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Excelentisimo Sr. Presidente

Excelentisimos e Ilustrisimos Sefioras y Sefiores
Senoras, senores

Familiares y amigos

INTRODUCCION

n primer lugar quiero subrayar mi gratitud por la confianza que

la Real Academia de Ingenieria muestra hacia mi persona, mi pro-
fesion de ingeniero y mi actividad como empresario, tanta como para
formar parte de esta institucién, que retine a lo mas distinguido de la
ingenieria espafola.

En mi trayectoria profesional he sido sin duda influido de manera
muy determinante por dos instituciones: la Escuela de Ingenieros de
Caminos de Madrid, mi alma méter, y la MIT Sloan School of Mana-
gement. Debo también agradecer a todos mis profesores y comparie-
ros de promocion, algunos aqui presentes, su paciencia y ayuda a lo
largo de todos los afios de estudio.

También he de agradecer a mi mujer, Astrid, a mis hijos mayores,
Rafael, Ignacio y Juan, y a su madre Cristina, su estimulo, paciencia y
comprension; y a todos los que trabajan y han trabajado en Ferrovial,
entre ellos mi padre, lo que me ensefan todos los dias.

Me siento particularmente honrado como representante de una
rama de actividad de los ingenieros, la de la promocion y desarrollo
empresarial, que es un elemento esencial en la vertebracién de la so-
ciedad, el desarrollo econémico, y la mejora de la calidad de vida de
todos nuestros conciudadanos.

Mi contribucién profesional se ha hecho, como no podia ser de otra
manera, desde la ingenieria civil, pero casi siempre circunscrita al &m-
bito de la gestiéon empresarial. Me atrevo a decir que en el mundo ac-
tual seria casi imposible concebir la ingenieria sin la empresa y la
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empresa sin la ingenieria, ya que por un lado la mayor parte de los
desarrollos tecnoldgicos tienen lugar en el ecosistema de la empresa,
por su capacidad de concentracién de talento, de toma de riesgos y de
inversién, y por otro la competitividad y supervivencia de la empresa
dependen en gran medida de su capacidad de desarrollo y adopcién
de las ultimas tecnologias.

La Escuela de Caminos produjo en las décadas centrales del siglo XX
un nuevo estilo de ingenieros que supieron combinar sus conocimien-
tos técnicos con grandes capacidades en el mundo de los negocios y la
gestion privada. Estos ingenieros empresarios, como José Entrecanales,
Félix Huarte o José Maria Aguirre, impulsaron de forma decisiva el de-
sarrollo de la obra ptblica en Espafia y crearon empresas que, con el
tiempo y la contribucién esencial de muchos otros ingenieros, se han
convertido en lideres mundiales en sus campos de actuacion.

Entre ellos también esta el fundador de Ferrovial, Rafael del Pino
y Moreno, mi padre, a quien con orgullo de hijo y con aprecio de in-
geniero considero un protagonista destacado de la ingenieria y em-
presa espanola desde la mitad del siglo pasado. El ensefi6 a varias
generaciones de ingenieros, entre los que me encuentro, a abordar los
problemas desde el rigor del anélisis cientifico, a sintetizar y extraer las
variables fundamentales en situaciones complejas y a innovar desde
la eficacia econémica. Dentro de esa reduccion de los problemas a lo
esencial hay lecciones que todavia aplicamos en el dia a dia, desde la
recomendacion de que a los ministros hay que pedirles sélo una cosa,
hasta la importancia de la gestion del capital circulante en la activi-
dad de construccion. Seguramente él tenia mayor cualificaciéon que el
que les habla para ocupar este lugar en la Academia.

Esta mentalidad analitica ha guiado siempre a Ferrovial. Desde el
negocio de cajeo de traviesas con el que empez6, la compaiiia se ha apo-
yado siempre en las capacidades técnicas de sus equipos para ofrecer a
los clientes ese factor diferencial que le ha permitido, a veces poco a
poco con crecimiento organico y otras con saltos cualitativos relevan-
tes, convertirse en el promotor y operador global de infraestructuras y
servicios que es hoy. Esto nunca hubiera sido posible sin la contribu-
cién de los ingenieros espafioles, tanto en la faceta del disefio como en
la de la ejecucion eficaz de los proyectos y servicios contratados.

Antes de explicar el crecimiento de Ferrovial en el exterior haré re-
ferencia al papel jugado por las empresas espafiolas, y en particular su
internacionalizacién, en el desarrollo econémico de nuestro pais. Tras
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ello hablaré del rol que las compaiiias de infraestructuras han desem-
pefiado en este proceso y, como es 16gico, centraré la exposicion en el
caso de Ferrovial.

LA INTERNACIONALIZACION DE LA EMPRESA ESPANOLA

Con la firma del tratado de adhesién a la Comunidad Econémica Eu-
ropea en 1986 y la entrada en vigor de un mercado tinico en 1993, Es-
pana experimenta una profunda transformacion en su vertebracién
financiera y empresarial para convertirse en una economia avanza-
da. A partir de la segunda mitad de los afios noventa el rigor presu-
puestario impuesto por la Unién Europea para ajustar nuestras va-
riables macroeconémicas a las de los paises de nuestro entorno, la
reduccion de los tipos de interés y la adopcion del euro mejoran el
acceso a los mercados de capitales y plantean condiciones favorables
para la expansion de las empresas espafiolas.

Muy conscientes de poseer un tamafio inferior en relacién con sus
grandes rivales europeos, y preocupados por la posible entrada de
nuevos competidores muy cualificados en el mercado doméstico, in-
cluso amenazando la independencia con adquisiciones relevantes, las
compafias nacionales se lanzan a la busqueda de nuevas oportuni-
dades de crecimiento fuera de Espafia. Un primer lugar privilegiado
para ello es América Latina donde, ademas de la facilidad del idioma
y la afinidad cultural, muchos paises llevan a cabo, precisamente en ese
instante, relevantes procesos de privatizacion que ofrecen a las em-
presas espafolas importantes oportunidades de inversion.

98.263

&
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Fuente: Ministerio de Economia y Competividad. Datainvex.

Figura 1. Inversion bruta de Espafia en el exterior, 1993-2013 (millones de EUR).
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Figura 2. Inversién acumulada de Espafa en el exterior por sector de actividad, 1993-2013.

Las instituciones financieras, capitaneadas por Santander y BBVA,
extienden sus actividades a la mayor parte de los paises de Iberoa-
mérica, particularmente México y Brasil; Repsol adquiere la petrolera
argentina YPF; Endesa entra en Chile y Gas Natural en México y Co-
lombia, mientras Telefénica logra una importante presencia en toda la
region.

Tras completar esta primera etapa en América Latina, con el cam-
bio de siglo las empresas espafiolas se plantean otros retos y buscan
ocupar presencia relevante en otros mercados, incluyendo algunos
mas maduros y avanzados como el resto de Europa, Estados Unidos
o Canada.

De este modo Europa se convierte en el primer destino de inversién
espafola directa a partir de 2001. Un mercado que deviene particu-
larmente importante es el de Reino Unido donde, entre otros, San-
tander adquiere Abbey, Telefonica la operadora O2, Iberdrola Scottish
Power y Ferrovial la empresa de servicios Amey y la gestora de aero-
puertos BAA, llamando la atencién de los medios y de la clase politica,
con algunas consecuencias negativas desde el punto de vista de ima-
gen. No en vano la revista The Economist llamé en 2006 a las empresas
espafolas “The New Conquistadores”.

En apenas veinte afios desde la creacién del mercado tnico euro-
peo, Espana se ha convertido hoy en una potencia inversora figurando
en las primeras posiciones en el concierto internacional, junto a paises
como Reino Unido, Alemania o Canada.
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Figura 3. Inversién acumulada de Espafa en el exterior por regiones, 1993-2013.
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Figura 4. Inversion directa en el exterior acumulada 1990-2013 (miles de millones USD).

El auge de la inversién espafola en el exterior acompana, y segu-
ramente es en parte consecuencia de, la notable transformacién y de-
sarrollo econémico que experimenta el pais en ese periodo. Esto parece
demostrarse por el hecho de que también se hace eco de sus retroce-
sos, reflejado en una disminucién durante 2012 debido a la prepon-
derancia de las desinversiones para reducir el apalancamiento. En 2013
las inversiones directas brutas de Espana en el exterior se recuperan,
aunque su cifra todavia adolezca de los efectos de la crisis y esté atin
muy lejos de los 50.000 millones invertidos en 2000 o de los 98.000 mi-
llones de 2007.
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En esta evolucién, América Latina ha ido claramente perdiendo
peso relativo como destino de los intereses espafoles, al reducirse su
participacion desde el 51 por ciento en el afio 2000 hasta un 21 por
ciento en 2013. El descenso ha sido en favor de la Unién Europea, que
acapara un 66 por ciento de las inversiones. Estados Unidos y Canada
ocupan, en total, cerca del 5 por ciento del conjunto.
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B Africa
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B Latinoamérica
80,000 B América del Norte

60.000
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Fuente: Datos de Inversion Espafiola en el Exterior. Datainvex.

Figura 5. Flujos de inversion bruta de Espafa en el exterior (millones EUR).

Es también destacable la evolucion de las exportaciones de bienes
y servicios en este periodo. Si en 1992 representaban un 17 por ciento
del PIB y en 2009 apenas se situaban en un 24 por ciento, en los tlti-
mos cuatro afos el sector exterior ha ganado relevancia, aumentando
su aportacion hasta representar en 2013 un 34 por ciento de la econo-
mia espafiola, cifra sélo superada por Alemania entre los principales
paises de la Unioén Europea.

Se exporta més, y cada vez son mas numerosas las companias que
miran al exterior, en muchas ocasiones por razones de mera supervi-
vencia. Si en 1980 apenas una de cada cinco empresas operaba fuera
de Espaiia, actualmente esta cifra es de casi dos tercios, y hemos pa-
sado de 66.000 empresas exportadoras en el afio 2000 a mds de 150.000
en 2013.

Sin embargo los avances en la internacionalizacion han sido hasta
ahora principalmente obra de las grandes compafiias. E1 70 por ciento
de nuestras exportaciones proviene de 1.000 empresas y mas del 40
por ciento se origina en negocios que facturan mas de 250 millones de
euros anuales fuera de Espana.
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En el caso de las cotizadas incluidas en el indice IBEX-35, la factu-
racion internacional es superior al 60 por ciento del total. Algunas com-
panias, como Técnicas Reunidas, Amadeus, Ebro, Grifols y Gamesa,
generan mas del 90 por ciento de sus ventas fuera de Espafia. En el
caso de las cifras consolidadas de Ferrovial este porcentaje es supe-
rior al 70 por ciento en ventas y cercano al 80 por ciento en resultado
bruto de explotacion.

Ya no extrafia a nadie que el ranking que elabora la revista Forbes
de las 2.000 mayores compafiias globales incluya a 27 empresas espa-
fiolas y que dos de ellas, Santander y Telefénica, figuren entre las 100
primeras. Esta fotografia era claramente impensable hace tan solo
veinte anos.

VENTAS VENTAS
$52.500M $15.900M CEKBM
BANCO SANTADER CAIXABANK e
VENTAS VENTAS
$75.800M $27.300M
TELEFONICA MAPFRE
VENTAS ENTAS
$28.200M $50.900M [ASS
BB VIEcAYA GRUPO ACS
$43.600M $74.700M mm
IBERDROLA ' SERCl e g
VENTAS gash ar':li-al VENTAS
xS TR $33.100M 220 $10.800M
VENTAS INBITEX VENTAS
$22.200M E $5.100M
INDITEX BANKIA

Fuente: 2000 Global Forbes 2014.

Figura 6. Principales empresas espaiolas en el ranking Global 2000 de la revista Forbes.

INFRAESTRUCTURAS ESPANOLAS EN EL MUNDO

En la mayoria de los sectores existen ejemplos de empresas espafio-
las que despuntan en el mundo por su talento, esfuerzo y capacidad.
Pero son pocas las actividades en las que encontramos una concen-
traciéon de companias de nuestro pais como en el &mbito de la cons-
truccién, promocién y operacién de infraestructuras.
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En una evolucién similar a la vivida por el conjunto de la economia
espafola, la actividad exterior de los grupos constructores también
despega a partir de los afios noventa y toma impulso en los primeros
afos del siglo xxt.

20.000

16.000 /£

12.000 /\,/
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o]l
—
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Contratacion — Facturacion

Fuente: SEOPAN

Figura 7. Facturacién y contratacién exterior de las principales constructoras espafiolas (millones EUR).

Y al igual que en las otras industrias, las crisis econdémicas intensi-
fican el proceso de internacionalizacién, ante la necesidad de contra-
rrestar la caida del mercado doméstico. En 2013 la contratacion fuera
de Espafia supera los 17.900 millones de euros y méas del 71 por ciento
de la facturacién y el 82 por ciento de la cartera de las constructoras es-
panolas procede del exterior. Por zonas geogréficas, predomina atiin
la presencia en América Latina con un tercio de la contratacion, se-
guido de la Unién Europea, Oriente Medio y Norteamérica.

CONTRATACION FACTURACION
OTROS OTROS
12% UNION 13%

UNION
ELRDPEA
33%

EUROPEA
23%

AMERICA
DEL NORTE

25%

AMERICA AMERICA
DEL NORTE LATINA
17% 30% AMERICA
LATINA
29%

Fuente: SEOPAN.

Figura 8. Distribucién geografica de la actividad exterior de las principales constructoras
espanolas en 2013.
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Actualmente hay 50 companfiias espafiolas de infraestructuras que
tienen una actividad significativa fuera del mercado nacional y gran
parte se concentra en ocho empresas: Ferrovial, Acciona, ACS, FCC,
Isolux Corsan, OHL, Sacyr y Técnicas Reunidas. Estas empresas figu-
ran en las listas de las principales constructoras mundiales con mayor
actividad internacional.

Lo mismo sucede con los grupos concesionarios, donde Espafia
copa cinco de los primeros diez puestos del ranking de inversores
en infraestructuras de transporte en el mundo que elabora la revista
Public Works Financing y en el que Ferrovial ocupa la segunda posi-
cion en 2014, con mas de 74.300 millones de ddlares de inversion to-
tal estimada. Ferrovial lideré esta clasificacién durante seis afos, de
2008 a 2013.

Parece, por tanto, que las grandes empresas de infraestructuras y
servicios hemos comprendido la necesidad de incrementar la inter-
nacionalizacion de nuestra actividad y me aventuro a decir que,
cuando se recupere otra vez la demanda nacional, las compafias no
cesardn en su afan por conquistar mas mercado exterior.

EL CASO DE FERROVIAL

Todo ello me lleva a hablar de Ferrovial, una empresa cuya historia
es reflejo de la evolucién de la economia y de la empresa espanola, y
a la que he dedicado mas de treinta afios de vida profesional.

Ferrovial naci6 en 1952 con un enfoque claro en el mercado nacio-
nal y apoyandose en métodos innovadores de construcciéon no utili-
zados hasta la fecha en Espana.

Aunque ya en su segundo afio de existencia realizaba su primera
obra ferroviaria en Venezuela, la aventura exterior de Ferrovial co-
mienza veinte afios mas tarde, a finales de la década de los 70. En un
contexto recesivo derivado de la segunda crisis del petréleo, Ferrovial
se plantea explorar posibilidades en los mercados internacionales y
encuentra una oportunidad en la construccion de carreteras en Libia,
donde llega a realizar aproximadamente el 30 por ciento de su factu-
racién a principios de los 80.

Esta experiencia internacional representé un valioso aprendizaje
para muchos ingenieros de Ferrovial, entre los que me cuento, pero
tuvo poca continuidad y particularmente pocos resultados econémi-
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Figura 9. Ferrovial en 1992. Ventas por actividad y area geografica.

cos fuera de ese pais. Eso fue debido en parte a que a partir de me-
diados de los afios 80 y hasta principios de los 90 Ferrovial se centro,
con acierto, en participar del prolongado periodo de expansién eco-
némica que vivié Espafia, en detrimento del negocio internacional.
En 1992, cuando fui nombrado consejero delegado, Ferrovial tenia
un tamafio moderado a escala europea, escasa presencia exterior y su
negocio se centraba en la construccién.
Es entonces cuando, en el marco de un profundo cambio genera-
cional en la compaiiia, se realiza el primer plan estratégico de Ferro-
vial, dentro de un entorno de crisis aguda en los sectores de
construccion e inmobiliario en Espafa.
El resultado de este ejercicio se acaba llamando “Plan Torreque-
brada”. Partié de un analisis interno, tratando de identificar fortale-
zas y debilidades, e incluy6 como es l6gico también el estudio del
entorno enumerando las amenazas y oportunidades que presentaba
el mercado. Se resumio la vision de la compania en dos parrafos:
= Ser lideres en el mercado de construcciéon en Espafia, con una pre-
sencia significativa en el sector inmobiliario, en agua y medio am-
biente, y en la promocién de infraestructuras y servicios ptblicos.

= Participar activamente en el desarrollo y promocion de infraes-
tructuras a nivel internacional, con especial énfasis en Europa,
Norte de Africa y Latinoamérica.

No deja de sorprender que esta visién de la compafiia siga siendo
valida, casi en su totalidad, veinte anos mas tarde.

Como consecuencia de todo ello se decidi6:

= continuar el desarrollo del negocio de construccion.
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= ampliar la actividad a los servicios urbanos y medioambientales,
negocio que se ha convertido tras mucho esfuerzo e inversion en
uno de los pilares fundamentales de Ferrovial hoy.

= buscar nuevas concesiones de autopistas en el exterior, dada la
sequia del mercado doméstico, comenzando por América Latina.

= ampliar el &mbito de actuacion a otro tipo de concesiones que tu-
vieran relacidén con nuestra actividad basica, como las de distri-
bucién de agua (y posteriormente aeropuertos).

= aprovechar lo aprendido del sector inmobiliario para desarrollarlo
con mejores resultados econémicos.

= salir de todos los demés negocios, incluyendo paraddjicamente el
propio complejo de Torrequebrada, un parque acuético en Ale-
mania y una participacién en una empresa italiana, entre otros.

De esta forma, siguiendo el Plan Torrequebrada, a partir de 1992 Fe-
rrovial aborda otras actividades como consecuencia de la nueva es-
trategia. Crece la actividad en agua y medio ambiente, que gira en
torno a Cadagua, aparecen nuevos negocios como los aparcamientos
y el mantenimiento y conservacién de infraestructuras, se crea Ferro-
ser para los servicios urbanos y comienza la bisqueda internacional
de concesiones de autopistas.

Asi se entra en Colombia en 1993, con la contratacion de tres auto-
pistas de peaje, de las que se completan dos en el valle del Cauca, y en
Chile en 1995 con una serie de éxitos comerciales que llevan a desdo-
blar y convertir en autopista de peaje casi mil kilémetros de la Ruta 5
al sur de Santiago, hasta Rio Bueno, cerca de Puerto Montt.

Esta vuelta a los mercados internacionales tuvo una aproximacién
muy distinta a la anterior en dos aspectos: por un lado se buscan pa-
ises politicamente estables, con seguridad juridica y en los que ade-
mas se pueda competir con éxito, y por otro se entra con vocaciéon de
permanencia a largo plazo, aunque se revise la presencia geogréfica
anualmente. El objetivo era conseguir un desarrollo continuado y ren-
table, y estos principios se siguen aplicando en la actualidad.

Dos anécdotas vienen a la cabeza al repasar algunos de los docu-
mentos de aquellos afios. Una es que se identifica la crisis también
como una oportunidad, en parte por dar algo de optimismo en un en-
torno dificil pero también por razones objetivas, recordando alguna
de las lecciones aprendidas en MIT. La compra de Agroman en 1995
fue posiblemente fruto de esa manera de pensar.
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Otra es que habia una gran preocupacion, y se citaba entre las ame-
nazas, por la entrada de competidores extranjeros en el mercado na-
cional. Esta nunca cristalizé ya que casi todos abandonaron Espafia a
los pocos afios, pero sirvi6 de estimulo importante para el salto al ex-
terior.
Asf se inici6 hace algo més de dos décadas un proceso de desarro-
llo de la compaiiia con foco en su internacionalizacion y que contintia
hoy. Como casi todo en la vida el resultado ha sido una mezcla de tra-
bajo y de suerte, y ha estado marcado por algunos hitos significativos
que ayudan a entender mejor cémo hemos llegado a lo que somos hoy,
y que son:
= la compra de Agroman (1995).
= e] éxito en el concurso de privatizacion de la autopista 407 ETR
(1999).

= la compra de la mayoria de Budimex, en Polonia (2000).

= los aeropuertos de Antofagasta (1999), Bristol (2001), Sidney (2002)
y Belfast (2003).

= la compra de Amey y Cespa (2003).

= ]la adquisicion de una participacion en BAA y la venta del nego-
cio inmobiliario (2006).

= la contratacién de las autopistas LBJ y NTE en Dallas, Texas
(2010).

» la adquisicion de Enterprise en el Reino Unido (2013).

Describo a continuacién cada uno de ellos y el impacto que tuvie-
ron en Ferrovial.

A principios de 1995 se consigui6 cerrar, tras varios meses de ne-
gociaciones con la Corporacién Banesto, la compra de Agromaén.
Aunque el precio de compra no fue demasiado elevado (2.000 mi-
llones de pesetas por la totalidad del capital), la compafiia estaba
quebrada y hubo que realizar un aumento de capital de 12.345 mi-
llones de pesetas, una apuesta muy importante para el tamafio que
tenia entonces Ferrovial. Su reestructuraciéon supuso un gran es-
fuerzo de gestion para los cuadros directivos y permitio casi dupli-
car el volumen de ventas de la compafiia, afiadiendo masa critica y
aumentando de manera significativa la presencia en Republica Do-
minicana y Chile. Esto dio una gran confianza en la capacidad de
gestion y, por tanto, animé a perseguir objetivos mas ambiciosos
dentro y fuera de nuestras fronteras.
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En 1998 se gano el concurso de privatizacién de nueve aeropuer-
tos mexicanos, encabezados por el de Canctn. Se trataba de asomarse
al modelo de gestion de aeropuertos, para acumular experiencia y
aprender un negocio nuevo para Ferrovial. Unos pocos meses des-
pués, en 1999, se gand en solitario el concurso para ampliar y ges-
tionar el aeropuerto Cerro Moreno de Antofagasta, ciudad chilena
con 350.000 habitantes. El pliego no exigia experiencia previa en la
gestion de aeropuertos, y ganar el concurso llevaba como valor afia-
dido la credencial de operador, que resultaba valiosa para licitacio-
nes futuras. Asi, tras este aprendizaje, vendrian los aeropuertos de
Bristol en 2001, Sidney en 2002 y Belfast City en 2003, inversiones
enormemente exitosas.

La privatizacién, con el compromiso de extension, de la autopista
407 ETR en Toronto sali6é a concurso a finales de 1998 y ha sido sin
duda el proyecto que més ha transformado Ferrovial en las tiltimas dé-
cadas. Se empez6 a mirar el mercado canadiense casi por casualidad,
tras leer en la prensa econémica sobre el éxito alli de un competidor
al que siempre hemos respetado. A medida que se avanzaba en el ana-
lisis gustaba mas el proyecto pero intimidaba su tamano —habia que
invertir unos cien mil millones de pesetas en capital y deuda subor-
dinada que se perderia si no se conseguia refinanciar a los tres afios—
y preocupaban las incertidumbres derivadas de la entrada en un
nuevo pais muy diferente de aquellos en los que se estaba acostum-
brado a operar.

El pliego preveia dos vueltas si las mejores ofertas eran suficiente-
mente parecidas y se gand en segunda vuelta en mayo de 1999. El con-
sorcio de Ferrovial result6 ser el mds competitivo en gran parte porque
su coste de construccién, gracias a lo afinado de la oferta técnica y a
la calidad de los equipos encargados de su ejecucion, era inferior al
de la mejor oferta competidora.

Fue la calidad y la imaginacién de los ingenieros espafoles, tanto
en el &rea de concesiones como en construccion, lo que permitié aco-
meter con éxito una de las mejores inversiones de la historia de la com-
pafia, que ademds merecié el respeto de todos los grandes grupos
internacionales. Pero el mayor efecto, que atin perdura, es que nos dio
la seguridad en nosotros mismos para entrar en otros mercados de ha-
bla inglesa, especialmente en Reino Unido y Estados Unidos, al dar-
nos cuenta de que éramos capaces de ofertar, disefiar y construir con
tanta eficacia como las mejores empresas locales.
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En el afio 2000 Ferrovial entra en Polonia con la compra de una par-
ticipacién mayoritaria en Budimex, empresa concentrada en edifica-
cién, con objetivo de participar en los planes de modernizaciéon de
infraestructuras consecuencia de su inminente incorporacién a la
Unién Europea. Poco después se compra también la constructora de
obra civil Dromex y se fusionan las dos companias. En el proceso de
reestructuracion, mejora de la gestion e integracion de las dos socie-
dades es incalculable la aportacion de la experiencia vivida con Agro-
man. Hoy Budimex es lider del sector en Polonia.

Asicomo 1999 fue el aiio del bautizo en el mundo anglosajén, 2003
fue el de la revolucion en la division de Servicios. Ferrovial llevaba ya
afios buscando oportunidades de inversion en este drea y coincidieron
en el tiempo Cespa en Espafia y Amey en Reino Unido. Amey tenia
mas riesgo ya que estaba al borde del concurso, pero gustaba mas por
su elevado potencial al tener entre sus activos una opcién para entrar
en Tubelines, consorcio encargado de la mejora y mantenimiento de
las tres lineas mds importantes del metro de Londres. Cespa era una
inversién mds segura, pero con menos upside. Acometer las dos si-
multdneamente no era lo ideal pero no se tenia influencia en el calen-
dario.

En Amey, Ferrovial también aplicé el mismo procedimiento que
en Agroman: reduccion y simplificacién de la estructura, ajuste de cos-
tes, gestion de cobros, desinversion de activos no necesarios y mejora
de la capacidad de contratacion. Gracias a todo ello, la divisiéon de Ser-
vicios es hoy una parte esencial de Ferrovial y de su valor, y tanto
Amey como Cespa son plataformas esenciales en el desarrollo futuro
de la compafiia.

Llegamos de esta manera al ano 2006, en el que finalmente se de-
cidié, tras afios de debate interno, proponer al Consejo la compra de
BAA, que se resolvi6 en estrecha competencia con Goldman Sachs. El
curriculum era ya extenso, habiendo participado en el grupo de aero-
puertos del sudeste de México, ademds de los de Antofagasta, Belfast,
Bristol y Sidney.

BAA es la operacién de Ferrovial sobre la que mas se ha escrito,
aunque la 407 ETR fuera en su dia una inversién de mayor riesgo fi-
nanciero en proporcion al tamafio de la empresa, seguramente por la
relevancia medidtica y politica del aeropuerto de Heathrow. Muchos
pensaron que Ferrovial no podria gestionar la complejidad financiera,
politica y de comunicacién derivada de esta adquisicion. No obstante,
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a pesar de acometerse poco antes de la mayor crisis financiera de los
altimos cincuenta afios y de subestimar los riesgos regulatorios —tanto
de control tarifario como de concentracion a efectos de competencia—,
se ha convertido en una inversién razonable. Pero lo més importante
es que ha permitido jugar en la liga de los grandes a escala mundial
y, gracias a las mejoras en calidad y eficiencia de su principal activo y
a la eficacia de la gestion financiera, ha ganado el respeto de compe-
tidores, gobiernos y usuarios.

También en 2006, en gran medida para reducir la deuda tomada
por la compra de BAA, se vendi6 la actividad inmobiliaria. El timing
se debi6, una vez mas, a una combinacién de trabajo —se percibia cierto
agotamiento en el mercado inmobiliario, en el que nuestros competi-
dores nos adelantaban por izquierda y derecha-y suerte, pues nunca
se vio venir la caida en picado que se produjo unos meses mds tarde.

INMOBILIARIA
13%

CONSTRUCCION SERVICIOS
28% 25%

CONSTRUCCION
24%

SERVICIOS

30%

AUTOPISTAS
23%

AUTOPISTAS AEROPUERTDS

27% 28%
AERDPUERTOS
2%
EBITDA 1.470ME& EBITDA 1.754M€&
Antes de BAA y con Inmobiliaria Después de BAA y sin Inmobiliaria
(Integracién proporcional) (Integracién proporcional)

Fuente: Ferrovial.

Figura 10. Ferrovial en 2006, antes y después de la compra de BAA. EBITDA por actividades.
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(Integracidn proporcional) {Integracidn proporcional)

Fuente: Ferrovial.

Figura 11. Ferrovial en 2006, antes y después de la compra de BAA. EBITDA por area geografica.
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El efecto combinado de las dos operaciones dio un vuelco a la distri-
bucion de activos de la compania que pasé de ser mayoritariamente
espafiola a tener mds activos fuera de nuestras fronteras y mas de la
mitad de sus empleados con lengua materna no espafiola.

En 2010 se produce el despegue definitivo de la actividad en Esta-
dos Unidos. Aunque cinco afios antes se habia invertido en las auto-
pistas Chicago Skyway e Indiana Toll Road, y en la adquisicion de la
constructora Webber en Houston, es en este afio cuando se contratan
los grandes proyectos North Tarrant Express y LBJ en Dallas, que aca-
baran sumando con el tiempo mas de 5.000 millones de délares de in-
version en construccion. Esta apuesta por el mercado estadounidense
—el mayor destino de capital invertido por Ferrovial en los dltimos
aflos—y en particular por las autopistas de peaje complejas, con pre-
cios variables en el tiempo y cobro electrénico, marca el cardcter de
Ferrovial esta década.

Y tanto una como otra fueron contratadas porque la oferta incluia
soluciones de ingenieria que reducian la inversién en construccion,
manteniendo o mejorando la geometria del trazado, y permitian una
explotacién mas eficaz a lo largo de su vida 1til, como se ve en los
ejemplos de las figuras 12y 13.

.o " mor WB GPL EB GPL

1 FESTRTE ) 3 I 1R ti4t)4 ” 1t[)2]2)

EB ML

fiti

olalotls

Solucion propuesta por la competencia Solucién propuesta por Ferrovial

Fuente: Ferrovial

Figura 12. Autopista LB en Texas. Propuestas de Ferrovial y la competencia.

La solucion propuesta por Ferrovial permite ahorros significativos en construccién, un menor cos-
te de explotacion, una reduccion en el plazo de la puesta en servicio y mayores niveles de seguri-
dad durante la vida de la autopista.

Recientemente se ha abierto al trafico el primer contrato de la NTE
con ocho meses de adelanto sobre el plazo previsto y dentro del pre-
supuesto inicial, tras una ejecucién compleja en el entorno urbano de
Dallas y Fort Worth. Esto ha sido posible gracias a la experiencia acu-
mulada anterior, tanto en desarrollo de proyectos de ingenieria como
de construccién, estimacion de tréficos, gestion de peajes y financia-
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v Il 1 18
Proyecto base Solucién de Ferrovial aprovechando
Fuente: Ferrovial las calzadas existentes (en blanco).

Figura 13. Autopista NTE en Texas. Simplificacién de movimientos del enlace principal.

El proyecto base contemplaba la reconstruccién completa de un enlace. Ferrovial desarrollé una so-
lucién que aprovechaba todas las calzadas existentes como vias libres, construyendo tinicamente los
nuevos ramales de peaje.

cién de proyectos greenfield y es piedra angular del desarrollo futuro
de la sociedad.

Ya en 2013, terminada una etapa de ajustes y fortalecimiento de ba-
lance derivada de la crisis de 2008, se vuelve a invertir en activos no
regulados en Reino Unido. La adquisicion de la empresa de servicios
Enterprise permite casi duplicar el tamafio de Amey, ofrecer un pa-
quete de servicios integrado a clientes tradicionales e incorporar una
cartera de pedidos de clientes que hasta la fecha estaban fuera de su
alcance. Esta integraciéon Amey-Enterprise se ha llevado a cabo en
tiempo récord y, una vez mas, serd plataforma de crecimiento futuro
mas alld de Reino Unido.

Estos han sido los hitos esenciales del desarrollo internacional de
Ferrovial en las tltimas dos décadas, resumido en cifras en las figuras
14,15, 16. Y es en gran parte la calidad de los mas de mil doscientos
ingenieros superiores espafoles que trabajan en la compafifa lo que
nos ha permitido llegar hasta aqui.

Pero no todo ha sido un camino de rosas: hubo un proceso en tri-
bunales contra la Provincia de Ontario por la defensa de la esencia del
contrato de la 407 ETR que pudo costar la autopista; se emple6 una
estructura equivocada para financiar la Indiana Toll Road; en la ad-
quisicion de BAA no se estimaron adecuadamente los riesgos regula-
torios y la actuacion de las autoridades de competencia del Reino
Unido; y se tard6 en reaccionar a los primeros sintomas de la crisis fi-
nanciera mundial de 2008.
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Figura 14. Transformacion de Ferrovial, 1992-2013. Ventas por actividades (integracién proporcional).
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Figura 15. Transformacion de Ferrovial, 1992-2013. Ventas por area geografica (integracion proporcional).
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Figura 16. Aportacion de cada negocio al valor de Ferrovial segtin el consenso de analistas en 2013.
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El peor enemigo seguramente ha sido, como en tantas otras facetas
de la vida, el propio éxito. La causa mas frecuente de fracasos empre-
sariales es, como describe Jim Collins en su libro How the Mighty Fall
“la arrogancia de la organizacién derivada del éxito”, y es posible que
Ferrovial estuviera un tiempo contaminada por ese virus.

Pero los aciertos han sido mayores que los errores y la combina-
cién del crecimiento organico con las adquisiciones y las apuestas va-
lientes han llevado a la compania a una situacién a la que nunca se
pensoé que se llegaria cuando se hizo aquella famosa reunién en To-
rrequebrada en 1992.

Se ha dicho que el desarrollo internacional de las empresas espa-
folas ha sido impulsado por un grupo de conquistadores temerarios,
que ha estado muy centrado en América Latina y que la falta de pa-
tentes propias lo hace insostenible.

Ha sido ya demostrado que este crecimiento es mucho mas siste-
matico que una simple aventura de conquista y que en la tltima dé-
cada se han invertido mds recursos y esfuerzo en Europa y América
del Norte que en América Latina. Y aunque es cierto que Espafa
tiene un niimero muy bajo de patentes cuando se compara con los
principales paises competidores, las industrias en las que se ha pro-
ducido mayor crecimiento internacional no requieren tanto desa-
rrollo tecnoldgico propio y sin embargo si que son intensivas en
capacidad de gestion y de ejecucién, y en la aplicacién de tecnolo-
gias disponibles en el mercado.

En estas habilidades las empresas espanolas han demostrado ser
capaces de competir con éxito en el mercado internacional, en gran
parte por la alta cualificacién de los ingenieros espafioles. Creo que
forma parte de nuestro deber como académicos trabajar para que Es-
pana siga produciendo nuevas generaciones de ingenieros de la misma
o mayor calidad que en el pasado para que nuestro potencial de cre-
cimiento siga aumentando en el futuro.

CONCLUSION

Excelentisimos Académicos, para concluir, permitanme reiterarles
mi sincero agradecimiento por haber tenido la amabilidad de asistir
a este acto publico de recepcién como académico electo.

Hoy me siento afortunado por partida doble: por el privilegio de
formar parte de esta Real Academia de Ingenierfa, institucion a la que
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espero contribuir con lealtad en la consecucién de sus fines; y por per-
tenecer a Ferrovial, una organizacion creada hace mas de medio siglo
por un ingeniero y que cada dia desde entonces ha buscado poner en
practica los mejores valores de nuestra profesién comun.

Como les he trasladado en mi exposicion, el proceso de interna-
cionalizacién llevado a cabo por muchas empresas espafolas, y en
particular por Ferrovial, ha sido posible en gran medida por la cali-
dad y capacidad de trabajo de los ingenieros espafioles y supone ade-
mas una magnifica oportunidad para exportar nuestra ingenieria y
saber hacer empresarial.

Me alegra también observar que son cada vez mas las empresas es-
panolas que estdn siguiendo nuestros pasos, entre ellas una parte im-
portante de nuestros proveedores. Siempre encontraran en Ferrovial
un punto de apoyo en su afdn de incrementar su presencia en el exte-
rior. Y asi, entre todos, seguiremos afianzando el prestigio de Espana
en el mundo y contribuyendo a la mejora del empleo y del bienestar
de toda la sociedad espatiola.

El futuro se muestra, como hace veinte afios, lleno de oportunida-
des. Y también repleto de desafios que, como ingenieros, no tengo
duda que seremos capaces de superar.

Muchas gracias.
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Exmo. Sr. Presidente de la Real Academia de Ingenieria.
Exmos. Sres. Académicos.

Sefioras y Sefores excelentisimos.

Buenas tardes y gracias por haber venido.

¢Por qué nos encontramos hoy aqui? Ciertamente para escuchar a Ra-
fael del Pino hablar de Ingenieria y para darle, también, una calida
bienvenida a nuestra joven Instituciéon que él hara mas joven todavia.

Pero la Ingenieria ha existido desde que existe la vida en la Tie-
rra y continuara existiendo hasta que desaparezca el ultimo ser hu-
mano que habitard un Planeta hecho habitable por la Ingenieria.

Por ello, creo yo que una respuesta mds ingenieril a la pregunta
formulada, exige considerar nuestro encuentro como un brevisimo
alto en un itinerario que viene de muy lejos y se dirige a un hori-
zonte tan alejado que ni siquiera es posible imaginar.

En mi intervencion esbozaré, con breves pinceladas impresionis-
tas, nuestro pasado “mas reciente” —tan s6lo unos 2.000 afios—y con-
cluiré, ain mas brevemente, refiriéndome al futuro, porque hoy es
el primer dia del futuro de todos nosotros y el de la Ingenieria que
contribuird decisivamente a hacerlo presente.

Naturalmente, me referiré explicitamente a los Ingenieros de Ca-
minos, Canales y Puertos. Por ser yo quien soy, y por ser Rafael quien
es. Pero no olvidaré en ningtin instante a las numerosas ramas de la
Ingenieria que junto con la Arquitectura configuran nuestra Real
Academia. Reiteraré algunas de las reflexiones que ya expuse en este
mismo lugar con motivo de la concesién del Premio “Academiae Di-
lecta” a Ferrovial. Creo que muchos de vosotros las escucharéis por
primera vez y, ademas, ahora quedara constancia escrita de ellas.

En mi intervencién, Ferrovial —una empresa en la que nunca se
pone el sol- también tendra protagonismo como lo ha tenido en el
Discurso que nos ha ofrecido Rafael.
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Walt Whitman, en su excelso libro de poemas “Hojas de Hierba”
escribié: “Lector amigo, cuando tengas este libro entre tus manos, no serd
un libro lo que tengas en tus manos, serd un hombre”. Al citar a Ferrovial
no nos estaremos refiriendo solamente a la empresa, sino, sobre todo,
a los muchos hombres, con Rafael a la cabeza, que constituyen su
esencia. Quede constancia.

Nuestro pais no habria podido ser lo que es, que es mucho y sera
todavia mas, si hace dos mil afios los romanos no nos hubiesen go-
bernado. En dos ocasiones con emperadores nacidos en Andalucia:
Trajano y Adriano, un genio que, en palabras de Marguerite Yource-
nar, hablaba latin con acento andaluz. Ellos nos legaron construccio-
nes que hace tiempo dejaron de ser funcionalmente ttiles pero cuya
belleza y significado han contribuido decisivamente a que hayan lle-
gado hasta aqui, para poder ser veneradas por todos nosotros.

El Puente de Alcéntara, bautizado por los arabes con su redun-
dante nombre; el Acueducto de Segovia; las calzadas romanas que
hoy son patrimonio de la Humanidad y que ayer fueron caminos
primero de conquistas y luego de reconquistas, estdn en los antece-
dentes de una Historia que tras el paréntesis de mis barbaros ante-
pasados visigodos prosiguié con la dominacién de los 4rabes, que
aun siendo menos constructores nos legaron un saber cientifico y
unas arquitecturas inigualables como son la Alhambra de Granada
o la Mezquita de Cérdoba. [Pero, permitaseme ahora un brevisimo
y heterodoxo paréntesis para presumir de mi valor por vivir desde
hace mas de diez afios y con creciente frecuencia feliz, en una ciu-
dad, Barcelona, en la que en tiempos muy pretéritos, en el siglo V, los
visigodos no eran bien recibidos, hasta el punto que dos de ellos,
Ataulfo, marido de Gala Placidia, y su sucesor por pocos dias, Sige-
rico, murieron asesinados en la ciudad que atin no era condal. Cie-
rro el paréntesis.] Tras los drabes, se vivieron épocas de oscuridades
medievales que casi por azar se alimentaron con los frutos, a veces
ensangrentados, que provenian del recién descubierto continente
americano. Aquellos fueron tiempos de construccién de catedrales,
de espacios en su origen divinos, que hoy suelen tener finalidades
mas diversas. El Renacimiento nos trajo después una Ilustracion, que
con muchas dificultades —eran tiempos inquisitoriales— se fue
abriendo camino entre nosotros. Y en este vertiginoso recorrido por
nuestra Historia, llegamos al siglo XIX. Y a 1802 donde un ilustrado
Agustin de Betancourt, crea la Escuela de Ingenieros de Caminos,
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Canales y més adelante Puertos, a imagen de la prestigiosa Escuela
francesa de Ponts et Chaussées. Obsérvese, por cierto, como la es-
cuela francesa ponia énfasis en los Puentes y Calzadas. Francia era
un pais de rios amplios que requerian importantes Puentes para ser
cruzados. En Espafna eran muchos menos. El agua escaseaba y por
eso en la denominacién de nuestra escuela original cambiaron los
Puentes por los Canales, y dejamos las Calzadas que eran, légica-
mente, un problema a resolver en los dos paises. En el nuestro, se
afnadi6 después en la titulacién, la denominacién de Puertos, dada la
gran importancia de estas infraestructuras. Y asi quedo¢ el titulo de
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos con una historia detrds
que hay que preservar.

A Agustin de Betancourt, se debe, sobre todo, el que nos encon-
tremos hoy aqui y se merece que le recordemos muy brevemente.
Nuestro “héroe del progreso”, como fue calificado, tenia 50 afios,
que ya eran afos para la época, cuando se traslad6 a San Petersburgo
reclamado por la corte ilustrada del Zar Alejandro I que le nombré
el equivalente a Ministro de Obras Ptblicas. Dej6 una huella impe-
recedera en Rusia y en la capital del Neva donde esta enterrado, en
un hermoso mausoleo construido por subscripciéon popular, junto a
la que fue la tumba de Leonard Euler. [Por cierto, que para conme-
morar su recuerdo, dentro de dos dias, la Fundacién Esteyco que
presido, presentara en el Centro de Cultura Contemporanea de Bar-
celona, un excepcional libro sobre San Petersburgo, editado en cas-
tellano y ruso. Naturalmente todos Uds. estan invitados y a quienes
lo deseen les enviaremos el libro si lo solicitan a nuestra Fundacion.]

En la bicentenaria Escuela de Ingenieros de Caminos que él fundo,
se formaron ingenieros excepcionales, a los que debemos la creacion
de infraestructuras esenciales para el progreso material e intelectual
de nuestro pais. Luego me referiré a algunos de ellos, pero ahora
continuaremos nuestro acelerado recorrido por la Historia.

Los ferrocarriles se iniciaron en Espafa con la construccién en
1848 de la linea Barcelona-Matar6, aunque ya antes, en Cuba, la in-
genieria ferroviaria espafola habia dejado su huella ultramarina.
Poco a poco los caminos de los caminantes se fueron haciendo ca-
rreteras polvorientas por las que circulaban carretas antes de hacerse
vias alfombradas por las que transitaban los coches americanos pri-
mero, los europeos después, hasta que aprendimos a fabricarlos no-
sotros también. Los puertos también se fueron modernizando. Y los
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abastecimientos de agua y el saneamiento de las ciudades mejorando
la cantidad y calidad de vida de los espafioles. Las Obras Reales del
siglo XIX se hicieron Obras Ptblicas, obras de todos. Y en tiempos de
la dictadura de Primo de Rivera —lamentablemente a las Obras Pu-
blicas le sientan muy bien las dictaduras— se hicieron planes de ca-
rreteras muy ambiciosos y el sector de la energia hidroeléctrica, con
el épico aprovechamiento de nuestros rios, tuvo un impulso deci-
sivo, que atin hoy estamos disfrutando. Y no solamente genero ener-
gia, sino escritores de primerisima fila como Juan Benet, cuya
trayectoria profesional fue tutelada por un ilustrado ingeniero de ca-
minos, Pablo Garcia-Arenal, hijo de Concepcién Arenal, que dirigi6é
MZOV primero, y Cubiertas y MZOV después.

Y lleg6 nuestra incivil guerra y después vino la calma aunque no
la paz. Y el nacimiento de las empresas de construccion. Primero, el
atisbo que fue Hidrocivil con José Ribera al frente, que acert6 te-
niendo a su lado al joven Eduardo Torroja. Mucho méas importante
fue la creacién de Entrecanales y Tavora, con una personalidad ex-
cepcional, la de José Entrecanales, constructor, empresario y gran
profesor de la Escuela, que al jubilarse dividi6 su asignatura para
que se ocuparan de ella nada menos que Jiménez Salas en Geotec-
nia y Fernandez Casado en Puentes, decision que fue el origen de
las espléndidas generaciones de ingenieros geotécnicos y estructu-
ralistas que ha dado este pais. Y se cre6 Dragados con otro ingeniero
de caminos excepcional, Antén Durdn. Y Agroman, con José Maria
Aguirre, constructor, profesor y banquero, que tanto tuvo que ver
con el Metro de Madrid. Y el Huarte de D. Félix Huarte felizmente
rescatado en su agonia por nuestro varias veces compaifiero, Juan
Miguel Villar Mir, siendo la H de su imperio OHL, en el que la L de
Lain nos conduce al personaje excepcional que esta también hoy vir-
tualmente con nosotros: Rafael del Pino padre, el patriarca que en
época de miserias posbélicas tuvo la visién de iniciar una empresa,
Ferrovial, que ha cumplido ya 60 afos y que sin duda llegara a ser
mas que centenaria.

De manera que siendo evidente que la historia de las infraestruc-
turas es parte sustantiva de la historia de nuestro pais, Rafael del
Pino padre, forma parte de nuestra historia contemporanea y ti, Ra-
fael hijo, como siguiente eslabén de una saga excepcional, serds tam-
bién parte de una historia a la que, en tu caso, le quedan atin muchos
capitulos que estdn por escribir. Por ahora, Rafael, podemos decir
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que, con tus antecedentes paternos, ti eres hoy un ingeniero como
la copa de un Pino. Y por la rama materna eres, ademas, sobrino de
Leopoldo Calvo-Sotelo, que fue Académico de honor de nuestra Real
Academia y que, sin duda, ocuparia hoy este estrado que, por im-
perativos vitales, tengo yo el privilegio y la responsabilidad de ocu-
par. Y es éste momento oportuno para recordar también a otro
compafiero excepcional, José Antonio Ferndndez Ordofez, que tam-
bién podria haber ocupado este estrado y que desde la Atalaya de
la eternidad nos estara observando sonriente.

Llegados a este punto, querria poner énfasis en las muchisimas
formas que existen de ser Ingeniero de Caminos, Canales y de
Puertos. Ya hemos recordado a Agustin de Betancourt. Recorde-
mos ahora a unos pocos mas. A Lucio del Valle, por ejemplo, que
dej6 su huella imperecedera de ingeniero en el Madrid decimo-
nonico. Pablo Alzola, fue Alcalde de Bilbao. Praxedes Mateo-Sa-
gasta un destacado Presidente de Gobierno. Ildefonso Cerd4, la
personalidad mas relevante del urbanismo moderno, a pesar de
no haber tenido en la Escuela de Caminos formacion especifica al
respecto. Eduardo Saavedra fue un sabio “pluridisciplinar”. Leo-
poldo Torres Quevedo un excepcional inventor al que debemos,
por ejemplo, el transbordador del Nidgara, en Canad4d, todavia en
servicio y al que atin se conoce como el “Spanish Aerocar”. Nico-
las Urgoiti revolucion6 la industria papelera y cre6 un imperio
editorial. Evaristo Churruca hizo del Puerto de Bilbao un foco de
progreso. José Maria Aguirre fue banquero importantisimo. José
Echegaray fue premio Nobel de literatura en 1904 y en tiempos re-
cientes, Juan Benet, que se definia como “un ingeniero que escri-
bia”, es un hito en la historia de la literatura moderna. De José
Entrecanales y de Leopoldo Calvo-Sotelo solo hace falta volver a
mencionarlos. Pere Durdn organizé las empresas energéticas mas
importantes de Cataluna. Pedro Garcia Faria resolvi6 el crucial
problema del saneamiento de Barcelona. A Eduardo Torroja, a Car-
los Ferndndez Casado, a José Antonio Fernandez Ordofiez y a Juan
Benet ya he citado, y podemos recordar también a otro puiiado de
ingenieros de excepciéon como Esteban Terradas, Ramén Iribarren,
Pedro Sudrez Bores, los Clemente Sdenz, padre e hijo, José Tordn
y a muchos més entre los que ya no estdn con nosotros. Y ahora
podria citar a numerosisimos ingenieros que ejerciendo en luga-
res muy diversos, mantienen mdas que viva nuestra profesién y a
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los muchisimos que estdn discretamente contribuyendo a que
nuestro pais tenga un mejor futuro que presente.

Son muchas las formas de ser ingeniero. Me he referido a la plé-
yade de variadisimas personalidades que habiéndose formado en la
Escuela de Ingenieros de Caminos, sin dejar de ser ingenieros, fue-
ron muchisimas cosas: alcaldes, politicos, presidentes de Gobierno,
fundadores de empresas relevantes, cientificos, profesores destaca-
dos, escritores... A ninguno de ellos les sobr6 la formacién que reci-
bieron en la Escuela, en donde se les inocul6 el amor por la profesion,
la pasién por el trabajo bien hecho, el interés por aprender, la curio-
sidad por saber, el deseo por compartir conocimientos, valores como
la honestidad.

Son muchas las formas de ser ingeniero y muchos los conoci-
mientos que se necesitan para ejercer nuestra profesion. Rafael del
Pino y tantos compafieros que trabajan junto a él en una empresa,
Ferrovial, tan igual y tan diferente de la que era veinte afos atras,
tienen que ser ingenieros y abogados y economistas, y seguramente
socitlogos, psicologos, en ocasiones psiquiatras incluso tedlogos para
tratar de adivinar los designios divinos. Y deben dominar idiomas
para ejercer complejas tareas para las que no se habian formado en
la Escuela. Lo que nos recuerda la desdichada expresion: “Acabar la
carrera” o “Acabar los estudios” porque es precisamente cuando se
concluye la época de la Escuela cuando comienza de verdad la ca-
rrera, muchas veces de obstdculos. Y, por otra parte, los estudios no
se acaban nunca y tras los largos y exigentes afios de formacion en
la Escuela, el ingeniero se pasa toda la vida estudiando y apren-
diendo. Porque lo que realmente caracteriza a un ingeniero no es
tanto lo que sabe sino la capacidad que tiene para aprender, si tiene
la fortuna de integrarse en entornos en los que se promueven el co-
nocimiento, la creatividad y la innovacién.

Porque realmente ejercer la Ingenieria —una Ciencia cuando se en-
sefla y un Arte cuando se practica— consiste también en gestionar in-
certidumbres y en tomar decisiones acertadas a partir de datos
insuficientes. Como ocurre en nuestras vidas, porque para vivir hay
que ejercer también de ingeniero, aunque no se disponga de titulo es-
pecifico.

Hace afos, cuando banqueros japoneses pensaron en implantarse
en Espafia, decidieron que los ingenieros eran profesionales muy
adecuados para trabajar en sus organizaciones. Seguramente habian
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observado que en nuestras Escuelas nos ensefiaban a resolver pro-
blemas a partir de datos insuficientes, sin atascarnos por ello, como
puede ocurrir en profesiones “mds cientificas”. Hace afios, en tiem-
pos cada vez mds remotos, para ingresar en la Escuela de Ingenieros
de Caminos, habia que superar un examen muy exigente. Lo re-
cuerdo para exponer una de las bromas que se refieren a nosotros.
Cuentan que tres brillantes profesionales, uno abogado, otro econo-
mista y el tercero ingeniero de caminos debatian apasionadamente
cudl seria la profesion de Dios. El primero argiiia que siendo las le-
yes las que rigen el mundo, Dios tenia que ser abogado. El econo-
mista, a su vez, consideraba que siendo la economia el motor del
mundo, Dios seria economista. Y los dos al unisono le preguntaron
a nuestro compafero: “y tii dirds que Dios es ingeniero de caminos”, a
lo que respondié: “si paso el examen...”

Permitaseme ahora, en el creptisculo de mi intervencién, hacer
un elogio de lo que entre muchos hemos hecho para dotar a este pais
de imprescindibles infraestructuras construidas en ambitos profe-
sionales realmente pluridisciplinares. Infraestructuras construidas,
por otra parte, a unos costes extraordinariamente competitivos, lo
que nos estd permitiendo competir internacionalmente con tanto
éxito. No es el exceso de infraestructuras, como algunos nos quieren
hacer creer, el responsable de la devastadora crisis que llevamos de-
masiado tiempo padeciendo, y que acabard antes gracias a que este
pais cuenta con modernas redes de infraestructuras proyectadas y
construidas para que duren mas de 100 afos. Ello nos tiene que re-
cordar que las infraestructuras no sélo deben responder a deman-
das, en general, cortoplacistas, sino que deben crear oferta porque
al hacerlo se configura el futuro. Y, al respecto, solamente dos apun-
tes: los 2.500 km de nuevos corredores ferroviarios, que con la dis-
culpa de la alta velocidad hemos construido, han supuesto una
inversion, en parte con la ayuda bien aprovechada de fondos euro-
peos, de unos 30.000 M€, una cifra que no supera la destinada al res-
cate de Bankia, por ejemplo. Y otro apunte optimista. En el 2015 se
prevé que el paro en el colectivo de ingenieros de caminos, donde
los jévenes son una gran mayoria, no superard el 8%, mientras que
el paro de los jovenes en general se mantendra en el pavoroso por-
centaje del 40 6 50%.

La crisis, la desdichada crisis que tanto tiempo estd durando, ha
tenido la virtud de hacernos evolucionar. Rafael del Pino nos ha ex-
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puesto la excepcional internacionalizacion producida en su empresa
de la mano de la Ingenierfa. Porque tal vez hemos descubierto que
la Ingenieria es una profesion de némadas y se aviene mal con se-
dentarismos geograficos o intelectuales. En la Ingenieria como en la
vida hay que moverse y es imprescindible evolucionar. Y Ferrovial
es un paradigma al respecto. ;Y por qué ha sido asi? ;Por qué son tan
pocas las empresas que nacen para perdurar? Su capacidad para evo-
lucionar, ha sido, sin duda, decisiva. Darwin lo podria explicar muy
bien si estuviese entre nosotros. Ser mas grandes, si, pero la perdu-
rabilidad no es tan sélo cuestion de tamaro, sino también de agilidad
y de flexibilidad que muchas veces suelen ser conceptos incompati-
bles con el de dimensién. Se necesita mucha cintura y Rafael y su
equipo han demostrado tenerla. Se necesita ampliar horizontes y dis-
poner de recursos humanos, organizativos y financieros para poder
competir en unos territorios donde rigen unas reglas de juego bien
diferentes de las que han imperado en nuestro pais.

Nuestra Real Academia de Ingenieria tiene ahora 20 afios de exis-
tencia pero deberia haber tenido 200. No vale lamentarse. Tenemos
el reto de establecer las condiciones para que otros, que no seremos
nosotros, puedan festejar primero su centenario, y luego su bicente-
nario. Porque la Ingenieria continuara desde luego existiendo y nues-
tra Academia también. Para ello ha de evolucionar. Porque para
habitar el futuro hay que atravesar el presente dejando atrés inefi-
cacias y rigideces, tal vez, de raices universitarias.

La incorporacién a nuestra Instituciéon de Rafael del Pino Calvo-
Sotelo tiene un significado muy profundo. Su trayectoria profesional
ha sido diferente, siendo realmente excepcional. Son muchas las co-
sas que podemos y debemos hacer. Sin olvidar el pasado pero
abriendo de par en par caminos de futuro. Y Rafael, que se convierte
ahora en nuestro mas joven Académico, contribuira sin duda a que
asi sea. Gracias a todos por haberme escuchado. Gracias Rafael por
estar con nosotros. Seas bienvenido.
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