. La financiacion de esos servicios con
OSP debera quedar resuelta, lo cual los hard mas
atractivos.



En la media y larga distancia, donde no lle-

guen las autoridades consorciadas, desde Alsa
visualizamos una gobernanza asumida en cola-
boracién desde el nivel estatal y las comunidades
auténomas. Las OSP se revisaran y adecuaran por
cada corredor en sus niveles minimos de oferta,
atendiendo al interés comercial de ciertas rutas o

traficos, de forma que se asegure el derecho a la
movilidad y la gestion mas eficiente del conjunto
delsistema.Latendenciaactualde la regulacionde
la UE, unidaal desarrollode la alta velocidad ferro-
viaria en Espafia, hacen que el negocio tradicional
de larga distancia por carretera esté perdiendo
volumen, y asi continuara previsiblemente en los



Creemos firmemente en las
ventajas de la colaboracion publico-
privada en el transporte de personas.
Visualizamos modelos nuevos de
gestion, que implicaran un alto grado
de adaptacion y flexibilidad de

administraciones y empresas; que
solo seran posibles con una

regulacion distinta a la actual y que
aporte la seguridad juridica
adecuada.

La contratacion publica
evolucionara hacia procesos
competitivos que incentiven la
mejora del servicio y la
diferenciacion de licitadores en
funcion de la calidad, la innovacion
y elvalor del servicioaportado en
sus ofertas. Se evitaran asi procesos
de compra basados en subastas o
especulativos.

proximos afos. Esta circunstancia y los cambios
regulatorios nacionales y comunitarios han moti-
vado que Alsa esté preparada para operar en mer-
cados abiertos en los que mantener su liderazgo.

Colaboracion publico-privadaen la
prestacion de los servicios

La Comisién Econdmica para Europa de las Nacio-
nes Unidas definio la colaboracién publico-privada
como: «Los métodos innovadores utilizados por el
sector publico para contratar con el sector privado,
gue aporta su capital y su capacidad para ejecutar
Llos proyectos a tiempo y de acuerdo con el pre-
supuesto, mientras que el sector publico conserva
la responsabilidad de prestar estos servicios a la
ciudadania de una manera que beneficie el interés
general y propicie el desarrollo econémico y una
mejora en la calidad de vida».

Los modelos de partenariado publico-priva-
do (PPP), bien instrumentados, generan una mayor
movilizacion de recursos financieros, humanos y
técnicos, asi como mayor eficienciaen el uso de re-
cursos y una mejora de la calidad en la prestacion
de los servicios. Aseguran un mayor nivel deinno-
vacién y mayor agilidad en la implementacion de
soluciones, favoreciendola transferenciadel cono-
cimiento entre los agentes implicados, cuestiones
todas ellas criticas para los proyectos de interés
publico de movilidad. Ademas, permiten distribuir
los riesgos de ejecucion de los proyectos de ma-
nera justa y equitativa, optimizando los costes de
inversion y explotacion, y constituyen una impor-
tante fuente de generacién de empleo de calidad
yaltovalor.

La Administracion se centrard en la regulacion,
planificacion y coordinacion modal de operadores

e infraestructuras. A partir de ahi, el horizonte de
oportunidades de colaboraciéon que se abre es
amplisimo y va mucho mas alla de los contratos
y autorizaciones de servicios que conocemos en
la actualidad.

El acceso a los mercados deberd producirse en
equidadysindistincionparalasempresasoperado-
ras,conexigenciaderequisitosde solvenciay capa-
citaciénexigentesy adecuadosal servicioarealizar.

Todos los modos tendran un tratamiento ar-
monico, con decisiones de planificacion y gestion
basadasen criterios de eficienciaecondmica, social
y ambiental, asegurando también la neutralidad
tecnoldgica.

La contratacion publica evolucionard hacia
procesos competitivosqueincentivenla mejoradel
servicioy ladiferenciacionde licitadoresen funcion
de la calidad, la innovacion y el valor de servicio
aportado por sus ofertas. Se evitaran asi procesos
de compra basados en subastas o especulativos,
que Unicamente consiguen deteriorar servicios y
generar desconfianza en el funcionamiento del
sistema de movilidad.

La proteccion del empleo y de las personas
afectasa la prestacionde los servicioscreemosque
debe ser una prioridad en este proceso de trans-
formacién. En Alsa apostamos porque la movili-
dad sostenible sea sindnimo de empleo estable y
de calidad, evitando el riesgo de la precarizacion
y destruccion de puestos de trabajo de experien-
cias proximas en modelos desregulados.

Flexibilidad y adaptacién de los
servicios

La nueva gobernanzadebera conllevar una evolu-
cionde lanormativareguladorade la prestacionde



los servicios, una vez establecidos los contratos o
titulos habilitantes para su prestacion.

La regulacion de los contratos y del propio
funcionamiento de la movilidad evolucionara con
mecanismosnuevos que faciliten la adaptacionin-
mediata de la oferta de servicios a las necesidades
de la demanda y el mercado, y la modificacion de
términos esenciales de los contratos debera ase-
gurar el equilibrio econémico 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
de manera constante y con economias altamente
dependientesde acontecimientosexdgenos, poco
0 nada predecibles.

La tarificacién de servicios también evolucio-
nara. Visualizamos un modelo en el que la movili-
dad sostenible serad cada vez mas barata para las
personas, con mayores niveles de cobertura por
parte de las administraciones. Los precios seran
mas homogéneos a igualdad de servicios entre si.
Dejaran de tener sentido los sistemas de tarifica-
cion excesivamente rigidos (tarifas unitarias y tni-
cas por distancia recorrida u otros factores) y se
dara paso atarifas flexiblesque incentiven el apro-
vechamiento de los transportes, su uso eficien-
tey, por consiguiente, la racionalidad econémica
ysocial.

Los contratos incluiran clausulas de incenti-
VOs que garanticen una ejecucion excelente, y que,
paralelamente, aseguren el buen gobierno corpo-
rativo de las empresas que presten los servicios,
generando un clima de confianza total entre los
actores publicos y privados. En este nuevo con-
texto debera primarse a operadores que acrediten
niveles de excelencia adecuados, a partir de ratios
y KPI de gestion.

Los plazos de los contratos seran adecuados
paraacometer las cuantiosas inversiones que pre-
cisa el reto de la descarbonizacién y la mejora de
Llos servicios en cuanto a oferta y capilaridad.

Movilidad sostenible: gobernanza y nuevas tendencias en la colaboracion

publico-privada

Pablo Mayor Menéndez

Socio responsable del Departamento de Derecho Publico

y Sectores Regulados en Allen & Overy

Alsa cumplecienafios.Es un buen momentopara
celebrar este hecho y la enorme contribuciénde
esta compaiiia al desarrollo de la movilidad en
Espafia y otros paises, basada en un liderazgo
capaz de aunar unos resultados financieros s6-
lidos con compromisos firmes para la efectivi-
dad, en el ambito del transporte de las personas,
de los principios basicos de seguridad, calidad,
igualdad y proteccion del medio ambiente. Pero
Lo es también para que Alsa, como lo ha hecho
hastaahora,asumaen el medioy largo plazo los
nuevos retos que plantean tanto la digitaliza-
cion como la gobernanza de la movilidad, como
nuevo concepto transversal, esencial para los
ciudadanos y la sociedad en que viven.

Esos retos se concretan, en mi opinion, en tres
puntos principales que han de marcar la impres-
cindible colaboracién publico-privada en estas
materias:

En primer lugar, seguridadjuridica. Solo conella
se puede garantizar un sistema viable que, con el
menor gasto publico, asegure a los usuarios un
servicio con las condiciones exigibles de precio,
conectividad, calidad, seguridad y frecuencia. EL
nuevo marco legal de la movilidad sostenible y de
su financiacion, la fijacién de un nuevo mapa con-
cesional,coordinadoentre el Estado,comunidades

autonomasy entidadeslocales,los procesos com-
petitivosparalasrespectivaslicitaciones,lafijacion
de obligaciones de servicio publico y la eventual
futuraaperturade ciertostraficos atodos los ope-
radores que cumplan ciertos requisitos, requieren,
para su viabilidad, un marco seguro, transparente,
razonado y proporcionado, aceptado por todos.

En segundo lugar, lealtad reciproca. 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 coordinacion 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-
vision razonable.

Por ultimo, vision a largo plazo. Los poderes
publicos no han de actuar solo pensando en la
respectiva legislatura, ni los operadores en los
beneficios inmediatos. Pensar en grande, como
en el hidrégeno como combustible alternativo,
en la prestacion interconectada de servicios por
carretera y ferrocarril, o estar siempre abiertos y
flexiblesa lo que necesitan los usuarios, es Lo que
ha hecho siempre Alsa. Y seguro que lo seguira
haciendo en el futuro.



Para Alsa, la tecnologia sera un
elemento fundamental para la
excelencia de nuestros servicios,
permitiéndonos innovar en la mejora
de la movilidad y facilitar la
disrupcion necesaria en la oferta de

productos de viaje frente a la
movilidad individual.

Excelencia de nuestros servicios

Prestar el mejor servicioa los clientes con una ope-
racion eficiente y bien dimensionada en recursos
ha sido determinanteen la estrategia de Alsa.En el
futuro, el desarrollo tecnolégico y la digitalizacion
aportardn oportunidades nuevas para desarro-
llar servicios nuevos de movilidad, pero al mismo
tiempoimplicaranretosimportantesde gestiénen
cuanto a conocimientosy capacidades nuevas que
precisara nuestra compafiia, con impacto también
en nuestros sistemas de produccién.
Latransiciondigitales unaprioridadparatodas
las administraciones con competencias sobre mo-
vilidad. La Unién Europea elaboré en 2021 unitine-
rario hacia la década digital, definiendo una vision
y vias para la transformacion digital en Europa en
el horizonte de 2030. En 2022, la Comision ha pro-
puesto una declaracion institucional sobre los de-
rechos y principios digitales para la década digital.
Los derechosy principiosque propone son clarosy
aplicanperfectamenteal entornonuevode gestion
gue contemplamosen Alsa para los proximos afios:

— Situaralas personasysus derechos en el cen-
tro de la transformacion digital.

— Apoyar la solidaridad y la inclusion.

— Garantizar la libertad de eleccion en linea.

— Fomentarla participaciénen el espacio publico
digital.

— Aumentar la seqguridad, la proteccion y el em-
poderamiento de las personas.

— Promover la sostenibilidad del futuro digital.

La Estrategia Espafiola de Movilidad 2030 se
asienta sobre tres pilares: la seguridad, la soste-
nibilidad y la conectividad. ELEje 5 de la estrategia
sededicaalamovilidadinteligente,y contemplala

tecnologiacomounaherramientayno comounfin
en si mismo, asentando el principio de la neutrali-
dad tecnoldgica (regulacién future proof).

Sistemas de movilidad mas conocidos,
predecibles y accesibles

Nuestra vision de la excelencia se basa en solu-
ciones de viaje a disposicion de las personas y gue
estén interiorizados en nuestra forma de vida.

Los transportes deberan ser predecibles, con
sistemas de aseguramientode los niveles de servi-
cioydelostiemposde viaje totales puertaa puerta.
La excelencia se basara en el cumplimiento de los
basicos en la oferta de servicios de transporte pu-
blico, incluyendo los tiempos de viaje informados
y los estandares del producto contratado (confort,
limpieza, servicios a bordo y en estaciones, etc.).

Creemos que los sistemas tarifarios evolucio-
naran cadavez masa modelos basados en suscrip-
cién, contarifas planas, validacion directa y medios
de pagomuchomassimplificados.Y elloenuncon-
texto de movilidadde serviciopublico cadavez mas
barata, incluso gratuita para colectivos sociales y
alineada con el derecho a la movilidad.

Visualizamos que tendra lugar un «salto tec-
nolégico» en la movilidad, que todavia no se ha
producidoy que probablementesurjaentornoala
premisade laComisiéndesituaralaspersonasysus
derechos en el centro de la transformacion digital.

Sistemas flexibles con alto nivel
de ajuste de oferta a la demanda

Existe la incognita de si la movilidad de personas
tenderaa seqguir creciendo,a estabilizarseo incluso






Para ser eficiente, la movilidad
eberaresolver el problema de la
ultima milla, dejando de concebirse

los transportes como elementos
aislados, pasando a integrar
soluciones de movilidad siempre con
el cliente en el centro de latoma de
las decisiones. Sera necesario
incrementar la ocupacion media de
los servicios sin reducir el confort.
Esto serd posible laminando las
puntas de movilidad con medidas
sociales y laborales.

adecreceramedioy largo plazo. La pandemiaoca-
sionada por la covid-19, en Espafia y en dmbito
mundial, motivo la aceleraciéon de pautas sociales
con traslacion clara en la movilidad como el tele-
trabajo o el comercio electrénico. Las pautas de
viajes cotidianos estan cambiando, y también las
tendencias en el ocio y el consumo. Las tecnolo-
gias de comunicacion pueden frenar la movilidad,
precisandose menos desplazamientos para activi-
dades gue hasta ahora exigian una presencialidad;
pero a la vez abriran 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 regulacion de la movilidad,
y de la adaptacion necesaria y mucho mas rapida
de la gestion de la oferta a las necesidades de la
demanda y el mercado.

La digitalizacion ofrecera capacidades nuevas
en cuanto a prevision y prediccion de la demanda.
Con modelos de IA en tiempo real. Asistiremos a
paradigmas nuevos en la capacidad de computo
gracias a las tecnologias del big data.

Otro reto serd reducir drasticamente los tiem-
pos de viaje en la movilidad de servicio publico y
compartida. No se incrementara la demanda de
movilidad sostenible «forzando» el uso de los
modos, la eleccion final estard siempre en las
personas.

Las tecnologias DRT (Demand Responsive
Transport) de transporte a la demanda ofreceran
soluciones nuevas frente al transporte regular
convencional. No solo en areas rurales y de me-
nor trafico, como hasta ahora, sino cada vez mas
entodo tipo de trayectos. Dejaremos de pensar en
posicionesantagonicascomo el transporteregular
vs. ocasional, transporte basado en rutas fijas vs.
variables, horarios preestablecidos vs. abiertos..

La flexibilidad de oferta se impondra y debera
ser compatible con una movilidad regulada y ba-
sada en principios nuevos, frente a las opciones
desreguladoras.

En el mundo rural seré cada vez mas un con-
trasentido gue las personas tengan que pagar un
mayor precio por la movilidad que en los medios
urbanos. Elderecho a la movilidad tendera aigua-
lar las oportunidades de acceso a los modos y las
condiciones de la oferta.

Estos modernos paradigmas traeran consigo
niveles nuevos de coordinacion modal, mucho ma-
yores que los actuales: sistemas masivos troncales
+intermedios + micromovilidad. Asistiremos a una
mejora sustancial de la eficiencia de los recursos
ensuexplotacion.Modelosde IA, gemelosdigitales
para la generacion de escenarios What-if (vehicu-
los, infraestructura, etc.).

Conduccion asistida y semiauténoma:
evolucion de la figura del conductor

Eltransporte publico y en especial el autobus son
actividades intensivas en la contratacion de per-
sonas.Y el empleo que generamos es de calidad y
alto valor gracias a la regulacion de la movilidad, y
a la sensibilidad de las empresas operadoras y de
los agentes sociales con el servicio publico. Este
circulo virtuoso se cierra en Alsa con la opinién de
los clientes, que sitUan la seguridad en la conduc-
ciényeltratodadopornuestrosconductoresentre
los aspectos que generan una mayor satisfaccion.

En Alsa visualizamos un futuro en el cual los
conductores y el personal de servicio a los clien-
tes sequiran teniendo un papel determinante
en la movilidad sostenible. No solo el personal
de conduccion: todos los puestos y categorias
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La interaccion entre vehiculo e
%raestructura hara posible la
gestion de atascos en tiempo real, se
generalizaran los carriles reversibles
automaticos y temporales en
funcion del estado de la circulacion,

asi como la regulacion semaforica
preferente y regulada.

evolucionaran hacia una orientacion mayor en el
servicio a los clientes.

Esto sera compatible con el desarrollo e im-
plantacion de tecnologias gue faciliten la con-
duccion asistida y semiauténoma, minimizando
los riesgos de errores humanos (determinantes
en la siniestralidad vial). El desarrollo del vehicu-
lo auténomo estara muy vinculado a los sistemas
de ridesharing.Y el N4 y N5 de conduccion, para
servicios concretos, ird por delante en los vehicu-
los compartidos y medios publicos. La conduccion
asistida y semiautbnoma necesita mapeos preci-
50S, que se podran dar con Los sistemas publicos,
DRT y ridesharing. Creemos que es un escenario
factible de cara al afio 2030.

Ciudades e infraestructuras inteligentes

Estos conceptos se estan desarrollando con gran
rapidez y traeran ventajas importantes para la ex-
celenciaenelservicioy laseguridad.Lainteraccion
entre vehiculo e infraestructura hara posible la
gestionde atascos en tiemporeal, se generalizaran
los carriles reversibles automaticos y temporales
en funcion del estado de la circulacion, asi como
la regulacion semaforica preferente y regulada.
Todo ello con niveles nuevos de interaccion con
los vehiculos.

Los vehiculos en circulacion (individuales y
colectivos) estardn cada vez mas conectados en
la nube e interactuando en tiempo real segln se
desarrollen las circulaciones. Coexistiran los mo-
dos publicos y privados (sharing).

Serd necesario entender y disefiar 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 gue aseguren un trasvase modal mas
rapido y mas amplio en cuanto a alcance.

Las personas se seguiran concentrando en las
areas urbanas, y cobraran cada vez mas importan-
cia las ciudades de mediano tamafio que ganaran
en servicios y calidad de vida, y que deberan ver
mejorados sus sistemas de movilidad.

Movilidad como servicio (Maas)

Creemos que la movilidad como servicio (Maas),
en cuanto a desarrollo real, esta todavia en un es-

tado muy primario (early stage). Vinculado quiza
al «salto tecnoldgico» de la movilidad que hemos
comentadoanteriormentey gueaunno hallegado.
Lasadministracionestratarande tomaruncon-
trol de clientes, pagos, estandares de uso, etc., ge-
nerandorigideces. La evolucion tecnoldgica estara
por encima de la concepcion actual. Maas supon-
draunainteracciony conexiontotal y permanente:
Operador + Flota + Cliente + Infraestructura.

Relaciones con Los clientes

Alsa gestiona servicios en todos los segmentos
de la movilidad de transporte colectivo y con pre-
sencia en varios paises. Transportamos un gran
volumen de personas (437 millones de pasajeros
en 2021) que confian en nuestra compafiia.

Hemos evolucionado para adaptar nues-
tra oferta a las necesidades de los clientes y el
mercado.

El servicio gue presta nuestro personal en
contacto directo con los viajeros es el aspecto
mas valorado en las encuestas de satisfaccion (Los
conductores con su conduccion segura y el trato



Alsa, Los préximos cien afos

César Lanza Suarez
Presidente de Tecnova Ingenieria y Sistemas, S. A.

jQuiénfuera,comoaquellasibilade laantiguamitolo-
giagriega,capazde profetizarel futuro!Aunquepuede
argumentarsequeel artede predecirnoesenrealidad
undon, nibastaseguramente lainspiraciondel 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 sefialan
lo quevaasernuestro mafiana,no sontanto frutodel
azar, sino que en buena medida los crea lainnovacién
tecnoldgica. Y dentro de ella, las dos fuerzas que en
los dltimosafiosse hanreveladocon mayorcapacidad
transformadora: la digitalizacién y la transicion a las
energias limpias, sin emisiones.

No es facil encontrar areas de actividad mas ex-
puestas a estos dos vectores de lo nuevo que las del

Movilidad: #Esta Todo por Hacer

Javier Sirvent Ayala
Technology Evangelist

EL 2020 fue el afilo mas disruptivo para la tecnolo-
gia y lainnovaciéon al que se ha enfrentado la raza
humana en toda su historia sobre la Tierra. En tan
solo dos afios hemos superado una pandemia que
podria haber provocado una extincién masiva, y que,
por culpa, o gracias a las terapias de ARNm cambia-
ran exponencialmente el mundo en Los proximos
diez afios, Lo mismo que los antibidticos tardaron en
hacer durante mas de unsiglo,algo que se planteaba
urgente ante la resistencia que hemos desarrollado
a este tipo de medicamentos,ahoratenemos unaso-
lucién que curara enfermedades como el cancer, el
alzhéimer, el parkinson,la hemofiliao la poliomielitis.

¢Qué son 36.500 dias para una companiia de trans-
portes?Graciasa los avances en computaciéoncon al-
goritmos como GPT3,no solo obtenemosrespuestas
instantaneas que podrian provenir del mejor grupo

transporte y la movilidad. Y bien Lo sabe una com-
pafiia como Alsa, que lleva décadas en constante
evolucion,invirtiendoen la modernizaciénde sus sis-
temas informaticos, sus vehiculos, el conocimiento
de quienes en ella trabajan, los sistemas de gestién,
el marketing,sus alianzasempresarialesy larelacion
con clientes y usuarios.

¢Hacia donde evolucionara la empresa en un en-
torno de cambios tanvivos? A mijuiciono hay dudade
queserd en ladireccion que marcan las tendenciasde
los negociosenred, que hanhecho posiblemultiplicar
los efectos de internet hasta limites asombrosos. La
conectividad sin limite, la inteligencia distribuida, la
ciencia de datos, el aprendizaje automatico,yanoson
novedadesquesorprenden,sinorealidadescotidianas

de expertos, sino que ademdas podemos generar
cualquier imagen que nos venga a nuestra creativa
mente, o bien obtener de inmediato un disefio fo-
torrealistico que cientos de ingenieros, estudios de
mercado, miles de entrevistas focus groups podrian
haber tardado afios en generar, y sin embargo con
una breve descripcién ha sobrado para tener un po-
sible producto 100 % operativo.

Uno de los movimientos geopoliticos mas intere-
santes de esta década es la investigacién y el desa-
rrollo de nanocosas, de los supermateriales. Aligual
que las vacunas «de toda la vida» no fueron las que
nos salvaron del confinamiento de afios, con toda
probabilidad un supercombustible salido de un labo-
ratorio de biogenética sintética conseguird que nues-
tros actuales vehiculos dejen de ser contaminantes e
incluso sean capaces de generar 0zono Y revertir el

a las que nos encontramos expuestas las personas
y las empresas, en un entorno donde la continuidad
del negocio se teje dia a dia con Los hilos del cambio.

&Y qué serd del mundo de los sistemas fisicos, de
los medios de transporte, de las infraestructuras, de
las estaciones,de los viajeros? No hay dudade que su
futuro viene sefialado por una especie de amalgama
o fusion virtuosa con la superestructura digital, el
gran sistema nervioso que la tecnologia constru-
ye y sostiene como base de la sociedad de nuestro
tiempo.Unir con aciertoambas facetas de la realidad
del transporte, Lo fisico y Lo digital, es lo que dara la
medida del progreso de todos, usuarios y empresas.
Y en ese afan, espero y deseo que sigamos encon-
trandonos con Alsa.

calentamiento global. /Imposible? Tal vez improba-
ble; lo evidente es que después de siglos de grandes
migraciones, jamas dejaremos de viajar, movernos,
transportar materiales, alimentos o, simplemente,
vivir experiencias viajando a lugares de ensuefio.
Cojamossitioen primerafilaenese mediodetrans-
porte que son los suefios para disfrutar de «la nueva
pandemia de pesimistas» aportando soluciones a
empresas y gobiernos que no ven las enormes opor-
tunidades que se estan abriendo. Donde hay gente
quejandose, se necesitan respuestas y nuevas es-
trategias... y es donde estan los grandes negocios. La
resiliencia y la adaptacion a los cambios es la nueva
eficiencia. Siempre una buena crisis te pone ainnovar.

#EstaTodoPorHacer
#Las3T: #Talento + #Talante + #Tecnologia.



La digitalizaciéon nos ha
permitido transformar nuestros
canales de informacion y venta.
Nuestros canales electrénicos son
predominantes en nuestra relacion
comercial con los clientes. Todos

nuestros procesos operativos estan
disefiados poniendo el foco en el

cliente, con procesos de mejora
continua en los que participan todos
los colectivos de la compafiiay gue
se basan en los comentarios de
nuestros viajeros, que compartimos
con cada area.

dadoa los viajeros a bordo, el personal enandenes
y estaciones, el sistema de atencion a los clientes).

Un servicio hecho «por personas», «para per-
sonasy, aprovechando las oportunidades que nos
aportan las tecnologias y la digitalizacion para dar
mayorvalor. Estaes la clave del modelode clientes
Alsa y asi seguird siendo en el futuro.

En un mundo digitalizado, el tratamiento de
datos personales avanzara hacia una mayor pri-
vacidad.LalAy el big datatendran que evolucionar
sin hacer uso de los niveles de personalizaciénac-

tuales, a efectos de gestién de oferta y demanda.

El valor de nuestra marca Alsa

«Alsa: Desde 1923, hasta donde tu quieras».

Nuestra marca ya centenaria es conocida y valo-
rada en el mercado del transporte de personas.
En los ultimos afios hemos transformado nuestra
marca y la imagen corporativa, con un proyecto
integral que va mas alla de los cambios visuales y
que refleja una compafiia en transformacion para
abordar los retos de una movilidad que entende-
mos sostenible, multimodal y conectada.

La esencia de la marca Alsa no ha cambiado en
cuanto a la vocacion de servicio y los valores de
humanidad, empatia y humildad que caracterizan
ala compafiia, y que continuaran en el futuro.

Elvalor humano seguira siendo determinante,
asegurandolaimportanciade nuestras personasy
de las relaciones personales en un mundo digital.
Digitalizacion «inteligente y humana», con tecno-
logias bien hechas al servicio de las personas.

Trabajamos para ofrecer servicios faciles, in-
mediatos y para todos y todas: somos conscien-
tes delreto que supone lainclusién y la movilidad

universal. Diseflamos una estrategia omnicanal,en
la que Alsa sea cada vez mas una marca de refe-
rencia como proveedor de servicios de movilidad
(plataforma digital).

Enlamovilidadcotidiana,loscambiosenel mer-
cado continuardn y se acrecentaran (teletrabajo,
e-commerce, carsharing..). Adaptaremos nuestros
servicios, y en paralelo la forma de relacionarnos
con los clientes, de modo que las personas conti-
nUen usando los servicios regulados de movilidad
que habran resuelto los problemas de accesibili-
dad, velocidad comercial,conectividady frecuencia.

En los viajes no obligados, los viajes ocasio-
nales por ocio se gestionaran cada vez mas desde
plataformas tecnolégicas gue integraran los dife-
rentes modos, y nuestra relacion con Los clientes
podrasereneldoblerol de gestorde la plataforma
y/o operador del servicio de movilidad comerciali-
zado através de la misma.

Interaccion con nuestros clientes

Alsa interactua con clientes diferentes a los que
adaptamos nuestros servicios.

En este proceso de relaciones y servicios cada
vez mas personalizados aplicamos tecnologias 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 de media y larga distancia, y extenderemos
sus ventajas a servicios urbanos y metropolitanos
en colaboracién con nuestros reguladores.

Trabajamos el ciclo de vida de los clientes con
acciones de captacion, retencion y fidelizaciéon en
todos nuestros mercados. Todo ello basado en un






En nuestra estrategia de relacion
con el mercado diferenciamos entre
los viajeros que transportamos, las
administraciones o entes publicos
para Los que gestionamos contratos
de movilidad, y las empresas o

instituciones con Llos que
colaboramos prestando servicios.

Elvalor de nuestra marca y los
principios de nuestra gestion son los
mismos para los tres segmentos.
Pero adaptamos y personalizamos
nuestra relacion a las necesidades
de cada uno, entendiendo Lo gue nos
demandan y priorizando su
satisfaccion.

Visualizamos un modelo en el
gue la movilidad sostenible sera
cada vez mas barata para las
personas. Dejaran de tener sentido
los sistemas de tarificacion
excesivamente rigidos, dando paso
atarifas flexibles que incentiven el
aprovechamiento de los transportes
y su uso eficiente.

servicioexcelenteyadecuadoa las necesidadesen
el que aportemos el valor que los clientes esperan
de nuestra marca.

Estableceremosrelaciones cadavez masdirec-
tas, sencillas y basadas en informacion en tiempo
real en todos los procesos de interaccion con los
clientes. Tenderemos al ahorro de tiempo y a la
sencillez, con la ayuda de tecnologias para conse-
guir una comunicacion personalizada (IA, chatbot):
«hacer las cosas faciles» a nuestros viajeros.

La digitalizacion en la movilidad evolucionara
y permitird nuevas formas de interacciones con
los clientes, en ambitos 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

En Alsa tenemos implantada una estrategia de ex-
periencia de clientes en la gue venimos trabajan-
do desde hace afios para dar lugar a servicios cada
vez mejores y que aporten un mayor valor de uso
para nuestros usuarios. La experiencia de clientes
no equivale a un departamento concreto dentro
de la compafiia, ni a una tecnologia ni a una moda.
«Experiencia de cliente somos todas las personas
gue hacemos Alsa en nuestro dia a dia»: creemos
gue esta frase identifica bien nuestra vision de la
experiencia de clientes y cdmo seguiremos avan-
zando en el futuro.

Nuestra compafiia es un referente nacional en
experiencia de clientes y hemos obtenido premios
y reconocimientos en los ultimos afios. Lideramos



Atencion al cliente

=

Una experiencia Hoy, autdbus.
| multimodal Maniana, foche.
- verdadera. Pasado ifanana, tren.




Los procesos de disrupcion de la
grta gue esperamos en la
movilidad partiran de la experiencia
de los clientes, con el foco puesto en
las personas y en sus necesidades,
en saber comprender el valor de uso

gue demanda el mercado. Una base
muy importante del conocimiento
del cliente, en Alsa, reside en nuestra
gente, a todos los niveles de la
compania y en especial en los
equipos de gestion de los servicios y
en la primera linea de operaciones.
De ahi partira nuestra mejora, con un
foco claro en los «no clientes» gue
debemos captar para ensanchar la
base de usuarios del transporte
colectivo.

rankings y benchmarks de satisfaccion de clientes
en el sector del transporte de personas. En 2016 y
2021 dos iniciativas de Alsa fueros premiadas en la
convocatoria de los premios nacionales de la aso-
ciacion DEC (Asociacion Espafiola para el Desarrollo
dela Experienciade Clientes). Tenemos implantadas
métricas de clientes (ISC, NPS, CSR, VFM) en nuestros
servicios, con mediciones incluso diarias. Trabaja-
mos con metodologias y herramientas de mejora
continua (Close the Loop) basadas en estos KPI y
en os literales de clientes. Estamos implantando
indicadores de sentimiento emocional (NEV, Net
Emotional Value) en nuestros servicios. Mejoramos
nuestroscompromisosde excelenciay derespuesta
alosclientes.Compartimosnuestros datos de satis-
faccion entre toda la plantilla. Y asi podriamos citar
muchos proyectos y realidades que ya ofrecemos
en Alsa para mejorar 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 servicios mucho mas personalizados,
emocionales y orientados a mercados que actual-
mente no atendemos,como la movilidadindividual
con arquetipos de clientes muy distintos a los que
son habituales del transporte publico.
Seguiremos trabajando sobre la base del Pasi-
Llo del Cliente (CustomerJourney), que venimosde-
sarrollando desde hace afios y que para nosotros
es una herramienta de gran utilidad para entender
y mejorar los servicios. Contamos con Pasillos del
Cliente adaptados y personalizados para los ser-
vicios mas relevantes, y anualmente los actuali-
zamos con KPI de satisfaccion gue obtenemos de
las valoraciones para cada fase y momentos de la
relacion con los clientes. Esto nos permite esta-
blecer objetivos de mejora, cuantificados, no solo

para la satisfaccion general del vigje, sino para la

satisfaccién concreta con cada uno de los elemen-

tos que conforman el servicio recibido.
Lamovilidadtambiénavanzaraen los derechos

de los pasajeros, con garantias nuevas en cuanto a
accesibilidad y compensaciones.

Alianzas

Alo largo de su historia, Alsa ha crecido mediante
alianzas financieras y adquisiciones. La compafiia
ha conseguido ser competitivaaumentandosuta-
mafo, en un sector en el que no hay economias de
escala claras, y esto ha sido posible gracias a una
estrategia de crecimiento con economias dered y
supresiénde duplicidades estructurales histéricas.
Nuestro portafolio ha cambiado sustancialmente.
De ser una empresa cuya actividad fundamental
eran las lineas interurbanas de media y larga dis-
tancia con operaciones regionales en territorios
concretos, a ser una compafiia mucho mas diversi-
ficada, en la que el negocio mayor ya son los viajes
urbanos y metropolitanos, y que estd presente en
distintos paises y continentes.

Alianzas con otras empresas, administraciones
y entidades con las que compartir vision y valores:
Alsa ha mantenido siempre un discurso coherente,
sin contradicciones.

Crecimiento y desarrollo del negocio

El crecimiento continuo y la diversificaciéon han
sido claves en el liderazgo de Alsa en estas Ultimas
décadas. Anticipandonos a otros competidores de
tamano incluso mayor al nuestro. En este proceso
las alianzas han sido fundamentales.



Alsa: una ejemplar apuesta por la movilidad colectiva

y sostenible

Amador Menéndez Velazquez

Doctor en Quimica. Investigador
y divulgador cientifico.

Continuamosunviajeen el espacioy el tiempo,unviaje
iniciadoen 1923. Es el afio 2050 y nos encontramos en
Paris. Se cumplen 35 afios del Acuerdo de Paris sobre
el cambio climatico. Celebramos haber alcanzado la
neutralidadclimatica,es decir, que el didxido de carbo-
no (el principal gas causante del calentamiento glo-
bal) liberado a la atmdsfera por la actividad humana
es equivalente al absorbido por sumideros naturales
comolos bosques.En el afio 2015 este objetivode neu-
tralidad climatica parecia demasiado ambicioso, dada
la tremenda huella de carbono de sectores como el
del transporte.

Elviajea Paristuvo lugaren ecolégicosautobusesde
laempresaAlsa. Esta empresa acaba de sergalardona-
dayreconocidaen la capitalfrancesaporsucompromi-
so social y medioambiental. Uno de los autobuses que
viaja hasta Paris se detiene a repostar en una hidroge-
nera. Nos vino entonces a la mente el suefio de Julio
Verne, cuando en su novela La Isla Misteriosa del afio
1875 afirmaba: «Creo que un dia el agua sera un carbu-
rante, que el hidrégenoy el oxigeno que la constituyen,
utilizados solos o conjuntamente, proporcionaran una
fuenteinagotabledeenergia..ELaguaserael carbondel
futuro». Julio Verne teniarazén. Este ecolégicovehiculo
esimpulsadopor hidrégenoy como residuo Unicamen-
te desprende vapor de agua. Durante el trayecto, otro
de los autobuses Alsa hace una parada en una estacion
de servicio para reemplazar su bateria. Se trata de un
autobuseléctricoque,envezde estacionarunlargorato
para recargar su bateria, simplemente la intercambia
por otra ya cargada. Esto le lleva tan solo un par de mi-
nutos. Esta estrategia es una forma de hacer frente a
los todavia elevados tiempos de carga de las baterias
del vehiculo eléctrico.

Pero para que el transporte sea verdaderamente
ecolégico no solo debemos pensar en «emisiones

cero» en el punto de uso, sino en todo el proceso. En
el caso del autobus impulsado por hidrégeno, este se
genero en un electrolizador en el que, mediante una
corriente eléctrica, el agua se disocia en hidrégeno y
oxigeno.Esaelectricidad proviene de energiasrenova-
bles como la solar y la edlica. Y Lo mismo sucede con
la procedencia de la electricidad almacenada en las
baterias del autobus eléctrico.

Este futuro puede parecer demasiado utdpico, pero
a buen seguro que llegara de la mano de compafiias
innovadorasy comprometidascomo Alsa, que yasuma
kildmetros con cero emisiones. Por supuesto, también
se necesita el compromiso de otros actores, como los
gobiernos, para la creacion de las politicas e infraes-
tructuras necesarias. Pero ya de por si, incluso hacien-
dousode combustiblesfésiles, el transportecolectivo
de pasajeros (como puede ser en autobuses) supone
unaimportantereducciénde la huellade carbonocon
respecto al transporte individual. Por ejemplo, la hue-
lla de carbono de un autocar de 80 personas es mucho
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 satisfaccion
y orgullo. Aprovechamos estas lineas para felicitar a
su actual presidente, Jacobo Cosmen, a su equipoy a
las diferentes generaciones que le precedieron por
todo su buen hacer. Han sido capaces de crear de la
nadauna empresa ejemplary han sabido reinventarla
a lo largo de los tiempos. Por méritos propios se han
convertido en lideres indiscutibles, promotores e im-
pulsoresde la «<movilidad colectivay sostenible». Esto
es solo una parada. El viaje continda y nos conduce a
un futuro apasionante y esperanzador. jEnhorabuena,
muchas gracias y buen viaje!

El transporte del futuro: nuevos
paradigmas

Francisco Javier Gobmez Lépez

Director de Planificacion Estratégica y Explotacion
(Consorcio Regional de Transportes de Madrid)

Los cambios que se producen en la sociedad son
pequeinios pasos que en el momento en que tienen
lugar no se aprecian y, sin embargo, revisando La his-
toria se aprecian como grandes modificaciones.

Eltransporte no es ajeno a estos cambios, es mas,
es un fiel reflejo de esta situacion, baste pensar en
que «antes» se hablaba de transporte y «ahora» de
movilidad.Se podriacreer que este cambiosolo afec-
ta a la denominacién de un acto o una accién, y sin
embargo no es asi. La movilidad incluye no solo el
hecho del desplazamiento, sino también la calidad
del mismo y las nuevas formas de desplazarse que
se estan implantando, y ahi es donde radica lagran
diferencia.

Se plantea, por tanto, un transporte de calidad
en el que, ddndose por descontada la posibilidad
de desplazarse, se conozcan con antelacién otras
variables asociadas como son la disponibilidad del
modo, lostiemposde espera,laduracidndelviaje, las
incidenciasen tiemporeal..En resumen,conocercon
antelaciénlasalternativasposiblesy la situaciénen
que se va a producir el viaje.

Este conocimiento,entiemporeal, solo es posible
apoyandoseen nuevas tecnologias que aseguren la
informaciény su fiabilidad:digitalizaciénde la oferta
de servicio, integracion de Los sistemas de informa-
cién y comunicacion, 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-
tracion como las empresas privadas, y en concreto
Alsa, estamos trabajando de manera conjunta para
conseguir que la movilidad actual, sin esperar a un
futuro lejano, responda a estos retos en Llos que lo
que surgen son oportunidadesde mejorar la calidad
devida de los ciudadanos.



SOmOos una empresa
acostumbrada a las alianzas y
agrupaciones de diverso tipo,
grandes y pequefias, de largo o corto
plazo. Las alianzas nos han aportado
una posicion financiera mejor para
crecer y diversificar el negocio.Y asi
seguira siendo en los proximos afos,

en que aspiramos a gestionar redes
cadavez mayores y en entornos

multinacionales.

Alsa trabaja para impulsar la cadena de valor
de la movilidad y la experiencia del cliente a la
hora de viajar, a fin de optimizarlas en términos de
eficiencia y de conocimiento del cliente final. Te-
nemos una sensibilidad clara hacia la triple soste-
nibilidad: ambiental, econémica y social.

La direccion de la compafiia ha sabido gestio-
nar una empresa moderna y bien reputada como
empleador. Esto nos ha permitido siempre, y es un
reto para los préximos afios, contar con los mejores
profesionales del mercado en puestos criticos para
nuestra actividad como son los conductores y el
personaloperativo.Acompafiadosporun equipode
gestion excelente y muy comprometido, con orgu-
llo de pertenencia. Nuestras personas encuentran
en Alsa una compafiia en la cual desarrollar pro-
yectos de vida. Las personas son sin duda el mejor
activo que tenemos, y nuestro aval para el futuro.

La colaboracion de las administraciones en la
gobernanza de la red se ird optimizando y habra
cadavez mas servicios de movilidad atendidos por
operadores zonales, con modelos nuevos de cola-
boracion para la prestacion de servicios entre las
empresas.Lanuevalegislacionde movilidaddebera
resolver la financiacionde estos servicios OSP y los
hardmasatractivosen cuantoa calidadde la oferta.

Las alianzas seran fundamentales para los
grandes proyectos internacionales. Sera la mejor
forma de acceder a los mercados y ademas poder
ser competitivos. Estamos generando una compa-
fila cada vez mas internacionalizada, integrada en
un grupo de transporte multimodal surgido a su
vez de alianzas financieras, con una gestion poten-
te en su drea natural en la que ha logrado crecer
internacionalmente.Nos focalizamos en mercados
mundiales de gran potencial como Oriente Medio
0 Asia, en los que los crecimientos futuros de la
poblacion vendran acompafiados de importantes

proyectos de movilidad con desarrollos tecnolo-
gicos de vanguardia.

Seran también muy importantes las alianzas
para atender servicios de la nueva movilidad: ve-
hiculos de movilidad personal, servicios de Ultima
milla, transporte a demanda, etc. Nos adaptaremos
a nuevos modelos de gestion, segin las necesi-
dades de cada territorio y cada cliente o adminis-
tracion gue demande nuestros servicios. Nuestro
core de negocio no cambia, independientemente
del modelo de gestion y alianzas que desarrolle-
mos:dar el mejorservicioa nuestrosclientes (BTBy
BTC), operaciénseguray excelente en prestaciones,
creando valor local y con vision de permanencia y
largo plazo.

Diversificacién en sectores relacionados

Desde hace afios, Alsa apuesta por desarrollar ser-
vicios de movilidad vinculados al turismo. Mante-
nemosalianzas sélidas con grandes turoperadores
nacionales y de otros paises, desarrollando todo
tipo de servicios vinculados al turismo y ocio: con-
tratos publicos de viajes de turismo social, trasla-
dos y ultima milla, receptivos, buses turisticos
urbanos, excursiones, tours y otros servicios para
cruceros, servicios en tierra para navieras y ya-
tes, etc. Continuaremos creciendo en Espafia y en
los mercados internacionales.

La colaboracién publico-privadaabrira nuevas
oportunidades a medio y largo plazo. Las adminis-
traciones y el sector publico empresarial encon-
trardn vias nuevas de relacionarse con empresas
y entidades privadas, en las diferentes fases de la
nueva cadena de valor que resultara de la trans-
formacion de la movilidad. En Alsa tenemos ex-
periencias exitosas, y desarrollaremos mas en los



proximos afios, de colaboraciones con operado-

res publicos en la prestacion conjunta de servicios
urbanos, fomentando eficiencias y creando valor
de cara a las personas que demandan los servi-
cios. La gestion privada y la publica dejaran de ser
antagonicas.

Concebimos las alianzas estratégicas estables
y a largo plazo con proveedores de tecnologia,
material movil, gestores y proveedores de servi-
cios a consumidores, que estando en el target de

producto de Alsa, precisan para sus desplazamien-
tos un operador multimodal.

Alsatambién esta presente en el sector del fe-
rrocarril. Desde hace dos décadas, coincidiendocon
los inicios de la liberalizacion del tren en Espafia,
hemos desarrollado una estrategia propia en este
mercado, con operaciones de metro ligero, trenes
turisticos, servicios de traccién y maniobras, centro
de formacion ferroviaria propio, centro de mante-
nimiento de material propio, gestion de servicios



En el futuro, Alsa impulsara el
%arro[to de alianzas comerciales
CON marcas reconocidas por su
publico objetivo, a las que podremos
acceder por nuestra condicion de
lider y para gestionar la movilidad de
sus clientes, en areas de turismo,
cultura, musica, deporte.

de plataformas logisticas, gestion de cambiadores
de ancho de via y operaciones auxiliares de man-
tenimiento para entidades publicas y privadas. El
grupo National Express del que formamos parte
gestiona también servicios ferroviarios regionales
en Alemania. Amedio y largo plazo visualizamos
oportunidades de gestidon en contratos de OSP
ferroviarios regionales y de cercanias en Espafia.
Nuestra entrada en los servicios comerciales de
larga distancia dependera de la regulacion de la
competencia intermodal y del comportamiento
competitivo de los operadores publicos gue han
copado el mercado.

Servicios ofrecidos y valor afiadido al
cliente

Enlaactualidad,Alsa es un operador muy eficiente,
cercanoa nuestros clientesy convocacionclarade
mercado y crecimiento. Hemos orientado nuestra
companiaal conocimientodel cliente: tantos viaje-
ros tienes (Y conoces), tanto vales como compafiia.
Avanzaremos en alianzas con gestores y ope-
radores de centros de movilidad, estaciones, aero-
puertos, aerolineas y operadores ferroviarios, con
las que asegurar operaciones logisticas y la coor-
dinacion de viajes sucesivos. Alsa fue pionera en el
desarrollo de lineas regulares interurbanas desde
los principales aeropuertos nacionales, y tene-
mos alianzas de colaboracién con otros operado-
res como Iberia o Renfe. EL crecimiento mediante
alianzas con otros operadores de movilidad serd
fundamental en los proximos afios, en la medida
en que la regulacion impulse en paralelo medidas
nuevas de conectividad modal e intermodalidad.
En nuestra estrategia tienen importancia
los conceptos de «red» y «plataformas», muy

relacionadoscon las alianzas.A cortoy medioplazo
identificamos alianzas con empresas tecnoldgicas
lideres para desarrollar plataformas de movilidad,
adaptando la marca al nuevo mercado sostenible
de ocio en vigjes interurbanos, en un mercado de
gran competenciaintermodal. Cuantamas presen-
ciade contratos y serviciosde transporte podamos
tener integrados en plataformas y app de movili-
dad (propiasy ajenas),mayorvalor tendran la com-
pafiia y la marca ante el cliente. Anticipandonos a
este mercado, en Alsahemos desarrolladonuestra
propia plataforma de movilidad como servicio (app
Mobi4U),que estamosimplantandoen las ciudades
en las que operamos servicios urbanos y también
en otras nuevas, integrando servicios propios y de
otros operadores en la Gltima milla urbana.

Transformacion de la cadena de valor

Avanzaremos en el disefio de servicios nuevos de
movilidad a través de alianzas con los construc-
tores y proveedores de referencia que hayan re-
sueltomejorlatransicionenergética(flota, energia,
tecnologias). 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-
tos nacionalese internacionales,en los que podre-
mos poner en valor estas alianzas transversales.

La disposicion de la flota de vehiculos se con-
seguird cada vez mas mediante acuerdos marco
corporativosy alianzasestablescon los principales
fabricantes de &mbito mundial.

En una Alsa lider en la movilidad colectiva te-
rrestre, habremos resuelto el problema de falta de
conductores implicandonos en alianzas de forma-
cion con los principales centros educativos.



Desarrollo de la movilidad

Alsa forma parte y colabora con asociaciones y
entidades a favor de la movilidad sostenible y la

defensa de los intereses del transporte publico.
Defendemos posiciones similares en materia de

buen empleadory derespeto a las organizaciones
sociales, empresariales y sindicales. Continuare-
mos integrando en nuestro modelo de negocio las
tendencias sociales y los valores del cliente.

El medio ambiente, las nuevas energias limpias
y la concentracion de poblacion en grandes areas

Un futuro apasionante en el que todo es posible

Meinrad Spenger
Consejero delegado (CEO) de MASMOVIL

En primer lugar, quiero felicitar al Grupo Alsa, a sus
accionistas, empleados, clientes y socios por cum-
plir cien afios.

iEnhorabuena por este hito tan relevante! y por
ser capaces de manteneros en el mercado durante
tanto tiempo, siendo elegidos de forma continua
por los clientes para satisfacer sus necesidades de
movilidad.

Alo largo de la historia de MASMOVIL, 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 el mercado, nuestros accionistas y clientes.

Desde nuestros inicios, establecimos una serie
de alianzas con todos nuestros principales com-
petidores —algo innovador, puesto que fuimos los
primeros en hacerlo— con el objetivo de desarro-
llarinversiones eficientes en redes, especialmente
destinadas a aquellas zonas en las que realmente
aportaban valor al mercado como, por ejemplo, el
entorno rural.

Esa combinaciénde redes propiasy acuerdos de
uso de redes de terceros nos permitié diferenciar-
nos ofreciendola mayor coberturaen movil y fibra,
aumentando la satisfaccion 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 desaparicion de barreras

entre los diferentes sectores, la diversificacion y
la innovacion basadas en construir una relaciéon
de confianza con el cliente para ofrecerle nuevos
servicios se convierten en una clave para el creci-
miento, y de nuevo ahi las alianzas con otras em-
presas han ocupado un papel de vitalimportancia
para nosotros.

Para conseguirlo, en MASMOV!L hemos conti-
nuado con nuestra estrategia de alianzasen la que
Lla relacion con el socio deja de ser una relacion de
cliente-proveedorpara convertirseenunarelacion
de socios que buscan coémo responder mejor y mas
rapido a las necesidades del cliente, generando
mas valor para las tres partes.

En este sentido, ofrecemos a nuestros clientes
servicios financieros, seguros, telemedicina, alar-
mas o energia apoyandonos en alianzas con los
mejores socios que comparten esta vision y que
tienen como objetivo ser los mejores en satisfacer
las necesidades del cliente.

Enrelacién con la movilidad, es uno de los prin-
cipales retos a los que se enfrenta nuestra socie-
dad, asicomo unade las principales oportunidades
de desarrollo futuro en términos de sostenibilidad
y cohesién territorial, en que Alsa, como lider de su
sector, tiene que jugar un papel fundamental.

La digitalizacion del sector del transporte, la
sostenibilidad y la aplicacién de la conectividad
5G seran factores criticos de éxito para avan-
zar en el modelo de ciudades hiperconectadas y

sostenibles,asi como para revertir la despoblacion
enelentorno rural.

Para ello es necesario realizar un profundo pro-
ceso de transformacion, que solo tendra éxito si es
compartido por las distintas industrias que estan
involucradas directa o indirectamente: fabricantes
de vehiculos, aseguradoras, compafiias eléctricas,
operadores de telecomunicaciones y administra-
ciones publicas, entre otros, en el cual las alianzas
y colaboraciones seran de nuevo estratégicas.

Este proceso de transformacion debe Llevar al
desarrollo de nuevos modelos de servicio, con las
personas en el centro, y en el que el dato, trans-
parente y seguro, permita alinear la oferta y lade-
manda en tiempo real y dotar de una seguridadsin
precedentes a la movilidad gracias a las comunica-
cionesentrevehiculosy conlasinfraestructurasde
las vias de transporte.

Finalmente, la sostenibilidad y hacer las cosas
para mejorar nuestro planetavana cobrar vitalim-
portancia en los proximos afios. Por eso, en MAS-
MOV!L ponemos en marcha con nuestros socios
iniciativas de movilidad como las mediciones no
intrusivas de las emisiones reales de los vehiculos
con tecnoldégicas innovadoras para que circulen
de acuerdo con las normas medioambientales y
de esta manera se mejore la calidad del aire.

EL futuro que nos espera es apasionante para
todos y en especial para el Grupo Alsa.

jA por otros cien afios mas llenos de éxitos!



La cultura de Alsa ha primado
siempre el valor de nuestras
personas, y esto es lo que hace
realmente diferencial a nuestra
compafia. Nunca ha sido una moda
pasajerq, es parte de nuestro ADN.

Actualmente, Alsa cuenta con
mas de 15.000 empleados

y empleadas, en nuestros
servicios de Espafia, Marruecos,

Suiza, Francia y Portugal.

metropolitanas habran modificado el servicio de
movilidad y haran crecer el mercado potencial de
viajes para los operadores. Este escenariorequerira
unesfuerzofinancieromuy grande,que podraaten-

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-
tacion de personas y con un proyecto solido de
crecimiento que genera una alta tasa de incorpo-
raciones de nuevo personal al cabo del afio.

La diversidad, la equidad y la inclusion social
son valores fundamentales que estamos impul-
sando en nuestra estrategia de Personasy Cultura.
La Propuesta de Valor al Empleado (PVE) que esta-
mos desarrollando y que marcard nuestra actua-
cionen los proximos afios, se basaen los siguientes
principios:

— Empoderamiento. Seguiremos ofreciendo la
maxima confianza, autonomia y visibilidad a
nuestrosequiposencadatareaparaquepuedan
desarrollarse y seguir creciendo con nosotros.

— Cercania.Seguiremosactivando continuamen-
te acciones que favorezcan la cercaniaen lare-
lacion entre todas las personas de la empresa
(conindependenciade su funcién,areao grupo).

— Sostenibilidad. Seguiremos impulsando cada
dia nuestro compromiso con la sociedad para
ser mas sostenibles, y sobre todo innovando
para hacer visible este proceso dentro y fuera
de Alsa, convirtiéndonos en un referente.

— lgualdad.Seguiremosdesarrollandouna politi-
caactivade busqueday promociondel talento
femenino interno, y fomentando la incorpora-
cion de mujeres para promover el cambio cul-
tural en Alsa hacia un entorno mas equitativo.

— Flexibilidad. Aumentaremos la confianza en
nuestros equipos mediante la mejora de las
condiciones de conciliacion, generando unim-
pacto real en el equilibrio entre vida laboral y
personaly en el nivel de compromiso con Alsa.

— Desarrollo profesional. Desarrollaremos un
plan de carrera detallado y atractivo para
todos los colectivos, que incluya bandas de
remuneracion competitivas y formacionadap-
tada, para mejorar la atraccion de talento nue-
vo y retener el actual de cara al futuro.

— Diversidad. Ampliaremos nuestra actividad a
otros ambitosdistintosdel género,comola na-
cionalidad, la ideologia o cualquier otra condi-
cién personal.

— Reconocimiento.Valoraremos,escucharemosy
reconoceremoslos logros de nuestrosequipos,
no solo a nivel corporativo desde la empresa,
sino también en el dia a dia con los directivos
y compafieros de todas las areas.

Retos y prioridades

En la actualidad, estamos evolucionando nuestra
estrategia de Personas y Cultura para asegurar
que Alsa continte siendo lider en el nuevo merca-
do de la movilidad. No son palabras vacias, ya que
afrontamos retos de primera magnitud y la base
de nuestro éxito hasta este momento han sido las
personas.

Nos centramos en tener una alta capacidad de
adaptacion y enfoque en el cliente/servicio como



factores diferenciales en el desempefio de nues-

tras personas. Crecimiento con éxito sostenido.
Para Alsa es fundamental preservar y apalan-
car el orgullo de pertenencia. No es sencillo en el
contexto actual, tras una pandemia que generd
una crisis mundial y en un entorno econémico y
social muy volatil. Retener y desarrollar el talen-
to de nuestras mejores personas es determinante

para Alsa. Para ello estamos revisando nuestros
planes y politicas 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
delosinsights de nuestras personas. Gestionamos
un negocio sostenible en un entorno de movili-
dad multimodal, con una apuesta de valores por



el futuro. Estamos implantando planes de gestion
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, con diferencias culturales, perfiles,

edad.. Debemos asegurar gue nuestras politicas

contemplan y refuerzan estas diferencias, que nos
han enriquecido en nuestros cien afios 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 politicas gue fomenten la ca-
pacidadde crecimiento de nuestros profesionales,



sino también con el liderazgo gue fomente y mo-
tive a nuestros equipos a mantener un espiritu
imparable.

A medio plazo deberemos tener resuelta
la escasez de perfiles (conductores, mecanicos,
técnicos..) existente en el sector de la movilidad
(viajeros, mercancias y logistica). Son posiciones
fundamentales para nuestra compafiia. Para ello
contamos con centros de formacién propios, gue
estamos transformando, y diseflamos proyectos
de empresa mas atractivos y diferenciales en el
mercado para estas categorias profesionales. Tra-
bajamosactualmentecon la asociaciéninternacio-
nal IRU (World Road Transport Organisation) en el
programa IRU Road Master, para la certificaciondel
personal de conduccion con los estandares mas
altos de seguridad y servicio a los clientes.

La travesia del talento

Pilar LLlacer Centeno

Filésofa. Mdster en Informdtica y Derecho. Especialista en Etica de los negocios

Lamovilidad se ha revelado, en el GLtimo afio,como
un eje esencial en la vida de las personas. Todavia
con los efectos de una pandemia mundial, el ser
humano anhela alin mas viajar y desea una nueva
experiencia de movilidad que sea sostenible. Todo
desplazamiento requiere tiempo, anticipacion,y en
muchas ocasiones el trayecto esigual deimportan-
te que el destino. La tecnologia 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 alin mas importante, ha
descubierto que solo sobrevivirdn aquellas empre-
sas que comprendanque hay que adaptarla cultura
y el estilo de liderazgo, de manera personalizada, al
valor mas importante, las personas.

Las empresas necesitan lideres inclusivos, ejem-
plares, innovadores, pero sobre todo que sean ca-
paces de transmitir en cada una de sus acciones esa
ilusién, ganas y pasién que son las que construyen
el verdadero compromiso. La sociedad demanda Li-
deres conductores de un talento que es diverso por
elgénero,lageneraciony lageografia,y estoimplica
conocer el destino y saber alinear toda la fuerza de
trabajo de forma diferencial en ese trayecto que no
siempre es facil y a menudo se encuentra lleno de
baches y carreteras sin salidas. EL buen lider no solo
es el que sabe salir de un atasco, sino el que tiene
la visién para evitarlos, y para ello son necesarias
competenciascomolaanticipacion,laactituddigital,
La visién, el pensamiento critico o la ejemplaridad,

que setraducen en una excelencia en la experiencia

de todos los agentes de interés. EL lider debe saber
como interpretar las circunstancias, adecuar la ve-
locidady saberescogerlarutaapropiadaen funcion
del recurso mds importante, que son las personas.

Y, por Gltimo, no podemos olvidar que el talento
demandaque las empresas construyanuna huma-
nidad con menos desigualdades, concienciada con
el cambio climaticoy que contribuyan, mediante el
cumplimiento de los Objetivos de Desarrollo Sos-
tenible, a la creacion de una sociedad mas justa
paratodos,enlaquelas personasseanelvalorque
hagasostenibles en el corto, medioy largo plazoa
las organizaciones.



Alsa es un referente por su
estrategia de seguridad. Nuestros
estandares estan muy 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 de mejora continua y
excelencia gue revisamos cada afio,
identificando acciones para
involucrar y concienciar a todos los
niveles de la companhia.

Seguridad

La seguridad es el principal valor de Alsa y forma
parte de nuestra estrategia. Gran parte de nuestros
objetivos, planes y politicas se centran en mejo-
rar la seguridad y fiabilidad. No tratamos solo de
erradicar la siniestralidad con objetivos de cero vic-
timas en todos nuestros servicios. Ademas traba-
jamos para reducir al minimo la accidentalidad en
movimientos dentro del taller, posicionamientos,
accidentalidad laboral, etc.

La Unién Europea ha elaborado la Estrategia
Europea de seguridad vial 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 la mitad los fallecidos y heridos graves por
accidentes de trafico 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 nimero de muertes
y lesiones causadas por accidentes de traficoen el
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, en particular mediante la
ampliaciéndeltransportepublico,prestandoespe-
cial atencion a las necesidades de las personas en
situacion de vulnerabilidad, las mujeres, Los nifios,
las personas con discapacidad y las personas de
edad». Todo ello en el horizonte de 2030.

En Espafia, la Direccién General de Trafico
(DGT) ha elaborado la Estrategia de Seguridad Vial
2030, con la ambicion de ser el marco nacional de
referencia para todos los agentes implicados en
la politica de seguridad vial del pais, también en

el horizonte 2030. Ademas, el eje 3 de la Estrate-
gia Espanola 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.Nos alineamoscon el enfoque de la Estrategia
de avanzar hacia un sistema seguro, que permita
evitar que errores humanos provoguen muertos o
heridos. La mayor parte de Los siniestros son pre-
venibles,no podemosconfiarnosnibajar la guardia.
La seguridad continuara siendo la prioridad prin-

cipal para Alsa.

Retos a los que nos enfrentamos

La evolucién de la seguridad vial que cabe esperar
en los proximos afios no dependera solo de facto-
res endodgenos asociados a las politicas de segu-
ridad vial, sino también de tendencias exdgenas en
la movilidad y la sociedad en conjunto. Entre estas
tendencias destacamos:

— Envejecimiento de la poblacion. Desafio de
atender de forma segura a las necesidades de
movilidad del segmento de personas mayores,
cada vez mas numeroso.

— Losentornosurbanosestan cadavez mas con-
curridos. Con nuevas formas de movilidad, y
en especial la generalizacion de vehiculos de
movilidad personal (VMP) como bicicletas o
patinetes. En las ciudades el trafico es cada
vez mas heterogéneo, conviven vehiculos con
tamanos, masas, velocidades y vulnerabilida-
des muy diferentes. Esto implica el desafio de
garantizar la convivencia segura y la necesi-
dad de armonizar las normas y exigencias de
seguridad vial para todos los vehiculos que









convivan en los mismos viarios, y para sus
conductores.

— Los vehiculos son mds tecnolégicos y conec-
tados. Hay mas fuentes de distraccion.

— 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 poblacién urbana.

Nuestra estrategia de futuro

La estrategia y los objetivos de la seguridadvialen
Alsa estan alineados con las estrategias, politicas
y manifestaciones de nuestras administraciones.

Promovemos un enfoque integrado para la
gestion de la seguridad vial que permita actuar en
los siguientes elementos:

Personal de conduccion

En el futuro, los sistemas de comunicacién se in-
tegraran cada vez mas en el vehiculo y desapare-
ceran las distracciones generadas por los moviles.

La formacion se basara en la realidad aumen-
tada y la realidad virtual, integrando los avances
en inteligencia artificial (I1A)

Avanzaremos todavia mas en la monitoriza-
cién permanente. Los sistemas actuales de mo-
nitorizacion podran regularse por IA, detectando
comportamientos y efectuando correcciones en
la conduccion.

También progresaremosen el comportamiento
yen lasreacciones de los conductores, con nuevos
sistemas de concienciacién que reforzaran la for-
macion técnica recibida (actitud y aptitud).

Los sistemas predictivos de comportamientoy
actitud en la conduccioén, previos a la selecciénoa
la formacién de conductores, seran cada vez mas
importantes.

Vehiculos

En el horizonte del afio 2030, los vehiculos de
transporte colectivo estaran equipados con los
niveles mas altos en seguridadactiva y pasiva.Alsa
es una empresa pionera en mejorar la seguridad
de laflota,y muchos desarrollos de fabricantes se
llevan a cabo a peticion de nuestra compafiiao con
nuestra colaboracion.En el futuro desarrollaremos
estetipode alianzas estratégicas con fabricantesy
proveedores de flota y tecnologia, para la mejora
conjunta de la seguridad.

Los vehiculos estardn totalmente conectados,
con dispositivos IoT y comunicacion 6G.

El factor humano sequira siendo
eterminante y sera el centrodela

politica de seguridad de Alsa.
Dedicamos muchos recursos a
las politicas de seleccion, formacion,
monitorizacidn y concienciacion
de nuestras personas, y en
especial de nuestro personal

de conduccion.




La seguridad vial exigira abordar
cuestiones mas amplias como el
acceso equitativo a la movilidad y la
promocion de los medios de
transporte sostenibles, en particular
la seguridad del transporte publico y
de los desplazamientos a pie
y en bicicleta.

Se generalizara la conduccién asistida y se-

miauténoma,que permitira la utilizacionde vehicu-
los de mayores dimensiones o trenes de vehiculos
comandados en conjunto.

Se mantendra el enfoque regulatorio de con-
trolar los limites de velocidad, incluido el fortale-
cimiento de la aplicacion de la ley para evitar los
excesos por parte de los conductores.

Se mejorara todavia mas la ergonomia de los
puestos de conduccion, la gestion inteligente de
las alarmas, la priorizacion de los mensajes, y las
actuaciones claras que realizar ante cada mensaje.

Los nuevos combustibles, como la energia
eléctrica o el hidrégeno, motivaran la adaptacion
de los sistemasde explotaciony de mantenimiento

(servicios, emergencias, paralizaciones, conserva-
cién, recarga/repostaje, riesgos, etc.).

Se generalizara el mantenimiento predictivo en
linea.

Los vehiculos contardn con alarmas centrali-
zadas de elementos de seguridad (direccion, sus-
pension, frenos y neumaticos).

Todo ello exigira nuevos retos y nuevos per-
files en el personal de mantenimiento, como co-
nocimientos en IA, personal experto en movilidad
eléctrica y también en nuevos combustibles.



Elreto deavanzarhaciaun mundolibre de muertes
ylesionesgraves causadasporaccidentesdetrafico
implica unaresponsabilidad compartida, de primer
nivel, entre todos los agentesimplicadosen la pla-
nificaciony gestionde la movilidad,en los sectores
publico 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,los mediosde comunicacién,etc.

En las infraestructuras, se produciran avances
tecnoldgicosen los sistemasde vigilanciay gestion
del trafico a fin de reducir la siniestralidad atribui-
ble a errores y conductas de riesgo.

Sera necesario fomentar una inversion ma-
yor que la actual en infraestructuras viales mas
seguras, teniendo en cuenta las necesidades del
transporte motorizado y no motorizado y de otros
usuarios vulnerables, especialmente en vias in-
terurbanas, metropolitanas y urbanas de mayor
riesgo y con tasas elevadas de accidentes.

Se generalizaran los conceptos y tecnologias
de ciudadesinteligentes (smart cities), que son una
gran oportunidad para la seguridad alimplicar una
movilidad cada vez mas digital y conectada, enin-
fraestructuras y vehiculos.

Sedesarrollaranlos carrilesinteligentes,en los
gue los vehiculos circularan conectados, minimi-
zandose los alcances por errores humanos.

Los servicios de atencion médica de emergen-
Cia,que en la actualidad ya tienen un altisimo nivel,
seguiran mejorando.

Este nuevo escenario implicard una nueva re-
gulacioén de la seguridad, de la misma forma que
ird evolucionando la regulacién y la propia gober-
nanza de la movilidad. Sera necesaria una amplia

legislacion sobre los principales factores de riesgo
de accidentes,como la no utilizacién de cinturones
de seguridad,sistemasde sujecioninfantily cascos,
la conduccién en estado de ebriedad y el exceso
develocidad.Y sefialar asimismo otros factores de
riesgo, como las condiciones médicas y los medi-
camentos que afectan a la conduccion segura, la
fatiga, el uso de estupefacientes y sustancias psi-
cotrépicas y psicoactivas, los teléfonos moviles y
otros dispositivos electronicos.

Cien anos de Alsa: Comprometidos con la movilidad segura,

sostenible y conectada

Pere Navarro Olivella
Director general de Trdfico (Ministerio del Interior)

Es un privilegio poder compartir con Alsa la cele-
bracién de sus primeros cien afios de existenciay
expresarnuestro especialreconocimientoa todos
los que Lo han hecho posible.

Nos sentimos legitimamente orgullosos de
que Alsa, una empresa espafiola, haya consegui-
do situarse como unreferente internacionalen el
transporte de viajeros por carretera.

Desdela Direccion Generalde Trafico queremos
destacar su largo y ejemplar compromiso con los
valores de la seguridadvial. Habéisido por delan-
te de las administraciones y nos habéis ayudado
en lasiniciativas de normativas en seguridad vial.
Sin lugar a dudas, el transporte de viajeros que
Llevais a cabo es la forma mas segura de despla-
zarse por carretera.

La celebracién del centenario invita a mirar
atras y ver el camino recorrido con sus mil y una
vicisitudes, pero también ofrece una buena opor-
tunidad para intentar dibujar el futuro y aqui es
donde aparece laimportanciacreciente de la mo-
vilidad en las politicas pablicas, la lucha contra el

cambioclimaticoy ladigitalizaciéncomovectores
solidos de los cambios que estamos viviendo.

Sobre la movilidad, podemos afirmar que el
transporte colectivo de viajeros, tanto en carre-
teracomo en el ambito urbano, es una prioridady
una piezabdsicay fundamentalen las estrategias
de movilidad de todas las administraciones.

Sobre el compromiso contra el cambio climati-
co, podemos afirmar que la descarbonizacion del
transporte esta en el ADN de la empresa y que
nos estd permitiendo comprobar que los com-
bustibles fésiles estan siendo sustituidos por las
diversas tecnologias que ya estan en el mercado.
Este es un viaje que promete ser sugestivo y que
hay que seguir con interés.

Sobre la digitalizacién, podemos afirmar que
estd en la hoja de ruta de la empresa y asi poder
aprovechar las posibilidades que nos brindan
las nuevas tecnologias, sabiendo que el objetivo
siempre ha sido y es mejorar el servicio al ciuda-
dano.

Estos primeros cien afios de Alsa son la mejor
carta de presentacién y garantia de futuro.



Obra de Alfonso Iglesias, 1979.



Nuestra flota a través
del tiempo: pasado,

presente y futuro

De la «era Pegaso» a la «era Mercedes»

Siempre a la vanguardia en la mejora de nuestra flota

Nuestros vehiculos en el futuro



De la «era Pegaso» a la «era
Mercedes»

Como ya se ha sefialado, el crecimiento de Alsa,

tanto en el tiempo como en el espacio, no ha sido
unsimple proceso de naturalezaacumulativao ex-

tensiva, es decir, basada en la integracion de otras

Tabla 1. Composicion de la flota de Alsa, 1916-2023

Adquisiciones  Participacion

Afos X Fabricantes
(unidades) (%)
0 Saurer? (35 %), De Dion-Boutonz(23 %), GMC3{12 %)

1916-1933 54

30 NAG,: Berliet,5 Studebaker,s Gobron-Brillie

75 Saurer (34 %), ACLO8(22 %), De Dion-Bouton (19 %]
1933-1950 32

15 NAG, Berliet, Chevrolet, GMC, MAN?

0 Saurer (Z8%]), ACLO (25 %), Pegasoio (17 %)

1950-1960 67

30 GMC, Dodge, T MAN, Renault,’Z Hispano-5Suiza 3 Ford®

95 Pegaso
1960-1980 271

5 Avia,Ts Barreiros, 16 Mercedes-Benz, 17 Sava-Austint

92 Mercedes-Benz
1980-2000 1464

8 Pegaso, Avia, VOWVO, 8 ScaniaZd

5 EVODUS (MB + Setra)

13 Scania
2000-2023 11728

8 Voo

32 Otros

Notas: 1Saurer (Arbon, Suiza, 1897) fabricé vehiculos industriales y autobuses desde 1914; 2 De Dion-Bouton (Puteaux, Paris, 1883),
desde 1932 y hasta su cierre en 1954, fabrica autobuses; 3GMC (General Motors C®, 1908, Detroit, Michigan), ademas de la marca propia
utiliza la de Chevrolet (Detroit, 1911) tras su absorcién; “NAG (Neve Automobil Gesselschaft, Berlin, 1915), filial de AEG, desaparecerd

en los afos veinte; 5 Berliet (Francia, 1901), absorbida por Renault en 1978; 6 Studebaker Corp. (South Bend, Indiana, 1852), desde 1904
fabrica camiones y automaviles; 7 Gobron-Brillié (Paris, 1898), desde 1906 y hasta su desaparicion en 1930 entro en el sector del autobus;
8 ACLO (Associated C° Lorries and Omnibuses) fue la marca de exportacion para Espafia de la britanica AEC (Associated Equipment C2)
fabricante de camiones hasta 1912 y de autobuses desde 1930. Como se vera, Alsa se convertird desde 1949 en distribuidor de la marca
en Espafa; 9MAN (Maschinesfabrik Augustus-Nurber, MUnich, 1758), en 1906, con R. Diese inicia la produccién de motores y vehiculos
industriales; 10Pegaso fue la marca comercial de Enasa (Empresa Nacional de Autocamiones S. A, 1946). En 1968 adquiria a su rival Sava
(Valladolid, 1957). En 1990, Enasa-Pegaso se integraba en Iveco (Fiat); 12 Dodge (1911, Detroit, Michigan) fabricd motores de camién hasta
su adquisicion por Chrysler en 1928; 12 Renault (1898, Boulogne-Billancourt, 1898), comienza a producir motores en 1903, que hasta
entonces adquiria a De Dion-Bouton; 13Fueron aportados por la Empresa Cosmen. Hispano-Suiza (La Sagrera, Barcelona, 1904) fabricara
6émnibus hasta su absorcion por Enasa en 1946; 14 Ford (Detroit, Michigan, 1903), con filiales en Reino Unido desde 1906 Y en Alemania
desde 1926, fabricaba automoviles y camiones; 15 Avia fue desde 1950 la marca de vehiculos industriales de Aerondutica Espafiola S. A
(1934). En 1960 se asocié con Ebro Motor Ibérica, surgida en 1954 tras la nacionalizacion de Ford; 16Asociado a Berliet, en 1954 Eduardo
Barreiros constituia Barreiros Diesel S. A. (Villaverde, Madrid, 1951) y fabricaba camiones y autobuses bajo licencia de AEC, sustituyendo
alamarca ACLO. En 1969 fue adquirida por Chrysler Espafia; 17 Mercedes-Benz (Stuttgart, 1884). En 1926 Daimler (DMG) y Benz & C° se
fusionan en Daimler Benz AC. En 1927 inician la fabricacion de autobuses diésel de largo recorrido y urbanos de dos pisos, En 1995 se
fusionan con SETRA (Ulm, 1951) de O. Kassbohrer. EL término Setra deriva de «selbstraggen» (autoportante); 18 Sava-Austin. Sava (S. A.
de Vehiculos Automoviles, Valladolid, 1957), fabrica vehiculos pesados desde 1961, con licencia de la britanica Austin Motor C® (1905);
19Volvo (Gotemburgo, Suecia, 1927). Inicialmente fue filial de SKF y fabricaba exclusivamente rodamientos («volvo» deriva del latin
«rodar»); 20Scania (Malmo, Suecia, 1900). Tercera marca mundial en camiones y autobuses. En 1969 se fusiona con SAAB. Tras el fracaso de
su adquisicion por Volvo en 1999 y por MAN en 2002, acabard integrandose en el Grupo Volkswagen.

empresas o en laampliacion de su flota.En el caso
de esta Ultima, su crecimiento no habria sido sos-
tenible de no haberse sustentado sobre bases de
caracter cualitativo, tanto tangibles (tecnolégicas)
comointangibles(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
ambito de la historia empresarial —el de sus ve-
hiculos— sera objeto del andlisis que se ofrece a
continuacion.

Junto a las infraestructuras viarias, el binomio
autobus-conductor constituye el eslabon mas
sensible en la cadena de valor del transporte pu-
blico deviajeros. La evolucion de la flota es reflejo
directotanto de la oferta disponible por partede la
industriade laautomociéncomode lademandade
la empresa, guiada esta Ultima por laampliacionde
su red de servicios y por la busqueda de eficiencia
operativa. En el caso de Alsa, esta evolucion ha co-
nocido cuatro etapas bien definidas (tabla 1).

1.2 etapa. 1916-1969:el dominio de los
fabricantes europeos

Como ya se sefialo, entre 1906 y 1929, el 80 % de
los vehiculos de motor matriculados en Espafia
eran importados. Hasta 1960, en Asturias las mar-
cas Saurer, ACLO y De Dion-Bouton representaron
hasta el 70 % de la flota en circulacion. La escasa
demanda nacional no estimuld, salvo en el caso
de Hispano-Suiza, la creacion de empresas de au-
tomocién. 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 carrocerias para auto-
buses sobre chasis de camiones. Los primeros fa-
bricantes espafioles de automaoviles lo haran bajo



Autobus descapotado construido en los
anos veinte por el prestigioso fabricante
aleman NAG, y que por su peculiar
disefio eran conocidos popularmente
como «bafieras».




Superado el aislamiento comercial de la autarquia, se
pudo renovar un parque movil envejecido y obsoleto.
Junto a los ACLO adquiridos en 1947, se importaron
algunos modelos del fabricante japonés Hino, como el
de la fotografia, carrozados por Seida en Zorroza, que
llegaron a ser muy populares en la Espafia de los afios
cincuenta.

Pagina siguiente.

Arriba. Tras la creacién de la Empresa Nacional de
Autocamiones (Enasa), se iniciaba la «nacionalizacién»

de los suministros. Daba comienzo la «era Pegaso». En la
fotografia, autocares Pegaso (modelo 6030-N Monotral)
de 1964, de los que Alsa adquirié una serie de 22 unidades.

Abajo. Alsa seria una de las primeras empresas en
adquirir los Setra fabricados en Espafia tras el acuerdo de
colaboracion entre la firma alemana, el carrocero espafiol
Seida (Zorroza) y Enasa.

licencia extranjera: Darracq (1907, Vitoria), S. A.Es-
pafiola de Automoviles Renault (1908)y S. A. Espa-
fiola de Automaviles De Dion-Bouton (1909), esta
asociada a José Barro Gonzalez (Chavin, Vivero,
Lugo).

Elboomautomovilisticode 1920-1930propicid
un mayor crecimiento del parque de autobuses. La
tendencia a la expansion de la flota, sin embargo,
tocard techo con la crisis de 1929. Desde esa fe-
cha se iniciaba una inflexiéon que se ampliara en
Asturias entre 1934 y 1939. Durante los afnos de
guerra, a la incautacion de fabricas y destruccion
de infraestructuras se sumarian las bajas del par-
gue movil. En los afios de autarquia (1940-1953), el

aislamiento comercial internacional y la falta de
divisas imposibilitaron la importacién de combus-
tibles, equipos y repuestos.

Pese a la adversa coyuntura, Alsa reanudo sus
servicios desde 1939. Para ello procedio a carro-
zar de nuevo los Saurer y adquirio siete autobuses
ACLO y MAN de dos pisos y provistos de gasdégeno,
todos ellos carrozados por Seida (Sociedad Espa-
fiola de Importacion y Distribucion de Automaovi-
les; Zorroza, Bilbao, 1925). Seida, concesionario y
carrocero también de Dodge, fue lider del mercado
espafol en los cincuenta, y a partir de su patente
Metalbloc se convertiria en el principal proveedor
de chasis y bastidores para Pegaso. Tras adquirir
siete nuevos ACLO en 1947, dos de ellos con ca-
rroceria de dos pisos, Alsa fue elegida por AEC,
propietaria de la marca, como su distribuidora es-
pafola. Atal efecto, Alsa se instalé en una nave de
1749m*y 4 plantasen la calle Alcantara de Madrid.
Los ACLO marcaron una época en Asturias, espe-
cialmente en la linea Oviedo-Luarca-Ribadeo-La
Corufia, explotada conjuntamente con la Empresa
Ribadeo desde 1928.

2.2 etapa. 1960-1980:la «era Pegaso»

Apartir de 1956, afio en que se adquirieron Los tres
primeros Pegaso (Z-404), se inicid un proceso ace-
lerado de sustitucion en la flota, hasta el punto de
que los Pegaso carrozados por Seida, Irizar, Ayats y
Castro Caridellegaronarepresentarel 95 %del par-
que movilde la compafiia.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) llevd a cabo
la reorganizacion productiva de Pegaso, plasmada
en las gamas 5000, para autobusesy autocares con



bastidor rigido, y 6000, para carrocerias autopor-
tantes de estructura integral o monocasco, esta
ultima desarrollada bajo la patente Monotral de
la firma turinesa Viverti. En los setenta, Viverti ce-
di6 a la carrocera Jorsa, integrada en Enasa, licen-
cia para explotar la patente en sus tres versiones:
autobus urbano (18 plazas), autocar interurba-
no (40 asientos) y autocar turistico (36 asientos).

Los modelos mas representativos de Alsa en
aquella época fueron:

a) ElPegaso6030-NMonotral,de 1964, con motor
central horizontal y cambio semiautomatico
(Wilson), carrozado por Jorsa, con el gue inau-
guro la linea Asturias-Madrid.

b) El Pegaso 5020, de 1965, primero con motor
bajo el bastidor, disposicién que permitia un
mejor aprovechamiento de la plataforma de
pasajeros.

c) Desde 1966, tras el contrato de Setra-Kass-
bohrer con Seida, arranco la produccion de los
modelos 5070 a 5074, de 12 m, gue disponian
de unaampliabodegade equipajey montaban
unmotor diéselde 170 CV vertical. EL 5075 Sicar
con motor de 170 CV horizontal, carrozado por
Van Hool, presentaba la singularidad de poder
transformar las 40 plazas en 20 literas en un
momento en que la demanda migratoria mul-
tiplicaba los servicios internacionales. Desde
1950,tomaronelrelevolos 31 autobusesPega-
505031L3y L4, carrozadospor Irizar con el mo-
delo Korosti —popularmente conocidos como
«camellos»—, gue cubrian el servicio regular
mas largo de Espafia, el Irun-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
climatizacion.




. Con los Pegaso recorriendo toda Europa,
pocas veces dormi una noche completa,
tratando de solucionar las incidencias por
teléfono. Con la llegada de los Mercedes,

a partir de 1982, cuando se compraron Los
cuatro primeros, empecé a dormir y fueron
desapareciendo los problemas técnicos

y mejorando la seguridad y fiabilidad.
Vicente Rivas.

Pagina siguiente. En laimagen, uno de los Pegaso 6031~
N2 carrozados por Ayats saliendo de la estacién de Gijon.
Este modelo fue muy popular en practicamente todos los
servicios de la empresa hasta los afios ochenta.

e) En 1978, en la Feria de Paris se expuso el co-
che 316 del Sporting de Gijon, un Pegaso 5031
L4 que causé gran sensacién en el sector por
su carroceria y prestaciones. Mecanicamente
montaba un turbocompresor, suspension re-
forzada y embrague neumatico, y ademas fue
el primer autocar equipado con televisién y
video con dos pantallas y tapizado especial.
Asimismo, se reformo la alimentacioneléctrica
y se instald un alternador de 200 amperios en
sustitucion del de 35 amperios de fabrica.

f) Enla década de los ochenta, la «era Pegaso»
llegaba a su final: de los 243 autobuses com-
prados por Alsa, Unicamente 54 fueron Pegaso
frente a 184 Mercedes-Benz. En 1989, el Pega-
so 5226fueel tltimomodelode la marcaantes
de gue en 1990 fuese adquirida por lveco.

3.2 etapa. Desde 1980: la «era Mercedes»
Aungue en 1971 Alsa ya habia adquirido microbu-
ses Mercedes carrozados por Ferqui (E. Quince y O.
Fernandez, EL Berrén - Siero, 1957), a partir de 1980
la marca de la estrella se convirtié casi en el pro-
veedor Unico de Alsa, con el 92 % de las compras.
Entre 1981 y 1988 se adquirieron 137 unidades
del modelo 0-303 —carrozados principalmente
por Maiso (Logrofio) con la carroceria tipo Céndor
Stuka, aungue algunas unidades se encargaron a
Irizar (gamas Urko y Everest), Van Hool e Hispano
(gama Alcotdn)— Este modelo, presentado por
Mercedes en 1974, supuso un récord de ventas
para la marca. Ofrecia hasta siete longitudes, al-
turas y diferentes equipamientos, y fue objeto de
una constante actualizacion: en los afios ochenta
se le incorporo el sistema antiblogueo de frenos
(ABS) y posteriormente el control de traccién (ASR)
y la servoasistencia del cambio eléctrico-neuma-
tico (EPS).
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Arriba. Mercedes-Benz 0-303 carrozado en 1983
por la riojana Maiso, modelo Condor Stuka y con el
caracteristico disefio «camello».

Derecha. La Clase Supra fue el laboratorio de pruebas de
los sucesivos modelos Mercedes. En la imagen, el modelo
0-404 con carroceria Stylo de Sunsundegui, que realizd
las lineas de Galicia a Madrid operadas por Intercar.

En 1988 nacia la Clase Supra en Los servicios Asturias-
Madrid. En la imagen, una de las primeras unidades
Mercedes-Benz O-404.

Pero la «eclosion» de la marca en Alsa llega-
ria en julio de 1988, cuando se invirtieron mas de
500 millones de pesetas para poner en funciona-
miento la Clase Supra, que se inaugurd con el servi-
cio Gijon-Oviedo-Madridcon el modelo 0-303-15R,
de 390 CV, que incorporaba novedades hasta en-
tonces desconocidas: videos con tres monitores,
catering, aseo, neveras, prensa, teléfono publico y
reserva telefénica de billetes. EL éxito del servicio
se tradujo en su extension a otras lineas (Astu-
rias-Sevilla, La Corufia-Madrid, a los servicios de
Turytrans) y en la mejora de motores (biturbo) y de
equipamientos.

La Clase Suprafueel laboratoriode pruebasde
los sucesivos modelos Mercedes que, entre 1988y




La Clase Supra, que se inauguro
con el modelo O-303-15R, de 390 CV,
incorporaba novedades hasta
entonces desconocidas: videos con

tres monitores, catering, aseo,
neveras, prensa, teléfono publico

y reserva telefénica de billetes.

la actualidad, conocieron hasta seis generaciones.
La segunda —modelo O-404 con carroceria Stylo
de Sunsundegui— incorporaba tren de rodaje de
suspension independiente en el eje delantero,
frenos de disco en todas las ruedas, sistemas de
ventilacién/calefaccién renovados, pintura anti-
corrosion (KTL), asientos de cuero con conexion de
auriculares e hilera de asientos 2+1, gue reducia a
30elnumero de plazas disponibles. Al haber redu-
cidoa 4,5 horas el trayecto Asturias-Madrid, recibié
el apelativo de «AVE del norte».

Entre 1989 y 1990, se carrozaron cuatro auto-

cares en Portugalcon la firma portuguesaCaetano.

La cuarta generacion —0-404 Bogie, carroce-
ria Touring, de Noge (Gerona)— adoptaba la nueva
normativa europeayalcanzabalos 15 m.La cuarta
y quinta, de 2003 y 2007 respectivamente, se apo-
yaron en los modelos Setra S-417 HDH y 0-580
Travego, con sistema de asistencia a la conduccion,
regulador de distancia Tempomat (ART), asistente
de carril (SPA), limitador de freno (DBL), programa
electronico de estabilidad (ESP), ademas de pan-
tallas planas individuales. Con el Travego, la Cla-
se Supra cambiaba de disefio exterior e interior y
adoptaba los colores blanco y gris en lugar de los
azules. La sexta y ultima generacion, desde 2010,
volvia al modelo Setra-519 GT-HD dotado de mo-
tor ecolégico Euro VI.En 2019 adoptaron el nuevo
logotipo e imagen corporativa.

Autocar de cuarta generacion de

los Supra: Mercedes 0404 Bogie con

carroceria Touring, de Noge (Gerona),
que alcanzaba los 15 m de longitud.







4.2 etapa. Llega una nueva generacién

Mas alla de la Clase Supra, Alsa no ha dejado dein-
corporarasus flotas urbanae interurbanaautobu-
ses dotados de las ultimas tecnologias en materia
de sostenibilidad: desde 2005, los Citaro urbanos
gue, el ano 2011 fueron dotados del Sistema Pasi-
vo de Seguridad (Front Collision Guard) y ESP, y en
2018 con motores hibridos y la primera unidad en
prueba del e-Citaro 100 % eléctrico.

En 2017 seincorporaron las primeras unidades
de autobuses eléctricos de bateria en Bilbao de la
mano del fabricante Irizar.

En 2020, un acuerdo de colaboracién publi-
co-privada entre la DGT, la UAM, el Consorcio de
Madridy Alsa permitié la entradaen funcionamien-
to del primer servicio de linea regular operado con
el primer autobus auténomo de Espafia (nivel de
autonomia 4), que circula en trafico abierto por el
campus de la Universidad Auténoma de Madrid.
Este proyecto, una experiencia Unica pionera en

Pagina anterior. La quinta generacion del Supra, de 2007,
utilizaba el modelo O 580 Travego. Con este, se cambiaba
el disefio exterior e interior y el color gris metalizado
sustituia a los tradicionales azules.

Izquierda. ELmodelo Mercedes O 580 Travego fue el
representativo de la nueva Clase Eurobus que ofrecia
un servicio de calidad diferenciada superior a los
servicios estandar. Desde 2001, estaria disponible en las
lineas Gijén-Barcelona, Madrid-Barcelona y Gijéon-Iran,
entre otras.

Abajo. Desde 2003, dando cumplimiento a la normativa
europea en materia de descarbonizacién, sostenibilidad
ambiental y cambio climatico, Alsa iniciaba una nueva
«era» en su flota de autobuses urbanos, con los Citaro
(Mercedes-Benz) con homologacion Euro IV y tecnologia
diésel BlueTec (en laimagen, por las calles de Ledn).
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Espafia y Europa, esta permitiendo atesorar un
valioso conocimiento para el desarrollo de los sis-
temas mas avanzados de automatizacion de vehi-
culos, no solo para el &mbito urbano sin conductor,
sino también para el autocar y el turismo.

En 2022 y tras un aflo de pruebas, incorpora-
mos el primer autobus de hidrégeno (pila de com-
bustible) de Toyota-Caetano en Torrejon de Ardoz,
en una linea urbana del CRTM. Se trata del primer

Hz2.City Gold

() cerd”

autobus de hidrogeno que opera una linea urbana
de forma permanenteen Espafiay que nos permite
recorrer la curva de aprendizaje de esta nueva tec-
nologia, tanto por la experiencia con el vehiculo,
comoenlorelativoalaincorporaciénde lainfraes-
tructura de suministro de hidrégeno.
EnMarruecosy enrelacion con las nuevas tec-
nologias para reducir las emisiones de particulas
contaminantesy de CO,, en 2017 incorporamos los

emisiones

Desde 2020 Alsa solo incorpora en sus operaciones
urbanas vehiculos Eco o «cero emisiones». Dentro de
su estrategia para liderar la transicion a flotas cero
emisiones, se han realizado pruebas con autobuses de
hidrégeno en distintas ciudades espafiolas.

Pagina anterior. En 2021, Alsa iniciaba la fase
experimental del primer vehiculo autbnomo en Espafia,
un EZ10 fabricado por Easy Mile, en un recorrido de 3,8 km
abierto al trafico real en el Campus de la Universidad
Auténoma de Madrid.



Pagina siguiente. Alsa ha puesto en operacion el primer
autobus de hidrégeno que funciona en Espafia en una

linea urbana de forma estable y permanente, en concreto

en el servicio urbano de Torrejon de Ardoz (Madrid).
En laimagen, el autobus H2City Gold, del fabricante
portugués Caetano Bus, en la hidrolinera ubicada en
las instalaciones de Alsa en Torrejon.

En 2009 Alsa incorporaba los primeros autobuses
Scania con motor de etanol de tercera generacién, un
biocombustible de bajas emisiones. En 2013, le siguieron
los Scania Interlink propulsados por gas natural (GNL).

Los nuevos autobuses urbanos que Alsa ha incorporado a
las operaciones de Casablanca, saliendo de la cadena de
montaje.

cuatro primeros autobuses turisticos de doble piso

totalmente eléctricos en Marrakech, y en 2019 dos

unidades también de doble piso pero hibridas para
recorridos turisticos por la ciudad de Tanger.

Enloquerespecta alaflotaparatransporte in-

terurbano, cabe sefialar como hitos mas relevantes:

a)

b)

Desde 2006, laincorporacionde la segundage-
neraciondel Travego Safety Coach,con sistema
de frenado automatico (Active Brake Assist), y
del Tourismo, el autocar de piso elevado mas
vendido de Europa.

Entre 2008 y 2016, se adquieren mas de 90 uni-
dadesde los modelosSetra-419 GT-HD y 519H.
El primero, con motor Euro VI BlueTec, sistema

c

de ayuda de trazada (SPA) y de control de fre-

nado (DBL); el segundo, dotado de Attention
Assist (deteccion de cansancio), wifi, pantallas
tactiles, conexién USB y adaptado para perso-
nas con movilidad reducida.

A partir de 2016 se incorporaron a la flota los
autocares Scania clase 2 propulsados con gas
naturalcomprimido,primerosen el mercadode
15m, a los cuales se sumaron a partir de 2019,
endesarrolloconjuntocon Scania, los primeros
Scania Interlink propulsados por gas natural
licuado (GNL). Estas unidades van equipadas
con depositos criogénicos en la bodega que
les permiten tener una mayor autonomia que
las propulsadas con GNC.
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En paralelo a las soluciones ECO de GNL, se
desarrollaron soluciones complementarias con
vehiculos hibridos.En 2016 se incorporaron los pri-
meros autocares Scania Clase 2 Citywide y a partir
de 2019 los Scania Interlink, ambos hibridos, que
permiten obtener mejoras en cuanto a la descar-

bonizaciénal reducirseel consumode combustible.

En 2022 seincorporo el primer vehiculo de ba-
terias completamenteeléctrico para cercanias cla-
se Il 15 m del fabricante CAF-Solaris, como primera
experienciafuerade las lineas puramente urbanas.

Ademas, y centrados en el autocar de largo
recorrido, en 2016 y 2017 se incorporaron Los pri-
meros autocares de doble piso en las lineas perte-
necientes al Ministerio de Transportes. Se empezd
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 vehi-
culos, se desarrollo ad hoc con el carrocero Beulas
y el fabricante Scania el primer y Unico autocar de
doble piso gue cumple con esta exigente norma-
tiva de seguridad.

Los autocares de la linea Madrid-Guadalajara fueron los
primeros en estrenar la nueva imagen de marca de la
compafifa en 2020.

Pagina anterior. En laimagen, primer autobus 100 %
eléctrico (CAF-Solaris) que opera en un servicio
interurbano de cercanias (Madrid-Tres Cantos). Cuenta
con un 90 % de eficiencia energética frente al 30 % de los
vehiculos propulsados por combustible.



En Alsa nos movemos en verde
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Pagina siguiente. Los responsables de flota de Alsa
han promovido numerosas innovaciones en el disefio
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
distribucion de las butacas de dos y un asiento, y

pantalla de entretenimiento individual en cada butaca.

1er15mGNC
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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 tecnoldgica y los avances
en flota en el transporte por carretera en Espafia,
especialmente en el segmento de transporte in-
terurbano, en el que los autobuses de Alsa son un
referente internacional por los estandares que se
ofrecen.

Estos avances e innovaciones no se han limi-

tado a aspectos relacionados con la tecnologia,

sino que también han sido muy destacados en lo
referente al disefio interior de los vehiculos, 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
conalgunosde 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 mas hemos innovado,
tanto con desarrollos propios de Alsa, como con-
juntamente con nuestros proveedores, que han
liderado la industria del autobus 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 transformacion del aspecto ener-
gético para dar cumplimiento a los horizontes de
descarbonizaciongque contemplanlos reguladores.
En este sentido, el grafico adjunto muestra la evo-
Llucién en los ultimos afios de la flota de Alsa en lo
que hace referencia a la incorporacion de nuevas
tecnologias de propulsién para reducir las emisio-
nes y el consumo energético.

Nuestros vehiculos en el futuro

La estrategiade flotade Alsa se habasadoen optar
por los mejores fabricantes y la gama mas alta de
vehiculos existentes en el mercado para cada seg-
mentode movilidad,con el claro objetivode conse-
guirlamayoreficienciay el mejor TCO (Total Cost of
Ownership) durante la vida del vehiculo. Nuestros






La estrategia de flota de Alsa se

a basado en optar por los mejores
fabricantes y lagama mas alta de
vehiculos 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 vehiculo.

Tipologia de vehiculos

Largo recorrido

Metropolitano

estandares de compra son propios de la compa-
fifa, acordes con los niveles de seguridad, confort
y prestaciones que queremos ofrecer a nuestros
clientes (BTB y BTC). La «Marca Alsa» se asociaa los
mejores autobusesy vehiculos del mercado.Nues-
tra estrategia de diferenciacion en calidad implica
grandes inversiones para la renovacién y moder-
nizacion de nuestra flota.

La flota actual de Alsa supera las 5.800 uni-
dades. EL mix de vehiculos 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 daridea del
ritmo de crecimiento y renovacion de la flota en
Alsa, solo en los ultimos cinco afios, entre 2018 y
2022, hemos incorporado una media de 1.038 vehi-
culos/afio, y hemos ido reduciendo la edad media

Urbano

FCEV (Hz)

FCEV (Hz)

BEV (Bateria)

< GNC/GNL

< Hibrido

Diésel Euro 6

de los mismos progresivamente,que a fechaactual
se sitla en ocho afios para el conjunto de nuestros
contratos y servicios. Si miramos atras, por ejem-
plo, hace diez afos, entre 2008 y 2012, la tasa de
incorporacion y renovacion era mucho mas baja,
287 unidades/afio, y la flota total en 2012 no lle-
gaba alos 2.600 vehiculos. Estas cifras dan idea de
la transformacion que ha experimentado Alsa en
pocos afios, en tamafio y en recursos dedicados a
la modernizacion de nuestros servicios.

De cara al futuro, identificamos las siguientes
tipologiasde flota,en un mercadode gran comple-
jidad técnica y constantes cambios tecnologicos y
normativos a los que nos iremos adaptando:

— Vehiculos eléctricos de pila de combustible
(FCEV), que utilicen energia 100 % eléctrica
procedente de pila de combustible de hidro-
genoy baterfasrecargables.Sonvehiculoscero
emisiones.

— Vehiculos eléctricos de bateria (BEV), propul-
sadosal 100 % por motorizaciéneléctricay que
utilicen energia procedente de las baterias in-
ternas, necesitando la recarga de energia de
una fuente exterior (red eléctrica por medio de
conexién o pantégrafos, u otras modalidades).
Esta categoria, conformeal Reglamento Gene-
ral de Vehiculos (RGC), no excluye la posibilidad
de incluir un sistema de frenado regenerativo
que carguelas bateriasdurantelas retenciones
y frenadas. Son vehiculos cero emisiones.

— Vehiculos eléctricos de autonomia extendida
(REEV), con propulsién 100 % eléctrica (vehi-
culos eléctricos de baterias) y que ademas in-
corporanun motor de combustiéninterna.Son
vehiculos cero emisiones.

— Vehiculos hibridosenchufables(PHEV), propul-
sados de forma hibrida por motores eléctricos



y de combustion interna, con baterias que
pueden ser recargadas mediante una fuente
de energia eléctrica exterior. Conforme a nor-
mativa, si el vehiculo tiene autonomia igual o
superior a 40 km en modo exclusivo eléctrico
(ciclo NDEC) serd de cero emisiones, y si es in-
ferior de tipo ECO.

Vehiculos hibridos eléctricos no enchufables
(HEV), propulsados total o parcialmente por

motoresde combustidninternade gasolina,ga-
s6leo 0 gas y eléctricos, cuya energia proceda
delaenergia cinética del vehiculo en funciona-
miento, recogida, almacenada y reutilizada en
formadeelectricidaden susbaterias,sinrecarga
a través de fuente exterior. Son vehiculos ECO.
Vehiculos propulsadospor motoresde combus-
tién interna que utilicen combustibles fésiles
alternativos, biocombustibles (con origen en

Autobus de hidrégeno circulando por las calles de Oviedo.



Los vehiculos ofreceran cada vez
mas prestaciones en conectividad y
en sistemas de ocio embarcado. Las
tecnologias de posicionamiento y
geolocalizacion ofreceran
informacion actualizada sobre la
puntualidad. Todo esto es ya una
realidad, y en el futuro los
desarrollos seran fundamentales
para mejorar la experiencia y el
confort a bordo en los transportes
colectivos.

Objetivos de flota cero emisiones

Largo
recorrido
Espafia

Urbanos

Espafia

2035 2040

fuentesorganicas),combustiblessintéticos(con
origen en H,), o directamente H,. Son combus-
tibles cero emisiones netas, e incluso en algun
caso el balance de CO,, podria llegar a ser ne-

gativo (mayor captura de CO2 del que se emite).

Servicios a clientes

Los vehiculos ofreceran cada vez mas prestaciones
en conectividad (wifi gratuito y de alta capacidad,
enchufes y conectores USB, etc) y en sistemas de
ocioembarcado(pantallasindividualesen asientos
y soluciones de streaming para acceder a canales
de televisién, contenidos a la carta, peliculas, no-
ticias, series, etc.). Las tecnologias de posiciona-
miento y geolocalizacion ofreceran informacion
actualizada sobre la puntualidad. Todo esto es ya
una realidad, y en el futuro los desarrollos seran
fundamentales para mejorar la experiencia y el
confort a bordo en los transportes colectivos.

El valor del tiempo para las personas sera
determinante en la eleccion modal frente al co-
che privado. Los interiores y la disposicion de
los espacios en los vehiculos de transporte co-
lectivo evolucionaran para asegurar el mayor
confort y privacidad posibles. Asimismo, cada
vez dispondran de mas equipos o sistemas con
la ultima tecnologia en seguridad, tanto pasiva
como sobre todo activa. Entre otros sistemas, se
generalizaran los sistemas ADAS, gue aumenta-
ran el nivel de autonomia 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 tecnoldgico de Alsa, desta-
camos nuestra apuesta por vehiculos integrales,
gue han supuesto un avance fundamental en el
concepto de explotacion de nuestras operaciones

y un cambio de modelo de suministro, que ha evo-
lucionado de los chasis carrozados a vehiculos
integrales. Esto ha sido especialmente relevante
paraconseguir la optimizacion de las prestaciones,
condicionesdinamicas,reduccionde peso, etc., pero
sobre todo para asegurar una integracion total de
todos los sistemas y componentes claves, como
por ejemplo los circuitos eléctricos, sensores,
electronica, cadena cinematica, sistemas de segu-
ridad, etc. Alsaincorporéen 1999 su primervehiculo
integral urbano (MB Citaro), y en 2003 Lo hizo en el
segmento interurbano (Setra).

El desarrollo de las infraestructuras y las tec-
nologias permitiran generalizar los vehiculos de
gran capacidad, articulados y de doble piso, en
ambitos urbanos e interurbanos, a semejanza de
los llamados «trenes de carretera» en el ambito de
las mercancias, también denominado platooning,
que dispondran de un solo conductor en el primer
autobusy que el autobus o autobuses conectados
que le sigan lo hagan sin conductor.

Nuestros compromisos
con la descarbonizacion

Las incorporaciones de flota en Alsa priorizan los
vehiculos de cero o bajas emisiones, de acuerdo
con las exigenciasde nuestros contratosy las prio-
ridades de los reguladores. Hemos hecho publico
nuestro compromiso de gue los autobuses urba-
Nos que operamos en Alsa sean cero emisiones en
2035.Y trabajamos con los fabricantes para impul-
sar los desarrollos tecnoldgicos para hacer viable
técnicay comercialmentelaincorporaciéndeflota
cero en nuestros servicios interurbanos.

EL mix de flota y tecnologias ird evolucionan-
do, en un contexto hoy todavia incierto. Nuestro



compromiso es ir transicionando hacia vehiculos
cada vez mas ecolégicos 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 tipologia de vehiculos necesaria, algo
gue todavia presenta muchas limitaciones en el
segmento cero emisiones.

En esta transicién, en Alsa hemos aposta-
do por ser pioneros en la introduccién de nuevas

tecnologias, realizando pruebas piloto de forma
coordinada con los reguladores, y asi poder reco-
rrer lo antes posible la curva de aprendizaje y de-
sarrollos asociados.

En soluciones cero emisiones visualizamos los
BEV como respuesta 6ptima para el trafico mas ur-
bano, y el hidrégeno sera clave para el desarrollo
de soluciones interurbanas (largo recorrido y re-
gional) en las que la autonomia deberd ser muy

La flota actual de Alsa supera las 5.800 unidades, la cual
se ha basado, desde sus inicios, en optar por los mejores
fabricantes y la gama mas alta de vehiculos existentes
en el mercado.



En paralelo a las tecnologias
e flota, serd necesario contar con

infraestructuras de recarga
energética adecuadas para las
explotaciones. Esto tendra
implicaciones muy importantes
en cuanto a planificacion urbana, de
tipo logistico y de adecuacion de

las instalaciones técnicas
de explotacion.

Nuevas soluciones pioneras y sostenibles

&
-
-
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Autocar GNL

Gas natural licuado

zero I |

Autobus auténomo BEV

Vehiculo eléctrico de bateria

elevada. Ambas seran complementarias e inclu-
so existiran soluciones hibridas cero emisiones
(BEV + FCEV) como las que hemos mencionado.

En este proceso de transformacion, desde
Alsa apostamos por la neutralidad tecnologica y
fiscal por parte de las administraciones. Creemos
gue ninguna tecnologia de por si serd la ganado-
ra, sino gue todas seran complementarias entre si,
sobre todo para operadores como Alsa, gue debe-
ran disponer de todas las tipologias de vehiculos
paradarrespuestaa la diversidad de contratos que
gestionamos.

En paralelo a las tecnologias de flota, sera
necesario contar con infraestructuras de recarga
energética adecuadas para las explotaciones. Esto
tendraimplicacionesmuyimportantesen cuantoa
planificacionurbana (contar con redes de distribu-
cionyacometidasadecuadas),detipologistico(para
el aprovisionamiento a las empresas operadoras)

Urbano FCEV (H,)

Vehiculo de pila de combustible
de hidrégeno

Metropolitano BEV
Clase2 15m
Vehiculo eléctrico de bateria
clase2 15m

y de adecuacion de las instalaciones técnicas
de explotacion (bases de flota, talleres, puntos
de recarga en cabeceras o puntos intermedios).

En Alsa trabajamos para conseguir los vehicu-
los mas sostenibles del mercado, y siempre apo-
yados en los conceptos de TCO y LCC (Life-Cycle
Cost).Y con los estdndares mas altos de seguridad,
tecnologias y valor de uso para los clientes.

La transformacion de la flota asociada a los
objetivos de descarbonizaciénprecisara de una lo-
gica econdmica, un razonamiento en la regulacion
y la gestion de los contratos de servicio publico
qgue haga viable el proceso. Cumplir los objetivos
implicara:

— Un alineamiento de los agentes implicados
(Administracion y reguladores de movilidad y
medio ambiente, industria, OEM, operadores..).

— Desarrollo de alianzas estratégicas que facili-
ten el conocimiento compartido.

— Unaadaptacionen los contratos de gestion de
servicios,con flexibilidadpara modificarlaflota
y con dotacién econdmica suficiente.

— Equilibrarlos objetivosde niveles de emisiones,
rentabilidad econdémica, seguridad, tiempos de
implantacion, eficiencia y productividad.

— Equilibrar las necesidades de CAPEX y OPEX,
teniendo en cuenta los costes reales de im-
plantacion y gestion de las tecnologias am-
bientales, y considerando sus impactos en
cuanto a dimensionamiento real de vehiculos
necesarios y necesidades operativas (paraliza-
ciones, movimientos en vacio, eficiencia, etc.).

— Incorporar personal técnico con los perfiles y
conocimientosadecuados,eimplantarunplan
de formaciéncontinuay ad hoc, que asegure el
mayor nivel de conocimiento del personal,con
relacion al estado del arte de los vehiculos.



Javier Sirvent




Con motivo de su centenario, Alsa ha procedido a la restauracion de alguna de las piezas

mas valiosas de su coleccion de vehiculos histdricos.

N.A.G. C4,1926

Matricula: M-19044

4 cilindros verticales
Potencia:socv T
El coche N.AG.C4de 1926 evoca una etapa de gran
importancia para la automocion, los felices afios
veinte, tras la | Guerra Mundial y hasta la gran de-
presidonde 1929.En esta etapa se desarrollaronim-
portantes avances en la mecanica y el disefio de
Los vehiculos, en consonancia con la prosperidad

econodmica y social de los continentes americano
y europeo.

El vehiculo restaurado, matriculado en 1926 a
nombre de Guaferman y Steifer, paso en los afios
cincuenta a poder de Automoviles Luarca, S. A,y
fue dedicado a cubrir servicios de viajes con chofer
en trayectos de Asturias. En aguella época, viajar
en un turismo de estas caracteristicas era todo un
lujo y, gracias a él, Alsa podia ofrecer servicios muy
rapidos y a demanda.

La Neue Automobil Gesellschaft (Nueva So-
ciedad Automovilistica), N.AG, fue una compafiia
alemana de automoviles y vehiculos industriales
fundada en 1901 y que centrd su produccién en
la primera mitad del siglo pasado. Alsa dispuso de
otros vehiculos de N.AG. que circularon en nues-
tro pais, como las célebres «bafieras» de los afios
veinte.



Chevrolet, 1927

Matricula: A-4438

Motor: 1.700 cc, & cilindros en linea vertical
Botenciaascy

Los Chevrolet Capitol fueron vehiculos muy po-
pulares desde mediados de los afios veinte hasta
los primeros treinta, en especial carrozados como
camionetas y furgonetas, pero también hubo un
importante nimero de pequefios coches de linea
conocidos entonces como «viajeras».

La carroceria de este vehiculo fue obra de Cis-
caryCia,conunestiloquerecuerdaengranmanera

alasdiligenciastiradas por caballos;yaen 1929 era
uno de los ultimos ejemplares de ese tipo, puesto
qgue en la década de los treinta ya se impusieron
totalmente las carrocerias con forma de grandes
turismos.

Alsa dispuso de varios vehiculos similares a
este, que fueron habituales en las lineas de As-
turias y el noroeste peninsular que atendio la

compafiaen sus origenes. El vehiculo que presen-
tamos fue restaurado por Alsa, procedente de La
Noveldense,y circuld en los afios treintaen elinte-
rior de lacomarcadel Vinalopé en Alicante, década
gue marco los inicios de los transportes mecanicos
por carretera.



Cottin & Desgouttes (R381), 1929

Matricula: BU-1623

Fechade matriculacion: 1929
Motor: Barreiros (no original)
Potencia:9ocv T
Este vehiculo tiene su origen en un primer autobus
de lamarca francesa Cottin et Desgouttesde Lyon,
matriculado en 1929, y que fue objeto de recons-
trucciones en los afios cincuenta y sesenta para
dar lugar a su configuracion actual.

Es un claro ejemplo de la sufrida vida del ma-
terial rodante de las empresas de transporte en
los afios posteriores a la | Guerra Mundial y tras
la Guerra Civil espafiola. A los dafios propios de la

contienda se afiadio la escasez de materiales, re-

puestos y carburantes, lo cual forzé a las compa-
fifas a realizar todo tipo de transformaciones sobre
vehiculos anteriores para prolongar su vida util.
Los vehiculos se alimentaban con gaségeno, pro-
cedente de laquemadel carbén o la lefia, en lugar
de con gasolina. Alsa no fue ajena a esta situacion
ymuchos vehiculos, gue fueron reconstruidos con
gran ingenio y esmero en los talleres de Luarca,

pudieron continuar rodando por las carreteras del
norte del pais durante décadas.

La carroceria del vehiculo restaurado esta
construida con una estructura de madera y reves-
tida con chapa de acero y fue realizada por Carro-
cerias Burgalesas. Fue empleado por la Empresa
Guijarro en la linea de Aranda de Duero a Salas de
los Infantes hasta bien entrados los afios sesenta.



Pegaso Z 408, 1959

Matricula: M-228775
Fecha de matriculacion: 1959

Este modelo es la tercera evolucion del bastidor
para autobus y autocar de la Empresa Nacional de
Autocamiones, S.A.y se revelé como una mecanica
técnicamente madura y de gran rendimiento, que
obtuvo un resultado muy satisfactorio prestando
servicio en varias lineas como Oviedo-Cangas del
Narcea, Gijon-Ribadesella o Gijon-Ribadeo.

Del bastidor Hispano Suiza 66G delinicio de los
cuarenta derivaron las diferentes actualizaciones
de motor, pasando asi del original de gasolina His-
pano al diésel 125 CV de 1953 y el 140 CV de 1955
para terminar con el potente 165 CV que monta
este Alsa, gue conserva practicamente todos sus
elementos originales salvo la direccion hidraulica.

Hasta mediadosde los sesentase mantuvieron
las tres clases de billete para el pasaje: ladel?y
mas cara la formaban los asientos desde el eje tra-
sero a la delantera; la 22 del eje trasero para atras,
yla3?enelimperial descubierto,donde ademasse
colocabanlos abundantesbultosque enesaépoca
se transportaban de manera habitual.
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_ Premio «Mejor empresa del afio» de la revista Au-
tobuses y Autocares. 1992.

Medalla de Plata de Asturias (Gobierno del Princi-
pado de Asturias)a D. José Cosmen Adelaida. 1994.

Medalla de Plata al Mérito Turistico (Ministerio
de Industria, Turismo y Energia) a D. José Cosmen
Adelaida. 1994.

. Medallade Oro al Mérito del Trabajo (Ministerio de
Trabajo) a D. José Cosmen Adelaida. 1995.
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