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Construccidén y bienestar. Oportunidades y retos

Intervencion de Juan-Miguel Villar Mir, presidente del grupo Villar
Mir, en la jornada ‘El papel del sector de la construccion en el
crecimiento econdmico: competitividad, cohesion y calidad de vida™

Es para mi una gran satisfaccion parti-
cipar en esta jornada titulada El papel
del sector de la construccion en el cre-
cimiento econdmico: competitividad,
cohesién y calidad de vida, organizada
por el Consejo Econémico y Social de
Espafia, con motivo de la presentacién
del informe que lleva el mismo nom-
bre. Y la satisfaccién es aiun mayor
por tener la oportunidad de ofrecerles
mi intervencion titulada Construccion
y bienestar. Oportunidades y retos. El
Consejo Econdmico y Social de Espa-
fia (CES), a iniciativa de la Confedera-
cién Nacional de la Construccion, ha
elaborado este informe con el propo-
sito de recoger y poner de manifiesto
las virtudes y destacar el papel que
el sector de la construccién tiene en
la economia espafiola con especial
acento no solo en el efecto arrastre y
empuje que genera en otros sectores
productivos, sino también en las nece-
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sidades reales de infraestructuras que
tiene actualmente nuestro pais. Asi, el
CES, como 6rgano consultivo del Go-
bierno en materia socioeconémicay la-
boral, adscrito al Ministerio de Empleo
y Seguridad Social y constituido por or-
ganizaciones representativas de los in-
tereses de la ciudadania, busca apoyar,
con este estudio, al sector de la cons-
truccidn y a su necesaria recuperacion;
recuperacion que es imprescindible
para contribuir de manera satisfactoria
y sostenible al crecimiento econémico,
a la competitividad del tejido producti-
vo, a la cohesion social y territorial y al
bienestar de los ciudadanos.

Sin lugar a dudas, el sector de la cons-
truccion ha permitido a la Espana con-
temporanea avanzar en progreso y
bienestar en tanto que ha posicionado
a nuestro pais en un destacado lugar a
nivel internacional con la ejecucion de

importantes infraestructuras. Y todo
ello ha sido posible gracias al papel
desempefiado por los ingenieros y
arquitectos. Como ingeniero he de in-
dicar que me siento muy orgulloso de
pertenecer a un colectivo profesional
que ha tenido la oportunidad de con-
tribuir de una forma destacada al cre-
cimiento y al progreso de Espafia a tra-
vés de la participacién de la ingenieria
y la arquitectura en las vertientes de la
obra civily de la edificacion, en el perio-
do de mayor desarrollo y florecimiento
del sector de la construccion en Espa-
fia, como ha sido el comprendido por
casi tres décadas, desde el comienzo
de los afios 80 del pasado siglo hasta
la drastica reduccion de las inversiones
publicas impuestas por la crisis global
de 2007. Y es que tanto los ingenieros
como los arquitectos tenemos como
objetivo principal poner nuestros co-
nocimientos al servicio de la sociedad
y el bien comun, para, a través de la
creacion de todo tipo de infraestruc-
turas, aumentar el bienestar. Asi, nos
debemos sentir afortunados por haber
tenido la ocasioén y por seguir tenién-
dola, de participar y contribuir al gran
despliegue de obras de ingenieria y
edificacién a lo largo y ancho de nues-
tro pais, que nos ha permitido conver-
tirnos en un referente mundial y nos ha
llevado a contribuir, con la generacion
de renta, riqueza y empleo, a impul-
sar el progreso de todos los paises en
los que estamos presentes realizando
construcciones de todo tipo de infraes-
tructuras. Estructuraré mi intervencion
en cinco partes diferenciadas: iniciaré
esta ponencia haciendo referencia a

* Esta jornada tuvo lugar el 28 de septiembre de 2016
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las tres palancas del bienestar: la edu-
cacion, la innovacién y las infraestruc-
turas; pasaré a continuacién a referirme
a la aportacién capital de la ingenieria
al progreso del conjunto del planeta
Tierra; me centraré, posteriormente, en
el papel fundamental que ha desempe-
fiado el sector de la construccién como
impulsor del crecimiento y del desarro-
llo en Espafia y en el mundo; abordaré
a continuacién los grandes retos que
tenemos que abordar en materia de
I+D+i y de infraestructuras para cami-
nar hacia un modelo de crecimiento
sostenible; y finalizaré haciendo refe-
rencia a dos ideas fundamentales que
nos deben acompanar en todas nues-
tras actuaciones: servir a los demas y
hacer felices a los demas.

I. Construccion y bienestar

1.1. Las palancas del bienestar
Examinando la evolucién histérica de
cualquier pueblo podriamos resumir
las grandes aspiraciones de las socie-
dades humanas en tres niveles:

- un primer nivel, de objetivos inmate-
riales, de libertad, de justicia y de paz;

- un segundo nivel, de objetivos de
educacion y salud, previos a la mayoria
de las necesidades materiales;

-y un tercer nivel, de objetivos de cre-
ciente bienestar material, practicamen-
te sin limites.

Reconociendo la primacia de los obje-
tivos superiores de libertad, justicia y
paz, y de los también previos de edu-
cacion y salud, nos centraremos en la
aspiracion permanente de cualquier
sociedad de superar la pobreza y de
alcanzar cotas cada vez mas elevadas
de bienestar material, lo que constitu-
ye, por tanto, una permanente priori-
dad para cualquier gobierno.

Al analizar esta aspiracion de bienes-
tar creciente, hemos de partir del re-
conocimiento de que ninguna familia,
ningun grupo, ninguna empresa, nin-
guna sociedad y ninguna nacién pue-
de consumir a largo plazo mas de lo
que produce; y que, en consecuencia,
niveles crecientes de bienestar solo
son posibles con niveles también cre-
cientes de produccion por individuo,
es decir de productividad.

En el interior de la empresa, los impul-
sores basicos para el incremento de
productividad son la educacion y las
actuaciones de I+D+i, herramientas
que siempre es preciso aplicar con
rigor y eficacia. Ciertamente las em-
presas han de movilizar inversiones en
capital humano, propiciando la forma-
cién de su personal y fomentando la
innovacién, como exigencias perma-
nentes.

Si educacién e I+D+i son requisitos
esenciales para mejorar la eficacia in-
terna de la empresa, para que ésta sea
mas competitiva debe apoyarse tam-
bién en una eficacia externa, en unas
economias externas, basadas en la
disponibilidad de infraestructuras.

En cualquier pais del mundo, las in-
fraestructuras son factores externos a
la empresa, pero claves para lograr la
eficacia econémica y la productividad.
Este requerimiento de dotaciones su-
ficientes de infraestructuras, especial-
mente de infraestructuras del transpor-
te, es vital para el progreso de paises y
regiones.

1.1.1. Educacién

La educacién es un pilar fundamental
de las sociedades avanzadas y la llave
de acceso hacia un modelo de desa-
rrollo sostenible basado en el conoci-
miento.

Es evidente que una poblacién mas
educada realiza sus actividades con
mejor preparacion y por lo tanto con
mejor eficacia y mejor productividad.

En lo que respecta a nuestro pais po-
demos afirmar que hay mucho camino
por recorrer en este ambito. El gasto
publico en educacion en 2014, segun
los resultados provisionales de la esta-
distica del gasto publico en educacién
del Ministerio de Educacién, Cultura y
Deporte, alcanzaba 44.846 millones de
euros, lo que supone el 4,31 % en tér-
minos referenciados al PIB, el registro
mas bajo desde 2006.

En lo que se refiere a la distribucién del
gasto publico entre las principales ac-
tividades educativas, la Educacion In-
fantil y Primaria, incluida la Educacion
Especial, supone el 32,5 % del total de
gasto publico en educacién, la Edu-
caciéon Secundaria y Formacién Pro-
fesional el 29,1 % y a continuacién se
sitla la Educacion Universitaria con el
19,8 %.

Si analizamos los datos a nivel euro-
peo, atendiendo a las ultimas cifras de
Eurostat para el afio 2012, como ultimo
disponible, el gasto publico total en
educacién en relacion con el PIB en
la Unién Europea se situaba en el 4,84
%. Espafa se quedaba por debajo de
la media (4,34 %), frente a Alemania
(5,56 %), Francia (5,68 %) o Suecia
(7,38 %), alcanzando esta ultima el ma-
yor porcentaje.

Centrados en los retornos que puede
ofrecer la educacion desde el punto de
vista del empleo y los salarios, pode-
mos destacar que, comparado el nivel
de formacion alcanzado con el nivel de
ocupacion, hay que considerar que,
segun los datos de la Encuesta de Po-
blacion Activa del afio 2014, el 62,7 %
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de la poblacién de 25 a 64 afios estaba
ocupada y este porcentaje aumenta-
ba con el nivel de formacién, varian-
do desde el 35,3 % para los que solo
tienen el nivel de Educacién Primaria o
inferior hasta el 77,2 % para los que al-
canzan la Educacién Superior.

La tasa de paro alcanzaba el 26,8 %
para el total de jévenes de 25 a 34
afos, observandose también claras
diferencias segun su nivel educativo:
el 46,3 % para aquellos con Educacién
Primaria o inferior, el 34,6 % para los
que tienen el nivel de 12 etapa de Edu-
cacion Secundaria, el 25,9 % para los
de 22 etapa de Educacién Secundaria,
y el 19,4 % para los titulados en Educa-
cioén Superior.

Atendiendo a los salarios percibidos
y el nivel de formacion alcanzado, los
salarios de los titulados superiores su-
peraban a la media en un 21,6 %. En
el otro extremo se situaba la poblacién
con nivel de Educacién Primaria e infe-
rior, cuyos salarios estaban un 32,6 %
por debajo de la media. También el ni-
vel de formacioén influye en los compor-
tamientos culturales de la poblacion,
asi en 2014 el 63 % de los titulados
universitarios habia visitado algun mu-
seo y el 44 % habia asistido al teatro,
descendiendo progresivamente hasta
el 11 % y el 9 % respectivamente, para
la poblacién con Educacion Primaria e
inferior.

Espafia presenta peor evolucion que la
media de la Unién Europea en lo que
se refiere al abandono temprano de la
educacion y la formacion entre 18 y 24
afios. Asi la media de la UE en 2014,
como ultimo dato disponible, ascendia
al 11,2 % frente al 21,9 % de Espana.
Entre los paises de la Unién Europea
que presentaban los registros mas
favorables se encuentran: Eslovenia,

74 /72 a89 ROP 3582 | DICIEMBRE 2016

4,4 %, Polonia, 5,4 % o Chequia 5,5 %,
en tanto que economias de referencia
en la UE como Alemania, Francia y el
Reino Unido se situaban en el 9,5 %,
9,0 % y 11,8 %, respectivamente.

1.1.2. La innovacion

Para precisar el concepto de la inno-
vacion debemos primero referirnos al
conjunto de actividades de Investiga-
cion, Desarrollo e Innovacion en sus
tres fases diferenciadas y sucesivas en
el tiempo:

- La primera fase, la investigacion, con-
siste en aplicar recursos para la obten-
cion de mas conocimiento; es decir,
aplicar recursos para ensanchar los
limites del conocimiento cientifico.

- La segunda, el desarrollo, consiste en
aplicar a la realidad los conocimientos
cientificos obtenidos mediante la in-
vestigacion, para conseguir soluciones
préacticas concretas, con nuevas tec-
nologias que, en cabal definiciéon de la
Real Academia Espafiola, son, en efec-
to, “el conjunto de teorias y de técnicas
que permiten el aprovechamiento prac-
tico del conocimiento cientifico”.

-'Y la tercera fase, la innovacion, “crea-
cién o modificacién de un producto y
su introduccion en el mercado” en de-
finicion de la Real Academia Espafiola y
que en esencia consiste en, por la apli-
cacion de conocimientos, afadir valor a
productos o procesos de cualquier tipo.

Innovamos, por tanto, cuando apor-
tamos conocimientos que introducen
cambios en productos o procesos,
para que esos productos o procesos
valgan mas en el mercado. Y asi, una
economia innovadora, sin requerir un
mayor consumo de factores de pro-
duccion, es capaz de generar mas va-
lor afadido.

De un modo preciso, podemos decir
que la innovacién consiste en aumen-
tar el valor afiadido de productos o
procesos por la aplicacién de conoci-
mientos.

De los conceptos expuestos resulta:

- Que en la fase de investigacion es-
tamos, valga la expresion, “metiendo
dinero” en ampliar los conocimientos
cientificos.

- Que en la fase de desarrollo, para es-
tudiar como aplicar los nuevos conoci-
mientos cientificos a la realidad, segui-
mos “metiendo dinero” en desarrollar
tecnologias;

- 'Y que solo “sacamos dinero” de las
actividades de |+D+i, cuando innova-
mos; es decir, cuando aplicamos los
conocimientos obtenidos en las fases
de [+D para aumentar el valor afiadido
de productos o procesos.

Asi, es un hecho que la inversioén en ac-
tividades de Investigacion y la inversion
en actividades de Desarrollo, es decir,
la inversion en I1+D, solo es util cuando
da lugar a innovaciones en las empre-
sas, pues es solo en la fase de la inno-
vacion donde se producen aumentos
de valores afiadidos, que son los inte-
grantes de la renta nacional.

Ese mismo razonamiento explica que
las inversiones en |+D, cuando estan
orientadas a mejorar procesos o pro-
ductos previamente definidos, son
habitualmente rentables, tanto si son
realizadas por el sector publico como
por el sector privado; mientras que
“investigar por investigar” sin que la
investigacion haya nacido orientada a
mejorar un proceso o producto con-
creto, conduce generalmente a gastos
indtiles para la mejora del bienestar.
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1.1.3. Infraestructuras

Las infraestructuras son instrumentos
de cohesion territorial, econémicay so-
cial. Son factores de incremento de la
productividad y la actividad comercial
y, en tanto que impulsa la generacion
de renta y la creaciéon de empleo, son
uno de los pilares de crecimiento y de-
sarrollo de cualquier sociedad.

Es un hecho que redes deficientes de
infraestructuras han sido un factor li-
mitativo, y lo siguen siendo, para el
desarrollo de la capacidad productiva
y competitiva de cualquier pais. Por el
contrario, una dotacion eficaz de in-
fraestructuras permitira la vertebracion
interna y sera ademas un agente impul-
sor del crecimiento econémico.

Espafia, a lo largo de las dos ultimas
décadas del pasado siglo y la prime-
ra del actual, ha realizado un fuerte
esfuerzo inversor en materia de in-
fraestructuras del transporte, que le
ha permitido contar con un sistema de
transporte multimodal de primer nivel.
Nada ha impulsado tanto el progreso
de nuestro pais y su cohesion territorial
como la mejora de sus infraestructuras,
factor siempre determinante para el de-
sarrollo econémico, al facilitar el acce-
so a los mercados, reducir los costes
de transporte, impulsar el intercambio
de bienesy servicios y aumentar la pro-
ductividad.

Este exitoso desarrollo de las infraes-
tructuras en Espafia ha sido posible
gracias a la labor de las administracio-
nes e instituciones publicas espafolas
y, muy especialmente, a las capacida-
des diferenciales y competitividad de
la industria nacional, cuyo liderazgo
se reconoce en todo el mundo, pre-
sentandose a nivel internacional como
uno de los sectores emblematicos de
la “marca Espafia”. Asi:

- cinco grupos espafoles se posicio-
nan entre los cincuenta constructores
mundiales con mas actividad interna-
cional, segun el ranking Engineering
News Record 2016 y

- cinco grupos espafoles se encuen-
tran entre los diez mayores operadores
privados de infraestructuras, segun el
ranking Public Works Financing 2015.

Y, sin lugar a dudas, para esta gran
evolucién y desarrollo de la construc-
cion como sector de crecimiento ha
sido decisivo la aparicién de la ingenie-
ria, como disciplina académica y como
actividad profesional.

1.2. Ingenieria Y Bienestar

1.2.1. El lento avance del progreso hasta
la era de la tecnologia

La ingenieria, como generadora de la
tecnologia y cauce de su utilizacion,
es otro de los grandes impulsores del
progreso. Sin embargo, la fase que
hoy vivimos de acelerado avance tec-
nolégico no debe hacernos olvidar la
inexistencia primero y la extrema lenti-
tud luego, hasta épocas muy recientes,
del avance tecnoldgico.

El avance técnico ha sido muy lento
durante miles de afios, de modo que,
solo hace doscientos anos, el hombre
alumbra el nacimiento de la industria,
lo que indica que hasta hace aproxima-
damente doscientos afos, los avances
de los niveles de vida y de bienestar
estuvieron limitados por formas de vida
esencialmente agricolas y ganaderas,
némadas primero y sedentarias des-
pués, mezcladas con algunas activida-
des artesanales.

Si repasamos los principales antece-
dentes de nuestra civilizacién, como
son Egipto, Mesopotamia, Grecia o

Roma, podemos constatar que, desde
hace varios miles de afos, el hombre
consiguié importantes desarrollos en
las artes e incluso en algunas ciencias.
Pero esas antiguas civilizaciones no
llegaron, en general, a ser capaces de
aplicar sus conocimientos cientificos a
formas materiales concretas que me-
joraran sustancialmente los niveles de
bienestar de la poblacién.

Desde el Renacimiento se van suce-
diendo, ya sin interrupcion, los avances
en la cultura, en las Bellas Artes y en
todos los campos de la ciencia. Pero,
como en la antigliedad clésica, los
avances cientificos no llegan en gene-
ral a traducirse en formas materiales
y aplicaciones concretas que mejoren
los niveles de bienestar, hasta que la
utilizacion de la maquina de vapor en
Inglaterra, desde finales del siglo XVIII,
genera un proceso de industrializacién
tan rapido que mereci6 el calificativo
de revolucién industrial, proceso, cuya
base fueron los inventos y aplicaciones
tecnoldgicas que, por primera vez en la
historia del mundo y hace poco mas de
doscientos afios, permitieron sustituir
el trabajo manual del hombre por el de
las maquinas, con lo que la humanidad
comienza a pasar de la artesania a la
industria.

A finales del siglo XIX la industria ini-
cia un avance gigantesco, cuyo punto
culminante puede situarse en la intro-
duccién por Henry Ford, en los prime-
ros afos del siglo XX, de la cadena de
montaje en movimiento.

La carrera del bienestar avanza, impa-
rable, impulsada por los avances tec-
nolégicos. Y, por su parte, los sistemas
de organizacién de la produccion van
evolucionando, aumentando rendi-
mientos, con nuevas concepciones de
la organizacién productiva; concepcio-
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nes apoyadas sucesivamente en crite-
rios tecnoldgicos, con Frederick Taylor;
ideoldgicos, con Henry Fayol; y parti-
cipativos, con Douglas Mac Gregor. Y,
asi, aplicaciones tecnoldgicas y crite-
rios organizativos ponen a la humani-
dad en una rampa de despegue hacia
niveles crecientes de bienestar, cuya
tendencia no parece admitir limitacio-
nes cuantitativas.

1.2.2. La aplicacién tecnolodgica de la
ciencia

Es importante dejar constancia de
que el mero conocimiento cientifico
no fue capaz, a lo largo de la historia,
de aumentar el nivel de bienestar de
la humanidad; y que muchos siglos de
avances cientificos en materias basicas
fundamentales, como las matematicas,
la fisica o la quimica, no se tradujeron
en avances de bienestar hasta que el
hombre fue capaz de transformar esos
conocimientos cientificos en aplicacio-
nes practicas a los problemas reales
planteados.

Desde Arquimedes hasta Isaac Peral
pasan 23 siglos, en los que el hombre
conoce el comportamiento de los flui-
dos; pero no existe el submarino. Y lo
mismo sucede con todos los restantes
conocimientos cientificos.

Solo cuando surge la aplicacion tecno-
l6gica de la ciencia, solo cuando surge
la ingenieria, aparece en la historia del
mundo el avance del bienestar. Desde
el comienzo de la sociedad industrial
las sociedades humanas, para ser mas
eficaces, hubieron de recurrir a divisio-
nes del trabajo total, para que distintos
colectivos de la sociedad, al especiali-
zarse en distintos tipos de trabajos, pu-
dieran conocerlos y realizarlos mejor. Y
asi surge, para cualquier organizacién
productiva y para el conjunto de la so-
ciedad, el gran principio de la divisién
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del trabajo y de la especializacién. Y
asi nacen los colectivos de las distin-
tas profesiones y, entre ellas, las de in-
genieros de distintas especialidades y
arquitectos.

Estas distintas ramas tienen en comun,
como substantivo, la condicion de in-
geniero o arquitecto; y tienen, como
elemento diferenciador o adjetivo, la
especialidad respectiva.

La ingenieria, en todas sus especialida-
des, es la transformadora del conoci-
miento cientifico en hechos tecnoldgi-
cos; es el cauce capaz de transformar
la ciencia puray los avances cientificos
en aplicaciones concretas, en obras y
en mecanismos que resuelven las ne-
cesidades y los problemas reales de
la humanidad. Y todos los ingenieros y
arquitectos han de ser necesariamen-
te conocedores de las ciencias para, a
partir de ellas, dar soluciones practicas
a los problemas reales planteados.

Con toda propiedad puede decirse que
la ciencia y el avance cientifico son una
condicién necesaria pero no suficien-
te para el progreso de la humanidad; y
que el progreso propiamente dicho se
produce solo cuando los conocimien-

Tamano mercado
(Miles mill. €)

Munda

tos cientificos son transformados por
los ingenieros y arquitectos en aplica-
ciones tecnolégicas concretas.

El regadio y los fertilizantes; la vivienda
y el rascacielos inteligente; la carretera
y el automovil; la presa y la central eléc-
trica; el puerto y el gran mercante; la
bombillay el televisor; el avién y el saté-
lite; el ordenador y las comunicaciones;
todos ellos, realizados por ingenieros
y tecndlogos de distintas especialida-
des, son elementos que han ido deter-
minando las nuevas formas de vida, el
progreso econémico y el bienestar de
la humanidad.

Asi, ingenieros y arquitectos se confi-
guran, por su formacién cientifica y por
su funcion tecnoldgica como los gran-
des constructores del bienestar mate-
rial de la sociedad.

1.3. La construccion y las infraestructu-
ras generadoras de progreso y bienes-
tar

1.3.1. El sector de la construccion. Evo-
lucién y trayectoria de las empresas
espafolas

Si en Espafa han sido decisivas las
empresas constructoras para el desa-

% sobre PIB Facturacion
pais en € per capita

Alemania

Francia
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Mercado de la construccion 2015 en Espaia, Europa y el mundo
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rrollo de nuestro pais, esa importancia
se puede extrapolar a Europa y tam-
bién al conjunto del planeta Tierra.

Asi, centrados en el sector de la cons-
trucciéon en 2015 podemos destacar
que:

- en la UE-28 supuso un mercado de
1.658 miles de millones de euros, con
un peso cercano al 12 % de su PIB, en
tanto que generd cerca del 7 % del em-
pleo, aproximadamente 15 millones de
trabajadores;

- en el mundo, el tamano del mercado
de la construccion se situd en una cifra
cercana a los 8.200 miles de millones
de euros con un porcentaje, en térmi-
nos de PIB, préoximo al 14 %, y cerca
del 4,6 % del empleo, segun datos co-
rrespondientes a 2012 como ultimos
disponibles.

Conviene sefalar que las previsiones
para ambos mercados son positivas
en términos de crecimiento. Eurocons-
truct prevé que el mercado europeo
aumente un 2,6 % en 2016, un 2,7 % en
2017 y un 2,4 % para 2018.

En lo que respecta al conjunto del mun-
do, las estimaciones son de un creci-
miento del 4,1 % en tasa media acumu-
lativa para el periodo 2015-2020.

Centrados en las empresas espafio-
las, nuestros grupos constructores
tienen una posicion de liderazgo in-
ternacional. La industria espafiola de
las infraestructuras de transporte es la
segunda a nivel mundial por detras de
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China facturando casi 60.000 millones
de ddlares (aproximadamente 54.000
millones de euros) y se situa por delan-
te de EE. UU., Corea y Francia.

Y es que nuestro sector de la construc-
cion viene dejando desde hace varias
décadas, suimpronta en el exterior. Fue
en la segunda mitad de los afios sesen-
ta, cuando algunas constructoras es-
pafiolas comenzaron a desarrollar una
estrategia de internacionalizacion. Asi
ocurrio, entre otras, con Entrecanales y
Tavora, y con Huarte (la H de OHL) que
en 1968 trazé un plan de expansion
en el exterior para diversificar riesgos,
conseguir mayor prestigio ademas de
colaborar con el Gobierno de Espafa
en el impulso a las exportaciones.

Y con comienzos modestos a finales
de los 60, la actividad internacional no
par6 de crecer, haciéndose muy inten-
sa en periodo 1981-1984, coincidiendo
con la crisis del sector de la construc-
cion en Espana.

Esta primera fase de internacionaliza-
cién tuvo una trascendencia indudable

‘_l Espafia
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Evolucién de la facturacion y contratacion en el exterior de las empresas constructoras de Seopan
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para las constructoras espafiolas por lo
que supuso de aprendizaje en el pro-
ceso y de acumulacién de experiencias
fuera del pais.

Entre 1968 y 1982 el sector exportd 248
proyectos por importe de 4.842 millo-
nes de euros. Esta actividad fue la mas
importante, en nimero y en volumen,
con diferencia respecto de la realizada
por el resto de todos los sectores in-
dustriales de Espania.

Durante la mitad de los afios ochenta,
el dinamismo del mercado nacional de
construccion reorient6 la activad de las
constructoras espanolas hacia el inte-
rior de las fronteras de nuestro paisy la
actividad internacional se redujo drasti-
camente aunque no se abandoné.

Por otra parte, la expectativa de crea-
cion del mercado interior en la Unidn
Europea, en 1993, obligd a las empre-
sas espafolas a pensar en el mercado
europeo, un reto entonces pendiente
ya que las dificultades para penetrar
eran muy elevadas debido al dominio
en cada mercado de constructoras lo-
cales.

En respuesta a estos retos asi como:

- a la contracciéon del mercado interno
ocurrida entre 1991 y 1994,

- a la caida de la inversion publica en
obra civil, debido a la restriccion presu-
puestaria (convergencia hacia la mone-
da unica), y

- a los cambios en el modelo de licita-
cion de las obras publicas (adjudica-
cion mediante concesion),

Las grandes constructoras espafiolas
acometieron, durante la segunda mitad
de los afios noventa, una estrategia de
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concentracion, diversificacion e inter-
nacionalizacién, con el objetivo princi-
pal de ganar capacidad competitiva en
un entorno global mas abierto.

La concentracion dio lugar a los seis
grandes grupos constructores y con-
cesionarios actuales, que consiguie-
ron el tamafio minimo necesario (y
mas experiencia, como es el caso de
la actividad concesional, basada en la
ya adquirida en Espafa en los afios 60)
para enfrentarse a la competencia por
grandes contratos internacionales.

1.3.2. La necesidad de invertir en in-
fraestructuras

Desde el punto de vista global, existen
diversos estudios que tratan de cuan-
tificar las necesidades de inversion en
infraestructuras a nivel mundial en los
préximos afos. Uno de los més desta-
cados es el realizado por el McKinsey
Global Institute con horizonte en el afio
2030 y que cifra en 57 billones de dé-
lares la inversion requerida para el pe-
riodo 2013-2030, con miras a cumplir
una serie de objetivos entre los que se
encuentran:

- Cumplir con los requisitos humanos
basicos definidos dentro de los Obje-

tivos de Desarrollo del Milenio de las
Naciones Unidas.

- Modernizar por completo la red de
transporte.

- Sentar las bases para la futura com-
petitividad global.

En lo que respecta a Espafa, la apues-
ta futura por las infraestructuras debe-
ria centrarse en:

- Impulsar el desarrollo econémico a
través de la inversion productiva en in-
fraestructuras.

- Mejorar la calidad del transporte y la
movilidad.

- Incentivar la colaboracién publico-
privada.

- Mejorar la eficiencia en la planifica-
cion y la gestion.

- Apostar por la intermodalidad del
transporte, es decir, por la integracion
6ptima de los diferentes modos de
transporte de modo que en cada caso
se garantice el sistema integrado mas
eficiente con incremento de la compe-
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titividad de los operadores y con un de-
sarrollo coordinado de infraestructuras
lineales y nodales.

- Reforzar las conexiones ferroportua-
rias.

- Impulsar la liberalizaciéon del sector
ferroviario ya iniciada en el transporte
de viajeros con el objetivo de dotar al
mercado de mayor oferta de servicios,
disponer de precios mas competitivos
y aumentar la utilizacién del transporte
ferroviario.

1.3.3. Contribucién de las infraestructu-
ras al crecimiento de Espafa

Durante las ultimas décadas, Espa-
fia ha visto sensiblemente reducido el
histérico déficit de infraestructuras que
padecié en épocas anteriores dentro
del contexto europeo.

Este objetivo se ha logrado con crite-
rios de eficacia y eficiencia, mediante
un esfuerzo econdémico de inversion
inferior en un 18 % al realizado en los
paises europeos de referencia como
Alemania, Francia, el Reino Unido o
Italia y con unos costes de produccion
inferiores en un 30 % a los reconocidos
para infraestructuras equivalentes en la
mayoria de estos paises.

ganaderiay peecs

La inversion en infraestructuras es un
gran motor de actividad econdmica,
que en los ultimos afios ha generado
en Espafia un impacto econémico total
de 1,6 billones de euros con 840.000
millones de inversion. Cada euro de in-
version en infraestructuras casi duplica
su valor, generando 1,9 euros en acti-
vidad econdémica, debido a la gran de-
manda inducida de bienes y servicios
de otros sectores, con captura muy
mayoritaria de actividad econdmica en
el propio pais y elevada generacion de
empleo directo e indirecto.

La construccion es el sector productivo
que mas actividad econémica genera.
Y en el retorno de actividad generada
en el conjunto de la economia, por cada
euro invertido en el sector, la construc-
cion queda por delante del sector auto-
mocion, con un retorno de 1,83 euros,
y de la agricultura, ganaderia y pesca,
con un retorno de 1,76 euros.

En tanto que el retorno fiscal del gasto
en infraestructuras es, ademas, del 50
%, recuperandose, mediante impues-
tos, tasas y cotizaciones, medio euro
por cada euro gastado.

Asi, un impulso de un euro sobre el
gasto en infraestructuras permite al Es-

tado recuperar fiscalmente la mitad del
euro gastado:

¢ 0,30 euros son recuperados a través
del IVA 'y otros impuestos.

¢ 0,10 euros son recuperados a través
de prestaciones por desempleo.

¢ 0,09 euros a través de cotizaciones.

Ademas, la inversion en infraestruc-
turas ha sido un catalizador para el
cambio hacia un nuevo modelo eco-
némico con mayor peso de las expor-
taciones. Asi, la inversion en puertos
ha permitido posicionar a Espafa
como la plataforma logistica lider en
el Mediterraneo, y contribuir al incre-
mento de diez puntos porcentuales
del peso de las exportaciones en el
PIB desde 1995.

Por otro lado, la generacion de riqueza
local a través de la inversion en infraes-
tructuras alcanza tasas muy elevadas
en Espana, debido al menor peso de
las importaciones en el sector (solo el 9
%), en comparacion con las que se de-
mandan en otros sectores productivos.

La inversién en infraestructuras ha
contribuido asimismo a la mejora del
bienestar social y de la calidad de vida
de los ciudadanos: las carreteras de
alta capacidad han permitido entre
1995 y 2010 que se multiplique por 2,5
veces el transporte de ciudadanos por
carretera y que se divida por 10 veces
la siniestralidad; las infraestructuras
ferroviarias de altas prestaciones han
reducido los tiempos de viaje por fe-
rrocarril en un 50 % y las emisiones
de CO, por pasajero en un 80 %; las
redes de metro han supuesto una me-
jora de la movilidad urbana de un 40
% y un 50 % en Madrid y Barcelona,
respectivamente; el ferrocarril subur-
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bano ha aumentado sus usuarios en
un 20 % con un ahorro estimado de
13.000 millones de euros desde 1995,
como consecuencia de la disminucién
de la congestion, contaminacién y ac-
cidentes.

El desarrollo de las infraestructuras
urbanas también ha permitido reducir
los costes externos asociados a la mo-
vilidad en coche. Entre los costes ex-
ternos mas relevantes se encuentran la
congestién y atascos que hacen perder
horas productivas o de ocio a los ciu-
dadanos, los accidentes que tienen un
alto coste social y econémico, y la con-
taminacién atmosférica que ocasiona
la muerte prematura y otras afecciones
de salud a numerosos residentes.

La inversién en infraestructuras es,
por ultimo, un factor generador de em-
pleo de mas intensidad que en otros
sectores productivos; asi el sector de
la construccion genera 14 puestos de
trabajo, directos e indirectos, por cada
millén de euros invertido, solo supera-
do por la agricultura, ganaderia y pes-
ca, con 24 y seguido por la automocién
con 9. Y, durante los Ultimos diez afios,
el sector ha aportado una media anual
de 1,2 millones de empleos, 815.000
directos y 353.000 indirectos.

A pesar de estos innegables efectos
positivos de la inversion en infraestruc-
turas, las politicas publicas de inversion
en Espafia han seguido sendas diferen-
tes a las marcadas por los principales
paises europeos de nuestro entorno.
Asi, en Alemania o Francia, por ejemplo
se han mantenido politicas de inversién
publica sostenida durante los ultimos
veinte afios: entre 60.000 y 80.000 mi-
llones de euros al afio, mientras que en
Espafia se ha invertido siempre en res-
puesta a los impulsos de los distintos
ciclos econémicos: 55.000 millones de
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euros en el pico de 2009 y menos de
25.000 millones de euros desde 2012.

1.3.4. Principales logros de la inversién
en infraestructuras del transporte
Entre los principales logros de la inver-
sion en infraestructuras de transporte
en Espafia, podemos destacar:

- En carreteras: la red de vias de alta
capacidad mas extensa de Europa con
méas de 15.000 km.

- En ferrocarriles: la segunda mayor red
de alta velocidad del mundo con mas
de 2.500 km en servicio.

- En aeropuertos: la mayor red de aero-
puertos en intensidad de tréafico (pasa-
jeros por habitante) del mundo.

- En puertos: red lider en el Mediterra-
neo con los dos mayores puertos de
contenedores, y con 3 puertos entre
los 10 primeros.

El desarrollo de la red de carreteras ha
favorecido la vertebracién del territorio
y ha mejorado notablemente las co-
nexiones entre ciudades y la seguridad
vial. La movilidad de las personas en
carretera se ha multiplicado por 2,5,
pasando de 152 millones de pasajeros-

kilbmetro en 1995 a 395 millones en
2010y la de las mercancias ha aumen-
tado un 50 % en el mismo periodo.

La inversion realizada en vias de alta ca-
pacidad se ha ejecutado con los costes
mas competitivos. El andlisis realizado
sobre los costes de construccién de
autopistas y autovias, basados en los
datos del Tribunal de Cuentas Europeo
y el Transport Research Laboratory,
muestra que Espafa tiene unos costes
unitarios menores que paises como Ale-
mania, Holanda o el Reino Unido.

La inversién en el desarrollo de la red
ferroviaria de altas prestaciones en Es-
pana ha reducido los tiempos de viaje
en tren entre un 50 % y un 65 %, ha-
ciéndolo mas competitivo frente a la
carretera y el avion. Ademas, ha contri-
buido a aumentar la eficiencia energé-
tica de la movilidad interior, reduciendo
el consumo de energia y la dependen-
cia energética del petréleo, en su ma-
yoria importado desde el exterior.

Los costes de construccién de lineas
de alta velocidad ferroviaria han sido
muy competitivos en comparacién con
otros paises. Espafia ha construido una
de las mayores redes de alta velocidad
del mundo con los costes mas eficien-
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tes entre paises comparables, que se
encuentran en un rango de entre 8 y
20 millones de euros por kildbmetro.
Tanto Espafia como Francia presen-
tan los costes medios mas bajos con
14 millones de euros por kilémetro, aun
a pesar de tener Espafa una orografia
mas montafiosa que exige la construc-
cion de numerosos y costosos tuneles
y viaductos.

De hecho, el 10 % de la red ferroviaria
espafola de alta velocidad esta com-
puesta de trazado en tunel y el 6 % en
viaducto, frente al 1 % y al 2 % respec-
tivamente de la red francesa.

Otro ejemplo de eficiencia en la cons-
truccion de infraestructuras en Espafa
es la inversion realizada en proyectos
de metro y transporte ferroviario urba-
no. En el analisis realizado sobre mas
de 35 proyectos nacionales e interna-
cionales se ha constatado que la cons-
truccion se ha ejecutado con los costes
mas competitivos. El rango de costes
en Espafa va de los 23 a los 140 mi-
llones de euros por kildmetro con una
media de 82 millones de euros, niveles
sensiblemente inferiores a los observa-
dos tanto en paises en desarrollo, con
una media de 102 millones de euros,

1 R———

como en paises desarrollados, con una
media de 186 millones de euros.

Los menores costes de construccion
en Espafa frente a paises de nuestro
entorno se deben a diferentes razones,
entre las que destacan:

- Las empresas espafolas poseen una
alta capacidad técnica y de gestién, lo
que les ha permitido la incorporacién
de mejoras a los proyectos a lo largo
de la vida de los contratos.

- En Espafia se ha desarrollado un mo-
delo de gestion con un alto nivel de
subcontratacién y una amplia base de
proveedores altamente competitiva.
Gracias a ello, las empresas contratis-
tas han podido centrarse en la gestion
y optimizacion de los proyectos.

- La mayoria de factores de produccién
tienen menores costes en Espafa que
en otros paises: mano de obra con sa-
larios mas bajos que paises del norte de
Europa y con una productividad supe-
rior a la de paises emergentes, meno-
res costes de las garantias financieras
necesarias en los contratos y menores
costes de expropiacion por ser Espafna
un pais con menor densidad de pobla-
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cién que otros paises europeos.

- En el mercado de la construccion en
Espafia existe una mayor competencia
que en otros paises debido a la presen-
cia de multiples empresas referentes a
nivel global y de compafias medianas
con las calificaciones necesarias.

Estas capacidades diferenciales han
hecho posible que las empresas de in-
fraestructuras espafiolas sean capaces
de competir con gran éxito a nivel inter-
nacional. De hecho, la industria espa-
fola de infraestructuras se situaba en
posiciéon de liderazgo en 2013, con la
mayor facturacion internacional por de-
lante de las grandes potencias econo-
micas como China o Estados Unidos.

Il. Oportunidades

Conforme a lo que acabo de exponer,
se puede decir que Esparfia hoy, esta ya
muy construida, sin embargo quedan
aun cosas por hacer.

A pesar de la buena dotacién de in-
fraestructuras, particularmente en el
ambito del transporte, Espafia presen-
ta importantes carencias de dotacion
de infraestructuras, equipamientos y
mantenimiento en ambitos especificos.

Esta situacion contrasta con la realidad
apreciable en otros paises europeos.

Asi, nuestro pais tiene pendientes ac-
tuaciones importantes en materia de
agua, energia, infraestructuras socia-
les, medioambiente, urbanismo, te-
lecomunicaciones y entorno digital, y
también en transporte.

La cobertura de todas esas carencias
ha sido analizada detalladamente en
el informe Areas prioritarias para una
inversién sostenida en infraestructuras
en Espafa, elaborado por AT Kearney
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para SEOPAN. Dicho informe plantea
que nuestro pais deberia invertir de
forma sostenida entre 38.000 y 54.000
millones de euros anuales durante los
préximos 10 afios para mitigar el déficit
de infraestructuras y equipamientos,
atendiendo a ratios comparables con
los niveles historicos de inversion de
los paises de referencia de la Unién Eu-
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ropea: Alemania, el Reino Unido, Fran-
cia e ltalia. El rango inferior de inversién
se sitlia por debajo de todos los paises
comparables mientras el superior solo
se situaria por encima de ltalia.

Un esfuerzo econdmico de esta natu-
raleza permitiria prestar mas y mejores
servicios a los ciudadanos focalizando

en las grandes tendencias del cambio
global, que exigen invertir en infraes-
tructuras:

- Gestidon de los recursos naturales,
con énfasis en el estrés hidrico, una
mayor eficiencia energética en los pro-
cesos productivos y el incremento del
comercio mundial;

- cambios demograficos, como el pro-
gresivo envejecimiento de la poblacion,
el aumento de la urbanizaciéon y el de-
sarrollo de la clases medias;

- potencial disruptivo de las nuevas
tecnologias de la informacion y las co-
municaciones.

Y generaria en la década considerada:

- entre 700.000 millones y 1 billén de
euros de actividad econdémica directa
e indirecta,

- entre 500.000 y 750.000 empleos
anuales directos e indirectos, lo que
supondria entre 200 y 400 mil empleos
adicionales frente al nivel actual de in-
version en Espafay

- entre 180.000 y 260.000 millones de
retorno fiscal.

Asi queda claramente de manifiesto
un amplio y esperanzador horizonte
de oportunidades para el sector de la
construccion en nuestro pais que per-
mitira reforzar los pilares de desarro-
llo econdmico y bienestar social y los
homologara con los principales paises
€uropeos.

Tanto en el citado informe de AT Kear-
ney para SEOPAN como en el del CES,
que se presenta hoy aqui, se contem-
plan las actuaciones a emprender en
los distintos tipos de infraestructuras:
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I1.1. Infraestructuras del agua

El agua es un el recurso natural renova-
ble esencial para la vida en el planeta
Tierra y su disponibilidad se basa en
el ciclo hidrolégico. En nuestro pais el
ciclo se caracteriza por una media de
precipitaciones escasa que ademas se
reparten irregularmente, tanto en el es-
pacio como en el tiempo.

A pesar de esa situacion, si bien se ha
realizado un gran esfuerzo en el pasa-
do, Espafia ha invertido en los ultimos
afos en infraestructuras de agua un 56
% menos que los principales paises de
referencia a pesar de ser el pais con
mayor “estrés hidrico” (necesidades
por encima del 40 % de agua disponi-
ble) de la Unidén Europea y presenta un
72 % de la superficie en esa situacion;
y aungque nuestras necesidades son
mayores que las de paises de nuestro
entorno, Espafa solo invierte en in-
fraestructuras de agua el equivalente al
0,11 % de su PIB, mientras la media de
inversion de Francia, Alemania, el Rei-
no Unido e Italia mas que duplica este
porcentaje con un 0,25 % de su PIB.
Y asi, tanto el informe de AT Kearney
como el del CES coinciden en que las
inversiones en infraestructuras del agua
deben atender a: mejorar las redes de
transporte y distribucion con especial
foco en la reduccion de pérdidas; in-
crementar la utilizacion de sistemas
avanzados de tratamiento para mejorar
la calidad de los vertidos y aumentar su
reutilizacion; impulsar la tecnificacion
de los regadios y las infraestructuras
que apoyen la productividad agricola y
de otros sectores, y nuevas infraestruc-
turas para la mejora de la gestion inte-
gral y aprovechamiento de caudales y
el riesgo de inundacion y sequia.

I1.2. Infraestructuras de energia
Es necesario disponer de una dota-
ciéon de infraestructuras de energia

adecuadas, integradas y fiables por-
que son esenciales para el crecimien-
to econdmico sostenible. La Unién
Europea ha establecido dos grandes
objetivos:

- reduccion del 20 % de gases de efec-
to invernadero sobre los niveles de
1990 para el afio 2020 y entre el 80 y el
95 % en el ejercicio 2050.

- un 20 % de energias renovables en el
consumo total energético para 2020 y
del 27 % en 2030.

Se identifican tres ambitos de opor-
tunidad para el sector de la construc-
cion:

- Las interconexiones por las ventajas
econdmicas, que provienen de la ma-
yor seguridad y continuidad en el sumi-
nistro, del fomento de la competencia
mediante reducciones de precios a
nivel mayorista, y por la integracion de
las energias renovables en condiciones
de seguridad de suministro. Destacan
dos ambitos de actuacion:

* |nterconexiones eléctricas, con in-
versiones que, sin duda, seran de en-
vergadura, dado que el porcentaje de
interconexién actual no alcanza el 5 %,
cuando la recomendacién de la Unién
Europea para promover el mercado
Unico de la electricidad, se sitla por
encima del 10 %.

¢ Interconexiones gasistas con el resto
de Europa, dado que Espafa presen-
ta la menor interconexion gasista con
Europa de los paises europeos de re-
ferencia, y ello a pesar de disponer de
la mayor capacidad de regasificacion
(1.920 GWh/dia, pero al 25 % de capa-
cidad) y una posicién privilegiada para
ser punto de acceso del gas del norte
de Africa a Europa.

- La inversion en energias renovables,
con el fin de atender a la necesidad de
reducir los gases contaminantes, lu-
char contra el cambio climatico y limitar
la fuerte dependencia de Espafa de los
combustibles fésiles, que implica una
situacion de vulnerabilidad que lastra
su competitividad.

Y aunque Espafia consume propor-
ciones mayores de energia renovable
que Francia, Alemania o el Reino Unido
(15,4 % frente a 14,2 %, 12,4 % y 5,1 %,
respectivamente), aln queda un impor-
tante margen de mejora para cumplir
con los objetivos de la UE.

- La inversioén en eficiencia energética
con el fin de reducir el consumo ener-
gético, y, en este ambito, el sector de la
construccién esta altamente involucra-
do. Un 30 % del consumo de energia
final en Espafa durante 2014 provino
del sector de la edificacion, y podria
ser reducido de forma considerable
gracias a proyectos de eficiencia ener-
gética, ya que existen casi un millén de
viviendas en condiciones deficientes
que se utilizan como vivienda principal
cuya rehabilitacién podria suponer un
ahorro de mas de un 50 % en la factura
energética de los usuarios, ademas de
reportar una importante reduccién de
las emisiones de CO,

Asi, resulta necesario avanzar en la for-
mulacién de politicas publicas que apli-
quen incentivos en la construccién de
edificios y viviendas de bajo consumo
energético e incentiven la renovacién
de los ya existentes con criterios de efi-
ciencia energética.

11.3. Infraestructuras sociales

La calidad de vida de los ciudadanos
depende en buena parte de la exis-
tencia de unos servicios publicos de
buena calidad y, sobre todo, los tradi-
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cionalmente vinculados al Estado de
Bienestar: salud, educacién y atencion
social.

La dotacion actual de infraestructu-
ras hospitalarias en Espafia es de 3,1
camas por 1.000 habitantes, dotacién
muy parecida a la del Reino Unido e
Italia, pero muy por debajo de las de
Alemania y Francia con 8,2 y 6,4, res-
pectivamente.

En educacion vy justicia la inversion rea-
lizada durante los ultimos afios se ha si-
tuado un 50 % por debajo de la media
de los paises europeos de referencia,
con solo 15 euros por habitante frente a
los 47 y 25 euros de Francia y Alemania.

Por ese motivo son precisas inversiones
que se mantengan en el futuro para ase-
gurar el bienestar de los espafioles en
la misma linea que en aquellos paises.

Las principales lineas de inversion re-
comendadas en infraestructuras socia-
les son:

- hospitales, centros de dia y residen-
cias,

- centros de formacion profesional, es-
cuelas, guarderias, centros de investi-
gacién, modernizacién de universida-
des,y

- juzgados, carceles, centros de acogi-
day reinsercion.

I1.4. Infraestructuras de transporte

Si bien nuestro pais se situa muy por
encima de la media en dotacién de
infraestructuras de altas prestaciones
(carreteras de alta capacidad y ferro-
carril de alta velocidad), en aeropuer-
tos y puertos, respecto de sus princi-
pales socios comunitarios, y al mismo
nivel en cuanto a la red de carreteras
convencionales, Espafa tiene una do-
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tacion de ferrocarril convencional muy
por debajo de las cuatro principales
economias europeas comparables.

A pesar de sus evidentes ventajas en
el consumo energético, en la reduccién
del déficit comercial y en el incremento
de las exportaciones, la cuota del ferro-
carril en el transporte de mercancias se
sitla en solo un 4 % del total, mientras
alcanza un 16 % en Francia 'y un 28 %
en Alemania.

Ademas, nuestro pais presenta impor-
tantes carencias en el despliegue de
unas infraestructuras logisticas ade-
cuadas que faciliten la intermodalidad.

Asi, las actuaciones que habria que
emprender en infraestructuras ferrovia-
rias, en accesos a las ciudades, en las
terminales logisticas y en el acceso a
puertos, deberan estar dirigidas a:

- Modernizacion de la infraestructu-
ra ferroviaria que permita aumentar la
competitividad del transporte ferrovia-
rio de mercancias.

- Impulsar infraestructuras de transpor-
te multimodal de mercancias, princi-
palmente para distancias largas y para
generar economias de escala y minimi-
zar el uso de energia;

- mejorar los accesos a las ciudades
para aumentar su seguridad y produc-
tividad;

- desarrollar y renovar redes secun-
darias para crear oportunidades de
crecimiento en poblaciones de menor
tamafio, y

- optimizar la capacidad existente me-
diante la creacion y ampliacion de in-
fraestructuras para anticipar y acomo-
dar crecimientos de la demanda.

I.5. Infraestructuras de medioam-
biente

Espafia es uno de los grandes pai-
ses de la Unién Europea que menos
residuos genera anualmente. Sin em-
bargo, esta a la cola en la dotacion de
sistemas avanzados de tratamiento
que no impliquen su vertido. Solo el 40
% de los residuos urbanos son trata-
dos sin vertidos, frente al 66 % de los
paises europeos de referencia, donde
sobresale Alemania con el 100 % de
sus residuos urbanos tratados.

Por su parte, la inversién en proteccién
y regeneracion costera, que impulsa la
actividad turistica e implica la creacién
de empleo, ha sufrido una drastica re-
duccioén del 82 % entre 2009 y 2013,
y existe cierta incertidumbre sobre la
inversion futura.

Asi, se destacan tres lineas de actua-
cién en este ambito:

- construccion de plantas de reciclaje e
incineracién, para reducir al minimo el
volumen de residuos no tratados y evitar
al maximo la necesidad de vertederos;

- regeneracion de playas y reforesta-
cion, y

- reduccién de emisiones de ruido y
contaminantes.

II. 6. Infraestructuras digitales

Aunque Espafia estd a la cabeza de
la Unién Europea en fibra éptica con
mas del 60 % de hogares conectados
en 2013, presenta carencias en cober-
tura 4G con solo un 47 % de hogares
cubiertos en 2013 frente al 81 % de
Alemania, 68 % de Francia'y 63 % del
Reino Unido.

Asi, las lineas de inversién propuestas
se enfocan a cumplir la Agenda Digital
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Europea con objetivo del 100 % de los
hogares con cobertura 4G en 2020.

- En telecomunicaciones, ampliacién
de la cobertura tecnolodgica que permi-
ta la generacion de nuevos negocios y
oportunidades de crecimiento econo-
mico y creacién de empleo.

- En innovacién tecnoldgica, adapta-
cion de las infraestructuras a los cam-
bios tecnoldgicos que permitan a la so-
ciedad obtener el maximo rendimiento
de las mismas y mejorar el nivel de ser-
vicios a los usuarios.

Il. 7. Infraestructuras urbanas

La situacién de Espafa en lo rela-
tivo a movilidad urbana es similar a
los paises europeos de referencia,
aunque la Union Europea propone
nuevos desarrollos que mejoren la
seguridad y optimicen la usabilidad y
accesibilidad.

El Informe CES destaca la existencia de
varias iniciativas importantes:

- Estrategia Urbana Integrada, a la que
se destinara un volumen equivalente al
5 % de los Fondos FEDER en el perio-
do 2014-2020, y un 2,5 % adicional a
proyectos urbanos singulares de eco-
nomia baja en carbono.

- Programa Operativo de Crecimiento
Sostenible 2014-2010, que ha puesto
en marcha un eje de actuacion urbano,
dotado con mas de 1.000 millones de
euros de Fondos FEDER para financiar
actuaciones de desarrollo urbano sos-
tenible.

En lo que respecta a la rehabilitacion y
mantenimiento urbanos, el nivel de in-
version se encuentra por debajo de los
paises de nuestro entorno. En Espania,
solo el equivalente al 1,5 % del PIB se

destina a inversiones de este tipo, cifra
que se sitta un 30 % por debajo de la
media de los cuatro paises europeos
de referencia.

Otros objetivos concretos en infraes-
tructuras urbanas son:

- promocién de estrategias de bajas
emisiones de carbono para zonas ur-
banas;

- mejora del entorno urbano (incluida
la regeneracion de zonas industriales
abandonadas y la reduccion de la con-
taminacion del aire);

- fomento de la movilidad urbana sos-
tenible, y, finalmente

- impulso a la inclusion social.

II. 8. Mantenimiento de infraestructuras
Espafia ha reducido significativamente
las inversiones en mantenimiento en
los ultimos afios. Desde 2009 a la ac-
tualidad la inversion en mantenimiento
de la red de carreteras se ha reducido
un 25 % y la inversién en la red de fe-
rrocarriles ha disminuido un 20 % v, al
mismo tiempo la longitud de ambas re-
des no ha parado de crecer.

Histéricamente nuestro pais ha inverti-
do menos que Europa. Asi, en Francia
o el Reino Unido la inversion anual en
el mantenimiento de carreteras se sitta
alrededor de 125.000 euros por kildme-
tro, mientras que en Espafia solo supo-
ne unos 60.000 euros por kilémetro.

La recomendacion del Banco Mundial
y las mejores practicas, sugieren una
inversiéon en mantenimiento de entre el
1,5 % y el 2,5 % del valor patrimonial
del activo, con el objetivo de reducir las
necesidades futuras de reposicion, au-
mentar la productividad reduciendo las

horas fuera de servicio y la seguridad
de su uso.

I1l. Retos

Mas alla de las oportunidades del sec-
tor de la construccion, nuestro pais
se enfrenta a importantes retos para
avanzar hacia un modelo de crecimien-
to sostenible; dicho modelo debe apo-
yarse, en el ambito de la construccién,
en dos grandes pilares: la 1+D+i y las
férmulas de colaboracién publico-pri-
vadas.

N1, 1+D+i

Los avances tecnolégicos y la globali-
zacién son claves fundamentales para
el progreso de los paises. Es evidente
que las innovaciones, tanto las tecno-
l6gicas como las no tecnoldgicas, son
la base del desarrollo econémico de las
sociedades avanzadas.

lll.1.1. La I+D+i en Espafa frente a los
demas paises desarrollados. Centra-
dos en nuestro pais hay que destacar
que en materia de [+D+i queda mucho
camino por recorrer. Segun los ultimos
datos del Instituto Nacional de Estadis-
tica, el gasto en |+D de Espafia repre-
sentaba en el afno 2014 el 1,23 % del
PIB, lo que supone un cierto aumento
desde el 0,89 % del afio 2001. Pero ese
1,23 %, del afio 2014, se encuentra muy
por debajo de paises como Alemania o
Estados Unidos —datos de 2013—, con
el 2,90 % y el 2,74 % respectivamente,
y mas lejos de Japdn con el 3,59 % o
Corea con el 4,29 %, segun los datos
de la OCDE correspondientes a 2014.
En este sentido, hay que destacar que
en el mismo afio 2014 el gasto medio
en [+D del conjunto de los paises de la
OCDE se situaba en el 2,38 % frente al
1,23 % de Espana.

Ademas, en la composicion de dichos
gastos en I+D, el sector publico tenia,
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y aun tiene, un peso relativo mucho
mayor en Espafia que en los demas
paises citados. Asi, y segun los datos
de la OCDE, mientras que en Espa-
fia en el afio 2014 el gasto en |+D era
realizado por el sector publico en un
41,4 %, en la media de los paises de
la OCDE ese porcentaje se limitaba
al 27,8 % en el mismo afio 2014; y en
otros paises como Alemania, Japén,
Corea y Estados Unidos, en el mis-
mo afo 2014, la aportacién del sector
publico se limitaba al 28,8 %, 16,0 %,
23,0 % y 27,7 %, respectivamente. El
sector publico esta, por tanto, invir-
tiendo en I+D porcentajes del PIB que
varian desde el 0,84 % en Alemania, al
0,99 % en Corea, al 0,57 % en Japony
al 0,76 % en Estados Unidos, frente al
0,51 % en Espafa, porcentaje no muy
alejado de la media de la OCDE del
0,66 %. En cambio, el sector privado
espafol solo invierte en [+D un 0,57 %
del PIB, frente a una inversion privada
que en los paises citados, mas de-
sarrollados, asciende a niveles tres o
cuatro veces mayores, pues suponen
el 1,91 % en Alemania, el 1,67 % en
Estados Unidos, el 2,77 % en Japon,
el 3,23 % en Corea, y el 1,45 % en la
media de la OCDE.

En este contexto Espafa debe asumir
el objetivo marcado por la Union Eu-
ropea en esta materia, consistente en
que dos tercios del gasto en I+D sea
aportado por las empresas y el tercio
restante por la Administracién. Por otro
lado, la UE anima a los Estados miem-
bros a que en el afio 2020, lleguen a in-
vertir un 3 % de su PIB en |+D, siendo
un 1 % de financiacién publica y un 2
% de inversion del sector privado.

Con estas medidas, se crearian en tor-
no a 3,7 millones de nuevos puestos de
trabajo y se aumentaria el PIB anual de
la Unién Europea en cerca de 800.000
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millones de euros, segun datos estima-
dos por la propia Union Europea.

Estos objetivos supondrian para Espa-
fia un crecimiento afiadido del 16 % en
el periodo 2015-2020. Y el esfuerzo co-
rresponderia esencialmente al sector
privado pues, mientras el gasto publico
en |+D debera alcanzar un crecimiento
medio anual acumulativo cercano al 12
%, la inversion privada debera multipli-
carse por cerca de tres veces, con un
crecimiento acumulativo medio anual
del 23 % en el periodo.

Si nos centramos en el sector de la
construccién y como refleja el infor-
me que hoy se presenta, pese a cierto
avance en los ultimos afios, los datos
sobre 1+D muestran un menor peso
de estas actividades en la construc-
cién del que tienen en el conjunto de
la economia. Segun la Encuesta sobre
la Innovacién en las Empresas 2014 del
INE, los principales indicadores de in-
novacion tecnoldgica de las empresas
constructoras en Espafa sefialan una
posicién retrasada respecto de otros
sectores industriales. Asi, en 2014 solo
el 5,8 % de las empresas de nuestro
sector eran innovadoras frente a un
23,3 % en la industria, un 11,4 % en los
servicios y un 7,1 % en el sector prima-
rio.

La intensidad innovadora (porcentaje
que suponen los gastos en actividades
de innovacién respecto a las ventas)
en la construccién fue del 0,3 %, tam-
bién por detras de los otros principales
sectores productivos (0,52 % a 1,2 %).
Finalmente, el gasto total en innovacién
seria cerca de 30 veces menor que en
la industria y los servicios, y del orden
de 77 veces menor que el total nacio-
nal. Vemos asi que esos datos no se
corresponden con el peso del sector
de la construccion en la economia de

Espafia y nos dan una clara idea del
retraso del sector en el ambito de la
[+D+i.

Asi, hay que reconocer que existe cier-
ta dificultad para conocer con certeza
el esfuerzo tecnolégico y de innova-
cion real en la construccioén, dado que
muchas empresas constructoras no lo
registran ni valoran de forma sistema-
tica, ni siquiera para transmitirlo inter-
namente dentro de sus propias orga-
nizaciones; sin embargo, debo indicar
que este no es el caso de las grandes
constructoras.

Y si nos centramos en el segmento
de las empresas constructoras con
mas de 250 trabajadores, la misma
encuesta del INE antes citada sefiala
que su intensidad innovadora de la in-
novacion se situé en 0,51 %, casi du-
plicando al total del sector de la cons-
truccion (0,3 %).

Las grandes constructoras espafiolas
han realizado un importante esfuerzo
en materia de I+D+i porque sin una ele-
vada capacidad tecnoldgica y una alta
productividad no hubiera sido posible
el proceso de internacionalizacion de la
industria espafiola de la construccion
ni la continuidad en esa posicion en
mercados competitivos.

Como también sefiala el Informe CES
02/2016, los importantes proyectos
de infraestructuras desarrollados en
los Ultimos veinte afos, tanto en Es-
pafa como en el ambito internacional,
muestran que se innova dia a dia en
las obras, se resuelven multiples pro-
blemas, se da a conocer y se utiliza
la innovacion propia y se adaptan las
innovaciones de otros sectores. En
este sentido, cabe hablar de signos
de cambio positivo de tendencia en el
sector en materia de innovacion.



CONSTRUCCION Y BIENESTAR. OPORTUNIDADES Y RETOS

lll1.2. Una actuacion destacada en
I+D+i en el sector de la construccion. El
caso del Grupo OHL

El Grupo OHL, que fundé en 1987 y
que he presidido durante 29 afios, con-
sidera las actividades de Investigacion,
Desarrollo e innovacion como uno de
los pilares basicos de su estrategia y
es consciente de la importancia y ne-
cesidad de impulsar y desarrollar las
actuaciones de [+D+i necesarias para
la generacion de nuevos productos
y procesos que le permitan disminuir
costes, mejorar su productividad e in-
crementar su capacidad competitiva
de forma que pueda cumplir su objetivo
de generar valor y asegurar su estabi-
lidad y crecimiento en condiciones de
sostenibilidad.

Y una caracteristica primordial de sus
actividades de [+D+i es que se realizan
siempre a la demanda de las lineas de
negocio, para atender a la resolucion
de necesidades concretas, y se llevan
a cabo en colaboracion con mas de
50 universidades y centros de inves-
tigacién publicos y privados. En este
contexto hay que destacar que el Gru-
po OHL ha desarrollado importantes
tecnologias que son novedad mundial.
Entre ellas:

- Disefio de un dispositivo para la recu-
peracion y traslado de diques de abrigo
portuarios, SATOGrab, primer desarro-
llo de una herramienta para cambiar de
ubicacion los diques ya construidos en
el mar, mediante la extraccion y reubi-
cacion de bloques de hasta 90 tonela-
das de forma totalmente mecanizada.

- Desarrollo de un novedoso portico
de peaje multicarril Free Flow para fa-
cilitar la circulacién libre de vehiculos
por el punto de cobro gracias al pago
de peaje de forma automatica a cual-
quier velocidad.

- Una de las mayores iniciativas eu-
ropeas para el desarrollo de tecnolo-
gias del transporte por carretera en el
campo de los servicios cooperativos,
FOTsis (Field Operational Test on Safe,
Intelligent and Sustainable Road Ope-
ration), que sera aplicable a todos los
usuarios en un futuro préximo y op-
timizarg la gestion de la movilidad v,
mas importante ain, con un aumento
de la seguridad y sostenibilidad en las
carreteras europeas y con reduccién
de la accidentabilidad y la gravedad
de las lesiones.

- Disefio del elemento de escollera ar-
tificial Cubipodo, para la construccion
del manto principal de diques portua-
rios en talud. Presenta mejores presta-
ciones que el bloque tradicional y que
otros elementos desarrollados en las
Gltimas décadas, como el tetrapodo o
el acrépodo, con importantes ahorros
de materiales y costos. El Grupo OHL
ha concurrido a la 39 edicion del Salén
Internacional de Invenciones de Gine-
bra, salén considerado el mas grande
del mundo en su género, y en él ha re-
cibido tres grandes reconocimientos
a nivel internacional: Medalla de oro
con mencioén de honor al Cubipodo;
Medalla de plata a la pinza SATOGrab
y Premio al mejor invento espaol al
Cubipodo.

Y la Autoridad Portuaria de Malaga,
que licitd un concurso de obra con
aplicacion real del Cubipodo, ha re-
cibido por ello el Premio Nacional de
Innovacién del Ministerio de Ciencia e
Innovacién del Gobierno de Espafia,
en su modalidad de Compra Publica
Innovadora.

Asimismo, el Grupo OHL figura en el
ranking de las 1.000 compaiiias eu-
ropeas que mas recursos destinan a
la inversion en I+D, segun datos reco-

gidos en el EU Industrial R&D Inves-
tment Scoreboard 2015, que anual-
mente publica la Comisién Europea y
se sitla en el puesto decimosegundo
en el ranking de las constructoras eu-
ropeas, y en el decimoséptimo entre
las empresas espafolas de todos los
sectores.

Cabe destacar, asimismo, que OHL
forma parte, junto a otras 16 empresas
espafolas, del registro realizado a ni-
vel mundial que reconoce a las 2.500
empresas punteras en el mundo en
relacion a la inversion que realizan en
1+D.

Asi, la inversion en 1+D+i ha sido y es
una piedra angular en el crecimiento
del Grupo OHL y constituye una de
sus principales sefias de identidad Por
ello, ha sido y seguira siendo priorita-
ria la apuesta por la innovaciény por la
excelencia técnica, con el fin de con-
solidar y mantener su posicion como
referente en el sector de la construc-
cién y las infraestructuras de trans-
porte y su capacidad de contribuir a la
mejora de la calidad de vida y el bien-
estar del conjunto de los ciudadanos
de todas la comunidades en las que
opera.

IIl.2. La Colaboracion Publico-Privada
(CPP)

En la evolucion econdémica de todos
los paises, las limitaciones de la fi-
nanciacion publica, con necesidades
siempre superiores a las disponibilida-
des, han condicionado negativamente
y de forma generalizada los capitulos
de inversion.

Practicamente sin excepciones, por
falta de financiacion publica las in-
fraestructuras han sido retrasadas,
lo que ha supuesto un freno para el
avance econoémico. Asi, para avanzar
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mas, se requiere indefectiblemente
complementar con recursos privados
las limitadas disponibilidades de las
arcas publicas y, en consecuencia,
contar con la participacion de empre-
sas privadas. A esta solucion todos los
paises acuden cada vez mas y mas,
cualquiera que sea su nivel de renta 'y
riqueza.

Y, ademas, esta opcion resulta muy
razonable pues si toda la inversién
necesaria para realizar el adecuado
desarrollo de las infraestructuras de-
biera proceder Unicamente del sector
publico, conllevaria un aumento de
los impuestos a los ciudadanos o una
disminucion del gasto en prestaciones
sociales como la salud o la educacion.

El principio de la iniciativa de finan-
ciacion privada (private finance initia-
tive) como instrumento aplicable a la
construccién de infraestructuras para
el servicio publico, nacié en Gran Bre-
tafa en los afios del gobierno conser-
vador de Margaret Thatcher.

Segun este principio, el Gobierno no
deberia ser el propietario y financia-
dor de la infraestructura sino el orga-
nizador de los servicios requeridos en
tanto en cuanto el mercado estuviera
en disposicion de proporcionarlos.
El importe que habria que destinar
como inversién a cada infraestructu-
ra, se obtendria por los promotores
privados, a través del compromiso de
complementar la aportacion de sus
propios recursos, con los que pudiera
aportarles los mercados financieros,
incentivados por los derechos a co-
bro futuro del servicio prestado: peaje
directo, pago por disponibilidad o una
combinacion de ambos. Y aqui tiene
sus raices el enorme potencial de los
sistemas de Colaboraciéon Publico-
Privada en la actualidad.
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Il1.2.1. Ventajas de la CPP

A través de la utilizacién de contratos
en régimen de Concesién, de Cola-
boracion Publico-Privada (CPP), en
los que rige el principio de pago por
demanda, pagan solo los usuarios.
De esta manera se consigue que el
coste de la infraestructura grave uni-
camente a los que las utilizan y se
benefician de ellas y no al resto de
ciudadanos.

La Colaboracion Publico-Privada
implica ademas una operativa eco-
némica que permite romper la ne-
gativa dependencia de la actividad
de construccién del presupuesto
publico. Y es que la dependencia del
presupuesto convierte la actividad de
construccién en un fenémeno pro-
ciclico, de manera que cuando los
vaivenes presupuestarios limitan las
disponibilidades de las arcas publi-
cas, precisamente cuando mas ne-
cesario seria recurrir a la actividad de
inversién para estimular la economia,
es cuando las restricciones ligadas al
déficit publico impiden la inversién via
presupuesto. Todo lo anterior explica
la creciente tendencia hacia la incor-
poracién del sector privado en los
mecanismos de financiaciéon de in-
fraestructuras, a través de contratos
en los que el concesionario privado
asume la responsabilidad de finan-
ciacion, construccion y operaciéon de
la infraestructura.

Sin embargo, es un error suponer
que la razén principal para utilizar el
contrato de CPP es incorporar fondos
privados al proceso de financiacién
de infraestructuras. Este hecho, be-
neficioso por si solo, y de efectos po-
sitivos para reducir la deuda y el défi-
cit publico, se ve complementado por
la mayor eficacia demostrada por el
sector privado en todas las fases del

ciclo de vida de las infraestructuras:
financiacién, disefio, construccion,
operacion y mantenimiento.

Asi, las principales ventajas de em-
plear férmulas de Colaboracion Publi-
co-Privada se centran en:

- Control del déficit publico: el sector
publico puede acometer la construc-
cion de infraestructuras sin la nece-
sidad de repercutir este coste en los
presupuestos o al menos no hacerlo
de forma inmediata.

- Control de riesgos. minimizacién de
los riesgos incluidos en el complejo
proceso de desarrollo del proyecto que
incluye, entre otras tareas, la concep-
cion del tipo de proyecto de ingenieria,
las medidas de proteccion ambiental y
la obtencién de autorizaciones, permi-
sos Y licencias; tareas que, para opti-
mizar la eficacia del proceso, deben
llevarse a cabo por la parte mas capa-
citada para gestionar el riesgo derivado
de cada actividad.

- Control de costes y plazos de cons-
truccion: la gestion privada busca
rentabilizar la inversidén en el minimo
tiempo posible. De esta manera existe
un mayor control de costes y de plazo
de ejecucion.

- Control de costes de mantenimiento:
la concesion de la explotacion conlle-
va que sea la empresa la encargada
del mantenimiento de la infraestructu-
ra con lo que la Administracion no tie-
ne que hacer frente a este coste.

Todo lo anterior se puede resumir en
que las férmulas CPP permiten apro-
vechar los conocimientos y la expe-
riencia del sector privado en el desa-
rrollo, no solo de la construccion del
proyecto, sino también en su concep-



CONSTRUCCION Y BIENESTAR. OPORTUNIDADES Y RETOS

cioén, financiacién, mantenimiento y
explotacién posterior.

Il.2.2. Férmulas de Colaboracion Pu-
blico-Privada

Desde mediados del siglo pasado se
ha puesto de manifiesto en Europa,
como era posible complementar las
capacidades de financiacion del sec-
tor publico para la construccion de
infraestructuras, con recursos proce-
dentes del sector privado a través de
los mercados financieros.

Lo que se inicié como un esfuerzo sin-
gular centrado en la modernizacién
de las vias interurbanas en Francia,
ltalia y, posteriormente, Espafia y Por-
tugal, mediante autopistas de peaje,
se ha convertido progresivamente en
un complemento sustancial a los re-
cursos presupuestarios, que permite
a aquellos paises dotados de un sis-
tema juridico adecuado, mejorar sus-
tancialmente sus infraestructuras a
través de sistemas de Colaboracién
Publico-Privada, aplicables no solo a
las infraestructuras de transporte sino
a distintas necesidades sociales en
diversos ambitos como la sanidad, la
educacion y otros.

Partiendo del reconocimiento de que
los fondos necesarios para la inver-
sion proceden, finalmente, del conjun-
to de los ciudadanos, ya sea a través
de su aportacion indirecta e indiscri-
minada a través del presupuesto esta-
tal, es decir, via impuestos o mediante
el pago directo del servicio recibido,
es posible que la seguridad de dicho
pago futuro sirva de garantia para ob-
tener los recursos necesarios para la
construccion de la nueva infraestruc-
tura, en cuyo caso seran los futuros
usuarios los que soportaran el coste
de la misma en lugar del conjunto de
la ciudadania actual.

En este contexto, y teniendo en cuen-
ta que los efectos de la nueva infraes-
tructura benefician mas a una genera-
cion que a otra, es posible, a través de
los sistemas financieros de aportacion
de recursos a largo plazo que se en-
cuentran disponibles en los mercados
mundiales, repartir el efecto de la in-
version entre varias generaciones, evi-
tando la inequidad de una carga exce-
siva sobre la generacion protagonista
de la etapa constructora.

Aunque la férmula mas tradicional
para la recuperaciéon de la inversion
realizada es el peaje, en los proyectos
de Colaboracion Publico Privada pue-
den también contemplarse multiples
formulas alternativas, sustitutivas o
complementarias del peaje directo:

- Pago por disponibilidad.
- Peaje en sombra.

- Plazo flexible de la concesion con un
objetivo concreto de rentabilidad.

- Aportacion de subvenciones rein-
tegrables (crédito participativo) o no
reintegrables.

A la hora de definir las condiciones ne-
cesarias para el desarrollo de infraes-
tructuras con financiacién privada, se
deben sefialar las siguientes:

- Marco legal y normativo adecuado:
legislacion definida y clara, desarrolla-
da por reglamentos apropiados y ex-
puesta con transparencia en los mer-
cados internacionales.

- Marco institucional estable a largo
plazo: los proyectos integrados en los
planes de infraestructuras no deberan
verse afectados por los cambios po-
liticos.

- Planes de infraestructuras: debe
existir un plan de infraestructuras pre-
vio a cualquier actuaciéon concreta y
amparado por un marco legal especi-
fico.

- Existencia de una unidad central de
Colaboracién Publica-Privada depen-
diente de los maximos niveles de la
direccién econdémica del pais. Esta
organizacion debe de controlar que
las concesiones que promuevan las
administraciones cumplan todos los
requisitos legales, econdémicos y téc-
nicos adecuados.

- Reglas de juego internacionales:
para que la comunidad internacional
invierta, el pais debe aceptar la nor-
mativa internacional habitualmente
empleada.

Y termino. Sin lugar a dudas, la inge-
nieria y las empresas constructoras y
concesionarias espafolas, constitu-
yen una referencia y ostentan una in-
discutible posicion de liderazgo a nivel
mundial.

Y quiero destacar que es motivo de gran
orgullo y de gran satisfaccion poder
afirmar que los ingenieros y arquitectos
espafoles hemos impulsado con nues-
tro trabajo el progreso y el desarrollo
de Espafia, y hemos exportado nuestra
excelencia técnica a nivel global, po-
niendo nuestros mejores esfuerzos al
servicio de la sociedad en una multitud
de paises de los cinco continentes.

Y asi, como gran conclusién, ha de ser
empefio de todos y cada uno de noso-
tros esforzarnos en la funciéon mas no-
ble que podemos hacer, que es la de
dedicar nuestro trabajo a ser Utiles a la
sociedad, tratando siempre de servir
a los demas y de hacer felices a los

demas. I3
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