Las obras ferroviarias se
han convertido de la
noche ala mananaen
uno de los platos fuertes
de la cartera de las
empresas constructoras.
Las inversiones de los
acontecimientos de 1992
suponen para estas
empresas mas de
300.000 millones de
pesetas en poco mas de
seis anos. Un negocio
que podria acabaren el
92 si, entre otras obras, la
linea de alta velocidad
entre Madrid y Barcelona
no se lleva

acabo.

SEGUN LAS EMPRESAS SE CONSTRUYE RAPIDO Y BARATO

Las constructoras gestionan mas
de 300.000 millones del ferrocamil
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spana es actualmente un
pais donde se realizan

grandes obras, principal-
mente de infraestructuras del
transporte. Las razones han sido
por una parte los acontecimien-
tos de 1992 y por otra las secu-
larmente escasas inversiones rea-
lizadas en transporte. Sin embar-
go, esta situacion de falta de in-
versiones ha cambiado. En opi-
nion de todas las fuentes
consultadas por esta revista. des-
de 1986 se ha producido un au-
téntico “boom™ que ha concen-
trado las inversiones en Sevilla,
Madrid y Barcelona,

Las obras de la linea de alta
velocidad entre las dos primeras
ciudades citadas, por su coste
—250.000 millones— y su mag-
nitud han supuesto uno de los
mds importantes negocios para
las constructoras nacionales. Un
negocio del que se han beneficia-
do tanto las empresas de gran ta-
mafo como las de pequena o
mediana dimension. En total las
obras ferroviarias para 1992 en
Madrid, Sevilla y Barcelona su-
ponen unas inversiones de mas

de 300.000 millones —una cifra
estimativa que puede sufrir bas-
tantes cambios— en seis anos.
Los directivos de las grandes
empresas constructoras, adjudi-
catarias de la linea ferroviaria de
alta velocidad entre Madrid y
Sevilla, consideran que la opi-
nion publica no estd valorando
suficientemente el esfuerzo que
su sector realiza en este gran
proyecto de infraestructura.

OBRAS BARATAS. En opinion de
dichos ejecutivos, los numerosos
cambios en la evaluacion del pre-
supuesto que ha sufrido la obra,
estan perjudicando seriamente
su imagen. Las variaciones en la
estimacion del coste, han creado
una “‘sensacion de chapuza, que
no se ajusta en absoluto a la rea-
lidad™.

Las contructoras creen, por el
contrario, que, cuando ya se ha
ejecutado mas de un 70 por cien-
to de la obra civil, se puede ase-
gurarguc la primera linea de alta
velocidad espanola, sera muy in-
ferior en coste a las que se cons-
truyen en Alemania y a las que

ya estan en servicio en Japon.
Ademas resultara ligeramente
mas barata que las francesas.

Sin embargo, desde el comien-
zo de las obras se ha ido produ-
ciendo un paulatino encareci-
miento. Las razones que se adu-
cen son la necesidad de acabar las
obras en un plazo relativamente
corto y la multiplicacion de tra-
bajos ha provocado el encareci-
miento general de los costes: la
mano de obra especializada y los
técnicos escasean y estin muy co-
tizados, por lo que obreros espe-
cializados como ferrallistas o en-
cofradores han pasado de ganar
100.000 6 150.000 pesetas a supe-
rar el medio millon de pesetas al
mes. Ademas esta escasez ha mo-
tivado la “importacion”, segun
algunas fuentes, de obreros espe-
cializados del norte de Africa y de
Portugal, e incluso de ingenieros.

Esta situacion de “‘desabaste-
cimiento” de mano de obra ha
estado provocada por la crisis
que sufrio el sector durante los
anos anteriores a 1986. Una cri-
sis que motivo que las grandes
empresas constructoras se deshi-
ciesen de la mayoria de su planti-
lla y de buen numero de maqui-
naria para reducir de una forma
considerable los costes. Tras
1986 las grandes constructoras se
vieron en la imposibilidad —con
las plantillas que contaban— de
construir directamente todo lo
que el Estado encargaba. Asi que
la solucion ha sido la creacion de
un gran numero de pequenas
empresas, casi familiares y muy
especializadas, a las que se sub-
contratan las obras.
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En cuanto a los plazos de eje-
cucion, los directivos consulta-
dos, reconocen pequenos retra-
sos recuperables en algunos tra-
mos del Madrid-Sevilla. Aun asi
estiman que la linea espafola

que serd la segunda mas larga
del mundo con 445 kilometros
construidos—, esta batiendo un
auténtico récord en cuanto a
tiempo de ejecucion, al superar
en terminos absolutos el calen-
dario de la obra del Paris-Atlin-
tico, que tiene 280 kilometros
construidos.

Los sindicatos opinan que esta
reduccion se produce a costa del
personal de las empresas subcon-
tratadas. Sus condiciones sala-
riales son inferiores ademas de
padecer una mayor precariedad
en el empleo. {os sindicatos
también se 3ucjan de que la frag-
mentacion del sector y la apari-
cion de gran numero de empre-
sas con reducido tamarno dificul-
ta enormemente el control sindi-
cal de sus condiciones de tra-
bajo.

De esta manera, la forma de
actuar, empresarialmente ha-
blando, de las grandes construc-
toras ha cambiado radicalmente.
Ya no son ellas quienes directa-
mente realizan las obras. Ahora,
en mayor medida que antes, se
han convertido en sociedades in-
termedias que gestionan los tra-
_bajos. Las grandes constructoras
lo que ofrecen ahora son eficaces
equipos de gestion técnica v fi-
nanciera, algo ﬂuc se valora muy
positivamente desde la Adminis-
tracion,

CUESTION DE IMAGEN. L.a con-
troversia sobre la imagen de la li-
nea Madrid-Sevilla, siempre se-
gun las fuentes citadas, tiene su
origen ¢n la forma como se ¢la-
boro su presupuesto. La opcion
en favor de introducir en Espana
la alta velocidad ferroviaria, fue
“una apuesta muy fuerte” reali-
zada por algunos sectores vincu-
lados al Gobierno socialista, an-
te el excepticismo de la mayoria.
ara conseguir, en estas circuns-
tancias, que se aprobara el
proyecto, hubo de abaratarse de
modo drastico y artificial la esti-
macion inicial de su coste, reti-
rando partidas enteras de los es-
tudios constructivos iniciales.
Dichas partidas han debido ir
reincorporandose posteriormen-
te al proyecto, porque eran im-
prescindibles.

Conocedoras de esta circuns-
tancia, las constructoras no se
han visto sorprendidas por los
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Las
empresas
consideran
que la
opinien
publica no
valora
suficien-
temente el
esfuerzo
que se
realiza en
el Madrid-
Sevilla.

diversos incrementos que ha su-
frido el presupuesto. En su opi-
nion, la obra no se ha visto per-
judicada por este hecho, y los in-
genieros de estas empresas consi-
deran que el nivel tecnico alcan-
zado, desde el punto de vista de
la fiabilidad de la explotacion fe-
rroviaria, serd perfectamente
competitivo con el resto de las li-
neas de alta velocidad.

Pero, por supuesto, la picares-
ca también esta presente en el
sector. Una muestra son los lla-
mados “‘reformados”, las modi-
ficaciones que las constructoras
realizan en todas las obras sobre
el anteproyecto inicial y que su-
ponen en muchos casos diferen-
cias considerables sobre el coste
previsto y el que definitivamente
se produce. De momento, el Mi-
nisterio de Hacienda consciente
de estas practicas, ya ha anun-
ciado que rebajara las cifras de
negocio de las constructoras.

a razon hay que buscarla en
el convenio firmado por el sector
y que supone un aumento en los
salarios superior al 8.5 por cien-
to, cuando el Gobierno habia re-
comendado un 6 o un 7 por cien-
to. Aunque la realidad es que en
distintas regiones, la subida sala-
riales se situa en un 12 6 13 por
ciento y hasta en un 20 por cien-
to acumulado. Lo que resulta
evidente es que el Estado es el
verdadero soporte de las cons-
tructoras.

_ Diversos medios de comunica-
cion recogieron hace meses infor-
maciones sobre posibles proble-
mas cn los pagos de la Adminis-
tracion a las constructoras. Los

ejecutivos consultados por VIA
LIBRE, han confirmado la exis-
tencia de retrasos en las liquida-
ciones con Hacienda a mediados
del pasado ano, que provocaron
“mas de una reunion urgente”.
Aseguran, sin embargo, que la si-
tuacion ahora esta regularizada.

PAGOS A PUNTO. Las construc-
toras senalan que en el momento
actual el nivel de contratacion de
nuevas obras es muy bajo, y
piensan que la situacion se va a
mantener durante todo el pre-
sente curso. En este sentido, ase-
guran que la renovaciones de via
previstas por Renfe para el tridn-
gulo Madrid-Valencia-Barcelo-
na, se encuentran ralentizadas.

La mayor preocupacion para
los intereses IJ;rroviurins del sec-
tor, de cara al futuro, se centra
en el proyecto de linea de alta ve-
locidad entra Madrid y Barcelo-
na. La impresion que tienen los
empresarios es que dicho proyec-
to se encuentra temporalmente
paralizado. En su opinion,
Transportes “quiere rentabilizar
la apuesta de modernidad reali-
zada en el Madrid-Sevilla, antes
de proponer al pais nuevos es-
fuerzos econdomicos en favor de
un nuevo gran proyecto de infra-
estructura” que, por otra parte,
se considera imprescindible.

Preguntados por la disposicion
en que se encuentran a responder
a la peticion del Ministerio de
Transportes para comprometerse
en la financiacion de la nueva li-
nea de alta velocidad Madrid-
Barcelona, los portavoces de las
constructoras aseguraron a esta
revista, que estan dispuestos a
asumir el riesgo de tal operacion,
siempre que desde la Administra-
cion se les proponga un plantea-
miento que les permita preveer
un nivel minimo de rentabilidad.

Una de las posibles conse-
cuencias de este panorama se
presentara en los anos posterio-
res a 1992, Tras esta fecha casi
magica, hay pocos proyectos por
no decir ninguno, que puedan
absorber ¢l rapido crecimiento
que el sector ha experimentado
en estos ultimos anos. Por tanto
no es de extranar que muchos es-
pecialistas teman que en 1993 6
1994 se produzca un auténtico
“crash™ en el sector. Una situa-
cion que los sindicatos temen,
pero esperan que no se produzea
gracias al trasvase de recursos
para otro tipo de obras como la
construccion de viviendas, hos-
Filalcs, etcétera. Lo que de todas
ormas parece dificil. [






