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omo es tradicional, en nuestra coleccion de Ilibros

“TEMAS ACTUALES” recogemos las intervenciones y
ponencias de la Asamblea General de la Asociaciéon Nacional
de Constructores Independientes (ANCI). En esta ocasion, la
celebrada en Madrid el 30 de junio de 2006 que fue clausu-
rada por el Secretario de Estado de Infraestructuras y Planifi-
cacion, Victor Morldan, en nombre de la Ministra de Fomento.

Previamente habian intervenido, con sendas ponencias, el
Director General de Ila SEITT, Cayetano Roca, el director
General de Planificacion Estratégica del ADIF, Rafael Lopez
Gonzdlez, y el Director General de Carreteras del Ministerio
de Fomento, Francisco J. Criado, quienes tratando temas de
su competencia no sélo facilitaron informacion del papel de
sus respectivas entidades (ADIF, SEITT), sino que sugirieron
nuevas formulas para el mercado de Ia contrataciéon de obra
publica (D.G. Carreteras). Se recogen aqui tales ponencias
amablemente revisadas por sus autores.

Finalmente se expone el discurso integro del presidente de
ANCI, Jaime Lamo de Espinosa, quien describe los asuntos que
preocupan a las veintitrés empresas asociadas que, en con-
junto, facturaron el afio 2005 mds de 5.500 millones de euros.

La Direccion



El sefior VICTOR MORLAN GRACIA, Secretario de Estado de Infraestruc-
turas y Planificacion, oscense, casado y con dos hijos, es abogado de pro-
fesion. Fue director provincial del MOPU del 1983 a 1985 y delegado
territorial de la DGA en Huesca hasta junio de 1986.

Desde ese afo ha sido diputado en el Congreso por la provincia de
Huesca, ejerciendo diversos cargos: portavoz de la Comision de Infraes-
tructuras, portavoz en politica de aguas y miembro de la Comisién de
Medio Ambiente durante la sexta legislatura. En la séptima legislatura,
Morlan fue portavoz en la Comision de Medio Ambiente y en politica del
Suelo y Vivienda, siendo también miembro de la Diputacién Permanente
del Congreso.



INTERVENCION

SR. D. VictorR MORLAN GRACIA

SECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS

Y PLANIFICACION DEL M° DE FOMENTO



Muchisimas gracias a ANCI por haberme permitido estar en este
acto de clausura de su Asamblea anual y permitanme que muestre
mi agradecimiento especialmente al Presidente, quién mas insisten-
temente y con mayor celeridad nos hace llegar sus planteamientos,
inquietudes y propuestas. Prueba de su actitud es la intervencion
que ha hecho en este acto de clausura.

Permitanme, también que disculpe la ausencia de la Ministra que si
bien hubiera estado encantada de acompanarnos, la reunién del
Consejo de Ministros de hoy, se lo ha impedido.

Tanto la Ministra, como yo tenemos la oportunidad de encontrar-
nos con ustedes no soélo en los actos de clausura de sus asam-
bleas, sino que ademas de mantener una interlocucion periodica,
coincidimos en un acto para mi entranable como es la entrega de
premios ANCI a la investigacion en el Museo Thyssen, donde tene-
mos la oportunidad de disfrutar de buenos momentos y de inter-
cambiar opiniones con tranquilidad y sosiego sin estar sometidos a
las presiones diarias de nuestros quehaceres.

Hace dos afnos la Ministra de Fomento, doha Magdalena Alvarez,
acudié a este mismo foro para anunciarles las principales lineas
estratégicas con las que se iba a gestionar el Ministerio.

En aquella ocasion anuncié un cambio de orientacion de la politica
de transporte y en especial en la politica de la Obra Publica, basa-
do en dos aspectos fundamentales:



La recuperacion de la Planificacién como instrumento basico de
la accion politica en materia de Infraestructura y transporte,
mediante la elaboracién de un Plan Estratégico de Infraestruc-
turas y Transporte.

Y la correlacion entre las actuaciones propuestas en el Plan
Estratégico y su viabilidad financiera.

En el ecuador de la legislatura quiero aprovechar este
encuentro para hacer balance de los compromisos que, publi-
camente, adquirimos cuando asumimos el poder.

Intentaré no ser excesivamente positivista, aunque no les prometo
nada, ya que sinceramente me siento orgulloso del trabajo realiza-
do por el Ministerio de Fomento en estos dos anos.

Los ponentes anteriores les han expuesto de forma exhaustiva las
acciones que, en materia de Infraestructuras se han llevado a cabo,
asi como las que se tiene previsto acometer en cada una de sus
areas de responsabilidad, por lo que no voy a ser reiterativo.

Si me gustaria hacer un balance global de las actuaciones acometidas
de forma que nos permita valorar el esfuerzo no sélo econémico,
sino también, y sobre todo, humano, realizado por el Ministerio.

En este sentido, quiero desde aqui agradecer publicamente la
entrega y dedicacion del personal del Ministerio, sin los cuales no
podriamos haber desarrollado este ambicioso proyecto.

También deseo reconocer la labor que las empresas de la construc-
cion han hecho y estan haciendo en modernizar las comunicacio-
nes de nuestro pais. Es competencia del Ministerio de Fomento
disenar y financiar las inversiones en materia de Infraestructuras,
pero es responsabilidad de ustedes realizarlas con la calidad y pre-



mura necesarias.Y en este sentido, no puedo hacer otra cosa que
felicitarles por su profesionalidad.

Como saben, el pasado |5 de julio del 2005 fue aprobado el Plan
Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2005-
2020 (PEIT 2005-2020) cumpliendo asi, el primer gran compromi-
so del Gobierno en esta materia.

Los resultados positivos de esta forma de gestionar son
evidentes. Existe una mayor certidumbre y estabilidad en el
sector, pero ademas el conocimiento previo de las actuaciones tanto
de forma global a través del PEIT, como de forma especifica a través
de las publicaciones en nuestra pagina Web, han proporcionado una
transparencia absoluta al proceso adjudicatario.

Sé que ustedes conocen sobradamente nuestra planificacion. No
obstante, permitanme hacer un breve repaso de los objetivos y las
grandes lineas de actuacion del PEIT, que posibilitara una posterior
evaluacién de la gestidn realizada hasta el momento.

Cuatro son los objetivos que perseguimos con el PEIT:

En primer lugar, impulsar el desarrollo econémico y la
competitividad de nuestra economia. El objetivo Gltimo es,
en definitiva, emplear la politica de transporte como un instrumento
basico para el desarrollo econémico y la modernizacién del pais.

El establecimiento de infraestructuras para el transporte, mas
modernas, mas seguras y con mayor capacidad, va a contribuir de
forma decisiva en el incremento de la productividad y la capacidad
de competir de las empresas espanolas.

El segundo objetivo del PEIT es fortalecer la cohesion social
y territorial. Lo que se pretende es superar el desequilibrio en



la accesibilidad a los servicios publicos y al desarrollo de las activi-
dades econémicas que existe entre unos territorios y otros.

El objetivo, por tanto, es construir una nueva malla para superar la
actual estructura radial de las infraestructuras de comunicacion y de
esta forma mejorar la conexion interterritorial, permitiendo que
todos los territorios espanoles tengan igualdad de oportunidades.

El tercer gran objetivo es incrementar la calidad y la seguri-
dad. Se aspira a incrementar los niveles de seguridad desde un punto
de vista integral, en todos los modos y en todo el proceso, desde el
diseno de la infraestructura hasta su conservacion y mantenimiento.

Esto implica un esfuerzo en mejorar las condiciones de seguridad
de las carreteras, actuando en la totalidad de la red, en desarrollar
las nuevas vias de alta capacidad necesarias Y, en el ferrocarril, en
sustituir los sistemas de seguridad y senalizacion por otros mas
avanzados desde un punto de vista tecnologico.

Finalmente nos proponemos también contribuir a la movilidad
sostenible. Como cuarto gran objetivo, el plan aspira a reducir los
impactos globales del transporte en materia de emisiones y en cum-
plimiento de las directivas europeas e internacionales sobre medio
ambiente Y, en general, alcanzar una mayor eficiencia en el uso del
transporte, lo que supone una apuesta clara por el ferrocarril.

Sin duda, hoy en dia la apuesta de la sostenibilidad se ha converti-
do en uno de los retos mas complejos del sistema de transporte:
hemos de ser capaces de compatibilizar las demandas de movilidad
con la proteccion de medio ambiente y de la salud de los ciudada-
nos, de la presente y de las generaciones venideras.

Para la consecucién de estos grandes objetivos el PEIT contempla
un ambicioso conjunto de actuaciones entre las que cabe destacar:



La apuesta por el ferrocarril, al que dedica casi el 50% de
los recursos, multiplicando por 10 la red de altas prestaciones,
de modo que el 90% de la poblacién se situara a menos de 50
km de una estacién de altas prestaciones.

La duplicacion de la red estatal de autovias y autopistas,
corrigiendo la radialidad y configurando una red mallada, que situara al
94% de la poblacion a menos de 30 km de una via de gran capacidad.

La duplicacion de la capacidad de la red aeroportua-
ria, la mejora de su operatividad y la integracion de nuestro sis-
tema de Navegacion Aérea en el Cielo Unico Europeo.

La puesta en marcha de las nuevas Autopistas del Mar, la
consolidacion del papel de los puertos espanoles como nodos inter-
modales, incrementando en un 75% su capacidad, y la mejora de la
seguridad del transporte maritimo y de los trabajadores del mar.

Este plan que es el mayor esfuerzo de dotacidon infraes-
tructuras realizado en Espana. Las inversiones ascienden a
casi 250.000 millones de euros, lo que supone, en términos
de Producto Interior Bruto, mas del 1,5% del PIB como media a
lo largo del periodo de vigencia del Plan.

Pero siendo fiel al segundo gran compromiso anunciado por la
Ministra de Fomento, todas las actuaciones acometidas hasta
la fecha y contempladas en el PEIT gozan de solvencia financiera.

Prueba de ello es que el Ministerio de Fomento ha incrementa-
do de forma muy significativa los recursos destinados a
la mejora de las infraestructuras y servicios de transporte.

En los dos presupuestos aprobados en esta legislatura hemos
alcanzado la cifra de 53.823 M<, con una anualidad media de



26912 M€, lo que supone un crecimiento del 50% sobre la
media de la legislatura anterior.

Estos recursos incluyen los destinados al saneamiento de RENFE y
el Plan Extraordinario de Carreteras, que son dos de las medidas
que hemos adoptado para garantizar la solvencia financiera de
nuestra politica.

Adicionalmente al fuerte soporte de financiacion presupuestaria, en
torno al 60% del total, la estrategia de financiacion diversifi-
cada contemplada en el PEIT nos esta posibilitando la utilizacion de
diversas fuentes e instrumentos de financiacion extrapresupuestaria.

Contamos con la colaboracion del sector privado no solo como
constructores, sino implicandose también en nuevas formulas de
gestion y financiacion. De este modo, el PEIT se convierte en una
gran oportunidad de inversion para el sector privado.

Ejemplo de esta estrategia son las decisiones adoptadas en este
campo:

La constitucidon, en noviembre de 2005, de la Sociedad
Estatal de Infraestructuras del Transporte Terrestre
(SEITT), cuyo objetivo es la promocion y desarrollo de infraes-
tructuras del transporte terrestre en todo el territorio nacional y
para todos los modos de transporte terrestres.

Tiene capacidad, por tanto, para intervenir en toda clase de
infraestructuras del transporte terrestre, incluidos los centros
de transporte y los accesos a puertos y aeropuertos, asi como
de actuar en las distintas fases de la infraestructura: desde su
proyeccion hasta su explotacion y de firmar convenios, promo-
ver la creacion de empresas mixtas y cualquier otra forma juri-
dica de colaboracion con todo tipo de agentes, tanto publicos



como privados, interesados en el desarrollo de las infraestructu-
ras del transporte terrestre.

La implantacion del peaje en sombra para ejecutar el deno-
minado Plan de Adecuacion, Reforma y Conservacion
de Autovias de Primera Generacion con el que se pretende
homogeneizar los parametros de disefio de estas autovias.

Las actuaciones de acondicionamiento abarcan 2.096 Km de
autovias y suponen una inversion de cerca de 5.000 millones de
euros en los proximos cinco anos.

La firma, a primeros del préximo mes de julio, de un Acuerdo
Marco con el Banco Europeo de Inversiones (BEI) para
la financiacion del Plan Estratégico de Infraestructuras y Trans-
porte, por un importe de 10.000 M€.

Este esfuerzo para conseguir mas recursos no hubiera valido de
nada si en paralelo no hubiéramos hecho un gran esfuerzo de
gestion, que nos ha permitido situar la ejecucion presu-
puestaria de las inversiones del Ministerio de Fomento en
2005 en el 98,2%.

La inversion anual media ejecutada por el Ministerio y sus empre-
sas en la presente legislatura asciende a |11.012 M€, un 34,3% mas
que la media de la legislatura anterior.

Estas inversiones se han traducido en un impulso considerable a las
actuaciones en todos los modos de transporte:

En ferrocarriles hemos puesto en servicio 54 km de nuevas
lineas ferroviarias de altas prestaciones, y hemos iniciado las
obras de 538 nuevos kilometros, lo que supone un ritmo de 269
km por ano.



En autovias hemos puesto en servicio 607 km e iniciado la eje-
cucion de 1.105 km, lo que supone 553 km por ano.

En aeropuertos hemos puesto en servicio 10.716 metros de
pistas de vuelo y hemos iniciado las obras de otros 6.900
metros, a un ritmo de 3.450 metros cada ano.

En puertos se han puesto en servicio actuaciones que han
aumentado la oferta portuaria en 13.200 metros de linea de
atraque, lo que supone 6.600 metros por ano.

En definitiva, de forma ordenada y coherente estamos intentando iniciar
los maximos proyectos posibles. De ahi que las licitaciones en el
afio 2004 hayan ascendido a 9,4 millones de euros, en el
2005 a 9,7 millones de euros Y, en lo que va de afio, el valor
de los proyectos ya licitados asciende a 4,3 millones de euros.

Me gustaria ahora hablarles de dos grandes actuaciones que consi-
dero prioritarias en la politica de Infraestructuras. Me refiero a las
conexiones con nuestros paises vecinos y en especial a las cone-
xiones transpirenaicas,Y a la contribucion que las infraestructuras
estan haciendo en estos momentos a la sostenibilidad urbana a tra-
vés de las sociedades de integracion.

En relacion con las conexiones transpirenaicas, como segu-
ro saben el pasado 29 de abril, la Decision de la Comision Europea
884/2004/CE establecio treinta proyectos prioritarios de los que
dos afectan a las comunicaciones terrestres entre Francia y Espana:

El PROYECTO N° 3: Eje prioritario de alta velocidad del suroes-
te de Europa y

El PROYECTO N° 16: Eje ferroviario de mercancias Sines/Alge-
ciras-Madrid-Paris.



Existen, por tanto, intereses comunes entre ambos paises para el
relanzamiento de las conexiones transpirenaicas, de las que ya se
ha hecho eco la Comision Europea.

En este sentido, hay que celebrar los avances que en materia de
infraestructura ha experimentado la cooperacion hispano-francesa
desde las conclusiones de la cumbre de Zaragoza de diciembre del
2004 y, sobre todo, desde la aprobacion de un programa conjunto
de trabajo en la reunion de alto nivel de Barcelona celebrada el
pasado octubre del 2005.

La coordinacion de las acciones en las infraestructuras transfronte-
rizas de transporte, con la prioridad de propiciar el traspaso modal
del transporte por carretera al ferroviario y maritimo son las prin-
cipales tareas de estos grupos de trabajo bilaterales.

Estas acciones se manifiestan en mas de |5 actuaciones, de las que
quiero destacar:

El Corredor Mediterraneo, que forma parte del Proyecto priori-
tario n° 3,“Eje ferroviario de alta velocidad del suroeste de Europa”,
actualmente en servicio entre Madrid y Lleida, estando prevista su lle-
gada a Barcelona en el 2007 y a la frontera francesa en el 2009.

Para dar continuidad a este eje deben producirse actuaciones entre Per-
pinan y Montpellier, de forma que se puedan cumplir las previsiones de
las redes transeuropeas de su puesta en servicio total en el afo 2015.

El Corredor Atlantico, para el que se ha constituido la
Agrupacion Europea de Interés Econémico “Sur Europa - Atlantico”,
tramo Vitoria - Dax, con el objeto de realizar la definicion y estudio
de la seccion internacional.



En Espaha esta previsto que en 2007 se abra el tramo Madrid-
Valladolid, y que los tramos Valladolid-Burgos-Vitoria estén finaliza-
dos en el 2008.

Asimismo, el tramo Vitoria-Bilbao enmarcado en la denominada Y
Vasca se encuentra en un buen grado de avance. Se ha iniciado la
licitacion de las obras en uno de los tramos y se esta finalizando la
redaccion de los proyectos constructivos del resto.

También, recientemente hemos formalizado un Convenio con el
Gobierno Vasco lo que va a posibilitar la ejecucion de la platafor-
ma de la parte guipuzcoana.

El disefio de un nuevo enlace ferroviario transpirenaico de gran
capacidad que forma parte del Proyecto prioritario n° 16, “Eje
ferroviario de mercancias Sines/Algeciras - Madrid - Paris”, en el
que ya hemos decidido que el eje Zaragoza-Huesca sea el punto de
conexién con la red espanola.

En estos momentos estamos desarrollando, conjuntamente con el
Gobierno francés, los estudios de modelizacion de traficos, el
modelo de reparto modal y de asignacion a corredores, asi como
el encaje funcional de la nueva conexion ferroviaria transpirenaica
de alta capacidad.

Por la parte espanola el tramo a partir de Canfranc ya estd en ser-
vicio, la variante de Huesca en obras y hemos finalizado los proyec-
tos relativos a la remodelacion de la estacion y al tinel de
Canfranc. Es necesario revitalizarlo por el lado francés.

En cuanto al transporte por carretera, sehalar el enlace Zara-
goza - Somport - Pau, en el que se han iniciado ya las obras



en dos de los tramos del lado espanol, con el objetivo de poner en
servicio la autovia Zaragoza-Jaca en el afo 2010.

También esta previsto que para esta misma fecha pueda ponerse en
servicio un acondicionamiento de gran calidad entre Jaca y el
tunel de Somport.

Los trabajos por el lado francés no se encuentran tan avanzados,
aunque confiamos en que el ritmo se acelere y se puedan cumplir
asi las previsiones.

En cuanto a la contribucion que desde el Ministerio de Fomento se
esta haciendo a la sostenibilidad urbana decirles que en el
ambito de nuestras competencias, nos proponemos actuar en
estos espacios del transporte, de una manera adecuada, que permi-
ta combinar la estética, la funcionalidad y la accesibilidad.

En la actualidad mas alla de “espacios de transito” del pasajero, nos
encontramos ante nuevos “iconos de la ciudad”, que se erigen con
fuerza en simbolos de identidad de toda una ciudad, son las nuevas
“catedrales del siglo XXI” que, situadas a la vanguardia desde el punto
de vista artistico, deben acoger al pasajero y ofrecerle unas condicio-
nes apropiadas de habitabilidad, es decir, de calidez y confort.

Uno de los mejores instrumentos de gestion para la sostenibilidad
urbana son las Sociedades de Integracion del Ferrocarril, creadas
a iniciativa del Ministerio de Fomento, con la participaciéon de los
respectivos Ayuntamientos y Comunidades Auténomas.

Tienen como objetivo impulsar, coordinar y ejecutar, en su caso,
los estudios, proyectos y obras necesarios para la ejecucion de
las actuaciones urbanisticas y de infraestructuras de transporte
que exigira en determinadas ciudades la llegada de las lineas de
Alta Velocidad.



A fecha de hoy, son ocho las ciudades que cuentan con este instru-
mento de gestion especifico: Alicante, Barcelona, Gijon, Ledn,
Logrono,Valencia, Valladolid y Zaragoza.

Los planteamientos técnicos de las Sociedades de Integracion son mas
dificiles de homogeneizar, pues responden a situaciones fisicas muy dife-
rentes.Aunque si comparten la consecucion de los mismos objetivos:

La integracion en la ciudad y la eliminacion de barreras con los sec-
tores urbanos colindantes, separados hasta ahora por el ferrocarril.

La mejora de la intermodalidad de los medios de transporte (AVE,
ferrocarril convencional, cercanias, metro, en su caso y autobuses)

La modernizacion de las instalaciones ferroviarias.

La creacion de espacios publicos y equipamientos de calidad
(como parques, pasillos verdes...)

La incorporacion de buenas practicas de sostenibilidad en la
ordenacion urbanistica y arquitecténica.

La plasmacién de la politica del Gobierno en materia de vivien-
da de proteccion publica.

Para concluir sélo me resta reiterar mi convencimiento de que el
Ministerio de Fomento esta realizando un gran tra-
bajo por establecer las bases que permitan situar nuestras infraes-
tructuras en los niveles acordes con la capacidad econémica de
Espana y las necesidades sociales de sus ciudadanos.

Que este trabajo lo esta realizando en coordinacion con el resto
de las Administraciones y agentes implicados y con un
proceder que favorece la planificacién y, sobre todo, la transparencia.



Que se estain comprometiendo importantes recursos en
la consecucion de los objetivos que materia de Infraestructuras y
Transporte se ha establecido el actual Gobierno y que este compro-
miso se va a traducir en un incremento del ritmo inversor
para los ahos venideros del que ustedes junto con el resto de
las empresas del sector de la construccion, van a participar.

Queremos que la empresa espanola funcione y en especial las
empresas de la construccion que tanto aportan a nuestra econo-
mia a través de la generacion de empleo (directo e indirecto), y
también a través de la generacién de riqueza.

Al Ministerio de Fomento le interesa que las empresas de la cons-
trucciéon funcionen adecuadamente ya que somos conscientes de
que son ustedes los que nos tienen que ayudar a conseguir nues-
tras aspiraciones inversoras y objetivos de planeamiento para los
proximos |5 anos.

Pero queremos también que progresen, por eso apoyaremos de
forma decidida su presencia en el exterior.

La celebracion de encuentros como el que ustedes han protagoni-
zado hoy nos ayuda a reflexionar y valorar las actuaciones y deci-
siones del Ministerio de Fomento, y como consecuencia nos ayu-
daran a mejorar nuestra gestion en beneficio de ustedes, en bene-
ficio del Gobierno y desde luego en beneficio de los ciudadanos y
ciudadanas de este pais.

Por todo ello estaremos muy gustosos de seguir comunicandonos
y cambiando impresiones con ANCI. Nuestras relaciones siempre
han sido cordiales y por nuestra parte y, estoy seguro también por
la de ustedes, asi van a seguir siendo.

Muchas gracias por su atencién.



El sefior CAYETANO ROCA GINER, Director General de la Sociedad
Estatal de Infraestructuras de Transporte Terrestre (SEITT), es valencia-
no, e ingeniero de Caminos, Canales y Puertos. Ha trabajado para la
empresa privada (Initec, PriceWaterhouseCoopers, etc.) y ha despefiado
diversos cargos relacionados con puertos y ferrocarriles (tranvias y
metros) en distintas Administraciones regionales y locales (Valencia, Bar-
celona, Asturias, ...).

También ha participado en la elaboracién de planes urbanisticos y cuen-
ta con numerosas publicaciones, conferencias, participaciones en cursos
y seminarios.



PONENCIA

La nueva SEITT
SR. D. CAYETANO RocA GINER

DIRECTOR GENERAL DE LA SOCIEDAD ESTATAL

DE INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE



Como ha comentado el Presidente, nuestra sociedad es muy joven,
existe desde diciembre del ano pasado y nuestra andadura es
corta, hasta casi hace tres meses practicamente era yo el Unico
miembro de la sociedad; ahora contamos ya con un equipo basico
del cual yo estoy muy satisfecho y que pienso que nos va a permi-
tir trabajar en todos aquellos objetivos que nos han sido asignados.

La ventaja de ser el primero es que puedo decir cosas que no han
dicho los anteriores ponentes y voy a abusar un poco de ello, por-
que querria enmarcar minimamente en qué ambitos se mueve la
sociedad que, como se ha comentado, es la SEITT, Sociedad Estatal
de Infraestructuras de Transporte Terrestre. Es un titulo que es bas-
tante explicativo de lo que somos, pero tendremos ocasion de irlo
comentando mas detenidamente en un momento.

La sociedad nace en un entorno en el cual coexiste, colabora y sera
complemento de las areas de ferrocarriles y de carreteras que
estan inmersas en el Ministerio de Fomento, y ése es un plantea-
miento que no hay que perder de vista. Esta sociedad en todo
momento va a desarrollar, como no puede ser de otra manera, las
politicas de transporte que dicte el Ministerio. No es, por tanto,
una sociedad que vaya a planificar, sino que va a ejecutar, de la
mejor manera posible, aquellos proyectos que en las areas de com-
petencia gubernamental se desarrollen.

Y dentro de eso, tengo que hacer especial referencia al Plan
Estratégico de Infraestructuras y de Transportes (PEIT), del cual



supongo que habran hablado largo y tendido en numerosas oca-
siones. Simplemente, recordar ahora unas caracteristicas que yo
creo que pueden marcar en qué territorio nos vamos a desarro-
llar. Es un plan cuyo horizonte es el ano 2020, que esta previen-
do una inversién muy importante en ese horizonte, cerca de
250.000 millones de euros, de los cuales esta previsto que alre-
dedor del 40 por ciento puedan ser con financiacion extrapresu-
puestaria. Tema que hay que retener porque en ese campo es
donde la sociedad nuestra va a tener o debe tener especial pro-
tagonismo.

iCudles son los objetivos del PEIT? Pues lo saben perfectamente,
tienen que mejorar la eficiencia del sistema de transportes, tienen
que fortalecer la cohesion social y territorial, tienen que contribuir
a la sostenibilidad general del sistema de transportes y del resto de
sistemas conexos, y tienen que impulsar el desarrollo econémico y
la competitividad, que son unas caracteristicas que permiten poner
en desarrollo toda la actividad econémica del territorio porque las
infraestructuras de transporte no son un fin en si mismo, sino que
son necesarias para que el resto de la actividad econdmica se des-
arrolle y a ella tiene que estar subordinada.

El PEIT distingue una serie de sectores, basicamente siete: ferroca-
rril, carretera, transporte aéreo, maritimo y puertos, intermodal de
viajeros y mercancias, urbano y metropolitano, y, por ultimo, inves-
tigacion, desarrollo e innovacion. Bueno, pues lo que es la sociedad
se va a situar basicamente en los dos campos relativos a las carre-
teras y los ferrocarriles y al tema de la intermodalidad. Tenemos
que entender, por lo tanto, lo que es transportes terrestres en ese
sentido amplio, que no sélo esta hablando de las infraestructuras
lineales, sino que esta hablando también, por ejemplo, de zonas
logisticas y otro tipo de actuaciones que contribuyen a dar cohe-
sion y conectividad al sistema de transporte, a lo que son las
infraestructuras de transportes.



Saben muy bien que en las inversiones previstas en PEIT para el
area de infraestructuras y de transportes superan los 170.000
millones de euros, de los cuales, mas de 108.000 se dirigen a ferro-
carril y 63.000 a carreteras. Bueno, pues de estos 171.000 millones
largos de euros, unos 36.000 millones estan previstos que se desa-
rrollen a través de financiacion extrapresupuestaria; insisto nueva-
mente porque estas cifras conviene irlas recordando porque es en
el campo donde basicamente se debe mover nuestra sociedad.

Obviamente, las fuentes de financiacion que existen son las tradicio-
nales, presupuestarias, mas las que por la via extrapresupuestaria se
puedan generar. ;Cudles pueden ser éstas! Pues la gama es muy
amplia y es toda aquella que respete a los principios basicos que, pos-
teriormente, comentamos brevemente. Pero si que adelanto que
cualquier formula que garantice el servicio publico y la utilidad publi-
ca de la actuacion que se va a llevar a cabo y que responda a la filo-
sofia del PEIT, sera una formula que podremos analizar y considerar
perfectamente dentro de nuestra capacidad de actuacion futura.

Y con ello pasaria a lo que seria la presentacion propia de lo que
es la sociedad.Ya he dicho antes que el nombre de la sociedad dice
mucho de ella. Somos una sociedad estatal, por lo tanto, somos una
sociedad publica, el capital de la sociedad esta integramente desem-
bolsado por la Direccién General de Patrimonio del Ministerio de
Hacienda.Y trabajamos en infraestructuras de transporte terrestre,
es decir, se excluyen otros medios de transporte, pero no se exclu-
yen aquellas intermodalidades, como decia antes; por ejemplo, en el
sistema portuario todos sabemos que los puertos son en realidad
un punto de intercambio entre los modos maritimo y terrestre;
pues todo lo que responde a este intercambio desde el punto de
vista del transporte terrestre y su conectividad, l6gicamente, con el
maritimo, también seria un campo posible de actuacién de la socie-
dad. O sea, que hay que entender este transporte terrestre en este
sentido amplio.



El ambito de actuacion es todo el Estado y, como se ha comenta-
do ya, la Sociedad se ha creado por acuerdo de Consejo de
Ministros de julio del afio anterior y se constituyé el 30 de noviem-
bre de ese afo y el | de diciembre podemos decir que empezo su
andadura real. Es una sociedad anénima, con la caracterizacion que
esto tiene de capacidad de gestion, pero también es una sociedad
publica, como mencionaba. Tiene un Consejo de Administracion
que en estos momentos esta constituido por 12 miembros, de los
cuales 6 son del Ministerio de Hacienda y 6 del Ministerio de
Fomento.Y el Ministerio de tutela de la sociedad es el Ministerio
de Fomento y es el que, por lo tanto, va a marcar las directrices de
actuacion. Este Consejo esta presidido por la Secretaria General de
Infraestructuras.

El objeto social de la sociedad, tal como se establece en su crea-
cion y en sus estatutos, es actuar en todo lo relacionado con la
construccion de infraestructuras de transporte, salvo, como men-
cionaba antes, lo que es la planificacion, lo que es la elaboracién de
la politica de transportes, la politica de infraestructuras, que esto
corresponde al Gobierno a través del Ministerio de Fomento y de
sus organos de actuacion, como por ejemplo, la propia Direccion
General de Carreteras, cuyo director general nos acompana aqui.

La forma de actuacion de la sociedad tiene bastante flexibilidad y
tiene una capacidad prevista ya en sus estatutos para constituir
sociedades, si la actuacion lo indica y lo aconseja, que puedan des-
arrollar los proyectos que se consideren interesantes.Y para gene-
rar esas sociedades especificas pueden constituirlas con todo tipo
de administraciones, de entidades publicas y de socios privados, ya
sean del area de la obra publica, ya sea del area financiera.

Aqui estan, en la transparencia (ver recuadro en la pagina siguien-
te) los textos que guian societaria y legalmente el marco en el
cual se desenvuelve la sociedad. Hay que decir que nuestra socie-



Texto Refundido de la Ley de Sociedades Andnimas aprobada por el Real
Decreto Legislativo 1564/1989.

Ley 33/2003 de Patrimonio de las Administraciones Publicas.

Articulo 138 de la Ley 13/1996 de medidas fiscales administrativas y de
orden social.

Acuerdo del Consejo de Ministros de 29 de julio de 2005 por el que se
autoriza la creacion de la Sociedad Estatal de Infraestructuras de Transporte
Terrestre, S.A.

Disposicion adicional sexagésima séptima de la Ley 30/2005 de
Presupuestos Generales del Estado para 2006.

Estatutos de la Sociedad.

dad, como sociedad puUblica que es, se somete en aquello que
debe y ademas en lo que quiere, que es nuestra regla, a todo lo
establecido en las normas de contratacion y de funcionamiento
de una Administracién publica, solo con la caracteristica de que
no somos una Administracion publica, sino que somos una socie-
dad anénima.

Como decia, la SEITT en el sentido de que no elabora la politica de
transportes es una sociedad instrumental, que se va a desarrollar
su actividad en aquello que el Ministerio le vaya a encomendar, sea
directamente su ejecucion, en los convenios que tenemos en vigor,
sea a través de las formulas de financiacion extrapresupuestaria
que podamos encontrar. Por estatutos, le permite, sea cual sea el
origen de esta actuacion, intervenir en todas las fases de la crea-
cion de esa infraestructura, desde la redacciéon de proyectos, la lici-
tacion, la adjudicacion, etc., esta facultado para ello. Otra cosa es
que, segln el tipo de actuacion que corresponda y la conveniencia
en ese momento, su actuacion se vaya a centrar mas o menos espe-
cificamente en una de estas fases. Podemos firmar convenios, pode-
mos proveer la creacion de empresas mixtas y podemos, efectiva-
mente, desarrollar cualquier forma juridica de colaboracion con
agentes publicos y privados.



Vamos a intentar canalizar todas aquellas inversiones del sector
privado que se quieran dirigir hacia el terreno de las infraestructu-
ras de transporte a través de las formulas que ya conocen ustedes
de participacion publico-privadas, lo que ahora se llama las PPP; for-
mulas que todavia admiten una capacidad de desarrollo grande y
que de las cuales algunos ejemplos ya tenemos y de los cuales tam-
bién las empresas espanolas estan siendo muy activas, no solo a
nivel estatal, sino fuera de las fronteras espanolas.Y queremos par-
ticipar —y debemos participar— en ese 40 por ciento que en el PEIT
se prevé como financiacion extrapresupuestaria.

Los objetivos generales que deben informar la actuacion de la
sociedad son los logicos en cualquier sociedad de este tipo, es
decir, hay que optimizar recursos, hay ser eficientes en la gestion y,
muy importante, hay que generar y mantener confianza en los mer-
cados de capitales, y, por lo tanto, embarcarse en proyectos que
sean viables y que sean estables en el tiempo.

Una palabra sobre el organigrama, porque eso puede ayudar a
entender codmo nos vamos a desarrollar. Ademas de las areas habi-
tuales en este tipo de empresas, es decir, el area administrativa, el
area economico-financiera, tenemos un area que debe ser la que
mas desarrollo alcance a lo largo de nuestra existencia, que es la de
promocién de infraestructuras y, luego, un area, una direccion téc-
nica, cuyo objetivo sera atender aquellas encomiendas que vengan
directamente del Ministerio o/y fundamentalmente tener capacidad
para impulsar los propios proyectos, que a través de la del area de
promocion de infraestructuras acabemos iniciando.

Estos objetivos, estas lineas de actuacion ya las he mencionado, he
hablado también brevemente de lo que pretende el PEIT, y enton-
ces, pasamos a mencionar cuales son las caracteristicas significati-
vas de la sociedad que permite esperar su actividad dentro de este
campo. Por un lado, es muy flexible, los estatutos y sus objetivos



permiten y exigen un grado de flexibilidad grande. Esa flexibilidad
se va a manifestar también en la constitucion de las sociedades. Hay
que tener en cuenta que nuestro papel fundamental va a ser el de
promotor y de catalizador de la actuacién de las infraestructuras
por la asociacion de las iniciativas publicas y privadas, y que siem-
pre que se consiga eso la sociedad estara satisfecha. Su objetivo no
es, por decirlo de alguna manera, generar beneficios para si misma,
otra cosa es que no puede generar pérdidas; y otra cosa es que
cuando se generen beneficios en la medida que la retribucién razo-
nable de la parte privada se haya conseguido, la sociedad debera
participar también de esos beneficios, pero no es el objetivo esen-
cial de su funcionamiento.

Otra cosa también importante es que su objetivo tampoco es ser
la controladora y el socio mayoritario siempre de todas las socie-
dades, sino que aspira a tener la participacion necesaria y suficien-
te para que la iniciativa que se esté hablando se lleve a cabo.
Obviamente, eso tiene que ser siempre garantizando que los obje-
tivos para la actuacion se cumplen, y, por lo tanto, determinadas
decisiones societarias habra que tomarlas con la conformidad de la
sociedad; pero no es su objetivo ser mayoritaria en la sociedad,
sino simplemente tener la presencia necesaria para que la sociedad
se desarrolle. Esta abierto, por lo tanto, a agentes no solo publicos
y privados directamente, sino a todo tipo de instituciones, como
pueden ser cualquier tipo de empresas publicas, y a todo tipo de
Administraciones, tanto la administracion local como la autonémi-
ca, en el campo de sus competencias, obviamente.

Puede participar desde el primer analisis de viabilidad de una actua-
cion hasta incluso la fase final de explotacion y tiene capacidad, que
yo creo que es un tema también interesante, de gestionar las plus-
valias que puedan obtenerse con motivo de una actuacién en mate-
ria de transporte.Y, de hecho, algunos de los mecanismos de finan-
ciacion que debemos buscar deben pasar por estas vias. Si la cons-



truccion de infraestructuras de transportes genera unas ciertas
plusvalias, deben recaer en todo o en parte en esa promocion que
las hace posibles.Y luego, la presencia de la sociedad en la sociedad
ad hoc que se constituya, garantiza, consolida y da estabilidad a los
objetivos publicos y economicos que la sociedad pretende.

iCuales son las limitaciones? Bueno, la primera ya la hemos dicho
—que no es una limitacion, sino que es por definicion— nuestra
actuacion tiene que estar enmarcada siempre dentro de la politica
de transportes que desarrolla el Gobierno. Ahi hay un PEIT que
marca unas lineas hasta el ano 2020 y todo lo que sea compatible,
que esté dentro de la filosofia de ese plan y que nos venga enco-
mendado a través del Ministerio de Fomento, pues sera susceptible
de ser considerado, y lo que se salga de ese marco, obviamente no
sera objeto de nuestra actuacioén.

Tiene que tener un interés publico. Nuestra actuacion sera en actua-
ciones que tengan alguna repercusion dentro de los fines que se han
mencionado en el PEIT y, por tanto, un interés publico sehalado.

Debemos tener asegurado el retorno de nuestra parte de inver-
sion. Eso no quiere decir que la inversion que se realice tenga que
ser al 100 por cien rentable o de retornar el 100 por cien, sino que
si retorna el 100 por cien, no habra ninglin problema, y si hay parte
de la inversion realizada que no pudiera volver a través de los
mecanismos de financiacion que se prevén, pues tendra que haber
alguien que se haga cargo de esa parte no financiada mediante la
explotacién de la infraestructura.

Debemos cumplir estrictamente las normas SEC y ésa es una con-
dicion también sine qua non. Por lo tanto, debe haber una asuncion
de riesgos por parte del socio privado y la sociedad como tal no
va a recurrir al endeudamiento publico, sino que se endeudara de
acuerdo con sus propios recursos.



Ya hemos mencionado las fuentes de financiacién que pueden venir
y es muy amplio; caben todas ellas, menos, como mencionaba, el
incremento de la deuda.

Y una palabra simplemente para comentar las actuaciones. He veni-
do hablando basicamente de lo que seria el area de la actuacion
extrapresupuestaria, que es la que da sentido y la que justifica la crea-
cion de la sociedad, lo cual no quiere decir que sea nuestra Unica
actuacion y que, como todos ustedes saben, estamos ya trabajando
a través de sendos convenios que hemos firmado con el Ministerio
de Fomento en las areas de ferrocarriles y de carreteras.

Estos han sido convenios especificos firmados recientemente y que
yo creo que da una buena vision también de la agilidad que se
puede manifestar, porque, teniendo en cuenta que la sociedad prac-
ticamente hasta febrero no existia nada mas que virtualmente, la
colaboracion entre Ministerio y sociedad ha permitido que de los
1.200 millones de euros, grosso modo, que teniamos conveniados
con el Ministerio de Fomento en las dreas de carreteras y ferroca-
rriles, con la decision que se tomo ayer en el Ultimo Consejo de
Administracién celebrado, ya sean mas de 500 millones de euros
los que se han licitado. Es decir, que en escasos tres meses hemos
lanzado al mercado proyectos por valor de 500 millones de euros.

Esto ha sido posible, entre otras cosas, porque hemos trabajado
con elementos ya definidos, con proyectos ya supervisados y que
ha puesto a nuestra disposicién y que nos ha encomendado su eje-
cucion ambas Direcciones Generales afectadas; porque hemos uti-
lizado los pliegos existentes que ademas eran bastante recientes y
habian sido bastante consensuados, Y, en los cuales, lo Unico que
hemos hecho es adaptarlos para que se considerara nuestra espe-
cifica situacion de no ser Administracion, sino una sociedad anoni-
ma.Y ademas, porque tenemos la posibilidad de que sea la direc-
cion facultativa desarrollada por los propios funcionarios del



Ministerio, lo cual permite garantizar la solidez de la licitacion que
estamos realizando. Cualquier otra cosa hubiera impedido iniciar y
estar en esta fase tan avanzada de licitacion.

Simplemente mencionar, por Ultimo, que en estos tipos de actua-
ciones estamos especialmente vinculados y obligados con la Ley de
Contratos de las Administraciones Publicas y, especialmente en la
fase de concurso, actuamos muy sometidos al Derecho Adminis-
trativo; y ya una vez en la fase de desarrollo de la actuacion, cuan-
do ya se ha firmado el contrato, es cuando estamos actuando mas
como sociedad civil.

Resumiendo y por terminar ya, plantear que la sociedad, en el area
que justifica mas su existencia, que es la que he mencionado al ini-
cio, de la financiacion extrapresupuestaria, quiere desarrollar pro-
yectos contando con todos ustedes, y no solo contando pasiva-
mente, sino incluso activamente. Es decir, que aquello que muchas
veces hemos escuchado de cuando se viene a hablar con nosotros,
con los responsables de la Administracion o con otros estamentos,
diciendo que seria bueno hacer tal actuaciéon o tal otra, estamos
abiertos a que se nos proponga, a estudiarla y ver si esa actuacion
es viable. Con lo cual, inmediatamente participariamos en analizar
esa posibilidad y lanzar la actuacion si fuera viable, solvente y res-
pondiera a un interés publico. Por lo tanto, les animo a que utilicen
esa capacidad de iniciativa también; no solo esperen las que nos-
otros podamos lanzar, sino también las que ustedes puedan plan-
tear seran bienvenidas y seran analizadas con todo carino. Con eso
terminaria mi intervencion.



El sefior RAFAEL LOPEZ GONZALEZ, Director General de Planificacion
Estratégica del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF), es
ingeniero de Caminos. Ha desarrollado su actividad profesional en
RENFE, en infraestructuras, tanto en la planificacién como en su desarro-
llo. Tras pasar una etapa en la consultoria e ingenieria privada, se incor-
poré al GIF, hoy ADIF, en el que fue responsable de la direccién de
Servicios de Operadores.



PONENCIA

Papel de ADIF en el sistema ferroviario
SR. D. RAFAEL LOPEZ GONZALEZ

DIRECTOR GENERAL DE PLANIFICACION

EsTrATEGICA DE ADIF



En primer lugar, querria agradecer la amable invitacion de la
Asociacion Nacional de Constructores Independientes, de su Junta
Directiva y de su presidente, por tener la oportunidad de transmi-
tirles qué es ADIF y cudl es su papel en el nuevo sistema ferrovia-
rio que se esta configurando en estos momentos.

Entiendo que es de sobra conocido el proceso de transformacion
del sector ferroviario en nuestro pais desde pasado 3| de diciem-
bre de 2004, en el que se pone en marcha un nuevo sistema inspi-
rado en la concrecion de todo el conjunto de directivas europeas
que se vienen generando desde el ano 1991 y a través de las cua-
les se realiza una apuesta decidida por el modo ferroviario como
elemento de resolucion del transporte terrestre en el marco euro-
peo, al constatar la paulatina saturacion del transporte por carre-
tera y el afloramiento de la totalidad de costes externos.

Esta politica de la Unién Europea de apoyo al modo ferroviario,
pretende conseguir una liberalizacion del sistema con la incorpora-
cion de nuevos agentes operadores y la creacion de una red inte-
grada europea. La materializacion de esta politica se sustenta en
tres acciones basicas: el saneamiento financiero de las companias,
la separacion entre infraestructura y operacion de transporte y en
el establecimiento de canones por el uso de la infraestructura.
Como veremos a continuacion, estos criterios son los elementos
fundamentales en los que se sustenta la reorganizacion del sector
ferroviario espanol.



La orientacion estratégica configurada en la esfera de la Unién
Europea, ha tenido su plasmacion en el ambito nacional con la
aprobacion de dos iniciativas legislativas que han supuesto la recon-
figuracion del sector ferroviario en nuestro pais: la Ley del Sector
Ferroviario (Ley 39/2003) y su desarrollo reglamentario a través
del R.D. 2387/2004.Todo ello ha supuesto el transito de un siste-
ma ferroviario de gestion integrada, emanado del origen del ferro-
carril en el Siglo XIX, a un nuevo modelo caracterizado por la
segregacion entre la infraestructura y las operaciones de transpor-
te y basado en la liberalizacion y competitividad de los servicios.

Como consecuencia de la puesta en practica de este nuevo marco
legislativo, se configura un sector conformado por un conjunto de
actores diferentes respecto de la situacion de partida. En primer
lugar, corresponde al Ministerio de Fomento, por medio de la
Direccion General de Ferrocarriles, el establecimiento de la poli-
tica de transportes, planificacion y tutela del sistema. La nueva
entidad, el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF),
se encarga de los proyectos y construccion de las infraestructuras
encomendadas, del mantenimiento y control de trafico de las line-
as en explotacion y de los activos patrimoniales, mientras que,
RENFE-Operadora materializa el conjunto de servicios del trans-
porte de viajeros y mercancias como operador institucional y
Unico en estos momentos, aunque en breve plazo estaran plena-
mente operativas otras empresas ferroviarias. Sobre este conjun-
to se estructura el nuevo mercado ferroviario que debera ser
supervisado por un Organismo de Regulacidon, elemento que
desde ADIF estamos intentando impulsar conjuntamente con el
Ministerio de Fomento para lograr su puesta en funcionamiento lo
antes posible y que consideramos absolutamente imprescindible
una vez que estén plenamente operativas las futuras empresas
ferroviarias privadas.



El objetivo de toda esta iniciativa legislativa, desde luego no es otro
que posicionar al ferrocarril ante las nuevas exigencias, haciéndole
cambiar su papel inicial en el Siglo XIX como elemento de trans-
porte terrestre universal para ajustarle a los sectores de mercado
de transporte del Siglo XXI en los que pueda movilizar su eficacia
competitiva y que pueden resumirse en:altas prestaciones, tanto de
larga como de media estancia; Cercanias, producto para nosotros
absolutamente vital; y, tal vez la gran olvidada en todo este perio-
do de tiempo, las Mercancias. Estos tres ejes basicos de actividad
son, en mi opinion, los que inspiran de forma patente la propuesta
de planificacion en el sector ferroviario promovida por el
Ministerio de Fomento.

Parece bastante evidente que, la red ferroviaria con la que inicia-
mos el Siglo XXI no responde a las demandas de transporte que
deberian alojarse en este modo. Excepto la linea de Alta Velocidad
Madrid-Sevilla y Madrid-Lleida y, en menor medida, algin nicleo de
Cercanias, nuestra red tiene un importante déficit de capitalizacion
y equipamiento insuficiente. Su resumen puede concretarse en:

- 1.100 Km de linea de altas prestaciones.

- 11.800 Km de red convencional con prestaciones deficientes:
Velocidad (60% VMax<140 Km/h, 30% VMax<100 Km/h).
Dotacién (75% via Unica, 45% sin electrificar, 55% sin CTC).

Para resolver esta situacion deficitaria, el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte realiza una apuesta decidida de
potenciacion del modo ferroviario al que se dedicara un esfuerzo
inversor de 121.000 Mill.€ en el periodo 2005-2020, lo que repre-
senta un 48% de las previsiones presupuestarias totales del Plan.



PAPEL DE ADIF EN EL SISTEMA FERROVIARIO

Con ello se crea un marco financiero que permitira configurar un
nuevo sistema ferroviario sustentado en mas de 10.000 kilometros
de lineas de altas prestaciones, con una red convencional integrada
con la anterior. En el grifico siguiente se puede identificar la distri-
bucion del gasto en los distintos capitulos, destacando el importan-
te esfuerzo inversor encaminado a la materializacion de la red
de Altas Prestaciones, sin olvidar los sectores de Cercanias y
Mercancias, absolutamente vitales para lograr un ferrocarril eficien-
te y sostenible.

Inversion Total: 121.210 Millones de euros

Altas prestaciones
83.450 M<; 69%

Mantenimiento y mejora
de Red Convencional
18.000 M<; 15%

Supresion y mejora
de Pasos a Nivel
3.560 M<; 3%

Cercanias ferroviarias

10.050 M€; 8% Material movil

Integracion urbana 3.750 M<; 3%
y del ferrocarril
2.400 M<€; 2%

Las conclusiones del PEIT para ADIF suponen, no solamente la
materializacion de un histérico plan de inversiones, que por
supuesto lo es, sino que va a significar una reconfiguracion total del
sistema. Nos permitira transformar la estructura ferroviaria de
forma determinante en el que, ademas de materializar un nuevo
esquema de red, tendremos que afrontar una adaptacion total de
nuestros sistemas de gestién, tanto en la infraestructura ferroviaria
como en nuestros activos patrimoniales (estaciones, terminales de



mercancias, patrimonio inmobiliario, ...etc.). En resumen, una nueva
red con nuevos sistemas de gestion de la explotacion ferroviaria.

Son estos dos aspectos fundamentales los que estan orientando
toda nuestra actividad: implantacion fisica de red y transformacion
paulatina, conforme se vaya materializando la nueva estructura
ferroviaria de los elementos de gestion.

El proceso de implantacion fisica de red, como hemos visto ante-
riormente, tiene una importante componente de desarrollo de
nuevas lineas de Altas Prestaciones que, en su gran mayoria, no
tiene ningln tipo de interferencia con las lineas actualmente en
explotacion. Sin embargo, el acceso final a los grandes nucleos
urbanos de estas infraestructuras, junto con las intervenciones en
la red convencional, tienen que realizarse sobre sistemas que estan
actualmente en explotacion. Estos procesos constructivos, de
sobra conocidos por los representantes en esta Asamblea nacio-
nal, presentan una enorme dificultad por los riesgos de interferen-
cia con la explotacion y afecciones con el trafico ferroviario. La
materializacion de los nuevos pasillos de infraestructuras de Alta
Velocidad implica, con caracter general, la adecuacion del sistema
de Cercanias y el desarrollo de nuevos corredores de Mercancias,
lo que significa una relevante transformacion de toda la malla
ferroviaria en la trama urbana. Obras de —insisto— enorme dificul-
tad y que requiere la participacion de empresas con alto nivel de
especializacion y conocimiento de la problematica de la infraes-
tructura ferroviaria.

Junto con el reto anterior, nuestro sistema ferroviario tiene una
caracteristica que le anade una dificultad muy importante en todo
el proceso de transformacion de red. Me refiero a la diferencia de



ancho de via en nuestra conexion con la red europea. Este es un
elemento de maxima atencién en la concrecion del PEIT a través
del Plan Sectorial hasta el 2012, con un andlisis y propuesta de
transformacién de cambio de ancho.

Para la materializaciéon de estos objetivos emanados del PEIT: nueva
configuracion de red y transformacién paulatina de los sistemas de
gestion, se ha cometido el desarrollo del Plan Estratégico de ADIF
2006-2010, con la reformulacién de nuestra mision. De esta mane-
ra, ADIF se propone la potenciacion del sistema ferroviario espa-
nol mediante el desarrollo y gestion de un sistema de infraestruc-
turas seguro, eficiente, sostenible desde el punto de vista econémi-
co y medioambiental, y con altos estandares de calidad. Nuestras
actividades basicas —las indicaba anteriormente— se concretan en la
construccion y explotacion de la red de Altas Prestaciones enco-
mendadas; administracion, gestion y explotacion de la red conven-
cional y de la gestion de las actividades complementarias de los
activos patrimoniales de ADIF: Estaciones de viajeros, Terminales de
mercancias, Telecomunicaciones, Patrimonio, etc.

Nuestro Plan Estratégico se sustenta en la consecucién de cinco
objetivos que consideramos de maxima relevancia: mejora de segu-
ridad, incremento de puntualidad hasta el 98%, eficiencia operativa
con un coste anual de operaciones de 45.000 €/Km en red con-
vencional, equilibrio econémico financiero y, todo ello, para crear
un escenario que permita un incremento sustancial de la participa-
cion modal. Este Ultimo objetivo es el que debera visualizar la efi-
cacia en el despliegue de todo este esfuerzo inversor de grandes
infraestructuras ferroviaria: Altas Prestaciones, la extension de
Cercanias y la constante adaptacion, el retomar la asignatura que
teniamos pendiente, con el tema de Mercancias. De esta forma
hemos establecido unos objetivos de incremento de nuestra cuota,
tanto en viajeros y, muy especialmente, en el tema de mercancias,
donde nos hemos planteado una cifra realmente ambiciosa.



PAPEL DE ADIF EN EL SISTEMA FERROVIARIO

Para la consecucion de estos objetivos se llevaran a cabo, a lo largo
del periodo 2006-2010, una serie de iniciativas: 20 acciones estra-
tégicas de maxima prioridad y 75 actuaciones complementarias,
que abarcan todo nuestro sistema funcional y que supondran una
adaptacion de nuestra capacidad productiva y de gestion.

ra

FINANCIACION DEL SISTEMA FERROVIARIO

Para entender el funcionamiento del sistema ferroviario y la con-
juncion de las acciones que deberan ser acometidas por los dis-
tintos Organismos con responsabilidad en el desarrollo y explo-
tacion de las infraestructuras ferroviarias, es preciso detenernos
en la financiacion de todo el sistema. En el esquema que aparece
a continuacion, se recogen las responsabilidades de financiacion,
tanto en el capitulo de inversiones como en la explotacion de las
infraestructuras.

INVERSIONES

FINANCIACION
ADIF

FINANCIACION :
ESTADO: o Lineas de Altas Prestaciones Red de Titularidad Estado

DG FFCC Y @ Inversiones Red Convencional
SEITTSA

o Construccion de Lineas de Altas Prestaciones encomendadas

® Activos Propios (Estaciones, Terminales, Telecomunicaciones)

.

EXPLOTACION DE LA RED

FINANCIACION o Lineas de Altas Prestaciones propias y activos a través del
ADIF canon, tarifas e ingresos complementarios

FINANCIACION
ESTADO:
DG FFCC

o Administracion Red de Titularidad Estado: Mantenimiento y
Gestion Trafico




PAPEL DE ADIF EN EL SISTEMA FERROVIARIO

Como puede comprobarse, hay una conjuncion de acciones inver-
soras por parte de ADIF Direccion General de Ferrocarriles y
SEITTSA. En el mapa, en el que se presenta a continuacion pueden
visualizarse las actuaciones de Altas Prestaciones en desarrollo en
el ano 2006 por cada uno de estos Organismos.

Como puede comprobarse, queda patente la accion coordinada en
la materializacion de la red de Altas Prestaciones. Por parte de
ADIF, estamos llevando a cabo las lineas encomendadas, mientras
que, la Direccion General de Ferrocarriles, centra su actividad
tanto en la redaccion de proyectos constructivos como ejecucion
de obra en el Eje Atlantico, accesos a Galicia, tramo Jerez-Cadiz,
conexion del Corredor Mediterraneo, etc. Recientemente, y como
nos comentaba anteriormente Cayetano Roca, SEITTSA ha inicia-
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do su actividad inversora en el sector ferroviario, con dos actuacio-
nes especificas: la variante de Camarifas y la duplicacion del Tramo
Utrera-Jerez.

Todo ello nos lleva a la materializacién de un importante esfuerzo
inversor en el sector ferroviario en el periodo 2006-2009, con unas
estimaciones de gasto que superan claramente los 5.000 Mill.€ de
gasto anual. En el grafico, que se expone a continuacién, pueden iden-
tificarse las previsiones de gasto distribuido por los tres Organismos
implicados: ADIF, Direccion General de Ferrocarriles y SEITTSA.

Millones de euros .
5.670 (*) 5.827(")
5.479

4.560

ADIF DG SEITT TOTAL ADIF DG SEITT TOTAL ADIF DG SEITT TOTAL ADIF DG SEITT TOTAL
FF.CC. FF.CC. FF.CC. FF.CC.

2006 2007 2008 2009
[ Activos propios ADIF [ Red Convencional [ Altas prestaciones |
(*) Estimaciones previstas (*) Fuente: Presupuestos Generales del Estado.

Para finalizar, querria destacar los tres pilares en los que sustenta-
mos nuestra viabilidad como empresa de gestion ferroviaria. En pri-
mer lugar, en la gestion eficiente de las inversiones y la administra-
cion de red, con un objetivo claro de prestacion de servicio de cali-



dad a nuestros clientes: las empresas y operadores ferroviarios. En
este aspecto tenemos que destacar la constante exigencia de cali-
dad, atributo absolutamente irrenunciable, en la materializacion de
las infraestructuras de Altas Prestaciones.

En segundo lugar, la capacidad de atraccion de clientes hacia el
ferrocarril a través de politicas equilibradas, canones y tarifas, que
permitan maximizar el uso de la infraestructura. Con ello consegui-
remos devolver a la sociedad el valor de estas inversiones a través
de un incremento de la utilizacién de estas infraestructuras publicas.
Finalmente, potenciar el impulso de actividades generadoras de
margen en torno a la actividad principal de gestor de infraestructu-
ras: activos patrimoniales, aprovechamientos comerciales en esta-
ciones, telecomunicaciones, etc. que, sin duda, colaboraran al equili-
brio financiero de ADIF. Con todo ello, conseguiremos un sistema
ferroviario eficiente, sostenible y con altos estandares de calidad.

Por ultimo, aprovechar la ocasion para reclamar la necesidad en
todo este proceso de la participacion del sector de construccion
espanol, especialmente ANCI, no solamente en la parte de lanza-
miento y de inversion, en la que estamos en estos momentos, sino
también en el futuro de la explotacion de todo este sistema ferro-
viario, donde la exigencia de calidad y prestacion de servicio es un
atributo fundamental. Muchas gracias por su atencion.



El sefior FRANCISCO JAVIER CRIADO BALLESTEROS, Director General
de Carreteras del Ministerio de Fomento, es ingeniero de Caminos,
Canales y Puertos por la E.TS. de Madrid y pertenece al Cuerpo de
Ingenieros de Caminos. Ha dedicado prdcticamente toda su vida profe-
sional a las carreteras, la mayor parte en el sector publico, tanto en la
Direccion General de Carreteras como en la Empresa Nacional
de Autopistas. Desde 1998 era director general técnico de ENA
Infraestructuras (Empresa Nacional de Autopistas). Previamente fue
Subdirector General de Conservacién y Explotaciéon de Carreteras del
Ministerio de Fomento.



PONENCIA

Mejora del sistema de contratacion
SR. D. FrRANciSco J. CRIADO BALLESTEROS

DIRECTOR GENERAL DE CARRETERAS

MINISTERIO DE FOMENTO



En primer lugar quiero agradecer la oportunidad que me dan de
dirigirme a Vds. Cuando el presidente de ANCI me pidié que les
dirigiera unas palabras en esta reunién, mi primera intencién fue la
de pensar que lo que mas interesaria seria tratar de los proximos
planes de actuacion de la Direccion General de Carreteras, pero
luego pensé que estos son ya muy conocidos por Vds.

Conocen muy bien la apuesta por las infraestructuras que ha hecho
el Gobierno y conocen muy bien las previsiones del Plan Estratégico
(PEIT). Por otra parte la Ministra de Fomento ha presentado la
mayoria de los planes concretos de actuacion a corto plazo en dis-
tintos foros y, ademas, dentro de poco vamos a presentar un Avance
del Plan de Carreteras en el que tendran con mucho detalle las pre-
visiones para los proximos anos, concretamente hasta 2012.

En cuanto a la licitacion en 2006, no tienen mas que ver los Presu-
puestos Generales del Estado, donde estan relacionadas una por una
todas las actuaciones (de creacion de infraestructura) que se van a
licitar este ano, tanto con cargo al capitulo VI del Presupuesto, como
aquellas cuya licitacién hemos encomendado a la SEITT.

Sin embargo, en esta ocasién me ha parecido preferible abordar
otra de las preocupaciones que Vds. tienen segin me ha transmiti-
do su Presidente, que, ademas, es una preocupacion que comparto.

Se trata de la necesidad de mejora de algunos aspectos del sistema
de contratacion.



Hay dos temas relacionados con la contratacion que yo diria con-
centran el grueso de las preocupaciones.

La preocupacion tantas veces manifestada por las empresas por
tener que hacer bajas excesivas para resultar adjudicatarios, y

La preocupacion, tantas veces manifestada por la Administracion,
por las desviaciones de los presupuestos de adjudicacion.

No voy a hacer ahora una tesis doctoral sobre las causas de ambas
cuestiones, ni sobre las posibles relaciones entre ellas, entre otras
cosas porque ya se ha hecho y Vds. la han dado un premio.
Simplemente me voy a limitar a hacer una reflexién teédrica y per-
sonal con la sana intencion de colaborar en un debate dirigido a
evitar ambos problemas.

Creo que los dos temas que he mencionado son de gran impor-
tancia y que su solucion definitiva pasa por reformar profunda-
mente el sistema de contratacién de nuestras grandes obras.Y no
creo que solo a base de modificar las formulas de los pliegos y de
otras recetas de alcance limitado se puedan conseguir soluciones
satisfactorias y duraderas, que eviten que dentro de veinte anos
sigamos quejandonos de lo mismo que nos quejabamos hace tam-
bién veinte anos.Y lo que es peor, no creo que a base de reformas
de corto alcance se vaya a evitar que haya que seguir soportando
las ineficiencias de un sistema que, segin dicen Vds., mantiene
siempre pendientes de un hilo la rentabilidad y el futuro de las
empresas, y que por otra parte afecta negativamente a la eficacia
de la Administracion en el cumplimiento de sus objetivos de pre-
cio y plazo.

Lo que voy a decir se trata, como he dicho, de un reflexion personal
y en ningln momento representa la posicion del Ministerio, sin per-
juicio de que en la medida que se vayan afianzando las conclusiones



del debate yo haga lo que esté en mi mano para que la contratacion
publica se ajuste a las medidas que yo entienda como las mejores.

Creo que el mejor sistema para conciliar todos los intereses y para
resolver de una forma duradera los problemas deberia contemplar
entre otras cosas lo siguiente.

Los concursos deberian dar la posibilidad a los licitadores de
introducir en el proyecto las mejoras que considerasen oportu-
nas, respetando como es natural la funcionalidad del proyecto, la
de impacto ambiental, y todas las limitaciones que en cada caso
la propiedad quiera establecer. En particular los licitadores debe-
rian tener libertad para ofertar estructuras distintas de las pro-
yectadas, para ofertar otras soluciones a los problemas geotéc-
nicos, e incluso, para ajustar moderadamente los trazados siem-
pre que de ello se dedujeran mejoras funcionales. Deberian tam-
bién poder decir a priori cdmo van a solucionar las carencias o
errores que detectan en los proyectos que salen a concurso, y
como piensan solucionarlos.

Las ofertas hechas en estas condiciones serian mucho mas segu-
ras para las empresas, que sabrian que solo haran la obra en
aquellas condiciones. Esto les permitiria ajustar mucho mejor sus
ofertas econdmicas y limitar mucho las incertidumbres.

Para la Administracion serian unas ofertas mucho mas fiables
y, ademas, normalmente se mejorarian los proyectos. Esto es
lo que estamos viendo continuamente cuando se da oportuni-
dad a las empresas de proponer mejoras, como por ejemplo
en los concursos de autopistas de peaje, aunque no sélo en
este caso, también lo vemos cuando se plantean modificados,
que en muchas ocasiones suponen soluciones mejores y mas
ajustadas a la realidad del terreno que las contenidas en el
proyecto inicial.



En todo caso es practicamente seguro que se producirian aho-
rros, ya que se daria a las empresas la oportunidad de aprove-
char mejor su experiencia y sus medios auxiliares y podrian por
tanto hacer bajas que, por grandes que fueran, estarian bien fun-
dadas y representarian riesgos controlados.

Esto no quiere decir que la Administracion deba dejar de hacer
proyectos de la mayor calidad. Deben seguir haciéndose, pero
también es natural que las obras se adapten a
las empresas constructoras.

I“

savoir faire” de

De este proceso, llevado con el necesario rigor y seriedad, estoy
convencido que solo saldran beneficios para los ciudadanos.

Las empresas presentarian sus ofertas después de un proceso de
analisis y de preparacion, naturalmente mas largo que el actual,
que les permitiera ofertar un precio cierto, presentando ademas
proyectos basicos de todos los cambios y mejoras.

La valoracion técnica de las ofertas se centraria en las mejoras
que los licitadores ofrecen en el producto final, y no en como
dicen que van a fabricar ese producto, que es lo que se hace
ahora. Creo sinceramente que los compromisos que ahora se
incluyen en la oferta técnica anaden poco o nada a la oferta, de
ahi mi tendencia —que no oculto— a valorar esta parte lo menos
posible. No tiene ninguin sentido que algo tan colateral, tan difu-
so, y tan dificilmente exigible y controlable en la practica, sea
determinante a la hora de adjudicar.

Muy distinto seria que la valoracion técnica se centrase en las
mejoras propuestas en la propia obra.

La adjudicacion se produciria a la oferta que mejor combinase el pre-
cio con la calidad del producto final, y, aunque el precio tiene que



seguir siendo la regla de oro de la adjudicacion, entonces si tendria
sentido que la valoracion técnica tuviera un peso importante.

Las obras se adjudicarian provisionalmente y, a continuacion, el
adjudicatario redactaria un proyecto de detalle que incluiria todas
las obras a construir. Este proyecto seria supervisado y aprobado
por la Administracion, pero la responsabilidad sobre su contenido
seria integramente del adjudicatario. De su elaboracion no se debe-
rian deducir variaciones en el precio de la oferta, ya que la clave del
sistema es que la empresa haya estudiado, previamente a su oferta,
tanto el proyecto de la Administracion como sus propias propues-
tas, y que oferte en consecuencia. Aunque en algunas obras si
podria dejarse abierta la medicion de ciertas unidades de dificil
cuantificacion en la fase de proyecto, por ejemplo la longitud de
pilotes en ciertos casos, o el empleo de medios de sostenimiento
en tuneles. Lo que no tiene ningun sentido es no fijar a priori el pre-
cio de una seccion de firme, o de una estructura, cuyas mediciones
son perfectamente predecibles.

Quiero insistir en que el proyecto base del concurso deberia en
todo caso ser un proyecto hecho por la Administracion con el
mismo nivel que los proyectos actuales. Tanto la Administracién
como los licitadores deben disponer de la mejor informacion de
partida posible, y no se trata de ahorrar tiempo ni dinero en pro-
yectos, donde todos sabemos que los ahorros salen muy caros.

Una vez aprobado el proyecto la obra se adjudicaria definitivamente.

A primera vista parece que un sistema como éste llevaria mucho
mas tiempo; sin embargo, no lo creo. Se ahorraria todo el tiempo
que hoy se pierde en proponer, discutir y preparar modificados,
tiempo que cada vez sera mayor, ya que los procesos administrati-
vos avanzan inexorablemente hacia un mayor rigor. Se trata de que
las empresas propongan los modificados antes de empezar y de



que, antes de adjudicar las obras, la Administracion los asuma cuan-
do representen mejoras, ahorros, o ambas cosas a la vez.

No cabe ninguna duda de que es mas econdmico, independiente-
mente de quien lo pague, que las obras se ejecuten sin paradas, y
que, por tanto, el tiempo que se emplee en conseguirlo antes de
que se desplieguen los medios de obra, siempre sera rentable.

Un sistema como éste tiene, sin embargo, un inconveniente que en
la practica lo hace inviable si no se complementa con algiin otro
cambio del sistema.

Es impensable que la Direccion General de Carreteras pueda ana-
lizar 25 6 30, o incluso mas ofertas de cada obra con el detalle que
este sistema requiere.

No habria mas remedio que ir a concursos por invitacion, con
maximos entre 5 y 10 ofertas.

Esto no seria ningiin problema a mi juicio, ya que ademas podria
ayudar a resolver otra de las cuestiones que se plantean: la de evi-
tar concentraciones excesivas de obras en una empresa o en unas
pocas empresas.

Es obvio que si hay mercado y éste funciona bien a cada cual le ira
como le corresponda, y que los clientes no tienen la mas minima
responsabilidad ni obligacion sobre las empresas.

Dicho esto, hay que reconocer también que la Administracion publica
debe velar por la buena marcha de la economia del pais y debe favo-
recer y crear condiciones favorables para el desarrollo de la actividad
economica. En este sentido tiene su logica que el Ministerio de
Fomento, primer cliente del sector de la construccion, vele para que
el sector esté equilibrado, para que haya todo tipo de empresas, para



que todos tengan oportunidades de competir, para evitar practicas
desincentivadoras de la competencia, etc.. También tiene toda la logica
que un cliente no concentre sus riesgos, ni que por los azares de la
estadistica se fuerce a determinadas empresas a dar mas de lo que
pueden, mientras otras con igual capacidad estan de brazos cruzados.

Yo creo que la Administracion tiene un papel que jugar en la limitacion
de la excesiva concentracion, y una forma de luchar contra ello es que
la legislacion dé a los organos de contratacion la capacidad de invitar
a las empresas a presentar oferta en funcion de su carga de trabajo. (Y,
por supuesto, en funcion de todos los demas criterios que hay que
aplicar a estas cosas como la experiencia, la capacidad, etc.).

Un sistema de invitacion en el que se pudieran tener en cuenta esta
circunstancia, con transparencia pero sin automatismos, permitiria
mejorar mucho la contratacién.

Por una parte se ahorraria el enorme gasto que hoy dia supone la
preparacién de miles de ofertas. Enorme volumen de trabajo de
escasisima utilidad en la practica, dinero tirado a la basura, que ter-
minamos pagando todos.

Por otra, la Administracién podria dedicar una mayor atencion a estu-
diar en profundidad las ofertas, con lo cual las evaluaciones técnicas
serian mejores, y, por tanto, las adjudicaciones serian mas acertadas.

Y también, como he dicho, ayudaria a evitar concentraciones inde-
seables.

Resumiendo:
Concursos restringidos, pudiendo utilizar la Administracion la

invitacion como medio para evitar la concentracion de contra-
tos en una empresa.



Concursos que permitan plantear a las empresas en la fase de
oferta las mejoras que luego plantearian de todas formas como
adjudicatarios.

Evaluacion de las ofertas en base a dichas mejoras y al precio
ofertado.

Responsabilidad del adjudicatario sobre el proyecto definitivo y
no admision de incrementos de precios por aumentos de unida-
des, salvo en casos previamente tasados.

A lo anterior habria que anadir una Administracién con mayor
capacidad de hacer cumplir los contratos. No es que ahora no la
tenga, pero todo es mejorable y algunas cosas se podrian mejorar,
por ejemplo:

Se deberia establecer un sistema de penalizaciones por incumpli-
miento que permita graduar éstas de forma realista y progresiva,
no como el actual, que, para todo lo que no sean retrasos, no da
mas opcion que cruzarse de brazos o “tirar la bomba atomica”.

Un sistema de direccién de obra en el que los directores de
obra no lleven mas obras de las que puedan atender con la dedi-
cacion suficiente. No es el momento ni el foro adecuado para
reivindicar una vez mas una mejora organizativa de la Direccion
General de Carreteras, pero no quiero dejar de decir que creo
necesaria una transformacion profunda de nuestra organizacion.

Con lo anterior ya tenemos todos los ingredientes para preparar
la receta que, a mi juicio, mejorara las cosas. En efecto:

Conscientes de que sera muy dificil modificar los contratos, y
con la certeza de que se aplicaran penalizaciones por los incum-
plimientos, ninguna empresa ofertara precios indefendibles.



Por otra parte las variaciones de presupuesto de las obras que-
daran limitadas a aquellas que se deduzcan de nuevas necesida-
des que la propiedad quiera atender, reduciéndose drasticamen-
te los incrementos de presupuesto.

Ademas, la Administracion estara tranquila de que en el merca-
do no se producen desequilibrios perjudiciales para la economia
del pais, y las empresas sabran que el hacerse un hueco en el
mercado no depende de parametros aleatorios e incontrolables,
sino exclusivamente de su buen hacer.

En definitiva, estoy proponiendo un sistema eficiente, transparente
y sostenible en el futuro. No olvidemos que el contexto politico es
cada vez mas exigente con la Administracion y que nadie puede
pensar que en el futuro se van a resolver los problemas como en
el pasado.

Un sistema que reportaria enormes ventajas a las empresas que
estén dispuestas a obtener beneficios por hacer bien las obras y
cumplir los contratos, que estoy seguro que constituyen la mayo-
ria del sector.

Un sistema como éste daria ademas a las empresas nervio para
competir en otros mercados, mucho mas dificiles que el mercado
domeéstico. El paternalismo y la tutela pueden resultar comodos a
corto plazo, pero son fatales para asegurar el futuro.Y, ademas, son
inviables constitucionalmente y como parte que somos de la Unién
Europea, la cual ha hecho de la competencia y de la transparencia
de los mercados las claves de su politica econémica.

No se me ocurre mejor manera de abordar los problemas que
aquejan al sector que esto que he dicho, aunque como es natural
el debate sobre estos temas se podra mejorar con otras aporta-
ciones, que por mi parte seran muy bienvenidas.



MEJORA DEL SISTEMA DE CONTRATACION

Me gustaria mucho que el grupo de empresas que ANCI represen-
ta entendiera que sélo planteamientos como éstos, o de un calado
similar; son los Unicos que a largo plazo les garantiza su actividad
sin mas incertidumbres y sobresaltos que los que se derivan de la
propia actividad constructora, con los cuales ya tienen bastante.

Muchas gracias por su atencion.




ASAMBLEA GENERAL DE ANCI

Discurso del Presidente

D. Jaime Lamo de Espinosa



El ano cuyo ejercicio examinamos hoy no puede ser analizado sin
pormenorizar muchas de las cuestiones que a lo largo del mismo
se han producido y que han tenido repercusiones en el mismo aho
o que, al menos, han generado un nuevo clima en el escenario de
la obra civil y de la edificacion en Espana.

Sin duda el sector de la construccién ha seguido siendo uno de los
motores que —junto a la demanda interna— han configurado el creci-
miento de nuestra economia.Y en ese sector tanto la obra civil
como la edificacion han seguido pulsando con fuerza,
pese a que muchos augures vaticinaron a mediados del
2004 un cambio de la tendencia positiva en el sector
inmobiliario. Afortunadamente no ha sido asi.

Hoy el sector de la construccion es, junto al consumo, el motor de
arrastre de la economia espanola. Ese motor se ha movido merced a
unas licitaciones basadas en los presupuestos de las tres Administra-
ciones, Local, Autonémica y Central, las cuales vienen contribuyendo,
aproximadamente con |/3 cada una, aunque tales cifras evolucionaron
en 2005 acentuando los rasgos a favor de las Administraciones terri-
toriales.Asi el resultado ha sido de la Local 38,6%, la Autonémica 31%
y la Central 30,4%.Tal tendencia contintia en 2006.

Una buena parte de tales presupuestos se ha nutrido a través de
las ayudas de los Fondos comunitarios. Pero la adhesién de 10



nuevos Estados miembros, unido al hecho de que sélo cuatro
regiones de tales Estados sobrepasaban el 75% del PIB/capita
medio de la UE-25, ha provocado la expulsion “estadistica” de un
conjunto de regiones espanolas fuera de FEDER y anuncia el
comienzo de la finalizacion a partir de 2007 de los Fondos de
Cohesion por haber alcanzado ya los niveles de convergencia, lo
que implicara la reduccion sustancial de los Fondos europeos que
hasta ahora contribuian al desarrollo de las infraestructuras y
equipamientos sociales necesarios.

Espafa, por otra parte, todavia tiene un gran camino
por recorrer para disfrutar de una relacion Produccion
en construccion/ PIB per capita equiparable a la de los
paises mas desarrollados de la UE. Y ello pese a los
grandes avances registrados en los ultimos afhos, que
son indudables. Desde esta perspectiva siempre el presupuesto
sera corto. Pero seria injusto decir que el de 2005 no refleja un
esfuerzo muy considerable, al igual que el 2006.

Pero si queremos suplir la pérdida de Fondos europeos, siquiera
sea parcialmente, se hace necesario acudir en parte a formulas
extrapresupuestarias para mantener un esfuerzo inversor que
permita continuar la aproximacién en equipamientos infraestruc-
turales, similares a los paises europeos mas “acabados”, mantener
el empleo y el ritmo de actividad y contribuir a la seguridad de
los ciudadanos en sus transportes, ¥, como consecuencia, evitar
que miles de trabajadores, muchos de ellos inmigrantes, se
encuentren en paro si en algin momento pudiera declinar la eje-
cucion de obra publica.

Y unido a ellos principalmente y casi exclusivamente la aporta-
cion del sector privado para suplir las acciones que por razones
presupuestarias y de equilibrio del mismo deban contribuir a tal
desarrollo.



Al terminar 2005 ANCI se encontraba integrada por
23 empresas que facturan en su conjunto por encima
de los 5.500 M€ y con una media de 240 M<€. y un
maximo de 650 M<. (En 2006 algunas superaran ya los 1000
M<€ y hay que advertir que en 2005 se incorporé Rover-Alcisa y en
2006 se dio de baja CIMSA por haberse integrado en el Grupo San
José). Si examinamos las empresas situadas en la patronal de las
mas grandes, vemos que sélo 9 empresas estan por encima de las
mayores de ANCI y que, por el contrario, 17 de aquellas estan en
niveles inferiores a las mayores nuestras, y si solo contamos de
estas Ultimas las netamente constructoras todas ellas estan por
debajo o en términos muy similares a nuestros niveles.

ANCI nacié porque un grupo de empresas medianas —o grandes
emergentes— creian que debian estar unidas para defender “sus”
criterios, para defender el principio de competencia
que proclaman las leyes en la contratacion publica,
para hacer saber al publico en general y a las Administraciones que
no solo unos pocos pueden hacer una autopista o las plataformas
del AVE, o las estaciones de ferrocarril o las pistas de rodadura de
los aeropuertos o las grandes presas, o concursar bajo el método
aleman, u operar bajo el régimen concesional.Y creo que durante
este tiempo eso se ha demostrado.

Por eso ANCI, integrada en la CEOE a través de la
CNC, apoyo6 el pasado aiio la iniciativa presentada
por la Comision de Infraestructuras de la CEOE del
nuevo programa para impulsar las inversiones pri-
vadas en este sector —no sélo por razones de empresa sino
por las razones de interés general antes mencionadas— progra-
ma en cuyo desarrollo aspira a participar.Y era logico
que tal apoyo se prestara pues no hay que olvidar que nuestras



empresas han sido adjudicatarias en los ultimos diez
afnos de obras y servicios en régimen de concesion
por un importe total de 1.375,4 M€, y en servicios
tan diferentes como autovias, hospitales, etc.

Y en esta etapa seguiremos defendiendo que, cualquiera
que sea el procedimiento seleccionado para proponer o adjudicar
tales obras, las normas de contratacion sean siempre
homogéneas y que los procedimientos elegidos no
reduzcan la competencia, acoten mercados o busquen
exclusividades. Si tales formulas legales nuevas se ponen en mar-
cha serd aln mas necesario asegurar la mayor transparencia en la
adjudicacion, el fomento de igualdad de oportunidades o la evitacion
de practicas restrictivas. Los principios de competencia,
igualdad, concurrencia, transparencia y objetividad
deben primar en todos los procesos. La sentencia
14171993 del TC que exige “la garantia de un acceso de
los posibles licitadores a la adjudicacion en condiciones
de igualdad” es hoy mas trascendente que nunca.

Pese a que 2005 ha sido un ano positivo en cuanto a volumen de
licitaciones y obras adjudicadas a empresas de ANCI, no todo el
ano fue homogéneo. Las elecciones celebradas en 2004 y la instru-
mentacion de los programas a lo largo del ejercicio presupuestario
siguiente, produjeron un cierto retraso en la licitacion y adjudica-
ciones del primer semestre del 2005, afortunadamente recuperado
a lo largo del segundo. Asi el volumen de obra licitado por el
Ministerio de Fomento fue de 9.603 M<, en el de Medio Ambiente
de |.191 M€,y en Agricultura (SEIASAS) 161 M€.



Nuestros resultados a fin de ano fueron un 21,0% en Fomento (sin
Puertos), un 13,6 % en MIMA y un 12,3% en MAPA.

En una perspectiva temporal de largo plazo las adjudi-
caciones a empresas de ANCI por parte de la Adminis-
tracion Central del Estado (Fomento, Medio Ambiente
y Agricultura) han ido pasando del 8,5% en 1999 al 17%
en 2005, pero donde la evolucion ha sido mas significa-
tiva es en el Ministerio de Fomento cuya cifra de adju-
dicaciones ha tenido un multiplicador de 3,6. Si no consi-
deramos Puertos, por la repercusion que tuvieron dos obras de
enorme volumen en el conjunto de obra licitada en 2005, la parti-
cipacion de ANCI viene manteniéndose en Fomento estable en
torno al 21/22 % en los dltimos 4 afhos.Y aunque nuestro porcen-
taje en este Ministerio es del 21% en los ultimos dos anos, ha habi-
do un crecimiento de 350 M€ en 2005 sobre el afo anterior.

Desglosando las cifras relativas obtenidas por Organismos contra-
tantes en 2005 resultan las siguientes: Carreteras 21%, ADIF 26%,
Ferrocarriles 20%, AENA 7%, Obras Hidraulicas 11,7%, SEIASAS
12,1%, Sepes 29,7%, y Puertos 2,30%.

La licitacion autonomica en el 2005 ascendié a 12.226 M€, un 31%
de lo licitado por el conjunto de todas las Administraciones
Publicas, con un incremento del 14,6% respecto al 2004. Las
Comunidades con mas peso fueron Madrid, Cataluia, Andalucia y
Valencia cuyas licitaciones supusieron 5/8 del total.

Destaca el 20,1% obtenido por ANCI en la Comunidad de Madrid,
que ascendié a 415 M€, con un incremento notable respecto al
ano anterior. En la Comunidad Catalana se alcanzé una cuota del



23% en concursos superiores a 3 M€, lo que ascendié a casi 300
M<€. En Andalucia se obtuvo un 21% con unas adjudicaciones en
este tipo de concursos cercanas a los 230 M£€.Y, finalmente, en la
Comunidad Valenciana un 23% sobre un total de 345 M€.

Ya he indicado antes la importancia creciente de los Ayuntamien-
tos. Sélo en la Region de Madrid, sus Ayuntamientos licitaron el
63,5%, sobre un total de todas las Administraciones superior a los
7.000 M€.Y solo el Ayuntamiento de Madrid licité por encima de
los 3.300 M€, es decir, casi el 50% de este total.

Permitidme que entre todos los Ayuntamientos destaque el de la
ciudad de Madrid. Lo merece por el volumen de obra licitado que
es digno de mencidn y elogio. En nuestro caso lo merece, ademas,
por el negativo y anémalo trato que nuestras empresas reciben sin
razén ni explicacion alguna.

Pues bien cualquiera que examine a quién le fueron adjudicadas tales
obras descubrira que solo los megagrupos recibieron mas de un 94 %.Por
eso y aunque parezca sorprendente tras el examen de las
cifras obtenidas por las empresas de ANCI en otras
Administraciones e incluso en la de la propia Comunidad
de Madrid que nos adjudicé un 20,1%, el pasado aio, el
Ayuntamiento de Madrid sélo nos adjudicé un 0,44 %.
Sigue asi la tendencia de afios anteriores. Un afio mas, el
Ayuntamiento ha dejado de lado —salvo alguna escasa excep-
cion— a nuestras empresas sin justificacion ni razén alguna...
Creemos que alguna explicacion merece esta Asociacion, explicacion que,
desde luego, no cabe encontrar ni en los precios ofertados que fueron
altamente competitivos, ni en la calidad y prestigio de nuestras empresas
notoriamente reconocidas. Parece como si solo las muy grandes empre-
sas pudieran disfrutar de la tarta de las obras publicas madrileias.



Durante este ano ANCI ha acogido con pleno apoyo la
presentacion del Plan Estratégico de Infraestructuras
y Transporte en el Palacio de la Moncloa el pasado |5 de julio
de 2005, PEIT que supuso avanzar un programa que revela un gran
esfuerzo muy loable de planificacién de objetivos y medios.
Permitira durante |5 afos tomar decisiones consensuadas entre
las diversas Administraciones.Y permitird a los agentes y entidades
sociales orientar el como y el donde invertir.

El nuevo PEIT contiene previsiones que alcanzan un total de 249.000
M€ en un amplio plazo, hasta el afo 2020, con una apuesta clara por
el ferrocarril y en especial por el AVE. Asi toda capital de provincia
estara comunicada con una autovia y toda gran poblacion a menos de
45 minutos de una estacion de AVE. Un Plan cuyo nudo gordiano esta
en su financiacion. Dadas las Perspectivas Financieras 2007-2013,
mantener el esfuerzo inversor y aun reforzarlo en los proximos quin-
ce anos no sera facil,y por ello el PEIT apela a la inversion pri-
vada en una proporcion no pequena y la respuesta de
las empresas medianas y grandes emergentes integra-
das en ANCI ha sido y es netamente favorable.

ANCI esta claramente a favor de la financiacion publico-
privada. Nuestras empresas -las de ANCI- tienen un
fuerte musculo financiero para jugar este juego y estan
dispuestas a contratar por el procedimiento que se nos
proponga. Y ANCI confia en participar. Y luchara para
ello. El PEIT, afortunadamente, no prejuzga por tamaio.
Y espero que tampoco lo hagan los pliegos o sus desarro-
llos. Confiamos en que la ejecucion del PEIT permita la actividad de
todas las empresas, no solo las muy grandes. Recordaré que estamos
en la Union Europa donde la competencia es defendida al maximo. Asi
lo recoge la nueva Constitucion Europea (aprobada ya por una gran



mayoria de Estados aunque el NO de Francia y Holanda haya paraliza-
do el proceso), y en esa competencia estaran las empresas de ANCI.

Y ello nos lleva a aquellos aspectos que, de algiin modo, pueden limi-
tar la presencia competitiva de empresas, por ej., los nuevos pliegos,
la consideracion de las empresas vinculadas y las clasificaciones.

Hace meses escribia sobre las Clasificaciones de empresas en un dia-
rio econdémico y decia a proposito de los Pliegos “Lo que ocurra
en los préximos meses, cuando su uso vaya acreditan-
do una cierta tendencia, marcara si genera o no algun
sesgo”. Desgraciadamente lo que era una simple sospecha se ha
confirmado.Y de seguir asi el ano se habran reforzado las posiciones
de dominio de estas pocas empresas (las megas) y se habra debilita-
do el tejido empresarial del sector en perjuicio la competencia. Dada
la importancia de la cuestiéon me referiré mas ampliamente después.

Llevamos muchos anos advirtiendo del riesgo que supone para la com-
petencia que a un mismo concurso puedan presentarse con ofertas
independientes —y ser admitidas— numerosas empresas y sus filiales
vinculadas.Tales rasgos se estan acentuando en los Ultimos tiempos. Si
la Ley reguladora del Contrato de Concesion de Obras
Publicas, en su art. 234/4 establece que “la presentacion
de proposiciones diferentes por empresas vinculadas
supondra la exclusion del procedimiento de adjudica-
cion, a todos los efectos, de las ofertas formuladas’, no
vemos razon alguna para que este mismo criterio, con



las modificaciones legales que sean necesarias, ho se
deba aplicar en los concursos no concesionales.

En la actualidad la presentacion de empresas vinculadas
con diferentes ofertas a un mismo concurso se produce
de modo practicamente constante, habiendo consegui-
do ser adjudicatarias en numerosas ocasiones. Pedimos
expresamente a las Administraciones que no apoyen
esta practica prohibida expresamente para las UTEs y
aceptada pata la presentacion simultanea de matrices y
filiales, vulnerando asi el principio de competencia.

Es en este ultimo aspecto donde el sector ha encontrado en 2005
y sigue hoy los mayores obstaculos, en todo tipo de empresas, debi-
do a la interpretacién altamente restrictiva, y a nuestro juicio poco
flexible, que la Junta Consultiva de Contratacion Administrativa
viene usando a la hora de aplicar las normas previstas en el
Reglamento de la Ley de Contratos para conservar la “clasifica-
cion” necesaria en los diferentes tipos y categorias, grupos y sub-
grupos de obras.Y éste es un tema crucial, es el ser o no ser de las
empresas, de todas, cualquiera que sea su dimension.

La necesidad por Ley de que estas “clasificaciones”
deben renovarse cada dos afnos, cuando antes eran
cuatro, obliga a demostrar bienalmente que se man-
tienen la exigencias requeridas. El plazo de dos afos es
corto cuando, en ocasiones, el volumen de obras licita-
do es escaso durante los dos afios precedentes en el
ambito de una clasificacion concreta, por ej. presas.

Pero ademas, en los criterios técnicos se esta dando una
interpretacion mas exigente de lo legislado y que no



toma en cuenta la realidad de como se ejecutan las
obras, lo que genera una gran inseguridad a las empre-
sas. Mucho mas si cuando estan contratando habitualmente con la
Administracion pueden perder su clasificacion por no poder demos-
trar su experiencia directa en algo que estan haciendo sistematicamen-
te bajo su responsabilidad contractual.Y esto es asi en los requisitos
exigidos para la clasificacion en subgrupos especificos de instalaciones
o en la rigida interpretacion del adverbio “directamente” contenido en
la Ley, que demoniza la subcontratacion, cuando ésta es una forma
habitual de organizar las obras publicas o de grandes edificios en
Espana —y fuera—, donde es necesario y extraordinariamente conve-
niente utilizar empresas especializadas que son verdaderamente nece-
sarias para el buen fin de la obra.

Si la clasificacion de empresas para la contratacion publica
tiene por objeto simplificar las relaciones entre los 6rga-
nos de contratacion y los operadores econémicos su atri-
bucién no puede ser un obstaculo para la efectiva compe-
tencia en el mercado y, menos aun, un factor de inseguri-
dad de las empresas para poder contratar, sobre todo, en
aquello en lo que tienen experiencia bien acreditada y
conocida por la propia Administracion. Confiamos que la
Administracion tome buena cuenta de estas precisiones y evite proseguir
la aplicacion de la ley en forma tan inusual a como lo viene haciendo.

Digamos que el dinamismo del sector (obra civil y edificacion)
lo demuestra que en los primeros 5 meses de 2006 el consu-
mo nacional de cemento experimentd un incremento del
9,4% sobre igual periodo (OFICEMEN) y que los ocupados en



el sector crecieron un 7,3% en el primer trimestre y los afi-
liados a la Seguridad Social en un 1 1%. Esto demuestra, junto
al crecimiento de las hipotecas, que la confianza en la cons-
truccion no se ha frenado y nada deberia artificialmente fre-
naria dadas las consecuencias que sobre el PIB, el empleo y
la absorcion de mano de obra de inmigrantes tiene el sector.

Desde que se inici6 el afio 2006 ANCI ha obtenido adjudicaciones
que oscilan entre minimos y el 40% segln organismos contratantes,
lo que no es significativo dado el escaso volumen de obra licitada.

Los Pliegos al final definen la concurrencia y la posibilidad de adjudi-
cacion a los concurrentes. En esta nueva etapa se abren nuevas posi-
bilidades de contratacion y, por consiguiente, nuevos pliegos, por ello
es necesario extremar el cuidado con el seguimiento y el analisis
para que no entrane un peligro para la libre concurrencia y la igual-
dad de oportunidades. En este sentido pasamos a hacer un
comentario sobre los nuevos pliegos de infraestructu-
ras y, en particular, su aplicacion en la D.G. de
Carreteras. Sus resultados nos preocupan. Hasta el dia
22 de junio, la D.G. de Carreteras habia adjudicado
(segun BOE) 199 M<, de los cuales tan sélo un 3% (26,6
M<€) fueron para ANCI. Si comparamos estas cifras con
las del conjunto del pasado aifio claramente se aprecia
que existe un sesgo notorio a favor de los megagrupos.

Por tal razén encargamos al catedratico de Estadistica Econdmica de
la Universidad Rey Juan Carlos de Madrid, D. Francisco Javier Martin
Pliego, un Dictamen al respecto. Pues bien, en dicho informe puede
leerse que, “desde el punto de vista del analisis tedrico,
podemos concluir que el nuevo sistema de correccion
de las puntuaciones técnicas introduce notables pertur-



baciones no deseadas y que si la intenciéon era la de
objetivizar el procedimiento de adjudicacion primando
las propuestas de mayor nivel de calidad técnica frente
a la mejor oferta economica de las mismas, en realidad
casi convierte al sistema en especificamente técnico
jugando las ofertas econdmicas como filtro previo en
base a la posible temeridad de las mismas”.

“Para corroborar este hecho se ha usado un modelo de
simulacion que contempla 12 escenarios diferentes,
donde para cada escenario se han simulado 10.000 adju-
dicaciones. La estructura del modelo utilizado reprodu-
ce el sistema de adjudicacion de la normativa que rige
los ultimos concursos de adjudicaciones de obras publi-
cas del Ministerio de Fomento”.

“En todo caso se producen pérdidas en las adjudicaciones de
las empresas ANCI que dificultaran la futura viabilidad de
sus negocios y que llevaran inevitablemente a una clara con-
centracion de toda la obra publica en manos de unos pocos
grupos de gran tamafo con los peligros que una posible con-
certacion oligopolistica supondria para las arcas del Estado”.

Hasta aqui las conclusiones del Dictamen. Esta situacion de seguir
asi generaria un detrimento claro de la concurrencia, de las opor-
tunidades de las empresas, cualquiera que sea su tamano, y poten-
ciaria el poder de un oligopolio naciente, que acabarian pagando la
Administracién y los ciudadanos con un mayor coste de las obras
fruto de una menor competencia.

En diciembre de 2005 se presentd para observaciones el antepro-
yecto de Ley de Contratos del Sector Plblico.A partir de esa fecha



se han presentado observaciones por las asociaciones nacionales
de constructores y la CNC, y otros, asi como el CES ha emitido
un Dictamen con el voto particular de las organizaciones empresa-
riales CEOE y CEPYME y, por Gltimo, el Consejo de Estado ha emi-
tido su Dictamen.

Una Ley tan importante como ésta cuya variacion respecto a la
actual Ley de Contratos de las Administraciones Publicas venia
obligada por tener necesidad de acomodarla o completarla con las
Directivas Comunitaria (tales como Diilogo Competitivo, Subasta
Electronica, Centrales de Compras, Acuerdos Marco, Sistemas
Dinamicos de Contratacion) ha dado lugar a una redaccién muy
discutida ya que se ha aprovechado para efectuar un cambio radi-
cal y completo de la sistematica actual de la vigente legislacion.

Onmite principios basicos informadores de la Contratacion Publica,
entre ellos, la obligacion de la Administracion de velar porque los
precios de los contratos sean los adecuados a mercado, introduce
multiples conceptos juridicos indeterminados, efectla constantes y
mdultiples remisiones de unos articulos a otros, complicando el
seguimiento Y la claridad, genera oscuridad en torno al ambito sub-
jetivo aplicable ni tampoco hay claridad sobre el ambito que regu-
la, permite la introduccion en los contratos de cuestiones funda-
mentales en torno a las obligaciones de las partes sin que sea nece-
sario el ser fijadas en los Pliegos de Clausulas Administrativas
Particulares, recoge un sistema de contratacion en el que el oferen-
te debe hacerse responsable de cualquier variacion aln por error
del proyecto sin recibir ninglin abono por su modificacion para evi-
tar el error, recoge modificaciones sobre la forma de revisar los
precio , importe de garantias etc. sin justificacién alguna.

ANCI expreso6 a tal efecto su opinion, que en esencia se
reduce a modificar tan sélo aquello que es exigido por la
Comision Europea dejando sin alterar un sistema de contra-



tacion que tiene ya una sélida tradicion juridica y contractual
en Espafia y cuya modificacion total y radical no hara sino
entorpecer las futuras contrataciones y llenar de pleitos y
demandas lo que hoy no son sino tramites normales.

En el mismo sentido se han expresado muchas de las observacio-
nes y los dictimenes antes citados, por lo que esperamos que el
Anteproyecto sufra en su redaccién un gran cambio positivo.

Durante el ano 2005 y principios del 2006 se ha elaborado el
texto de la Ley de Subcontratacion en la Construccion partiendo
de un Anteproyecto inasumible. Pese a su origen y mediante,
entre otras, las sugerencias y propuestas de ANCI se ha llegado,
con el esfuerzo de todos y muy significativamente con el de nues-
tro representante, la CNC —a cuyo presidente Juan Lazcano quie-
ro expresamente agradecerle sus esfuerzos— a un texto que
podra regular la subcontratacién adecuadamente y debemos feli-
citarnos por ello.

La Ministra de Fomento nos anuncié en un almuerzo con el sector
el dia 12 de enero el programa de conservacién y mantenimiento
de las autovias de | generacion, que abordara la conservacion de
1.523 km. de carreteras, mediante contratos de concesioén a 20
anos, y que incorporaran un importante porcentaje de obra nueva
y cuya financiacion sera mediante un sistema similar al de peaje en
sombra. La inversion publica comprometida para este programa es
de 1.850 M€.

Se trata de 18 tramos, lo que permite una mayor participacion empre-
sarial lo que garantizara asi una mejor competencia entre proyectos.



Puedo confirmar lo que ya anuncié en su dia a la Ministra
y es que las empresas de ANCI participaran en tales con-
cursos. Las UTEs ya estan formadas. Y estoy seguro de
que, dada la amplia experiencia de nuestras empresas en
concesiones, su solvencia y su rigor constructivo las hara
merecedoras de una buena parte de estos concursos.

El precio de los aceros tuvo una subida importantisima que no fue
recogida en los indices de aplicacion en las formulas de revision,
ni fueron aceptadas las quejas que se hicieron llegar al Comité
Superior de Precios desde nuestros representantes en la CNC.
Esto dio lugar a tener que presentar un contencioso que espera-
mos se resuelva en nuestro favor y que creemos dé lugar a que
los indices, en la mano de obra y los materiales, recojan de ver-
dad en un futuro la realidad del mercado del que dependen nues-
tras empresas.

Las variaciones en los precios de los betunes y del cemento prin-
cipalmente nos preocupan por su gran importancia para la revi-
sion, destacando la singularidad de los betunes cuyas variaciones
de precios se deben siempre a problemas internacionales imposi-
bles de prever.

Todas las empresa han estado pendientes del Ministerio de Medio
Ambiente y de su nueva politica de la Gestién del Agua y, en par-
ticular, de los proyectos de plantas desaladoras que debe desarro-
llar ACUAMED.

La tecnologia de la desalacion necesaria para poder con-
cursar y contratar ha hecho que se abrieran relaciones



con los expertos de Francia, Israel y EEUU, para que
nuestras empresas pudieran formalizar UTEs al maxi-
mo nivel tecnolégico y, por tanto, competitivo.

Esperamos el arranque definitivo de estos contratos en lo que
queda de 2006 y que este mercado no quede exclusivamente
dominado por los grandes grupos empresariales de la construc-
cion.

La politica del Gobierno sobre [+D+i y en particular la del Ministerio
de Fomento incluyendo en sus nuevos Pliegos valoraciones técnicas
por desarrollo de proyectos relacionados con la obra que se adjudica,
ha sido una obligada llamada de atencion a las empresas y desde
ANCI se han abierto diversos caminos sobre actividades
y contratos de I+D+i con instituciones diversas. Hasta el
dia de la fecha estan acordados (algunos pendientes sélo
de firma) con la Escuela Técnica Superior de Ingenieros
de Caminos de Madrid, con el CEDEX, Plataforma
Tecnolégica de la Construccion y con encargos de inves-
tigacion directos de los que se podran beneficiar las
empresas de esta Asociacion.

Un tema preocupante para las empresas concesionarias de
autopistas de peaje, entre ellas algunas de ANCI, es el cambio de
su normativa contable con objeto de adaptarla a las nuevas
Normas Internacionales de Informacién Financiera (conocidas
como NICQ).

Sin perjuicio de la posible consideracion de otras soluciones, se
entiende justificado la propuesta de CNC de que, en el



caso de las sociedades concesionarias, se establezcan
determinadas excepciones a la aplicacion automatica de
determinados articulos de la Ley de Sociedades Ano-
nimas en relacion a la contabilizacion del patrimonio
neto. Excepciones que, por otra parte, existen ya en la
Ley de Autopistas de Peaje.

Debemos felicitarnos porque algunas de nuestras empresas
han optado por apostar claramente en el exterior y
dentro de esa apuesta sobre todo por el drea de los nuevos
Estados miembros de la UE —Polonia, Chequia, Rumania, etc.—, asi
como Chile, Marruecos, Portugal, Turquia, Noruega, Nicaragua,
Argentina, Honduras, Francia,Argelia,Arabia Saudi, etc. Es este un
esfuerzo que debe proseguir con impetu.

En el afio 2005 aparecieron varias noticias en periddicos anda-
luces hablando de una tal “ANCI 2005, SA” A la vista de ello
se les remitié un burofax el 20 de diciembre 2005 instando a
que cesaran en el uso de dicha denominacién. Tal requerimien-
to no fue contestado. Nuevamente se les remitié requerimien-
to notarial el 30 de diciembre. Tampoco hubo respuesta. Por tal
razon el 27 de enero 2006 remiti sendas cartas a todos los
medios de Andalucia requiriéndoles a que no dieran cobijo a
tales practicas ilegales.

Finalmente y ante la falta de contestacion a los numerosos
requerimientos, se ha presentado un escrito de oposi-
cion ante el Registro de la Propiedad Intelectual y una
demanda de juicio ordinario frente a la mercantil “ANCI
2005, SA” por vulneracion de derecho de marca.



Quiero aprovechar la ocasion para expresar mi agradecimiento a
los diversos Ministerios y sus autoridades, presidentes de Comu-
nidades Autonomas, alcaldes, presidentes de empresas publicas,
sociedades estatales, etc. por las atenciones que, a lo largo del ano,
han demostrado con nuestra Asociacion.

A los presidentes de las Comisiones de trabajo internas, por la
atencion y el entusiasmo que les han prestado.A nuestros dos vice-
presidentes y al secretario de la Junta Directiva por el atinado des-
empeno de sus papeles. Y, especialmente, al Director gerente,
Santiago Eguiagaray, por su gran eficacia y dedicacion personal, al
tiempo que coordina el equipo de profesionales con el que llevan
en la practica el dia a dia de esta Asociacion.

ANCI nacié hace casi 10 afios. En otoio afo 2007 cele-
braremos nuestro 10° cumpleainos. Estamos integrados
en la CNC, formamos parte de la Comision Ejecutiva de
la CEOE, y somos miembros de la APD. No somos ya
aquel “SEOPIN” con el que despectivamente fuimos
recibidos en el mercado de patronales en 1997.

Creo que es buena hora para meditar sobre nuestro recorrido
vital y sobre nuestro futuro. Realizaremos varias sesiones de refle-
xion en este proximo ano. Debemos resituar ANCI en razén de
varios hechos decisivos:

la situacion vital de cada empresa y su accionariado.

la necesidad de diversificacion y sus posibilidades.
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las previsibles reducciones de obra a licitar en ahos venideros si
la reduccién de las aportaciones procedentes de los fondos de
la UE fuera sensible y no compensada via presupuesto.

la acentuada dispersion en las decisiones de adjudicacion e inclu-
so de licitacion de obras estatales a favor de las diferentes Comu-
nidades Autéonomas.

la acentuada, también, preferencia de muchas CCAA para que
sean “sus” empresas, es decir las radicadas en dichas CCAA, las
que lleven a cabo tales obras.

una nueva orientacién que nos conduciria a dirigir mas nuestra
Asociacion a favor de una patronal mas abierta y con mas servicios.

una presencia en el exterior inexistente en aquellos anos germi-
nales y hoy en pleno desarrollo.

Tales cuestiones son algunas de las razones por las que debemos
repensar nuestro camino futuro.Y estoy seguro que sabremos, una

vez mas, hallarlo y definirlo con claridad y acierto entre todos.

Gracias a todos.
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EMPRESAS ASOCIADAS:

ALDESA CONSTRUCCIONES, S.A.

Avrpl, S.A.

ALTEC, EMPRESA DE CONSTRUCCION Y SERvICIOS, S.A.
Azvi, S.A.

BEGAR, S.A.

BRUES Y FERNANDEZ CONSTRUCCIONES, S.A.
CoNsTRUCTORA HIsPANICA, S.A.

Corcisa, S.A.

Corisa, S.A.

CyopsA-SisociA, S.A.

Joca, INGENIERIA Y CONSTRUCCIONES, S.A.
Lusasa, S.A.

MARcoR EBRO, S.A.

PENINSULAR DE CONTRATAS, S.A.

PLODER, S.A.

ProBISA TECNOLOGIA Y CONSTRUCCION, S.A.
PUENTES Y CALZADAS, S.A.

Rover ALcisA, S.A.

Rusau, S.A.

SANDO, S.A.

SARRION, S.A.

S.A. pE OBRAS Y SERvICIOS, COPASA
SOGEOSA, SOCIEDAD GENERAL DE OBRAS, S.A.

ANCI, Asociacion Nacional

de Constructores Independientes

Paseo de la Castellana, 119, 2° dcha.
28046 Madrid.

Tel.: 915 550 539 - Fax: 915 554 005
E-mail: anci@ancisa.com

Web: www.ancisa.com




