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Este artículo estudia la evolución histórica del transporte urgente en España. Sus orígenes se remontan a la 
década de 1970, cuando la progresiva integración del mercado y el crecimiento del comercio minorista alenta-
ron la demanda de servicios de transporte y correo de mayor valor añadido. Desde entonces, su crecimiento ha 
sido notable y ha entrañado cambios impulsados por la globalización, la transformación digital y el desarrollo 
económico español. El sector está formado por dos tipos de actores de naturaleza diferente: el operador postal 
público y las empresas privadas. Nuestra investigación explora la forma en que se produjo la respuesta em-
prendedora de ambos actores, analiza por qué el actor peor posicionado, las empresas privadas, precedieron 
en su iniciativa al operador postal público, y pone de manifiesto cómo ambas respuestas han configurado la 
trayectoria del sector hasta la actualidad.
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1. Introducción

La historia económica y empresarial del transporte y las 
comunicaciones en España constituye un tema de investiga-
ción ciertamente fructífero1. El sector incluye, no obstante, 
algunas actividades económicas y empresariales que han reci-
bido menor atención en la literatura académica. Se encuentran 
entre ellas las de correo, mensajería y transporte urgentes. 
Pese a no haber generado una gran cantidad de literatura, 
constituyen una arteria fundamental de las economías moder-
nas y contribuyen activamente a la generación de empleo y 
riqueza2. En efecto, en un mundo caracterizado por una cre-
ciente globalización y por una significativa tendencia a la des-
localización productiva, la economía del tiempo ha asumido 
un papel crucial para los negocios. No es exagerado decir que 
el ahorro de tiempo en la cadena de suministro de cualquier 
empresa es clave para su competitividad. Por ello, los servicios 
de transporte y correo urgentes son parte integrante de las 
cadenas de fabricación y comercialización de productos indus-
triales y de consumo. Las empresas consiguen reducir costes 
externalizando estos servicios, que hoy en día se extienden 
hasta la logística integral, y los clientes se benefician no solo 
de la velocidad del envío sino también de unos servicios de 
mayor valor añadido a unos precios ajustados, que son produc-
to de una intensa competencia y de una mayor eficiencia en 
las redes de distribución.

El crecimiento del comercio electrónico es otro de los fac-
tores que hace más tangible la importancia del factor tiempo. 
Los portales de comercio online y multitud de comercios mi-
noristas han recurrido a proveedores de servicios de transpor-
te que garanticen los tiempos de entrega, la seguridad y flexi-
bilidad o incluso el suministro de información sobre el estado 
del envío en tiempo real3.

La importancia del transporte y la mensajería urgente no se 
limita, no obstante, a fechas recientes. La posibilidad de mover 
artículos con plazos de entrega definidos y bajo la seguridad 
de un control personal del envío constituyó toda una novedad 
en los Estados Unidos a mediados del siglo xix, marcando el 
arranque histórico de la industria del transporte urgente a 
escala internacional. Desde entonces, y especialmente a partir 
de la década de 1970, el sector ha experimentado una profun-

1 Desde una perspectiva empresarial y económica, la mayoría de los 
estudios se han centrado en el impacto que varios sectores, como la 
aviación, los ferrocarriles, la navegación y las comunicaciones han tenido 
en el desarrollo contemporáneo de la economía española (Bahamonde et 
al., 1993, 2002; Calvo, 2012; Comín et al., 1998; Cuéllar, 2018; Gómez 
Mendoza, 1983; Herranz-Loncán, 2007; Ortúñez, 2008; Tortella, 1973, 
1999; Valdaliso, 1991). Los estudios de casos de empresas también han 
formado parte de investigaciones recientes en este campo, que 
proporcionan un recuento histórico de la evolución de algunos actores 
relevantes en la industria del transporte y las comunicaciones en España 
(Bahamonde et al., 2000; Gil-López, 2015b; San Román et al., 2014; Tàpies 
et al., 2012; Valdaliso, 2002; Vidal, 2008; 2010, 2012). Sin embargo, si bien 
el impacto económico de la infraestructura de transporte española sigue 
siendo objeto de un debate abierto, la atención comparativa a los 
impulsores subyacentes del cambio, la innovación y la expansión de las 
empresas y actividades en este sector es aún limitada.
2 La asociación internacional que representa al sector (Global Express 
Association), en su última estimación de 2014 valoró la huella económica 
global del transporte urgente en tres millones de empleos, directos e 
indirectos, y en 140 000 millones de dólares (0,19 % del PIB mundial). 
Frontier Economics (2015).
3 Frontier Economics (2015); Park et al. (2008).

da trasformación y un rápido crecimiento, resultado del cam-
bio tecnológico, la globalización, los cambios del mercado y, 
en general, el desarrollo económico. En efecto, desde finales 
de los años sesenta una nueva generación de empresas —air 
couriers— comenzó a ofrecer tanto en Europa como en Estados 
Unidos unos servicios de envío a escala global, rápidos, seguros 
y flexibles4. Su aparición respondía a la necesidad de articular 
los procesos de distribución más sofisticados que la nueva 
economía exigía, además de cubrir unas demandas del merca-
do no cubiertas por los operadores postales, públicos en su 
mayoría5.

En España, los orígenes del correo urgente se remontan a 
principios del siglo xx, aunque el verdadero despegue del sec-
tor exprés no se produjo hasta los años setenta, cuando la 
progresiva integración del mercado y el crecimiento del co-
mercio minorista alentaron la demanda de servicios de trans-
porte y mensajería de mayor valor añadido, tanto en términos 
de plazos de entrega como de seguridad en el tránsito. Desde 
entonces, su crecimiento ha sido imparable y ha entrañado 
cambios notables alentados por el propio desarrollo y apertu-
ra de la economía española: creciente diversificación de servi-
cios, automatización de operaciones, configuración empresa-
rial más atomizada, intensificación de la competencia y 
operaciones con mayor orientación internacional. En 2016, 
fecha de los últimos datos agregados públicos, las actividades 
postales y de correo en España emplearon a más de 83 000 
personas y generaron algo más de 4600 millones de euros en 
cifra de negocios, con una estructura productiva que albergaba 
8568 empresas, mayoritariamente de pequeño y mediano ta-
maño. Estas cifras equivalen a un 1 % del total de ingresos del 
sector servicios y un 1,5 % del total del personal ocupado6. 

Este artículo estudia los orígenes y la evolución histórica del 
transporte urgente en España. El sector en nuestro país está 
conformado actualmente por dos tipos de actores de natura-
leza diferente: el operador postal público y las empresas pri-
vadas. La trayectoria del sector y de algunas de sus empresas 
ha sido abordada por algunos trabajos previos de historia em-
presarial y organización de empresas, entre los que se encuen-
tran los estudios de Bahamonde et al. (2000); Bordes (2009); 
Escribano et al. (2003); Gil-López (2015a, 2015b); Marcos 
(1999); Miravitlles (2000); Morales (2007); Munuera y Rodrí-
guez (2007); Pateiro (2003); San Román et al. (2014); Tàpies, 
et al. (2012), y Villagrasa (2003). El presente artículo contribu-
ye a la historiografía del sector en España, en línea con los 
trabajos mencionados, pero la aborda desde una perspectiva 
diferente, la que ofrece el análisis comparado de la trayectoria 
que describieron sus dos principales actores: el operador pú-
blico —Correos— y las empresas privadas. En concreto, nuestra 
investigación explora la forma en que se produjo la respuesta 
emprendedora de ambos actores, analiza por qué el actor ini-
cialmente peor posicionado —las empresas privadas— prece-
dió en su iniciativa al operador postal público, y pone de ma-
nifiesto cómo ambas respuestas han configurado la trayectoria 
del sector.

A partir de aquí, el trabajo se estructura en cinco apartados: 
el apartado 2 define el sector, delimita su alcance y hace un 

4 Campbell (2001).
5 Castells (2002).
6 Estadística Estructural de Empresas: Sector Servicios, Año 2016, Resultados 
Nacionales. INE.
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repaso histórico del proceso que ha seguido hasta alcanzar su 
configuración actual. Se trata de una explicación metodológi-
ca oportuna y necesaria dada la inexistencia de criterios uni-
ficados, tanto normativos como empresariales, que concreten 
esta área de actividad. Los apartados 3, 4 y 5 recorren la tra-
yectoria histórica del transporte urgente en España, que he-
mos dividido en tres grandes etapas: la primera, hasta la en-
trada de España en la CEE, coincidiendo con la aparición de 
una demanda creciente de transporte urgente no satisfecha 
por el operador público; la segunda, hasta el cambio de siglo, 
caracterizada por el papel predominante de las empresas 
privadas en este sector, y la tercera, en los arranques del siglo 
xxi, que coincide con la consolidación del comercio digital 
como motor del transporte urgente, y con la entrada tardía, 
pero contundente, del operador público. Este recorrido per-
mite responder las preguntas de investigación planteadas y 
ofrecer nuestras conclusiones en el apartado último. 

2.  Definiendo el transporte urgente: una aproximación a 
los conceptos

La honda transformación y el rápido crecimiento que ha 
experimentado el sector del transporte urgente a lo largo de 
las últimas décadas explican, en buena medida, las dificultades 
a la hora de definirlo y, especialmente, delimitarlo. No existen 
criterios unificados para concretar su alcance en tanto que, 
actualmente, el sector incluye multitud de servicios que supe-
ran el mero transporte. Además, su reciente evolución ha di-
fuminado las fronteras entre cada una de las actividades que 
engloba. 
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Figura 1. Evolución conceptual del transporte urgente.

Fuente: elaboración propia.

La figura 1 pretende ilustrar y resumir los orígenes del sec-
tor desde un punto de vista conceptual e histórico. En ella se 
observa que el transporte urgente ha tenido como caldo de 
cultivo dos sectores diferenciados, el postal y el de transporte, 

a cuyas actividades se añadió la noción de urgencia. Esa urgen-
cia no se refería en exclusiva a la rapidez de entrega, sino que 
incluía, además, la seguridad en el envío, el seguimiento del 
paquete durante su distribución y el establecimiento de un 
plazo fijo para su llegada al destinatario. Es esta urgencia la que 
añadieron algunas de las compañías pioneras en el sector, 
como las americanas Wells Fargo o American Express, que 
iniciaron su andadura en los Estados Unidos a mediados del 
siglo xix, operando por ferrocarril7.

Con el paso de los años, el valor añadido de la urgencia a 
dos actividades tradicionales trajo consigo, a escala interna-
cional, la aparición de tres grandes nichos de negocio que ya 
aparecen claramente diferenciados en la segunda mitad del 
siglo xx: el segmento del courier, el exprés y el de la paquete-
ría, cada uno con una idea de negocio próxima pero distinta. 
El courier o mensajería, constituye un servicio de transporte 
basado en el control personal del envío. Normalmente se tra-
ta de documentación y pequeña paquetería de elevado valor, 
que se transporta de puerta a puerta en unos plazos muy re-
ducidos de tiempo. El transporte exprés, en segundo lugar, es 
simplemente un servicio de envío rápido de mercancías. Los 
bienes transportados tienen diferentes pesos y tamaños, y se 
mueven a través de enormes redes de distribución que les 
permiten llegar prácticamente a cualquier parte del mundo. 
Finalmente, el segmento de la paquetería se centra en el trans-
porte regular y sistematizado de pequeños paquetes, normal-
mente con tamaños muy estandarizados. El envío se realiza 
por regla general durante la noche, lo que garantiza la entrega 
a la mañana siguiente. En resumen, puede decirse que el cou-
rier mueve documentación y pequeña paquetería en tiempos 
reducidos; el exprés mueve paquetes en general, grandes y 
pequeños, con tiempos reducidos, y la paquetería mueve pa-
quetes de tamaños estandarizados sin tanta preocupación por 
el factor tiempo8.

A finales del siglo xx la globalización económica, la emer-
gencia de las nuevas tecnologías, la desregulación del mercado 
y, sobre todo, la adaptación a las nuevas demandas de los con-
sumidores introdujeron, sin embargo, notables cambios en el 
sector. En consecuencia, los que en sus orígenes constituían 
tres segmentos separados y tres mercados separados, hoy en 
día son prácticamente indivisibles, especialmente para las 
grandes empresas del sector que los abordan en su totalidad, 
conformando un mercado único, conjunto y global9. Por esta 
misma razón, se tiende a denominar integradoras a esos gran-
des operadores, como UPS, FedEx o DHL, en cuanto son capaces 
de integrar, en una misma red, diferentes servicios de trans-
porte, de cualquier tipo de mercancía y en cualquier parte del 
mundo. En definitiva, los tres nichos originarios de mercado 
siguen existiendo, como tres conceptos de servicio distintos 
que, en el caso de las grandes empresas, son operados de ma-
nera global junto a otros muchos nuevos servicios. Esa integra-
ción que se ha producido en las grandes empresas convive con 

7 Sobre las primeras compañías norteamericanas dedicadas al transporte 
rápido por ferrocarril (express companies) puede verse: Beebe y Clegg 
(1949); Fradkin (2001); Hatch (1950); Jackson (1982), y Stimson (1878).
8 DHL Logbook
9 Algunos informes emplean el término de mercado CEP para referirse al 
sector del transporte urgente. Las siglas corresponden a los términos 
ingleses Courier, Express y Parcel (mensajería, transporte urgente y 
paquetería). Esta es la mejor muestra que ejemplifica la convergencia de 
las tres actividades dentro de un mismo sector.
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la existencia de una multitud de pequeñas y medianas compa-
ñías que compiten solo en alguno de los tres segmentos del 
transporte urgente o en varios de ellos.

A la vista de estas consideraciones, y al efecto de este artícu-
lo, se define como servicios de envío o transporte urgente todas 
aquellas prestaciones que engloban la recogida, el transporte y 
la entrega rápida de documentos, material impreso, paquetes y 
en general todo tipo de bienes, que mantienen el control de los 
artículos transportados a lo largo de todo el suministro del ser-
vicio. Son, por tanto, prestaciones que se desarrollan en un pla-
zo determinado de tiempo, que ofrecen mayor seguridad y fia-
bilidad en el movimiento de artículos, que emplean tecnologías 
avanzadas de comunicaciones y que se articulan bajo sistemas 
integrados para facilitar el control del envío de principio a fin10.

3.  Los orígenes del sector: servicios de correo y demanda 
de valor añadido (c. 1900-1985)

A comienzos del siglo xx el sistema postal español había 
creado una eficiente red que sentó las bases de la modernización 
posterior. El correo postal ya no era concebido como una renta 
y se había transformado en un servicio público, monopolizado 
por el Estado, que descansaba sobre dos bases fundamentales: 
una política de tarifas bajas que lo hacía accesible y la mejora de 
la red ferroviaria que redujo los tiempos en los trayectos y au-
mentó la capacidad de transporte de la correspondencia11. El 
desarrollo económico de España en el primer tercio del siglo xx, 
los avances en la alfabetización y el incremento de la movilidad 
geográfica de la población representaron un impulso notable del 
tráfico postal que en 1935 llegó a triplicar, en el servicio nacio-
nal, los objetos transportados en 1908 (ver tabla 1)12. Como in-
dica la columna 5 de la tabla 1, el número de objetos postales 
por habitante, buen indicador de la socialización del correo, 
también mantuvo una tendencia positiva a lo largo del primer 
tercio de siglo.Los servicios postales incluían la admisión, curso 
y entrega de cartas, tarjetas postales, periódicos, impresos, pa-
peles de negocios, muestras de comercio, medicamentos y pa-
quetes postales. El servicio de transporte de cartas y tarjetas 
postales se prestaba en régimen de monopolio, con la excepción 
de aquella correspondencia que, o bien circulara por el interior 
de las poblaciones —correo urbano—, o fuese  conducida por 
empresas de transporte para su propio servicio13. También que-
daba excluido del monopolio el correo urbano y los servicios de 
paquetería que tuvieran la consideración de transporte de mer-
cancías. Atendiendo a su modalidad de entrega, los servicios de 
correo postal se dividían en cuatro categorías: el correo ordina-
rio, el correo contra reembolso —objetos de correspondencia 
certificada o asegurada cuya entrega condiciona el abono del 
importe reembolsable—, el correo sujeto a derechos comple-
mentarios —con facilidades de depósito, entrega o recogida— y, 
finalmente, los servicios de correspondencia urgente, que cons-
tituyen el origen remoto del transporte urgente en España14. 

10 Dennis (2011); Olin (2001).
11 Bahamonde et al. (2000); Bordes (2009), y Escribano et al. (2003).
12 El tráfico postal incluye el tráfico postal nacional y el internacional. 
Recoge la correspondencia nacida y la distribuida en sus modalidades de 
ordinaria y certificada. 
13 RD 1113/1960 de 19 de mayo (BOE n.º 143 de 15-6-1960).
14 Dirección General de Correos. Memoria anual, 1945.

Tabla 1
Movimiento postal en España, 1908-1980

Año Servicio 
interior1

Servicio 
internacional2 Total3 Total por 

habitante4

1908 212 80 292 15

1912 295 98 393 20

1916 471 47 518 26

1920 489 59 548 26

1924 463 101 564 26

1928 588 121 709 42

1932 716 169 885 38

1935 770 178 948 40

1940 532 68 600 23

1944 741 28 769 27

1948 953 65 1019 36

1952 1077 132 1210 43

1956 1390 193 1582 54

1960 2149 287 2437 79

1964 2141 465 2607 83

1968 3175 583 3758 115

1972 3560 676 4236 123

1976 3882 758 4641 129

1980 4568 601 5169 130

1 Número de circulados en el servicio interior en millones.
2  Número de recibidos y expedidos en el servicio internacional en millones.
3 (1) + (2).
4 Número de objetos postales circulados por habitante.

Fuente: Gómez Mendoza y San Román (2005), cuadro 7.16, pp. 563-565.

En efecto, el servicio de correspondencia urgente se estable-
ció por el Real Decreto de 25 de mayo de 1905. Esta norma se-
ñalaba que el correo podía admitirse bajo una nueva modalidad, 
la urgente, categoría que obligaba a la distribución a domicilio 
de la correspondencia inmediatamente después de que llegara 
a las poblaciones de destino. Sin tener que esperar a los repartos 
generales, la correspondencia urgente debía cursarse por las 
vías ordinarias más rápidas y entregarse mediante repartos 
especiales. Por su parte, el usuario de esta categoría de correo 
estaba obligado al pago de unos «derechos de urgencia», inde-
pendientes de los de franqueo y certificado, que ascendían, en 
sus orígenes, a 20 céntimos de peseta15. La modalidad urgente 
de correo admitía solamente las cartas, tarjetas postales, medi-
camentos y valores en metálico, y su curso y entrega se restrin-
gía únicamente a las capitales de provincia. Los paquetes pos-
tales, que se cursaban bajo estrictas limitaciones de peso y 
tamaño, quedaban por tanto fuera de esta modalidad, que tam-
poco funcionaba para la correspondencia hacia el exterior. 

15 La tarifa no sufrió un incremento significativo hasta 1954, cuando el 
franqueo de este tipo de correspondencia pasó de 25 céntimos a 2 pesetas 
(Correos y Telégrafos, Memoria anual, 1954)
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	Figura 2. Evolución de la correspondencia urgente (1940-1985) (En millones de objetos postales).

Fuente: elaboración propia a partir del Anuario Estadístico de España.

El servicio de paquetes postales data del año 1902, aunque 
inicialmente su actividad se restringía exclusivamente al mo-
vimiento entre la península y Tánger, y entre las islas Baleares 
y las Canarias. Desde 1908, el servicio se extendió al interior 
peninsular. La Administración admitía a trámite los paquetes 
que cumplieran con unas dimensiones máximas de 50 cm de 
largo, 35 de ancho y 22 de altura, unas dimensiones mínimas 
de 20 cm de largo y 7 de ancho, y un peso máximo de 5 kilos. 
Hasta la inclusión de prestaciones añadidas, como la mayor 
cobertura geográfica, fiabilidad y rapidez en su curso, el servi-
cio de paquetería ofrecido por la Administración resultó poco 
atractivo para la demanda16. Los españoles disponían, además, 
de otros medios, en muchas ocasiones más seguros, para trans-
portar paquetes. En España era conocida la figura del cosario, 
ordinario o recadero, oficio que la legislación española reco-
nocía desde 1909 al efecto del pago de impuestos. El cosario 
era la persona que transportaba bienes, sin comprarlos ni ven-
derlos, «conduciéndolos a mano o como equipaje, pero sin 
poder facturarlos como mercancías, ni recibirlos o reexpedir-
los». Solían ser objetos delicados como medicinas, o suscepti-
bles de ser robados, cuya recepción se aseguraban el emisario 
y el destinatario encargándolos al cuidado y responsabilidad 
del recadero. El cosario pagaba su billete de tren más un exce-
so de equipaje por el transporte de la mercancía17. 

16 El volumen de paquetes postales cursados por el correo público se 
mantuvo en unas cifras muy modestas durante buena parte del siglo xx, 
siempre por debajo del volumen de correspondencia urgente. Entre 1940 
y 1990 representaron, por término medio, un escaso 0,4 % sobre el total de 
correspondencia (Anuario Estadístico de España, en Gil-López, 2015b, p. 
386).
17 Real Orden disponiendo se incluye en la tarifa 5.ª, sección 2.ª, número 2 
del Reglamento de la contribución industrial, la industria de cosario, 
prdinario o recadero. Gaceta de Madrid, n.º 191, 10-7-1909, p. 54).

La Guerra Civil trajo consigo un forzoso parón en el camino 
de crecimiento que el correo, tanto ordinario como urgente, 
había experimentado durante el primer tercio de siglo. El trá-
fico postal, tanto nacional como internacional, experimentó un 
acusado descenso y los niveles de preguerra no volvieron a 
alcanzarse hasta 1948. La recuperación a partir de este mo-
mento fue sin embargo rápida y, durante la década de 1960, el 
crecimiento económico y el fin del aislamiento internacional 
alentaron de nuevo el movimiento postal, con tasas de creci-
miento que se mantuvieron positivas hasta los años noventa. 

Dentro del marco general del correo, la modalidad urgente 
vivió tres grandes etapas desde el final de la Guerra Civil hasta 
mediados de los años ochenta, según refleja la figura 2: la 
primera, hasta 1953, caracterizada por un crecimiento mode-
rado que se rompe abruptamente debido a una brusca subida 
de tarifas; la segunda etapa ocupa los años sesenta y los seten-
ta hasta la instauración de la democracia en 1977, y la tercera 
etapa comprende los anómalos altibajos de 1978-1985.

En la etapa 1940-1953, la demanda de servicios de corres-
pondencia urgente inició una tendencia positiva, alentada por 
un precio que no se modificó en términos nominales y que 
evidentemente se hundió en términos reales a consecuencia de 
la inflación. Al ser muy barato el servicio urgente, su demanda 
creció a unas tasas superiores a las de la correspondencia ordi-
naria (ver figura 3), que no aseguraba velocidad alguna y tam-
poco ofrecía ninguna garantía. No obstante, el correo urgente 
se mantuvo en unos volúmenes muy reducidos: en la primera 
mitad del siglo xx nunca superó el 1 % del volumen total de 
objetos movidos por la Dirección General de Correos y Telégra-
fos18. El porcentaje de correo urgente era pequeño y el servicio 

18 Gil-López (2015b, apéndice 3.2).
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era de mala calidad. Las llamadas de la Administración postal 
ante sus deficiencias fueron constantes: el aumento de la de-
manda era muy superior al volumen que la Administración 
podía absorber con los recursos disponibles. Ante esta situa-
ción, a la altura de 1953, se abrió una alternativa: corregir la 
demanda aumentando las tarifas, o atenderla sumando más 
efectivos a la prestación de este servicio19. La Administración 
optó por la primera de las alternativas, como se desprende de 
las memorias de Correos20. La subida de tarifas se produjo fi-
nalmente en 1954, frenando —como consecuencia— la trayec-
toria de crecimiento del servicio urgente (figuras 2 y 3). De 
hecho, entre 1953 y 1956 las cifras de correo urgente se desplo-
maron en más de un 50 %, pasando de unos 12 millones de 
objetos a 5,9 millones21. Además del incremento de precios, la 
progresiva aparición de agencias de transporte privadas —y el 
consiguiente incremento de la oferta de servicios alternativos 
al correo postal— también contribuyó al hundimiento del vo-
lumen de correo movido por el operador público.

A partir de 1960 se inicia la segunda etapa, una senda de 
crecimiento, que reflejaba el progresivo dinamismo económi-
co del país: los efectos del Plan de Estabilización pronto co-
menzaron a sentirse en la Administración postal. Especialmen-
te a partir de 1964, con el primer Plan Nacional de Desarrollo, 
Correos vivió incrementos en sus ratios de productividad y 
eficiencia operativa como resultado de inversiones que mejo-
raron la mecanización de procesos y la red de transportes. La 
red postal aérea se extendió, conectando un mayor número de 

19 Sobre el personal de Correos durante el Franquismo véase Bordes 
(2009).
20 Correos y Telégrafos, Memoria anual, 1962.
21 Gil-López (2015b, apéndice 3.2).

ciudades, aumentaron las expediciones marítimas y se crearon 
nuevos trenes exclusivos para el transporte de corresponden-
cia. Es también en esta época cuando el número de oficinas 
postales alcanzó su máximo, con 13 924 centros en 1963 —in-
cluyendo administraciones principales, agencias urbanas y 
auxiliares, y enlaces rurales—. Además, el número de emplea-
dos mantuvo una trayectoria creciente, pasando de 33 000, en 
1960, a más de 36 000 a finales del decenio22. A pesar de las 
mejoras, la capacidad de la Administración postal para absor-
ber la creciente demanda de productos postales distintos a la 
correspondencia epistolar volvió a demostrase insuficiente. 
Las bajas tarifas relativas incrementaron de nuevo el volumen 
de correo urgente consumiendo una cifra de recursos que no 
solo generaba pérdidas de explotación para el servicio, sino 
que también dificultaba la normal prestación de los servicios 
postales básicos23. La gestión operativa de la Administración 
postal, rígida y con ausencia de incentivos, tampoco facilitaba 
la adaptación del servicio al mercado: los planes de desarrollo 
no dotaron a Correos de una gestión autónoma de personal 
que, sin duda, habría facilitado la necesaria renovación de 
cuadros directivos para responder a los desafíos técnicos, lo-
gísticos y económicos que la prestación del servicio ya exigía. 
En consecuencia, el crecimiento del volumen de correo urgen-
te volvió a moderarse a partir de 1967, como resultado de 
políticas restrictivas para contener el crecimiento de la infla-
ción y por un nuevo aumento de tarifas en 1966 que afectaba 

22 Jordana y Ramió (2005, cuadro 13.21, pp. 1018-1020).
23 El desajuste entre las tarifas y el coste real del servicio se agravaba 
debido a la concesión generosa de franquicias postales a determinadas 
instituciones (Bordes, 2009, p. 168).

	Figura 3. Evolución correspondencia urgente y total, en números índice (1940-1985) 1940 = 100.

Fuente: elaboración propia a partir del Anuario Estadístico de España.
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con mayor intensidad a los servicios de mayor valor añadido 
como el correo urgente24.

Esta situación de relativo equilibrio duró apenas diez años y 
se quebró bruscamente en la tercera etapa 1978-1985. Entre 
1977 y 1980 se produjo un crecimiento anómalo del volumen 
de correo urgente que puede explicarse por dos factores: en 
primer lugar, como indica Bahamonde et al. (2000), la crisis del 
petróleo, solo superada tras la incorporación de España a la 
Comunidad Europea en 1985, no tuvo grandes repercusiones 
sobre el tráfico postal, puesto que la actividad comercial se en-
contraba en una fase de mayor diversificación y complejidad. 
Era la consecuencia lógica del progreso de la sociedad de con-
sumo de masas, factor determinante para el sector postal porque 
la mayor parte de la correspondencia tenía carácter comercial. 
En efecto, a finales de los años setenta la demanda de servicios 
de mayor valor añadido experimentó un crecimiento exponen-
cial, a unas tasas muy superiores a las del total de correspon-
dencia (figura 3): entre 1978 y 1980 el volumen de correo ur-
gente llegó casi a duplicarse, pasando de 20 millones de objetos 
a algo más de 39 millones. Era esta la respuesta de un mercado 
que demandaba servicios postales de mayor valor añadido, es-
pecialmente en lo relativo a seguridad y plazos de entrega. En 
segundo lugar, las tarifas volvieron a jugar a favor de la deman-
da con unos incrementos pequeños comparados con la inflación. 

Ante la creciente demanda de servicios urgentes y la inci-
piente aparición de iniciativas privadas para cubrir este nuevo 
mercado, Correos reaccionó a su vez creando el primer servicio 
de paquetería urgente en 1981: el Postal Exprés. El nacimiento 
de este servicio explica la brusca caída del volumen de correo 
urgente que se observa en la figura 2, desde 1980. En efecto, el 
servicio tuvo mucho éxito principalmente por la ventaja com-
petitiva de su precio25: un kilo enviado por este servicio era 
siempre incomparablemente más barato que el precio oferta-
do por la naciente competencia para ese mismo kilo: en con-
creto un 30,7 % más barato que Exprés Renfe, un 24 % más que 
Ibexpress de Iberia y un 46 % más que SEUR26. Sin embargo, el 
Postal Exprés de Correos también presentaba evidentes limi-
taciones en dos sentidos. Por un lado, la prestación se limitó 
inicialmente a las localidades españolas con Jefatura Provincial 
de Comunicaciones o Administración de Correos, eminente-
mente capitales de provincia, y tardó años en cubrir otras 
poblaciones de la geografía española27. Por otro lado, el peso 
de los envíos se limitaba a paquetes de menos de 20 kilos. 

Aunque el Postal Exprés permitió una cierta mejora inme-
diata en el posicionamiento del operador postal, su situación 
no dejaba de ser aún precaria en comparación con las compa-
ñías privadas28. Las agencias de transporte destinaban buena 
parte de su actividad al servicio de paquetería y a la carta ur-
bana, áreas excluidas del monopolio, mermando cada vez más 

24 Decreto 1665/1966, de 16 de junio (BOE n.º 168, 15-07-1966).
25 Entre 1982 y 1990 el Postal Exprés creció a unas tasas muy superiores a 
las del total de correspondencia, pasando de unos 36 000 objetos a más de 
1 500 000 (Correos y Telégrafos, Memorias anuales, años 1982-1991).
26 Marcha, La Revista de SEUR, 10, febrero de 1984 y «Paquetes con prisa», 
La Vanguardia, 16-11-1990.
27 El servicio podía prestarse en Oficinas Técnicas previa autorización de 
la Dirección General de Correos y Telégrafos. Esta restricción resulta lógica 
pues buena parte de las Oficinas Técnicas no disponían ni de medios de 
transporte adecuados ni de la infraestructura necesaria para gestionar el 
curso y la entrega de este tipo de productos postales
28 Vidal (1989).

la cuota de mercado del operador postal. En efecto, entre 1988 
y 1990 la cuota de mercado de Correos en el segmento de la 
paquetería disminuyó del 18 % al 2 % 29. Este descenso evidencia 
la relativa ineficacia del servicio de Correos que, pese a ofrecer 
unas tarifas mucho más baratas, no alcanzaba a cubrir la cre-
ciente demanda de rapidez, flexibilidad y seguridad en los en-
víos30. La capilaridad de su red de oficinas y la extensión de su 
red de transporte que, desde 1989 potenciaba el avión y la ca-
rretera, constituían unas ventajas competitivas que, sin embar-
go, no fueron suficientes para compensar la rigidez y el exceso 
de burocratización de un operador que hasta 1992 se mantuvo 
plenamente integrado en la Administración del Estado31. 

Con estas restricciones y, sobre todo en el marco de la en-
trada de España en la CEE, que supondría a medio plazo una 
disminución de trabas a la competencia y un aumento de la 
actividad económica, la iniciativa privada terminó por hacerse 
con la mayoría del mercado del transporte urgente32.

4.  El auge de la iniciativa privada y el despegue del sector 
(1986-2000)

A mediados de los años ochenta, Aerpons, Aero-Ferr, Cua-
lladó, Garrido, Hispan Exprés, Ribes Express, Ochoa Express, 
MRW y SEUR eran las principales empresas que habían logra-
do hacerse un espacio en el incipiente mercado español del 
transporte urgente. Su actividad consistía en el reparto local 
de paquetería, sirviéndose de furgonetas, motocicletas o a pie, 
y recurrían al ferrocarril para el transporte de paquetería de 
larga distancia33. A excepción de MRW y SEUR, las siete restan-
tes procedían del transporte convencional de carga fracciona-
da y extendieron sus actividades al transporte urgente. Este 
salto no era fácil y la mayoría lo dieron con éxito. De las siete 
mencionadas, Cualladó desapareció al ser absorbida por UPS 
en 1989, Aerpons fue vendida en 1993 y Ochoa desapareció 
tras ochenta años de actividad en 2013. Por su parte, Aero-Ferr, 

29 «Correos pierde la carrera del tiempo. Un servicio postal en quiebra 
sucumbe ante la competencia privada», La Vanguardia, Revista, 6-5-1991, 
p. 2.
30 «¡Urgente! Seur se convierte en el Correos paralelo», La Vanguardia, 13-
10-1989, p. 64. 
31 En 1992 se hace efectiva la constitución de Correos como organismo 
autónomo, lo que dota a la entidad de personal jurídica y patrimonio 
propios, y una mayor libertad de gestión operativa (Real Decreto 
1766/1991, de 13 de diciembre, BOE n.º 299, 14-12-1991).
32 Las tendencias que definían la evolución del mercado postal español y 
de su operador no constituían una excepción en el marco europeo. En 
efecto, a mediados de los años ochenta los monopolios postales públicos 
también comenzaron a resquebrajarse en otros países debido a la aparición 
de competidores privados crecientemente asentados en el mercado del 
transporte urgente y al ascenso de medios de comunicación sustitutivos 
del correo postal. Operadores de alcance nacional, como Sandd y Selekt 
Mail en Holanda, o UK Mail en Reino Unido, y especialmente las 
integradoras DHL y TNT constituyen algunos ejemplos de empresas que 
conformaban el mercado europeo del transporte exprés y desafiaban el 
statu quo de los monopolios postales. Tanto DHL como TNT serían 
posteriormente adquiridas por operadores postales (el alemán y el 
holandés, respectivamente) que fueron pioneros en la diversificación de 
su campo de actividades hacia los servicios de mayor valor añadido que la 
nueva sociedad de la información demandaba.
33 A estas nueve compañías se sumaban algo más de dos mil empresas 
dedicadas al transporte fraccionado, sin el componente de urgencia 
(«Empresas de Transporte Urgente», en La Revista de SEUR, 1, marzo de 
1983, p. 4.; Torres, 2017).
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Garrido, Hispan, Ribes, además de SEUR y MRW, siguen en 
activo a día de hoy34. 

A finales del decenio de 1980, el sector del transporte urgen-
te en España se había consolidado: sus servicios facturaban 
anualmente más de 50 000 millones de pesetas, de los que un 
90 % se debían a encargos solicitados por empresas35. Las em-
presas privadas reforzaron progresivamente su presencia y 
extendieron su área de influencia a toda la geografía española. 
Operadores como SEUR, MRW o Cualladó constituyen un claro 
reflejo de estas dinámicas. A lo largo del decenio, SEUR pasó de 
contar con 20 delegaciones en España a 72. Tendencias simila-
res se aprecian en MRW o en Cualladó, que ya contaban a la 
altura de 1990 con 181 y 98 delegaciones, respectivamente36.

Además del crecimiento de la demanda interna, la protec-
ción frente a la competencia exterior ofreció otro estimulo que 
reforzó la expansión empresarial privada española. En efecto, 
hasta finales de los años ochenta, la legislación reguladora del 
transporte por carretera en España era la que estaba vigente 
desde 1947, mientras que la del transporte ferroviario databa 
de sesenta años antes. Esta vieja legislación de transportes 
destacaba por su marcado carácter intervencionista, por el es-
tablecimiento de preferencias en favor del ferrocarril y por su 
especial defensa de los servicios regulares, de viajeros y de 
mercancías en tanto que garantizaban los abastecimientos. La 
entrada de España en la Comunidad Económica Europea puso 
de manifiesto la necesidad de adecuar unas normas claramen-
te obsoletas y dictadas en un contexto económico y social muy 
diferente. La inadecuación de la ley había forzado la promulga-
ción de numerosas disposiciones reglamentarias en un intento 
de salvar los principales escollos que generaba. 

En el verano de 1987 se promulgó la norma básica vigente 
en materia de transportes: la Ley 16/1987, de 30 de julio, de 
Ordenación de los Transportes Terrestres (BOE de 31 de julio), 
conocida por su acrónimo LOTT. Esta norma planificaba el nue-
vo sistema común de transportes en todo el Estado. Su moder-
nización se reflejaba, entre otras cosas, en la eliminación de la 
subordinación del transporte por carretera al ferrocarril y en la 
regulación de un sistema abierto, que flexibilizaba extraordi-
nariamente el mercado y promovía la libertad de empresa y de 
gestión empresarial en el marco de una economía de mercado. 
Era, sin duda, el pistoletazo de salida para una nueva configu-
ración del sector del transporte, que forzaba la apuesta por la 
carretera y la creación de sistemas empresariales más flexibles. 
Un rápido vistazo a algunas estimaciones demuestra la impor-
tancia que progresivamente adquirió el transporte a motor: a 
la altura de 1989, la carretera articulaba el 72 % del tráfico inte-
rior total de mercancías y había experimentado, a lo largo del 
decenio, un crecimiento de un 44 %, frente a solo el 6 % que vivió 
el ferrocarril37.

34 Sobre Aero-Ferr véase https://aero-ferr.com/; sobre Cualladó «El sueño 
americano de Cualladó», en La Vanguardia, 1-12-1990; sobre Garrido 
http://www.transportesgarrido.com/; sobre Hispan Exprés http://www.
hispanexpres.es/; sobre Ribes http://www.ribes-ti.es/cas/index.htm; sobre 
Ochoa http://www.lahistoriadelapublicidad.com/marca-800/transportes-
ochoa (última consulta 03/12/2018); sobre MRW pueden verse Martín 
Frías (2000) y Miravitlles (2000), y sobre SEUR, Gil-López (2015b), San 
Román et al. (2014), y Tàpies et al. (2012).
35 «El floreciente negocio de las privadas», La Vanguardia, 2-6--1990.
36 «El sueño americano de Cualladó», La Vanguardia, 1-12-1990; Miravitlles 
(2000).
37 Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones (1987, 1989).

La liberalización del sector marcó, además, el principio de 
un nuevo entorno más competitivo, con un mercado poblado, 
poco a poco, por nuevas empresas, muchas de ellas minúsculas, 
capaces de aprovechar los nichos de negocio menos atendidos 
por los operadores de mayor tamaño o en los que, por su en-
vergadura, cabían más competidores38. La apertura al exterior 
también propició la entrada de los grandes operadores globales, 
como UPS, DHL, FedEx o TNT, que ya contaban con una presen-
cia destacable en otros países europeos39. Su incursión impli-
caba una clara amenaza para los ya asentados en el mercado 
español, pues aumentaba la competencia a una escala desco-
nocida hasta entonces y abría la puerta, además, al riesgo de 
ser absorbido por ellos. Así les sucedió a algunos clásicos del 
transporte urgente español como el ya citado Cualladó. 

5.  Crecimiento y diversificación con el cambio de siglo 
(2001-2016)

A las puertas del nuevo milenio, la globalización, las tenden-
cias liberalizadoras del mercado postal y la creación de un mun-
do digital introdujeron cambios relevantes en la configuración 
del sector, al tiempo que continuaba su carrera de crecimiento. 
La figura 4 ilustra y cuantifica esta expansión. Desde 1997, las 
actividades de mensajería y paquetería urgente han mantenido 
un intenso crecimiento, solo interrumpido bruscamente en 2008 
a consecuencia de la recesión. Entre 1997 y 2008 el volumen de 
facturación registró una tasa de crecimiento anual acumulativa 
de un 8 %, alcanzando en ese último año una cifra de 7290 millo-
nes de euros. Desde entonces las caídas se mantuvieron hasta 
2013, registrando una pérdida de un 21 % de su volumen de ne-
gocio. A partir de 2014, se inició una clara recuperación, alentada 
por la mejoría de los indicadores macroeconómicos. 

El crecimiento en importancia de los envíos urgentes también 
es evidente si se compara con el resto de actividades postales en 
España. En la figura 4 puede apreciarse cómo el volumen de ne-
gocio de las actividades de mensajería y paquetería urgente ha 
ido ganando cada vez más peso en comparación con el correo 
tradicional. En el año 2016 los ingresos del sector exprés supera-
ban en casi seis veces al correo. Sumando el total de la facturación, 
las actividades de mensajería y transporte urgente representaban 
un 83 % del volumen conjunto del mercado postal en España. 

La concentración de la oferta, especialmente intensificada con 
el cambio de siglo, es otra de las grandes realidades del sector. 
En 2017, y de acuerdo a los datos de la Comisión Nacional de los 
Mercados y la Competencia (CNMC), las tres primeras empresas 
del sector sumaban una cuota conjunta de mercado del 47 %, diez 
puntos por encima de la existente un decenio antes40. La atomi-
zación del sector ha venido impulsada por las operaciones de 
compra y el cese de actividad de algunas empresas que no han 
sido capaces de sobrevivir en un entorno altamente competitivo.

38 Uno de los nichos de mayor expansión y asentamiento empresarial fue 
el dedicado a la entrega de sobres y documentos a escala local.
39 UPS se lanzó al mercado español en 1989, a través de la compra de 
Cualladó. TNT, de origen australiano, entro en España a través de la 
adquisición de Unitransa en 1988 y TG+ en 2005. DHL, que ya operaba en 
España desde 1979, aunque de manera muy residual, adquirió la española 
Guipuzcoana Euro Express en 2003 y Unipost en 2005. FedEx inició 
operaciones en España en 1989. Desde 2002 tienen un acuerdo estratégico 
con Correos Exprés para el reparto de paquetería urgente. 
40 CNMC (2017)
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Naturalmente, las altas tasas de crecimiento experimentadas 
hasta el deterioro de 2009 constituyeron un importante reclamo 
para la entrada de nuevas empresas, algunas de nueva creación 
y otras que reorientaban sus actividades hacia el negocio exprés. 
El incremento de la competencia, sumado a la intensa concen-
tración de la oferta, forzó a los operadores a diversificar y am-
pliar su cartera de servicios, ajustando cada vez más los tiempos 
de entrega y ofreciendo prestaciones especialmente dirigidas a 
diferentes sectores de actividad, entre los que destaca, por su 
envergadura e impacto, el comercio electrónico. 

Entre las compañías que reorientaban sus actividades hacia 
el sector del transporte urgente destaca el operador postal, Co-
rreos. Su incursión en el sector ha sido el resultado de las ten-
dencias regulatorias que transformaron el sector postal y forza-
ron la modernización de los tradicionales correos y su entrada 
en nuevos negocios. La Directiva Europea 97/67/CE, de 15 de 
diciembre de 1997, sentó las bases para el inicio de la liberaliza-
ción de los servicios postales europeos, un proceso que pasaría 
por la progresiva reducción de los servicios reservados a los 
operadores postales y por el fomento de la iniciativa privada. La 
liberalización sería nuevamente reforzada por la Directiva 
2002/39/CE, que estableció un nuevo calendario para la plena 
liberalización, definido en tres momentos concretos: enero de 
2003 —para la liberalización de los envíos de cartas y tarjetas 
postales a partir de 100 Kg de peso—, enero de 2006 —liberali-
zación a partir de 50 Kg— y el año 2009 como posible fecha para 
la liberalización total. Esta no se ha producido finalmente hasta 
el 1 de enero de 2011, tal y como exigió la última Directiva co-
munitaria (2008/6/CE de 20 de febrero de 2008), que impuso a 
dieciséis estados miembros, entre ellos España, como fecha lí-
mite para la apertura total el 31 de diciembre de 2010.

La legislación postal española recogió seguidamente estos 
cambios, inicialmente por medio de la Ley 24/1998, de 13 de 
julio, del Servicio Postal Universal y de Liberalización de los 

Servicios Postales, y posteriormente mediante las modificacio-
nes introducidas por la Ley 53/2002 de 30 de diciembre, y por 
la Ley 43/2010, de 30 de diciembre. Como resultado de este 
proceso, los servicios reservados a Correos han vivido un pro-
ceso de merma continua, hasta la completa liberalización en 
2011, según se resume en la tabla 2 41.

Tabla 2

Hitos en la liberalización postal española, desde 1998.

Año Área reservada* Umbral de precio**

1998 350 gr 5 veces

2003 100 gr 3 veces

2006 50 gr 2,5 veces

2011 Eliminación completa del monopolio postal

* El área reservada incluía cartas y tarjetas postales (excluyendo el correo 
local), hasta el peso indicado.

** Otros operadores, distintos a Correos, tenían permitido operar en el área 
reservado si el precio excedía las cantidades indicadas en la tarifa pública 
oficial.

Fuente: Ley 24/1998, de 13 de julio, del Servicio Postal Universal y de 
Liberalización de los Servicios Postales (BOE n.º 167, 14-7-1998); Ley 
53/2002, de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del 
Orden Social (BOE n.º 313, 31-12-2002), y Ley 43/2010, de 30 de diciembre, 
del servicio postal universal, de los derechos de los usuarios, y del mercado 
postal (BOE n.º 318, 31-12-2010).

41 Sobre la reforma postal y su repercusión sobre el operador postal, puede 
verse Escribano et al. (2003); Marcos (1999); Pateiro (2003); Villagrasa 
(2003), y Pateiro y Prado (2010).

	*CEP: courier, express and parcel.

Figura 4. Facturación del mercado del transporte urgente (mensajería y paquetería, CEP) y del mercado postal tradicional (1997-2016). En millones de euros.

Fuente: Ministerio de Fomento (varios años), CNSP (2010), CNMC (varios años), DBK (varios años).
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La liberalización postal impulsó la transformación de los 
tradicionales monopolios postales europeos y forzó su plena 
incursión en nuevos negocios que compensasen la merma 
que experimentaba su actividad principal. Entre ellos, el 
transporte urgente ofrecía claras sinergias con el correo y 
constituía una evidente opción de futuro. En efecto, a comien-
zos del nuevo siglo estas actividades continuaban ofreciendo 
grandes expectativas de crecimiento, en especial por la ex-
pansión del comercio electrónico, y representaban en torno 
al 72 % del volumen conjunto del mercado postal español42. 
El know-how del negocio, no obstante, era más difícil de al-
canzar. Además, la atomización del sector, la celeridad del 
cambio y la imagen deficiente que heredaban algunos opera-
dores postales, entre ellos el español, podían lastrar su incur-
sión en el nuevo negocio. La compra de compañías ya asen-
tadas en él constituyó la opción estratégica más oportuna por 
la que se decantaron la mayoría de operadores postales. Así, 
desde finales del siglo xx se multiplicaron en el escenario 
europeo las alianzas y adquisiciones estratégicas entre co-
rreos públicos y compañías privadas de transporte urgente 
(figura 5). La primera oleada de operaciones de fusión y ad-
quisición de empresas se desencadenó en 1998, coincidiendo 
con la primera directiva europea, publicada un año antes. Los 
principales operadores postales europeos, encabezados por 
Deutsche Post, La Post, Austrian Post y Royal Mail, protagoni-
zaron un sinfín de operaciones con las que buscaban reforzar 

42 Entre 1997 y 2001, el mercado de la mensajería y la paquetería en 
España había mostrado un crecimiento medio anual de un 13,3 % 
(Ministerio de Fomento, 2004).

su presencia en los mercados locales al tiempo que extender 
su área de influencia en el mercado europeo e internacional. 
La segunda oleada de adquisiciones, más moderada, tuvo 
lugar tras la publicación de la segunda directiva europea en 
el año 200243. Fueron especialmente relevantes en el escena-
rio europeo la compra de DHL, por parte del correo alemán 
Deutsche Post, y la de la australiana TNT, por parte del correo 
holandés44. Estas garantizaban una red internacional sólida y 
les permitieron diversificar de forma muy contundente el 
negocio y profundizar su presencia tanto en el mercado local 
como en el europeo en su conjunto45. 

El operador postal español no fue ajeno a las tendencias 
europeas. En 1999 Correos adquirió el 50 % de la empresa de 
paquetería urgente Chronopost España, filial de La Poste fran-
cesa, que había comenzado sus actividades en 198646. Esta 

43 ITA Consulting y WIK Consult (2009).
44 En 1996 el correo holandés, ya privatizado, adquirió la empresa 
australiana TNT, formándose el grupo TNT Post Group (TPG), así 
denominado hasta 2011, momento en que la división exprés se escindió 
del grupo constituyéndose en una compañía independiente. En 1998, el 
correo alemán Deutsche Post adquirió el 51 % de las acciones de DHL. El 
49 % restante fue adquirido en 2002, constituyéndose el grupo Deutsche 
Post DHL, del que DHL Express es subsidiaria destinada al transporte 
urgente (Barth, 2012; Campbell, 2001).
45 En efecto, los correos alemán y holandés se convirtieron en los 
principales operadores del mercado europeo del transporte urgente, a 
través de una firme estrategia de adquisición de empresas. A la altura de 
2006, ya controlaban conjuntamente una cuota de mercado del 38 % 
(ECORYS, 2008).
46 Chronopost se había asentado en el mercado español en 1996 a través 
de la adquisición del 35 % de Jet Worldwide, una compañía francesa con 

Figura 5. Operaciones de adquisición de empresas del sector del transporte urgente a escala europea, por parte de operadores postales (1996-2001).

Fuente: ITA Consulting y WIK Consult (2009, p. 173).
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alianza pretendía reforzar el papel de ambos operadores en sus 
respectivos mercados y, para el operador español, representa-
ba la oportunidad de extender su cartera de productos y for-
talecer su posicionamiento en el segmento exprés47. Entre 1999 
y 2003 Correos aumentó su participación en el accionariado 
de Chronopost, donde alcanzó la mayoría en 2001, con un 57 %. 
En este momento, la empresa adoptó la denominación de 
Chronoexprés48. Un año después, la participación ascendió al 
74,23 % y, en julio de 2003, Correos se alzó finalmente con el 
100 % del capital de Chronoexprés49. Para entonces, la nueva 
filial gozaba de una buena posición competitiva dentro del 
mercado español: en el segmento de paquetería urgente os-
tentaba un 4 % de cuota de mercado y era la sexta por volumen 
de facturación, por detrás de las españolas SEUR, MRW y Na-
cex, y de las multinacionales DHL y TNT50. La compra de 
Chronoexprés, sumada a una intensa renovación jurídica, or-
ganizativa y comercial, permitió a Correos conseguir la flexi-
bilidad y autonomía de gestión necesaria para acelerar su mo-
dernización y mejorar notablemente su posicionamiento en el 
sector del transporte urgente51. El salto en su cuota de merca-
do de apenas un 3 % en el año 2000, a un 29 % en 2017, avala los 
resultados exitosos de su transformación52. 

La creciente competencia también obligó a las empresas 
españolas a abordar su principal materia pendiente: la inter-
nacionalización. En efecto, a principios de siglo las compañías 
españolas habían consolidado su presencia en el mercado es-
pañol, pero sus cuotas de mercado se veían cada vez más ame-
nazadas por la competencia. Su presencia internacional era, 
sin embargo, escasa. En 2003, solo un 11 % del total del volu-
men de negocio del sector procedía del segmento internacio-
nal53. La globalización, los cambios en la demanda y el progre-
so tecnológico hacían de una red internacional sólida un factor 
de suma importancia estratégica. La firma de acuerdos y el 
establecimiento de alianzas con empresas internacionales, 
algunas mediante joint ventures, se convirtieron en la herra-
mienta más empleada para dar el salto al mercado exterior. Así 
lo hizo MRW, que firmó en 2002 un acuerdo con Cacesa, em-
presa del grupo Iberia, que le permitía utilizar todos los vuelos 
diarios de la aerolínea con Latinoamérica para el envío de 

fuerte presencia internacional («Chronopost apuesta por el mercado 
español», La Vanguardia, 12-11-1997). En 1999, La Poste integró Chronopost 
en la compañía holding GeoPost, que nació para aglutinar todas las 
actividades del correo francés en sector de la paquetería y la logística 
(GeoPost history, www.geopostgroup.com, última consulta 03/12/2018); 
Correos y Telégrafos, Memoria Anual, 1999.
47 Correos también dio importancia a su proyección internacional por la 
vía de los acuerdos y foros de cooperación internacionales, entre los que 
destacaba la International Posta Corporation (IPC), la Unión Postal de las 
Américas, España y Portugal (UPAEP), PostEurop y la Unión Postal 
Universal (UPU).
48 Correos y Telégrafos. Memoria Anual, 2001.
49 Correos y Telégrafos. Memoria Anual, 2003.
50 Ministerio de Fomento (2004, p. 30).
51 En 2001 Correos adoptó la forma jurídica de entidad pública empresarial 
(Ley 14/2000 de 29 de diciembre, BOE n.º 313, 30-12-2000) y comenzó a 
operar con una estructura de grupo empresarial, con filiales especializadas 
para cada área de negocio: Chronoexprés (renombrada Correos Express en 
2014) dedicada a la paquetería urgente; Correos Telecom, para los servicios 
de telecomunicaciones, y Nexea, dedicada a ofrecer servicios personalizados 
en gestión documental.
52 CNMC (2018).
53 Ibid.

paquetería. SEUR, por su parte, lo hizo con la francesa GeoPost, 
filial del correo francés La Post, en 2003. Este acuerdo supuso 
la adquisición por parte de GeoPost de una participación, hoy 
mayoritaria, en el capital de la española. Nacex se incorporó 
en 2002 al Grupo Logista, una de las filiales de Altadis, contro-
lada por la británica Imperial Tobacco. Correos también firmó 
acuerdos estratégicos con empresas internacionales del sector 
de la paquetería y mensajería exprés, como FedEx, en 2002, el 
grupo Kahala Posts (KPG), en 2006, y la portuguesa Transpor-
ta-Go Express, en 2011. 

El establecimiento de alianzas estratégicas también se ha 
extendido, de forma muy notable, entre las empresas de 
transporte urgente y los portales de comercio electrónico, 
como Amazon, Ebay o Wallapop, así como entre estas y gran-
des empresas que ofrecen canales de venta online, como Gru-
po Inditex, El Corte Inglés, Ikea o Carrefour, entre otras mu-
chas54. No en vano, el e-commerce se ha alzado como un 
segmento de gran dinamismo que ha impulsado en los últi-
mos años el volumen de envíos de paquetería y es responsa-
ble del lanzamiento de multitud de servicios especializados 
por parte de las empresas de transporte urgente55. Es intere-
sante destacar, en este aspecto, el esfuerzo de adaptación de 
Correos, que se ha alzado recientemente como líder del seg-
mento del comercio online, copando un 45 % de la cuota de 
mercado56.

6. Conclusiones

Este trabajo ha puesto de manifiesto que la configuración 
del transporte urgente en España ha sido el resultado de una 
doble respuesta emprendedora: en primer lugar, la liderada 
inicialmente por empresas privadas que aprovecharon la len-
titud del operador postal público, monopolista y bien posicio-
nado, ante la aparición de una nueva actividad económica; y 
en segundo lugar, la respuesta posterior del operador postal 
público que reaccionó a tiempo para posicionarse en una acti-
vidad de crecimiento prodigioso impulsada, desde finales del 
siglo xx hasta la actualidad, por la transformación digital. Am-
bos actores convierten a este sector en un magnífico terreno 
de estudio de la función emprendedora, desde dos perspecti-
vas distintas y complementarias. 

Es interesante observar precisamente esta dicotomía entre 
el servicio público de correo y la incursión de la iniciativa 
privada. El entorno de los servicios postales, históricamente 
estable y predecible, fruto de las condiciones monopolísticas 
que lo rodeaban, desalentaba la entrada en nuevas áreas de 
negocio. El correo postal se había constituido como servicio 
público y su prestador, la Dirección General de Correos y 
Telégrafos, había circunscrito su actividad exclusivamente a 
su prestación. Esta determinación se tradujo, inicialmente, en 
persistentes subidas de tarifas a los servicios de correo ur-
gente con el fin de desincentivar la demanda y, posteriormen-
te, en una incursión lenta en el transporte urgente. Con el 

54 Algunos ejemplos de acuerdos recientes en este ámbito incluyen el de 
Amazon y Correos, SEUR, Tourline y MRW; el de Ebay con Correos y SEUR; 
Ikea y SEUR, o Wallapop y Correos. 
55 Según los últimos datos publicados por la Comisión Nacional de los 
Mercados y la Competencia, el e-commerce facturó en 2017 30 400 
millones de euros, un 138 % más que en 2013 (CNMC, 2018).
56 CNMC (2018). 

Á. Gil-López y E. San Román / Investigaciones de Historia Económica - Economic History Research 16 (2020) xx-xx

ARTICLE IN PRESS

Cómo citar este artículo: Gil-López, Á y San Román, E. Emprendimiento público y privado en la configuración del transporte urgente español. 
Investigaciones de Historia Económica - Economic History Research (2020). https://doi.org/10.33231/j.ihe.2020.03.002

No. of Pages 14

http://www.geopostgroup.com


12

tiempo, los acontecimientos que vivieron tanto el transporte 
urgente como el correo postal condujeron a Correos hacia una 
contundente y necesaria diversificación del negocio, ya en-
trado el siglo xxi. 

El déficit de atención de la Administración pública al trans-
porte urgente dio alas a la iniciativa privada. Personajes como 
Justo Yúfera, desde SEUR, Francisco Martín Frías, desde MRW, 
o Alfonso y Gabriel Cualladó, desde la empresa homónima, 
supieron identificar y explotar la oportunidad emprendedo-
ra que se abría en la España del desarrollismo. Con ellos sur-
gieron los primeros servicios de transporte, puerta a puerta, 
de documentos y paquetes con la celeridad que los medios y 
la tecnología de la época permitían. Con el tiempo, y espe-
cialmente en los albores del cambio de siglo, la globalización, 
las nuevas tecnologías y el cambio acelerado en los patrones 
de demanda exigieron un profundo esfuerzo de moderniza-
ción, internacionalización y creación de nuevos servicios de 
envío y seguimiento ajustados a unos plazos cada vez más 
cortos y flexibles. La explosión del comercio electrónico en 
los últimos años confirmó estas tendencias. En ellas se en-
cuentran, además, numerosas operaciones empresariales, 
alianzas estratégicas, adquisiciones y ceses, que han confor-
mado en fechas recientes un sector atomizado donde compi-
ten operadores históricos, como SEUR y MRW, grandes mul-
tinacionales, como DHL, UPS y FedEx, pequeñas compañías 
más noveles, como Tipsa, Envialia, Halcourier o Tourline, y 
también el operador postal. La historia de este último cons-
tituye la otra cara de la moneda de un caso de emprendimien-
to tardío, de iniciativa pública, pero que consigue no perder 
completamente pie en la carrera de un sector de más proyec-
ción que el correo postal. 

En efecto, como bien explicaba Schumpeter, los momentos 
de ruptura o destrucción creativa que resultan de los procesos 
de innovación, no solo destruyen viejas empresas, viejos 
productos o viejos modelos de negocio, sino que también 
abren ventanas de oportunidad57. De acuerdo con la tesis 
Schumpeteriana, son los emprendedores, a través de la inno-
vación, los capaces de sustituir los viejos productos, procesos 
o formas organizativas por otros nuevos. Pero los monopo-
listas también pueden reaccionar y participar de este proce-
so que, a su vez, fuerza a los Estados a decantarse por un 
determinado marco institucional, en algunos casos favorable 
a la competencia y a la productividad, en otros a los privile-
gios de los ya instalados58. Por tanto, el valor y la continuidad 
de las compañías incumbentes no son siempre perdurables, y 
vienen determinados por su capacidad de adaptarse y com-
petir. 

Este es el dilema que ha rodeado a los operadores postales 
durante las últimas décadas, como también al resto de mo-
nopolios públicos que vivían, desde mediados de los años 
ochenta, intensos procesos de liberalización. Así ocurrió con 
el sector español de las telecomunicaciones, el transporte 
terrestre, marítimo y aéreo, o el energético. Mientras que en 
la mayoría de actividades la adaptación a las nuevas instan-
cias europeas se produjo vía privatizaciones, en otras el ope-
rador incumbente conservó total o parcialmente su titularidad 
pública. El sector postal constituye, sin embargo, un caso 
singular en este último grupo: por un lado, la aparición de 

57 Schumpeter (1934).
58 López y Valdaliso (2003, p. 20).

servicios sustitutivos del correo postal fue resquebrajando la 
sostenibilidad del monopolio incluso antes de su desaparición 
formal y, por otro, la liberalización condujo automáticamen-
te a una situación de competencia en los nichos anteriormen-
te reservados59. Esta singularidad del sector postal ha avivado 
la tensión entre el operador público y los actores privados que 
han respondido tempranamente a las nuevas oportunidades 
ofrecidas por el creciente desarrollo económico, la globaliza-
ción y el progreso tecnológico. Es la función empresarial pri-
vada la responsable del nacimiento de nuevos servicios y de 
la creación de nuevos mercados que crecían paralelos al mo-
nopolio postal. 

No obstante, a mediados de los años noventa los correos 
públicos comenzaron a tomar posiciones replanteándose su 
estrategia y cambiando su concepción de negocio, a medida 
que el monopolio postal desaparecía. En el caso del operador 
español Correos, la evolución ha sido significativa: ha pasado 
de ser una organización con poca cultura empresarial, déficit 
notorio de infraestructuras y escasa diversificación, a ser un 
actor más, y ciertamente relevante, en el mercado español del 
transporte urgente, con un marco institucional más flexible, 
un modelo de gestión más empresarial, una imagen de mar-
ca renovada y una cartera de negocio diversificada.

En resumen, la historia del sector del transporte urgente 
puede observarse como el proceso de creación y desarrollo 
de respuestas emprendedoras, privadas y públicas, ante nue-
vos retos tecnológicos y de mercado. Un proceso que, además, 
pone de relieve la flexibilidad de la función empresarial pri-
vada, pero también la orientación emprendedora pública, con 
evidentes diferencias entre ambas. En el caso de la empresa 
pública, el contexto externo de la organización, su entorno 
institucional y de mercado, jugó un papel determinante para 
su actividad emprendedora: durante años, la protección mo-
nopolística y la dependencia respecto a la administración del 
Estado disminuyeron los incentivos para que Correos se lan-
zara a la explotación de nuevas oportunidades. Sin embargo, 
cuando cambió el marco institucional y de mercado y cedie-
ron estos obstáculos, la empresa se replanteó su estrategia y 
comenzó a prestar atención a las oportunidades de negocio. 
Sin duda es interesante observar que la empresa pública pue-
de ser competitiva y emprendedora, al igual que la privada, 
siempre y cuando la regulación y la estructura del mercado 
impongan unas condiciones que estimulen la competencia y 
que, por tanto, sitúen la supervivencia de las organizaciones 
en la búsqueda y explotación continua de oportunidades de 
negocio.
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