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JoAaQuUIN LORENCES
Vicepresidente de la Fundacion Valdés-Salas

ISIDRO SANCHEZ
Director del Aula de Extension Universitaria Valdés-Salas

La Fundacién Valdés-Salas y el Aula de Extension Universitaria Valdés-Salas, al editar la
coleccién de monografias Empresas y Empresarios Asturianos que hoy presentamos, tra-
tan de dar contenido a uno de sus objetivos fundacionales: el de fomentar el espiritu em-
prendedor entre los jévenes y el de ofrecer a la sociedad la oportunidad de reflexionar so-
bre trayectorias empresariales singulares. Singulares no solo por la naturaleza del proceso
creativo y de la actividad desarrollada, por su contribucién a la generaciéon de empleo y
riqueza o por mejorar la visibilidad en el exterior de nuestra region, sino, y sobre todo, por
lo que representan de esfuerzo, de sacrificio y de asuncién de riesgos.

Para llevar adelante este proyecto editorial contamos con la generosa colaboracién del
profesor Joaquin Ocampo, al que también le hemos encargado la direccién del Aula de
Emprendedores Valdés-Salas, desde la que se pretende desarrollar todo tipo de actividades
complementarias —conferencias, talleres de trabajo, cursos de extensién universita-
ria...— orientadas al fomento de la vocacién emprendedora.

En el caso concreto de esta coleccion, estimamos que existen en la actualidad sobrados
argumentos para ofrecer al publico experiencias empresariales singulares protagonizadas
por empresarios contemporaneos capaces de inducir un efecto de emulacién o demostra-
cién que anime a los jovenes hacia el emprendimiento. Al asumir esta empresa editorial,
hacemos nuestro aquel lema —quid verum, quid utile (a la verdad y a la utilidad pu-
blica)— que en 1794 presidia el escudo del Real Instituto Asturiano, sin duda la iniciativa
mds querida por Jovellanos de las muchas que logré poner en marcha para mejorar la ca-
pacidad productiva de la region. En este lema pretendia Jovellanos condensar la vocaciéon
de un proyecto eminentemente practico y realista, un proyecto formativo que, alejado de
la especulacion, sirviese para insertar en el mundo del trabajo y de la empresa a los jévenes
asturianos.

Cada estudio o «caso» de esta coleccion se abordard desde una doble perspectiva: la
histdrica y la empresarial. Desde la primera, y a partir de archivos publicos y privados, se
describe el origen, desarrollo y adaptacién de la empresa a los sucesivos entornos o escena-
rios politicos y econdémicos bajo los que ha operado. Desde la segunda, se trata de identi-
ficar las claves estratégicas del éxito de la empresa. Al integrar ambos puntos de vista, se
obtiene una valoracién interdisciplinar que ayuda a la comprension de cada caso de estu-
dio de forma objetiva y documentada.

El presente volumen, que se consagra al estudio del caso Alsa, coincide con el reciente
nombramiento de Jos¢ Cosmen Adelaida, artifice de la expansién nacional e internacio-
nal de la firma, como doctor honoris causa por la Universidad de Oviedo, méximo reco-
nocimiento que puede conceder cualquier universidad. Como en el caso de Francisco
Rodriguez, hablamos de empresarios asturianos con fuertes vinculos hacia el mundo ru-
ral, y cuya trayectoria, talento y talante gozan de undnime respeto y reconocimiento tanto
a nivel nacional como internacional.
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Resta por ultimo senalar que la Fundacién Valdés-Salas se siente honrada y orgullosa
por el valor anadido que le reporta el poder contar con el asesoramiento cientifico de los
miembros que, bajo la presidencia de don Juan Velarde Fuertes, forman parte del consejo
editorial de esta coleccién: don Rafael Anes Alvarez de Castrillén, don Francisco Comin
Comin, don Antonio Escudero Rodriguez, don Antonio Gémez Mendoza, don Mauro F.
Guillén, don Joaquin Lorences Rodriguez, don Julio Segura Sinchez y don Gabriel Tor-
tella Casares. Todos ellos acreditan una trayectoria académica e investigadora, profesional
e institucional, sobradamente conocida y desarrollada tanto en Espana como en universi-
dades europeas y norteamericanas. Su prestigio nos excusa de glosar sus dilatados méritos.
Por lo mismo, la Fundacién no puede pasar por alto la oportunidad de agradecerles su
desinteresado consejo y colaboracidn.



Preambulo a dos multinacionales asturianas

JuaN VELARDE FUERTES
Presidente de la Fundacion Valdés-Salas

Nunca se me olvidaran dos choques que tuve en el exterior. Uno de ellos, volando por en-
cima del Pacifico, en un avién de la ya desaparecida empresa aérea norteamericana Braniff,
aquella que pintaba cada uno de sus aviones de un color homogéneo diferente. Ofrecieron
un desayuno a los pasajeros y cudl no serfa mi sorpresa cuando la mantequilla que le acom-
panaba era de la marca Reny Picot. La otra se produjo en Ginebra. Habia ido yo llamado
por la Organizacién Internacional del Trabajo para unas aportaciones técnicas relaciona-
das con la seguridad social. Decidi dar un paseo nocturno y llegué a una plaza importante
y, de pronto, en el suelo, veo senaladas unas marcas paralelas y este letrero: «Reservé Alsax.
Me forcé a pasar por alli al dia siguiente, y efectivamente, aquel espacio estaba ocupado por
un autobus tipico de Alsa, heredero directo de aquellos Luarcas de mi infancia en Salas.

De ahi que me sienta satisfechisimo con la salida de estos dos primeros volimenes de
la colecciéon Empresas y Empresarios Asturianos, editados por la Fundacién Valdés Salas:
las historias empresariales de Ilas (Industrias Licteas Asturianas), la productora de aquella
porcién de mantequilla del desayuno sobre el Pacifico, y la de Alsa. Historias empresaria-
les completadas con un excelente estudio de economia de la empresa referido a la proyec-
cién de aquellas en el 4mbito de las empresas multinacionales y en el poco estudiado esce-
nario de la denominada «internacionalizacién discriminadora».

Resulta apasionante seguir la historia de estas dos grandes empresas multinacionales
nacidas, la una en Anleo y la otra en Luarca. Y seguirla a través de dos grandes empresa-
rios, Francisco Rodriguez y Jos¢ Cosmen Adelaida. La vida de ambos descrita en las pagi-
nas de ambas obras realmente impresiona. También el encuentro de ambas no solo en
China, sino también en el propio capital de Ilas, con la familia Cosmen como minoritaria
desde 1996, y que ha producido una alianza entre ambas que conduce a mejorar su fun-
cionamiento respectivo.

Estos dos volumenes también ofrecen un punto de apoyo al conocimiento de otras
multinacionales espafiolas que actiian en dmbitos internacionales. El éxito de ambas fir-
mas en el exterior se ha logrado sin contar con tecnologia propia —lo que proporciona
siempre las ventajas de una situacion monopolistica—, y sin contar con marcas renombra-
das previamente a escala internacional.

Naturalmente, por motivos familiares que ascienden a mi bisabuelo Vicente Velarde,
quien fundé su empresa en 1848, tengo que estar de acuerdo con el planteamiento que se
hace en el libro sobre Ilas, del enlace entre la revolucion industrial basada en el carbén, y
la que se derivaré de la industrializacion léctea.

Resulta este tomo también apasionante por datos histéricos complementarios que en-
lazan con aspectos de la vida intelectual espanola, concretamente en relacion con la Insti-
tucién Libre de Ensefianza. Pero esto, ampliarlo e incluso recalcarlo, debe quedar para
investigaciones futuras, vinculadas al nombre, que como habia ocurrido con el de Ultra-
marinos, aparecio en el comercio con el apelativo de Mantequerias.

(11]
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Y por lo que se refiere a Alsa, en realidad, como queda claro, de su nombre se desprende
que nacié en 1923 en Luarca, pero la raiz, como se insinta al hablar de la empresa Cos-
men, es mucho mds antigua, posiblemente relacionada con la arrieria y, desde luego, con
el transporte desde Cangas del Narcea. Y es la empresa Cosmen la que va a dar todo el
estilo multinacional, debido a Jos¢é Cosmen Adelaida y sus hijos, a través de Alsa. Todo
queda clarisimo en la aportacién de Joaquin Ocampo.

Debo sefialar que el lector no tiene ante si dos libros hagiograficos. Son un trabajo en
el que se entremezcla la ya sefalada economia empresarial con la historia econémica, y
con capitulos a veces tan apasionantes como el que se titula «La inversién directa y la
experiencia en China» referido a Alsa. Aunque no lo es menos lo que se expone en rela-
ci6n a la familia Cosmen, con antecedentes que se sittian en el puerto de Leitariegos y en
el siglo x11 para llegar hasta ahora mismo. Es inmejorable lo que sobre todo esto se dice en
relacidn con el transporte interior, sobre todo del occidente de Asturias. Asi es como se
obtiene un antecedente precioso del papel de José Cosmen Adelaida en la explosion hacia
el exterior del Alsa.

Garantizo que esta es una obra doble conjunta que a los empresarios y a los economistas
no se les caerd ni un segundo de las manos, pero también a todos los interesados por la
Historia Contemporanea de Asturias, porque, por ejemplo, de los Cosmen Menéndez-
Castanedo surgen mil flechas en multitud de direcciones que enlazan con aspectos poco
conocidos hasta ahora de lo sucedido en el Principado de los siglos x1x y XX.

Madyrid, 28 de febrero de 2013
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RESUMEN

Ventajas geograficas derivadas de un emplazamiento «de frontera» convirtie-
ron a Leitariegos en paso obligado para el transito de personas y mercancias
entre Asturias y Castilla. Sobre aquellas ventajas descansardn otras de cardcter
institucional y econémico. Geografia, politica y economia fueron las variables
competitivas sobre las que los modestos arrieros del Puerto supieron cimentar
su particular senda de crecimiento. El tiempo y los mercados operarfan des-
pués un lento proceso de seleccién que condujo a una familia, la de los Cos-
men, a la acumulacién del 70w-how imprescindible para convertir los benefi-
cios acumulados en una empresa dotada de continuidad y capacidad adaptativa.
La historia empresarial de Alsa, una de las multinacionales del transporte glo-
bal mas reputadas en las escuelas de negocios, hunde sus raices en el tiempo
pero, sobre todo, en el espacio.

Palabras clave: Arrierfa, geografia, empresa, Cosmen, Alsa.

ABSTRACT

Leitariegos became an inevitable transit-nucleus due to a number of geo-
graphic advantages mainly derived from its «frontier» position between Cas-
tille and Asturias, though it is also true that other advantages, of an economic
and institutional nature, are to be added into the picture. It was upon them
that the humble muleteers of the area set their initial growth. Time and mar-
kets, through a selective process, made of the Cosmen family a nucleus which
ended up accumulating the «know-how» basic principles that made of their
enterprise a model of adaptation and continuity. The history of Alsa, one of
the most consolidated transport firms at a global level, finds its roots both in
time and space.

Key words: Arrieria, geography, enterprise, Cosmen, Alsa.



Ventajas geograficas derivadas de un emplazamiento «de frontera» convirtieron a Leita-
riegos en paso obligado para el trdnsito de personas y mercancias entre Asturias y Castilla.
Sobre aquellas ventajas descansardn otras de carcter institucional y econémico. Geogra-
fia, politica y economia fueron las variables competitivas sobre las que los modestos arrie-
ros del Puerto de Leitariegos supieron cimentar su particular senda de crecimiento.

El tiempo y los mercados operaron después un lento proceso de seleccién que condujo
a una familia, la de los Cosmen, a la acumulacién del krow-how imprescindible para con-
vertir los beneficios acumulados en una empresa dotada de continuidad y capacidad adap-
tativa. El examen de los fondos del archivo del Grupo Alsa' y los de la familia Cosmen,
hasta la fecha inexplorados, permite confirmar que la historia empresarial de Alsa —unade
las multinacionales del transporte global mas reputadas y «caso de estudio» habitual en
las escuelas de negocios— hunde sus raices en el tiempo, pero, sobre todo, en el territorio.

1. CONSIDERACIONES PREVIAS: EMPRESA Y FAMILIA, GEOGRAFIA Y
ECONOMIA

Empresarios son los comerciantes, los panaderos, los carniceros, los artesanos y mercaderes de
toda especie que compran a un precio cierto y revenden a un precio incierto [Cantillon, 1775].2

Corresponde a Richard Cantillon el primer esfuerzo por independizar la funcion del
empresario de la del gerente o capitalista. Tras el Ensayo general, escrito alrededor de
1730, la figura del emprendedor, salvo contadas excepciones —Turgot, Say, Saint-Si-
mon—, fue objeto de una doble extorsion histérica: o bien condenada al ostracismo en el
ambito del andlisis econémico clésico, o bien reducida a la categoria de «villano». Fue
este tltimo —el perfil del «empresario especulador»— el que, acunado por Veblen, lle-
gard hasta la sociologfa marxista, tras un largo recorrido por la obra de Keynes, Galbraith
y de la economia radical. Hay que acudir a las obras de Schumpeter y de Knight para ha-
llar la rehabilitacién del empresario como «héroe» y «mano visible» del crecimiento
econodmico.

En 2006, Landes, como hiciera Cantillon, volvia a enfatizar la importancia de la em-
presa familiar y de «pequefno negocio» como fuente de crecimiento:

! Incluyen los archivos de Automéviles Luarca, S. A. (171 libros y 230 metros lineales que cubren el periodo
1923-1971), de Compaiifa de los Ferrocarriles Econémicos de Asturias (251 libros) y de Alsa Grupo y de sus
180 empresas participadas (686 cajas y 233 metros lineales). El lector interesado podrd acceder a una descripcion de
estos fondos documentales en Patrimonio Documental del Principado de Asturias, web de la Consejerfa de Cultura,
<http://archivosdeasturias>.

? Cfr. Cantillon, [1775] 1950: 39 y 41-42.

[16]
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[...] El pensamiento econdémico que prevalece en la actualidad ha preferido ignorar las em-
presas familiares como materia de estudio. La ortodoxia econdémica actual considera que la em-
presa familiar es inapropiada e ineficaz como motor del crecimiento econémico, y en su lugar
favorece los modelos gerenciales corporativos. En mi opinidn, este punto de vista es erréneo
porque las estadisticas demuestran que la inmensa mayoria de las grandes companias actuales
son empresas familiares.?

Es decir, con independencia del tamafio de la firma y de la escala de sus operaciones, la
asuncion de riesgos en un entorno de incertidumbre supone una nota distintiva de la em-
presa. Sefialamos este punto de vista por cuanto Alsa aparece indisociablemente unida a
una empresa familiar, la de los Cosmen, sobre cuya presencia en el negocio del transporte
se dispone de referencias documentales desde el siglo x11.

1.1. Empresay territorio

Una secuencia de cambios econdmicos se denomina dependiente de la trayectoria cuando los
acontecimientos remotos desde un punto de vista temporal pueden tener una gran influencia
sobre los resultados finales.*

El caso del que se ocupa este estudio resulta paradigmatico de una orientacién empre-
sarial guiada por el territorio, de una singular path dependecy entre empresay geografia, de
ahi la invocacién a P. A. David en la cita anterior y la necesaria mencién de P. Krugman.
Para este tiltimo, las transacciones en el mercado son, ante todo, transacciones en el espa-
cio, y dado que este ultimo incorpora costes, los empresarios hallan incentivos «para con-
centrar la produccién de cada bien o servicio en un nimero limitado de lugares» .

Geografia y economia salian asi de nuevo al encuentro después de que Adam Smith,
dos siglos antes, estableciese el vinculo entre las economias de mercado y la «extensién »
o dimension espacial en la que se desarrollan las transacciones:

Ast como la facultad de cambiar motiva la divisién del trabajo, la amplitud de esta division
se halla limitada por la extensién del mercado. Cuando este es muy pequefio, nadie se anima a
dedicarse por entero a una ocupacion por falta de capacidad para cambiar el sobrante del pro-
ducto de su trabajo por la parte que necesita de los resultados de la labor de otros.6

Una extension que, ademds de intervenciones institucionales indirectas o reguladoras
—fiscales o arancelarias, legales, monetarias...—, precisaba de caminos y medios de trans-
porte que diluyesen la proteccién natural que la distancia y el aislamiento geografico ofre-
cian a las distintas comarcas impulsdndolas a la autosuficiencia. Los caminos cubrian asi
una funcién central en la vertebracidn del mercado nacional, en la intensificacion de los
intercambios y en la escala de negocios.

Era la tesis mantenida por Jovellanos al justificar la necesidad de un camino carretero
entre Asturias y Castilla:

3 Cfr. Landes, 2006: 11.

* En David, 1985.

> Véase Krugman, 1992: 108. En las tltimas décadas se han producido relevantes aportaciones por parte de la
«nueva geografia econémica» a las teorfas del crecimiento, especificamente en lo relativo a la funcién desempenada
por las variables geogréficas en la explicacién de las disparidades econémicas regionales o comarcales; véase Dobado
Gonzilez, 2004.

§ Cfr. Smith, [1776] 1958: 16.

(17]



EL CASO ALSA

Acaso se dird que estas provincias no tienen en el dfa grandes sobrantes que extraer; pero el
objeto del camino es que los tengan, como seguramente los tendrdn cuando, por una parte, se
abarate la conduccidn [...], y, por otra, se abra al tréfico una esfera de consumo y provision dila-
tada [...]. Cudl sca el estado de estas provincias no puede esconderse [...]. Sin duda que son varias
las causas de este atraso, pero la mayor y mas conocida es la falta de comunicacién con el mar.”

1.2. La empresa preindustrial: la fortaleza de la empresa familiar

Al hablar de empresas preindustriales se hace referencia a aquellas que desarrollaron su
actividad en el escenario de las economias agrarias tradicionales, es decir, en los siglos que
precedieron a la emergencia de la revolucién industrial, de la economia de mercado y del
orden liberal. La naturaleza de aquellas empresas fue el resultado de su adaptacion a la
singularidad del entorno econémico e institucional en que se incardinaban: escasa dota-
cién de bienes publicos, limitaciones en los mercados (costes de transaccién, de informa-
cién, de acceso...), bajos niveles de renta, papel determinante del ciclo agrario y condicio-
nantes culturales, entre otras muchas.

De la adaptacion a este entorno derivan algunas de las notas distintivas de la empresa
preindustrial:

—En primer lugar, la segmentacién de los mercados y las restricciones técnicas a la
comercializacion, al limitar el tamano de las firmas y las economias de escala, impusieron
el crecimiento extensivo de las mismas.

—En segundo lugar, la inseguridad juridica y la derivada de los altos costes de transac-
cién estimularon la organizacion descentralizada de los negocios, la falta de especializa-
cién funcional, la diversificacidn de inversiones, el recurso a la subcontratacién de servi-
cios, asi como el fuerte componente familiar como solucién a comportamientos
fraudulentos u oportunistas.

—En tercer lugar, el escaso desarrollo del mercado de capitales explica, junto a las pau-
tas dominantes de autofinanciacién y de reinversién de beneficios, la hegemonia de la
empresa comercial y su posicién central en el mercado del crédito y en la oferta de circu-
lante.

Estos y otros factores incidieron en un tejido empresarial dominado por sociedades
familiares que, ademds de unir propiedad y gestion, ofrecian una estructura organizativa
agil y flexible, y un estimulo para mejorar la dedicacion y rendimientos de sus miembros.
En el caso de los Cosmen, la empresa familiar y la red tejida entre sus miembros en una
didspora mercantil que llegaba desde Leitariegos a Madrid, supuso el mejor recurso para
hacer frente alos riesgos e incertidumbres derivados de la ampliacién del radio de negocios
mas alld de su mercado natural. El reclutamiento familiar, ademas de facilitar la cohesién
y lealtad interna del grupo y de minimizar costes laborales, reforzaba la imagen social de
una empresa cuyo principal activo —en una economia con fuertes imperfecciones en los
mercados— descansaba sobre la confianza otorgada por quienes contrataban sus servicios.
La pertenencia a una misma comunidad rural y los lazos de sangre facilitaron la codifica-
cién de unas pautas internas de conducta que facilitaban informacién y eliminaban los
«costes politicos» derivados de acudir a fuentes o tribunales externos de autoridad.®

Cabria, por ultimo, recordar que un entorno como el descrito condicionara igual-
mente el «espiritu de empresa». En algunos casos, la debilidad de este tltimo se ha ve-
nido atribuyendo a factores histéricos: prejuicios hacia el trabajo manual, desconfianza

7 Cfr. «Representacion sobre la necesidad de una carretera de Pajares a Castilla», en Jovellanos, [1796] 2008:
98-101.

8 Sobre la naturaleza de la empresa preindustrial, véanse, entre otros, Garcia Sanz, 1996; Manera, 2003; Pérez
Sarrién, 2012; y Ocampo Sudrez-Valdés, 20124.
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catélica hacia el capitalismo, «pasividad intelectual», tradicién mercantilista, bajos nive-
les educativos...—. Otros analistas han preferido subrayar explicaciones mas préximas y
tangibles: la baja productividad agraria como factor limitante del desarrollo urbano y del
mercado interior.” También se han enfatizado los aspectos intangibles que presidian el
proceso de toma de decisiones: la existencia de contextos u horizontes culturales especifi-
cos gobernados por jerarquias de valores que, mas alld de simples representaciones menta-
les 0 normativas, se insertaban, condicionandola, en la cotidiana toma de decisiones de los
agentes economicos.

2. CAMINOS DE HERRADURA, CAMINOS CARRETEROS: ASTURIAS,
LA SIBERIA DEL NORTE

Los especialistas en historia del transporte han subrayado undnimemente el peso o lastre
que los condicionantes geogréficos han impuesto a las comunicaciones en Espafia y en
Asturias. La orografia y las caracteristicas de la red hidrografica han estimulado secular-
mente el aislamiento y fragmentacién de los mercados: cada comarca, cada regién, tendia
a producir «un poco de todo» con vistas a minimizar unos intercambios penalizados por
los elevados costes del transporte. El peso de aquellos condicionantes ha sido tanto mayor
cuanto las sociedades afectadas han carecido de los medios técnicos y financieros necesa-
rios para superar esas restricciones. Bajo estas circunstancias, las vias de comunicacién
acababan por adaptarse a las rutas naturales.!!

Por los repertorios y gufas de viajeros —Meneses, 1526, y Villuga, 1546, entre otros—
sabemos que la infraestructura caminera de la Espana moderna, de unos 18.000 km, se-
guia siendo la heredada de la época romana y medieval. Era el correlato a la falta de orga-
nismos publicos que planificasen y financiasen una red cuyo mantenimiento corria a
cargo de la iniciativa vecinal (sextaferias) o de las sisas y otros arbitrios municipales. No
eran los unicos obsticulos al comercio: la inseguridad juridica, la inexistencia de un sis-
tema uniforme de pesos y medidas y la vigencia de una compleja marana de trabas feudales
o sefioriales —derechos de transito, «barcages», portazgos, «puertos secos» entre dife-
rentes reinos, aduanas interiores...— contribuian a elevar los costes de transaccién y nego-
ciacidn en el comercio.'?

La consolidacién del Estado moderno en los siglos xvir y xvIiir supondréd una in-
flexién en materia de obras publicas. La creciente competencia entre potencias mercan-
tiles y coloniales en un horizonte econémico, el del mercantilismo, que consideraba
como dada la oferta de recursos, introducird nuevas prioridades en la gestion del territo-
rio. En esa direccidn, las monarquias absolutas tomaran conciencia sobre la importancia
estratégica de espacio nacional como fuente de riqueza. Y tal control, lo mismo que la
reactivacion del comercio, pasaban por la creacion de redes de infraestructuras terrestres
y maritimas. Aunque los Austrias no desatendieron las obras publicas, fundamental-

? Cfr. Tortella, Quiroga y Moral-Arce, 2011.

1% Véase Yun Casalilla, 2005.

! Para una vision més amplia, véanse Madrazo, 1977 y 1984; y Cabo y Vigil, 1983.

12 «Hasta los trabajos de R. Coase en 1937, la teoria del comercio internacional suponia que los costes de tran-
saccién por operar en los mercados eran nulos porque los agentes econémicos disponfan de informacién perfecta a
la hora de explotar sus ventajas. La historia econdmica, por el contrario, prueba que durante siglos aquellos costes
eran tan elevados que dificultaron las relaciones comerciales. Desde el siglo X1v se irdn produciendo cambios incre-
mentales que habrfan de reducir los costes del comercio: la letra de cambio mejord la movilidad de capitales a dis-
tancia; las mejoras en la construccién naval, en la cartografia, en las técnicas e instrumental de navegacién y, en ge-
neral, en las ciencias, redujeron riesgos e incertidumbres; lo mismo cabria decir de las innovaciones en materia de
seguros, legislacién mercantil, de difusién de noticias (imprenta)... Todo ello contribuyé a la consolidacién de redes
comerciales y didsporas mercantiles». Cfr. Manera, 2003: 419. Sobre la naturaleza de la empresa preindustrial,
véanse las referencias de la nota 8.
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mente las militares, serd el reformismo borbdnico el que, en el siglo xv111, formule una
politica de infraestructuras moderna y dotada de bases administrativas, técnicas y finan-
cieras para su implementacién.

El real decreto de 1761 constituye la primera pieza de un proyecto destinado a estable-
cer un sistema radial de «caminos rectos y solidos» que, «en derechura», comunicasen
la corte con las fronteras y principales puertos maritimos. En esa linea, la apertura en la
cordillera Central del puerto de los Leones (Guadarrama) en 1749, la de la carretera de
Reinosa (1749-1752), la de Bilbao a Pancorbo por Orduna (1764) y el inicio de la «ca-
rretera de Pajares»!? contribuirfan a asegurar la conexién comercial entre la Meseta y su
fachada maritima cantébrica. No obstante, Jovellanos, en el Informe de ley Agraria, serd
pionero en denunciar un centralismo radial que priorizaba los imperativos politicos y es-
tratégicos (comunicaciones) sobre los econémicos (transportes): la vertebracion del mer-
cado, sefalaba, exigia una red reticular que conectase las regiones productoras con las
consumidoras con vistas a explotar las complementariedades existentes entre sus dotacio-
nes de recursos.

El Itinerario de Matias Escribano recogia en 1760 una red caminera de 24.000 km, de
ellos, 14.000 de herradura y 10.000 de rueda. En posteriores guias, se constata la amplia-
cién de la red carreteril: la de Santiago Lépez, en 1808, describe 13.000 km de carreteras,
y 22.000 km, la gufa de Javier Cabanes (1830).

2.1. Asturias, la Siberia del norte

La apertura de las carreteras que por Reinosa y Ordufia daban salida a las lanas y harinas
castellanas por los puertos de Santander y Bilbao no hacian més que evidenciar el carcter
«periférico» del Principado respecto a aquellas provincias. Una marginalidad que se hara
més evidente desde 1764, aio en que la corona autorizaba al puerto de La Coruna para el
comercio directo con la region del Plata a través una empresa publica, la de los Correos
Maritimos. Desde entonces, La Corufa atraera capitalcs y empresarios asturianos dis-
puestos a aprovechar las ventajas de participar en el mercado americano sin necesidad de
acudir a Cédiz o de invertir en una flota mercante propia.

Por todo ello, cuando los decretos y reglamentos de 1765 y 1778 liberalicen definitiva-
mente el comercio colonial, Gijén, sin consulado y sin una burguesia mercantil equipara-
ble a las de los puertos citados, apenas se beneficiard de la ampliacién del mercado, pese a
los esfuerzos de Jovellanos por atraer negocios a su villa natal. Por todo ello, no debe ex-
trafiar que en 1770 Jacinto Abella, comisionado por el Gobierno para el reconocimiento
de los puertos de montana asturianos, aludiese a nuestra regién como la Siberia del norte
por «las angosturas y asperezas que dificultan sus comunicaciones y comercio».'*

Aislamiento geogréfico y pobreza se daban la mano. La carencia de buenos puertos
naturales y la falta de caminos interiores suponian dificultades anadidas al comercio. Jove-
llanos, en el Informe ya citado, senalaba que los vinos catalanes llegados por mar se consu-
mian en el Principado con preferencia a los de Rueda u otras comarcas castellanas, debido
al alto coste que suponia su transporte a través de los puertos de montafia. Otro tanto
cabria decir de los granos: las frecuentes crisis agrarias o de subsistencias acrecentaban la
necesidad de importar cereales y, ante la dificultad de abastecerse de trigo castellano, se

' La influencia de Campomanes como fiscal del Consejo de Castilla hizo posible que en 1769 se liberasen los
primeros fondos para la carretera de Castilla. En 1779, se habian invertido 4,7 millones de reales en los 21 km del
trazado Oviedo-Mieres. A finales de siglo, se habian construido 48,2 km con una inversién de 8,7 millones. Las di-
ficultades financieras finiseculares y la coyuntura abierta por la invasién francesa alargarén las obras hasta 1834.
Véase Ocampo Sudrez-Valdés, 1990: 263-287.

4 Fundacién Universitaria Espafiola, Archivo Campomanes, ms. 35/7.
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recurria al «trigo del mar», asi llamado por ser adquirido e importado por mar desde los
puertos atldnticos europeos.

Las guias e itinerarios camineros son undnimes al describir el mal estado de los cinco
caminos de rueda existentes en el siglo xv111: el de Leén a Oviedo por Pajares, con rama-
les a Avilés y Gijon; el de Siero a Pilona; el de Infiesto a Llanes; el de la costa, de 40 leguas,
entre Unquera y Vega de Ribadeo; y el de Oviedo a Leitariegos por Cornellana, Salas,
Grado y Cangas de Tineo. A esta red se unian los caminos de herradura que vertebraban
las comunicaciones entre concejos, y los veintitrés pasos, sendas o puertos de montafia
que, descritos en el Mapa del Principado de Asturias (Tomas Lépez, 1777), atravesaban la
cordillera hacia la Meseta: los de Piedrafita, Pajares y La Mesa en la zona central, los de
Beza y Arcenorio en la oriental y los de Ventana, Somiedo, Leitariegos y Cerredo en la
occidental eran los mds transitados y los que comunicaban con las comarcas y ferias de la
Tierra de Campos, La Seca, Rueda, Carridn, Laciana, El Bierzo y el Alto Sil. Todos ellos
permanecian intransitables entre octubre y marzo a causa de las nieves, lluvias, inundacio-
nes y desprendimientos que los cerraban al trafico.’s

El aislamiento, ademds de incidir sobre los costes y la frecuencia del transporte, supo-
nia desventajas anadidas. Por un lado, el comercio estival con Castilla, debido a las altas
temperaturas, reducia el radio de comercializacién de los productos perecederos, con im-
portante peso en las exportaciones asturianas. Por otro lado, al desplazarse la oferta de
medios de transporte hacia las estaciones intermedias del ano —cuando mayor era la de-
manda de fuerza de tiro para las labores del campo—, se encarecian los portes. Por tltimo,
las dificultades del transito invernal limitaba la comercializacion de las cosechas recogidas
en otofo, cuya monetizacion resultaba esencial para equilibrar los ingresos de las econo-
mias familiares.

3. LA ARRIERIA: UN SECTOR ESTRATEGICO EN LAS ECONOMIAS
PREINDUSTRIALES

Hace algunos afos, J. Fontana se referfa al desconocimiento del mercado interior en la
Espana de los siglos xv1I1 y x1x:

[...] resulta mas dificil de analizar porque las corrientes que lo cruzan son més complejas y
porque sus flujos no han sido registrados con la misma precisién que los que pasan por las
aduanas.¢

Bourgoing, un viajero francés que recorria los caminos de Espana en 1782, anotaba:

No se ve otro comercio que el de los vinos y aceites que, en odres, llevados por mulas o por
asnos, pasan de una provincia a otra; que el de los granos que, también con el solo auxilio de los
animales de carga, compensa con lo superfluo de una comarca el hambre de otra vecina.'”

Con lallamada revolucién industrial se consagraria el tépico de que, hasta la irrupcion
del ferrocarril, el pésimo estado de los caminos y la escasa capacidad de carga del trans-
porte a lomos habian sido causa del escaso volumen del comercio. De ahi que se conside-
rase al camino de hierro como el agente ultimo de la creacién del mercado nacional. El
topico serd especialmente aceptable en aquellos paises en los que, como en Espana, la ca-

1> El viajero inglés Joseph Townsend, [1791] 1988: 154, refiriéndose a estos caminos de herradura, anotaba: «Si
Shakespeare hubiese pasado por aqui, su imaginacién jamas habria prestado atencién a los acantilados de Dover> .

¢ Cfr. Fontana, 1986.

7" Cfr. Bourgoing, 1788: 155.
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rencia de vias fluviales navegables tendia a enfatizar el papel de los trenes. La acufiacion de
esa vision simplista se vio facilitada tanto por el desconocimiento de los flujos reales de
personas y mercancias en los tiempos preestadisticos, como por la concentracién de las
investigaciones en los sectores lideres de la industrializacion.

La explotacién de fuentes documentales directas y los recientes estudios llevados a
cabo en otras economias europeas probardn, por el contrario, la importancia determi-
nante de la traccién de sangre —transporte a lomos— en el crecimiento urbano al consti-
tuirse en garantia del abastecimiento de las ciudades. Del mismo modo, y dados los con-
dicionamientos que pesaban sobre el trafico fluvial y el cabotaje —asociadas a las
limitaciones propias de la propulsién a vela y remo—, la arrierfa siempre constituyd una
alternativa eficaz y competitiva.'® Y asi, ya en 1865, Fermin Caballero destacaba en su
Reseria geogrifico-estadistica de Espasia la importancia que para el crecimiento econémico
nacional suponfan los 446.000 vehiculos (carruajes y carretas de cuatro y dos ruedas), las
530.879 caballerias mayores y menores' y los 341.275 transportistas profesionales: la
arrierfa y los caminos de herradura representaban el 47,9 % de la oferta de transporte,
ademads de ser la de mayor regularidad y la de mayor radio comercial.

Los estudios de Gomez Mendoza sobre la arrierfa y carreteria espafiolas durante la se-
gunda mitad del siglo X1X prueban que el ferrocarril no supuso el declive de la traccién de
sangre, cuyos servicios se mantuvieron hasta la década de 1920-1930, cuando la tracciéon
mecdnica, esta vez de la mano del camién, acaparé el transporte de mercancias.?® Hasta
esas fechas, la traccién de sangre recibird nuevas demandas. Por un lado, debido a que el
ferrocarril, a medida que progresaba la integracion del mercado, estimulaba los intercam-
bios intrarregionales y extrarregionales. Y por otro, porque el ferrocarril, lejos de mono-
polizar la oferta de transporte, introdujo un nuevo reparto de competencias en los trafi-
cos, con los correspondientes procesos de complementariedad y de sustitucion.

De complementariedad, porque arrieros y carreteros demostraron ser indispensables
en la atencién del servicio entre estaciones, servicio demandado por las propias compa-
fifas de ferrocarril. Para mayores distancias, la ventaja del transporte a lomos residia en no
hallarse sometida a la rigidez de horarios en las operaciones de carga y descarga y en los
servicios de puerta a puerta.

En lo que se refiere a las relaciones de sustitucion, cabe establecer tres matices. El pri-
mero, referido al hecho de que, para pequefios tonelajes facturados a corta distancia, el
ferrocarril incurrfa en deseconomias de escala, de ahi la competencia de la arrierfa en ese
tramo de demanda. El segundo, en relacién a que los trenes tenfan condicionantes —re-
gulaciones fiscales, tarifas elevadas para amortizar gastos de establecimiento, retrasos...—
delos que careciala traccién alomos —baja o nula carga fiscal, laxitud horaria y bajo coste
de oportunidad del equipo empleado, susceptible de ser aplicado a las faenas agrarias—.
El tercer matiz, relativo a que muchas capitales de provincia y villas urbanas, ademads de
carecer de acceso directo al ferrocarril, disponian de una baja densidad de red carreteril:
en 1890, segun la Revista de Obras Piiblicas, la densidad viaria en diecisiete provincias es-
panolas era inferior a 50 km de caminos de rueda por 1.000 km? Por lo mismo, y en au-
sencia de arrierfa y carreterfa, aquellos nicleos urbanos habrian quedado desabastecidos.

Asi pues, pese a la escasa capacidad de carga de asnos y caballerias mayores, la arrieria
—tanto la estacional, como la profesional o practicada a tiempo completo— compitié
eficazmente en radios comerciales cortos y medios y en mercancias no voluminosas ni
perecederas. De hecho, entre los censos de 1877 y 1900 —y pese a la extensién de la red

'8 Sobre esta materia, véase Frax y Madrazo, 2001.

19" Las caballerfas menores (asnos, burras, mulas) cuentan con una capacidad de carga en torno a los 70-90 kg;
las mayores (yeguas, machos, caballos), entre 90 y 120 kg; los carros de mulas y bueyes cargan hasta 600 kg; y las
carretas, ademds de viajeros, podian portar hasta 400 kg.

¥ Véase Gémez Mendoza, 1999.
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ferroviaria y los primeros pasos del automévil—, el numero de arrieros y carreteros tan
solo descendié en un 14 %, descenso unicamente atribuible a su desplazamiento por el
ferrocarril en los largos recorridos. Ello no obsta para que, a largo plazo, los limites de la
traccion a lomo no dejasen de acentuarse y evidenciarse: lentitud, inseguridad, estaciona-
lidad, limitada capacidad de carga y elevados costes de mantenimiento de la fuerza de tiro
—crecientes en la medida en que las dreas de pasto se destinaban a la ganaderfa de leche y
carne—, entre otros.

3.1. Arrierosy carreteros en Asturias

Entre 1712, ano en que se concluye el Vecindario de Campoflorido, y 1787, en que se fe-
cha el censo de Floridablanca, la poblacién asturiana pasé de 213.155 a 347.336 habitan-
tes, situandose Asturias, tras Galicia, entre las regiones mas densamente pobladas de Es-
pafa (34 hab/km?). Los «Estados generales» del Catastro de Ensenada permiten una
aproximacion a la distribucion funcional de la renta regional: el 73,9 % de la riqueza astu-
riana era aportada por el sector agrario, el 1,7 % por el pesquero, el 11,1 % por las manu-
facturasy el 12,9 % por el comercio.

El abastecimiento de las villas y la comercializacién de las cosechas para el pago de
rentas e impuestos convertia la arrierfa en un sector relevante en diferentes sentidos: para
vertebrar las ferias y mercados que ponian en contacto a los concejos de montaa, valle y
marina; para dar salida a la produccién de los distritos manufactureros —caldererfa de
cobre avilesina, metalurgia de la comarca Oscos-Eo, curtidos y zapateria de Norefia...—;
para la distribucién de los géneros coloniales y materias primas (sal, hierro, bacalao...) que
entraban por cabotaje; y, por ultimo, para el comercio con las provincias interiores.

Al margen de la arrieria local/ocasional al servicio de los intercambios en mercados y
ferias de la region,?! cabe subrayar otros dos tipos de desplazamiento.? Por un lado, los de
cardcter estacional o «golondrina», de ciclo corto: entre tres y cinco meses, de abril o
mayo a septiembre, en funcién del propio ciclo agrario y de la demanda de brazos en la
explotacién familiar, con inicio, generalmente, tras la siembra del cereal de primavera
(maiz). Era el caso de los canteros y tejeros —los «tamargos» de Llanes y Ribadesella—,
delos caldereros de Miranda y de Avilés, de los vifiadores y segadores: en cuadrillas contra-
tadas por capataces o mayorales, y provistos de mulas o machos, completaban los ingresos
de las ventas y/o del trabajo con los del transporte por cuenta de tratantes y mayoristas.

Un segundo tipo de arrieria era la de ciclo medio o largo, con desplazamientos de seis
adiez meses, de cardcter «semiprofesional» y asociado a transportistas de aldeas y comar-
cas donde la orientacion agraria y la explotacién familiar eran menos exigentes en brazos
—especificamente, era el caso de los concejos de montana, con escasa disponibilidad de
tierras de labor, y cuyas caracteristicas edafoldgicas y climdticas imponian la orientacion
ganadera.

Aunque la arrierfa constitufa una actividad ubicua en toda la Asturias preindustrial,
tnicamente a partir del siglo xv111 disponemos de indicadores que ayuden, aunque sea
indirectamente, a establecer su significacién econdémica. Uno de ellos es la Balanza de
comercio activo y pasivo del Principado (1780),% ilustrativa del secular carcter deficitario
de la balanza comercial asturiana. El valor de las exportaciones (5,9 millones de reales) no
cubrfa mis que un tercio del de las importaciones (16 millones de reales). Las primeras

' El Catastro de Ensenada (1752) registraba 40 mercados semanales y 37 ferias. En 1826, el Diccionario geogri-
fico-estadistico de S. Mifiano contabilizaba hasta 40 ferias, y 62 el Diccionario de P. Madoz (1850).

2 Véase Carmona Badfa, 1990.

» Fundacién Universitaria Espanola, Archivo Campomanes, ms. 29/14; se reproduce y analiza en Ocampo
Sudrez-Valdés, 1990: 305-308.
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estaban representadas principalmente por las ventas de ganado vacuno y caballar (42,5 %)
y por las salazones de carne y de pescado (19,3 %). Del valor de las importaciones, un
31,5% correspondia a los vinos y un 20,5 % a los cereales castellanos. El hecho de que
Castilla absorbiese el 80 % de las ventas asturianas y fuese el origen del 65 % de las com-
pras constituye el mejor exponente del peso del comercio terrestre frente al maritimo, y
por ende, del peso de la arrierfa y carreterfa.

En términos de volumen transportado, se ha estimado que anualmente entraban en
Asturias desde Castilla mercancias con un peso equivalente a seis millones de kilos, frente
2950.000 kg de salidas en la direccion inversa. Estas tltimas representaban 65.000 unida-
des de carga de caballerfa/afio, lo que suponia que cada dia cruzaban la divisoria con la
Meseta 178 animales cargados.?* Cabe recordar que estos valores excluyen el trafico inte-
rior y el que se dirigia hacia Santander y Galicia.

El comercio con Castilla y el mercado interior espafiol se canalizaba a través de las fe-
rias de Palencia, Valladolid y Ledn. Las entradas de vino y cereales se compensaban par-
cialmente con las salidas de ganado vivo, salazones de pescado y manufacturas metélicas
—calderas, potes, aperos de labranza, clavazén, herrajes...—. Las ferias de Salas, Tineo y
Cangas del Narcea actuaban como centros de negociacién del ganado vacuno y caballar
que se vendia en las de Laciana, Bofar, Babia y Quintanilla. En estas Gltimas y entre 1750
y 1796, un 30 % de las cabezas vendidas eran de origen asturiano. También en los merca-
dos de Ledn y en las ferias gallegas de Fonsagrada, Valdeorras y Ribadavia, era sobresa-
liente la presencia de arrieros y carreteros del suroccidente asturiano.?s

El Catastro de Ensenada (1752), pese a incurrir en subestimaciones derivadas del ca-
rcter fiscal de la fuente y de la propia metodologia con la que se elaboré —por ejemplo,
solo se computaron como actividades «profesionales» aquellas que se desarrollaban du-
rante todo el afno—, constituye un segundo indicador del peso de la arrieria. En los con-
cejos de la marina declaraban dedicarse al trifico una media de entre treinta y cuarenta
arrieros?® —en casos especificos, como el de Avilés, se registraban 216 caballerfas mayores
al servicio de mds de un centenar de tratantes de calderas de cobre.

Estos valores se elevaban notablemente en los concejos de montana por las razones
apuntadas: mayor oferta de pastos, orientacién ganadera y rentas de situacién derivadas
de su proximidad a los mercados castellanos, abastecedores preferentes de Asturias. En
algunos concejos, la arrierfa suponia mas del 30 % de las actividades declaradas por los
vecinos: asi ocurrfa en Pilona, con 216 arrieros, en Ponga, con 166, en Caso, con 134, en
Cabrales, con 67,y en Amieva con 48, que ofrecian los mayores valores en términos abso-
lutos. En otros lugares, aquella proporcién superaba el 50 %: era el caso de Somiedo, con
50, el de Villayén, con 32, el de Pdramo de Focella, con 20, o el de Gua y Caunedo, con
17. Excepcional resultaba la situacién del Coto de Leitariegos: contaba con 38 arrieros y
la arrieria daba trabajo e ingresos a més del 70 % del vecindario,?” convirtiéndose asi las
actividades de transportes en un caso tnico y singular de especializacion laboral.

Un dato mds, obtenido también del Catastro de Ensenada, avala el peso de la traccién
de sangre: frente a los 62.721 reales que declaraban de utilidad anual las embarcaciones

2% Las estimaciones, en Madrazo, 1984: 11, 684-694.

 Véase Fernandez Alvarez, 1998; y Cubillo de la Puente, 1998.

26 Ademas del tréfico entre las villas litorales y las ferias y mercados de su hinterland, la arrieria resultaba impres-
cindible para alimentar ¢l cabotaje maritimo: desde 1770, daba salida a los carbones exportados por Gijon, Avilés y
San Esteban de Pravia, conducidos por carretas y caballerfas desde los concejos hulleros. Por los puertos de Ribade-
sella y Gijon, se exportaban anualmente a Inglaterra y Holanda avellanas por valor de dos millones de reales, cuya
conduccidn a los citados puertos era contratada anualmente por compaiifas de comercio de las citadas villas. Otro
tanto cabria decir de las recuas de arrieros y trajineros que por Puerto de Vega, Castropol y Vegadeo daban salida a
la produccién lencera (tejidos de lino) y ferretera de la comarca Oscos-Eo.

7 Para datos desagregados por concejos, véase Manzano Ledesma, 2010.
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dedicadas al cabotaje regional, los procedentes de la arrieria se elevaban a 434.594 reales.?®
En el mismo sentido cabe resenar la evolucién de la recaudacion en concepto de portazgos
que, segun Santos Madrazo, pasé de 10.000 reales en 1780, a 452.637 en 1864.

Para el siglo x1x, disponemos de indicadores procedentes de nuevas fuentes fiscales.
Los datos de la Contribucién Industrial y de Comercio son igualmente reveladores. En
1850 —ocultaciones fiscales al margen—, se contabilizaban 613 contribuyentes bajo la
ribrica «transportes»: un 84 % de los mismos eran arrieros —190 por cuenta propia y
321 por cuenta ajena, con un total de 1.675 caballerias—, y sus cuotas representaban el
76 % de la recaudacion fiscal por aquel concepto. El resto de la contribucion del sector
correspondia a tres empresas de diligencias, a 30 coches y calesas y a 69 carretas de bueyes.
Trece afios més tarde, cuando ya el ferrocarril habia hecho acto de presencia en Asturias,
las mismas fuentes, constataban el incremento de los contribuyentes por arrierfa —800—,
asi como del nimero de caballerias.?

El peso de la arrieria se confirma de forma indirecta si se utilizan datos de otros sectores
de actividad que incorporaban el transporte en su cadena de valor. La fuente antes citada
ofrece para 1859 unas «utilidades» por comercio de 939.849 reales, de las que tnica-
mente un 21,5 % se imputaban a «mercaderes con tienda abierta». El resto se atribufa a
«tratantes» y «comercio por mayor», es decir, a dos subsectores de la distribucién que
se valfan de las recuas y caballerias para comercializar de forma ambulante sus mercancias
en ferias y mercados, y para distribuirla entre el comercio minorista estante o «de tienda
abierta». Aunque en la segunda mitad del siglo x1x el desarrollo urbano e industrial ten-
dié a modificar la estructura del comercio, la evolucién fue lenta y, en cualquier caso, no
pondra en cuestion la funcién del transporte a lomos y en carros: asi, en 1863, las «utili-
dades» o cuotas del comercio ambulante suponian el 26,7 % del conjunto del comercio,
frente al 34,1 % de las «tiendas> instaladas en villas y ciudades.?°

3.2. ¢Arrieria o ferrocarril, recuas o trenes?

Traspasado el umbral del siglo X1x, la «resistencia» y funcionalidad de la arrieria dejard
huella estadistica en los censos de poblacién. En el de 1900, y en la clasificacion de la po-
blacién por profesiones, se contabilizaban en Asturias 869 arrieros —frente a 2.200 em-
pleos en el comercio maritimo y 363 en el ferrocarril—. En el censo de 1910, se registra-
ban 739 arrieros —por 1.382y 300 empleos en las ribricas antes citadas—.3! Cabe sefialar
que la presencia de arrieros y carreteros se mostraba concordante con la propia estructura
de la economia regional. Asi, el citado censo de 1900 computaba en Asturias 627.000
habitantes y 334.970 activos, de los que un 82 % eran labradores, un 9 % se inscribia en el
sector minero y fabril y un 9% en actividades de servicios. Para la misma fecha, tnica-
mente dos ciudades superaban los 20.000 habitantes —Gijén contaba con 27.000 y
Oviedo con 23.000—, sin que ninguna villa superase los 8.000, y con solo un 16 % de la
poblacion viviendo en nicleos de mds de 1.000 vecinos.

Aunque la red ferroviaria habfa alcanzado los 263 km, su trazado bésico se subordinaba
a los nticleos mineros e industriales del centro de la regién. Por lo mismo, el resto del te-
rritorio seguia vinculando su abastecimiento a la carreteria y arrieria, y ello era asi en la
misma medida en que ferias y mercados seguian siendo los centros de contratacién mas
concurridos por tratantes y mayoristas. El comercio estante se limitaba a las villas y estaba
representado por «casas de comercio» polivalentes y que compatibilizaban las activida-

8 Cfr. Ocampo Sudrez-Valdés, 1990: 287-328; y Archivo Histdrico Nacional, Hacienda, legajo 7.456.
¥ Fuente: Estadistica(s) administrativa(s) de la Contribucidn Industrial'y de Comercio, 1850y 1863.

30 Cfr. Erice, 1995: 1, 138 ss.

! Fuente: Censo(s) de poblacién, 1900y 1910: 76-77 y 85-86, respectivamente.
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des minoristas con las de banca y, en ocasiones, con las manufactureras —en este sentido,
son representativas las de los Vigil Escalera, en Siero, o las de Vicente Velarde, en Salas.?

4, LEITARIEGOS: LA FORTALEZA DE UNA ECONOMIA «DE FRONTERA»

Los moradores de las montafas fabrican ruedas, labran maderas, elaboran quesos; la manteca es
exquisita [...]. La parte de la montafia queda en el invierno casi desierta de hombres. Se dedican
casi todo el afo a la arrierfa, conduciendo vino blanco de Rueda y La Seca, y granos, y retor-
nando pescados y carnes saladas [...]. Han buscado en la arrierfa y en el comercio la subsistencia
que les niega el infecundo y quebrado suelo en que habitan [Madoz, 1846].

Su emplazamiento geogréfico en la «frontera» de comarcas con economias comple-
mentarias —las tierras altas del Navia-Eo, las de la confinante provincia de Mondonedo,
las de Lacianay El Bierzo y las del hinterland occidental asturiano, desde Cangas y Tineo
a la fachada litoral extendida entre Valdés, Vegadeo— serd, junto a otros factores que
ahora se comentardn, un hecho determinante de su particular senda de crecimiento. Se
trataba de un territorio, el del suroccidente y las comarcas limitrofes, densamente poblado
—con 34 hab/km?, Asturias y Galicia, como ya se dijo, figuraban en el siglo xv111 a la ca-
beza de las regiones espanolas con mayor ocupacion demografica—, y en el que el maizy
la patata habian arrinconado el barbecho y propiciado cosechas estables que alejaban la
aleatoriedad de las subsistencias y las consiguientes hambrunas.

En los once concejos del suroccidente asturiano, la poblacion alcanzaba los 71.597
habitantes en 1787 (censo de Floridablanca). La provincia de Mondofiedo, por las mis-
mas fechas, censaba 89.000 habitantes. Aquellos once concejos, limitrofes con las comar-
cas del alto valle del Navia y del Sil, constituian el eje de un poderoso distrito manufactu-
rero apoyado en la lenceria y la metalurgia. Los puertos de Vegadeo, Puerto de Vega y
Luarca, ademds de dar entrada al cabotaje cantdbrico (sal, mineral de hierro, bacalao, lino,
géneros coloniales...), constitufan la salida natural de la produccién de las comarcas inte-
riores —lienzos de lino, salazones de carne, mantecas y quesos, manufacturas de hie-
rro...— que se derramaba hacia la costa a través de la red de ferias.

4.1. Delos tiempos medievales a los modernos: explotando rentas de situacion

Las aldeas y lugares de Branas de Arriba, Branas de Abajo, El Puerto y Trascastro, integra-
das en la parroquia de Santa Maria de Leitariegos y con una extensién de 20 km?, consti-
tuyeron durante siglos las unicas entidades de poblacién del Principado que, ademds de
ser las situadas a la mayor altitud —1.525 m sobre el nivel del mar—, se hallaban habita-
das todo el afio. Su poblamiento inicial se hace partir de la época romana, vinculdndolo a
la ruta que desde Ponferrada, por Villablino, enlazaba El Bierzo con las explotaciones
mineras del occidente de Asturias. Documentalmente, los testimonios sobre aquella pa-
rroquia remiten a los tiempos bajomedievales, cuando el Coto de Leitariegos se hallaba
bajo la jurisdiccion del monasterio benedictino de Corias.?

32 Mas detalles en Erice, 2000.

33 El monasterio de Corias fue fundado en 1032. Entre los siglos x11 y X111, alcanzé su méximo esplendor, lle-
gando a poseer tierras en la mayor parte del occidente de Asturias e incluso de la vecina provincia de Ledn. El Coto
de Branas o de Leitariegos, que también en la Edad Media habia dependido de los monjes de Corias, pertenecia
desde el siglo xv1 a los «vecinos y moradores» de los pueblos de El Puerto, Brafias de Arriba, Brafias de Abajo y
Trascastro. Leitariegos se constituyé en ayuntamiento en 1821, con el nombre de concejo de Leitariegos. En 1827
pasé a depender de Cangas y, més tarde, volvié a ser independiente hasta 1925, en que se integra definitivamente en
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En los siglos siguientes, la fortaleza econémica de Corias no dejard de acrecentarse. El
protagonismo repoblador del monasterio acabard articulando toda la economia de la co-
marca asturleonesa entre Cangas del Narcea y Laciana. En efecto, por el libro registro del
cenobio se sabe que, en 1043, recibe donaciones de tierras en Laciana, Babia y Omana, y,
en 1082, la villa de El Guadefio (Villager) y diversas heredades en Llamas (Villager) y
Veiga (Ferrera). La colonizacidn agraria del territorio se completa en el siglo siguiente con
la creacién de una red de fundaciones asistenciales tanto en la vertiente asturiana —alber-
gues y hospitales de Brafias, San Juan del Puerto (Leitariegos), Retuertas y Corias—,
como en la leonesa —Cafrenal y La Ferrera, en Caboalles de Abajo—, todas ellas en las
rutas que desde Le6n conducian, por el puerto de La Espina, a Oviedo y a Luarca, yaen la
fachada maritima del occidente asturiano. Sera en torno a este frente colonizador sobre el
que se edifique la suerte econdmica de los vecinos de Leitariegos en la medida en que sus
recuas se convertian en transportistas y abastecedoras de cereales y vino para el monaste-
rio y su red de alberguerias.

Esta inicial funcién comercial se verd reforzada por la politica repobladora de la monar-
quifa, materializada en la creacion de pueblas, villas y mercados.?* Asi, en 1255, Alfonso X
fundaba la puebla o pola de Cangas de Tineo —hoy Cangas del Narcea—. Con la creacién
de las polas, la monarquia pretendia atraer habitantes hacia aquellos enclaves considerados
determinantes para la articulacién del tejido social y econémico de la region. La concesion
del fuero o carta puebla iba asociada a la autorizacion para establecer ferias y mercados,
ademds del otorgamiento de exencionesy franquicias a la circulacién y venta de mercancias.
La fundacién en el siglo X111 de otras polas en el occidente asturiano —Luarca, Castropol
y Navia— y en la comarca de Laciana —San Mamés de las Rozas (1270)— permiti6 poten-
ciar el eje comercial que, desde los concejos de la fachada maritima del occidente asturiano,
enlazaba por Leitariegos con los tréficos que por el valle del Sil llegaban al Bierzo, y con los
que, por el puente de Rioscuro, Babia y Las Omanas, se dirigian a Castilla. Un comercio
que se veia animado por la presencia estacional de los ganados merinos de la Mesta.

En 1326, el Coto de Leitariegos recibia con cardcter excepcional el llamado privilegio
de Leitariegos. Se trataba de una carta de franquicia o fuero que pretendia evitar la despo-
blacién del Puerto y asegurar los servicios de alojamiento y de transito invernal que los
vecinos venian prestando. Como contraprestacion, garantizaba a sus moradores la exen-
cién tanto de cargas personales de cardcter sefiorial, como la exoneracién de prestaciones
de tipo militar a condicién de que

Cumplan con dar albergue a todo pasajero de balde y facilitarle su sustento, que corre a
cargo del tabernero, a quien la justicia obliga a tener prevencién de pan y vino [...], rompan El
Puerto en abundancia de nieves, mantengan de trecho en trecho unos postes de palo altos para
direccién de los caminantes...3s

El privilegio serd confirmado y ampliado por los sucesivos monarcas: asi, Carlos IV
(1788-1808) afadir4 a las franquicias citadas la de «no contribuir con cosa alguna a
S.M., ni con soldados». De este modo, los habitantes del término alcanzaban un estatuto
juridico y social proximo a la hidalgufa, institucionalizdndose asi ventajas fiscales y de
movilidad consustanciales para quienes vivian del trifico y del comercio.?¢ Para esas fechas

Cangas del Narcea (Gaceta de Madyid, 3/06/1925). Cfr. Faya Diaz, 1992: 58, 155y 197; Garcia, 1980; Lépez Alva-
rez, 2010; y Anes, 1989: 116-120.

3 Sobre estos extremos, asi como sobre la historia medieval de Leitariegos, constltense Garcfa, 1980; Ruiz de la
Penia Solar, 1992; Urfa Maqua, 1995; y Garcia Grana y Fernandez Sudrez, 1994: 36-45.

% Cfr. Ruiz de la Pefia Solar, 1992: 12-17.

% FEl privilegio se mantendr4 hasta 1879, cuando la apertura de la carretera de Cangas del Narcea a Villablino,

al eliminar los riesgos de trénsito, anulaba la funcién de aquel fuero.
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los arrieros del Coto ya habian consolidado redes mercantiles regulares en las tierras de
Lacianay Babia, extendiendo su actividad a las ferias de Sahagtin (1155) y de Leén (1270).
En los dos siglos siguientes, la oferta de servicios de transporte se intensifica y especializa
al verse reforzada por la coyuntura abierta por el ciclo ferial castellano —ferias de Medina
del Campo (1404), Medina de Rioseco (1423), Villalén (1434), Zamora (1476) y Sala-
manca (1467)— y por la consolidacién comercial del Camino Francés.”

En 1556, el coto jurisdiccional de Corias, con 19,79 km?, incluia la villa de Corias y las
feligresias de Santa Maria de la Regla, Carceda, San Tirso, Santa Marina de Obanca, Be-
sullo, San Pedro de la Montana, Bergame, San Damias y Aguera. Por los recuentos de
poblacion de los lugares mondsticos efectuados en 1553-1554, se estima que el Coto con-
taba entonces con 404 vecinos, 83 de ellos en la villa de Corias. Entre los privilegios juris-
diccionales del sefiorio eclesidstico de Corias, ademds de la provision de oficios, escriba-
nias y percepcion de penas de cdmara, se contaban los servicios y prestaciones que
obligaban a los vasallos dependientes —transporte de cal, piedra, madera, construccion
de cubas para vino o pagos por usos forestales, entre otros—. En términos monetarios, la
valoracién de aquellos derechos se ha estimado que ascendia a unos 150.000 maravedis/
afo, lo que representaba una media de 268 maravedis por vecino, valor que situaba a Co-
rias entre los més valiosos senorios eclesidsticos de la region.

Durante los tiempos modernos, por razones orograficas y climdticas, Leitariegos que-
dard excluido de lallamada revolucién del maiz. De las tierras del Coto, con una superficie
de 1.589 dias de bueyes, tnicamente 175 eran susceptibles de labor. El resto estaba cons-
tituido por prados de secano y regadio (444 dias de bueyes), «tierras bravas y dsperas»
(402 dias de bueyes), tierras comunes de pasto a diente (310 dias de bueyes) y la brana de
Valdeculabre, que los vecinos arrendaban a los rebafios trashumantes de los vaqueiros de
Salas y de Tineo. Aunque no hay datos relativos al producto agrario, su composicion
puede conocerse indirectamente a través de las series decimales. Del valor de los diezmos,
més del 75 % correspondia al centeno, porcentaje que se elevaria al 90 % si se incluyese el
mijo. En los concejos de los valles y de la costa —donde el trigo y el maiz suponfan mas del
80 % del total diezmado—, «sus naturales» consideraban el centeno y mijo como «infe-
riores» y «no los tenian por grano apetecible ni su pan les gustaba». Ademis, el centeno,
mijo y panizo ofrecian menores rendimientos por unidad de superficie y en términos de
la harina obtenida por la molturacién del grano. La presencia en el pago de los diezmos de
avena, hierba, manteca y lana avalan el papel compensatorio de la ganaderia. Las 1.017
cabezas de vacuno censadas en el Coto ofrecian una de las mayores densidades ganaderas
de la region. El vacuno se completaba con el caballar (178 cabezas), con el ganado menor
(1.356 cabezas de ovino, 62 de cabrio, 278 de cerda) y con otros esquilmos (colmenas,
caza mayor y menor).

Dado que la tierra de labor no alcanzaba la décima parte del territorio y no llegaba a
satisfacer las necesidades de subsistencia de la poblacién, se hizo indispensable la bus-
queda de alternativas compensatorias al desequilibrio entre poblacidn y recursos.>® Se ha-
llaran en estrategias vinculadas a la pluriactividad estacional —ganaderfa, manufacturas
domésticas, emigracién estacional (segadores), transporte— y en la explotacién de las
ventajas derivadas tanto de la disponibilidad de materias primas de alta demanda (monte
arbolado y dehesas, abundantes pastos, reservas de madera y de lefia y otros aprovecha-
mientos forestales), como de su emplazamiento. Sera este tiltimo factor el que se demues-
tre determinante para que la arrierfa se convierta en el vector econdmico articulador de
aquella comunidad rural. Inicialmente se practicaba como actividad estacional y a tiempo
parcial, en combinacién con el ciclo de trabajo ganadero y con vistas a rentabilizar los ac-

%7 Sobre el alcance de las mismas, véanse Ladero Quesada, 1982; y Garcia Badn, 2005.
3% Cfr. Ocampo Sudrez-Valdés, 1990: 26-89.
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tivos ociosos. Igualmente, ofrecia la posibilidad de integrar el transporte y comercializa-
cién de los excedentes propios con portes de retorno por encargo de instituciones o co-
merciantes.

Su emplazamiento geogréfico, el estar regularmente habitada y la experiencia secular
acumulada por sus vecinos en el trafico con Castilla explica que Leitariegos mantuviese su
hegemonia como ruta comercial estratégica entre las tierras castellanas, la fachada mari-
tima del occidente astur y la ruta que por La Espina y Salas llevaba a Oviedo. Una real
provisién de 1525 se referia al Puerto como «camino real fragoso y estrecho, y no hay
otro por donde pasar al Bierzo por vino y otras mercaderias». En 1674, una descripcion
del concejo de Cangas subrayaba que aquella «era tierra de paso y de mucho trato, y de
donde se proveian los puertos de dicho Principado». En efecto, desde Castilla, por Leita-
riegos, entraban los cereales, vinos y lino que se comercializaban por todos los concejos
del occidente asturiano, desde los de montana y los valles intermedios a los de la marizia
(Valdés y Navia). Desde estos tiltimos, a su vez, se remitian a Castilla salazones de carne y
pescado, potes, clavazdn y aperos de labranza de hierro, lienzos, cal para usos industriales
(curtidos) y agrarios y bacalao.

4.2. Leitariegos, vivir para transportar: una economia de servicios

Los hombres apenas se ocupan de las labores del campo, abandondndolas a las mujeres que aran
las pedregosas tierras y recogen sus menguadas cosechas. Maridos e hijos constituyen un pueblo
de arrieros, y considerarian casi como una desgracia ocuparse en otros quehaceres. En cuadrillas
de cinco o seis, casi todo el comercio del norte estd en sus manos.*

En 1752, segtin las Respuestas Generales del Catastro de Ensenada, 36 de los 52 veci-
nos del Coto declaraban como principal actividad su dedicacién a «traficar en las provin-
cias de Castilla». Empleaban una media de seis meses al afio en cubrir de cinco a siete
viajes por las tierras castellanas —unicamente seis miembros de la familia Cosmen, con
recuas de seis a diez caballerfas, se ocupaban todo el afio en el trifico—. La poblacién fe-
menina —con una elevada tasa de celibato temporal y definitivo— se ocupaba en las la-
bores domésticas y del campo, asi como en la elaboracién de lienzos «bastos».* La din-
mica del Coto era, como se ha visto, inseparable de aquella trama de redes de trafico y de
comercio urdidas con las comarcas fronterizas.

Desde el siglo xvi11, la tendencia a sustituir el pago de rentas en especie por los pa-
gos en metélico acentuard la comercializacién de excedentes por las economias campe-
sinas. Del mismo modo, el incremento de la poblacién —favorecido por la difusién del
maiz y de la patata, por la extensién de los cultivos forrajeros y por la estabulaciéon del
ganado— contribuird a la intensificacién de los intercambios en ferias y mercados. Las
villas, y la de Cangas del Narcea en primer lugar, serdn las primeras favorecidas por esta
dindmica. En efecto, el concejo de Cangas verd incrementarse su base manufacturera
con fabricas de curtidos y de manteca, con la presencia de batanes para la elaboracién
de lienzos y con la de martinetes para fabricar potes, calderos, aperos y ferreteria. Las
concurridas ferias de Vallado, Civea, Arbds y Cangas dan fe de un auge mercantil que
contd con un factor anadido: la demanda protagonizada por el arsenal del Ferrol desde
1728. Entre esa fechay 1790, més del 44 % de la madera para construccion naval expor-
tada al arsenal procedia de los montes de marina de los concejos del suroccidente. Los

¥ Cfr. Borrow, [1843] (1983): 117.
" Archivo General de Simancas, Direccién General de Rentas, 1.2 Remesa, Respuestas Generales del Princi-
pado de Asturias, libro 376: Coto de Leitariegos.
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asientos y contratas para cortas, talas y arrastres demandaron empleos que venian a su-
marse a los inducidos por la demanda de lienzos, clavazén y duelas con destino al pro-
pio arsenal.

Desde 1780, las bases agrarias del crecimiento secular comenzaran a dar sefales de
agotamiento. La fuerte presién demografica sobre la tierra dara paso a una sobreexplota-
cién de los recursos agrarios y a un minifundismo insostenible. Las crisis agrarias finisecu-
lares —reiteradas desde 1790 hasta més alla de 1805—, la pérdida de los mercados colo-
niales y la invasién francesa, con la quicbra de la Hacienda y la paralizacién de la
construccion naval, abren para el suroccidente asturiano una etapa de estancamiento que
se prolongard hasta més alld del primer tercio del nuevo siglo.

Sin embargo, mis que las crisis finiseculares, serdn los cambios en los sistemas de pro-
piedad, estimulados por las reformas liberales, los que acaben por definir una nueva jerar-
quia social en el mundo rural. Desde 1798 (desamortizacién de Godoy), el proceso desa-
mortizador estimulard la concentracién de la propiedad, las roturaciones y la extension
del 4rea cultivada, cambios contractuales en la cesién de la tierra (pagos en metdlico) y la
privatizacién de muchas tierras comunes y de propios o concgjiles. De la intensidad de los
cambios en la propiedad da idea el hecho de que en estos afos el 40 % del capital movili-
zado por el crédito rural en los concejos del occidente asturiano procediese de Cangas:
labradores ricos y comerciantes negociaban con censos, obligaciones, empefios (venta con
pacto de retro) y otros instrumentos de endeudamiento.* Del mismo modo, el aumento
de las ventas de ganado vacuno y de casco en las ferias de Salas, Cangas y Tineo respon-
dian a la demanda de fuerza de tiro exigida por la ampliacién del terrazgo y por la rotura-
cién de tierras de monte bajo para destinarlas a pastos y/o grano.

La proletarizacion rural reforzé la secular corriente migratoria que ya no se detendré
durante el resto del siglo.*> Ademas de las salidas hacia ultramar y hacia los centros fabriles
y mineros del centro de la regidn, se acentuard Madrid como destino secular. La emigra-
cién hacia la corte ha sido considerada como un ejemplo excepcional de especializacion
profesional. Si en la primera mitad del siglo el destino laboral preferente habia sido el de
aguadores, criados y serenos, desde finales de siglo, otras dedicaciones tomardn el relevo, y
asi los naturales de Leitariegos y Cangas destacarin

[...] como bolsistas, cobradores, ayudantes de caja en el Banco de Espafia y en muy acredita-
dos bancos particulares y comercios, siendo notoria su honradez e inteligencia...*

Desde la segunda mitad del siglo, los cambios en la propiedad de la tierra y el incipiente
proceso industrializador de la regién actuardn como reactivadores de la economia de
Cangas y de Leitariegos. En 1852, la Contribucién Industrial y de Comercio* recogia la
existencia de treinta ventas o posadas, cuatro martinetes y mis de una docena de mercade-
res mayoristas de pafos, entre otros contribuyentes. El sector primario no fue ajeno a este
crecimiento: la ganaderia y los derivados licteos suponian el 50 % del producto agrario, y
el vifiedo alcanzaba una extensién de 1.000 ha.* La especializacién ganadera se vio com-

4! Véase Moro Barrenada y Erice, 1999.

# Desde 1880, se vera acentuada por la crisis agraria finisecular. La integracién del mercado agrario internacio-
nal provocard en toda Europa una caida generalizada de los precios de los cereales y de la carne por la competencia
de las materias primas ultramarinas. En Asturias en general, y en Cangas en particular, la prensa local se haré eco
reiterado de la crisis. Véase «La cuestién de los consumos», en E/ Occidente de Asturias, Cangas de Tineo, afio 1v,
nam. 277,21/05/1885.

# Cfr. Quirds Linares, 1971; Martinez Cachero, 1959: 111, 21-36; La Maniega. Boletin del Tous pa Tous, nams.
5(1926) y 7 (1927); y Rodriguez Riesco, [1900] (1987).

* Cfr. Boletin Oficial de la Provincia, suplemento al ntim. 73, 28/06/1852.

® Las variedades verdejo, albarin, carrasco, moscatel, negrén... y la comercializacién de sus caldos impulsaron la

creacién de bodegas —N. Sdnchez Canto, A. Gonzélez del Valle, J. Gdmez y L. Braiia, M. Rodriguez Gonzilez,
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pletada por la forestal. Las reservas forestales de Muniellos (2.695 km?) atrajeron desde
1847 el interés de empresas catalanas y extranjeras. En la década siguiente serdn los recur-
sos mineros los que atraigan las primeras inversiones propiamente industriales.*6

La comarca verd igualmente fortalecida su posicién econdémica en el suroccidente astu-
riano de la mano de su progresiva integracion en el mercado regional y leonés merced a la
construccion de las carreteras de Ponferrada a La Espina, la de Venta Nueva a Corba por
Rengos y Degana, la de San Antolin de Ibias a Vega de Ribadeo por Ouviafio, y la de Mes-
tas a Caboalles.” En las ferias del concejo, aunque seguian predominando las ventas de
ganado vacuno y caballar, podian encontrarse cereales de Laciana, legumbres de Toreno y
Ponferrada, salazones de pescado de Luarca y Cudillero y manufacturas de hierro de Be-
sullo y Castafiedo, ademds de las producciones locales.*

5. LOS COSMEN: UNA EMPRESA FAMILIAR CENTENARIA

Su fidelidad es tal que cuantos han utilizado sus servicios no vacilarfan en confiarles el transporte
de un tesoro desde el Cantdbrico a Madrid. Pero aunque son fieles, distan mucho de ser desinte-
resados. Acumulan grandes sumas de dinero. Muchos han dejado al morir fortunas considera-
bles, y no es raro que dejen una parte de sus caudales para erigir o embellecer casas religiosas.*

La cita de Borrow, referida a los arrieros asturleoneses, se ve confirmada para Asturias
por una amplia tradicién oral y escrita que enfatiza la honestidad de aquellos transportis-
tas, pero también sus fortunas:

El arriero astur era quien llevaba entonces los fondos de un banco a otro, los capitales para pa-
gar las tropas. Y quien se los entregaba sabia perfectamente que el arriero era incapaz de distraer un
céntimo 'y, en cambio, era capaz de defenderlos aunque tuviera que asegurar su propia vida.>®

Y es que, tanto en los ciclos de crecimiento como en las coyunturas mds criticas, los
servicios ofertados por la arrierfa no dejaban de demandarse: en unos casos, para movili-

Flérez, Llano...— que llegardn a gozar de reconocimiento en las exposiciones agropecuarias de Madrid (1872) y
Asturias (1875). A finales de siglo, la produccién superaba los 29.000 hL, exportindose una parte de la misma a los
mercados ultramarinos. Cfr. Arbas, [1900] 1987; y R. Fuertes Arias, [1902] 1999: 354-363.

% Las medidas desamortizadoras de 1855 supusicron la liberalizacién del uso y explotacién de los montes par-
ticulares y concejiles. La demanda de madera para construccién naval y residencial, como combustible para fraguas
y «ferrerfas» y para el tendido ferroviario explican la presencia en la comarca del Crédito Mobiliario Barcelonés,
que acabarfa haciéndose en 1855 con los derechos sobre Muniellos durante quince afos. Ademés del empleo gene-
rado por talas, arrastres y transporte hasta Cangas de la madera para su conduccion en balsas a San Esteban de Pra-
via, la empresa levanté forjas para fundir mineral de hierro aprovechando los desechos madereros para elaborar
carbén vegetal.

Desde 1866, nuevas empresas minero-forestales compitieron por aquellas reservas, entre ellas la Sociedad Mi-
nero-Forestal-Ferroviaria —constituida en 1900 y entre cuyos planes figuraba construir una linea férrea entre Can-
gas y San Esteban de Pravia— y la Sociedad General de Explotaciones Forestales y Mineras Bosna Asturiana, S. A.,
creada en 1902 y que pretendia el aprovechamiento de 8.000 ha de bosque (Muniellos y Rengos), la explotacién de
las reservas de mineral de hierro y carbén (Rengos, Gedrez y Venta Nueva) y el trazado de un tranvia a vapor entre
Cangas y Cornellana, para lo que llegarfa a adquirir camiones a vapor de fabricacién inglesa. Véanse Lopez Alvarez,
2003; y Fuertes Arias, [1902] 1999: 354-363.

# En 1884, cuando la poblacién del concejo alcanzaba ya los 22.742 habitantes, ¢l tejido fabril y comercial se-
guia renovdndose y contaba con dos fabricas de manteca salada (J. R. Blanco y A. Gil), una de conservas alimenticias
(G. Magadén), tres de aguardientes y vinos y otras de cal, tejidos, quincalleria y curtidos, ademds de numerosas
tiendas de ultramarinos. A lo que habria que afiadir los prometedores comienzos de la actividad extractiva. Véanse
Romén Cartavio, 1884: 140 ss.; y Gutiérrez Mayo y Alvarez Uria, 1904: 107 y 187.

# Cfr. «Nuestros mercados», en £/ Narcea, ntim. 153,26/12/1908.

4 Borrow, [1843] 1983: 33.

50 Cfr. Cabal, 1962.
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zar bienes estratégicos para el consumo y, en otros, coincidiendo con los ciclos de éxodo
rural, para completar el transporte de mercancias con el de pasajeros.

5.1. De feria en feria, de la arrieria a la hidalguia

En 1796, Jovellanos, de paso por Cangas del Narcea, conocia de primera mano y lefa el
manuscrito titulado Descripcidn de la real jurisdiccion de Leitariegos>* Tras la descripcién

geogriéfica del Coto,

Héllase en el extremo del concejo de Cangas de Tineo. Su montana es una de las mds eleva-
das y encumbradas de la Europa, y el lugar del Puerto, consistente en una llanura, es extremo y
divisién del Principado de Asturias con el reino de Leén,

y la exposicién del ya citado privilegio de Leitariegos —que exoneraba a los vecinos del
pago de alcabalas, martiniegas, servicios y portazgos por la entrada o salida de mercan-
cfas—, el manuscrito referfa una tradicién oral —atin viva en tiempos de Jovellanos— se-
gun la cual la reina dofia Urraca (1081-1126) habia concedido a los vecinos del Puerto
una dotacién anual de cincuenta fanegas de pan con la condicién de que poblasen el lugar,
mantuviesen la albergueria y dispusiesen de viveres para los transetintes. Anadia Jovella-
nos que la reina habia «hecho alto en la casa Jos¢ Cosmen >, quien habria sacrificado una
vaca de dos afos para alimentar al séquito real.

Los Cosmen aparecen asi desde los tiempos medievales como pioneros en la coloniza-
cién del Puerto. Sirviéndose de familias extensas, combinaban la dedicacion ganadera con
el comercio ordinario de trigo, vino y pafios con destino al monasterio de Corias y con el
abastecimiento de la red de alberguerias y hospitales de él dependientes. El crédito adqui-
rido por sus servicios a los abades de Corias facilitd la contratacién de sus de recuas por los
monasterios de San Pedro de Montes, San Andrés de Vega de Espinadera, Santa Maria de
Carracedo y San Miguel de las Duenas.’ Todas estas actividades los pondrén en contacto
desde el siglo X111 con tratantes y mayoristas de las ferias asturianas (Cangas del Narceay
Salas) y leonesas (Laciana y El Bierzo). Sobre estas bases y a medida que se ampliaba su red
clientelar —instituciones mondsticas, tratantes y lonjistas de las villas—, se operard una
paulatina ampliacion de sus portes y traficos: a los cereales y al vino, se anadiran cebada,
paja, velas, lienzos, curtidos y ganado vivo. Con todo, las operaciones mas lucrativas y con
mayores margenes de beneficios serdn los acarreos extraordinarios de cereales con ocasién
de las frecuentes hambrunas que, asociadas a las malas cosechas, asolaban el Principado.
En esas coyunturas, a las rentas de situacién se sumaban los beneficios deparados por los
precios especulativos de los granos durante la estacién invernal:

El trigo, comprado en el mercado de Ledn, tiene en la capital y puertos de mar de Asturias
de 20 a 24 reales de sobreprecio en fanega porque el precio ordinario de los portes entre estos
puntos es de 5 a 6 reales en arroba.>?

5! Para el manuscrito y las citas que de ¢l se hagan, véase Jovellanos, [1794-1797] 1999: 591-602.

>2 Archivo Familiar Cosmen Adelaida, «Coleccién de fondos parroquiales, municipales y notariales de Leita-
riegos y Cangas del Narcea» y «Colecciones documentales del Archivo General de Simancas y del Archivo Histé-
rico Provincial de Leén». Véanse, igualmente, Rodriguez Cosmen, 1985: 99 ss.; y Alvarez Rubio, 2004: 78-88.

53 Cfr. Jovellanos, [1795] 2008: 808.
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5.2. Crecimiento, diversificacidn, diferenciacién

La consolidacién de los Cosmen en el negocio de los portes y del comercio llevé asociada
la formacién de redes de crédito y de distribucidn, asi como el establecimiento de factores
o corresponsales en las principales ferias leonesas. Tales redes se asocian a la movilidad de
mercaderes ambulantes que operan a partir de un mercado interior conocido y que se ird
ampliando en fases sucesivas:

Las redes informales auténomas aprovechan las ventajas comparativas que reporta la perte-
nencia a una comunidad diferenciada: la didspora se convierte entonces en una de las palancas
mds eficientes para reducir costes de transaccidn: costes que no solo incluyen los que se originan
directamente de la celebracién de contratos y acuerdos, sino también los, por asi llamarlos,
«costes politicos» de inventar un conjunto de normas internas al grupo y de aplicacién perma-
nente en los pactos.

El activo mds relevante de la didspora estriba en su capacidad para garantizar el cumpli-
miento de las obligaciones establecidas entre sus miembros a través de cédigos éticos mucho
mds eficientes que la ley. Los agentes que operan en este marco gozan de una conflanza que se
relanza sobre un compromiso moral derivado de la cohesién del grupo. En tales casos, la aplica-
ci6n de las leyes mercantiles por los poderes publicos pasan a un segundo plano, cuando no son
ignoradas. De hecho, la empresa resuelve los conflictos inherentes a la realizacién de transaccio-
nes internas por la via de la autoridad, sistema menos costoso y mas rapido que el recurso a tri-
bunales de justicia o a las instituciones de arbitraje externas.>*

El nucleo de tales redes, como ya se anticipd, era reclutado dentro de la propia familia
mediante una deliberada estrategia matrimonial y reproductora orientada a contrarrestar
los riesgos e imperfecciones de los mercados, los comportamientos oportunistas y, en ge-
neral, los costes de transaccion.

El trato frecuente con mayoristas y almacenistas castellanos de granos y pafios, y su
condicion de proveedores de tratantes y de instituciones mondsticas, redundo en el reco-
nocimiento social y empresarial de los Cosmen. Ya en 1614, el monasterio de Corias otor-
gaba en exclusiva a Bernardo Cosmen la facultad para trajinar en los mercados de todo el
territorio bajo su jurisdiccién. De la expansion de la red comercial y del trato comercial
con mayoristas y almacenistas castellanos, da prueba el hecho de que, en 1622, Juan Pedro
Cosmen otorgase poder notarial para sustanciar pleitos ante la Chancillerfa de Valladolid
relativos a cobros por deudas pendientes. Para estas fechas, el ambito de su giro se habia
ampliado notablemente. Distintos miembros del grupo familiar se habian establecido
como agentes de comercio en las principales plazas comerciales —Vega de Espinareda,
Caboalles de Abajo y Rioscuro, entre otras— en las que disponian de ventas y almacenes
propios, molinos y otros bienes raices. La disponibilidad de casas-venta y almacenes per-
mitfa integrar las operaciones de aprovisionamiento en las ferias con las de transporte,
distribucién y venta, reduciendo asi los costes de intermediacion en los tratos con los
proveedores de grano y vino, y asegurar los retornos hacia Asturias.>®

En una Asturias en la que —en palabras de Jovellanos—, «mayorazgos, monasterios
e iglesias eran casi los unicos propietarios»,*¢ el comercio constituia la tnica via de
acumulacién de capital al margen de la tierra. Y esa fue la via ensayada por numerosos
emprendedores de origen hidalgo que vieron favorecida su promocién y prestigio social
por el propio interés de la corona en estimular las empresas privadas de comercio y de

5% Cfr. Manera, 2003.

> Archivo Familiar Cosmen Adelaida: «Protocolos notariales del Archivo Histérico de Asturias» y «Fondos
del Archivo de la Real Chancillerfa de Valladolid, Registro de Ejecutorias». Véanse también Alvarez Rubio, 2006;
Rodriguez Riesco, [1900] 1987: 185; y A Parpayega, ntm. 37 (07/2011).

56 Cfr. «Carta sobre laagriculturay propiedades de Asturias» (h. 1795), en Jovellanos, [1795-1797] 2008: 314.
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manufacturas.’” Por tal motivo, entre las politicas econdmicas del reformismo borbd-
nico ocupard un lugar preferente la dispensacién de franquicias, exenciones fiscales y
todo tipo de honores y favores a los promotores de compaiias de comercio. Se trataba
de compensar y estimular a quienes invertian en un tipo de actividad no exenta de difi-
cultades.

A los riesgos e incertidumbres inherentes a cualquier negocio desarrollado en un en-
torno agrario y con bajos niveles de renta, se anadian resistencias de cardcter moral y
cultural. Entre otras, los prejuicios hacia el mundo de la empresa por parte de una socie-
dad que habia consagrado el rentismo como fuente de prestigio social. De hecho, todavia
a finales del siglo xv111, Jovellanos juzgaba con dureza y desdén a aquellos empresarios
—aquienes llamard «terrazgueros» — que, una vez se habian enriquecido con el comer-
cio, sepultaban sus capitales en la adquisicion de tierras, titulos y blasones para asimilarse
a la oligarquia rural. Para los Cosmen, el comercio de granos se habia convertido en la
fuente mds regular y estable de beneficios. Los precios especulativos que estos alcanza-
ban en una regién deficitaria en cereales como Asturias no solo operaban en anos de
malas cosechas, escasez y hambrunas; también las nieves y las dificultades del trdnsito
hacia la Meseta les otorgaba un valor afiadido que se alejaba de los margenes comerciales
ordinarios.

En las economias agrarias preindustriales, como ya se dijo, el capital mercantil consti-
tuia la fuente mas dindmica de acumulacién. Por tratarse de sociedades con escasa capaci-
dad de ahorro y con un crénico endeudamiento rural, la disponibilidad de circulante
constitufa una pieza esencial en la oferta de crédito. Dada su disponibilidad de liquidez,
desde el siglo xv111 los Cosmen habfan entrado en los circuitos del crédito local. Las vias
para hacerlo fueron las habituales: arriendo de abastos municipales y de rentas decimales,
venta «al fiado» de granos, vino o lino en rama. La venta de lino era la més frecuente y se
dirigia tanto a comerciantes como a las propias familias, pues en todas las parroquias y en
la mayor parte de los hogares se hilaban y tejian lienzos de lino que los emigrantes tempo-
rales a Castilla y los tratantes de ferias comercializaban.

A los beneficios ast obtenidos se irdn sumando los procedentes de la conduccién de
pasajeros y emigrantes con destino a Castilla. El resultado final serd la ampliacion del pa-
trimonio familiar, tanto el comercial como el ristico y pecuario —caserfas, tierras de vi-
fiedo, ganado vacuno y caballar...—. A su vez, disponer de un patrimonio rural saneado
les otorgaba ventajas estratégicas en sus negocios: les permitia establecer obligaciones hi-
potecarias sobre las que ampliar sus operaciones comerciales, y contribufa a diversificar los
activos puramente comerciales —almacenes, efectos, ganado, carruajes.

Para los Cosmen —al igual que para otros empresarios espanoles de su tiempo—, la
adquisicion de tierras, lejos de convertirse en una inversién-refugio o en una desinversion
desde la que iniciar su transicion a la condicién de «terrazgueros» o rentistas, constituia
una estrategia que permitia mantener abiertas las puertas al crédito que alimentaban el
ciclo de sus operaciones y giro comercial. Cosa bien distinta es que, andando el tiempo y
consolidada su fortuna, la posesion de un patrimonio rural acabase por convertirse en un
signo externo de riqueza que, ademds de elemento identificador del éxito y prosperidad en
los negocios, comportaba valores simbdlicos afadidos relacionados con la honorabilidad
y la confianza. Prueba del éxito empresarial, y también del proceso de diferenciacion so-
cial operado en el Coto, serd la solicitud y obtencidn, en 1754, por la familia Cosmen de
la ejecutoria de hidalguia, para lo que era preciso disponer de casa solariega y blasones.*

57 Para un andlisis mds en detalle, véase Ocampo Sudrez-Valdés, 2012.

>% Sobre esta cuestion, véase Carmona Badfa, 2012.

5% Archivo Familiar Cosmen Adelaida. El expediente, en Archivo de la Real Chancillerfa de Valladolid, Sala de
Hijosdalgo, caja 1.309/36. Los blasones eran un «érbol en campo de oro, un le6n atado a una cadena y cinco flores
de lis de oro en campo rojo». Cfr. Rodriguez Riesco, [1900] 1987: 185.
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A los privilegios fiscales propios del Coto, se sumaban ahora los inherentes a la hidalgufa,
con la ventaja de que ambos podian ser acreditados en cualquier parte del territorio de la
corona de Castilla.

La naturaleza de los servicios ofrecidos por los Cosmen y la movilidad de los miembros
del grupo familiar motivd, sin duda, aquella solicitud. Desde mediados de siglo, la red
logistica de la familia Cosmen integraba almacenes y corresponsales en las principales
plazas feriales leonesas —Astorga, Caboalles de Abajo, Villablino, San Miguel Carras-
conte, Quintanilla, Riello, Ponferrada, Toreno, Bembibre, Cacabelos, Valdepiélago, Vega
de Espinareda, Astorga...—. Por las mismas fechas, era ya una constante observable el
¢éxodo rural. La caida de la mortalidad y la paulatina orientacion ganadera y forestal, me-
nos exigente en brazos, estimularon aquella corriente migratoria. Desde 1780, los arrieros
del Puerto (Leitariegos) organizaban ya dos viajes periédicos desde Cangas a Madrid en
Semana Santa —viaje «de la cera» —, y en Navidad, en ambos casos con final en la plaza
de la Cebada, donde se hallaba la venta de La Madera.®® De este modo, ya antes de 1800,
los Cosmen habian acertado a diversificar su empresa en lineas de negocio diferenciadas y
que proveian de fuentes de ingresos complementarias.

5.3. En el siglo x1x: la fortaleza de una empresa familiar

Las dificultades con que se iniciaba el nuevo siglo —invasién francesa, emancipacion co-
lonial...— no interrumpieron las actividades de los arrieros. Lo prueba el hecho de que,
ante el temor a que el espiritu antisenorial que se aduenaba por momentos de los debates
parlamentarios gaditanos, los Cosmen instasen a la Diputacion de la Junta General del
Principado de Asturias y al jefe politico de la provincia para que hiciesen valer ante las
Cortes de Cadiz los privilegios histéricos de que gozaba Leitariegos. El asunto fue tratado
en la comision de Hacienda de las Cortes que acordard eximir a los arrieros «del pago de
toda contribucidn, inclusa la extraordinaria de guerra, conforme al privilegio que les
otorgd el rey don Alonso» .61

Por las estadisticas de la Contribucién Industrial y de Comercio, consta que Leitarie-
gos seguia siendo, como en el siglo anterior, el municipio asturiano con mayor proporcién
de arrieros entre los declarantes por la cuota de transporte —més del 50 % del conjunto de
renta imponible—. En 1850, como ocurriera en 1750, los miembros de la familia Cosmen
monopolizaban la arrieria profesional. Ademas de contribuir por la tarifa de trafico, mu-
chos de ellos —los Cosmen-Feito, los Cosmen-Castro y los Cosmen-Bueno, entre otros—
declaraban una riqueza patrimonial que inclufa propiedades rusticas, molinos harineros,
ventas y posada, almacenes, fincas desamortizadas y solares en la villa de Cangas.® Desde
1858, el hecho de figurar entre los mayores contribuyentes del ayuntamiento de Leitarie-
gos, y dado el cardcter censitario del sufragio, explica la entrada de distintos miembros del
grupo familiar en las listas de electores de diputados a Cortes.

Junto a las actividades de comercio y transporte, las vinculadas al crédito irdn adqui-
riendo una mayor presencia a lo largo del siglo, especialmente en las coyunturas mas criti-
cas para las economias campesinas. En el medio rural del occidente asturiano, la demanda
de crédito para adquirir fincas risticas y urbanas desamortizadas, asi como la demanda de
servicios financieros para remesar las rentas percibidas por la poblacion emigrante, fueron
habituales, particularmente en el concejo de Cangas. Tales requerimientos ofrecian una

& Véase La Maniega. Boletin del Tous pa Tous, nums. 5 (1926) y 8 (1927).

¢! Véanse Diario de Sesiones de las Cortes Generales y Extraordinarias, 8/07/1813, p. 5647; y Archivo Histérico
de Asturias, Junta General del Principado, Cuaderno de los acuerdos de la Diputacion Provincial, 1813.

> Archivo Histdrico de Asturias, Protocolos Notariales y Fondo del Juzgado de 1.2 Instruccién, tomo 111.
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via de inversion rentable para quienes disponian de liquidez y experiencia en las operacio-
nes de crédito y trasferencia de capitales.®?

En relacién con esta cuestion, merece la pena recordar que el sistema financiero «for-
mal» —bancos y sociedades de crédito—, tanto por su asignacion de recursos, como por
su distribucion espacial, no dio respuestas a las demandas de intermediacion que la econo-
mia espaiola demandaba. Menos atin en el 4émbito rural. Y si a pesar de esta limitacién la
economia pudo crecer y financiarse, la explicacién ha de buscarse en el desarrollo espon-
tineo de un sistema alternativo que satisfizo las necesidades de financiacién que la banca
ordinaria o «moderna no llegaba a cubrir. Los «comerciantes-banqueros» llenarn ese
vacio. Los Velarde (Salas) o los Trelles (Luarca), entre otros muchos,* pertenecian a esas
«sagas» de comerciantes, transportistas y/o industriales que combinaban su negocio
principal con las operaciones a escala local de intermediacién financiera. Su know-how
partia de la propia experiencia en operaciones a pequena escala —giro, negociacion, prés-
tamo, descuento...— con las que satisfacian las necesidades propias de sus negocios. Pau-
latinamente, tales operaciones se irdn ampliando a un circulo de clientes cada vez mis
amplio:

Para realizar esta «industria de banca», disponian de todo lo necesario: capital, estableci-
miento abierto al publico, técnica comercial, amplias relaciones mercantiles y un sélido crédito
personal, basado en una solvencia y seriedad largamente probadas. En estos cinco atributos,
todos ellos esenciales en los negocios bancarios, residia su fuerza.

Como ya se ha dicho, desde mediados de siglo, la mayor movilidad de la poblacién fue
rentabilizada por la Compaiia de los Cosmen para ampliar los servicios de transporte de
viajeros:

La Compaiia estaba integrada por Basilio Cosmen, el tio Provisor, el tio Xipin, el tio Cua-
trinos, el tio Tomasillo, el tio Juanillo y el tio Alonso, hijo del tio Basilio, todos ellos vecinos del
Puerto. Cada uno disponia de una recua compuesta de diez machos, distribuyéndose por mitad
los turnos Cangas-Madrid y viceversa; encontrandose los que iban con los que venfan en el
pueblo de Ataquines (Valladolid), donde pernoctaban.

Para los viajeros existian tres clases de tarifas: de primera clase 0 a «burra completa», a
«media burra» los de segunda y los de tercera, que hacfan todo el trayecto a pie. Los viajeros de
la primera clase eran contadisimos. El precio de esta clase era de cien reales. Los de segunda,
como su titulo indica, recorrian una legua a pic y otra sobre el macho.

Nueve dias invertian en el recorrido, verificando una jornada diaria, que solia representar
una distancia de nueve a diez leguas. La salida de Cangas era al anochecer del sibado, con para-
das diarias en las ventas de Carballo, Caboalles, Omandn, Carrizo, Toral de la Vega, Villal-
pando, Becerro, Ataquines, Labajos, Villalba y Madrid, con final en la plaza de la Cebada,
donde se hallaba la venta de La Madera.

Los que se dirigian a Madrid en busca de trabajo no siempre contaban con el dinero nece-
sario para hacer el viaje; pues sabido es que, ademds de su coste, teniendo que pernoctar
nueve dias en trayecto, necesitaban realizar otros gastos de posadas, y sucedfa que un mozo
de tal o cual aldea canguesa se acercase con su padre a uno de los Cosmen manifestdndole sus
descos de ir a la corte en busca de trabajo, no siendo 6bice para realizarlo ni la falta de dinero
ni la posibilidad de encontrar la deseada colaboracién. Bien conocida de los arrieros la hon-
radez de sus paisanos, los llevaban de fiado a Madrid, y las mas de las veces sin otro reconoci-

¢ Véase Moro y Erice, 1999: 116-137.

¢ Los Cotarelo (Vegadeo), los Fernandez Caunedo y los Pérez Villamil (Puerto de Vega), los Vigén (Colunga),
Cuesta Barredo (Villaviciosa), Caso (Ribadesella), Gonzalez Posada y Ernesto Junco (Cangas de Onis), Carbajal
(Infiesto), Vigil Escalera (Siero)..., entre otros. Véase Garcfa Lépez, 1987: 50-61.

¢ Cfr. Garcfa Lépez, 1985.

[36]



Fundacion . . . . . .
Lezmrzegas/A[m/ China: Cosmen, una dinastia empremrml centenaria

miento de la deuda que la verbal manifestacién del mozo que buscaba anchos horizontes para
su vida.5

La Compaiia, que venia cubriendo los viajes entre Cangas y Madrid, intensific6 sus
servicios al recoger viajeros procedentes de otras compaiias de arrieros del noroccidente:
la de los Maurines (El Couz, Salas), que prestaban servicios entre Luarca, Tineo y Cangas,
y la de los Clavinas (Busmente, Villayén), que cubrian rutas a Cangas por Pola de Allan-
de.’” En 1863, la apertura del ferrocarril Galicia-Ledn-Madrid concentrd los servicios de
viajeros a lomos entre Cangas y Le6n, desde donde se proseguia el viaje en tren. No obs-
tante, los precios méds competitivos de la arrierfa mantuvieron la demanda de sus servicios.
Respecto a estos tiltimos, los Cosmen habian afiadido a las operaciones habituales de cré-
dito, comercio y transporte de mercancias y viajeros el traslado de los capitales remesados
por los emigrantes cangueses en la capital. Por otro lado, las mejoras en la red carreteril no
tardardn en ser explotadas por aquella familia para iniciar el empleo de diligencias.

6. DELA ARRIERIA A LAS DILIGENCIAS

Hasta la Gran Guerra, todos los puntos de carga y descarga —estaciones, puertos, almacenes,
tibricas— estaban siempre rodeados de decenas o centenares de carros. Mulas, machos y carre-
teros daban una estampa inconfundible a estos centros. Las ciudades, los suburbios fabriles y los
pueblos algo distantes del ferrocarril dependian plenamente del transporte carretero.®

Aunque en 1828 se liberalizaba la constitucion de sociedades de diligencias para el
transporte de viajeros, inicialmente el desarrollo de servicios regulares se vio limitado a las
grandes ciudades, donde a la mayor movilidad y niveles de renta de la poblacién, se unia la
disponibilidad de caminos carreteros.® En el afio citado, la red de carreteras cubierta por
diligencias ascendia a 350 km, siendo 73.000 los kilémetros anuales recorridos, y 2.000 el
numero de viajeros transportados —el nimero de viajeros por kilometro y afo era de
5,7—. Desde entonces, los datos no dejaron de mejorar, a pesar de que, fuera de las grandes
urbes, la apertura de caminos de rueda se vio penalizada por la preferencia otorgada por la
inversién publica al ferrocarril.”® En efecto, la ley de Carreteras de 1857 consideraba estas
vias como subsidiarias de los caminos de hierro. Por tal motivo, no debe extrafar que en el
Plan General de Carreteras de 1864 se aconsejase suprimir «los caminos que han sido o
vayan a ser reemplazados con ventaja por el ferrocarril». En la misma linea, la memoria
que precedia al Plan General de Ferrocarriles de 1867 sefialaba como prioridad que

En la eleccién de las trazas de las carreteras se atienda de manera capital a ligar del mejor
modo posible con la red de ferrocarriles todos los centros productores y consumidores.

Y en consonancia con ese espiritu, la orden de 7 de abril de 1870 ordenaba el abandono
de treinta y ocho tramos programados de carreteras que no se adecuaban a aquella direc-

6 Véase S.R., «Los arrieros del Puerto», en La Maniega. Boletin del Tous pa Tous, ntim. 6 (06/1927). Mas in-
formacién en los nims. 5 (1926) y 8 (1927); y en «Del occidente de Asturias a la Meseta. La arrierfa como medio
de transporte y comunicacion», en A Parpayega, num. 37 (07/2011).

¢ Véanse Rodriguez Cosmen, 1985: 145-156; y Alvarez Rubio, 2004: 139-142.

% Cfr. Carreras, 1988: 93-133.

@ Véase «El tréfico y los servicios», en Madrazo, 1984: 11, p. 30.

70 En 1840, la red cubierta ascendia a 1.825 km, a 380.000 los kilémetros recorridos al ano y a 12.000 los viaje-
ros transportados anualmente (6,6 viajeros/km/afio). En 1852, esos mismos indicadores alcanzaban los siguientes
valores, respectivamente: 5.000, 2.190.000, 150.000, y 30 viajeros/km/ano, respectivamente. En 1860, 6.500,
8.400.000, 825.000 y 127 viajeros/km/afo. Cfr. Madrazo, 1991: 104.
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triz.”! Antes de 1850, de las empresas que prestaban servicios interprovinciales, Gnica-
mente llegaban a Oviedo los coches de las Diligencias del Poniente de Espana (linea Ma-
drid-Valladolid-Leén-Oviedo). Desde 1847, y para el tréfico de mercancias, funcionaban
las Mensajerfas del Norte —filial de la sociedad de ferrocarriles Compafiia Norte—: rea-
lizaba un viaje semanal de cinco dias de duracién y empleaba tiros de ocho caballos con
quince relevos durante el viaje. Ambos servicios desaparecerdn en 1884 al abrirse la linea
ferroviaria Madrid-Gijén-Oviedo por Pajares.”

6.1. Asturias: hacia el final de la Siberia del norte

En 1826 solo podian circular coches de caballos por la carretera Gijon-Oviedo-Leén, atin
sin concluir, y por los ramales Oviedo-Avilés y Oviedo-Pilofia. En 1846, siendo ministro
de Gobernacién el asturiano Pedro José Pidal, se avanzaba en el trazado de la carretera
Villaviciosa-Pola de Siero-Oviedo. A la relacidn anterior anadia Pascual Madoz en 1850
el camino real que recorria la costa desde Unquera a Vegadeo.

Durante la segunda mitad del siglo, al menos hasta la crisis de 1868 y el «pinchazo»
de la burbuja ferroviaria, la aprobacién de la ley general de Ferrocarriles (1855) acapard
fondos y privilegié las inversiones en los caminos de hierro. Un afio antes, Llano Ponte
calificaba como deplorables las carreteras asturianas: «Menos a Gijon, Avilés y Villavi-
ciosa, hay que usar del viaje a caballo». En la década siguiente, con la llegada en 1860 a la
Direcciéon General de Obras Publicas del asturiano José Francisco Uria, se ponfan en mar-
cha los caminos carreteros de Ribadesella a Cangas de Onis, de Oviedo a Grado, con
prolongacién a Salas y Luarca, y el que iba de la capital a Ribadesella.

En 1865 se aprobaba el Plan de Carreteras Provinciales. En ¢l se contemplaba el tra-
zado de la carretera de Cangas de Tineo a Lugo por San Antolin de Ibias. Por tltimo, el
Plan General de Carreteras del Estado de 1877 definia para Asturias una red de 1.376 km,
de los que 696 se hallaban concluidos en 1880. Este tltimo plan clasificaba las carreteras
asturianas en tres rdenes. Al primero correspondia el tramo asturiano de la via Adanero-
Gijon. De segundo orden, se contaban cuatro: Villalba-Oviedo-Ribadeo, Ponferrada-
Luarca por Cangas de Tineo y La Espina, Torrelavega-Oviedo y Lugones-Avilés. De entre
las dieciocho carreteras de tercer orden, tres de ellas contribuiran a articular el territorio
del occidente asturiano: la de Grandas de Salime a Cangas de Tineo por Pola de Allande,
la de Vegadeo a Lugo por Grandas y la de Pola de Allande a Luarca. Por entonces, Lino J.
Palacio, director provincial de carreteras, consideraba que Asturias tenia ya definidos sus
ejes transversales con el Cantébrico y la Meseta.

La articulacién del espacio central se vio completado con el progresivo avance del tra-
zado del ferrocarril Gijén-Langreo: abierto al trafico en 1852, se prolongara en los si-
guientes afos hasta La Felguera-Sama (1854-1856), El Entrego (1875), Lena (1874) y
Pajares (1884). En 1887 entraba en funcionamiento la linea Oviedo-Infiesto de la Com-
paiifa de los Ferrocarriles Econémicos —con ampliaciones a Arriondas (1891) y Llanes
(1905)—, la linea Villabona-Avilés (1890), la de Oviedo-Grado (1900) y la explotada
por la Sociedad General del Ferrocarril Vasco-Asturiano entre Oviedo y San Esteban de
Pravia (1904).7

I Cfr. Rodriguez Lizaro, 2001.

72 Fue inaugurada el 15 de agosto de 1884 por Alfonso XIII. Previamente se completaron los tramos Gijon-Pola
de Lenay Pola de Lena-Puente de los Fierros. Por tltimo, el de Busdongo a Puente de los Fierros. En E/ Comercio del
dfa siguiente se publicaba un articulo con este esperanzador titular: «Ayer se ha abierto [sic] el tren del porvenir de
Asturias>.

73 Una sintesis, en Ojeda, 1977.
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6.2. Las compaiiias provinciales de diligencias

La demanda de empleo que acompand a los procesos industrial y urbano, y la mejora en la
red de infraestructuras, incentivé la oferta de servicios de transporte para cubrir la cre-
ciente movilidad de la poblacién. En la mayoria de las ocasiones, las companias de diligen-
cias daban continuidad o completaban negocios anteriores asociados a la arrierfa. Se tra-
taba, por tanto, de empresarios con un kzow-how previo, aunque no faltaron los inversores
ocasionales procedentes de otros sectores y que se sintieron atraidos por las expectativas
suscitadas por el éxito de las primeras iniciativas. En algunos casos, la competencia entre
empresas favoreci6 acuerdos en materia de tarifas, de explotacion de lineas o de manco-
munacién de activos.

Durante la primera mitad del siglo X1x, la oferta de servicios de diligencia se limité a
los prestados entre las tres ciudades asturianas del centro de la regién. Desde 1833, ope-
raba una linea diaria entre Oviedo y Gijon que desaparecia en 1874 al cubrirse ese mismo
tramo por el ferrocarril. Desde 1856, Oviedo, Gijén y Avilés quedaban unidos por dos
compaiifas: La Unién Asturiana y La Villa de Avilés. En el occidente de Asturias, las com-
panfas de diligencias comenzaran a prestar servicios desde 1855, a medida que progresa-
ban las obras de la carretera Oviedo-Luarca, concluida en 1864. Una de las pioneras serd
la Empresa de Diligencias del Occidente de Asturias, mis conocida como La Ferrocarri-
lana, que cubria el trayecto entre Oviedo y Salas. Se habia constituido en Luarca bajo la
direccién de José Maria Garcia Gamoneda, con un capital social de 100.000 reales. Entre
sus activos, ademds de almacenes e instalaciones auxiliares, figuraban cuatro carruajes con
tiros de ocho mulos (pareados o al tercio) y con capacidad para diecinueve viajeros distri-
buidos en tres clases: tres asientos en primera o berlina, diez en el interior y seis en la vaca.

A las empresas que funcionaban a mediados de siglo y que operaban entre Luarca, Ti-
neo, Cangas del Narcea y Pola de Allande —Los Maurines (El Couz, Salas) y Los Clavi-
nas—, se irdn uniendo desde 1880 nuevas sociedades, como La Luarquesa y La Monta-
fiesa, que cubrian los trayectos entre chadeo—Luarca, Luarca-Salas, Luarca-Tineo y
Luarca-Canero-Avilés.”* En muchos casos, el mal estado de los firmes obligaba a combi-
nar el camino de herradura y el transporte a lomos con el camino de rueda. La informa-
cién procedente de los archivos de empresa conservados’ permite constatar que entre
1870 y 1880 operaban en el occidente de Asturias siete companias de diligencias: La
Luarquesa, ]. Horga y Compaiia (Carruajes La Esperanza), Los Maurines y Compaiifa
(Francisco y Gregorio Maurin), La Ferrocarrilana, La Ovetense, Llanos y la de los Cos-
men (Pepe El Puerto).

Las mismas fuentes permiten una valoracion realista de la entidad econémica de aque-
llas companias de diligencias. Por término medio, los activos de cada empresa estaban re-
presentados por 104 caballos (50.020 pesetas), 104 aparejos (3.120 pesetas) y 9 coches o
carruajes (22.500 pesetas). Los ingresos anuales se estimaban en 169.230 pesetas, y los
gastos en 97.666, lo que arrojaba unas «utilidades» o beneficios anuales de 71.564 pese-
tas. Es decir, una rentabilidad anual del 9 % sobre el capital invertido, capaz por tanto de
resistir cualquier comparacion con posibles inversiones alternativas en otros sectores.

Los Cosmen —como ocurria con otras empresas familiares, los Castro, de Bodenaya,
o los Rodriguez, de Laciana— habfan visto crecer y diversificarse sus negocios sin apar-
tarse de los mercados atendidos durante generaciones: los que conectaban Cangas del
Narcea, a través de las comarcas de Laciana y El Bierzo, con las ferias castellanas y con
Madrid. Ese era su mercado natural, y en él —dentro de una organizacién con una cultura
empresarial que, apoyada en la cooperacién familiar, consideraba prioritaria la continui-

74 Mas detalles en Casariego, 1973: 55-75; y Romero Garcia, 2004.
7> Archivo Histérico de Asturias, Fondo Maurines, 1883-1913.
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dad en el sector—, habian construido una sélida red de crédito, de informacién y de capi-
tal relacional que les otorgaba solvencia, seguridad y competencia. El crecimiento exten-
sivo de las actividades de comercio y transporte con recuas se ampli6 a los coches o
carruajes mixtos de mercancias y viajeros tan pronto como los caminos carreteros ofrecie-
ron garantfas para mantener servicios seguros y regulares.

En 1880, conclufan las obras de la carretera Ponferrada-La Espina, y poco después, en
1890, el tramo Ledn-Villager-Caboalles, que enlazaba con Ponferrada.” Pues bien, ya en
1885, Céndido Cosmen y Cosmen, de la casa Provisor (El Puerto, Leitariegos), constituia
una sociedad mercantil con vistas a explotar la primera linea regular de viajeros de la co-
marca, la que unia Rioscuro y Le6n a lo largo de 88 km. Las diligencias salian de Leén a
las seis de la mafiana, paraban en Aguasmestas para cambiar el tiro y, por Camposagrado
y Riello, llegaban a Rioscuro a las seis de la tarde.””

Fiel igualmente a su estrategia de reinversién de beneficios, Candido Cosmen, conoce-
dor de los avances tecnoldgicos que en el centro de la region se venian produciendo en
materia energética, no tardé en apostar por la electricidad. En sociedad con Francisco
Sudrez Dériga —vecino y propietario de Cangas— y Romin Rodriguez—Arango y Me-
néndez —oriundo del concejo y notario en Cartagena—, escrituraba en 1897 una com-
paia regular colectiva para «la instalacién y explotacién del alumbrado eléctrico» de
Cangas del Narcea. En 1902, con proyecto del ingeniero Enrique Galan, solicitaban licen-
cia para construir un embalse. El capital de la sociedad ascendia a 12.000 pesetas.”

En la década finisecular, varios hijos de Jos¢ Cosmen y de Manuela Castro —Pedro,
José y Manuel— comenzaron a explotar la linea de diligencias entre Cangas del Narcea y
Ponferrada por Leitariegos, de 110 km. Salfa de Ponferrada a las nueve de la manana
—tras recoger el correo procedente de Madrid, de cuya concesién disfrutaban— vy efec-
tuaba cambio de tiros en Fresnedo, Corbén, Caboalles y en El Puerto o en El Otero. Se
trataba de un servicio exclusivo de viajeros, mientras que para las mercancias —cebada,
vino, salazones— utilizaban una linea de carruajes que unia Ponferrada, La Robla, Ledny
La Espina, y que facturaba a Madrid, donde otros familiares regentaban una reputada
mantequeria. Estas diligencias y carruajes se mantuvieron activas hasta 1928 en que co-
mienzan a ser desplazadas por camiones y émnibus.

Un hermano de los anteriores, Francisco, aprovechando la apertura de la carretera en-
tre la capital del Bierzo, Ponferrada y La Espina, creaba en 1904 un servicio diario de dili-
gencias que recogia a los viajeros procedentes de Madrid o Galicia. En los anuncios que
insertaba en la prensa local, podia leerse: «Gran economia: coches todos los dias a la
misma hora, ventaja que no puede obtenerse por ningtin otro punto por el que se vaya».”
Otro de los hijos de Jos¢ Cosmen y Manuela Castro, Basilio Cosmen, siguiendo una tra-
dicién familiar, vinculaba parte de los beneficios del negocio del transporte y comercio a
la ampliacién del patrimonio rustico familiar y a las operaciones de crédito. Casado en
1876 con Manuela Bueno, su hijo, Secundino Cosmen Bueno, continuara esa misma tra-
yectoria.®°

En los albores del siglo xx, las distintas lineas familiares y empresariales de los Cosmen
se habian consolidado social y patrimonialmente, figurando entre los principales contri-
buyentes del concejo.* Y asi, en 1903, mientras Candido Cosmen Cosmen era concejal

¢ Véase El Occidente de Asturias, Cangas de Tineo, afio 1v, nim. 273, 7/04/1885.

77 Véase «La saga de los Cosmen y el transporte de viajeros en Laciana», en 4 Parpayega, <www.fundacionla-
ciana.com/lacianiegos/lacianegos.html> (consulta: 7/03/2013).

78 Archivo Histdrico de Asturias, Protocolos Notariales, M. Rodriguez Peldez, 1902, caja 53.288.

7 Cfr. Alvarez Rubio, 2004: 187.

% Archivo Histérico de Asturias, Fondos Juzgado de Instruccion de Cangas del Narcea, cajas 21.523 y 21.219,
entre otras.

8 Archivo Municipal de Cangas del Narcea, «Repartimiento de la contribucién territorial y pecuaria. Con-
tribucion de inmuebles, cultivo y ganaderfax», 1894-1895, caja 817/13. En la relacion figuraban, entre otros,
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del ayuntamiento de Leitariegos, otros parientes —Basilio Cosmen Castro, José I. Cos-
men Garcia o Tomas Cosmen Santos— figuraban como los principales contribuyentes en
los ramos de riqueza rustica, urbana y comercial. Otros miembros de la familia se habian
instalado en Madrid, donde regentaban negocios de comercio, hosteleria y banca.®? En
1912, en el banquete con el que la villa de Cangas celebraba la eleccién a Cortes de su di-
putado Luis Martinez Kleiser, compartian la mesa presidencial tres miembros de la fami-
lia Cosmen: Céndido Cosmen (Leitariegos), Secundino Cosmen (Cangas del Narcea) y
Francisco Cosmen (Llanera).

7. DELA TRACCION DE SANGRE A LA TRACCION MECANICA

Los camiones dieron una estocada de muerte al transporte de mercancias a corta distancia me-
diante carros. Las caballerfas urbanas, que no habian dejado de crecer en la segunda mitad del
siglo X1X, ya habfan recibido un primer golpe con el tranvia eléctrico.

El cami6n no solo compitié con los asnos, sino que también rivalizé con el ferrocarril. En
eso le acompaiiaban los dmnibus o autocares de linea. Viajeros y mercancias podian desplazarse
adistancias medias (de 20 2 200 km) que habian representado un gran mercado para el ferroca-
rril, a costes competitivos y con trayectos més flexibles.®?

Sila Exposicién Universal de Londres (1851) puede considerarse como el mejor esca-
parate de la primera revolucion industrial —ferrocarril, mdquina de vapor, carbén mine-
ral, alto horno—, la celebrada en Paris en 1900 tendrd un significado similar respecto ala
segunda revolucion industrial —electricidad, petréleo, automévil...—. Fue esta tltima
fuente energética la que liberd a los sectores productivos de las rigideces de la fuerza mo-
triz del vapor. La electricidad y el motor de combustién interna ofrecian mayor versatili-
dad de uso, mayores potencias y eficiencia energética. La posibilidad de transportar a dis-
tancia y bajo coste la nueva energfa y la de desplazar materias primas y recursos por todo
el territorio liber¢ la industria de su anclaje geografico respecto a las cuencas hulleras,
posibilité el crecimiento urbano y la ampliacién de los mercados.

En efecto, sialo largo del siglo X1X el ferrocarril habfa sido determinante en la integra-
cién de los mercados y en la movilizacién de los factores productivos, el automévil com-
pletard aquella tarea de forma més flexible: no padecia las servidumbres de los caminos de
hierro ni de las estaciones, y su capilaridad terminal le permitia ahorrar tiempo en las
operaciones de distribucién. Por otro lado, el mismo proceso de urbanizacion, ademds de
estimular la demanda de servicios bésicos —gas, alumbrado, saneamiento, abastos—, es-
poleard la movilidad laboral.

El motor de explosion, mds eficiente y ligero que la maquina de vapor, comenzé su
puesta a punto en 1890 con dos aplicaciones iniciales, la deportivo-turistica y la militar.
En ambos casos, las series producidas eran cortas y muy artesanales, con precios elevados
y con una demanda restringida. Aun asi, en estas primeras etapas, los ensayos y mejoras
permitieron progresos en los mecanismos de direccién y transmision y en los sistemas de
cambio, frenado, suspension y refrigeracion. Pero el sector, aunque emergente y con fu-
turo, no atrafa capitales por la falta de mercados. Por tratarse de un bien de inversién, la
demanda de vehiculos industriales se halla estrechamente ligada al ciclo econémico, es

Basilio Cosmen Castro, José¢ Cosmen Feito, Francisco Cosmen Cosmen, Cdndido Cosmen Garcia y Andrés Sie-
rra Cosmen.

82 Para seguir las diferentes trayectorias familiares y empresariales, véase Archivo Histdrico de Asturias, Proto-
colos Notariales de Rodriguez Arango y Rodriguez Peldez, cajas 14.021-14.123, 53.285-53.300 y 87.690-87.700,
respectivamente.

8 Cfr. Carreras, 1988: 93-133.
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decir, a la evolucién de la renta y de los procesos de urbanizacion y terciarizacién. No
obstante, y durante la fase experimental del motor de combustién interna, aquella de-
manda quedaria mediatizada por la lenta implantacién de las industrias de automocion y
de sus sectores auxiliares —responsables de hasta el 50 % del valor final del vehiculo.

El salto adelante para la nueva industria se producia en 1908, cuando H. Ford comen-
zaba en Estados Unidos la produccién de automdviles en serie y en cadenas de montaje de
automdviles. La reduccién de costes permitié democratizar su consumo y ampliar su de-
manda. En Europa, la adaptacién por L. Renault del «sistema americano» de fabricacion
se verfa interrumpida por la Gran Guerra. Por lo mismo, hubo de esperarse a los anos
veinte para que se produjese un cambio positivo de tendencia que solo se veria interrum-

pido por el crac de 1929.

7.1. Espana: primeros pasos de la traccién mecdnica

En nuestro pais, la primera aplicacién del motor de combustidn interna, el automdvil, no
arraigo6 hasta después de la primera guerra mundial —la aplicacién de aquel mismo motor
ala navegacion y al transporte aéreo serd atin mas tardia—. Con anterioridad, y a pesar del
proteccionismo y de las prematuras iniciativas empresariales espafolas, coetaneas a los pri-
meros ensayos europeos, la evolucion del parque mévil, tanto en términos de matriculacion
como de unidades producidas, se hard con lentitud.** El mejor ejemplo lo ofrecerd la His-
pano-Suiza, que, pese a contar con talleres y tecnologia de nivel equiparable a los de las
mejores firmas europeas, hubo de instalarse en Francia por la falta de clientes nacionales.

Las tentativas iniciales para la introduccién de la automocion sufrieron los costes pro-
pios de una tecnologia sin consolidar y en fase experimental. Los primeros motores de
gasolina y diésel se resintieron de la inexistencia de lubricantes, de la falta de aceros resis-
tentes y de bombas de inyeccién, del escaso desarrollo de la termodindmica de fluidos, de
las deficiencias en los chasis, en las zapatas de frenado, en las trasmisiones, en los neuma-
ticos y del propio peso, tamano y potencia de los motores. Por el contrario, los motores de
vapor, que ya contaban con una dilatada evolucién, ofrecian soluciones aparentemente
atrayentes: economia de mantenimiento, durabilidad, disponibilidad de repuestos, com-
bustible barato... Pero, como contrapartida, eran lentos, voluminosos, pesados, peligrosos
en caso de accidente y poco eficientes —el carbén hipotecaba la capacidad de carga y ve-
locidad de los vehiculos, y las calderas tardaban en calentarse.

En 1898 se creaban en Madrid y Barcelona las primeras empresas para explotar las
nuevas patentes de motores eléctricos y de combustion interna aplicados al automévil:
Sociedad General de Coches Automéviles y de Traccién Eléctrica (1898), Compaiifa Ge-
neral Espafiola de Coches Automéviles E. de la Cuadra (1899), Anglada y C.2 (1901),
Fénix (1901), Hispano-Suiza, S. A. (1901)... Mds que fébricas, eran grandes talleres que
combinaban la fabricacién en muy pequena escala de carruajes de motor eléctrico con la
de camionetas y autobuses eléctricos.

De esta etapa merecen destacarse cuatro iniciativas. La primera, la que llevard a la crea-
cién de la Hispano-Suiza, de cuyos talleres en La Sagrera (Barcelona) —ademds de turis-
mos deportivos de reconocimiento internacional— saldrian desde 1908 los primeros auto-
buses con motorizaciones de 12/15, 25/30 y 30/40 CV.#5 Para potenciar su difusidn, la

8% La media anual de matriculaciones fue de 800 vehiculos en 1905-1910, de 1.500 en 1910-1919, de 13.000 en
1920-1925 y de 25.000 en 1925-1929. En la década de los anos veinte, se alcanzaba la produccion de 2.000 vehicu-
los al afo, la mitad salida de las factorfas de la Hispano-Suiza. Cfr. Gdmez Mendoza, 1989: 269-327.

% Llevaban hasta 22 asientos o plazas, alcanzaban los 30 km/h con un consumo medio de 30 L/100 km y con un
precio que oscilaba entre las 20.000 y las 33.000 pesetas. Para una vision mds amplia, véanse Ciuré, 1970; y Lage
Marco, 1992y 2005. En 1911, la Hispano-Suiza se establecia cerca de Paris. Ademds de ceder su tecnologia a fabrican-

[42]



Fundacion . . . . . .
Lezmrzegas/A[m/ China: Cosmen, una dinastia empremrml centenaria

Hispano participard con socios externos en la creacion de las primeras lineas regulares por
carretera —Hispano Aranesa, Hispano Igualadina, Hispano Montafesa...—, y asi hasta
veinticinco empresas. La segunda iniciativa correspondié al establecimiento en 1907, en
Vitoria, del fabricante francés Darracq, quien, un afio antes, habia fundado en Mildn la
factoria que alumbraré la futura Alfa Romeo. La tercera parti6 de la fundacién, en 1908, de
S.A. Espanola de Automdviles Renault, para la distribucién de la produccion de la matriz
francesa. Por tltimo, en 1909 nacifa la S. A. Espaola de Automdviles De Dion-Bouton,
cuyos autobuses alcanzarian una gran difusion en el norte y noroeste de Espafia.®

En 1899 se registraban las primeras compaiifas de transporte urbano colectivo (tran-
vias, metropolitanos). Una década més tarde, en 1910, ya se contabilizaban treinta y seis
sociedades de tranvias con un capital medio de dos millones de pesetas por sociedad. En
algunos casos, las empresas se diversificaban para explotar las economfas externas asocia-
das al negocio eléctrico o a otros servicios.®” También desde 1899 se iniciaba la explota-
cién de lineas regulares de transporte de viajeros por carretera —Vitoria-Bilbao, Oviedo-
Luarca, La Coruna-Santiago, Pamplona-Estella...—. En la mayoria de los casos, los
problemas relacionados con la inadecuacion de los firmes sin asfaltar, con las averfas o con
los errores de prevision en materia de costes de explotacion acabaron haciendo fracasar
buena parte de los proyectos pioneros, subsistiendo tinicamente las empresas de autobu-
ses que limitaban la oferta de servicios al medio urbano. No es extrafio aquel fracaso ini-
cial si se considera que, por esas fechas, en la Revista de Obras Piblicas, los técnicos se-
gufan sin ponerse de acuerdo sobre la idoneidad de los tipos de motor a emplear en la
traccion (eléctricos, de vapor o de explosion).

Aun asi, antes de finalizar la primera década del nuevo siglo, se habian regularizado
algunas lineas: la de Caceres-Trujillo, desde 1907, que operaba con autobuses alemanes
$AG; desde 1908, las de Avila-El Barco, Vigo-Bayona, con émnibus Hispano-Suiza, y
Vega de Ribadeo-San Esteban de Pravia, con vehiculos Schneider. Desde entonces, irdn
afiadiéndose nuevas empresas de transporte interurbano — Castromil, Continental Auto,
La Montanesa, La Sepulvedana, Alsina Graells..., ademds de las veintiocho empresas par-
ticipadas por Hispano-Suiza— que tratardn de ofrecer sus servicios en los mercados no
cubiertos por el trazado ferroviario. Su expansion, como se comentd, se vio limitada por
la debilidad de la oferta de infraestructuras viarias, estaciones de suministro de combusti-
ble, servicios de recambios y reparaciones, asi como por la necesidad de recurrir a la im-
portacion de vehiculos (Dodge, Ford, Chevrolet).8

7.1.1. ASTURIAS: LA ETAPA EXPERIMENTAL DEL AUTOBUS
Las companias asturianas de diligencias del occidente se hallaban al corriente de las nove-

dades tecnoldgicas citadas y no tardaron en reaccionar ante los cambios que se anuncia-
ban en el sector. A medida que se popularizaba en otras regiones espafolas el «sistema de

tes checos (Skoda) y suizos, aquel mismo afio montara los primeros émnibus de 40-50 CV'y 30 plazas. En 1916, abrfa
la factorfa de Guadalajara —que se mantendra en activo hasta el traspaso de sus activos y capital humano al INT (1946)
para la creacion de Enasa/Pegaso—, y en la que consolidard la fabricacién de autobuses. En la década de los veinte,
aparecen los de 50-60 CV'y de 35-40 asientos; y entre 1929 y 1930, los modelos Hispano T60, T60R y T69 bis, de 56,
63y 107 CV, respectivamente. En 1935 salfan los primeros autobuses con motor de aceite pesado (diésel).

8 Se debid a la entrada en la filial espaiola de De Dion-Bouton como socio comercial de J. Barro Gonzdlez,
quien, desde 1905, venia importando el modelo Q de 6 CV. Posefa una fabrica en Chavin (Vivero, Lugo) desde la que
no solo vendia turismos y autobuses Dion, sino que adquirfa componentes y montaba los chasis completos. En 1907
creard su propia compaiia de transportes de viajeros para explotar las lineas Vivero-Baamonde y Lugo-Ribadeo con
dos autobuses Dion. En 1909, la factorfa de Barro era, tras la Hispano-Suiza, la segunda fabricante espanola.

%7 Sobre este tema, véase Ntnez Romero-Balmas, 1996.

8 Para esta etapa, véase Lopez Carrillo, 1996.
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traccion por automdviles», algunas de las citadas empresas comenzaron a entablar nego-
ciaciones con vistas a afrontar las nuevas condiciones de competencia que se adivinaban
en un futuro no muy lejano. En 1901, los propietarios de las principales companias elabo-
raron un informe de gran interés en el que podia leerse:

[Las companias] no descuidaron el estudio de los adelantos en el sistema de traccién por
automoviles. Cuando se creyé que este podria reemplazar con ventaja al antiguo, se constituyd
una junta para estudiar el nuevo servicio en los puntos donde se habia ya instalado. Cumplido
esto, y en vista de los informes presentados, la junta ordend que se adquiriese un carruaje para
hacer con ¢l las pruebas necesarias en las mismas carreteras en que habia de prestar servicios.

Hizose asi, encargando a la casa De Dion-Bouton de Paris la construccién de un carruaje,
comprometiéndose a hacer entrega del mismo en primero de marzo tltimo a fin de que las
pruebas se pudiesen efectuar durante la época de las luvias [...]. Se hicieron las pruebas estando
las carreteras llenas de grava sin aprisionar y en dias de lluvia [...]. Se fue a Trubia, Avilés, Gijon,
La Espina y Tineo, atravesando las pendientes mds 4speras y las curvas de menor radio, y los
resultados fueron del todo satisfactorios.®®

A la vista de los resultados del informe, se reconocia la necesidad de incorporar la
nueva traccion con la advertencia de que

Si hasta ahora y para el negocio actual bastaba el capital y fuerza moral de los socios para
imponerse a otras empresas que se quisieran dedicar al mismo negocio, no ocurria asi con los
automdviles, que, aunque de mayores rendimientos por su economia de gastos, necesitan tam-
bién mucho mayor capital [...]. Es conveniente proceder con urgencia para anticiparse al pensa-
miento de otras empresas y estar asi en las mejores condiciones.

En el mismo informe se formulaban previsiones econdmicas precisas sobre inversiéon y
beneficios esperados. Frente al capital medio de una compania de diligencias tradicional
—77.620 pesetas—, el desembolso preciso para una empresa de traccién mecénica se ci-
fraba en 370.000.%° Se estimaba en ocho afos el plazo medio de amortizacion del capital
a un interés del 10 %.

En los célculos formados se trataba de dibujar un horizonte lo més realista posible, de
ahi que se omitiese el hecho de que «con el nuevo servicio de automévil, por su comodi-
dad y economia de tiempo, ha de aumentar considerablemente la recaudacion». Igual-
mente, no se consideraban otras ventajas de la traccién mecdnica, como la posibilidad de
desestacionalizar la oferta al poderse prestar servicios regulares en invierno. Un efecto fi-
nal anadido que redundaria en los beneficios derivaba de que el automdvil harfa insoste-
nible el mantenimiento «de los pequefios industriales con carruajes que, naturalmente,
habrén de desaparecer>, y cuyos tréficos serfan capturados por las nuevas empresas.

Aungque el proceso de sustitucién tecnoldgica se vio favorecido tanto por las politicas
proteccionistas y el apoyo estatal al sector, como por la disponibilidad de capitales,** los
hechos se encargardn de sefalar limites a aquellas iniciativas pioneras. La primera empresa
en ensayar la traccion mecdnica fue El Luarca: Automdviles a Vapor. Constituida por
Cipriano Rico en 1899 con un capital de 65.000 pesetas y siguiendo el modelo de las

% Archivo Histérico de Asturias, Fondo Maurines, caja 9.888.

% Representaban el importe de nueve carruajes o coches (28.000 pesetas cada uno) e instalaciones de agua y
carbén (10.000 pesetas), entre otros conceptos (repuestos, seguros...). Archivo Histérico de Asturias, Fondo Mau-
rines, caja 9.885.

1 Recuérdese la repatriacion de capitales indianos desde 1898. Entre ese afio y 1913, se constituirdn en Asturias
497 nuevas sociedades mercantiles con un capital de 251 millones de pesetas. De ellas, un 24 % eran andnimas y
representaban el 91 % de los fondos escriturados. En esa misma coyuntura econdmica finisecular, Asturias asiste al
despegue del primer sector terciario moderno: banca (Masaveu, Herrero, Crédito Industrial Gijonés, Banco Astu-
riano), compaifas eléctricas, construccién naval y residencial... Véase Erice, 1980 y 1995.

[44]



Fundacion . . . . . .
Lezmrzegas/A[m/ China: Cosmen, una dinastia empremrml centenaria

primeras empresas navarras que utilizaron aquel tipo de convertidor, adquirié un carruaje
locomotor con capacidad para 24 plazasy con una velocidad de 12 km/h —suponia redu-
cir en ocho horas el recorrido Luarca-Oviedo, en el que las diligencias empleaban ca-
torce—. Sin embargo, el peso de la méquina, la inadecuacién de las carreteras y la falta de
resistencia del puente de madera de Canero abortaron este primer ensayo. La misma em-
presa repetiria las pruebas en 1900 y en 1903, sin tampoco alcanzar buenos resultados.

En 1900, sera Maurin. Horga y Compaiia quien adquiera un émnibus a vapor De
Dion-Bouton —23.000 pesetas, 24 plazas, 25 km/h— para la linea Oviedo-Tineo. Los
problemas con las pendientes y el exceso de peso le hicieron correr la misma suerte que la
empresa anterior. Entre 1903y 1907 hubo nuevos ensayos sin €xito, esta vez con motores
de bencina. Corrieron a cargo de los socios de los Luarca —Maurin, Horga, Gamoneda y
Riesgo— y de los empresarios Celestino Garcia y Liborio Rico.”

En general, las dificultades de estas y otras empresas, tanto en Asturias como fuera de
la regién, eran las propias de la incorporacién de una tecnologia que daba sus primeros
pasos y sobre la que gravitaba la falta de factores de acompafiamiento indispensables:*?
infraestructuras viarias e industrias auxiliares y de mantenimiento —radiadores, carbura-
dores, neumdticos...—. Dificultades a las que habria que anadir la competencia de la trac-
cién de sangre.

7.1.2. ASTURIAS: LAS PRIMERAS LINEAS REGULARES

En 1907, Rosalia Malgor Nunez, Benito Castro y Diego de Aris, con un capital de
100.000 pesetas, constituian en Navia la empresa de automdviles El Progreso Asturiano
para explotar la linea entre Vega de Ribadeo y San Esteban de Pravia. Desde esta ultima
villa, los viajeros que se dirigian a Oviedo podian enlazar con el Ferrocarril Vasco-Astu-
riano. En 1908 contaba con tres autobuses Schneider de 40 CV, de 18 plazasy con ruedas
de llantas de goma maciza.®* Cuando, en 1912, la sociedad pasa a manos de Francisco
Ochoa Malgor, contaba ya con seis 6mnibus, tres de 24 plazas y tres de 16. En esa misma
linea, hubo de competir con el servicio de diligencias que explotaba F. Garcfa Gamoneda.
No obstante, y pese a las mejoras en los tiros, la traccién animal ya se batfa en franca reti-
rada, resistiendo unicamente en lineas secundarias no cubiertas por el autobts —caso de
los trayectos Luarca-Trevias, Navia-Boal-Grandas o Tineo-Cangas del Narcea.

En 1913 se registraban dos nuevas empresas: la ya citada sociedad Maurin, Horgay C.
constituia Automéviles de Grado a Cangas de Tineo, y Julio Villamil y Lanza, la sociedad
Empresa de Automdviles El Castropol. Esta tltima, para explotar las lineas Oviedo-Vega-
deo, San Esteban de Pravia-Vegadeo y Oviedo-Cangas de Tineo. Contaba con oficinas en
Oviedo, en el numero 15 de la calle Toreno. Al transporte de viajeros anadia el negocio de
«alquiler de automdviles industriales y de turismo>, asi como el de talleres mecanicos.”

Como es sabido, el estallido de la Gran Guerra (1914-1919) iba a proporcionar a los
paises neutrales —como fue el caso de Espana— un ciclo de negocios sin precedentes.
Sobre la base de los beneficios asociados al mismo, se pondrd en marcha una amplia poli-
tica de industrializacién sustitutiva de importaciones. Serd en esos anos cuando la His-

2 Al parecer, entre 1905 y 1910 se registré también la creacién de una empresa de viajeros por Francisco Florez
Sierra, descendiente de Valentin Flérez y Marfa Sierra, con negocios vinculados a la arrierfa y a la casa-venta de co-
mercio establecida en Vallado.

% Cfr. Herndndez Marco, 1996.

9% La carroceria constaba de dos compartimentos: el anterior, de primera clase, era una berlina tapizada con
cinco asientos; el posterior, con doce asientos forrados en cuero; y ambas, con alumbrado por acetileno. Véase Sama-
niego, 1908: 240.

% En 1920, contaba con tres autobuses Sauver y trasladaba sus oficinas al niimero 68 de la calle Urfa.
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pano-Suiza levante su segunda factorfa en Guadalajara (1916), a la par que se creaban
nuevas empresas de automocion —como Batllé, Loryc, Ricart o Elizalde, entre otras—.
En Asturias, los anos de la primera guerra mundial serédn los del Dorado del sector minero,
pero también de gran bonanza para la metalurgia, el naval y los servicios.?®

Y serd en este contexto en el que se gesten nuevos proyectos de companias de trans-
porte de viajeros. En 1914, La Montafiesa, fundada por Francisco Cosmen Pérez dos anos
antes, explotaba la linea entre Cangas del Narcea y Ponferrada, y en 1915 la que transcu-
rria entre Cangas del Narcea y Le6n por Villablino, Murias de Paredes y La Magdalena.
Desde 1917 y hasta 1922, creada por Ladislao Menéndez, de Salas, comenzaba a prestar
servicios —con autobuses de la casa De Dion-Bouton— la Empresa de Automéviles a
Cangas y Pola de Allande.””

En 1915, Francisco Garcia Gamoneda, junto a otros socios inversores —Vicente Tre-
lles, Liborio Rodriguez, Manuel Riesgo y Fernando Alvarez-Cascos—, sentaba las bases
del acuerdo que llevard a la creacién, en junio del ano siguiente, de Automéviles Luarca.
Su objetivo era el de absorber paulatinamente las empresas que venian operando en el
occidente asturiano y, en su defecto, llegar a acuerdos de reparto de lineas y servicios.
Dentro de ese proyecto de expansién, adquirfa en 1916, por 400.000 pesetas, los activos
de El Progreso Asturiano, trasladando a Luarca sus talleres y almacenes. En 1917 se hacia
con una parte de El Castropol y con la empresa La Villa de Tineo, pasando asi a explotar
sin competencia las lineas de Vegadeo a San Esteban de Pravia y de Luarca a Oviedo. Si-
multdneamente, se abordaba un plan de modernizacién de la empresa que afectaba tanto
a sus servicios administrativos —servicios de horarios y de expedicién de billetes, tari-
fas...—, como al propio personal técnico de los talleres.

No fueron estas las tnicas iniciativas, pero si las mas destacadas. Cabe igualmente re-
cordar la creacién, en 1917, de la sociedad Automdviles Scar, S. A., en Oviedo —en la
plaza del 17 de Marzo (Escandalera)—, con un capital social de 100.000 pesctas. Ademds
de talleres mecdnicos y de venta de accesorios y neumaticos, vendia y alquilaba automévi-
les. Por tltimo, en 1918, la Empresa Tapia-Figueras, de Isidro Bobis (Tapia) y L. Sanjurjo
(Figueras), adquirta parte de los vehiculos de El Castropol, asi como los derechos sobre la
linea regular de la costa. Algo posterior serd La Mantequera (1923), empresa mixta de
Angel Arias, que combinaba el transporte de mercancias en camiones con el de pasajeros.

7.1.3. Los COSMEN: PIONEROS DEL AUTOBUS

La apertura en 1890 de la linea de diligencias entre Ponferrada y Cangas del Narcea
—prolongada hasta La Espina en 1904— habia representado para los Cosmen el punto
de llegada en el crecimiento del negocio del transporte de traccién de sangre. La siguiente
etapa, vinculada a la propulsion mecénica, se iniciaba con Francisco Cosmen Pérez, quien,
tras fundar La Montafiesa en 1912, adquirfa en Madrid dos autobuses de la marca His-
pano-Suiza —bautizados por su propietario como la Chana y la Montaniesa— para explo-
tar la linea Ponferrada-Cangas, y que pudieron beneficiarse de «la riada de emigrantes a
Madrid» que se producia durante aquellos anos.”® La empresa disponia de almacenes
para aceite, gasolina, carburo para los faros, ademds de talleres.

% Véase Nadal, 1992, ast como los trabajos ya citados de Erice, 1980,y S. Coll y C. Sudria, 1987. El boom mi-
nero se extenderd a Ledn: a las companias de capital vasco creadas desde 1890 a la sombra del trazado del ferrocarril
de La Robla —Hulleras de Sabero, Hullera Vasco-Leonesa, Sociedad Hullera del Bernesga...—, se anadfa en 1918
la Minero Sidertrgica de Ponferrada, S. A., que construird el ferrocarril Ponferrada-Villablino. Véase Moreno La-
zaro, 2001.

7 Més noticias en E/ Narcea, afio 1X, num. 429 (1914), y en E/ Distrito Cangués, afio 111, num. 108 (1915).

% Cfr. Alvarez Rubio, 2004: 190-191.
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El cambio en el sistema de traccién no modificé la estrategia que tradicionalmente
habia presidido la direccién y gestion de las empresas de traccién de sangre. En primer
lugar, la incorporaciéon de miembros de la familia a los distintos 4mbitos en que el negocio
se desarrollaba como medio de promocién y de experiencia profesional. Asi, en el con-
trato de adquisicion de los autobuses citados, Francisco Cosmen incorporaba cldusulas
que contemplaban cursos de conduccién y de mantenimiento mecénico para sus tres hi-
jos, Manuel Pedro y Gerardo. En segundo lugar, y a diferencia de otras empresas ya referi-
das, el empresario, a fin de evitar los riesgos y costes asociados a la innovacién, demoré la
entrada en la traccién mecdnica hasta constatar el «efectos-demostracién>» de la nueva
tecnologfa; es decir, hasta que, una vez cubierta la etapa experimental, se mostraba como
una inversion segura.

En tercer lugar, y dentro de los mismos pardmetros de seguridad en la toma de decisio-
nes, Francisco Cosmen, a diferencia de otras empresas del sector, no traté de compensar
la inversién inicial con la ampliacién de lineas o mediante acuerdos de fusién o absorcion
con grupos rivales con vistas a minimizar la competencia. Por el contrario, permanecio en
el mercado tradicional en que venia operando y en el que, por su secular presencia, gozaba
de condiciones préximas al monopolio natural. Ademds, la implantacién de rutas y servi-
cios de autobus para los desplazamientos de mayor radio en ningtin momento supuso el
abandono de las rutas comarcales servidas por la traccién de sangre —carros y diligen-
cias—, y para las que existia una demanda que nunca desatendio.

A la explotacién desde 1914 de la linea Ponferrada-Cangas del Narcea, se anadia en
1916 la de Leén a Caboalles de Abajo. Como ya se coment, los afios de la Gran Guerra
supusieron un ciclo expansivo para la minerfa leonesa y para la economia asturiana que, al
actuar sobre la demanda de mano de obra y la movilidad laboral, afect6 positivamente a
los servicios de transporte. En efecto, desde 1914, los precios del mineral se elevardn hasta
un doscientos por ciento como consecuencia del bloqueo de comunicaciones entre los
paises beligerantes y del encarecimiento de los fletes. Serd entonces cuando las cuencas
hulleras de Villablino y Sabero atraigan el interés de los empresarios sidertrgicos vascos
—presentes ya en la provincia desde 1892 (Hulleras de Sabero y Vasco-Leonesa) y 1894
(apertura del ferrocarril La Robla-Valmaseda)—. En 1918 se constitufa la Minero Side-
rargica de Ponferrada y, simultdneamente, comenzaban las obras del ferrocarril Ponfe-
rrada-Villablino —con los ramales San Miguel-Villager y Villablino-Caboalles—.
Abierto al trafico en 1919, sus obras llegarian a dar trabajo a cuatro mil operarios. Pese a
la concurrencia representada por el ferrocarril minero, que también ofrecia servicio de
viajeros, «la competencia del transporte por carretera impidié que aquel experimentara
grandes avances».*

Antes de finalizar el conflicto bélico, en 1918, Secundino Cosmen Bueno,!® junto con
su tio, el citado Francisco Cosmen Pérez, y con otros socios de Cangas del Narcea —Ro-
man Rodriguez-Arango y Méndez Castrillon, Porfirio Ordaz y Sammarfts, Manuel Fl6-
rez Sierra, Miguel Muniz Menéndez— y de Oviedo —Celso Rodriguez Arango—, el 23
de mayo de aquel ano, constitufan ante el notario Rafael Rodriguez Gonzélez La Popular,
S.A. El capital social desembolsado era de 100.000 pesetas distribuidas en doscientas ac-
ciones, de las que un cincuenta por ciento correspondian a los citados Cosmen. El objeto
social de la empresa fijado en los estatutos fundacionales era «el transporte en automévil
de viajeros y mercancias, y el servicio de correos y mensajerias entre dicha villa (Cangas de
Tineo) y la de Grado», pudiendo extender aquel objeto a otras lineas y negocios. !

? Cfr. Vega Crespo, 2003: 90.
1% Empresario mayorista de comercio de productos carnicos, con almacenes en Cangas y con distribucién en
Castilla y puntos de venta en Madrid. Era hijo de Basilio Cosmen y Manuela Bueno. En 1924 se casaba con dofia
Amalia Adelaida, fruto de cuyo matrimonio nacerian siete hijos, entre ellos José Francisco Cosmen Adelaida.

191 Archivo del Registro Mercantil, tomo 20, folio 89, hoja 922.
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Aquel mismo afno, Secundino Cosmen se hacia con la contrata publica de los servicios
de correos entre Cangas de Tineo y Pola de Allande, con hijuela a Cangas del Narcea. En
1922, obtenia los servicios de correos y de transporte de viajeros en la linea entre Cangas
del Narcea y Villablino, villas a las que ya desde 1920 habia conectado mediante un ser-
vicio mixto de mercancias y viajeros servido con camiones Reanult. Posteriormente, los
autobuses se extenderdn al tramo entre Villablino y Candanedo. Ambas lineas se man-
tendrdn en activo a lo largo de las dos décadas siguientes, aumentando la frecuencia de
sus viajes.

7.2. El boom automovilistico de los afios veinte

El progreso automovilistico se acelerara notablemente en la década de los veinte. Un in-
dicador como la evolucidn del nimero de matriculaciones asi lo corrobora: de las 13.000
anuales entre 1920-1925 se pasa alas 25.000 en el siguiente quinquenio. El parque mévil
espanol registraba 40.000 vehiculos en 1920, 100.000 en 1925y 200.000 en 1935. Pese
a todo, Espafa era, en términos automovilisticos comparados, un pais « atrasado>: en
1935, contaba con diez automdviles por mil habitantes, frente a los 44 del Reino Unido
o los 220 de Estados Unidos. Otro indicador relevante, como el consumo de litros de
petroleo por habitante y ano, arrojaba similares resultados para 1935: 37 en Espana,
frente a los 159 de Francia, los 230 de Reino Unido, los 65 de Alemania o los 1.060 de
Estados Unidos. Por su parte, el parque de vehiculos industriales crecia de las 6.880 uni-
dades de 1919-1922, alas 30.598 de 1923-1929. Tras un maximo de 37.199 unidades en
1930-1935, las cifras caen, tras la guerra civil, a 6.373 vehiculos en 1936-1946. Desde
entonces, la recuperacién serd lenta, sin que se alcancen los maximos citados hasta los
anos sesenta.!?

Para responder a la expansion del transporte mecénico, la dictadura de Primo de Rivera
afrontard un amplio programa de infraestructuras —asfaltado de viejas carreteras, nuevos
trazados...—, acompanado de regulaciones en materia de seguridad, senalizacion, redes
de surtidores y de la creacién de Campsa. El Plan Nacional de Firmes Especiales (1926)
fue uno de los emblemas econémicos de una década en la que el principal protagonista no
fue el coche turismo, sino el dmnibus (autobus de linea) y el camidn.

En 1924 se contabilizaban en Espana 456 lineas regulares de viajeros en régimen de
concesién exclusiva. En 1930 eran ya 1.196 lineas, de las que solo 65 superaban los
100 km: los servicios de mayor distancia eran el Sevilla-Lisboa (509 km), el Oviedo-La
Corufa (361 km), el Madrid-Caceres (300 km a cargo de la Compaiifa de Autobuses del
Oeste) y el de Madrid a Burgos (240 km, Continental Auto, S. A.). Dominaba la atomiza-
cién empresarial, con una media de una a dos lineas por empresa, con la excepcién de
Alsina-Graells y de Alsa, que disponian, cada una, de 27 lineas que cubrian 863 km.

Ahora bien, el auge del transporte de mercancias y pasajeros por carretera en la década
de los veinte no estuvo exento de problemas legales. En efecto, en estos afios alcanzaba su
punto élgido el llamado «problema ferroviario». Desde 1914 y en diversos paises euro-
peos, las companias ferroviarias se vefan sacudidas por graves crisis financieras asociadas a
los altos costes de explotacion y a la competencia de la carretera. El transporte por carre-
tera anadia a sus conocidas ventajas —flexibilidad horaria y de rutas, adaptabilidad, me-
nores gastos de distribucién (ahorro de tiempo en carga/descarga, mayor capilaridad),
menores barreras de entrada, captacién de remitentes...— el menor peso del capital fijo en
su estructura de costes. Ademas de contar con menores cargas financieras, a diferencia del

12 Cfr. Carreras, 1988: 131; Lépez Carrillo, 1996; Herndndez Marco, 1996: 134; y Gdmez Mendoza, 1989:
305-306.
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ferrocarril, el autobus no integra el coste de la via en sus costes de explotacién.!®® La crisis
de 1929 y la caida de las inversiones publicas no harén sino agravar el problema.

En Espana, en aquella década, el ferrocarril trasvasaria a la carretera un diez por ciento
de su tréfico de mercancias y un quince por ciento del de pasajeros. Por lo mismo, no debe
extrafiar que se mantuviese el debate sobre competencia y coordinacién entre ambos mo-
dos de transporte. Pero se trat6 de un debate desequilibrado por la influencia y capacidad
negociadora del lobby ferroviario. Y asi, el real decreto de 4 de julio de 1924, por el que se
creaba la Junta Central y las Juntas Provinciales de Transportes Mecanicos Rodados, con-
sideraba subsidiarias las carreteras respecto al ferrocarril.'** En igual sentido, el real de-
creto de 22 de febrero de 1929 —tras anunciar que «ante la competencia que el automo-
vil hace al ferrocarril, se tomardan medidas conducentes a sostener la vida de este, tan
seriamente amenazada» — declaraba taxativamente que «los transportes por carretera se
deben considerar complementarios a los que prestan los ferrocarriles». Y para que no
hubiese dudas sobre la posicion hacia la que se decantaba el legislador, se modificaba la
composicién de la Junta Central de Transportes nombrando presidente de la misma al
director general de Ferrocarriles.

7.2.1. ALSA EN LOS ANOS VEINTE

La creacién en 1915 de Automéviles Luarca le permitié a la empresa beneficiarse del ciclo
expansivo vivido por la economia asturiana durante los afios de la Gran Guerra. A la ex-
plotacién de sus rutas regulares tradicionales, se sumard en 1922 la linea Luarca-Gijon-
Avilés. El ano siguiente, 1923, ante el notario de Gijén, Mariano Reguera, se constituia
Automéviles Luarca, S. A., figurando como socios industriales Fernando Alvarez-Cascos,
Francisco Garcia Gamoneda, Antonio Rodriguez Avello y Sudrez y José Garcia Vidal de
la Uz. El primero de los citados actuaba como apoderado de Vicente Trelles Gonzélez,
Amadora Garcia Polavieja y Antonio Gonzélez Vega.

Los estatutos fijaban en diez anos la vinculacion societaria y en 700.000 pesetas, el ca-
pital fundacional. Este ultimo, dividido en 1.400 acciones al portador de 500 pesetas cada
una: 120 se asignaban a Fernando Alvarez-Cascos como propietario del edificio que ser-
via de garaje y que se valoraba en 60.000 pesetas; otras 1.008 acciones fueron adjudicadas,
previo desembolso, a los socios; y el resto, colocadas entre el publico.*s El objeto de la
firma era el transporte de viajeros y correos «en la provincia de Oviedo», asi como «la
compray venta o alquiler de automdviles, accesorios o repuestos, y la construccion y repa-
racién de carrocerias y automoviles».

En 1923, fruto de distintas adquisiciones y acuerdos, Alsa se hacia con la explotacién de
la linea interior Oviedo-La Espina-Tineo. En 1924, obtenia la concesién del servicio de co-
rreos entre La Espina y Luarca, y, en 1925, la concesion para explotar la linea Oviedo-Vega-
deo por Luarcay La Espina. Esta tltima, recurrida por J. Villamil, oblig6 a que durante unos
meses la linea fuese explotada conjuntamente por El Castropol y Alsa. Al afo siguiente,
ambas sociedades llegaban a un acuerdo de fusion por el que Alsa adquiria los activos de
Villamil, entre los que se inclufan seis émnibus que hacian las rutas Oviedo-Vegadeo y
Oviedo-Cangas del Narcea. A todos estos servicios regulares se afiadirn servicios discrecio-
nales o especificos para transporte de ganado, paqueteria, mensajerfa y excursiones.

En 1928, Alsa llegaba a un acuerdo de colaboracién con la Empresa Ribadeo para la
explotacion conjunta de la linea Oviedo-La Corufa. En 1930 adquiria a los hermanos

195 Sobre esta cuestion, véase Martinez Varay Cobos Arteaga, 2006.
1% Véase Vives, 1925.
195 Archivo del Registro Mercantil, tomo 23, folio 83, hoja 1224.
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Laureano y Baldomero Garcia Pérez los derechos de explotacion de las lineas Oviedo-
Villaviciosa y Gijén-Ribadesella. En consonancia con esa politica inicial de expansidn,
la junta general de Alsa aprobaba en 1926 la ampliacién de su capital social hasta
1.500.000 pesetas, parte de las cuales se dedicaron a la renovacién de la flota, hasta en-
tonces repartida entre diferentes modelos —De Dion-Bouton, Hispano-Suiza—. A fin
de estandarizar tanto la provisién de repuestos como las reparaciones, se decide la ad-
quisicién de tres nuevos autobuses Sauver de 40 plazas y un coste de 45.000 pesetas
cada uno.

7.3. 1930-1950: tiempo de espera

Los efectos de la crisis de 1929, ademds de afectar a la inversion publica en infraestructu-
ras, contrajeron las ventas de automéviles y pusieron fin al boom de los veinte. Desde
1931, el escenario de inestabilidad social y politica y de incertidumbre econémica no con-
tribuy6 a mejorar la marcha del sector de la automocién. Y asi, en 1931, Hispano-Suiza,
en serios apuros econdmicos, vendfa a Fiat su paquete accionarial en la fabrica de Guada-
lajara. Otros fabricantes nacionales —Elizalde, Lada, Ricart— padecieron la misma con-
traccién de ventas, lo que facilitard una mayor penetracion de las importaciones nor-
teamericanasy europeas (Ford, General Motors, Citroén, Berliety Fiat, principalmente).1¢
Durante los anos de la Republica y en el resto de la década, se mantendra la competencia
y coexistencia conflictiva entre el ferrocarril y la carretera. Todavia en 1932, la Conferen-
cia Nacional de Transportes Terrestres incrementaba la presion fiscal sobre los vehiculos
industriales, a la vez que mantenia el derecho de tanteo de las companias ferroviarias en la
concesion de lineas regulares de viajeros por carretera que fuesen concurrentes con el tra-
zado de las lineas férreas. En 1934 se creaba una Comisién de Coordinacién de Transpor-
tes que tampoco introduciria cambios normativos sustanciales.

Se estima en unos 60.000 vehiculos de cuatro ruedas las destrucciones asociadas a los
anos de guerra civil (1936-1939), destrucciones equivalentes a un 34 % de un parque mé-
vil que quedaria reducido a 115.595 unidades.’” A las destrucciones habria que anadir las
incautaciones, asi como la nacionalizacién de empresas de autobuses, de reparacionesy de
suministros. La falta de componentes y de combustible redundard en el envejecimiento de
las flotas y en el dificil retorno a las condiciones prebélicas. La contraccién de la rentay de
la demanda y la menor movilidad laboral y espacial explican que, entre 1940 y 1953, la
matriculacién de nuevos 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 concentré sus menguados recursos en las labores de
reconstruccion de las infraestructuras danadas. Los suministros bésicos para la industria
de automocion tnicamente se hallaban en el mercado negro o acudiendo al sector militar.
Los gasdgenos, con las cartillas de racionamiento, formaran parte del paisaje econémico
de la autarquia. Los gaségenos, pese a ofrecer menor potencia, a reducir la carga atil del
vehiculo y a incrementar su peso —ademds de los mayores riesgos de pinchazo o explosio-
nes—, se constituyeron en la tinica alternativa disponible para muchos transportistas. Al-
gunas empresas, como Alsa, llegaron a disponer de talleres para fabricar e instalar aquellos
motores de gas. En el medio urbano, el trolebus con motor eléctrico alimentado por cable
aéreo se convirtid en la opcidn sustitutiva del motor de combustién interna. Por las razo-
nes apuntadas, y temporalmente, el ferrocarril recuperaba su pasada hegemonia como
modo de transporte colectivo.

1% Cfr. Lépez Carrillo, 1996.
107 Cfr. Hernandez Marco, 1996: 131-148.
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La gravedad de la situacion y el valor estratégico de las comunicaciones forzaron la in-
tervencion publica. En 1941, se aprobaba la ley de Bases de Ordenacién Ferroviaria y de
Transportes por Carretera, por la que se procedia a la nacionalizacién de las compaiias
ferroviarias y a la creacién de Renfe. Ese mismo ano nacia el INT, desde el que se impulsard
la creacién de Enasa (Empresa Nacional de Autocamiones, 1946) tras adquirir los activos
de Hispano-Suiza de la fabrica de Barcelona. Inmediatamente se sentaban las bases para la
fabricacién de 6mnibus de ocho toneladas con motor de gasolina y bajo la marca Pegaso.
En 1949 se lanzaba al mercado el primer modelo diésel de 120 CV.

En congruencia con esa politica de sustitucion de importaciones, se procedia a declarar
como «empresas de interés nacional» a los fabricantes espanoles que habian subsistido
tras la guerra (Butrau, David, Febres y Campa, E. Cortés). A la vez, se negociaba con Ford
Motor Ibérica para dar entrada a capitales espafioles en la empresa y se establecfan los
contactos entre el INI, Fiat y el Banco Urquijo que acabarin en la creacién de la Seat
(1950). Asty todo, la produccién conjunta espafiola entre 1940-1949 no superd los 3.500
vehiculos/ano, frente a los 5.150 de los afos veinte. Buena parte de aquella produccion
procedia de la reconstruccién de vehiculos dannados y de la reconversién para usos civiles
de vehiculos de origen militar.

Dentro de la politica interventora y reguladora de estos anos, deben recordarse la ley de
Ordenacion del Transporte Mecénico por Carretera y la ley de Coordinacion del Trans-
porte Terrestre, ambas dictadas en 1947, y con las que se pretendian equilibrar los intereses
de usuarios y 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 ne-
cesidad de estimular la iniciativa privada en el transporte por carretera en la medida en que
el ferrocarril no llegaba a cubrir la demanda de tréficos. Pero, pese a que se hablaba de
«complementariedad >, de facto seguia manteniéndose el derecho de tanteo a favor del
tren, y se gravaba al trafico rodado de pasajeros con un canon para los casos de trazados
«coincidentes» .1 Y, sin embargo, al margen de la voluntad del legislador, los hechos aca-
bardn por imponerse: desde 1955, dos de cada tres viajeros se desplazaran en autobus.

7.3.1. EMPRESA COSMEN Y ALSA: SUERTES DISPARES

En 1928, Automéviles El Puerto, como también era conocida la Empresa Cosmen, man-
tenia sus salidas diarias desde Cangas del Narcea a Villablino.!** Las dificultades que atra-
vesd el sector durante las dos décadas siguientes se vieron compensadas para Secundino
Cosmen no solo por la buena marcha de sus otras lineas de negocio —almacenes de cerea-
les, fibrica de embutidos...—, sino por dos hechos diferenciales. En primer lugar, porque
Ledn y Castilla, a diferencia de Asturias, padecieron menos los conflictos asociados a la
guerra. Y en segundo lugar, porque fueron dos décadas brillantes para el sector mas diné-
mico de las comarcas de Laciana y El Bierzo: el minero.

En efecto, entre 1936 y 1958, ¢l numero de empleos en la minerfa pasé de 7.207 a
23.000, con un aumento de la produccién del 222 %. La actividad extractiva se extendié a
numerosos cotos en Caboalles, Genestosa, Toreno y Quintanilla de Babia.!*® Cuando en
1927 se replanteaba un viejo proyecto ferroviario, el del ferrocarril Cangas del Narcea-
Cornellana-Pravia, en el informe que lo acompanaba se estimaba que el flujo anual de

198 La preferencia que supontfa el derecho de tanteo —mantenida en los Estatutos de Renfe (1964) y Feve

(1967)— solo sera derogada en 1987 por la ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres y ante las exigencias de
armonizacién que imponian los tratados de adhesién a la CEE. Véase Seijo Marcos, 2006.

19 Cfr. La Maniega. Boletin del Tous pa Tous, ntm. 13 (04/1928); y Archivo Histérico de Asturias, Fondo
Maurines, caja 1.934. En ese mismo 4mbito, operaba la empresa Beltran.

10 Véase Vega Crespo, 2003: 111.
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viajeros entre aquellas villas y Le6n ascendia a 200.000, y a mas de 50.000 las cabezas de
ganado transportadas por diversos medios.!!! Los datos permiten, aunque sea indirecta-
mente, valorar el mercado en que se desenvolvia la Empresa Cosmen.

La suerte empresarial de Alsa no fue comparable. Entre 1932 y 1940, el capital social
de Alsa se ampliard en dos ocasiones, hasta alcanzar los cuatro millones de pesetas.’'? En
el ultimo ano citado, se acordaba modificar el objeto social fijado en los primeros estatutos
de la sociedad: dadas las limitaciones del mercado regional, los servicios, hasta entonces
limitados al 4mbito provincial, pasaban al «transporte por toda Espafia». Uno de los
destinos de la recapitalizacion fue la renovacién y ampliacién de la flota, parte de la cual
habia sufrido danos o habia sido confiscada durante los afios de guerra. La ampliacion de
servicios —Gijén-Soto del Barco-San Esteban de Pravia— y la explotacion de nuevas li-
neas —Gijon-Oviedo, en colaboracién con Renfe, y Gijon-Infiesto— se veria entorpe-
cida por los problemas de un parque mévil obsoleto y por la dificultad para obtener com-
bustible y repuestos mecénicos. De hecho, la empresa llegd a contar con talleres para la
instalacion de gaségenos. Como tantas otras empresas, Alsa padecié aquellos afios tanto
las restricciones econdmicas propias de la autarquia como las derivadas de la incertidum-
bre y falta de expectativas que rodeaban la toma de decisiones a medio y largo plazo.

7.4. Desde 1950: de la autarquia a la edad de oro de la economia espaiiola

La revocacion por la ONU del aislamiento diplomatico espaiiol en 1950 propiciara la pau-
latina reintegracion de la economia espanola en el ciclo de la europea, del mismo modo en
que el Pacto de Madrid (1953) supondria el comienzo de los préstamos estadounidenses.
Siaambos factores se afaden el boom econdmico asociado a la guerra de Coreay el creci-
miento de las economias europeas, se comprende que para Espana finalizasen las restric-
ciones a la importacién: entre 1949 y 1952, crecian en un 260 % las de bienes de equipo.

Con el cambio de Gobierno de 1951, se iniciaba una rectificacién de la estrategia de
crecimiento autdrquica y una relajacion de los mecanismos de intervencion, especial-
mente acusados en el mercado energético. Simultineamente, se sentaban las bases de un
modelo de crecimiento basado en la sustitucion de importaciones y en la configuracion de
un «capitalismo nacional».3Y esta apuesta por la sustitucion de importaciones serd la
principal explicacién al hecho de que, en 1958, la participacién de la industria nacional en
la produccién de bienes de equipo se elevase al 70,6 % —especialmente significativa en el
caso de la industria mecanica.!**

El retorno al crecimiento se traducird tanto en mejoras en el nivel de renta —el PIB por
habitante sumar4 tasas anuales del 4,9 % entre 1950-1958, frente al 0,7 de los afios 1935-
1950—, como en cambios estructurales asociados a la ampliacién del consumo y de la
inversién. El protagonismo volvia a corresponder al sector industrial: entre 1950-1960,
frente a tasas anuales medias de crecimiento del 3,7 % para la agricultura y del 5,3 % para
los servicios, la industria crecia al 8,8 % —Ia tasa anual de crecimiento del indice de pro-
duccién industrial pasaba del 4,9 al 7,2 % en la citada década—. Espana recuperaba parte
del terreno perdido. Y, sin embargo, se trataba de un éxito efimero. La via de sustituciéon
de importaciones, como advirtiera Manuel Jesus Gonzélez, colapsara por los dos desequi-

" Archivo Histérico de Asturias, Fondos de la Diputacién Provincial, caja 200/34.

12 Registro Mercantil de Asturias, libros 23, 29, 48 y 58, folios 83, 104, 150y 298.
13 Véanse Gonzélez, 1979; y Carreras y Tafunell, 2011: 304-333.

114 En esa década se constituyen en el sector de produccién de turismos Seat (Barcelona, 1950), Fabricacién de
Automéviles, S. A. (Fasa, Valladolid, 1951) y Citroén Hispania (Vigo, 1957), entre otras; y en el de vehiculos in-
dustriales, Enasa (1946), imosa (1950), ENMASA (1951), Lanz Ibérica (1953), Motor Ibérica (1954) y Barreiros

Diésel, S. A. (1954), entre otras. Cfr. Garcia Ruiz y Santos Redondo, 2001: 48-50.
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librios macroeconémicos que incorporaba: uno interior, la inflacién, y otro exterior, el
déficit comercial.

En 1957, Espana se hallaba en prictica suspension de pagos exteriores. La opcién de
liberalizar el comercio exterior, de atraer capital extranjero y de integrarse en los organis-
mos europeos de cooperacidn seran los objetivos del Plan de Estabilizacién (1959). La
liberalizacién comercial (arancel de 1960) y financiera ponen a la economia espafiolaa las
puertas de un «circulo virtuoso» de crecimiento asociado a la apertura exterior: entre
1960y 1974, el P1B conocia tasas de crecimiento anual del 8,3 % —unicamente superadas
por Japén en el drea de la OCDE— vy tasas del 6,9 % de incremento anual en el PIB por
habitante. El turismo, las remesas y la inversion extranjera cimentaran las bases de una
industrializacion acelerada: el sector secundario crecia entre aquellos afios a un 11,3%
anual, con un especial liderazgo para las industrias de construccién de material de trans-
porte (automocién) —la tasa anual de crecimiento medio de su valor afiadido bruto entre
1959-1972, un 15,5 %, situaba a este subsector a la cabeza de las diferentes ramas de la
industria espafiola—. Era el correlato del éxodo rural, de la mayor movilidad espacial y de
las nuevas pautas de demanda —en la composicion del gasto de los consumidores, la de-
manda de transportes alcanzaba en 1973 el 9,4 %, frente al 1% de 1958.115

La década de los sesenta fue también la «década de la movilidad»:!'¢ a los movimien-
tos migratorios internos e internacionales, comenzaban a sumarse los relacionados con el
trafico escolar y el turismo.!” Todo ello obligaré a las autoridades a acometer un amplio
plan de infraestructuras —leyes de Carreteras de 1960 y 1974, Plan de Autopistas (PANE,
1967) y Plan Redia (1970) de itinerarios asfélticos...—. El periodo 1950-1970, debido a
los factores apuntados —urbanizacién, éxodo rural, crecimiento de la renta—, conocera
una expansion sostenida del autobus, que habia sido sustituido por tranvias y trolebuses
en los afnos de posguerra. Desde 1950, ademas de incrementar el nimero de usuarios, las
empresas de transporte colectivo por carretera no cesaran de extender la longitud total de
la red por ellas servida —en 1960, inicamente 4.800 km de esa red (menos del 4,8 % del
total de kilémetros atendidos y autorizados al autobus) eran «coincidentes» o compe-
tian directamente con el ferrocarril—. Las menores barreras de entrada al sector facilita-
ron la creacion de empresas, la multiplicacién de servicios y la ampliacién del mercado:
entre 1940y 1975, el transporte de pasajeros en autobus se incrementé en un 1.011 %, por
un 85 % en el caso del ferrocarril.18

Sin embargo, crecimiento no fue sindnimo de modernizacién. Todavia en 1960, el
46 % de la flota de autobuses en circulacién sobrepasaba los veinte afios de antigiiedad
media —en 1976, la edad media de la flota se habia reducido a ocho afios—, en tanto que
solo un 6% de los 9.599 autobuses matriculados tenia 45 plazas —en 1970, de los 24.311
autobuses matriculados, el 51% superaba aquel liston—. De igual modo, en 1958, los
autobuses con motor de explosién superaban a los que instalaban diésel'*® —en 1966, los
dié¢sel suponian el 90 % de la flota—. Otros indicadores ratifican la misma imagen inicial
del «atraso» con que partia la motorizacion del transporte publico espafiol: el nimero
de vehiculos matriculados por mil habitantes era de diez en 1960 —alcanzard los 164 en
1975—. Entre ambas fechas, los kilémetros de autopista construidos pasaban de 34
a 1.500.

15 Cfr. Carreras y Tafunell, 2011: 347.

116 Mas detalles en Hernandez Muniz, 2002.

17 Véanse Ferndndez Fuster, 1991; y Bayén Mariné (dir.), 1999. En los afios cuarenta ya operaban veinte agen-
cias de viajes —Melid, Marsans, Iberia o Cafranga, entre otras—, y en 1951 se creaba el Ministerio de Informacién
y Turismo.

18 Cfr. Seijo Marcos, 2006; Barreiro Gil, 2009.

19 En 1952 daban sus primeros pasos los motores Pegaso y Barreiros, en competencia con los importados Le-
yland y Guy. Hay que esperar a 1954 para que aparezcan los motores diésel de los fabricantes Perkins y MAN.
Cfr. Montes Caiiete, 1999.
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El panorama empresarial, dominado por el minifundismo, era un reflejo de cuanto se
comenta: en 1970, las 1.700 empresas de transporte 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 expansién del transporte de viajeros se realizé incrementando
la ocupacién por autobus, 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 autobuses
—tanto de servicio regular como discrecional— crecié desde 303 en 1956, 2782 en 1970.
Las lineas explotadas eran 138, mientras que la media de autobuses por empresa era

de 3,5.120

7.4.1. COSMEN-ALSA: UN ENCUENTRO PREVISIBLE

La década comenzaba para la empresa Alsa con el traslado de su domicilio social a Gi-
jon'2!y con una nueva ampliacion de capital —hasta alcanzar los nueve millones de pese-
tas— que le permitid la adquisicion de autobuses modelo Aclos de gasolina y de los pri-
meros motores diésel. Otras inversiones se dirigieron a la construccién de la nueva
estacion de autobuses de Gijon. Asturias se convertird en aquellos anos en un escenario de
oportunidades para el crecimiento.

Las prioridades del INI en materia energética e industria pesada hacian de la regién un
polo estratégico para ensayar el citado programa industrial de sustitucion de importacio-
nes. A la creacion de Ensidesa en 1950, seguird un trato arancelario privilegiado para la
minerfa del carbén local, responsable de hasta el 70 % del abastecimiento hullero nacio-
nal. Sobre ambos pilares, acero y carbon, se sustentard el tejido fabril del centro de Astu-
rias. La atraccién de mano de obray el crecimiento urbano y del sector terciario redunda-
rin en una redistribucién espacial y residencial de nueva planta —la conurbacién central
asturiana—, correlato de las fuertes corrientes migratorias internas. El transporte no fal-
tard a esa cita.

En 1955, Alsa, tras una nueva ampliacién de capital hasta llegar a los dieciocho millo-
nes de pesetas, absorbia la empresa El Avilés y, poco después, la linea Avilés-Luanco-Gi-
jon, explotada hasta entonces por José¢ Rodriguez Menéndez. En 1956 obtenia la conce-
sion de la linea Ribadeo-Ribadesella —con las hijuelas Canero-Villaviciosa, La
Espina-Cangas del Narcea, Tineo-Pola de Allande, Cornellana-Soto del Barco, Villavi-
ciosa-Infiesto, Carcedo-Piedras Blancas, Colunga-Lastres, Brieves-Munds y El Pito-Cudi-
llero—, y en 1957, compraba y remodelaba en Oviedo los edificios entre las calles 19 de
julio y Covadonga para destinarlos a estacion de autobuses. Y sin embargo, la empresa
debia afrontar de nuevo dificultades relacionadas con la insuficiencia de su flota. En 1957,
su director gerente, Garcia Gamoneda, solicitaba de forma apremiante a la Diputacion
Provincial su mediacién ante el Ministerio de Comercio con vistas a obtener las precepti-
vas autorizaciones para la importacién de material mévil. En el expediente instruido al
efecto, se senalaba que Alsa recorria diariamente 4.500 km y se hallaba presente en 47 de
los 78 municipios asturianos. Pese a la «creciente aglomeracién de viajeros en toda la
provincia», no podia atender la demanda con un parque mévil que superaba los treinta
afos de edad media, insuficiente en nimero y poco eficiente por las costosas y constantes
reparaciones a que se vefa sometida.!?

En buena medida, el proceso de capitalizacién de Alsa desde su etapa fundacional se
asocié a un crecimiento extensivo orientado a absorber las pequeias empresas familiares

120" Cfr. Seijo Marcos, 2006; y Barreiro Gil, 2009. Para Asturias, pueden consultarse Martinez Argiielles, 1994;
y Herndndez Muiiz, 1994.

121" A los solares situados entre los nimeros 1y 3 de la plaza de los Mirtires.

122 Archivo Histérico de Asturias, Fondos de la Diputacién Provincial, caja 330/17.
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que competian en los mismos itinerarios, hasta alcanzar una posicién dominante en el
mercado regional de los servicios de transporte de viajeros por carretera. Sin embargo, ni
las dimensiones de aquel mercado ni sus perspectivas de crecimiento a medio plazo pare-
cfan viables para rentabilizar las inversiones desembolsadas. Como factor anadido, la otra
gran empresa en el sector, la Empresa Cosmen, consolidada en las lineas del suroccidente
y en los traficos entre Asturias y Ledn, se opuso desde el principio a la venta de sus activos
y concesiones pese a las reiteradas ofertas de Alsa.

Desde los anos cincuenta, cuando el transporte colectivo por carretera entraba en una
fase de expansidn sostenida, la adquisicién de la empresa de los Cosmen resultaba estraté-
gica para los planes de Alsa. En primer lugar, se trataba de una compania financieramente
saneada y con un fondo patrimonial diversificado, nutrido a partir de fuentes de ingresos
diferenciados y, por lo mismo, a salvo de los ciclos particulares que pudiera atravesar el
sector del transporte. En segundo lugar, era la tnica firma asturiana con clara implanta-
cién en las conexiones entre Asturias y Castilla-Le6n y con una amplia cuota de mercado
en una regién que, gracias a la minerfa, albergaba perspectivas claras de crecimiento. En
tercer lugar, los fundadores de la Empresa Cosmen —a diferencia de lo que ocurria con
Alsa— no eran inversores ocasionales o ajenos al sector, sino empresarios con una larga
presencia profesional en el mismo. Por tltimo, el modelo de direccién familiar —ademds
de las ventajas de gestién, promocion interna y control— era fuente de fortalezas compe-
titivas: dotaba de continuidad a los planes empresariales al garantizar una politica perma-
nente de reinversion de beneficios. Estas y otras ventajas que convertian a la Empresa Cos-
men en una opcion estratégica para Alsa constitufan para los Cosmen su propia razén de
sery, por lo mismo, la justificacion de su rechazo a las diversas ofertas de venta formuladas.
Las dificultades para la integracion estaban servidas.

En 1954, Jos¢ Cosmen Adelaida,'?* en competencia con la Empresa Beltrdn, de Le6n,
habia obtenido la concesién de la linea Degana-Villablino. Al afio siguiente, la adquisi-
cién de la empresa Asua —propiedad de A. Sudrez, Z. Blanco y J. Cabezas— le permitia
explotar los servicios de viajeros entre Pola de Somiedo y Grado, con la hijucla de Puente
de San Martin-Tufa y los servicios que cubrian las rutas entre Belmonte y los mercados
semanales de Oviedo, Grado, Avilés, Salas y Tineo. En 1956, negociaba y obtenia la am-
pliacién de la concesién Pola de Somiedo-Grado con prolongaciones a Villablino y
Oviedo. Completaba asi el eje Villablino-Grado-Oviedo. En Villablino, capital del
Bierzo, confluian las tres principales lineas de la companifa que partian, respectivamente,
de Oviedo, Cangas del Narcea y Degana, y que articulaban e integraban el espacio econé-
mico que se extendia desde las comarcas leonesas de Laciana y El Bierzo hasta el drea
central y costera del Principado a través de los concejos del suroccidente. En los afios si-
guientes, la rentabilidad de las lineas permiti6 llevar a cabo una profunda renovacién del
parque movil.

Aquel mismo ano, 1956, Francisco Garcia Gamoneda y Fernando Alvarez-Cascos en-
tablaban negociaciones con Secundino Cosmen, padre de José¢ Cosmen Adelaida, con vis-
tas a la comentada y fallida operacién de absorcion empresarial. Desde 1959, se incorpo-
raba a las mismas Vicente Trelles Pérez-Abad. Al final, serd la Empresa Cosmen la que
acabe por imponer las condiciones finales del acuerdo alcanzado a finales del mes de julio
de 1959. Por el mismo, se establecia un plan de fusién entre ambas sociedades que contem-

12 Nacido en 1928, habia cursado estudios de bachiller en el colegio de los jesuitas de Mondariz y Vigo entre
1938 y 1945. Posteriormente, completaba su formacién en la Escuela de Ingenieros Industriales de Gijén (1947-
1950). Desde 1958, iniciaba su experiencia profesional en la Empresa Muniellos, encargdndose de la direccion de la
central eléctricay de la serrerfa mecdnica. Desde 1953, asumia la direccién y administracion de los negocios familia-
res (almacenes de cereales, fibrica de embutidos y transportes, entre otros), ademds de participar en la gestién de
otras empresas en las que la familia contaba con participacién accionarial: Viajes Henschel, Chocolates La Cibeles,
Motores Sura, Tranvia de Gijon, Invasa, Cofinex y Pribeco, entre otras.
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plaba dos fases de ¢jecucion. En la primera, que se harfa efectiva desde el 1 de enero de
1960, se integraban las lineas de Somiedo y, en la segunda, al afio siguiente, las de Villa-
blino a Cangas del Narcea y a Degania. Como contrapartida a la integracién de activos
—talleres, parque mévil, concesiones, técnicos y empleados—, los Cosmen entraban en el
accionariado y en la gestién de la empresa resultante, que conservaria su razén social.
Coincidiendo con la entrada de los Cosmen, en 1959, y anticipindose al auge turistico
posterior, Viaca adquirfa Viajes Cafranga.’?* En 1962, dando continuidad al proceso de
capitalizacion, se acordaba una nueva ampliacién del capital social hasta los 36 millones de
pesetas.!?

La decision de aceptar la integracion societaria y su plasmacion final ponfan de relieve
dos notas propias de la idiosincrasia empresarial que habia presidido la trayectoria de los
Cosmen. En primer lugar, el rechazo ala disgregacion o venta de los activos patrimoniales,
secularmente utilizados para diversificar riesgos en prevision de crisis 0 como aval en ope-
raciones de ampliacion de capital. Y, en segundo lugar, un acusado sentido de la oportuni-
dad ala hora de adoptar decisiones estratégicas. En efecto, la fusion entre las empresas de
transporte de los Cosmen y Alsa llegaba justamente en el momento en que la economia
espafiola y regional, dejando atrés las secuelas del Plan de Estabilizacién (1959), comen-
zaba un ciclo expansivo sin parangén. Como ya se comentd, la respuesta a los retos de la
mayor movilidad laboral y espacial y a la creciente motorizacién de la sociedad espanola
se plasmé en un plan de infraestructuras entre cuyas previsiones se contemplaba la
«i griega» asturiana —abierta al trdfico en 1976— y el tramo Campomanes-Ledn de la
autopista del Huerna —abierto en 1985—,12¢ con el complemento de otras muchas ofer-
tas: desde la apertura del acropuerto de Asturias (1968), hasta la construccién de las pri-
meras rondas de circunvalacién y la mejora de los accesos a las grandes ciudades.

Asturias, que entraba en la década de los sesenta como la quinta provincia espafiola en el
ranking de renta por habitante, serd, como ya se dijo, un caso paradigmatico del llamado
«milagro espafiol». En efecto, en 1961 se habfa constituido Uninsa (Unién de Sidertirgicas
de Asturias) y se construia la planta de Verifia (Gijén); en 1967 nacta Hunosa, Ensidesa se
hallaba en plena produccién y finalizaban las obras en los principales embalses —Grandas
de Salime, Arbén, San Isidro...— y centrales térmicas —Lada, Soto de Ribera— a cargo de
Electra de Viesgo, Hidroeléctrica del Cantébrico y Compaiia Eléctrica de Langreo.

Por efecto de aquella industrializacion acelerada, el drea metropolitana central de la
region —el llamado «ocho» asturiano— acogia en el 7,7 % de la superficie regional el
60 % de la poblacion y el 63 % de los empleos de la region, constituyéndose en generadora
de externalidades asociadas a las economias de escala en el transporte y en la localiza-
cién.?” Los desplazamientos diarios desde los nucleos residenciales a los industriales, el
éxodo rural y los movimientos migratorios de estos afos, junto a la generalizacién de los
servicios educativos y sanitarios, constituirdn la base de una creciente movilidad y de-
manda de transporte sobre la que se asentara el liderazgo regional de Alsa. Para cubrir
aquella demanda, la empresa procederd a lo largo de la década a sucesivas ampliaciones de
su capital social, que pasard de 36 millones en 1960 a 108 en 1973.128

En 1961, el nombramiento de Jos¢é Cosmen Adelaida como director gerente de Alsa
constitufa la mejor garantia para dotar a la compaiia de un estilo «histérico» de gestion
en el que la toma de decisiones a corto y medio plazo se compatibilizara con los compro-
misos de crecimiento a largo plazo. Aquel mismo afo, el fallecimiento de Vicente Trelles

124 Sobre los primeros pasos de las agencias turisticas y de viajes, consultese la bibliografia recogida en Vaca 'y
Landeta, 2009.

12 Registro Mercantil de Asturias, libro 58, folio 296.

126 Para una visién de detalle, véase Ocampo Sudrez-Valdés, 2002.
¥ Véase Herndndez Muniz, 1999.
128 Registro Mercantil de Asturias, libro 84, folios 91-96, 105, 113-117, 184.
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llevara provisionalmente a Francisco Garcia Gamoneda a la presidencia del consejo de
administracién. En 1962, cesaban como consejeros Garcia Gamoneda y Antonio Rodri-
guez Garcfa, sustituyéndolos Fernando Alvarez-Cascos en la presidencia y José Cosmen
Adelaida y Salvador Rodriguez Garcia en el consejo. Ya en 1971, por fallecimiento de su
padre, era nombrado consejero José M. Alvarez-Cascos Sudrez. En 1972 entraba como
consejero de la companfa Manuel Cosmen Adelaida.’?® A lo largo de la década, la retirada
progresiva de Alsa de los socios e inversores fundadores permitia a la familia Cosmen
ampliar sus posiciones accionariales y asegurar la continuidad de la sociedad.

8. CRECIMIENTO E INTERNACIONALIZACION (1960-2010)

Nuestro crecimiento se realizé siempre atendiendo al equilibrio financiero de la empresa y a las
posibilidades de su equipo humano. Tratamos de no aventurarnos en proyectos que no pudié-
ramos asumir —o cuyos retornos tardaran en producirse sin dar tiempo a la amortizacién—, y
cumpliendo siempre escrupulosamente con los bancos. Jamas llegdbamos al endeudamiento. Si
era necesario, dejdbamos de invertir o, si fuese preciso, desinvertiamos... Es posible que Alsa
haya perdido oportunidades, pero dormifamos tranquilos porque no solo se trataba de ganar
dinero [J.E Cosmen Adelaida, 2011].12°

Consolidado su liderazgo en el mercado regional, la expansién posterior —véase el
cuadro 1— obedecerd a una ldgica presidida por criterios que, aunque funcionalmente
diferenciados, en términos agregados resultaban complementarios:*3!

CUADRO 1. LA EXPANSION DE ALSA, 1960-2000

Anos  kmrecorridos  Viajeros transportados  Plantilla/empleos  Flota de autobuses
(109) (10%) (nim.) (ntim.)
1960 2,9 6 206 76
1970 8,4 7 361 90
1980 18,1 29 454 240
1990 37,2 56 684 508
2000 180,9 88 2.561 1.276
2010 3064 206 6.738 2422

Fuente: Archivo Alsa Grupo.

1.° En el caso espanol, al tratarse de un sector habitualmente regulado —tanto por
tratarse de un servicio publico, como por la existencia de fallos de mercado que pueden
abocar al monopolio—, el crecimiento de la empresa solo podia realizarse bien obte-
niendo nuevas licencias, bien absorbiendo a empresas que ya disponian de ellas. Fuera de
Espania, la empresa se ha adaptado a las exigencias del marco regulador especifico de cada
pais (concesién, autorizacion, preferencia por el ferrocarril...). En todo caso, Alsa ha desa-
rrollado en Europa una estrategia atenta tanto a la liberalizacién del sector —iniciada a
partir de 2010—, como a la aparicién de grupos intermodales que combinan el transporte
ferroviario con la carretera.

12 Desde 1980, fundador y director de Empresa Cosmen, S. A. (ENCOSA), con domicilio en Villapérez, y que
contaba con una flota de quince camiones dedicada al transporte discrecional de mercancias, a la explotacién de
magquinaria y vehiculos industriales y a las operaciones de importacién-exportacién de repuestos. Cfr. Archivo del
Registro Mercantil, tomos 281 y 1.274.

130 Véase Cuartas, 2011.

131 Sobre esta materia, véanse Fernandez y Nieto, 2008: 199-215; y Guillén y Garcia-Canal, 2011: 189-217.

(57]



EL CASO ALSA

2.2 El crecimiento, tanto nacional como internacional, se asoci6 siempre a la captura de
mercados nuevos que permitiesen el aprovechamiento de las economias de escala y com-
plementariedades de red como via para impulsar los niveles de eficiencia y competitivi-
dad, asi como para mejorar su posicién negociadora con los proveedores o con las autori-
dades reguladoras. Ademds, la expansion internacional, dados los elevados grados de
intervenci6n y discrecionalidad por parte de las administraciones, ha contribuido a diver-
sificar los riesgos.

Esa expansion, partiendo de la aplicacién a terceros paises de los recursos y capacidades
especificas de la empresa, ha seguido dos direcciones: en algunos casos, como el de China
o el de Marruecos, se optaba por paises con bajos niveles de competencia y con altas ex-
pectativas de crecimiento; en otros, como el de Suiza o Alemania, que ya contaban con un
sector consolidado, la presencia de Alsa en consorcios o alianzas con empresas locales, ha
estado guiada por las posibilidades de utilizar el primer establecimiento como plataforma
para acceder a mercados del centro o del este de Europa.

3.° Labutsqueda de la eficiencia operativa se vinculd a la estandarizacion de los servicios
en términos de calidad y seguridad. Para ello, la empresa ha puesto en juego su «cultura
organizativa».'** Ambos guardan relacion con la matriz familiar de la empresa y con una
«reputacion» —legitimacion social y reconocimiento externo— alcanzada a través de
compromisos con valores en los que priman la lealtad, la continuidad de proyectos en el
largo plazo, la reinversion de beneficios, la innovacién y la profesionalidad en la gestién y
reclutamiento de su capital humano.

La propiedad familiar del grupo no ha impedido una gestién y control altamente pro-
fesionales. Los protocolos familiares,'*? fruto de «consejos» y «asambleas» periddicas,
establecen pautas estables en materia de derechos, obligaciones, politicas retributivas e
inversoras, distribucién de competencias y responsabilidades estratégicas por reas de ne-
gocio, asi como procesos estrictos de formacién directiva —estancias en el extranjero,
formacion superior, amplio dominio de idiomas...—. Junto a los directivos de la familia,
el consejo de administracion cuenta con consejeros independientes y dotados de autono-
mia para crear su propio szaff.

En lo que se refiere a la formacion del personal de la empresa, Alsa ha destinado parte
de sus excedentes empresariales a la inversion en escuelas y centros de formacién profesio-
nal propios —destinados a la cualificacién del personal en contacto permanente con el
consumidor—, asi como a la creacién de una red también propia de infraestructuras de
control del tréfico, de centros de mantenimiento y reparacién del equipo mévil y de esta-
ciones de autobuses. Todo ello ha permitido fortalecer la identidad de la firma a partir de
intangibles que refuerzan su solvencia.

4.° La expansion se ha visto favorecida por un rejuvenecimiento generacional en la di-
reccion. Este hecho ha permitido incorporar nuevas «capacidades dindmicas» materiali-
zadas en iniciativas para desarrollar actividades emprendedoras en mercados nuevos, en
una adaptacion flexible de la empresa a entornos culturales y legales diferentes, en su poli-
tica de alianzas con socios externos o en su capacidad para captar oportunidades de nego-
cio en mercados apenas explotados. En esa misma linea, Alsa, al tomar en consideracion el
hecho de que el transporte de viajeros por carretera se halla sometido a la constante pre-
sion de su sustitucion por otros medios alternativos, no ha dejado de orientar su inversion
a la incorporacién de innovaciones con vistas a ofrecer servicios personalizados y de ma-
yor valor anadido, y, por lo mismo, capaces de retener al cliente.

Entre tales innovaciones cabe recordar la incorporacién de instalaciones de video
(1978), la creacién de la clase Supra (1982) o la sustitucién de los autobuses Pegaso por los

132 Cfr. Fernédndez y Nieto, 2008: 205 ss.
133 Véase Cosmen Menéndez-Castaiedo, 2005.
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Mercedes. En la década de los noventa, la instalacién de TPV (ordenadores portétiles con
terminales de punto de venta) o la creacidn de la tarjeta monedero harén a la empresa
acreedora en 1996 del primer certificado de calidad 150 9000 otorgado en Espana en el
sector. Ya desde el afo 2000, se instalan motores de combustible biodiésel y Euro 3, de baja
emision de gases. En 2002 la web de Alsa recibe el certificado Aenor de buenas practicas
en el comercio electrénico. Desde 2006 los autobuses se equipan con el sistema Ocibus
(sistema de control por GPS), y la empresa oferta las tecnologfas de comunicacién digital
disponibles (localizador de billetes por sms, venta de billetes por teléfono mévil, Wi-Fi a
bordo...), ala par que crea instrumentos tendentes a fidelizar o ganar clientes: tarjeta Alsa
Bus Plus, pase Kmtriko (tarifa plana para viajar en los autobuses del Grupo), servicios di-
ferenciados por segmento de mercado (servicios de transporte a empresas, servicios de
aeropuerto, transporte escolar y universitario, alquiler de autobuses, excursiones...).

8.1. Primeros escenarios de la expansion

Guiada por los criterios citados, la expansién de la empresa evolucionard ampliando de
forma escalonaday progresiva su drea de negocios hacia segmentos de mercado diferencia-
dos geogrifica y funcionalmente —urbanos, interurbanos, regionales, nacionales...—, y
cuya gestion dara lugar a las distintas divisiones en las que, desde 1989, se estructura el

Grupo Alsa.

8.1.1. TRANSPORTE URBANO

En la actualidad, Alsa City coordina las lineas de transporte urbano en mds de veinte
ciudades espanolas —Oviedo, Avilés, Ledn, Palencia, Santander, Almeria, Palma de Ma-
llorca, Cartagena, Vélez-Mélaga, Martorell...—, bien en régimen de concesidn, o ce-
diendo las flotas de autobuses bajo la férmula de renting. El interés de Alsa por el trans-
porte urbano en Asturias se puso de relieve ya en los afios sesenta con la adquisicién de
importantes participaciones en las sociedades Compania del Tranvia Eléctrico de Avilés y
Transportes Reunidos, S. A., empresas encargadas del trasporte urbano de Gijén. La expe-
riencia acumulada desde 1981 en la Compania de los Transportes Unidos de Asturias
(TUA), en Oviedo, se constituird en referencia para la extensién posterior de los servicios
urbanos de transporte a otras ciudades.

En 1983, con vistas a mejorar la direccidn, control y logistica de su red, Alsa promueve
el Poligono Espiritu Santo, entre Cerdefio y Colloto —en la confluencia de la A-66 con
las rondas exteriores de la capital y con la antigua carretera nacional a Santander—, espe-
cializado en servicios a industrias y empresas vinculadas al transporte, automocién y logis-
tica de bienes y servicios. Desde 2004, y dentro de su estrategia de integracion de los dife-
rentes niveles de la cadena de valor en la produccién del servicio, Alsa —en lo que también
s constituird en experiencia piloto extensible a otras ciudades— contrataba con las auto-
ridades municipales la gestién y explotacién de la nueva estacién de autobuses de Oviedo.

Fuera de Asturias, la presencia de Alsa en el transporte urbano ha ido acompanada de
la oferta de servicios especificos —transporte a aeropuertos, a poligonos industriales,
transporte universitario...— y de la participacién en los diferentes consorcios regionales
de transporte. En 2008, adquiria la empresa Transportes Colectivos, S. A., especializada
en la gestion de servicios urbanos de transporte y lider del sector en el Pais Vasco.!3*

13 Transportes Colectivos, S. A. (TCsA) es una empresa dedicada al transporte colectivo interurbano de Viz-
caya y concesionaria de los servicios urbanos de viajeros de Bilbao (Bilbobts) y de los antiguos tranvias de Bilbao.
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Desde 2010, Alsa gestiona treinta y cinco estaciones de autobuses en otras tantas ciuda-
des espanolas.

8.1.2. TRANSPORTE REGIONAL

En la actualidad, esta division de Alsa engloba servicios interurbanos que se extienden a
trece comunidades auténomas.!>> En 1979, para centralizar su gestion se constituia Inter-
car. Como en el caso anterior, se traté de un crecimiento escalonado.

En Asturias, cabria destacar tres hitos en ese proceso de expansién de la red de lineas.
En los afos sesenta, Alsa adquirfa dos empresas familiares en el centro y oriente de la re-
gion: Autos Llanera y Autocares Mento. La ampliacién de servicios en el oriente, donde
histéricamente la empresa no habia tenido implantacién, se vio favorecida en 1972 por la
adquisicién a la Compania de los Ferrocarriles Econdmicos de Asturias de las lineas
Oviedo-Infiesto-Arriondas.’*® En 1983, tras adquirir Alsa las citadas lineas, creaba EAsA,
lo que le permitird a la primera entrar —junto a Ferrocarriles de Langreo, Ferrocarril
Vasco-Asturiano, Ferrocarril Santander-Unquera y Tranvia San Sebastidn-Irin— en el
consorcio Turytrans. En 1991, Alsa, tras hacerse con las participaciones de las citadas
empresas, completaba su proyeccidn territorial en el ala este del Principado. Una tercera
etapa de este crecimiento regional vendré representada por el acuerdo de colaboraciéon
alcanzado con Alcotdn —antiguo Carbonero—, y del que nacerd Asturbus, para la explo-
tacion de la linea Pola de Laviana-Cudillero.

Fuera de Asturias, el crecimiento se apoyé en la apuesta por la adquisicién de compa-
fifas familiares y lineas en provincias o regiones con baja oferta de servicios pero con pers-
pectivas de crecimiento —La Albaterense, Muvasa, Transportes de Viajeros de Aragén,
Autobuses de Leén, La Noveldense, entre otras—, hasta prestar servicios en trece comu-
nidades auténomas a través de treinta y siete filiales, empresas y marcas del Grupo.'?”

Inicialmente denominada TUB (Tranvias Urbanos de Bilbao), fue creada a finales del siglo x1x, siendo la primera
empresa en contar con tranvia eléctrico de Espafia y también pionera en iniciar el servicio de microbts (1960). Ab-
sorbid a otras compaifas, como Bilbaina de Autobuses, S. A. —que explotaba las lineas del Alto Nervién—, Saipal
—a cargo de las conexiones entre Bilbao y la Margen Izquierda con el campus de la Universidad del Pais Vasco (uprv)
en Lejona— o Ramos —que conectaba este mismo centro universitario con Erandio y Guecho—. Transportes
Colectivos cuenta con una flota de unos 130 autobuses, aparte de vehiculos auxiliares, y gestiona 36 de las lineas de
Bizkaibus, principalmente realizando las conexiones entre Bilbao, la Margen Izquierda, el Alto Nervion, la Margen
Derecha, el acropuerto de Bilbao y la upv. Durante 2006 transportd cerca de 44 millones de viajeros.

13 Para la expansion regional y nacional de Alsa, véase Cosmen Menéndez-Castanedo, 1988.

13 La Companfa de los Ferrocarriles Econémicos de Asturias, S. A. se constituye en Oviedo en 1887 para explo-
tar la concesién de la linea Oviedo-Infiesto (desde 1891), ampliada hasta Arriondas en 1903 tras un acuerdo con la
S.A. Ferrocarril del Cantdbrico. Posteriormente, y por razones estratégicas, adquirfa lineas de viajeros por carretera
coincidentes con el trazado ferroviario. En 1972, la crisis de la compaiifa lleva a la segregaciéon de ambos negocios,
traspasando a Feve las lineas ferroviarias. Desde entonces, Ferrocarriles Econdmicos mantendra el transporte por
carretera junto a otros activos (parque mévil, terrenos, viviendas...) y pervivird con personalidad juridica propia pero
integrada accionarialmente en Alsa.

137 Autocares Murcia-Valencia, S. A. U; Alsa Interprovincial, S. A. U;; Interurbana de Autocares, S. A. U; Grupo
Enatcar, S.A.; Alianza Bus, S.A.; Turismo y Transportes, S. A. (Turytrans); Transportes de Viajeros de Aragén,
S.A.; Viajes por Carretera, S. A. (Viacarsa); Rutas del Cantébrico, S. A ; Transportes Bacoma, S. A.; Autocares Cas-
tillay Leén, S. A. U; Técnicas de Autobuses Auténoma, S. L. U.; Transportes de Viajeros de Leén, S. L. Us; Iniciativas
Concesionales, S.L.U; La Unién de Benisa, S. A. U; Autolineas T.M., S.L.Uj; Irisbus, S. A. U; Astibus, S.L. U;
Transportes Urbanos de Cantabria, S.L. (Turcan); Transportes Terrestres Cantabros, S.A.; Alsa Metropolitana,
S.A.U; Compaiifa de los Transportes Econdmicos de Asturias, S. A.; Autos Llanera, S. A. U; Tibus, S. A.; Compa-
fifa del Tranvia Eléctrico de Avilés, S. A.; Transportes Urbanos de Cartagena, S. A.; Bus del Mediterrdneo, S.L. U;
Continental Holdings, S. L. U. (Continental Auto); Autocares Discrecionales del Norte, S. L. (ADNOR); S. A. Alsina
Graells de Auto Transportes; Transportes Colectivos, S. A. (TCSA); Autobuses de Ledn, S.A. (ALESA); Ramos,
S.A.; Bus Transito del Aeropuerto Madrid-Barajas (UTE con TRAPSA); Surbus (Servicio Urbano de Almerfa); Tra-
vicoi, S. A.; Renfe [iiigo, S. A.; Dainco, S. A., entre otras.
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8.1.3. TRANSPORTE NACIONAL

En 1964, la linea Oviedo-Madrid —inicialmente con cardcter semanal y mediante con-
trato de cesion con Renfe, titular de la concesion— suponia para Alsa el primer paso en
su proyeccién hacia los servicios nacionales. Posteriormente, su participacién en Tury—
trans le permitird entrar en la linea Ribadeo-Tuy, més tarde prolongada hasta Irtn. Estos
itinerarios venian a dar respuesta a la demanda protagonizada tanto por las corrientes
migratorias internas, como por la movilidad estacional ligada a las actividades maritimo-
pesqueras entre las costas gallegas y cantabricas.

La progresion hallara continuidad en la década de los noventa, cuando las conexiones
entre regiones del norte se completen con los servicios hacia el sur —adquisicién de las
lineas Ferrol-Algeciras y Gijon-Sevilla—.1** En 1999, la adquisicién de Enatcar a la Socie-
dad Estatal de Participaciones Industriales (SEPI) venia a confirmar una estrategia orien-
tada a ampliar la cuota de mercado de Alsa en un mapa empresarial dominado por empre-
sas familiares de escasa capitalizacién.

Todavia en 2008 se contabilizaban en el sector cuatro mil empresas, de las que un 60 %
disponia de menos de cinco autobuses y solo unas trescientas superaban los veinte. En los
ultimos anos, el proceso de concentracién, ademas de ampliarse, ha dado entrada en el
negocio del transporte a firmas procedentes de otros dmbitos de actividad —caso de la
adquisicién por Acs de Continental Auto—. En 2007, la compra por NX de esta tiltima
empresa y de su filial, Alsina Graells, junto a las sociedades que las integraban, ha permi-
tido a Alsa alcanzar el liderazgo en el transporte nacional de viajeros por carretera con una
cuota de mercado del 15% —seguida, segin estimaciones de la consultora DBK, por
Avanza (9 %) y Arriva (5 %).

8.2. De transportista internacional a empresa multinacional

[...] Empresarialmente, fuimos paso a paso, pero habia llegado el momento en que no podiamos
seguir solos porque una familia no podia afrontar en solitario tantos retos [...]. Y se estaba
anunciando la liberalizacién del ferrocarril, sector en el que querfamos estar. Aunque disponia-
mos de apoyos bancarios para seguir creciendo en solitario, ya no tenfamos capacidad para se-
guir asumiendo cada vez mds riesgos. Dimos el paso en el momento oportuno, cuando Alsa
tenfa, antes de la crisis, una valoracién adecuada [ J.F. Cosmen Adelaida].’?*

8.2.1. CRECER EN EUROPA: DE ALSA A NX

Cuando, en 1989, se constituia el Grupo Alsa, la sociedad ya explotaba sesenta y cinco
concesiones internacionales que unian a Espana con la mayor parte de los paises que hoy
se integran en la Unién Europea. En aquel ano, contaba con delegaciones y agencias co-
merciales en Portugal, Francia, Suiza, Alemania y Bélgica.

El arranque de aquella internacionalizacién se remonta a 1964, con la apertura de la
linea Oviedo-Paris-Bruselas, a la que, a lo largo de la década, se irdn afadiendo servicios
hacia Zurich, Lisboa y Londres, entre otros. De este modo, la empresa se posicionaba en
el mercado con vistas a aprovechar el ciclo alcista con el que la economia espanola daba los
primeros pasos hacia su progresiva integracion en la economia europea. Como se recor-

138 En esta tlltima ciudad, Alsa obtendr4 el concurso para prestar servicios como transportista oficial de la Expo-

sicién Universal de Sevilla (1992), lo que contribuira decisivamente a afirmar su imagen corporativa.

139 Cfr. Cuartas, 2011.
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dara, por aquellos afios, el éxodo rural y las corrientes migratorias internas se vieron acom-
panadas de una intensa emigracion hacia los paises de la Europa comunitaria.'*® El éxito
de Alsa frente a la competencia representada por el ferrocarril radicé tanto en la oferta de
servicios, itinerarios, frecuencias y horarios regulares como de rutas continuas de larga
distancia servidas por un eficaz sistema de reservas. En definitiva, Alsa logré dignificar
unos desplazamientos que hasta entonces los emigrantes afrontaban en penosas condicio-
nes de incertidumbre, comodidad y tiempo.

La penetracién en el mercado europeo del transporte serd fuente de nuevas oportuni-
dades. En 1980, Alsa se incorporaba al poo/ empresarial suizo Autoturismo Leman, S. A.,
que le permitirfa abrir conexiones hacia nuevos paises del centro y este de Europa, lle-
gando a abrir lineas a Mosct (Sovalsa Mosct) y Polonia. Posteriormente, entraré en el
consorcio europeo Eurolines, red en la que se integran treinta y dos empresas europeas de
autobuses con servicio de billete inico y que permite la conexién entre rutas y destinos.

El crecimiento extensivo mediante la ampliacion de lineas y servicios, la adquisicion
y/o participacion en empresas familiares con reducidas flotas de autocares en varios paises
—como en los casos de Portugal y Suiza— o a través del establecimiento de alianzas de
colaboracion y poo/ de transportes para mancomunar la gestién de rutas supranacionales
se verd pronto acompafiado de un crecimiento intensivo, asociado a la implantacion co-
mercial y empresarial en los paises con los que ya operaba.

Analizada retrospectivamente, la penetracién empresarial de Alsa en el mercado euro-
peo fue resultado de una doble estrategia. En primer lugar, como respuesta defensiva a la
previsible entrada de operadores o grupos europeos en el mercado espaniol —caso de la
compaifa britdnica Arrivay del grupo francés de servicios Vivendi—. Entrada que se verd
favorecida a medida que, en los préximos afos, lleguen a su vencimiento las concesiones
administrativas para la explotacién de lineas nacionales y regionales —y ello con indepen-
dencia de que se mantenga el sistema concesional espafiol (convocatoria de nuevos con-
cursos) o de que se imponga el criterio de libre competencia, como ocurre en otros paises
de la Uni6n Europea.

En segundo lugar, y tal como resalta J. Cuartas, existia un impulso anadido a la interna-
cionalizacién: la necesidad vital de alcanzar

[...] una masa critica suficiente de volumen de negocio que permitiese obtener economias de
escala en el desarrollo de inversiones tecnoldgicas, mejoras en el servicio, personalizacidn y es-
pecializacién de la oferta e impulso de departamentos de innovacion:

A comienzos del afio 2000, con 1.259 vehiculos, Alsa, la mayor compaifa espafiola del sec-
tor, se hallaba lejos de poder equipararse con competidores europeos como la britanica Natio-
nal Express, que posefa mas de 14.000 autocares, o la francesa Keolis, que rebasaba los 8.000. La
suma de los cinco mayores grupos espanoles no superaba a los lideres ingleses y franceses. La
integracion de Alsa en NX (National Express Group) en 2005 no pudo ser mds oportuna. De
hecho, en abril de 2010, la companfa alemana de ferrocarriles Deustche Bahn llegaba a un
acuerdo con el segundo grupo britdnico de autobuses y operador de ferrocarriles Arriva —com-
petidor de National Express en el Reino Unido y de su filial asturiana Alsa en Espafia—, para
asumir el 100 % de su capital por un importe de 1.800 millones de euros. Con esta operacion,
el grupo resultante destronaba al grupo francés SNCF como lider europeo en el transporte de
viajeros por carretera. Arriva estd presente en Espana como titular de lineas de autobus en Gali-
cia, Mallorca y Comunidad de Madrid, y ha mantenido una estrategia sostenida de adquisicio-
nes, la ultima de las cuales se produjo en julio de 2008.14

19 Segun las estadisticas ofrecidas por el Instituto Espafiol de Emigracién, entre 1960 y 1973 habrian salido de
Espaiia 1.066.440 emigrantes, a un ritmo de 73.000 por afio. Sin embargo, esos valores hacen tinicamente referencia
a la emigracion oficial o censada, estiméndose que esta tlltima solo acierta a cubrir un 51 % de la emigracién real.

1 Cfr. J. Cuartas (2010): La Nueva Espaiia, 24/04/2010, y J. Cuartas, 2005.
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—En Portugal, en donde venia operando con servicios desde Madrid, Galicia y Anda-
lucia, la presencia se ird ampliando de forma paulatina tanto a través de delegaciones y
agencias comerciales en las principales ciudades, como por la toma de participaciones en
empresas locales (Rodoviaria do Tejo, Moreira Gomes e Costa) y, desde 2002, con la en-
trada en el transporte de cercanias e interurbano en la zona central del pafs. En 2004, ad-
quirfa dos empresas y 120 vehiculos para el transporte de mercancias en el 4rea metropo-
litana de Oporto.

—De Alemania a la Europa del Este. En 2005, en la mayor operacién del sector lle-
vada a cabo hasta ahora en el continente, el consorcio Iberoeurosur, liderado por Alsa e
integrado por la gallega Monbus/Socitransa, la valenciana Linebus y las portuguesas In-
ternorte e Intercentro, imponfa su oferta a las presentadas por las compaiifas de autocares
filiales de los monopolios publicos de los ferrocarriles de Francia (SNCF) y Austria (0SB),
que también pujaban para hacerse con la adjudicaciéon de la empresa publica alemana
DTG.1*#

Esta tltima —con 127 lineas y 800 destinos en 34 paises— constituia el mayor grupo
alemdn en servicios internacionales. La privatizacién de Deutsche Touring suponia para
Alsala oportunidad de hacerse con el control de una densa red de rutas regulares interna-
cionales con implantacion estratégica en los flujos de viajeros entre Centroeuropa y los
paises del Este europeo de reciente incorporacién a la Unidn, asi como con las republicas
bélticas. Igualmente, aquella alianza venia a consolidar las expectativas de los operadores
ibéricos para hacerse con una cuota de participacion significativa en la gradual configura-
cién del mercado tnico europeo del transporte por carretera.

—La presencia de Alsa en Inglaterra obedecié alos mismos incentivos. En el afio 2000,
ante la perspectiva de la desregulacion europea del sector del transporte y de la posibilidad
de introducirse en el transporte multimodal, adquiria una empresa mixta britdnica que
operaba en el sector ferroviario. Se hizo con vistas a adquirir experiencia en este nuevo
mercado.

—Alsa desembarca en Francia en 2002 a raiz de la toma de una participacion acciona-
rial del 60 % en Keolis. Esta tlltima sociedad, con una dilatada trayectoria en la gestién de
grandes redes de transporte y ferrocarriles urbanos de cercanfas, cuenta con una flota de
8.000 autobuses, gestiona 85 redes urbanas en Francia y estd presente en Inglaterra, Suiza,
Alemania, Holanda y Canad4. Con esta alianza, Alsa accede al restrictivo mercado de las
prestaciones denominadas «soluciones integrales» en el transporte intermodal urbano,
periurbano y de cercanfas.

—El 11 de octubre de 2005, se sellaba el acuerdo de integracién entre Alsa y National
Express Group. La firma resultante se convertia en el segundo mayor operador de trans-
porte terrestre de Europa.'** Tanto el consejero delegado de National Express, Phil White,
como el presidente de Alsa, Jorge Cosmen Menéndez-Castafiedo, coincidieron en desta-
car la «complementariedad en la gestién y en la cultura empresarial » existente entre am-
bas companias. Quedaban excluidas del acuerdo las actividades de Alsa en Asiay Latino-

12 Deutsche Touring GmbH (DTG), fundada en 1948, era hasta ahora la filial de autocares de la empresa pu-
blica de los ferrocarriles alemanes Deutsche Bahn AG (DB). Con sede en Francfort, DTG gestiona 127 lineas de
transporte internacional que atienden ochocientos destinos en treinta y cuatro paises europeos. Cuenta con una
plantilla de trescientos trabajadores y su flota de autocares recorrid, en 2004, 37,4 millones de kilometros. En 2003,
facturé 57 millones de euros. Por su tamafio, DTG equivale al 14,21 % de Alsa en facturacion, al 10,48 % en empleo
y al 20,56 % en kilémetros anuales recorridos. En su oferta por DTG, la alianza Iberocurosur ha contado con el ase-
soramiento de Ahorro Corporacién. El consorcio hispano-portugués ha expresado que con esta adjudicacién aspira
también a contribuir al desarrollo en Centroeuropa de un sistema de transporte regular similar al modelo concesio-
nal espaiol. Cfr. Viajeros, num. 130, 2-8/04/2005, y CincoDias.com, 5/03/2005.

14 Sumaban una facturacién conjunta de 4.095 millones de curos, segtin los datos de las dos compaifas al cierre
del ejercicio de 2004, ast como una flota de 20.900 vehiculos (1.400 de Alsa) y una plantilla de 43.300 empleados
(3.100 de la empresa espaiiola).
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américa, que conservaban su marca y permanecian en manos de los actuales accionistas de
la empresa espanola, asi como Alsa Rail.1*

Elbalance de la operacion permitia a la familia Cosmen Menéndez-Castaiedo acceder
al 9,9% de participacién accionarial en NX, convirtiéndose asi en el segundo mayor ac-
cionista —tras Barclays Global Investors— y en el primero a nivel industrial. Los accio-
nistas de Alsa han hecho realidad su intencidn de permanecer en el accionariado de la
compania inglesa y de aumentar su participacion en ella. De hecho, la liquidez liberada
por la integracién fue aplicada a ampliar su cuota participativa hasta el 18,6 %, lo que les
convertia en los accionistas de referencia.

Tras la fusion, y cumpliendo con el objetivo de reforzar su presencia en Espafia, NX
se hacfa en 2006 con un paquete accionarial del 10,2% en Enatcar, hasta entonces en
manos del BBVA.1* En 2007, NX adquirfa Continental Auto a la constructora AcCs, con-
virtiéndose asi en lider espafol del transporte de viajeros por carretera —15 % de cuota
de mercado, 2.100 autobuses, 142 millones de pasajeros al ano y mds de 6.000 emplea-
dos—. En los dos anos siguientes, el grupo britdnico aplazaba su expansién y se despren-
dia de algunas filiales —autobuses urbanos de Londres, ferrocarril de la costa este del
Reino Unido—, para reducir deuda y frenar las pérdidas en las que incurrid a partir del
primer semestre de 2009. Este mismo afio, la familia Cosmen Menéndez-Castanedo,
apoyada por CVC Capital, intentd hacerse con el control pleno de NX con la intencién
de deshacerse de la division ferroviaria para concentrarse en el negocio del transporte
por carretera en Reino Unido, Espafa y Estados Unidos. La opa fue retirada tras la audi-
torfa previa a la adquisicidn.

En 2011, restablecida su rentabilidad, NX reemprendia su expansién internacional y
alcanzaba un acuerdo para la adquisicién de la quinta compania estadounidense de
transporte escolar, Petermann Partners Inc., ampliando asi su implantacién en Nortea-
mérica.’* Ese mismo afo, Alsa seguia siendo una de las divisiones mds pujantes de NX:
en los nueve primeros meses, Alsa aumentd su facturacién en un 7 % respecto al mismo
periodo del ano anterior —frente al 5 % alcanzado por la multinacional—, lo que mejo-
raba sus resultados en un 5 %; solo la divisién de transporte escolar de Estados Unidos y
Canad4, con un crecimiento del 10 %, superaba a la filial asturiana de NX, que, como es
sabido, opera sobre todo en Espana y el norte de Africa. Una posible explicacién debe
atribuirse al hecho de que, en Espana, la crisis econdmica y la pérdida de renta en las
economias familiares ha favorecido la demanda de servicios de transporte colectivo por
carretera —especialmente en rutas interurbanas y en el transporte urbano, en particular
en Madrid y zona de influencia—, en detrimento del transporte particular o de otros
medios colectivos.

Por otro lado, Alsa no se estd resintiendo de la competencia entablada por las compa-
fifas aéreas de bajo coste (low-cost) y por las lineas ferroviarias de Alta Velocidad Espafiola
(AVE). Asi lo avalan los datos de los tltimos ejercicios, que suponen para Alsa un incre-
mento del 19,53 % en la facturacion y del 14,89 % en los resultados. Con ello, el negocio

14 Alsa Rail constituye una de las divisiones de Alsa Grupo orientada a la explotacién de sistemas ferroviarios,
metropolitanos y ferrocarriles periurbanos y de cercanfas. Participa igualmente en planes de disefio de tranvias,
metros ligeros y metros automdticos convencionales. Como operador, participa en la gestion de la linea 1 del Metro
Ligero de Madrid y en el de Vélez-Mélaga. Asimismo, gestiona el funicular de Bulnes que da acceso al parque nacio-
nal de los Picos de Europa (Asturias).

15 Alsa ya posefa el 75 % del capital de Enatcar desde el ano 2000, cuando esta empresa fue adjudicada a un
consorcio en el que también participaron Urbaser —filial de Dragados, absorbida por Acs, que tenfa un 15 %— y el
Banco de Negocios Argentaria —integrado en BBVA—, que posefa el 10 % restante.

146 El grupo britdnico ya posefa las sociedades Durham School Services (Estados Unidos) y Stock Transporta-
tion (Canad4). Con més de 17.400 autobuses escolares, ambas compaiifas prestan servicio en 376 distritos escolares
de treinta estados y dos provincias. Peterman cuenta con més de 3.351 vehiculos, con lo que con su anexién a NX
aumentaba el tamaiio de su flota en Norteamérica un 20 %. Cfr. Cuartas, 20115.
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en Espana supera en crecimiento al del conjunto del grupo NX en Europa. Algunas de las
claves de la buena marcha del negocio de NX en Espana han residido en la mejora de los
resultados del transporte urbano —en especial en el drea del Levante espafiol—, en el
buen comportamiento de las filiales internacionales —sobre todo la de Marruecos— y en
el de algunos servicios discrecionales y de transporte turistico.#”

8.2.2. ALSA, UNA EMPRESA GLOBAL: CHINA, MARRUECOS, CHILE...

Hemos dedicado mucho tiempo y esfuerzos a fomentar nuestras relaciones tanto con nuestros
socios chinos como con la administracién [...]. Es importante adaptar el modelo empresarial a
las caracteristicas de China, pero es mds importante atn saber qué aspectos o procesos de nues-
tro negocio son intocables [Andrés Cosmen Menéndez-Castanedo, 2004].148

Para Mauro Guillén y Esteban Canal, la internacionalizacién empresarial de Alsa res-
ponde al modelo de competencia caracteristico de los servicios no separables: a diferencia
delos «servicios duros» —Ila produccion del servicio puede ser separada de su consumo—,
los llamados «servicios blandos» requieren la produccion y consumo simultaneo del pro-
ducto, «por lo que la empresa y los clientes deben encontrarse en el mismo lugar».1#

La verdadera implantacién multinacional de Alsa como operador local en otros paises
—y no solo como gestor de rutas internacionales— se habia producido desde los anos
ochenta siguiendo dos directrices. Por un lado, apostando por paises con grandes expec-
tativas de crecimiento econédmico pero también con acusadas carencias de transporte mo-
derno y eficiente —caso de China y Marruecos—. Por otro, haciéndose presente en eco-
nomias maduras y avanzadas pero con una red de servicio publico de viajeros
extremadamente atomizada —caso de Chile.

—En el caso de China, ha sido Andrés Cosmen Menéndez-Castafiedo, director de
operaciones de Alsa en Asia, quien ha detallado las razones de una presencia que se re-
monta a 1984.15° Pues bien, dos fueron las razones que determinaron aquella audaz y
temprana apuesta: las oportunidades para el transporte de viajeros por carretera en un
pais con gran demanda potencial y escasa oferta y la posibilidad de asociarse a empresas
locales con conocimiento directo de aquel mercado. Junto a esos criterios, se trazaba una
estrategia de crecimiento clara: no competir en precios con las empresas locales de trans-
porte —con tarifas de operacién hasta un 50 % mds bajas—, sino en materia de servicios
y calidad: prestaciones (aire acondicionado, video, wc a bordo...), rutas por autopista,
lineas hacia la costa y hacia los centros financieros, industriales y turisticos. Tal opcién
suponia apostar por un nicho de mercado integrado por consumidores de renta media-
alta, con elevada demanda potencial de servicios y capaz de asumir tarifas més altas que las
ofertadas por el transporte estindar.

Cuando Alsa llegaba a China, este pais iniciaba la transicion hacia una economia de
mercado desde otra planificada e intervenida en materia de precios y mercados, con fuerte
base agraria y con unas infraestructuras escasas y obsoletas: en 1987 disponfa de 360 km
de autopistas, frente a los 65.000 de 2010, y unicamente el 2% de la poblacién disponia
de vehiculo propio. Desde 1978, Deng Xiaoping sentard las bases de una politica gradua-
lista de reformas —reduccién de aranceles, armonizacién del sistema legal, apertura a la
participacién de capital exterior en determinados sectores de actividad...— que le llevarg,
en 2001, a integrase en la Organizacién Mundial de Comercio y a consolidar un modelo

147 Cfr. ]. Cuartas (2011): La Nueva Espaiia, 8/03/2013.

148 Cfr. Cosmen Menéndez-Castanedo, 2004.

% Cfr. Guillén y Garcifa-Canal, 2011: 190.

150 Véase Cosmen Menéndez-Castaiiedo, 2002, 2004, 2005 y 2008.
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peculiar de crecimiento que ha sido designado como «autoritarismo de mercado» o «ca-
pitalismo de estado».1! Cuando Alsa se establece en China como primera empresa espa-
fiola, solo estaban presentes en aquel mercado 500 empresas extranjeras; hoy son ya
450.000.

Las restricciones de la regulacion se referfan tanto a las dreas geograficas y modalida-
des de transporte en las que prestar servicios, como a las férmulas juridicas que goberna-
ban la organizacién de la empresa. Alsa, fiel a su visién tradicional largoplacista del ne-
gocio y a su vocaciéon de permanencia, se adaptd a las exigencias y entré en una
Jjoint-venture con socios locales para constituir, con una participacién del 49 %, la com-
panfa de taxis Shenzhen Nanyio Transportation Services Co. Ltd., localizada en la zona
econdmica especial de Shenzhen, préxima a Hong Kong. Se trataba de una plataforma
empresarial experimental sobre la que iniciar la adaptacién a las condiciones de gestion
propias de la idiosincrasia oriental. Por lo mismo, se aceptaba como punto de partida que
iba a ser un proceso lento, dadas las caracteristicas especificas de una cultura empresarial
en la cual la confianza, la reciprocidad y las conexiones sociales constituyen el ntcleo
central de los contratos.!?

Los resultados de aquel modesto paso inicial se cosechardn cuando, a partir de 1990,
China liberalice parcialmente la inversién exterior en el transporte por carretera. La ex-
periencia acumulada posicionaba a Alsa con ventaja sobre hipotéticos competidores.
Aquel mismo ano, creaba una empresa de autobuses para conectar Pekin con la ciudad
costera de Tianjin mediante servicios horarios regulares y autobuses modernos (Clase
Imperial). A aquella ruta, la seguirdn otras entre Shanghdi y Pekin y entre provincias
«menos pobladas» —caso de Jiangsu, capital de la provincia de Hebei (66 millones de
habitantes), y de Shijiazhuang, capital de la provincia de Nanjin (72 millones de habi-
tantes)—. Poco después, en sociedad con la coreana Daewooen, adquirfa la Nanjing
Starley Transportation Co. Ltd.

En toda esa evolucion, Alsa se mantendré fiel a las senas de identidad de su propia cul-
tura empresarial: trasladar a terceros paises el modelo de negocio ya experimentado en
Espafa.’** Lo que se traducir4, por ejemplo, en el hecho de que en las empresas mixtas en
que participaba solo tres gerentes eran espafioles, correspondiendo el resto del szaffa ges-
tores y cuadros técnicos locales formados en Espafia —una formacién que incluye desde
cursos de posgrado al dominio de las lenguas espafola e inglesa—. Esa misma formacion
se hace extensiva a los conductores, cuya capacitacién se desarrolla en los centros de for-
macién de Alsa en Chinay Espafa.

Dando un paso mds, y ante el déficit de infraestructuras existente, Alsa pasa a consti-
tuir empresas mixtas para construir y explotar estaciones de autobuses, para carrozar vehi-
culos industriales y para desarrollar talleres e instalaciones de equipo y mantenimiento en
colaboracién con la firma Irizar. Antes de finalizar la década de los noventa, la empresa
habia establecido su sede central de operaciones en Hong Kong, desde donde aplicaba un
sistema de gestion integral y unificado basado en aplicaciones informaticas innovadoras.
En ¢l 2000 se convertia en la primera empresa de transporte en China en obtener el certi-
ficado de calidad 150 9001. El crecimiento del negocio generd sus propias externalidades
y, asi, la experiencia en el mercado chino le permiti6 a Alsa crear empresas subsidiarias de
comercio exterior para apoyar y transferir kzow-how a empresas extranjeras que deseaban
operar en aquel mercado.'>*

En 2009, tras veinticinco afos de permanencia en el transporte chino, Alsa contaba
con 14 empresas participadas, 5.182 vehiculos —ademas de una extensa flota de taxis—,

1 Una visién mds detallada en Wong, 1997; Pomeranz, 2001; y Halter, 2010.
Sobre esta cuestion, véase Ordénez de Pablos, 2004.

153 Véase Ferndndez y Nieto, 2008: 199-215.

Véanse Bueno Campos y Merino Moreno, 2006; y Ferndndez Moya, 2008.
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8.300 empleados y 147 lineas que unian 538 destinos en 17 provincias. Aunque su cuota
de penetracién en aquel mercado apenas superaba el 1%, en términos monetarios repre-
sentaba un 30 % del negocio conjunto de Alsa.

—La diversificacién geogréifica de Alsa se orient6 hacia Marruecos en un momento en
que la expansion en Espana parecia haber tocado techo, a la vez que la economia de aquel
pais —la més pujante del Magreb, con tasas de crecimiento anuales del PIB superiores al
5 %— padecia un gran déficit en infraestructuras y servicios. En 1998, obtenia en con-
curso publico la licitacién del transporte urbano de Marrakech, que incluia diecisiete li-
neas que cubrfan 178 km. Como en otros casos, la empresa, antes de iniciar la prestacion
de servicios, desarrollé un programa de formacion en Espana de los cuadros técnicos y
gestores, asi como de mecanicos y conductores. Se trataba de garantizar que aquellos ser-
vicios se ajustasen a los estdndares de calidad, seguridad y atencion al cliente propios de los
niveles europeos. Dado que Marrakech constituia un destino turistico de primer orden,
las previsiones de transporte —cifradas en movilizar cincuenta millones de pasajeros al
afio— exigieron una flota de setenta autobuses, completada con una red de estaciones y
talleres de mantenimiento. Desde el 2000, Alsa recibira nuevas adjudicaciones para servi-
cios regionales.

En 2009, la experiencia acumulada y los buenos resultados obtenidos la llevaran, junto
con Continental Auto —ambas filiales de NX—, a contratar durante quince afos el
transporte urbano de Agadir. Esta ciudad, ademds de segundo destino turistico del pais,
constituye el principal puerto pesquero y exportador de un pais que lidera la produccion
mundial de fosfatos. Las previsiones de transporte para el drea del Gran Agadir, previstas
en torno a cuarenta millones de viajeros al afo, se cubren con una flota de 156 autobuses
y 430 empleados que sirven las 28 lineas contratadas. Alsa ha construido en Tassila el
centro de operaciones y las instalaciones de mantenimiento.

En 2010 llegé a un acuerdo de colaboracién con City Sightseeing —operador turistico
internacional presente en setenta ciudades de todo el mundo y experto en circuitos pano-
rdmicos— para prestar servicios con autobuses descapotados de dos plantas en Fez, Casa-
blanca, Rabat y Marrakech. A comienzos de 2011, Marruecos suponia ya el 7% de la
facturacién total de la filial espafiola de NX. También aquel afio Alsa habia comenzado a
explotar la primera linea ferroviaria de mercancias al servicio de la actividad portuaria.

—Chile supone el ultimo destino internacional y el primero latinoamericano ensa-
yado por Alsa. Se inicié en 2001 con la adquisicién de una participacién del 51 % en Au-
tobuses Lit —principal operador de Chile junto a Condor Bus, Pullman Bus y TurBus, y
especializada en lineas regulares en el interior del pais— y de la Empresa de Transportes y
Estaciones, de Santiago de Chile.

Desde 2003, Alsa tratard de consolidar su presencia con una doble apuesta. Por un
lado, tomaba el 49 % de Tas-Choapa, con vistas a acceder a servicios nacionales ¢ interna-
cionales —lineas Santiago de Chile-Mendoza-Cérdoba, Puerto Montt-Bariloche, y San-
tiago-Lima, entre otras—. Por otro, obtenia la licitacién para tres dreas del transporte
urbano de Santiago —Pajaritos, Lo Ovalle Oriente y Lo Ovalle Occidente— y se inte-
graba en la red de transporte urbano de la capital que conecta los barrios periféricos con
las cabeceras de metro —sistema Metrobis—. Sin embargo, la acusada regulacién del
sector, los excesos burocraticos, la falta de transparencia institucional y los elevados costes
de transaccién han sido factores que han aconsejado, temporalmente, congelar los pla-
nes de crecimiento en aquel pais.
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9. CONCLUSION

A primera vista, podria parecer que nada tienen que ver aquellos Cosmen que con recuasy
carros surcaron desde el siglo x111 el puerto de Leitariegos camino de Castilla, con los Cos-
men que actualmente dirigen los destinos de una empresa transnacional. Es cierto que el
tamafio importa. Pero no lo es menos que en el mundo de la empresa, al hacer el balance
final de sus resultados, la simple incorporacion de activos solo puede dar cuenta y explica-
cién de una fraccién mayor o menor de aquel, pero no la explicacién de «todo» el balance.

Del mismo modo en que el analisis de las cuentas del crecimiento exige considerar lo
que Robert Solow designara en su dia como «factor residual >, la evaluacién del «éxito»
empresarial debe incorporar la consideracién de elementos no mesurables de la funciéon
de produccion —eficiencia en la asignacién de recursos, transparencia, calidad de la tec-
nologia aplicada, capital humano y organizativo, estabilidad, promocién interna...— que
constituyen el nicleo del intangible mas valioso de las firmas, la «cultura empresarial>».

Es indudable que, por lo general, el crecimiento interno de las empresas lleva asociadas
deseconomias de escala. También lo es el hecho de que la «cultura empresarial» de una
firma resulta mas factible de ser conservada y transmitida cuando aquella tiene un acusado
cardcter familiar, tendiendo por el contrario a diluirse en el caso de los big business. Por
ello, uno de los méritos mas reconocidos de Alsa es el de haber sabido conciliar creci-
miento e identidad empresarial, el de haber sabido crecer sin renunciar a una memoria
histérica que se remonta a mas de siete siglos. Un pasado que, ademés de reforzar la ima-
gen corporativa de la empresa, la legitima socialmente.
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RESUMEN

Alsa ha sido pionera en la expansién hacia China entre las empresas espaiolas,
asi como la primera multinacional del sector del transporte por carretera en
operar en dicho pais. En este trabajo se presentan los rasgos mds destacados de
la trayectoria de la empresa, prestando una especial atencién a su proceso de
internacionalizacién. El andlisis de su particular modelo de negocio, que com-
bina la eficiencia operativa con la innovacién en servicios, permite desvelar
nuevas claves acerca de cémo, incluso en sectores de servicios «blandos» (que
requieren presencia fisica al lado del cliente) y regulados, es posible triunfar en
el exterior en paises muy distintos al de origen. El trabajo analiza asimismo
cémo la propiedad familiar y la orientacién a largo plazo de la compaiifa han
facilitado su expansion internacional.

Palabyas clave: Servicios blandos; innovacién en servicios; eficiencia operativa;
empresa familiar; capital relacional.

ABSTRACT

Alsa has been a pioneer foreign investor in China not only among Spanish
companies, but also among all bus transportation services companies in the
world. This paper summarizes the distinctive features of its growth path, espe-
cially highlighting those related to its international expansion. The analysis of
its business model, which combines operative efficiency with service innova-
tion, shed new light about how, even in the field of regulated and ‘soft’ services
(those requiring simultaneous production and consumption of the service),
firms can succeed in foreign countries that are very different. The paper also
shows how family character and long term orientation have favored the inter-
national expansion of the company.

Key words: Soft services; service innovation; operative efficiency; family firms;
relational capital.



La salida al exterior nos cambié la mentalidad, nos permitié ver otros paises, otras empresas y
mejorar la competitividad, porque te quita muchos complejos. Salir al exterior te genera una
mente mucho mds abierta [ José Cosmen, presidente de Alsa].?

1. INTRODUCCION

Las empresas especializadas en los servicios «blandos» o «no separables», esto es, aque-
llos que requieren produccién y consumo simultdneos, tienen mas dificultades para su
expansién internacional (Erramili, 1990). Sucede asi porque la presencia fisica junto al
cliente impide el recurso a la exportacion, que suele ser el primer paso en la internaciona-
lizacién debido a su flexibilidad y a sus posibilidades de aprendizaje. De este modo, las
empresas se ven abocadas a la internacionalizacién mediante inversién directa, que es la
que requiere un mayor compromiso de recursos, sin pasar por el banco de pruebas que
supone la exportaciéon (Vandermerwe y Chadwick, 1989). Este es el caso de los servicios
tradicionales de educacién (excluyendo la educacién a distancia), transporte, muchos ser-
vicios empresariales, hosteleria y asistencia sanitaria. En algunos casos, como los servicios
aempresas o las cadenas hoteleras, las empresas que se internacionalizan suelen contar con
la ventaja de seguir a sus clientes en el mercado doméstico, lo que permite asumir el reto
de la internacionalizacién con mayores garantias. El resto de empresas deben basar su
crecimiento internacional apoydndose en las ventajas competitivas y férmulas innovado-
ras desarrolladas en el pais de origen.

Si, ademas, el servicio en cuestién es un servicio regulado, como es el caso del trans-
porte de viajeros, la expansion internacional se encuentra con una complicacién adicio-
nal, pues viene condicionada por las decisiones tomadas por los politicos y por los regu-
ladores. Como resultado, la estrategia internacional de las empresas en estos sectores se
define normalmente de pais a pais (Bonardi, 2004; Garcfa-Canal y Guillén, 2008). Y es
que en los sectores regulados, las decisiones sobre donde, cudndo y cémo expandirse e
invertir estdn fuera, en un sentido amplio, del control de la empresa. De hecho, la estra-
tegia de expansion de estas empresas se basa muy a menudo en sacar ventaja de cualquier
oportunidad que se presente, incluso si la empresa no estd totalmente preparada para
sacar ventaja de ella, dado que las oportunidades se presentan de modo esporadico e
imprevisible.

Con todo, estas dificultades no son insalvables siempre que la empresa que persigue su
expansion internacional cuente con un buen modelo de negocio y con capacidades direc-
tivas para replicarlo en el extranjero. El caso que se analiza en este trabajo es un buen

2 Cétedra scH, 2003: 98.
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ejemplo de ello. En concreto, se revisa la trayectoria internacional de Alsa, que no solo fue
pionera dentro de las empresas espanolas en la inversiéon en China, sino que ha sido la
primera empresa extranjera en implantarse en dicho pais en el sector de transporte de
viajeros en autobus. Se trata ademds de la inica empresa asturiana cuya trayectoria ha sido
analizada en la prestigiosa revista Harvard Business Review, dentro de un articulo que
pasaba revista al fendmeno de las nuevas multinacionales espafiolas (Guillén y Garcia-
Canal, 20105). Por nuevas multinacionales nos referimos a aquellas empresas que, pese a
no provenir de un pais de entre los més desarrollados ni poseer tecnologias de vanguardia
ni marcas renombradas al principio de su expansion internacional, han conseguido con-
vertirse en multinacionales.

El trabajo se estructura como sigue. En primer lugar, se presenta una sintesis de la inves-
tigacién reciente sobre nuevas multinacionales, al objeto de categorizar a Alsa dentro del
grupo de empresas espaiolas que han tenido mds proyeccién internacional. Posterior-
mente, se estudian los antecedentes y caracteristicas de la expansion internacional de la
compaififa. Seguidamente, se discuten las claves que le han permitido triunfar en el exterior
y, en especial en China, a pesar de no poder aprovechar en ese pals su reputacion y estar
sometida a un entorno extremadamente regulado. Termina el trabajo resaltando las prin-
cipales implicaciones para la gestion empresarial que se derivan de la experiencia de Alsa.

2. LASNUEVAS MULTINACIONALES

Aungque las empresas multinacionales han existido desde hace mucho tiempo, los investi-
gadores no intentaron entender la naturaleza y los factores determinantes de sus activida-
des transfronterizas hasta la década de los cincuenta del siglo pasado. El mérito de ofrecer
el primer andlisis global de la empresa multinacional y de la inversion directa en el exterior
se le reconoce a un economista, Stephen Hymer, quien en su tesis doctoral observé que el

[...] control de la empresa extranjera se desea para acabar con la competencia entre aquella
empresa extranjera y las empresas en otros paises... o el control se desea para apropiarse de la
totalidad de los rendimientos de determinadas habilidades y capacidades [1960: 25].

Su aportacién fundamental fue que las empresas multinacionales poseen cierto tipo de
ventajas propias que las diferencian de las empresas meramente nacionales, ayuddndoles
de esta forma a superar la «desventaja del extranjero».

Las multinacionales existen porque ciertas condiciones econdmicas y ventajas propias
hacen que sea conveniente y posible para ellas realizar de manera rentable la produccién
de un bien o de un servicio en un emplazamiento extranjero. El caso més representativo de
inversién exterior es la denominada «expansién horizontal», que ocurre cuando la em-
presa establece una planta de produccion o una instalacién de distribucién en un empla-
zamiento en el extranjero con el objetivo de vender en ese mercado y sin abandonar la
produccion de bienes o servicios en el pais de origen. La produccién de un bien o servicio
en un mercado exterior es aconsejable cuando existen barreras proteccionistas, altos cos-
tes de transporte, tipos de cambio de moneda desfavorables o una necesidad imperiosa
para la adaptacion a las peculiaridades de la demanda local que hacen que la exportacion
desde el pais de origen sea inviable o no rentable. Con todo, estos obsticulos son simple-
mente una condicién necesaria pero no suficiente. La empresa podria considerar las ven-
tajas relativas de otorgar una licencia a un productor local en el mercado extranjero o de
establecer una alianza con una empresa local. La condicién suficiente para establecer una
planta en propiedad o una instalacién de distribucién se da cuando la posesion de activos
intangibles —marcas, tecnologia, experiencia y otras habilidades especificas de la em-
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presa— hacen que otorgar una licencia sea un riesgo porque el titular de la licencia podria
apropiarse, perjudicar o hacer mal uso de los activos de la empresa.

Los investigadores en el campo de la gestion internacional también han reconocido
que las empresas que poseen las ventajas competitivas necesarias no se convierten en mul-
tinacionales de la noche a la manana, sino de forma gradual, pasando por diferentes eta-
pas. De acuerdo con el marco conceptual propuesto originalmente por los investigadores
de la Universidad de Uppsala, en Suecia (Johanson y Wiedersheim-Paul, 1975; Johanson
y Vahlne, 1977), las empresas se expanden al exterior segn las caracteristicas de cada pais,
comenzando por aquellos més similares en términos de distancia sociocultural. Estos au-
tores también proponen que en cada pais extranjero las empresas establecen operaciones
siguiendo una secuencia de pasos: exportaciones de manera irregular, exportaciones a tra-
vés de agentes o distribuidores locales, filiales de ventas y, por ultimo, filiales de produc-
cién y distribucién.

Los primeros investigadores del fenémeno de las empresas multinacionales de los pai-
ses en vias de desarrollo, recientemente industrializados, encontraron dificil explicar los
procesos de expansién horizontal de estas empresas, pues se supone que las inversiones
directas en el exterior son una consecuencia de la posesion de activos intangibles, y no se
espera que las empresas de paises en vias de desarrollo los posean, al menos la misma clase
de activos intangibles que las multinacionales ya establecidas procedentes de los paises
ricos (Lall, 1983: 4). Esta paradoja se hace mds evidente con la segunda oleada de inver-
sion en el exterior procedente de paises en vias de desarrollo, que comienza a finales de los
afos ochenta. A diferencia de la primera oleada de inversién en el exterior proveniente de
los paises en vias de desarrollo que tuvo lugar en los afios sesenta y los setenta (Lall, 1983;
Wells, 1983), las nuevas multinacionales de los ochenta y los noventa pretenden conver-
tirse en lideres mundiales en sus respectivos sectores, dejando de ser jugadores marginales
(Mathews, 2006). Ademds, las nuevas empresas multinacionales no proceden solo de pai-
ses emergentes. Algunas empresas catalogadas como empresas nacidas globales (born-
globals) o renacidas globales (born-again born-globals) (Bell, McNaughton y Young,
2001) han surgido de paises desarrollados siguiendo trayectorias aceleradas de internacio-
nalizacién que desafian la vision gradual de la expansion internacional.

Las principales caracteristicas de las nuevas multinacionales, comparindolas con las tra-
dicionales, aparecen en el cuadro 1. Las dimensiones del cuadro realzan las diferencias
clave entre las multinacionales nuevas y las convencionales. Quizé lo que mds llama la aten-
cién es el ritmo acelerado de la internacionalizacidn de las nuevas multinacionales, a me-
dida que han intentado reducir la distancia entre su cobertura de mercado y la presencia
global de las empresas multinacionales de los paises ms desarrollados (Mathews, 2006).

Una segunda caracteristica de las nuevas multinacionales es que, independientemente
del pais de origen, han estado obligadas a superar no solo la desventaja del extranjero, sino
también la desventaja de ser recién llegados a la escena internacional y carecer, por tanto,
de los recursos y de las capacidades de las multinacionales establecidas de los paises mas
avanzados. Por esta razdn, la expansion internacional de las nuevas multinacionales corre
en paralelo al proceso de mejora y actualizacién de capacidades a través del cual los recién
llegados buscan el acceso a recursos y capacidades externas para ponerse al nivel de sus
competidores mds avanzados, reduciendo su diferencial de competitividad con respecto a
las multinacionales establecidas (Mathews, 2006; Aulakh, 2007; Li, 2007). No obstante,
a pesar de carecer de una dotacién de recursos equivalente a los de las empresas multina-
cionales de los paises desarrollados, las nuevas multinacionales tienen, normalmente, una
ventaja sobre ellas, y es que tienden a poseer unas capacidades politicas mas fuertes. Como
las nuevas multinacionales estan mds acostumbradas a relacionarse con gobiernos discre-
cionales y/o inestables en sus paises de origen, estin mejor preparadas que las multinacio-
nales tradicionales para triunfar en paises extranjeros caracterizados por un entorno insti-
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CUADRO 1. LAS NUEVAS MULTINACIONALES
COMPARADAS CON LAS MULTINACIONALES TRADICIONALES

Dimensién Nuevas multinacionales Multinacionales tradicionales

Velocidad del proceso de Acelerada Desarrollo gradual

internacionalizacién

Ventajas competitivas Débiles: desarrollo de recursos Fuertes: los recursos necesarios
requerido estan disponibles internamente

Capacidades politicas Fuertes: empresas acostumbradas a Débiles: empresas acostumbradas
entornos politicos inestables a entornos politicos estables

Trayectoria de expansion Trayectoria dual: entrada en paises Trayectoria sencilla: de paises

emergentes para acceder a sus mercados mds cercanos a més distantes
y en paises desarrollados para
desarrollar y renovar sus capacidades

Modos de entrada preferidos ~ Crecimiento externo: alianzas, Desarrollo interno: filiales de
empresas conjuntas y adquisiciones plena propiedad

Adaptabilidad organizativa  Alta, debido a su reciente y Baja, debido a su arraigada
relativamente limitada presencia estructura y cultura organizativa
internacional

Fuente: Guillén y Garcfa-Canal (20104).

tucional débil (Cuervo-Cazurra y Genc, 2008; Garcfa-Canal y Guillén, 2008). Teniendo
en cuenta la alta tasa de crecimiento de los paises emergentes y su peculiar ambiente insti-
tucional, las capacidades politicas han sido especialmente valiosas para las nuevas multi-
nacionales.

Estas tres primeras caracteristicas llevan a otra caracteristica clave de las nuevas multi-
nacionales: su trayectoria dual en la expansion internacional. Las nuevas multinacionales
se enfrentan a un dilema importante en su expansion internacional porque necesitan
equilibrar el deseo de una mayor cobertura global de mercado con la necesidad de aumen-
tar sus capacidades. Pueden usar ficilmente sus ventajas competitivas acumuladas en el
pais de origen en otros paises emergentes o en vias de desarrollo, pero deben también en-
trar en paises mds avanzados para exponerse a la demanda mas exigente y desarrollar asi
sus capacidades. Esta tension se refleja en el grafico 1. Las empresas pueden expandirse
internacionalmente de forma que puedan aumentar sus capacidades, ampliar su 4mbito
geografico de actuacidén o ambas opciones simultineamente. Aunque algunas multinacio-
nales de mercados emergentes pueden enfocarse solo en este tipo de paises para su expan-
sién internacional, convirtiéndose en lo que Ramamurti y Singh (2009) llaman optimiza-
dores locales, la expansiéon corporativa de las nuevas multinacionales normalmente
supone moverse simultdneamente en ambas direcciones: mejora de sus capacidades com-
petitivas y aumento de su cobertura geografica. A lo largo de la diagonal, la empresa per-
sigue una trayectoria de crecimiento equilibrada, que coincide con la pauta habitual de
expansion de las multinacionales establecidas. Encima de la diagonal se encuentra la re-
gién de acumulacién de capacidades, en la que la empresa sacrifica el nimero de paises en
los que opera (es decir, su cobertura geogréfica) para reducir distancias con otros compe-
tidores, sobre todo los procedentes de economias avanzadas. Debajo de la diagonal, la
empresa entra en una region insostenible, porque priorizando la cobertura global sin au-
mentar las capacidades de la empresa pone en peligro su futuro. La tensién entre mejora
de capacidades y aumento de la cobertura global obliga a las nuevas multinacionales a
entrar simultdneamente en paises desarrollados y en vias de desarrollo, ya desde los co-
mienzos de su expansion internacional. La entrada en paises en vias de desarrollo les ayuda
a aumentar tamano, acumular experiencia operativa y generar beneficios, mientras que
aventurarse en paises desarrollados contribuye fundamentalmente al proceso de mejora
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GRAFICO 1. PAUTAS DE EXPANSION INTERNACIONAL DE LAS NUEVAS
MULTINACIONALES EN PAfSES DESARROLLADOS Y EMERGENTES
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Fuente: Guillén y Garcfa-Canal (20104).

de sus capacidades competitivas. Las nuevas multinacionales han tendido a introducirse
en paises en vias de desarrollo al comienzo de su expansion internacional y han limitado
su presencia en paises desarrollados a unos pocos emplazamientos donde pueden crear
capacidades, bien porque tienen un socio alli o porque han adquirido una empresa local.
A medida que van recuperando competitividad con respecto a las multinacionales esta-
blecidas, las nuevas multinacionales comienzan a invertir més en los paises desarrollados
para posicionarse en los mercados de esos paises, aunque también realizan adquisiciones
en ellos para asegurarse activos estratégicos como tecnologia o marcas.

Una quinta caracteristica de las nuevas multinacionales es su preferencia por participar
en procesos basados en crecimiento externo (véase cuadro 1). Estas empresas utilizan si-
multdneamente las alianzas globales (Garcfa-Canal y otros, 2002) y las adquisiciones (Rui
y Yip, 2008) para superar la desventaja del extranjero en el pais del socio-objetivo y con-
seguir acceder a sus ventajas competitivas, con el propdsito de aumentar sus propios re-
cursos y capacidades. Cuando participan en alianzas globales, las nuevas multinacionales
utilizan su posicién de mercado en su pais de origen para, a cambio de facilitar la entrada
de sus socios en el mismo, acceder reciprocamente a los mercados nacionales de sus socios
y/o a su tecnologia. Ademds del tamano del mercado local, su poder de negociacién para
participar en estas alianzas aumenta con la fortaleza de su posicion en el mercado. Este
hecho viene ilustrado con el caso de algunas nuevas multinacionales del sector de electro-
domésticos, como Haier de China, Mabe de México o Argelik de Turquia, cuya expansion
internacional fue potenciada mediante alianzas con lideres mundiales que les permitieron
aumentar sus competencias tecnoldgicas (Bonaglia y otros, 2007). Los procesos de me-
jora de capacidades competitivas basados en adquisiciones han sido posibles en algunos
casos debido al acceso privilegiado de las nuevas multinacionales a recursos financieros,
subsidios gubernamentales o imperfecciones del mercado de capitales, como se pone de
manifiesto en el caso de las multinacionales chinas (Buckley y otros, 2007).

Una tltima caracteristica de las nuevas multinacionales es que disfrutan de més liber-
tad para implementar las innovaciones organizativas para adaptarse a los requisitos de la
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globalizacidn, al no adolecer de las limitaciones tipicas de las multinacionales estableci-
das. Como consecuencia de su larga tradicion y las peculiaridades de su desarrollo, mu-
chas multinacionales de las economias desarrolladas sufren la fuerza de la inercia y la de-
pendencia de la trayectoria seguida, que se manifiesta en la dificultad para cambiar sus
profundos valores arraigados, su cultura y su estructura organizativa. Mathews (2006)
sefiala como las nuevas multinacionales de Asia han adoptado una serie de formas organi-
zativas innovadoras que se adaptan a sus necesidades, incluyendo estructuras de red y des-
centralizadas.

Una vez definidas las caracteristicas distintivas de las nuevas multinacionales, pasamos
a analizar la trayectoria de Alsa.

3. ELCASO DE ALSA: ANTECEDENTES DE LA COMPANIA

Automéviles Luarca, S. A. (Alsa) se fund6 en 1923 en Luarca, villa pesquera ubicada en
Asturias, en el norte de Espafia. Su negocio es el transporte de pasajeros por carretera. La
empresa crecié ampliando el nimero y la frecuencia de sus destinos. Dado que el trans-
porte es un sector regulado, el crecimiento requiere o bien obtener nuevas licencias o bien
adquirir empresas con licencias. Después de décadas de crecimiento organico, en 1960
Alsa intent6 adquirir Empresa Cosmen, otra empresa ubicada en Asturias y propiedad de
la familia Cosmen. A pesar de aceptar la oferta, la familia Cosmen propuso una fusién
entre ambas compaiiias. Esta nueva propuesta fue aceptada y la familia recibié acciones de
Alsa recién emitidas a cambio del negocio del transporte. Un afio més tarde, José Cosmen
asumio la gestion de Alsa y la familia compré acciones hasta conseguir el control total de
la compania.

Bajo la direccién del seior Cosmen, Alsa crecié convirtiéndose en una multinacional
del servicio de transportes operando en cuatro continentes. Este crecimiento estuvo faci-
litado por una expansién en el mercado local, con mejoras en las infraestructuras de carre-
teras y cambios cuantitativos y cualitativos en la demanda del servicio de transportes. Hoy
en dia, Alsa ofrece cuatro tipos de servicios: transporte urbano en veinte municipios espa-
fioles y en Marrakech, Marruecos; transporte regional en trece de las diecinueve comuni-
dades auténomas espanolas; transporte nacional, conectando précticamente todas las
partes de Espana; y, por ultimo, transporte internacional, operando sesenta y cinco rutas
que conectan Espana con el continente europeo, Reino Unido y el norte de Africa. Alsa
también opera rutas de autobus en Portugal, Francia, Bélgica, Suiza y Alemania y es uno
de los miembros de Eurolines, una red de treinta y dos empresas de autobuses europeas
independientes que suministran el servicio del billete tnico conectando rutas operadas
por distintas empresas. Fuera de Europa, opera servicios regionales en Chile y en China.
Alsa se fusioné en 2005 con National Express, un grupo multinacional con sede en el
Reino Unido con intereses en transporte de autobus y ferroviario. Como resultado del
acuerdo, la familia Cosmen se convirtié en el principal accionista de National Express y
uno de los hijos de José¢ Cosmen, Jorge, accedié al consejo de administracién, siendo
nombrado vicepresidente. No obstante, la familia Cosmen conservé la propiedad de los
negocios de Alsa en China, donde la empresa estd presente desde 1984. De manera pare-
cida a lo que habia sucedido con la absorcién de Empresa Cosmen por Alsa, la familia
Cosmen intenté conseguir el pleno control sobre National Express en 2009 lanzando una
opa. En ese momento la empresa adolecia de una grave situacién financiera, hoy superada,
coincidiendo con la dimisién del consejero delegado. Sin embargo, la familia Cosmen

3 Para una revisién exhaustiva de la trayectoria empresarial de la dinastia Cosmen y la evolucién de la compaifa,

véase Ocampo, 20134 y 20135.
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CUADRO 2. CRONOLOGIA DE LA EXPANSION INTERNACIONAL DE ALSA

Ano  Pais Modos de entrada y expansién
1984  China Empresa(s) mixta(s)

1999  Marruecos Empresa filial

2001 Chile Adquisicién de autobuses Lit

Participacion en Tas-Choapa

Participacion en Rodoviario do Tejo

2002 Portugal Empresa propia
Empresas conjuntas con socios locales

2002 Francia Participacion en Keolis

2005 Alemania Participacion en el consorcio Ibero-Eurosur, que compra
Deutsche Touring

2005 Reino Unido Fusién con National Express

2011  Estados Unidosy Canadd  Adquisicidon de Petermann Partners Inc. (via National Express)

Fuente: Ferndndez y Nieto (2008), Ocampo (20134) y elaboracién propia.

retir6 en el Gltimo momento la oferta tras conocer los resultados de las pertinentes activi-
dades de auditoria (due diligence) previas a la materializacién de la compra. Con todo, la
familia Cosmen continué siendo el mayor accionista de National Express, con una parti-
cipacién, que mantiene en la actualidad, en torno al 18 % de las acciones; si bien en 2012
su participacion fue superada por el hedge fund Elliott Advisors, que cuenta con el 22 %
(Cuartas, 2012).

El cuadro 2 resume la trayectoria internacional de Alsa.

4. FACTORES CLAVE EN EL CRECIMIENTO DE ALSA

Son tres los principales factores que explican el crecimiento de Alsa: su politica de adqui-
siciones, la busqueda de la eficiencia operativa y la continua innovacién en servicios.

Las adquisiciones han jugado un papel fundamental en el crecimiento de Alsa, comen-
zando con varias pequenas empresas de propiedad familiar en Asturias, para seguir con
adquisiciones de otras compaififas con actividad en otras regiones (Turytrans, Rutas del
Cantébrico, S.L., Viajes por Carretera, S. A., entre otras) y alcanzando el punto culmi-
nante en 1999 con la adquisicidon de Enatcar, una empresa publica de transporte de viaje-
ros por carretera. En 2007, Alsa adquirié Continental, el segundo grupo de transporte de
viajeros por carretera de Espana, y en 2008 compré Transportes Colectivos, una empresa
dedicada a la gestion de autobuses urbanos, consolidando su posicién en Espana.

Un segundo factor en la expansion de Alsa fue la eficiencia operativa. Para estandarizar
los servicios y garantizar la seguridad, la empresa invirti6 mucho en formacién y en el
mantenimiento de los autocares. Como sefalé el sefior Cosmen en un articulo que re-
sume la experiencia de Alsa, «nuestro éxito relativo en transporte se basa en el estableci-
miento de instalaciones de mantenimiento eficientes, estratégicamente distribuidas»
(Cosmen, 1994: 166). A tal efecto, la empresa forma a sus conductores en instalaciones
especificas ubicadas en Madrid, Oviedo, China, Marruecos y Portugal (Ferndndez y
Nieto, 2008). Y es que el conductor es normalmente la inica persona que estd totalmente
en contacto con el cliente en la mayor parte del proceso, su comportamiento es funda-
mental para asegurar la satisfaccion del cliente (ademds de un buen uso de los autocares).

Un tercer factor en la expansion de Alsa ha sido la innovacién continua en los servicios,
no solo para crear valor (por ejemplo, vendiendo billetes a través de internet), sino tam-
bi¢n introduciendo servicios personalizados para cada tipo especifico de cliente. Aunque
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las rutas de transporte de viajeros por carretera son, en Espana, concesiones y las empresas
de autobuses ejercen una posiciéon de monopolio sobre ellas, el transporte de autocar estd
bajo la amenaza de sustitucién por otros medios de transporte como coches privados, fe-
rrocarril o compaifas aéreas. Con los anos, Alsa desarroll6 algunas innovaciones para per-
suadir a los clientes a utilizar el transporte en autocar. Un e¢jemplo es el llamado servicio
Supra, una ruta interurbana sin paradas que incorpora ciertos atributos de la primera clase
de las lineas aéreas utilizando coches de lujo con asientos de mayor tamano, més espacio
para las piernasy servicios complementarios como refrescos, periddicos y conexiéon Wi-Fi.

En términos de expansion internacional, la empresa decidié operar primero rutas de
autobus con origen en Espana y posteriormente extender el modelo de negocio desarro-
llado en Espana a otros paises.* Su primera experiencia en el mercado internacional fue la
ruta Oviedo-Paris-Bruselas en 1964. Esta ruta fue seguida por la de Oviedo-Lyon-Zrich
y Oviedo-Salamanca-Génova, atendiendo a las comunidades de inmigrantes en Francia,
Bélgica y Suiza. En aquel momento, el servicio de autobus era mucho més préctico que el
tren y mas barato que volar. Hoy en dia, mas de 65 rutas de autobuses Alsa conectan Es-
pana con otros paises. Estas rutas se basan normalmente en acuerdos con empresas de los
paises a lo Iargo del itinerario para asegurar los permisos necesarios y conseguir acceso a
las infraestructuras locales. En algunos casos, Alsa establecié una empresa conjunta con
algun socio local. La empresa también establecié agencias de viajes en Suiza y Portugal
para vender sus billetes directamente al cliente.

S. LAINVERSION DIRECTA Y LA EXPERIENCIA EN CHINA

A pesar del éxito de sus rutas internacionales iniciadas en Espana, las decisiones mas im-
portantes de expansion exterior tuvieron que ver con las inversiones directas. La idea con-
sistié en explotar la experiencia acumulada de sus operaciones espanolas en las rutas de
autobuses locales o regionales en paises distantes. La primera incursién importante fue en
China, donde la empresa establecié una serie de catorce operaciones conjuntas a partir de
1984. En 1999, Alsa comenzé a invertir de manera mds agresiva en el exterior porque las
autoridades de la competencia le impidieron acceder a mas adquisiciones locales después
de la compra de Enatcar. En 1999, Alsa gan la oferta para la concesion del servicio de
autobuses urbanos en Marrakech, Marruecos, y en 2001, consiguié el permiso para pres-
tar servicios regionales en la misma parte del pais. También en 2001, Alsa se hizo con el
51 % de las acciones de Autobuses Lit, una importante empresa de transporte chilena. En
2003, Alsa adquiri6 el 49 % de Tas-Choapa, también en Chile, lo que le permitié operar
algunas rutas internacionales en América Latina. Con todo, el proyecto mas interesante
en Chile era el Transantiago, un ambicioso proyecto para mejorar e integrar el sistema
publico de transporte en Santiago de Chile. Una vez que este proyecto fue adjudicado a
otras compaiifas en 2005, la empresa se mantiene en el pais como inversor financiero tini-
camente. Asimismo, Alsa invirti6 en varias empresas en Portugal (por ejemplo, Rodovia-
ria do Tejo y Moreira Gomes e Costa), en Alemania (adquiriendo Deutsche Touring en
colaboracién con otros inversores, una empresa con rutas en Europa del Este) y en Francia
(creando una empresa conjunta con Keolis para explotar las rutas ferroviarias locales).
En este sentido, China fue una experiencia importante para Alsa. Al principio, José
Cosmen estuvo interesado en importar una pasta dentifrica innovadora fabricada en
China (Cosmen, 1994). Sin embargo, mientras recababa informacién sobre este negocio,
descubrié que el transporte de pasajeros por autobus presentaba una oportunidad tnica.
La infraestructura de China estaba poco desarrollada y los servicios de transporte, atrasa-

* Véase Ferndndez y Nieto, 2008, para una cronologfa detallada de la expansién internacional de Alsa.
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dos. No obstante, debido a las restricciones regulatorias, los inversores extranjeros tan
solo podian operar en el servicio de taxi y inicamente en dreas especificamente estableci-
das. Por lo tanto, en 1984 la empresa emprendid una operacién conjunta con socios loca-
les llamada Shenzhen Nanyio Transportation Services Co. Ltd. para operar en Shenzhen,
una zona econdmica especial cercanaa Hong Kong, abierta a los inversores exteriores bajo
ciertas condiciones. Alsa mantuvo un 49 % del capital, pero considerd esta inversion
como una buena plataforma para aprender cémo operar en China, adaptdndose a las pe-
culiaridades locales y haciendo negocios con un socio local. Y es que la adaptacién al
nuevo entorno distaba mucho de ser sencilla. En palabras del sefior Cosmen,

[...] al principio querfamos transferir todos nuestros sistemas de negocio y nos dimos cuenta
de que no era posible. Los cambios deben ser introducidos lentamente, justificando cada deci-

sién [Cosmen, 1994: 164].

Para una empresa como Alsa, con una orientacion a largo plazo, este primer paso le
proporciond la ventaja de mover primero, ya que no es fécil establecer negocios con socios
chinos partiendo de cero. De esta forma, cuando en 1990 el Gobierno permitié a los in-
versores extranjeros operar servicios de transporte por carretera en autocar, Alsa estaba
totalmente preparada para aprovechar esa oportunidad. Cred una nueva empresa con-
junta para explotar la ruta que conectaba Pekin con la ciudad costera de Tianjin, de répida
industrializacion. Alsa ofrecié servicios que nunca se habian visto en China, incluyendo
horarios regulares y autocares modernos con asientos confortables. Posteriormente, se
constituyeron nuevas empresas conjuntas para operar rutas entre Pekin y Shanghéi. Se-
guidamente, la empresa se trasladé a ciudades mas pequenias, creando empresas en Shijia-
zhuang y Nanjing. Paso a paso, Alsa reprodujo su modelo de negocio introduciendo ser-
vicios especiales como la Clase Imperial, la versién china del servicio Supra ofrecido en
Espana. Para superar las dificultades asociadas al déficit de infraestructuras existente, Alsa
formé empresas conjuntas para construir estaciones de autobuses, carrozar autocares (en
colaboracién con la empresa espaola Irizar) y desarrollar y gestionar instalaciones de
mantenimiento. Con el tiempo, Alsa llegd a ser un experto en el mercado chino, por lo
que la empresa también establecié una subsidiaria de importacién-exportacion para ayu-
dar a otras empresas a operar en China. Andrés Cosmen, uno de los hijos de Jos¢ Cosmen,
dirige desde 1987 las operaciones de la empresa en China. Resumiendo los factores clave
del éxito de Alsa en China, Andrés Cosmen sefialé que

[...] hemos dedicado mucho tiempo y esfuerzos a fomentar las relaciones tanto con nuestros
socios chinos como con la administracion [...]. También es importante adaptar el proyecto em-
presarial a las caracteristicas de China [...] pero es mds importante atin saber qué aspectos o
procesos de nuestro negocio son intocables [Cosmen, 2004: 92].

6. CONCLUSION E IMPLICACIONES

El éxito de Alsa, en suma, evidencia como se puede explotar la experiencia acumulada en
el pais de origen en paises extranjeros muy diferentes, a pesar de la dificultad que supone
para ello operar en servicios «blandos» y regulados. Una condicién necesaria para triun-
far en el exterior es contar con un modelo de negocio innovador, pero esto no es sufi-
ciente, pues dicho modelo debe ser transferido y adaptado correctamente al pais de des-
tino. El caso de Alsa es, en este sentido, una buena ilustracién de cdmo el caracter familiar
de una compania puede servir de ayuda en la efectiva transferencia al exterior de la expe-
riencia acumulada. Sucede asi porque la implicacién temprana de las nuevas generaciones
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facilita la asimilacion de dicha experiencia progresivamente. Dicha asimilacién y entendi-
miento del modelo de negocio resulta crucial cuando se trata de replicarlo en un nuevo
pais. De hecho, antes de desempeniar funciones ejecutivas en la compaiiia, los cuatro hijos
varones de José¢ Cosmen estuvieron durante un periodo de entre dos y tres afios traba-
jando en diferentes dreas funcionales como compras, mantenimiento, ventas o almacenes
para disponer de una visién global de la compania y de su modelo de negocio. Teniendo
esto en cuenta, es facil entender por qué la implicacién de dos generaciones de la familia
Cosmen en la filial china fue clave para su éxito. Esta implicacion es relevante, pues aun-
que se suele senalar que la propiedad familiar es una limitacién a la hora de internaciona-
lizarse, el caso de Alsa muestra que el cardcter familiar y la transferencia de experiencias
entre generaciones han sido factores criticos tanto en el desarrollo nacional como interna-
cional de la compania.

Otra leccién importante que se extrae de este caso es la importancia de contar con una
orientacién a largo plazo tanto en la relacién con los socios locales como en la propia in-
version en el pais. Esto es muy importante en un pais como China, con una regulacién
extremadamente compleja y con una cultura de relaciones empresariales donde la con-
fianza y la familiaridad son criticas. Dicha orientacién a largo plazo les permitié afrontar
unos procesos complejos ante los que otras empresas hubieran desistido. De hecho, una
de las empresas conjuntas promovidas por Alsa requiri6 cuatro afios para su preparacion
y aprobacién. Asimismo, la orientacién a largo plazo en la relacién con sus socios locales
les ha permitido acumular un capital relacional con los mismos que hoy en dia constituye
una gran ventaja competitiva para operar en un pais en el que todavia queda mucho por
hacer en el desarrollo de infraestructuras de transporte.

Una tercera implicacién que se extrae del desarrollo de la compaiia es la importancia
de saber crecer apoyado en adquisiciones. Las adquisiciones pueden consolidar el proceso
de crecimiento de una compaifia o, por el contrario, pueden truncarlo por completo si no
se presta atencion a los tres factores clave de las mismas: el precio, la existencia de sinergias
y el método de integracion (Guillén y Garcfa-Canal, 2012). En el caso de Alsa, las sucesi-
vas fusiones y adquisiciones muestran como la empresa ha sabido dosificar estas operacio-
nes para acelerar su expansion en un sector en el que tales operaciones se volvian necesa-
rias, pues las posibilidades de crecer pasaban por la obtencién de concesiones de nuevas
lineas o la adquisicién de empresas que dispusiesen de ellas. También ha sabido, segun el
momento, elegir entre comprar y ser comprada.

Una tltima implicacion de este caso es el circulo virtuoso de aprendizaje en el que entra
una empresa que acomete procesos de emprendimiento internacional. Como senala José
Cosmen en la cita recogida al principio de este trabajo, «Salir al exterior te genera una
mente mucho mds abierta». No cabe duda de que la progresiva apertura al exterior de
Alsa proporcioné a la familia Cosmen la perspectiva adecuada para guiar el desarrollo
corporativo de la compania.
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