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ESPAÑA, ANTE EL RETO DE 
FACILITAR LA INVERSIÓN PRIVADA 

El fin de los fondos ‘NextGen’ y las restricciones presupuestarias 
obligan a un replanteamiento de la financiación de infraestructuras
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España tiene ante sí el reto de abordar 
en los próximos años necesidades de 
inversión en infraestructuras que, se-
gún las estimaciones de la Asociación 
de Empresas Constructoras y Conce-

sionarias de Infraestructuras (Seopan), superan 
los 300.000 millones de euros, resultado de agre-
gar al déficit inversor en creación de infraestruc-
tura acumulado tras la crisis financiera, las ca-
rencias de inversión en modernización y adapta-
ción del stock existente. Lo hace en un momento 
en el que el Plan de Recuperación, Transforma-
ción y Resiliencia y los fondos Next Generation 
que puso en marcha la Unión Europea (UE) para 
combatir los efectos de la pandemia por Covid-19 
están llegando a su fin. También en un contexto 
en el que a pesar de los esfuerzos de los últimos 
ejercicios, la vía de los Presupuestos Generales 
del Estado (PGE) está en entredicho como una 
opción sostenible debido a las crecientes deman-
das presupuestarias para sanidad, educación y 
pensiones, a lo que en el marco del rearme de la 
UE se suman las recientemente anunciadas en 
defensa.  

Es por ello que el sector privado del ámbito de 
las infraestructuras está redoblando sus reclama-
ciones para que el Gobierno central y las distin-
tas Administraciones autonómicas y locales 

España afronta el reto de invertir en 
infraestructuras con el apoyo privado
El fin de los fondos  
‘Next Generation’  
y las restricciones 
presupuestarias obligan 
a buscar alternativas de 
colaboración público-
privada que ya 
desarrollan la mayoría 
de principales 
economías y muchos 
países emergentes, 
pero que en España 
están en desuso  
desde hace años 

Javier Mesones 

afronten la introducción de modelos de colabo-
ración público-privada para financiar al menos 
una parte relevante de las necesidades de in-
fraestructuras. Representa un cambio radical en 
los sistemas de contratación utilizados en Espa-
ña en los últimos años, dominados por las licita-
ciones de obras y servicios en los que las conce-
siones brillan por su ausencia.  

Un escenario que se contrapone con lo que 
ocurre en la mayoría de las principales econo-
mías del mundo y muchos otros países emer-
gentes. No en vano, las PPP (asociaciones públi-
co-privadas) para diseñar, financiar, construir, 
operar y mantener infraestructuras de todo tipo 
(carreteras, ferrocarriles, aeropuertos, hospita-
les, desaladoras y depuradoras o edificios públi-
cos, entre otras) están profundamente estable-
cidas en Estados Unidos, Canadá, Reino Unido, 
Australia, Chile, Perú, Colombia o India, por ci-
tar algunos ejemplos. Más aún, las constructo-
ras y concesionarias españolas emergen como 
líderes a nivel mundial en el desarrollo de este 
tipo de contratos en estos países. España está 
así perdiendo la oportunidad de servirse de la 
experiencia y conocimiento que desde hace dé-
cadas, y muy especialmente en el presente siglo, 
sus empresas han ido acumulando por todo el 
mundo.  

En 2024, la licitación pública de concesiones de 
obras se situó en mínimos, con tan solo 11 conce-
siones licitadas por 312 millones de euros, frente 
a los 5.274 millones licitados en 2023, que tuvie-
ron un ligero repunte por el Plan de Carreteras de 
Aragón. 

Con la colaboración público-privada, las em-
presas están dispuestas a financiar los proyectos 
a cambio de unos retornos diferidos en el tiem-
po, a través de los contratos concesionales, de 
manera que los recursos públicos se distribui-
rían en un periodo de diez, 15, 20 o 30 años –en 
Norteamérica hay concesiones con hasta 100 
años de vida–.  

Ley de Desindexación 
Ahora bien, para ello el sector lleva años requi-
riendo cambios en una norma que está detrás, en 
gran medida, de la parálisis de los proyectos en 
régimen de concesión y de la colaboración públi-
co-privada. Se trata de la Ley de Desindexación 
de la economía española aprobada en el año 
2015, que acota la tasa de descuento en los pro-
yectos concesionales a 200 puntos básicos más el 
interés de los bonos del Tesoro a 10 años. Un ni-
vel que aleja el apetito de los fondos de inversión, 
sobre todo, y de los bancos para participar en las 
iniciativas. 

Obras en un puente. 
DREAMSTIME
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privado. En concreto, demandan diversos cam-
bios regulatorios relacionados con la necesaria 
obligatoriedad de la revisión de precios y la reac-
tivación del modelo concesional para realizar las 
inversiones prioritarias que urgen en nuestro pa-
ís, el impulso de los modelos colaborativos para 
mejorar la eficiencia en la contratación pública y 
garantizar el cumplimiento de plazos y presu-
puestos, la limitación del uso de medios propios 
por parte de las Administraciones Públicas y la 
renovación de un sistema de clasificación de 
contratistas ineficiente y obsoleto. 

Ante el continuado incremento de precios en 
2024 en acero (+36%), aluminio (+12%), electri-
cidad (+54%), gas (+29,6%) y cemento (+5,6%), 
Seopan considera preciso restablecer en los plie-
gos la obligatoriedad del procedimiento de revi-
sión de precios, eliminada en 2015 por la Ley de 
Desindexación. Igualmente se torna prioritario 
ampliar el límite máximo revisable de la revisión 
excepcional de precios del 20% al 30% para ree-
quilibrar los contratos de obras anteriores a 2021, 
al comprometer gravemente, a su juicio, la ejecu-
ción de importantes proyectos de alta velocidad 
y de carreteras del Estado. Hay al menos una 
veintena de contratos cuya ejecución está en 
riesgo por el alza de los costes, que en algún caso 
se eleva hasta el 47%. Una situación que multi-
plica la litigiosidad entre la Administración y las 
empresas. No en vano, a este respecto, el director 
general de Carreteras, Juan Pedro Fernández Pa-
lomino, admitió recientemente, durante su inter-
vención en el III Foro de Infraestructuras de elE-
conomista.es, que la Dirección General de Carre-
teras (DGC) enfrenta en la actualidad 70 
reclamaciones de contratos de obra en diferentes 
estadios que aproximadamente suman 400 mi-
llones de euros. 

En línea con la necesidad de buscar fórmulas 
alternativas a los PGE para financiar infraestruc-
turas, el sector privado aboga por impulsar mo-
delos colaborativos, utilizados recurrentemente 
en contratación internacional, para garantizar la 
eficiente ejecución de la obra y el cumplimiento 
de presupuestos y plazos. De igual modo, insta a 
las Administraciones a impulsar las concesiones 
de infraestructuras. El informe anual de supervi-
sión de la contratación de 2024 de OIReScon ha-
ce referencia a que en 2023 las concesiones re-
presentaron un 5,1% del total de la contratación y 
que un 19,3% de las concesiones licitadas queda-
ron desiertas. OIReScon apostó, de hecho, por 
abordar una modificación reglamentaria para 
volver a impulsar el mercado de concesiones y 
hacerlas atractivas para el capital privado. En es-
te punto, resulta imperativo, a juicio de las em-
presas, el cambio mencionado en la Ley de De-
sindexación para mejorar los retornos de los po-
tenciales inversores.  

Otro de los caballos de batalla de la construc-
ción es el abusivo uso del encargo a medios pro-
pios para la ejecución de proyectos. A su juicio, 
esta herramienta ha de ser una excepción a los 
principios de libre competencia y concurrencia 
en la contratación pública y debe aplicarse de 
forma restrictiva, según determina el Tribunal de 
Justicia de la Unión Europea. En 2021-2023, se 
produjo un crecimiento del volumen de encargos 
a medios propios del 115%, de 1.935 a 4.093 millo-
nes, concentrándose el 64,2% de los encargos en 
10 medios propios, especialmente en Tragsa y 
Tragsatec con el 21% y 17,5%, respectivamente. 

Adicionalmente, Seopan hace hincapié en que 
“la insuficiente regulación legal y reglamentaria 
del sistema español para obtener y renovar la cla-
sificación de contratistas genera inseguridad ju-
rídica, producida, entre otras cuestiones, por los 
diferentes criterios de los órganos que otorgan la 
clasificación para la acreditación por medios de 
cada subgrupo y por la inexistencia de un siste-
ma regulatorio único sobre las condiciones y el 
procedimiento para obtener la clasificación”.

Seopan identifica 
necesidades  

de inversión en 
infraestructuras por 
349.000 millones de 

euros hasta 2030

La inversión pública en infraestructuras emer-
ge como una palanca decisiva para impulsar la 
competitividad de un país, su desarrollo econó-
mico y su bienestar social. Se trata de un elemen-
to clave para la vertebración e igualdad geográfi-
ca. Sin embargo, las cifras oficiales constatan que 
Europa, y España en particular, han recortado los 
esfuerzos económicos hacia el desarrollo de in-
fraestructuras. No en vano, según los datos de 
Eurostat, en los últimos 15 años Europa ha regis-
trado una pérdida de la representatividad de la 
inversión pública en infraestructuras en el Pro-
ducto Interior Bruto (PIB) de 0,5 puntos porcen-
tuales. España encabeza la pérdida de peso en su 
economía, con 2,2 puntos porcentuales menos en 
2023 que en 2009, con una disminución real del 
30% en 2023 con respecto a la inversión realiza-
da en 2009, equivalente a una reducción de in-
versión anual de 19.000 millones de euros. Un 
descenso que se ha producido a pesar de los pla-
nes inversores extraordinarios (el de 2014 para 
combatir la caída tras la crisis económica de 
2008 y el referido Plan de Recuperación para pa-
liar los efectos del Covid-19 ).  

En términos reales, la inversión pública en Eu-
ropa en 2023 fue de 479.000 millones de euros, 
lejos de las necesidades a tenor de las conclusio-
nes de los informes Draghi y Letta. Máxime si se 
compara con la evolución que presentan Estados 
Unidos y China. Así, la formación bruta de capi-
tal fijo (FBCF) en relación al Producto Interior 
Bruto (PIB) se ha deteriorado en 26 puntos des-
de 1970 en la UE mientras que en el mercado es-
tadounidense mantiene prácticamente en los 
mismos niveles (sube 1 punto) y en el gigante 
asiático crece en 28 puntos. 

En este escenario, el sector privado urge la im-
plementación de nuevos planes de estímulo que 
den continuidad al Plan de Recuperación. Ale-
mania así lo ha confirmado con la reciente apro-

bación de un Fondo de infraestructuras de 
500.000 millones de euros, a realizar en los pró-
ximos 12 años, con 300.000 millones del Gobier-
no Federal y 100.000 millones de los Landers pa-
ra inversiones directas en infraestructuras y 
otros 100.000 millones en proyectos verdes rela-
cionados con la distribución y terminales de al-
macenamiento energético. 

En el caso de España, a pesar de un ligero incre-
mento (+0,5%) de la inversión hasta el tercer tri-
mestre de 2023, Eurostat anticipa que en el perio-
do 2025-2026 será el país de la UE con la menor 
ratio de inversión pública, con 2.314 euros por ki-
lómetro cuadrado y millón de habitantes, am-
pliando la brecha con Alemania, Italia y Francia, 
que invertirán un 49,6%, 52% y 24,3% más, respec-
tivamente. Los fondos Next Generation represen-
taron en 2024 el 19,2% de la licitación de obra civil 
en España y desde 2019 se han licitado con cargo 
al Plan de Recuperación ya 15.279 millones. El fi-
nal de esta iniciativa, por tanto, tendrá un impacto 
en las cifras futuras si no hay nuevos estímulos. 

Seopan tiene identificadas necesidades de in-
versión en infraestructuras en España por valor 
de 349.000 millones de euros para su ejecución 
hasta 2035. De ellas, 157.000 millones se corres-
ponden con infraestructuras planificadas, 113.000 
millones a actuaciones de modernización y 
78.000 millones a proyectos innovadores, con es-
pecial relevancia de las infraestructuras de trans-
porte (141.000 millones), energía (97.800 millo-
nes) y ciclo integral del agua (94.300 millones). 

La revisión de precios 
Al margen de implementar planes de inversión 
adicionales, las constructoras españolas recla-
man una profunda reforma del modelo de con-
tratación pública para cumplir los objetivos de 
inversión de la próxima década, con nuevas fór-
mulas de colaboración en los sectores público y 

Infraestructuras
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El creciente déficit  
en la conservación de 
las carreteras de alta 
capacidad española 
lleva al sector privado  
a urgir a las 
Administraciones 
Públicas a implantar un 
sistema de tarificación 
(pago por uso). El 
Gobierno por ahora 
evita retomar la 
cuestión tras aplazar el 
compromiso que había 
alcanzado con Bruselas  
 
J. Mesones 

La financiación de la red de carreteras en 
España es una de las cuestiones a abor-
dar en los próximos años en un contex-
to de crecientes necesidades y restric-
ciones presupuestarias. De acuerdo con 

la Asociación Española de la Carretera (AEC), el 
déficit en mantenimiento que acumula el conjunto 
de las vías españolas supera ya los 10.000 millones 
de euros, una cifra que va en ascenso año a año. El 
Gobierno de España logró hace dos años rectificar 
el compromiso que había firmado con la Comisión 
Europea para implantar un sistema de pago por uso 
en la red de alta capacidad. España se desmarca de 
la mayoría de los países de la Unión Europea. Así, 
de acuerdo con un informe de PwC de diciembre 
de 2024 encargado por Asecap (Asociación Euro-
pea de Operadores de Carreteras), el 73,8% de la 
red de autovías europea, de 85.990 kilómetros de 
extensión, se opera y financia con concesiones de 
peaje, 19 países tienen peaje en el 100% de su red de 
autovías, a vehículos pesados o ligeros y pesados se-
gún el caso y cuatro países tienen peaje en más del 
74% de sus redes. España, por el contrario, sólo tie-
ne peajes en el 13% de sus carreteras (Finlandia y 
Chipre son los únicos países que no tienen ningún 
kilómetro tarificado).  

Este porcentaje, además, seguirá reduciéndose 
en los próximos años por la decisión firme del Eje-
cutivo actual de revertir los contratos de concesión 
de las autopistas de peaje a su vencimiento, de ma-
nera que se levantan las barreras y los costes de 
conservación son asumidos directamente por las 
arcas públicas. También lo han hecho algunas ad-
ministraciones autonómicas como la Generalitat de 
Cataluña. Además, el Gobierno central y otros re-
gionales igualmente prevén dar por terminados las 
concesiones mediante modelos de pago por dispo-
nibilidad de las autovías según vayan agotando sus 
plazos. Desde 2018 se han suprimido los peajes de 

El pago por uso en las carreteras, un 
desenlace inevitable por ahora aplazado

varios tramos de las autopistas AP-1, AP-2, AP-4 y 
AP-7, así como de varias vías autonómicas en Cata-
luña. El próximo año el Estado afronta el final de 
otras 11 concesiones. Son los diez contratos de las 11 
autovías de primera generación que se explotan a 
través de peaje en sombra y que vencen en diciem-
bre de 2026 –aunque recogen la posibilidad de una 
ampliación del plazo de concesión de seis años–, y 
el de la AP-68 Bilbao-Zaragoza, cuyo vencimiento 
está fijado para noviembre de 2026. El Gobierno ya 
trabaja en su reversión, de forma que la financia-
ción para su mantenimiento correrá a cargo de los 
Presupuestos Generales del Estado (PGE).  

El problema es que las cuentas públicas destinan 
desde hace años partidas que, en opinión del sector, 
son insuficientes para la adecuada 
conservación de las carreteras –a pe-
sar de que en los últimos ejercicios ha 
habido incrementos–, propiciando el 
aumento del déficit referido, con ries-
gos para la seguridad y con un impac-
to sobre el stock de capital de infraes-
tructuras del país cuya futura renova-
ción podría acarrear costes mayores.  

Propuestas 
Los distintos gobiernos de España 
han realizado varios estudios en los últimos años 
sobre la posible introducción de peajes blandos en 
la red de autovías y autopistas, pero ninguno ha to-
mado la decisión de implementarlo. Se trata de una 
medida controvertida y desde el sector privado ins-
tan a los principales partidos políticos a adoptarla 
en el marco de un Pacto de Estado.  

La Asociación de Empresas Constructoras y 
Concesionarias de Infraestructuras (Seopan) aboga 
por implementar un modelo de tarificación en iti-
nerarios interurbanos de gran capacidad, del Esta-
do y de las Comunidades Autónomas, que permiti-

ría invertir 10.661 millones de euros en medidas de 
seguridad operacional y vial, de sostenibilidad y de 
digitalización. Además de armonizar con la UE el 
modelo de gestión y financiación de carreteras pro-
piciaría un superávit fiscal medio de 3.054 a 5.082 
millones de euros al año por reducción del gasto 
público de conservación e incremento de los ingre-
sos públicos asociados a la tarificación. 

En un reciente informe, Seopan subraya cómo 
los diez contratos de las autovías de primera gene-
ración que vencen en 2026 y atañen a 933 kilóme-
tros, el 9,5% de la red libre, ha supuesto la financia-
ción por parte de las empresas de 2.504 millones de 
inversiones de puesta a cero y reposición, soportan-
do un 29% más de tráfico que el promedio de auto-

vías libres, con un 19,1% de tráfico pe-
sado. La patronal hace hincapié en 
comparando los dos años anteriores 
al inicio de los contratos con los dos 
últimos de operación se obtiene una 
reducción de los índices de peligrosi-
dad y de mortalidad del -76,3% y -
79,2%, respectivamente y una reduc-
ción de víctimas mortales en 2013-
2023 del -53% frente al 11,5% 
registrado en el resto de las autovías. 
Ante el futuro modelo de operación y 

conservación a adoptar en 2027, Seopan ha identifi-
cado inversiones en ampliaciones de capacidad, 
mejoras de trazado y de accesibilidad del transpor-
te público, ensanches de arcenes, e instalación de 
sistemas inteligentes de transporte de 633 millones 
de inversión agregada. Asimismo, concluye que el 
canon acumulado de los 10 contratos de concesión 
tras 19 años de operación representará 4.657 millo-
nes y en la hipótesis de haberse aplicado un modelo 
de tarificación de peaje, además del ahorro público 
por esta cantidad, se habrían generado 793 millones 
en ingresos tributarios.

España enfrenta en 
2026 el final de los 

contratos de las 
autovías de primera 
generación y de la  

AP-68 Bilbao-Zaragoza

España se desmarca de la ma-
yoría de los países de la Unión 
Europea. ALAMY
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La contratación en España
En millones de euros

Fuente: elaboración propia.
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La contratación de 
proyectos alcanzó los 
22.692 millones de 
euros en 2024, un nivel 
que mejora en un 14% 
con respecto a 2023 y 
que supone un récord 
desde antes de la crisis 
financiera. Detrás de 
este crecimiento 
destacan el Estado, con 
Adif como principal 
motor, y las 
Administraciones 
Locales 
 
Javier Mesones

La Comunidad de Madrid recupera el tro-
no de la contratación de obra pública en 
España en detrimento de Cataluña. Am-
bas autonomías vienen sucediéndose en 
los últimos años en lo más alto de clasifi-

cación y en 2024 la región central se impuso holga-
damente gracias al fuerte crecimiento de los proyec-
tos adjudicados por parte de la Administración Cen-
tral. El relevo en la cabeza se produce tras un 
ejercicio en el que los fondos Next Generation de la 
Unión Europea permitieron elevar los volúmenes de 
contratación a niveles no vistos desde antes de la cri-
sis financiera de 2008. Así, de acuerdo con los datos 
recabados por el sector de la construcción, las adju-
dicaciones totales ascendieron en el último año a 
22.692 millones de euros, lo que representa un incre-
mento del 14% con respecto a los 19.901 millones de 
2023, un curso en el que ya mejoró un 15,9% la cifra 
de 2022. La cifra cobra más relevancia si se repasan 
los números de los años previos: 12.201 millones en 
2021, 6.903 millones en 2020, 10.286 millones en 
2019, 7.516 millones en 2018 y 5.304 millones en 2017. 

En el crecimiento experimentado el pasado ejer-
cicio impacta muy especialmente la evolución de la 
contratación por parte de los entes del Estado, con 
una participación muy relevante, una vez más, de 
Adif. En concreto, la Administración Central firmó 
actuaciones por un importe de 9.315 millones, lo 
que implica un incremento del 23,3% en relación a 
los 7.553 millones de 2023. A este impulso, lógica-
mente, contribuyeron los proyectos financiados 
con el Plan de Recuperación de la UE, pero tam-
bién un ánimo mayor de los distintos organismos 
por contratar. La ejecución presupuestaria, no obs-
tante, se mantiene como uno de los caballos de ba-
talla de las constructoras.  

También experimentó una positiva evolución la 
contratación por parte de las Administraciones Lo-
cales (ayuntamientos, diputaciones y cabildos), con 

La Comunidad de Madrid recupera el 
trono de la obra pública frente a Cataluña 

un importe de 6.501 millones de euros, un 28,7% 
más. Por el contrario, las Comunidades Autónomas 
registraron un retroceso en la cifra de proyectos ad-
judicados durante el último curso del 5,8%, hasta 
los 6.875 millones de euros.  

En un año sin procesos electorales, la Comuni-
dad de Madrid retornó a lo más alto de la clasifica-
ción de contratación de obra pública. La región 
central acaparó 4.051 millones de euros, un 39,2% 
más que los 2.911 millones de 2023. El crecimiento 
se vio sustentado por todas las Administraciones. El 
mayor incremento corresponde a los ayuntamien-
tos, que sumaron 1.335 millones, un 68,7% más, con 
la adjudicación de obras destacadas como el sote-
rramiento de la A-5. Mientras, el Gobierno de Isa-
bel Díaz Ayuso encaramó su cifra has-
ta los 1.536 millones, un 22,3% más, 
sobresaliendo el contrato de la Ciu-
dad de la Justicia. El Estado, por su 
parte, impulsó sus contratos un 
36,6%, hasta los 1.180 millones.  

Esta última cifra sólo la supera la 
Comunidad Valenciana, donde los 
efectos de la DANA en octubre pasado 
llevaron al Gobierno de Pedro Sán-
chez a promover de urgencia múlti-
ples contrataciones. Así, la región me-
diterránea elevó un 356,9% los contratos del Estado, 
hasta los 1.493 millones de euros. En el conjunto de 
las Administraciones, la autonomía registró adjudi-
caciones por 2.755 millones, un 83% más. Este volu-
men permite a la Comunidad Valenciana subirse al 
podio en detrimento de Andalucía. A este creci-
miento no contribuyó, sin embargo, el Ejecutivo au-
tonómico que preside Carlos Mazón, puesto que 
sus contrataciones se contrajeron un 5,7%, hasta 
676 millones. Los Ayuntamientos y Diputaciones 
valencianos, por su parte, aumentaron sus contratos 
un 26,9%, hasta 585 millones. 

Entre las comunidades madrileña y valenciana 
se sitúa Cataluña, con 3.662 millones. Se trata de 
un importe un 9,6% superior al de 2023, un ejerci-
cio en el que había experimentado un fuerte cre-
cimiento (del 48,7%) gracias, sobre todo, a la Ad-
ministración Central y, en concreto, al proyecto el 
soterramiento del tren de Montcada (540 millo-
nes de euros). De hecho, el Estado retrajo su volu-
men adjudicado en Cataluña un 44% en 2024, 
hasta 667 millones. Por el contrario, los entes loca-
les catalanes lo incrementaron un 57,3%, hasta 
1.629 millones, y la Generalitat un 22,5%, hasta 
1.366 millones.  

El mayor crecimiento de la contratación lo regis-
tró, en todo caso, Aragón, del 124,1%, hasta 1.030 

millones. Un salto sostenido, por un 
lado, en las obras del Estado, cuyo im-
porte más que se duplicó hasta los 
594 millones, y por otro en las de los 
ayuntamientos, que se multiplicaron 
por más de cuatro veces, hasta los 317 
millones.  

Caídas en nueve autonomías 
Además de Madrid, Cataluña, Valen-
cia y Aragón, otras cuatro regiones 
elevaron su contratación pública en 

2024: Murcia (+33,1%, hasta 688 millones), Asturias 
(+23,7%, hasta 390 millones), Extremadura 
(+12,5%, hasta 416 millones) y Castilla y León 
(+6,5%, hasta 1.730 millones). En el lado opuesto, 
nueve autonomías presentan tasas negativas Nava-
rra (-44,1%, hasta 305 millones), Cantabria (-42,4%, 
hasta 247 millones), Castilla-La Mancha (-34,4%, 
hasta 465 millones), País Vasco (-29%, hasta 1.156 
millones), La Rioja (-19,8%, hasta 121 millones), An-
dalucía (-13,6%, hasta 2.254 millones), Baleares (-
9,2%, hasta 413 millones), Canarias (-6,1%, hasta 
770 millones) y Galicia (-4%, hasta 1.105 millones).

La Comunidad 
Valenciana sube  

al podio por las obras 
de urgencia para 
responder a los 

efectos de la DANA

Infraestructuras
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Presidente de Seopan

Julián 
Núñez

L a inversión pública en infraestructuras 
constituye la palanca estratégica para 
impulsar la competitividad, el desarrollo 
económico y el bienestar social. Y, según 
el Banco Mundial, la evolución de la re-

presentatividad de la inversión, pública y privada, en 
el PIB en 1970-2023 registra unos crecimientos del 
28% y 1% en China y Estados Unidos, respectiva-
mente, frente a un decrecimiento del 26% en la UE, 
ello a pesar del vigente Plan de Recuperación Euro-
peo y del anterior Plan de Inversiones Europeo de 
2014, diseñado, precisamente, para recuperar la in-
versión tras la crisis económica de 2008. 

Las infraestructuras constituyen, por tanto, una de 
las principales debilidades de la UE, siendo preciso 
impulsar nuevos planes europeos de estímulo que 
den continuidad al Plan de Recuperación vigente, en 
la línea apuntada por Alemania y su aprobación de 
un Fondo de infraestructuras de 500.000 millones 
de euros, a realizar en los próximos 12 años. 

Refiriéndome a España, registra la mayor pérdida 
de representatividad de la inversión pública en el 
PIB de toda la UE, de 2,20 puntos porcentuales en 
2009-2023, y ello a pesar del significativo esfuerzo 
inversor realizado desde 2018, porque en términos 
de inversión real invertimos anualmente 19.000 mi-
llones menos que en 2009. Tal situación, según un 
reciente informe de nuestra organización, ha gene-
rado un umbral de inversión pública a realizar du-
rante la próxima década, superior a 300.000 millo-
nes de euros, con hasta 157.000 millones de euros en 
creación de nueva infraestructura de transporte, 
agua y energía, y 114.000 millones de euros en mo-
dernización y adaptación de infraestructuras exis-
tentes para cumplir importantes objetivos taxonó-
micos y tecnológicos de la UE.  

Tenemos así el desafío de acometer nuevas in-
versiones que sobrepasan holgadamente nuestro 
umbral inversor actual, y, para conseguir tal objeti-
vo, irrenunciable, es preciso actuar en tres palan-
cas: regulación, financiación y colaboración públi-
co-privada.  

En regulación, es preciso modernizar y adecuar 
nuestro marco normativo, que tiene su origen en la 
década de los años sesenta, habiendo sido reforma-
do sucesivas veces hasta la Ley de Contratos del 
Sector Púbico, LCSP, vigente de 2017 por transposi-
ción de las Directivas de 2014, actualmente en pro-
ceso de evaluación, pero con un reglamento de 
2001. Es preciso reformar y modernizar la LCSP, 
para dotarla de una mayor eficiencia, eficacia y 
transparencia con, entre otras propuestas, nuevos 
modelos de contratación colaborativos y resolver 
las ineficiencias que penalizan el cumplimiento de 
los plazos y presupuestos en la obra civil. 

En financiación de infraestructuras, las previsio-
nes al alza de gasto público en protección social, sa-
lud y educación, junto con el nuevo compromiso de 
la UE en materia de gasto público en defensa, res-
tringirán cada vez más la disponibilidad de recursos 
públicos. 

En España las infraestructuras portuarias y aero-
portuarias se autofinancian íntegramente mediante 
tasas repercutidas a sus usuarios que representan 
anualmente más de 3.000 millones de euros, y la in-
fraestructura ferroviaria se autofinancia parcial-
mente mediante cánones a los usuarios que repre-
sentan anualmente 1.000 millones de euros.  

No obstante, los usuarios de la infraestructura 
viaria de gran capacidad, la tercera más extensa del 
mundo y primera de Europa, que soporta el 86% y 
96% de nuestra movilidad interior de pasajeros y 

Infraestructuras: regulación, financiación  
y colaboración público-privada

mercancías, respectivamente, financian apenas 
el 13% de la red viaria, ello en contraposición con 
el modelo vigente en la UE donde los usuarios de 
19 estados financian el 100% de sus redes viarias 
y los de cuatro estados financian más del 74%. Y 
las infraestructuras del ciclo integral del agua, 
que afrontan unas necesidades de inversión de 
40.000 millones de euros en los pla-
nes hidrológicos vigentes y de 
44.000 millones de euros en moder-
nización y adaptación de las in-
fraestructuras existentes, en teoría 
deberían autofinanciarse con el 
principio europeo de recuperación 
integral de los costes del ciclo inte-
gral del agua, algo que no ocurre ac-
tualmente en todas nuestras CCAA 
y EELL. 

Resolver, por tanto, la insuficien-
cia actual de recursos públicos en infraestructu-
ras viarias y del agua, requiere necesariamente el 
acuerdo de un modelo sostenible de financia-
ción, armonizado con la UE, de nuestras forma-
ciones políticas en el Congreso para revertir el 
deterioro gradual de nuestro patrimonio viario y 

evitar nuevas sanciones de la CE por incumpli-
miento de la Directiva Marco. 

Y la tercera palanca para poder realizar las in-
fraestructuras que nuestro país necesita es la co-
laboración público-privada. No podemos seguir 
renunciando al modelo de concesión de infraes-
tructura por las barreras regulatorias introduci-

das hace una década por la Ley de 
Desindexación de la Economía Es-
pañola que, lejos de atraer financia-
ción privada, la desincentiva y obs-
taculiza, pues en 2023, y según la 
Oficina Nacional de Evaluación, 
ONE, el modelo de concesión en 
España representó el 1,83% de la 
contratación pública nacional fren-
te al 12%, de la contratación media 
de la UE registrado en 2016-2021.  

En conclusión, cabe indicar que 
no invertir en infraestructuras, además de con-
denar a un país a su empobrecimiento gradual, 
no facilitará el ambicioso objetivo de la UE de re-
cuperar su cuota en la economía global, hasta 
hoy mermada por el mayor impulso registrado 
en oriente y occidente. 

Vías del tren. ISTOCK

España registra la 
mayor pérdida de 

representatividad de 
la inversión pública  
en el PIB de toda la 

Unión Europea

Infraestructuras
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Nuestro país es el 
cuarto de Europa con 
mayores pérdidas 
económicas derivadas 
por fenómenos 
meteorológicos 
extremos y eventos 
climáticos. Así, en el año 
2020, estas alcanzaron 
los 27,13 euros por 
habitante 
 
María Juárez

España es el cuarto país europeo, se-
gún la base de datos de Eurostat, con 
mayores pérdidas económicas deriva-
das por fenómenos meteorológicos 
extremos y eventos climáticos. Así, en 

2020, estas alcanzaron los 27,13 euros por habi-
tante. Por ello, y según calculó la Asociación de 
Empresas Constructoras y Concesionarias de In-
fraestructuras (Seopan), debe invertir 85.000 mi-
llones de euros hasta 2035 en infraestructuras hí-
dricas para adaptar su red a los requerimientos 
de calidad necesarios.  

Con todo ello, dentro del Plan Hidrológico de 
Tercer ciclo 2022-2027, 11.016 millones de euros 
van destinados para el saneamiento y depuración 
que son de ejecución prioritaria. En este sentido, 
destacan las EDARES de la Confederación Hi-
drográfica del Tajo de China, Butarque y Sur en 
Madrid con 899 millones de euros. Del mismo 
modo, hay una partida de 3.054 millones de eu-
ros para la prevención de inundaciones, que en 
los últimos años han sido cada vez más frecuen-
tes e intensas.  

De hecho, la DANA del pasado mes de octubre 
confirma la evidencia científica del impacto del 
cambio climático en las Cuencas Mediterráneas, 
lo que requeriría, entre otras medidas, la imple-
mentación de un programa extraordinario de in-
versiones en las Cuencas Mediterráneas de hasta 
5.000 millones de euros adicionales. Dentro de 
este programa, se incluyen 4.242 millones de eu-
ros, ya programados en el marco del Plan Hidro-
lógico (PH) y el Plan de Gestión del Riesgo de 
Inundación (PGRI) para el periodo 2022-2027, 
para restauración, conservación de ecosistemas, 
prevención de inundaciones y regulación hidro-
lógica, y comprenden un total de 64 actuaciones 
por valor de 1.908 millones de euros.  

Además, hay 120 millones de euros para ade-
lantar la ejecución de la presa de laminación de 

La red de agua española necesita una 
inversión de 85.000 millones hasta 2035 

Montesa, ubicada en el río Cáñoles. También se 
proponen 400 millones de euros para el reestu-
dio y la ejecución de cuatro grandes estructuras 
de laminación en el ámbito afectado por la DA-
NA. Estas presas son Villamarchante (en el río 
Turia), Estubeny (río Sellent), Marquesado (río 
Magro) y Cheste (en los barrancos del Poyo y Po-
zalet). Y, por último, se destinan 300 millones de 
euros para el reestudio y posible ejecución de 
proyectos de adecuación ambiental y mejora del 
drenaje en la cuenca del Poyo, con el fin de incre-
mentar su capacidad de respuesta 
ante eventos extremos. 

Por otro lado, para garantizar el 
suministro de agua para abasteci-
miento y regadío se invertirán 8.748 
millones de euros. Para la conserva-
ción y mantenimiento de las obras 
hídricas, los Planes Hidrológicos 
2022-2027 calculan una partida de 
1.649 millones de euros para inter-
venciones planificadas. Y quedan 
4.871 millones de euros para otras 
actuaciones, como, por ejemplo, obras marítimas 
y en el litoral o reposición de conducciones, en-
tre otras.  

Mucho por hacer 
Sin embargo, se requieren otros 44.500 millones 
de euros adicionales, hasta sumar los 85.000 mi-
llones de euros en total, para modernizar y adap-
tar la normativa del stock de capital público de 
las infraestructuras hidráulicas. En esa cantidad 
adicional se incluyen 15.643 millones de euros en 
conversión de redes de alcantarillado unitarias 
separativas, 15.000 millones de euros en adapta-
ción del stock nacional de depuradoras a la nue-
va directiva europea o 10.849 millones de euros 
para la reposición de las redes de suministro de 
agua urbanas, entre otros. 

El 74% del territorio español está en riesgo de 
desertificación, con más de 9 millones de euros 
de hectáreas catalogadas como zonas de riesgo 
alto o muy alto. A pesar de esto, nuestro país es 
una de las economías que menos ha destinado a 
la protección del medio ambiente. No cabe duda 
de que la crisis financiera de 2008 dejo estragos, 
pues derivó en la reducción de la inversión públi-
ca en infraestructuras hidráulicas, pasando de los 
3.011 millones de euros anuales de media regis-
trados entre los años 2007 y 2010 a 1.296 millo-

nes de euros entre 2011 y 2022. Asi-
mismo, según apunta Eurostat, en 
el periodo que comprende de 2013-
2021, la inversión pública en pro-
tección del medio ambiente repre-
sentó 28 euros por habitante al año 
en España, frente al promedio euro-
peo de 47 euros.  

No obstante, en España hay sobre 
la mesa varios proyectos innovado-
res como, por ejemplo, la construc-
ción de la Desalinizadora de la 

Campana, en Murcia, de la mano de Vols-Part-
ners. Se prevé que tenga una capacidad de pro-
ducción de 600 hm3/año. Además, se contempla 
la construcción de un nuevo embalse, de 230 
hm3 de capacidad, y una planta fotovoltaica de 
2.700 MW. Así, en total, la inversión estimada as-
ciende a 6.800 millones de euros. Otro proyecto 
innovador es el de la Universidad de Málaga, que 
plantea el proyecto Agua + S, que vertería agua 
desalada al embalse existente de La Viñuela, en 
Málaga. La construcción de la desaladora, de 20 
hm3, supondría una inversión de 67 millones de 
euros . Esta misma solución podría replicarse en 
los términos municipales de Torre del Mar y 
Nerja, aprovechando también embalses existen-
tes. En este caso, estas dos desaladoras supon-
drían una inversión de 140 millones de euros.

Se ha implementado un programa extraordinario de inversiones en las Cuencas Mediterráneas de hasta 5.000 millones de euros adicionales. EFE

11.016 millones de 
euros van destinados 
para el saneamiento y 
depuración que son 

de ejecución 
prioritaria

Infraestructuras
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2,8 millones de metros 
cúbicos diarios. 

En España, la com-
pañía gestiona actual-
mente la operación y 
mantenimiento de 
ocho plantas desala-
doras (dos en Islas 
Baleares y seis en las 
Islas Canarias), y 13 
plantas desalobrado-
ras. La planta de Ba-
hía de Palma, en las Islas Baleares, tiene un 
caudal de 64.000 m³/día y es la principal 
fuente de suministro de agua potable en Ma-
llorca, además de la planta desaladora con la 
mayor capacidad de producción de agua que 
Veolia opera en España. Por su parte, la más 
grande de las plantas desalobradoras se en-
cuentra en Sant Joan Despí (Barcelona) y re-
genera 206.000 m³ de agua al día. 

Estas infraestructuras ganan especial rele-
vancia en territorios como las Islas Canarias, 
que dado a la morfología volcánica del territo-
rio la captación de agua está muy limitada. En 
esta región, Veolia está estudiando la factibili-
dad de incrementar el caudal de suministro y 
asegurar la continuidad de las operaciones de 
desalación. Esto ya se ha materializado en la 
planta de Salinetas, cuya capacidad ha pasado 
de los 10.000 m³/día del año 2000, a los 17.000 
m³/día que produce en la actualidad.  

Soluciones ante situaciones de emergencia 
España, por sus condiciones climáticas, es uno 
de los países más expuestos a los efectos del 
cambio climático. Cada vez es más común que 
se produzcan episodios de emergencia climáti-
ca que obligan a las instituciones públicas a to-

Contenido ofrecido por Veolia

Las abundantes lluvias de las últimas se-
manas han dejado atrás la importante se-
quía que llevaba meses afectando a gran 

parte de España. Sin embargo, nada puede ga-
rantizar que en el corto plazo vuelvan a produ-
cirse episodios similares. Es por esto por lo que 
es importante contar con alternativas para no 
depender exclusivamente de la climatología y 
de la cantidad de lluvia acumulada.  

Es aquí donde juega un papel fundamental la 
desalación del agua del mar y del agua salobre, 
que garantiza un suministro de agua ininte-
rrumpido frente al incremento poblacional y el 
consiguiente aumento de la demanda. Si las 
previsiones no fallan, en el año 2050 la deman-
da mundial de agua aumentará del 20 al 30% 
por encima del nivel actual.   

España tiene experiencia en este campo, la 
primera desaladora se abrió en los años 60 en 
Lanzarote y desde entonces no se ha dejado de 
avanzar, hasta tal punto que en la actualidad el 
total de plantas de desalación nacionales gene-
ran 5.000.000 de m³/día de agua para abasteci-
miento, riego y uso industrial. Este dato con-
vierte al país en el cuarto en términos de capa-
cidad instalada, solo superado por Arabia 
Saudí, Emiratos Árabes y Estados Unidos.  

Como referente mundial de la transforma-
ción ecológica, Veolia ofrece soluciones de ges-
tión en las actividades de agua, residuos y ener-
gía, impulsando el desarrollo sostenible de las 
ciudades, industria y agricultura.    

En la actualidad, el 18% de las plantas desala-
doras del mundo utilizan tecnologías de Veolia. 
Para 2030, el grupo aspira no solo a mantener 
su presencia en el mercado de desalación, sino 
también a multiplicar la capacidad operativa, 
impulsando su potencial tecnológico y su expe-
riencia para incrementar la producción de 1,4 a 

PLANTA DESALADORA DE BAHÍA DE PALMA EN BALEARES

La desalación 
del agua del mar 
y del agua 
salobre es una 
alternativa clave 
para asegurar  
el suministro  
de este recurso 
ante situaciones 
de escasez 
hídrica. En este 
ámbito, Veolia 
gestiona cerca 
de una veintena 
de plantas 
desaladoras  
 
EcoBrands

Las desaladoras, una alternativa  
para paliar los efectos de las sequías

España es el 
cuarto país del 

mundo por 
capacidad 

desaladora 
instalada

Producido por EcoBrands

mar decisiones urgentes. Con el objetivo de mi-
nimizar estas medidas extraordinarias, las 
plantas modulares desaladoras son un recurso 
alternativo tanto en casos de emergencia hídri-
ca como cuando hay un incumplimiento de ca-
lidad del agua. Se trata de una solución fiable e 
inmediata a la escasez de recursos hídricos en 
zonas afectadas.  

Veolia dispone en la actualidad de seis in-
fraestructuras de este tipo que refuerzan la pro-
ducción de las plantas desaladoras existentes. 
Se trata de soluciones rápidas y sencillas que 
garantizan la seguridad hídrica; además, ofre-
cen la continuidad sin interrupción del servicio, 
debido a la portabilidad y flexibilidad. También 
reducen los riesgos sanitarios y mejoran la cali-
dad del agua.   

No es necesario que haya episodios de sequía 
para que las plantas modulares tengan un papel 
relevante, son útiles también ante otras emer-
gencias. Tras la erupción del volcán de la Palma 
en 2021 fueron de gran utilidad para proteger 
parte de la producción platanera.  

 Otro caso que demuestra su conveniencia es 
el de Aguadulce en Roquetas de Mar (Almería). 
Se instaló una planta modular desalobradora 
durante el periodo de parada técnica anual de 
la desaladora Campo de Dalías para proporcio-
nar agua apta y de calidad a la población. 

El avance en la optimización y la mejora con-
tinua de los procesos de desalación de agua de 
mar o salobre se suma a la oferta de soluciones 
para fortalecer el compromiso con la sostenibi-
lidad de Veolia. La desalación se perfila, dentro 
del conjunto de medidas para aumentar la resi-
liencia de los territorios y proteger los recursos 
hídricos, como una de las soluciones alternati-
vas clave que contribuye a alcanzar la huella hí-
drica cero en ciudades, industria y agricultura. 
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Volumen de datos por sector en España
Datos en exabytes (EB)
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Estas infraestructuras 
se van a incrementar 
considerablemente  
en los próximos años, 
prácticamente 
doblando su volumen 
de cara a 2028. Esto se 
debe al incremento del 
uso de datos, solo en 
2024 la demanda de 
esta información se 
incrementó un 16%  
 
Judith Arrillaga

L a sociedad está cada vez más digitaliza-
da y la necesidad de estar interconec-
tados es cada vez mayor. El mejor 
ejemplo de ello es que a día de hoy en 
España hay más móviles que personas. 

Según datos de la Comisión Nacional de los Merca-
dos y la Competencia (CNMC), en 2024 había en el 
país más de 61 millones de líneas móviles, mientras 
que hay menos de 50 millones de habitantes. 

Los centros de datos juegan un papel fundamen-
tal para reforzar la conectividad. Solo en 2024 se 
incrementó un 16% la demanda del volumen de 
datos en España, según recoge el Estudio de de-
manda e impacto de los centros de datos en España 
elaborado por SpainDC en colaboración con Ac-
centure. Hay que tener en cuenta que toda la eco-
nomía digital, desde la producción y los servicios 
hasta la innovación, se sostiene gracias a una in-
fraestructura robusta que permite almacenar, pro-
cesar y mover los datos de manera eficiente.  

Estos centros se van a incrementar notable-
mente en los próximos años. Las estimaciones de 
SpainDC apuntan a que de cara a 2028 será nece-
sario duplicar estas infraestructuras. “Se observa 
un crecimiento continuo en todas las industrias 
analizadas, destacando un aumento significativo 
en la demanda total, que pasa de 1.589 unidades 
en 2024 a 3.028 unidades en 2028, casi duplican-
do el valor inicial en cinco años, con un creci-
miento medio del 90%”, recoge el informe.  

Los centros de datos se presentan clave para 
aquellos sectores con alta intensidad tecnológica 
como el de comunicaciones y medios, las adminis-
traciones públicas, los servicios financieros o el 
transporte. En España, el sector de comunicacio-
nes, medios y tecnología lidera el crecimiento re-
presentando un 21% del total en 2024. Este incre-
mento refleja la expansión en el uso de tecnologías 
avanzadas como la inteligencia artificial generativa 
(GenAI), el análisis masivo de datos y la computa-
ción en la nube, que impulsan esta capacidad.  

Pese al incremento que se ha registrado en estas 
infraestructuras en los últimos años, España está 
por detrás de potencias como Alemania, Reino 
Unido o Francia. La mayoría, el 33% se encuentran 
en Estados Unidos, el 16% en Europa y el 10% en 
China. “En España, aunque parte de esta demanda 
puede ser servida desde infraestructuras ubicadas 
fuera del país, existe una proporción importante 
que requiere, o prefiere, ser albergada en centros 
de datos dentro del territorio nacional por razones 
de proximidad, regulación o soberanía digital. Esto 
hace que, si bien la situación actual no es crítica, sí 
sea relevante considerar la necesidad de ampliar la 
infraestructura local para atender esta demanda y 
fortalecer la competitividad tecnológica del país”, 
alertan los expertos de SpainDC.  

Un país atractivo para los inversores 
Aunque España está aún por detrás de los países 
europeos en lo que a centros de datos se refiere, la 
realidad es que se trata de uno de los más atracti-
vos para invertir. Así lo demuestran los datos de 
2024, cuando nuestro país se posicionó como el 
destino europeo preferido para las empresas de 
centros de datos. Entre abril y octubre captó más 
de una decena de proyectos de inversión para la 
construcción de data centers por valor de 34.100 
millones. El capital vendrá de la mano de gigantes 
tecnológicos como Meta, Amazon o Microsoft.  

La matriz de Facebook, por ejemplo, prevé inver-
tir 750 millones de euros en un data center en el po-

El país necesitará un 90% más de 
centros de datos en cuatro años

lígono industrial de Torrehierro, próximo Talave-
ra de la Reina (Toledo), capaz de generar 250 em-
pleos directos en la zona. Dicho proyecto, aproba-
do por el Gobierno de Castilla-La Mancha, dará ser-
vicio en Europa a aplicaciones como Instagram, 
WhatsApp, Messenger y Facebook.  

Otro proyecto destacado es el que va a impulsar 
Blackstone, a través de su empresa 
QTS Data Centers, en Aragón. Se 
trata de un programa dotado con 
7.500 millones de euros y cuya gene-
ración de empleo rondará los 1.400 
empleos directos durante las fases 
de construcción y operación. Desde 
el Gobierno de Aragón calculan que 
el proyecto “se traducirá en una 
aportación de entre 16.500 y 25.450 
millones de euros al PIB aragonés 
durante los próximos 25 años.” 

“Invertir en el desarrollo de centros de datos en 
España no es solo una cuestión de infraestructura; 
es una apuesta por el futuro. Estas instalaciones 
representan una oportunidad para cerrar la bre-
cha con Europa, garantizar la competitividad de 
nuestras empresas y consolidar a España como un 
actor relevante en la economía digital global. La 

necesidad de actuar es clara: si no fortalecemos 
nuestra interconexión de infraestructuras corre-
mos el riesgo de quedarnos rezagados en un mun-
do donde la innovación y el crecimiento dependen 
cada vez más de la capacidad de procesar y distri-
buir información de manera eficiente”, destaca 
Robert Assink, vicepresidente de Spain DC.  

Hay varios factores que ponen a 
España en el radar de los inversores, 
como el bajo coste del suelo, la com-
petitividad de los precios de la ener-
gía renovable, una robusta red de fi-
bra óptica y su estratégica geografía. 
“Sin embargo, para que estos facto-
res se materialicen en una verdade-
ra oportunidad para impulsar la in-
novación y nuestra soberanía digital, 
es necesario que las empresas e ins-
tituciones adopten rápidamente es-

tas tecnologías. Además, se requiere un marco re-
gulatorio que facilite la rápida puesta en marcha 
de nuevos proyectos y el desarrollo del talento di-
gital necesario para sostener este crecimiento”, 
apunta Manuel López Ordoñez, managing direc-
tor y responsable de Cloud e Infraestructura en 
Accenture en España.

La mayoría de lo 
centros de datos, un 

33%, están en Estados 
Unidos y un 16% se 

encuentran en países 
europeos
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Localizaciones con proyectos de centros de datos de Ingenostrum Group

avanza hacia la autosuficiencia en capacidad de 
procesamiento, sino que también se posiciona 
para encabezar la transformación digital de Eu-
ropa. Se estima que, por cada euro invertido en 
este tipo de centros de alta tecnología, se gene-
ran alrededor de nueve euros en el PIB regional 
que ayudan a impulsar el desarrollo industrial 
de zonas menos favorecidas frente a las grandes 
capitales. En los próximos años, los centros de 
datos de gran capacidad ocuparán un papel 
central en el desarrollo de tecnologías como la 
inteligencia artificial. España cuenta con todos 
los elementos clave para convertirse en el refe-
rente europeo de esta nueva era digital.  

Apoyo gubernamental  
 Las políticas gubernamentales también están 
apoyando esta transición. En España, el Minis-
terio para la Transformación Digital y la Fun-
ción Pública impulsa proyectos orientados a la 
descentralización de los centros de datos. A tra-
vés de incentivos y regulaciones, se busca ga-
rantizar un equilibrio entre eficiencia energéti-
ca y proximidad a las fuentes renovables.  

Europa, por su parte, es consciente del valor 
estratégico que tiene asegurar la soberanía de los 
datos y la autonomía en el desarrollo de modelos 
de inteligencia artificial, claves para la competiti-
vidad de las empresas europeas y la seguridad 
institucional. En este contexto, la Directiva Euro-
pea sobre Eficiencia Energética de los Centros 
de Datos (UE) 2023/1791, que debe ser trans-
puesta a la legislación española antes del 11 de 

Contenido ofrecido por Ingenostrum

La evolución de los centros de datos está 
marcando un antes y un después en la in-
fraestructura digital global. Estos comple-

jos tecnológicos se están adaptando a la acele-
ración en la adopción de la Inteligencia Artifi-
cial (IA), que exige una infraestructura 
escalable y altamente segura. En países como 
Estados Unidos, los centros de datos han alcan-
zado capacidades de hasta 1.000 MW, muy por 
encima de los 60 MW que, como máximo, se 
observan actualmente en ciudades como Ma-
drid o Barcelona. Este incremento responde a 
la necesidad de los complejos modelos de ma-
chine learning, deep learning e inteligencia ar-
tificial generativa de almacenar y procesar 
enormes volúmenes de datos.  

 En lugar de seguir concentrando la infraes-
tructura en las grandes urbes, varias empresas 
del sector están optando por nuevas ubicacio-
nes. El objetivo no es solo ampliar la capacidad, 
sino también optimizar el consumo eléctrico y 
garantizar su origen renovable. La integración 
de energías limpias se ha convertido en un fac-
tor clave para lograr un crecimiento verdadera-
mente sostenible. El modelo tradicional de cen-
tralizar los centros de datos en grandes ciuda-
des ya no responde a las exigencias de la era 
digital. Las tecnológicas están adoptando es-
quemas descentralizados que aportan mayor 
flexibilidad, aceleran los plazos de desarrollo y 
facilitan el uso de energías renovables. Compa-
ñías como Meta, Amazon Web Services (AWS) 
o Microsoft ya han comenzado a desplegar in-
fraestructura en zonas menos saturadas para 
responder a la creciente demanda de procesa-
miento y almacenamiento de datos. 

Un ejemplo en este ámbito es Metanostrum, 
filial de Ingenostrum Group especializada en el 
desarrollo y construcción de centros de datos, 
que ha identificado regiones como Extremadu-
ra y Galicia como zonas estratégicas para alber-
gar centros de alta capacidad. Estos territorios, 
menos saturados que las grandes capitales, 
ofrecen una infraestructura energética sólida, 
conectividad mediante fibra oscura de alta ca-
pacidad, disponibilidad de suelo y condiciones 
idóneas para proyectos de gran demanda. Ex-
tremadura, en particular, destaca por su alto 
potencial en energías renovables —fundamen-
talmente fotovoltaica— y una excelente conec-
tividad para operaciones globales. Además, sus 
principales provincias cuentan con capacidad 
para generar y atraer talento necesario para el 
desarrollo y operación de estas infraestructuras 
tecnológicas. 

España, posible líder europeo  
España reúne el potencial necesario para lide-
rar, en el ámbito europeo, la nueva generación 
de centros de datos. Su acceso privilegiado a 
fuentes de energía renovable, junto con su ubi-
cación estratégica —que facilita las conexiones 
internacionales—, convierten al país en un en-
clave ideal para este tipo de infraestructuras.  

La compañía mencionada anteriormente li-
dera este movimiento al centrar su estrategia 
en territorios con alto potencial energético y 
disponibilidad de suelo. Allí, resulta viable 
construir centros de datos sostenibles, escala-
bles y alineados con la regulación europea. Gra-
cias a iniciativas como esta, España no solo 

Este proceso de 
abandonar las 
grandes 
ciudades ya lo 
han llevado a 
cabo empresas 
líderes como 
Meta, Amazon 
Web Services 
(AWS) y 
Microsoft que 
están ampliando 
su 
infraestructura 
en España 
 
EcoBrands

La IA abre nuevas oportunidades de 
inversión en infraestructuras digitales

Producido por EcoBrands

octubre de 2025, establece criterios estrictos de 
sostenibilidad que deben cumplir las instalacio-
nes, incluyendo la reducción de emisiones de CO  
y el uso de energía renovable. Esta normativa 
obliga a las empresas a adoptar soluciones más 
limpias y eficientes que favorecen la descentrali-
zación como una estrategia de futuro.  

No cabe duda de que la inteligencia artificial 
está transformando el panorama tecnológico. 
Esta revolución ha generado una demanda sin 
precedentes de capacidades de cómputo, alma-
cenamiento y gestión de datos, que los centros 
de datos tradicionales ya no pueden satisfacer.  

Las infraestructuras convencionales han de-
jado de ser adecuadas para esta nueva realidad. 
De hecho, los mercados FLAP-D (Fráncfort, 
Londres, Ámsterdam, París y Dublín) están al-
canzando un punto de saturación. Ante este es-
cenario, surgen nuevos enfoques que respon-
den a una necesidad urgente: contar con cen-
tros de datos de gran capacidad que estén 
preparados para gestionar el crecimiento expo-
nencial del dato y que sean cada vez más respe-
tuosos con el medio ambiente.  

Ingenostrum Group se presenta como un ac-
tor clave en esta transformación. La compañía 
impulsa múltiples proyectos de centros de da-
tos de última generación, diseñados para res-
ponder a las exigencias de sectores altamente 
digitalizados. Estas instalaciones ofrecen una 
infraestructura robusta y escalable, sostenible y 
preparada para acompañar el ritmo vertiginoso 
del desarrollo tecnológico. 
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Socia en Accuracy 

Laura  
Cózar

L as empresas españolas de infraestruc-
tura llevan décadas liderando el merca-
do internacional con proyectos de gran 
envergadura. De acuerdo con las previ-
siones a final de 2024, los seis principa-

les grupos: Sacyr, Ferrovial, FCC, ACS, Acciona y 
OHLA, presentaron el año pasado resultados fi-
nancieros generalmente positivos, con ventas com-
binadas por encima de los 70.000 millones de eu-
ros y una cartera total de más de 200.000 millones 
de euros.   

En los últimos años, han consolidado su presencia 
en mercados como Estados Unidos, Europa, Améri-
ca Latina y Asia-Pacífico, adjudicándose contratos 
multimillonarios en sectores clave como el transpor-
te, agua, energía y la digitalización.  

Entre ellos destacan numerosos proyectos con 
presupuestos de más de mil millones de euros, como 
la renovación del aeropuerto JFK (con participación 
de Ferrovial), el túnel de Western Harbour en Aus-
tralia (desarrollado por Acciona) y el metro de Riad 
(a cargo de FCC), además de otros tantos desarrolla-
dos en grandes consorcios, como la autopista I-10 en 
Luisiana (adjudicada a Sacyr y Acciona). 

La trayectoria de estas compañías, desde actores 
nacionales con cierta huella en Europa hasta conver-
tirse en potencias internacionales, es una historia 
notable de expansión audaz. La globalización, ini-
cialmente nacida de la necesidad tras la crisis finan-
ciera de 2007 que colapsó el sector, se ha ido conso-
lidando sustentada en la capacidad técnica, solidez 
financiera y capacidad de adaptación de nuestras 
empresas. 

La primera era de expansión se caracterizó por un 
crecimiento dinámico y un mayor apetito por el ries-
go, centrada en ganar cuota de mercado y alcanzar 
un posicionamiento más global. Las crisis económi-
cas, la inestabilidad política, los cambios regulatorios 
y la proliferación de las disputas contractuales fue-
ron desafíos que dejaron lecciones aprendidas y ca-
talizaron una profunda evolución.  

Como asesores de estas compañías constatamos 
que la gestión de riesgos se sitúa ahora firmemente 

De la ambición al crecimiento medido: el riesgo 
moldea el futuro de los proyectos internacionales 

en el centro de la toma de decisiones estratégi-
cas. A lo largo de años hemos ido observando 
cómo casi todas han apostado decididamente 
por la sofisticación de sus procesos internos de 
evaluación de riesgos, que aplican ahora con 
más rigor a la selección de oportunidades, pre-
paración de ofertas y al seguimiento y control de 
proyectos.  

Consecuentemente, vemos cómo las empre-
sas se han vuelto más selectivas en cuanto a los 
proyectos y países que persiguen; realizan due 
diligence más exhaustivas que, además de la 
viabilidad técnica, analizan en mayor profundi-
dad el clima político, la estabilidad 
jurídica y regulatoria, los impactos 
sociales y ambientales; emplean 
técnicas de modelización y evalua-
ción de riesgos más refinadas,  in-
corporando primas de riesgo más 
altas y contingencias cuantificadas 
con más rigor en sus proyecciones 
financieras.  

Además, con la costosa experien-
cia forjada en arbitrajes y litigios, 
ponen mucho más foco en la nego-
ciación de los contratos. Se busca que contengan 
una asignación clara de riesgos, mecanismos de 
protección ante imprevistos o materialización 
de riesgos no asignados, así como una cláusula 
de resolución de disputas bajo reglas internacio-
nales administradas por una institución confia-
ble y en sede neutral. Por último, cada vez optan 
más por la creación de alianzas para comparti-
ción de riesgos, particularmente en grandes pro-
yectos con acusadas complejidades locales.   

Desafíos y oportunidades 
En abril de 2025, días después del anuncio por 
parte del presidente de los Estados Unidos de 
un programa de aranceles que desplomó los 
mercados y cuya incertidumbre persiste, con 
varios países de América Latina, como Méxi-
co, Colombia y Perú atravesando profundas 

crisis políticas y sociales y con Europa buscan-
do su rumbo, el tablero de juego internacional 
es desafiante. 

La percepción del riesgo país ya no se limita a 
los mercados emergentes tradicionalmente volá-
tiles, sino que se ha convertido en una preocupa-
ción generalizada. El contexto operativo global 
presenta una matriz de riesgos más compleja: 
tensiones geopolíticas, el creciente nacionalismo 
que conduce a políticas proteccionistas, las dis-
rupciones en la cadena de suministro y los cre-
cientes riesgos asociados con el cambio climático 
han aumentado la incertidumbre en práctica-

mente todas las geografías. 
Este incremento generalizado del 

riesgo ha motivado que, en la últi-
ma década, los proyectos de in-
fraestructura se hayan encarecido 
significativamente debido a una 
combinación de factores: aumento 
de precios de materiales y volatili-
dad en cadenas de suministro, in-
certidumbre macroeconómica, es-
casez de mano de obra cualificada, 
exigencias ambientales, implemen-

tación de avances tecnológicos etc.  
Este aumento de precios va a suponer un au-

téntico reto en el futuro para la provisión públi-
ca de infraestructuras, que a nivel mundial pre-
senta aún un infrastructure gap que se estima en 
el entorno de más de 15 millones de millones de 
euros según el Global Infrastructure Hub (GI 
Hub - G20 Initiative). 

En conclusión, las empresas españolas de in-
fraestructura han demostrado adaptabilidad en 
un entorno complejo y competitivo. Se espera 
que continúen siendo actores clave, posiblemen-
te enfocándose en mercados o proyectos más se-
guros. Su capacidad para gestionar riesgos y eje-
cutar proyectos complejos asegura su relevancia 
continua, aunque con ofertas económicas que 
reflejen adecuadamente la realidad y las incerti-
dumbres del panorama global actual.

Autopista de Ferrovial en Estados Unidos. EE

Las empresas 
presentaron el año 

pasado ventas 
combinadas por 

encima de 70.000 
millones
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Cataluña y la Madrid lideran en número de puntos de recarga
En el primer trimestre de 2025

Urbano Interurbano

Cataluña, Madrid y 
Andalucía son las 
comunidades que 
cuentan con mayor 
número de 
infraestructuras de 
recarga eléctrica, 
mientras que Ceuta, 
Melilla y La Rioja son las 
que menos poseen. Del 
mismo modo, las zonas 
urbanas están más 
equipadas que las 
interurbanas 
 
Pilar Ceballos            

S egún los últimos datos del Barómetro 
de Electromovilidad llevado a cabo por 
la ANFAC (Asociación Española de 
Fabricantes de Automóviles y Camio-
nes), las infraestructuras eléctricas de 

acceso público se han incrementado exponencial-
mente. En concreto, durante el primer trimestre de 
2025, la presencia de estas ha crecido un 20%, “lo 
que supone un incremento de 7.633 nuevos puntos, 
situando la red de recarga con 46.358 puntos de ac-
ceso público”, señala el informe. En solo tres meses 
el número de este tipo de infraestructuras eléctri-
cas acaricia el de las desarrolladas en el conjunto 
del 2024. Estas cifras son positivas, ya que cada vez 
más particulares adquieren un vehículo eléctrico, 
ya sea por sostenibilidad, accesibilidad o bien pen-
sando en la regulación del futuro. Así, la tendencia 
en España ha ido al alza en los últimos años y, con 
ella, los puntos de recarga eléctricos, imprescindi-
bles para suministrar energía a las baterías.  

En cuanto a la distribución territorial, el estudio 
explica que el 57% de los puntos de recarga se ha-
llan en puntos urbanos, mientras que el 43% res-
tante se encuentra en puntos interurbanos. En con-
creto, en las ciudades se ubican 26.605, 3.909 pun-
tos más entre enero y marzo de 2025, y en las zonas 
interurbanas, hay instalados 19.753 puntos, tres mil 
más durante el primer trimestre de este año. Pese a 
este incremento, Lauren Teba, responsable nacio-
nal de Gestión, Formación e Implantación de Car-
gadores de vehículos eléctricos en Orbis Tecnolo-

Casi el 60% de los puntos de recarga de 
acceso público se ubica en la ciudad

gía Eléctrica, manifiesta que la infraestructura de 
recarga pública en España “aún no satisface com-
pletamente la demanda actual”.  

Con respecto a la ubicación de estas nuevas equi-
paciones, Cataluña, Madrid y Andalucía capita-
nean la lista, siendo las tres comunidades autóno-
mas que cuentan con un mayor número de puntos 
de recarga de acceso público. En concreto, el terri-
torio catalán se convierte en el líder con 10.703 
puntos eléctricos en su totalidad. En la ciudad se 
hallan 7.104, mientras que 2.909 se encuentran en 
áreas interurbanas.  

Por su parte, la capital posee 6.072 
puntos. En la ciudad se ubican 3.779, 
mientras que 1.733 se localizan en su-
perficies interurbanas. Al mismo 
tiempo, Andalucía dispone de 5.827 
infraestructuras eléctricas de acceso 
público. En la zona urbana se encuen-
tran 3.029 y en la interurbana, 2.277.   

Por el contrario, Ceuta y Melilla 
son los territorios que menos puntos 
tienen, 8 y 26 respectivamente. A es-
tas le siguen La Rioja (315) y Cantabria (834).  

La calidad de la instalación 
No solo es importante la cantidad de las infraes-
tructuras, sino también lo es la calidad. En España 
hay 13.072 puntos de recarga de acceso público 
que se encuentran fuera de servicio. Según la AN-
FAC, esto se debe a que las equipaciones están en 

mal estado, averiadas o que “aún no se han podido 
conectar a la red de distribución eléctrica”. El es-
tudio indica que estos puntos que no se pueden 
usar suponen “un 22% de la infraestructura de re-
carga de acceso público instalada en España”. Co-
mo consecuencia, España se aleja de conseguir el 
objetivo de 64.000 de puntos planteados. 

La potencia de las infraestructuras es también 
otro indicador de calidad, ya que cuanto mayor 
sea esta, menor será el tiempo de recarga y su du-
rabilidad aumentará. Siguiendo este criterio exis-

ten diferentes tipos de puntos de re-
carga. Los más ligeros cuentan con 
una potencia de hasta 22 kW. Estos 
representan el 70% de la infraes-
tructura de recarga eléctrica en Es-
paña, lo que implica “tiempos de re-
carga mínimo de tres horas”, expo-
ne el informe. En el primer 
trimestre de 2025, se han instalado 
4.725 equipamientos eléctricos de 
baja potencia.  

En cuanto al espacio, en la ciudad 
se encuentran 20.991, es decir, el 78,9% de los 
puntos de recarga de la ciudad. Mientras, en el 
entorno interurbano hay instalados 11.283, que re-
presentan el 57,12% del total de puntos interurba-
nos. “Esto presenta una barrera de uso muy im-
portante para el consumidor”, tal y como recoge 
el barómetro que, además, recoge que “la recarga 
interurbana debe enfocarse a altas potencias, 
pues puntos de recarga por debajo de 22 kW son 
inasumibles en este tipo de recorridos por el 
tiempo de recarga que supone”. También afecta a 
la consecución de los objetivos de descarboniza-
ción. Por su parte, Teba considera que en España 
“se necesita más infraestructura ultrarrápida de 
tipo electrolinera que pueda cargar varios vehícu-
los eléctricos simultáneamente”.  

Para que una infraestructura de recarga se con-
sidere rápida, su potencia debe ser igual o supe-
rior a 150kW. En este sentido, “solo el 8,6% del to-
tal de puntos de recarga acceso público en España 
pueden considerarse de carga rápida”, especifica 
el barómetro y agrega que es “fundamental el des-
pliegue de estos para que el vehículo eléctrico 
pueda ser empleado en trayectos de larga distan-
cia por carretera”. Los tiempos de recarga ronda-
rían entre los 15 y los 27 minutos. En total, se han 
instalado 601 en lo que llevamos de 2025. 

En concreto, el número de infraestructuras 
eléctricas de 150 a 250 kW instaladas en zonas ur-
banas es de 757, un 2,84% del total de puntos ur-
banos. Mientras, en las interurbanas la cifra de 
puntos de esta potencia asciende a 1.662, un 
8,42% del total de infraestructuras eléctricas en 
entornos urbanos. 

En cuanto a los de máxima potencia, los que su-
peran los 250 kW, imprescindibles para suminis-
trar energía a los vehículos de mercancías pesa-
das, según el informe, “tan solo representan el 7% 
en las zonas interurbanas”, con 1.398 puntos ins-
talados. Por su parte, en la ciudad, la presencia de 
estas es aún más reducida, con 191 puntos instala-
dos, el 0,72% del total de puntos urbanos.  

Con la aprobación del Plan Moves III se estima 
que la demanda de vehículos eléctricos aumente, 
por lo que 2025 puede ser “un punto de inflexión 
en la mejora de la infraestructura, manteniendo 
las líneas de crecimiento en los próximos años”, 
concluye el responsable nacional de Orbis Tecno-
logía Eléctrica. 

El 70% de las 
infraestructuras de 
recargas eléctricas 
localizadas en la 

ciudad son de baja 
potencia 

Infraestructuras
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ceso de transición en su propia flota de vehí-
culos a modelos eléctricos. Este cambio ya es-
tá en marcha en países como España, Chile y 
Estados Unidos. Esto forma parte de la estra-
tegia integral de la empresa para minimizar su 
impacto ambiental. 

La compañía está siempre a la vanguardia, 
adaptando sus infraestructuras para hacer 
frente a los nuevos desafíos de la movilidad, 
como el uso de tecnologías verdes, la creación 
de autopistas conectadas, y la preparación pa-
ra la conducción autónoma. En este sentido, la 
compañía apuesta por infraestructuras ener-
géticamente eficien-
tes y libres de barre-
ras, con especial én-
fasis en las 
infraestructuras de 
recarga para vehícu-
los eléctricos y de hi-
drógeno.  

Más que movilidad 
El compromiso de 
Abertis con la soste-
nibilidad se extiende 
más allá de la movilidad eléctrica, e incluye un 
uso responsable de los recursos naturales y el 
cumplimiento de rigurosos estándares am-
bientales. La empresa se asegura de que todas 
sus operaciones cumplan con la normativa 
medioambiental vigente, con especial aten-
ción a la reducción de la contaminación y el 
impacto sobre el entorno natural. El segui-
miento y control ambiental, junto con la mini-
mización de la huella ecológica de sus activi-
dades, son aspectos fundamentales en la ges-
tión de la empresa. 

Con estos esfuerzos, la compañía reafirma 
su compromiso con el futuro de la movilidad 
sostenible, un objetivo clave para enfrentar los 
retos ambientales y garantizar una transición 
energética que beneficie a usuarios, comuni-
dades y al planeta en su conjunto.

Abertis está liderando un cambio clave 
en el sector del transporte, reforzando 
su compromiso con la sostenibilidad y 

la movilidad eléctrica. La compañía gestiona 
cerca de 8.000 km de autopistas en 15 países 
de Europa, América y Asia, y ha identificado 
la movilidad eléctrica como un pilar esencial 
dentro de su estrategia de sostenibilidad. En 
este contexto, Abertis ha dado un paso firme 
para facilitar la transición energética al insta-
lar una red de electrolineras en las principales 
autopistas bajo su gestión, ofreciendo así una 
solución eficaz para los usuarios de vehículos 
eléctricos. El objetivo de la empresa es ofrecer 
una alternativa más limpia y eficiente para los 
conductores. 

Así, la compañía ha desplegado puntos de 
recarga ultrarrápida en diversos países, como 
son Francia, España, Italia, Estados Unidos, 
México y Chile, consolidándose como un ac-
tor clave en la transición energética. De este 
modo, Abertis no solo está contribuyendo a la 
reducción de las emisiones de carbono, sino 
también, de una manera indirecta, está favore-
ciendo al crecimiento del mercado de los co-
ches eléctricos.  

Poniendo el foco en España, Abertis ha da-
do un paso más en su apuesta por la movilidad 
eléctrica con la instalación de recarga ultra-
rrápida en todas sus áreas de servicio. Este 
despliegue, que comenzó en 2022, abarca las 

EE
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Las electrolineras, una 
alternativa más limpia y 
eficiente para el conductor

provincias de Barcelona (Tunels de Vallvidre-
ra y Cadí); Tarragona (C-32 entre Castellde-
fels y El Vendrell); León, (AP-71); Zaragoza, 
Logroño y Bilbao (AP-68); además, de en 
Bizkaia y Tudela. Esto tiene como objetivo cu-
brir las 29 áreas de servicio a lo largo de los 
633 kilómetros de carreteras gestionadas por 
la compañía. En total, se prevé la instalación 
de 76 puntos de recarga, en colaboración con 
operadores expertos como Repsol, Cepsa, BP 
e IONITY. Estos puntos ofrecen una potencia 
superior a 150 kW, lo que permite una carga 
rápida, capaz de completar el proceso en tan 
solo 30 minutos, ideal para los usuarios que 
viajan largas distancias. 

Un proyecto de ESG 
El proyecto no se limita a la simple instalación 
de cargadores, sino que forma parte de una es-
trategia más amplia vinculada al Plan ESG 
(Environmental, Social and Governance) de 
Abertis. Dicho plan tiene como meta dar res-
puesta a los retos medioambientales que están 
a la orden del día. Todo esto al mismo tiempo 
que garantiza una experiencia de usuario más 
sostenible y eficiente. Con la incorporación de 
estas electrolineras, la firma busca ofrecer a 
los que tengan coches eléctricos una red de 
recarga de fácil acceso durante sus trayectos. 

Además de la infraestructura de recarga, 
Abertis también está llevando a cabo un pro-

En España, la 
firma prevé 

instalar un total 
de 76 puntos de 
recarga en 633 

km de carreteras

Contenido ofrecido por Abertis

Producido por EcoBrands
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A ndamios, ladrillos, cemento, yeso, 
hormigón... Es lo primero que vie-
ne a la mente al pensar en cons-
trucción, pero estos materiales y 
elementos, aunque mantienen su 

protagonismo, ya no son las únicas estrellas del 
sector. La integración de las tecnologías y el avan-
ce de la digitalización en la construcción se está 
convirtiendo en un elemento clave. La adopción 
de ciertas herramientas ha supuesto una revolu-
ción en la forma que se planifican, diseñan, cons-
truyen y gestionan los proyectos de construcción.  

La utilización de la digitalización ofrece una 
mayor seguridad en el sitio de la construcción, lo 
que garantiza unas mejores condiciones tanto pa-
ra los trabajadores como para la obra. Otro de los 
beneficios es que existe una mayor eficiencia en 
la planificación y el diseño, lo que desemboca en 
mejorar los plazos de construcción y los presu-
puestos de los proyectos, es decir, en una reduc-
ción de tiempo y de costos, por lo que aumenta la 
rentabilidad de las obras. El uso de herramientas 
tecnológicas también permite realizar un segui-
miento más preciso de los progresos, con la posi-
bilidad de tomar decisiones a tiempo para evitar 
errores a futuro. Además, la digitalización apoya 
la sostenibilidad de los proyectos, ayudando a la 
reducción de residuos y errores en la gestión de 
los materiales. Todo ello se apoya en una comuni-

La Inteligencia Artificial se suma a 
las herramientas para la construcción 
La tecnología también 
se ha instalado en la 
actividad del sector  
de la construcción.  
La adopción de 
determinadas 
herramientas digitales 
ha supuesto una 
revolución en la forma 
que se planifican, 
diseñan, construyen y 
gestionan los proyectos 
de construcción 
 

Mónica G. Moreno

cación más fluida entre los miembros del equipo.  
Son varios los avances digitales que la cons-

trucción está incorporando para el desarrollo de 
su actividad, pero, sin duda, la Inteligencia Artifi-
cial se ha convertido en una herramienta más pa-
ra las compañías del sector. 

Más seguridad 
En Ferrovial llevan años trabajando en la aplica-
ción de soluciones basadas en IA, aportando dis-
tintos impactos positivos a su actividad. Uno de 
ellos es la reducción de riesgos relacionados con 
la seguridad y la salud en el trabajo a través de la 
prevención de accidentes laborales; con la opera-
ción, por ejemplo, anticipando retrasos en una 
obra y reduciendo el riesgo para los usuarios al 
facilitar una respuesta eficiente ante cualquier 
imprevisto, como el desvío del tráfico en caso de 
accidente u obstrucción de la carretera. 

Un ejemplo de esto es la sensorización y adap-
tación tecnológica de espacios. Ferrovial trabaja 
en la implantación de sensores en los equipos de 
protección individual (EPIS) de los profesionales 
y los conectan con otros instalados en la maqui-
naria. Así, cuando se produce un peligro, los EPIS 
pitan o vibran para avisar al trabajador del riesgo. 

En el caso de las autopistas inteligentes, AIVIA, 
los modelos de IA de Ferrovial son capaces de ana-
lizar millones de datos extraídos de sus autopistas 

sensorizadas y cruzarlos con el software de los vehí-
culos para avisar a los conductores de eventos ex-
traños en la calzada con mucha antelación y, con 
ello, hacer las carreteras más seguras. Este sistema 
también permite predecir los tiempos de viaje.  

La IA facilita el acceso a la información y hace 
el trabajo más operativo en infraestructuras e ins-
talaciones. Otro de los impactos positivos es la 
generación de oportunidades, al permitir anali-
zar una gran cantidad de datos y tomar decisio-
nes a la hora de licitar o no por un proyecto u op-
timizar presupuestos. Además, la compañía utili-
za la IA para optimizar la planificación de la 
construcción y reducir al máximo su impacto 
medioambiental. Desde hace más de un año Fe-
rrovial también aplica la IA Generativa en sus en-
tornos de trabajo de oficina, para aliviar la carga 
de trabajo de sus profesionales ahorrando tiempo 
en algunas tareas. 

La digitalización en Abertis viene de la mano 
de proyectos para la movilidad y el transporte por 
carretera del futuro. El grupo apuesta por el de-
sarrollo de modelos de predicción del deterioro 
de pavimentos que usan datos de vehículo conec-
tado en tiempo real, uso de modelos predictivos e 
información satélite para cualificar y mitigar el 
riesgo de colapso de taludes, uso de drones y vi-
sión por computación para monitorear e identifi-
car patologías en estructuras críticas.  

Infraestructuras
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generar modelos predictivos que anticipen el de-
terioro de las infraestructuras. 

En el caso de Sacyr, incorpora en algunos de sus 
proyectos inteligencia artificial para favorecer los 
procesos de conservación de carreteras y cons-
trucción de edificios. Además, la utilizan en pro-
yectos que requieren de digitalización para mejo-
rar su eficiencia. Uno de ellos es el Hospital Cog-
nitivo, una plataforma de gestión integral de 
infraestructuras hospitalarias. Sacyr lidera el con-
sorcio que desarrolla este proyecto y en el que 
también participan Sener Mobility, Fracttal, Cua-
tro Digital, Open Ingenius, Áptica y los centros 
tecnológicos de Tecnalia, UPM y CSIC. Trabajan 
en la creación de pilotos basados en la implanta-
ción de nuevas tecnologías como inteligencia arti-
ficial, IoT, algoritmos avanzados, BIM 7D o Big 
Data que transformarán la gestión hospitalaria. 

Por otro lado, la compañía está implantando el 
proyecto de IA de la startup Valerann en la Ruta 
78 en Chile. Su colaboración con esta empresa na-
ce del programa de innovación abierta Sacyr 
iChallenges. En este caso, su tecnología permite a 
Sacyr aprovechar fuentes de datos aplicando al-
goritmos de visión artificial y predictivos, para 
optimizar la detección de incidentes, los tiempos 
de respuesta y el aprovechamiento de la infraes-
tructura de los Sistemas Inteligentes de Trans-
porte en esta infraestructura viaria. 

Para mejorar la seguridad vial es necesario co-
nocer el estado del firme de una carretera para 
realizar un buen mantenimiento. En este sentido, 
Sacyr InRoad Evo es una iniciativa de Sacyr Con-
servación basada en inteligencia artificial que 
evalúa los principales marcadores e índices del 
estado de conservación de las carreteras. 

Otro de sus proyectos que utiliza IA es Terra-
plan, que optimiza los plazos y costes de la 
obra y minimiza el impacto medioambiental y 
social del movimiento de tierras. Por último, el 
equipo de TIC de la compañía ha creado Siner-
gIA, un entorno seguro para sus sistemas de in-
formación de uso exclusivo. Esta es una herra-
mienta de IA generativa alimentada de infor-
mación pública y privada de Sacyr, para que 
ayude a sus empleados a mejorar su producti-
vidad y eficiencia. 

IA Generativa 
Acciona emplea la IA desde hace una década para 
tareas como mantenimientos predictivos, por lo 
que ahora explora la IA generativa para hacer 
más eficientes sus procesos. Desde la compañía 
explican que “estamos testando la IA generativa 
en muchos campos, y uno en el que nos parece 
particularmente útil es en el procesamiento de 
grandes cantidades de documentos. Así, podemos 
dialogar con words o pdfs, obteniendo informa-
ciones de manera mucho más rápida. Eso es muy 
práctico, por ejemplo, para preparar ofertas en li-
citaciones, gestión documental, localización de 
referencias, asuntos contractuales, controles de 
calidad, etc.”. 

En este sentido, emplea la herramienta AQuery 
que es un chatbot que ayuda a los empleados de 
Acciona a encontrar respuestas combinando dis-
tintas tecnologías avanzadas de RAG (Retrieval-
augmented generation). Otro ejemplo es el uso en 
procesamiento de imágenes o información proce-
dente de otros sensores, por ejemplo, en el pro-
yecto Road Monitoring. En este caso, se procesa la 
información captada por el vehículo de grabación 
empleando IA. De esta manera, mediante las imá-
genes grabadas y el análisis de las vibraciones del 
vehículo, se pueden alertar de grietas, baches y 
otros problemas del firme, y también sirve para 
hacer inventario de señales o detectar aquellas 
con baja visibilidad, sucias, etc. Esto antes se ha-
cía de manera manual, con lo que era menos 
exacto y más complejo y costoso. Actualmente se 
está testando en la autovía A2, de cuyo manteni-
miento se ocupa Acciona.

Las herramientas 
tecnológicas permiten 

realizar un 
seguimiento más 

preciso de los 
progresos

Entre sus proyectos está el Future Road Lab, 
centro concebido como laboratorio de pruebas 
para testar las nuevas herramientas y sistemas de 
gestión de la red viaria. En estas instalaciones 
también se prueban soluciones aplicadas con in-
teligencia artificial. Por ejemplo, en ellas Autopis-
tas ha desarrollado Video Analytics, un software 
aplicando IA que permite transformar las imáge-
nes en datos en tiempo real: contaje de vehículos, 
tipología del vehículo, velocidad de paso, colas, 
accidentes, presencia de animales, o condiciones 
de la vía. Estos datos viajan hasta el Centro de 
Operaciones y Seguridad Vial de Autopistas, des-
de donde, en un futuro, se podrá avisar a los 
usuarios de las condiciones de la vía, así como 
ofrecer recomendaciones personalizadas. 

En España, Autopistas está realizando junto 
con Seat pruebas de envío de alertas de seguridad 
vial a los vehículos de la autopista C-32 de la Ge-
neralitat de Cataluña. Autopistas prevé poner en 
marcha este tipo de avisos para facilitar en tiem-
po real información de la vía útil a los usuarios 
como pueden ser incidencias, accidentes o con-
gestiones inesperadas, entre otras.  

Otro de los proyectos de Abertis es Zero Acci-
dents AI Challenge. Esta iniciativa es un llama-
miento a startups de todo el mundo con el objeti-
vo de encontrar soluciones innovadoras y efecti-
vas para predecir, prevenir y gestionar accidentes 
a través de la combinación de la inteligencia arti-
ficial con datos de satélite y de vehículos.  

Por otro lado, de la mano de Azisa&Aren –star-
tup ganadora del Drone Challenge lanzado a fina-
les del año pasado–, Abertis ha comenzado a uti-
lizar drones en la inspección de infraestructuras 
aplicando IA en el procesado de imágenes.  

Mejorar la eficiencia 
En la adopción de la IA, tanto tradicional como 
generativa, y otras tecnologías avanzadas se apoya 
FCC Construcción para continuar la senda de su 

transformación empresarial basada en la digitali-
zación, con el fin de aumentar la eficiencia y la 
productividad de sus obras. Siempre bajo sus es-
tándares éticos y de gobernanza, su implementa-
ción tiene un triple enfoque. Por un lado, se plan-
tean proyectos de I+D+i en consorcios con em-
presas tecnológicas y centros de investigación. 
Por otro lado, la búsqueda de los distintos equipos 
para incrementar la eficiencia en procesos, desde 
la licitación a la propia ejecución, desemboca en 
actividades novedosas mediante el desarrollo de 
innovación interna. Por último, también se imple-
mentan soluciones comerciales. 

En este sentido, el uso de la IA en FCC se hace 
en distintos niveles, desde el apoyo al personal en 
su día a día a desarrollos que, por sí mismos o en 
combinación con otras tecnologías (drones, BIM, 
GIS, etc.) necesitan una inversión y una persona-
lización para conseguir un objetivo determinado. 
En dichos casos, buscan la replicabilidad en futu-
ros proyectos que permitan seguir mejorando la 
productividad.  

Con el objetivo de maximizar el valor y mejorar 
la eficiencia, Aleatica, junto con su accionista de 
control IFM Investors, evalúa el potencial de la 
inteligencia artificial en sus unidades de negocio. 
Como parte de esta estrategia, ha implementado 
proyectos piloto de IA enfocados en aumentar la 
productividad y acelerar la transformación digi-
tal. Uno de los principales desafíos es estandari-
zar la calidad de los datos y asegurar su disponibi-
lidad de forma segura, condición clave para desa-
rrollar soluciones efectivas basadas en IA. 

Actualmente, las iniciativas se centran en la 
operación de activos y la optimización de proce-
sos administrativos. Por ejemplo, en Aleatica em-
plean la IA en inspecciones autónomas para ges-
tionar inventarios, detectar anomalías y evaluar el 
estado del pavimento. La compañía también usa 
drones con capacidades de IA para realizar ins-
pecciones detalladas, identificar puntos críticos y 

La digitalización ofre-
ce una mayor seguri-
dad para los emplea-

dos y en las obras. 
ALAMY

Infraestructuras
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OHLA arranca 2025 impulsando su creci-
miento tras consolidar en los últimos 
meses una sólida cartera de nuevos con-

tratos internacionales y nacionales valorados 
en más de 550 millones de euros, reafirmando 
su posición como uno de los grupos de infraes-
tructuras líderes a nivel mundial. Esto después 
de cerrar 2024 con una cartera récord de 9.200 
millones de euros.  

En Chile, la compañía construirá un nuevo 
enlace vial entre General Velásquez y la auto-
pista Américo Vespucio Norte, en Santiago. Es-
te proyecto, con una inversión de 280 millones 
de euros, mejorará notablemente la conectivi-
dad en la zona norte de la capital y forma parte 
del Plan Chile Invierte impulsado por el Minis-
terio de Obras Públicas. La actuación contem-
pla la ejecución de viaductos, un túnel bitubo 
de 1,5 kilómetros, pasos inferiores, enlaces y di-
versas obras complementarias, con un alto 
componente técnico y de integración urbana. 

Presente en el país desde 1981, este proyecto 
no es el primer desarrollo de gran envergadura 
que OHLA desarrolla en el país. En este senti-
do, cabe recordar que el Grupo ya realizó en el 
pasado la autopista Américo Vespucio Oriente 
I, una de las mayores obras de infraestructuras 
viarias de Chile y que es todo un ejemplo de 
sostenibilidad e innovación. 

En República Checa, OHLA liderará la mo-
dernización de un tramo estratégico de la au-
topista D1 en Brno, por un importe superior a 
los 130 millones de euros. Esta vía, que soporta 
un tráfico de más de 100.000 vehículos diarios, 
será objeto de una renovación integral que in-
cluye la ampliación de carriles, mejora de es-
tructuras y refuerzo de medidas de seguridad.  

El proyecto refuerza la consolidación de 
OHLA  S, filial del Grupo en Europa Central, 
donde la compañía cuenta con una sólida y re-
conocida trayectoria. Prueba de ello es el inicio 
de año, en el que OHLA S ha sido distinguida 
con los premios Construcción de Infraestruc-
tura Técnica y de Transporte del Año 2024 y 
Construcción Ferroviaria del Año, gracias a 
tres actuaciones de alto valor técnico y estraté-
gico: la modernización de la estación de Vsetín, 
la electrificación de la línea Brno – Zastávka u 
Brna y la restauración de la emblemática esta-
ción principal de Plze. 

En Estados Unidos, durante el último tri-
mestre de 2024, OHLA USA comenzó los tra-
bajos de planificación y diseño para las mejo-
ras de conectividad entre la I-95 y la SW 10th 
Street, en el condado de Broward (Florida). Es-
te proyecto forma parte de un ambicioso plan 
del Departamento de Transporte de Florida 
(FDOT) y tiene como objetivo descongestionar 
una de las principales arterias del área metro-
politana de Miami, optimizando el flujo vehi-
cular y la seguridad en la zona con una inver-
sión de hasta 933 millones.  

El 2024 ha sido un año de gran expansión 
para OHLA en el Estado de Florida, con im-
portantes adjudicaciones. Entre ellas, además 
del citado proyecto, destaca un contrato de 214 
millones de euros (228 millones de dólares) 

En Estados 
Unidos, el Grupo, 
junto con sus 
socios en el 
proyecto, ha 
alcanzado un 
hito clave en el 
desarrollo del 
proyecto del tren 
ligero Purple 
Line, el mayor 
en su cartera en 
la actualidad 
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OHLA impulsa su crecimiento 
global con nuevos proyectos 
en América, Europa y España

otorgado a OHLA Building para el diseño y 
construcción de nuevas instalaciones en el 
Centro Correccional y de Rehabilitación del 
Condado de Miami-Dade (MDCR).  

También en Estados Unidos, el Grupo, junto 
con sus socios en el proyecto, ha alcanzado un 
hito clave en el desarrollo del proyecto Purple 
Line, el mayor en su cartera en la actualidad.  

Este mes de abril, el equipo del proyecto co-
menzó las pruebas dinámicas de los vehículos 
del metro ligero en la pista de pruebas, un paso 
crucial para que los equipos técnicos verifi-
quen el funcionamiento de los sistemas de fre-
nado, propulsión, eléctrico, señalización y co-
municación de los vehículos. 

OHLA, junto con sus socios, es responsable 
del contrato de diseño y construcción del siste-
ma de metro ligero, que tendrá un recorrido de 
26,1 kilómetros y 21 estaciones.  

Ya en España, y como hito destacado del 
arranque de 2025, OHLA ha sido selecciona-
da para ejecutar un nuevo tramo de la Auto-
vía del Duero (A-11), entre Langa de Duero y 
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San Esteban de Gormaz, en la provincia de 
Burgos.  

La actuación, valorada en más de 149 millo-
nes de euros, comprende la construcción de 
11,8 kilómetros de nueva autovía, con estructu-
ras singulares, viaductos y enlaces, y se enmar-
ca dentro del impulso del Gobierno a las in-
fraestructuras de vertebración territorial. 

También en España, cabe recordar que a fi-
nales de 2024 el Grupo anunció uno de sus 
proyectos más icónicos: la construcción del Es-
tadio de fútbol La Nueva Romareda (Zarago-
za), que será sede el Mundial de Fútbol que se 
celebre en nuestro país. OHLA alcanzó la ma-

yor puntuación técni-
ca con un proyecto 
que reduce sustancial-
mente los plazos pre-
vistos. El presupuesto 
total del proyecto as-
ciende a 124,5 millo-
nes de euros.  

En este sentido, cabe 
recordar que dentro de 
la geografía peninsular 
el Grupo también se 
encuentra presente en 

desarrollos de relevancia como son las obras de 
la nueva Línea de Metro de Sevilla o el tramo de 
Alta Velocidad entre Murcia y Almería.  

OHLA cerró 2024 con una cartera récord de 
más de 9.200 millones de euros, un crecimien-
to más que sustancial teniendo en cuenta que 
el Grupo contaba con una cartera de proyectos 
de 5.500 millones de 2019. Una diferencia que 
evidencia el crecimiento del negocio del Gru-
po en los principales mercados donde se en-
cuentra presente.  

Mayor contratista del Metro de Estocolmo  
OHLA entró en el mercado sueco en 2017 con la 
adjudicación en consorcio del proyecto de me-
jora de la línea ferroviaria entre Lund y Arlöv 

(Malmö) por 295 millones de euros, considera-
da la principal vía de comunicación ferroviaria 
por la que discurre el tráfico de la península es-
candinava con el resto del continente europeo. 

Desde entonces, se ha convertido en uno de 
los grupos de infraestructuras referentes en el 
país. Actualmente, OHLA es el mayor contratis-
ta del Metro de Estocolmo, en concreto en la Lí-
nea Azul, se ha adjudicado cuatro contratos por 
un importe global próximo a los 330 millones.  

OHLA también tiene presencia en Noruega. 
Entró con la adjudicación del EPC SKI en 2015. 
Con un presupuesto de adjudicación de 290 mi-
llones esta iniciativa ferroviaria, inaugurada en 
agosto de 2022, y premiada por la prestigiosa 
publicación ENR, se enmarca en Follo Line, el 
proyecto de transportes más importante de No-
ruega. Actualmente, desarrolla las obras del Tú-
nel de Gjønnes, que contará con dos carriles y 
tendrá una sección transversal de T9,5. El pro-
yecto cuenta con un presupuesto total de 156 
millones de euros. 

Proyectos fotovoltaicos  
OHLA también ha iniciado 2025 anunciando 
la finalización de dos nuevos proyectos indus-
triales en el ámbito de las energías renovables, 
reafirmando su compromiso con la sostenibili-
dad y la transición energética. En Murcia, la 
compañía ha concluido la construcción de una 
planta solar fotovoltaica de 205 MWp, una ins-
talación de gran envergadura que contribuirá 
significativamente a la generación de energía 
limpia en la región. 

Además, en Extremadura, OHLA ha finali-
zado otra planta solar fotovoltaica de 105 
MWp bajo la modalidad EPC, asumiendo el 
suministro de componentes, la construcción y 
la puesta en marcha de las instalaciones. Este 
proyecto ha generado un impacto positivo en 
la economía local, creando cerca de 300 em-
pleos y ofreciendo formación técnica a trabaja-
dores procedentes del entorno del proyecto.

Producido por EcoBrands

Intersección de la Avenida Rincón 
con la Avenida Boyacá (Colombia).

Contenido ofrecido por OHLA

Casi duplica su 
cartera hasta 
una cifra récord 
de 9.200 
millones en 
cinco años

Ferroviario SKI en Noruega. EE



VIERNES, 25 DE ABRIL DE 2025   elEconomista.es20   

El Gobierno de España 
impulsa la creación de 
15 corredores logísticos 
que, bajo el nombre de 
‘autopista ferroviaria’, 
permitirán reducir 
emisiones, subir los 
camiones al tren y 
avanzar en la estrategia 
de descarbonización del 
transporte 
 
Víctor de Elena

E l sistema de autopistas ferroviarias 
busca convertirse en la piedra angu-
lar del transporte en España al subir 
los camiones al tren e integrar a dos 
sectores, carretera y ferrocarril, lla-

mados a conformar una red logística más eficiente 
y menos contaminante. Esta idea se apoya en el 
principio del transporte intermodal, que busca 
aprovechar las ventajas de cada medio: largos re-
corridos por mar, tramos intermedios en tren y 
distribución final por carretera. El traslado de ca-
miones enteros sobre plataformas ferroviarias eli-
mina procesos intermedios de carga y descarga, 
reduce costes logísticos y minimiza el impacto 
ambiental del transporte.  

Aunque en 2019 se puso en marcha la que ofi-
cialmente es la primera autopista ferroviaria del 
país, la que conecta Barcelona con Francia a tra-
vés del túnel de ancho internacional (estándar) de 
El Pertús; la estrategia puesta en marcha por el 
actual Gobierno tuvo un arranque simbólico en 
julio del año pasado, cuando empezó a funcionar 
la ruta que une el puerto de Valencia con Madrid.  

Si el primer servicio estaba principalmente en-
focado al transporte de componentes de automo-
ción; el segundo está articulado como parte de 
una cadena intermodal que conecta los puertos 
del Mediterráneo con el centro peninsular, permi-
tiendo que los semirremolques suban al tren y 
completen el trayecto final por carretera. En este 
corredor se prevé una transferencia modal de 
hasta 10.000 camiones al año, reduciendo unas 
16.000 toneladas de emisiones de CO2. El objetivo 
no es sólo descongestionar las carreteras, sino 
consolidar un modelo de transporte más racional 
y acorde con los compromisos de descarboniza-
ción asumidos por España y la Unión Europea. 

Pero si hay una conexión que el sector espera 
como agua de mayo, esa es la autopista ferroviaria 

Autopistas ferroviarias: la revolución 
inminente para subir camiones al tren

que unirá Algeciras y Zaragoza. Será la más larga 
del país, con 1.048 kilómetros de longitud, y ac-
tualmente está en ejecución, con obras en tramos 
clave de la red convencional como el paso de Des-
peñaperros o la línea Madrid-Barcelona. Conecta-
rá el puerto gaditano con la plataforma logística 
de Plaza, en la capital aragonesa, y se espera que 
pueda desplazar hasta 48.000 camiones al año. El 
servicio, que gestionará la empresa Rail&Truck 
(Eco Rail, Marcotran y CMA-CGM con su opera-
dora Continental Rail) ofrecerá tres trenes diarios 
por sentido, con capacidad para transportar 30 se-
mirremolques por convoy. La inversión necesaria 
para adaptar la infraestructura supera los 500 mi-
llones de euros e incluye obras de ampliación de 
túneles, construcción de apartaderos 
de 750 metros y nuevos sistemas 
eléctrico y de señalización. 

En paralelo se está desarrollando 
la autopista Zaragoza-Tarragona, 
que será clave como nexo entre los 
grandes nodos logísticos del país. Es-
te eje aprovechará los tráficos marí-
timos que llegan a los puertos del no-
reste. Para ello, será necesario adap-
tar gálibos en túneles y pasos 
superiores, además de ampliar in-
fraestructuras intermodales. 

El modelo se extiende también a conexiones 
transversales. La autopista ferroviaria Sevilla-Ma-
drid-Zaragoza permitirá canalizar los tráficos que 
se generan en el puerto sevillano, incluidos los 
procedentes de Canarias a través de buques ro-ro. 
Está previsto que arranque con 250 rotaciones al 
año, transportando unos 16.000 semirremolques, 
con la intención de duplicar ese volumen en los 
próximos años. Un proyecto similar conectará 
Huelva con Madrid y Zaragoza, en este caso con 
un tren diario en ambos sentidos y con inversio-

nes en infraestructura portuaria para habilitar la 
carga y descarga de trenes. También están en cur-
so planes para desarrollar la Irún-Vitoria, conver-
tido en un importante punto de entrada de carga 
aérea. Y en términos trasfronterizos, las conexio-
nes Valencia-Badajoz-Entroncamento y Madrid-
Badajoz-Oporto extenderán el modelo a Portugal 
y sus puertos atlánticos a partir de 2027.  

A través de la estrategia Mercancías 30, el Mi-
nisterio de Transportes identificó seis líneas de 
actuación para impulsar el uso del ferrocarril en 
el transporte de mercancías. Para asegurar que las 
autopistas ferroviarias y contempla la creación de 
una oficina de apoyo técnico y asesoramiento a 
operadores, además de la identificación y reserva 

de corredores prioritarios. 
En total, el gestor de la red ferro-

viaria, Adif, tiene en marcha 15 pro-
yectos de autopistas ferroviarias, re-
partidos en 12 de ancho convencio-
nal (6 en ejecución y otros 6 en 
evaluación) y tres rutas en ancho es-
tándar, una de ellas ya operativa. El 
modelo busca atraer al sector del 
transporte por carretera hacia el fe-
rrocarril como complemento, en lu-
gar de competencia directa.  

La escasez de conductores, el incremento de 
costes operativos y las exigencias medioambienta-
les están creando un escenario favorable a esta co-
laboración. Las plataformas logísticas, los opera-
dores y las administraciones trabajan ya para inte-
grar los distintos modos de forma funcional y 
rentable. La consolidación de estos corredores re-
querirá, además de inversión en infraestructuras, 
una mejora en la frecuencia, fiabilidad y coordina-
ción de servicios. El objetivo final, reducir el peso 
del transporte por carretera, permitirá a España 
acercarse a los objetivos de neutralidad climática.

Camiones de Transitalia subiendo a vagones en el puerto de Valencia. EE

Barcelona-Francia y 
Madrid-Valencia ya 
están en marcha, y 
Algeciras-Zaragoza  

se perfila como  
eje clave

Infraestructuras
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INGENIERÍA ESPECIALIZADA

WWW.TECOPYSA.COM

Unidad de negocio especializada en Sistemas de Información Geográfica, 
Teledetección, Consultoría y Estudios, Planificación Territorial y 

Urbama, Turismo, Ciudad Inteligente y Gestión Patrimonial.
COTESA cuenta con 25 años de experiencia aportando soluciones 

innovadoras gracias a su profundo conocimiento multidisciplinar del territorio 
y un uso intensivo de la tecnología de la información geográfica y de técnicas 

 WWW.COTESA.COM.ES

SOLUCIONES TECNOLÓGICAS

Unidad de negocio especializada en Servicios de Ingeniería Civil, 
Industrial, Arquitectura, Ciclo Integral del Agua y Gestión Energética.                                                                              

TECOPYSA cuenta con 40 años de experiencia en el desarrollo de 
proyectos de investigación, una apuesta firme con el fin de proporcionar 

soluciones y productos más competitivos, aportando un valor añadido a las 
necesidades de sus clientes.

FORMACIÓN DE ALTO IMPACTO

Unidad de negocio especializada en Soluciones Tecnológicas para 
Formación, Aulas Virtuales Inmersivas, Sistemas de Capacitación 

con Realidad Virtual y Aumentada, Entrenamiento profesional 
sobe Gemelos Digitales, Escenarios Formativos 360º, E-Learning, 

Consultoría y Programas de Formación Especializados.

www.grupotecopy.es

WWW.ENCLAVEFORMACION.COM
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Senior advisor  
de Inframove

Juan  
Alfaro

E n el actual contexto geopolítico y econó-
mico, la logística se ha transformado en 
un pilar estratégico de la competitividad 
de las empresas y los territorios, aleján-
dose de su antiguo papel de función au-

xiliar en la cadena de transporte. Cuando se opera 
de manera habitual en mercados globales e interco-
nectados, las empresas no pueden permitirse inefi-
ciencias, retrasos, rupturas de stock o cuellos de bo-
tella que tienen una implicación directa en la cuenta 
de resultados. Cada minuto de retraso o cada euro 
adicional por tonelada transportada pueden conver-
tirse en un lastre para la competitividad y la eficien-
cia. Las infraestructuras logísticas –como puertos, 
ferrocarriles, autopistas, aeropuertos, terminales y 
centros de distribución– son piezas clave para gene-
rar valor y atraer inversiones dentro de la cadena lo-
gística multimodal. Su desarrollo y eficiencia mar-
can la diferencia en la capacidad de un territorio pa-
ra posicionarse como nodo estratégico en el 
comercio global. 

La logística eficiente no se limita simplemente al 
traslado de mercancías de un lugar a otro. Va mucho 
más allá: supone acortar plazos, utilizar mejor los re-
cursos disponibles, reducir el impacto medioam-
biental y asegurar el control completo del proceso 
en todo momento. Algunos países europeos capta-
ron esta visión hace ya varias décadas y desarrolla-
ron infraestructuras intermodales que hoy los sitúan 
a la vanguardia del comercio internacional. Un claro 
ejemplo es el puerto de Róterdam, que no se entien-
de solo como un puerto, sino como el núcleo de una 
red logística integrada. Gracias a su conexión por 
tren, carretera y vía fluvial o marítima con los princi-
pales centros económicos del continente, permite 
acceder en cuestión de horas a economías clave co-
mo las de Alemania, Bélgica o Francia. Esta cercanía 
estratégica impulsa enormemente la competitividad 
de las empresas que operan en su entorno. 

España, que cuenta con una ubicación clave como 
punto de entrada del sur de Europa, ha logrado algu-
nos avances significativos en los últimos años espe-
cialmente en la modernización de puertos estratégi-
cos como los de Algeciras, Valencia y Barcelona. Sin 
embargo, aún se enfrenta a retos importantes, como 
la falta de una conexión intermodal eficiente, la sa-
turación en ciertas rutas de transporte terrestre y un 
desarrollo logístico bastante desigual entre territo-
rios. La escasa integración entre el transporte marí-
timo, ferroviario y por carretera impide aprovechar 
al máximo las infraestructuras disponibles, lo que 
termina afectando la competitividad de sectores 
fundamentales como el agroalimentario o el indus-
trial orientado a la exportación.  

La evolución del transporte en España es bastante 
heterogénea, con crecimientos interanuales en 
2024 del 2,64% en la carretera, casi 1.650 millones 
de toneladas, mientras que el ferrocarril todavía 
transporte volúmenes inferiores a los de 2019, lo 
que demuestra la ausencia del componente inter-
modal en la cadena logística. Sin lugar a duda existe 
una enorme oportunidad para potenciar y desarro-
llar infraestructuras intermodales, como las auto-
pistas ferroviarias o las terminales ferroportuarias, 
que permitirá mejorar la robustez de la cadena lo-
gística y, por tanto, la eficiencia de los distintos mer-
cados, dotando de homogeneidad y cohesión a los 
distintos modos. 

Junto con las infraestructuras de transporte aso-
ciadas a la logística, los centros de distribución, tam-
bién llamados hubs logísticos, cada vez más cobran 
un papel relevante. Estas plataformas ya no son solos 
espacios de almacenamiento, sino nodos de redistri-
bución en donde se realizan distintas actividades 
que producen valor añadido: consolidación y des-
consolidación de la carga, control de calidad, etique-

Infraestructuras logísticas y competitividad
tado, empaquetamiento, procesos aduaneros, e 
incluso a veces procesos industriales simples de 
transformación de mercancías. Cada vez más el 
comercio electrónico, con una tasa media de cre-
cimiento anual en España del 24%, la presión por 
parte del cliente de entregas rápidas y predecibles 
y la necesidad de respuestas ágiles a los distintos 
imprevistos que pueden surgir en el proceso lo-
gístico hacen necesario la transformación tecno-
lógica de los hubs logísticos, en donde no solo los 
almacenes automatizados se van generalizando, 
sino que los robots autónomos, la sensorización 
inteligente y los algoritmos de reorganización di-
námica de flujos de mercancías son ya una reali-
dad en muchos de estos hubs. 

Pero además de la conectividad y 
la dotación tecnológica, hay otro fac-
tor estratégico en los centros de dis-
tribución: su localización. En Espa-
ña existen más de 280 parques logís-
ticos, con 83 millones de metros 
cuadrados aproximadamente, buena 
parte de ellos vinculados al trans-
porte marítimo y a la carretera. Los 
principales mercados en España, li-
derados por Madrid en la zona cen-
tro, junto con Toledo y Guadalajara, 
Cataluña y Valencia incrementaron la absorción 
de superficie logística en 2024 en casi 2 millones 
de metros cuadrados, con la logística de última 
milla como claro protagonista con el 40% de la 
absorción total. Este incremento de suelos refleja 
la creciente demanda de infraestructuras inmolo-
gísticas estratégicamente localizadas. Y buena 
parte de esa localización estratégica tiene que ver 
con su conectividad intermodal mediante infraes-
tructuras de transporte. 

El adecuado desarrollo de estas infraestructu-
ras, tanto inmologísticas como de trasporte, re-
quiere inversiones intensivas y sostenidas, y mu-
cho más en un contexto como el actual donde las 
tensiones geopolíticas recientes, como la crisis en 
el mar Rojo, la guerra en Ucrania o la más recien-
te crisis comercial provocada por los aranceles de 
Estados Unidos han puesto de manifiesto la fragi-
lidad de algunas rutas logísticas globales. Los 
grandes proyectos de infraestructura necesitan 
una planificación de largo plazo, coordinación en-
tre administraciones, seguridad jurídica y mode-
los de financiación mixtos. La colaboración públi-
co-privada es un elemento esencial en el desarro-
llo de estas infraestructuras, no solo porque 

aligera el presupuesto público nece-
sario, sino por sus ventajas en térmi-
nos de coste de oportunidad, posibi-
lidad de adelantar inversiones, dis-
tribución de riesgos o mejoras en la 
eficiencia.  

De entre los distintos actores im-
plicados en el ecosistema logístico, 
las administraciones públicas juegan 
un papel muy relevante como pro-
motores directos de proyectos e in-
fraestructuras logísticas y como faci-

litadores de los proyectos del sector privado. Es 
necesario eliminar barreras administrativas, redu-
cir los plazos de tramitación y garantizar que las 
inversiones respondan a criterios de demanda real 
y no solo a intereses territoriales, pero también es 
imprescindible que los distintos territorios tengan 
su propia estrategia logística bien definida, que es-
tablezca las prioridades adecuadas y que cuenten 
con los medios adecuados para llevarla a cabo a 
través de organismos especializados.

Vías ferroviarias de la estación de tren de Chamartín. REUTERS

La evolución del 
transporte es 

bastante heterogénea, 
con crecimientos 

interanuales del 2,64% 
en la carretera
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El sector de la 
construcción y la 
edificación estima  
que hay que levantar 
220.000 viviendas  
al año, tanto en la 
modalidad de venta 
como en la de alquiler, 
para hacer frente al 
déficit del mercado,  
que podría superar  
los 2,7 millones de 
unidades en 2039 
 
L.Torío

E n un contexto marcado por la cre-
ciente demanda de vivienda, los ele-
vados costes de construcción y la es-
casez de suelo finalista, las construc-
toras están poniendo el foco en los 

proyectos residenciales basados en la colabora-
ción público-privada para levantar vivienda. Esta 
fórmula, que permiten aunar recursos, compartir 
riesgos y mejorar la eficiencia de los proyectos, se 
ha convertido en uno de los ejes de actuación de 
las políticas del Gobierno, comunidades autóno-
mas y ayuntamientos para paliar la escasez de vi-
vienda, especialmente la asequible.  

Desde la Confederación Nacional de la Cons-
trucción (CNC) consideran que la colaboración 
público-privada es una herramienta clave para 
abordar la falta de oferta residencial que sufre el 
país. “Hay que reforzar este tipo de colaboración 
para aprovechar el potencial de nuestras cons-
tructoras, que son líderes a nivel mundial”, dijo 
recientemente Pedro Fernández Alén, presidente 
de la CNC, quien en repetidas ocasiones ha pues-
to en valor la capacidad, experiencia y dinamismo 
de las empresas para ofrecer servicios, también de 
gestión, ya que “sin ellas no serían factibles desde 
el punto de vista presupuestario”. “Tenemos a las 
mejores empresas del mundo para solucionar los 
problemas de vivienda. No necesitamos una em-
presa pública, sino acabar con la inseguridad jurí-
dica para aumentar la oferta, agilizar los trámites, 
optimizar esfuerzos, acortar los plazos de actua-
ción y trabajar de una manera unida y coordinada, 
alejada del ruido político”, decía Fernández Alén 
tras conocer la intención del Gobierno de crear 
una empresa pública de vivienda.  

En cuanto a los obstáculos a los que se enfrenta 
el desarrollo de las alianzas público-privadas, los 
expertos apuntan al entorno regulatorio y a la fal-
ta de incentivos económicos y financieros dirigi-
dos a la oferta como principales elementos.  

En este escenario, la patronal de la construc-
ción, junto con la Asociación de Promotores 
Constructores de España (APCEspaña) y otras 
entidades representativas del sector de la edifica-
ción han planteado la necesidad de levantar 
220.000 viviendas al año (tanto de venta como de 
alquiler) para paliar la falta de oferta, que podría 
alcanzar un déficit de 2,74 millones en 2039.  

Desde la crisis financiera de 2008, el aumento 
de la oferta inmobiliaria no ha sido suficiente para 
satisfacer las necesidades de los ciudadanos. En 
opinión de Fernández Alén, la situación actual 
dista de ser la de la burbuja financiera, cuando se 
concedían al año más de 900.000 visados de obra 
nueva, una cifra muy alejada de los 127.700 visa-
dos de dirección que se concedieron en 2024, se-
gún datos del Ministerio de Transportes y Movili-
dad Sostenible. 

Nombres propios  
Una de las compañías que está desempeñado un 
papel destacado en proyectos residenciales im-
pulsados por la colaboración público-privada es 
Grupo Sanjose, que participa en el desarrollo y 
construcción de más de 4.500 viviendas del Plan 
Vive de la Comunidad de Madrid, la gran apuesta 
del Gobierno regional para aumentar la oferta de 
pisos de alquiler con precios inferiores a los del 
mercado.  

En concreto, la promotora Aedas Homes adjudi-
có a finales del año pasado a SanJose Constructora 
tres proyectos que sumaban un total de 944 vi-

Las constructoras apuestan por crecer en 
vivienda con colaboración público-privada

viendas distribuidas en las localidades de Aran-
juez, Navalcarnero y Villalbilla. Meses antes, la 
constructora se hizo con otras 3.600 viviendas del 
mencionado plan en alianza con el fondo Ares y 
Aedas Homes.  

La firma de origen gallego también 
forma parte de Madrid Nuevo Norte, 
la operación de renovación urbana 
más importante de la capital españo-
la de los últimos veinte años y una de 
las mayores integraciones realizadas 
en Europa. En concreto, cuenta con 
un 10% del accionariado de la pro-
motora Distrito Castellana Norte 
(DCN), mientras que BBVA tiene un 
75,5% y Merlin Properties el 14,4%.  

Grupo Avintia también es otra de 
las compañías más activas en el Plan Vive de la Co-
munidad de Madrid, y además ha entrado en el 
Plan Suma Vivienda del Ayuntamiento de Madrid. 
En concreto, en 2026 iniciará las obras de 757 vi-
viendas promovidas por Culmia para este proyecto 
fruto de la colaboración público-privada, distribui-
do en tres lotes que cuenta con una inversión de 116 
millones de euros. Las viviendas están en los desa-

rrollos urbanísticos de Los Berrocales y Ahijones y 
se construirán con el sistema ávita de construcción 
industrializada, desarrollado por Grupo Avintia. 

Más allá de la colaboración público-privada, 
otras grandes constructoras españolas desempe-

ñan un papel destacado en el desa-
rrollo de vivienda. Es el caso de Ac-
ciona Inmobiliaria y FCC Construc-
ción. La primera entregó 1.119 
viviendas en 2024, frente a las 720 
de 2023, lo que supone un aumento 
del 55,4%. En cuanto a FCC, tiene 
una amplia experiencia en proyectos 
residenciales y una participación ac-
tiva en desarrollos urbanísticos. En-
tre otros, participa en Los Berroca-
les, uno de los Desarrollos del Sures-

te de Madrid en el que se levantarán 5.500 
viviendas, de las cuales más de la mitad dispon-
drán de algún tipo de protección. El área de cons-
trucción del Grupo FCC, ha llevado a cabo la cons-
trucción de todo tipo de viviendas de diversas ti-
pologías: viviendas sociales y de promoción 
pública, de venta libre, unifamiliares de medio y 
altas prestaciones en todo el mundo.

Viviendas en construcción. GETTY

El entorno regulatorio 
y la falta de incentivos 
económicos dirigidos 

a la oferta son los 
principales obstáculos 

de estas alianzas

Infraestructuras
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