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Las tragedias ferroviarias en el sis-
tema español de Alta Velocidad se 
solapan y desbordan la capacidad 
del Ministerio de Transportes para 
justificarlas como accidentes «ex-
traños», como fue el caso de Ada-

muz hace nueve 
meses o, sobre la 
misma vía, «inve-
rosímil», como el 
de Urda, ayer.  

La seguridad fe-
rroviaria se basa 
precisamente en lo 
contrario, en la pre-
visibilidad de sus 
sistemas y los pro-
tocolos distribui-
dos en capas que 
van desde las vías 
hasta el maquinis-
ta y personal a bor-
do pasando por el 
propio tren. Ayer, 
a partir de las 8.30 
horas en el corre-
dor que une Ma-
drid con Sevilla, fa-
llaron varias de las 
capas de seguridad 
del sistema que ha 
funcionado más de 
tres décadas sin re-
gistrar los sinies-
tros que se han pro-
ducido en los últi-

mos nueve meses, con un balance 
superior a 100 muertos, cuatro de 
ellos maquinistas. 

El Iryo 6076 salió de Atocha ha-
cia Sevilla con 147 pasajeros a las 
7.54 horas y42 minutos más tarde 
avisaba de que el sistema de seña-
lización LZB que le ubica sobre la 
vía se había caído. «A las 8.38, nues-
tro tren, que ya había detectado pre-
viamente el problema y comenza-
do a circular en ASFA, se detuvo de-
lante de una señal en blanco», indi-
caron ayer fuentes de la compañía 
italiana. 

El fallo del sistema obligó a los 
maquinistas a comunicarse con el 
Centro de Regulación y Control (CRC) 
de Adif y detener los trenes en cir-
culación, al menos seis, en un área 
de 623 kilómetros. En el caso del 
Iryo, se detiene en Urda (Toledo), en 
el punto kilométrico 117,800, junto 
a la señal 238 a la salida de una cur-
va en un terreno despejado y con 
condiciones de visibilidad. El siste-
ma LZB, que calcula en tiempo re-
al la posición del tren, la velocidad 
máxima permitida y la distancia 
hasta el próximo hito es el que es-
tá implantado en una vía que fue 
«totalmente renovada» según indi-
có el pasado mes de enero el minis-
tro Óscar Puente tras el accidente 
de Adamuz, y que ayer reconoció 
que es un sistema «antiguo». Debe-
ría haber sido reemplazado ya por 
el ERTMS porque la renovación se 
licitó en 2021 y llegó a adjudicarse 
esta obra, pero no se ha ejecutado.  

La caída del sistema fue extraor-
dinaria por su magnitud. «Muchas 
veces ocurren fallos de transmisión 

del LZB en un punto concreto, y 
cuando pasan los trenes por ese 
punto se produce el fallo, avisas y 
te dan el telefonema correspondien-
te. En este caso se han quedado col-
gados todos los trenes que había en 

el tramo. Una avería en un tramo 
tan extenso afectando a tantos tre-
nes no es normal», explica un ma-
quinista.  

El primer fallo en el sistema de 
señalización es un fallo de seguri-

dad, magnitud aparte, relativamen-
te frecuente y los maquinistas y los 
operadores del centro de control de 
Adif cuentan con protocolos para 
abordar este tipo de incidencias. Ese 
protocolo pasa por comprobar si el 

sistema vuelve a funcionar para dar 
instrucciones a los maquinistas de 
los trenes de que pueden reanudar 
la marcha y en qué condiciones 
circular por un punto o un tramo 
«en degradado» que, en ocasiones, 
exige limitar la velocidad a 40 kiló-
metros por hora para conducir en 
«marcha a la vista».  

El CRC es la segunda capa de se-
guridad que entra en funcionamien-
to cuando falla el sistema de seña-
lización. Pero es en este punto de 
las comunicaciones de los opera-
dores del centro de control de Ato-
cha con los maquinistas detenidos 
cuando el sistema vuelve a fallar, tal 
y como revelan los audios de las con-
versaciones entre maquinistas y 
controladores conocidos a última 
hora de la tarde. A las 8,36 los con-
troladores ordenan al AVE de Ren-
fe, un Siemens de la serie 103 que 
está detenido 25 kilómetros por de-
trás del Iryo, que reanude la marcha 
con «normalidad», es decir, a la ve-
locidad que se le permite habitual-
mente circular por la vía.  

Mientras tanto, la maquinista del 
tren Iryo accidentado advirtió al cen-
tro de control que estaba llevando 
a cabo el reseteo del sistema de se-
ñalización y que no estaba todavía 
lista para reanudar la marcha. En 
los audios de las conversaciones, a 
los que ha tenido acceso EL MUN-
DO, la conductora se dirige en estos 
términos al controlador:  

 –«No me está permitiendo el tren 
reiniciar el sistema LZB, por eso es-
toy todavía detenida ante la señal 
de entrada».  

–«Cuando pueda y si tiene pro-
blemas, nos llama», le contestan 
desde el centro de control de Ato-
cha. 

–«Vale, perfecto, ahora les digo». 
«De verdad, tronco, de verdad», se 
escucha al otro lado de conversa-
ción. «El 76», añade en referencia al 
Iryo que fue embestido a toda velo-
cidad por el AVE, «está teniendo pro-
blemas con el equipo». 

El centro de control dio luz verde 
al otro tren para que reanudara la 
marcha a velocidad normal cuan-
do el Iryo seguía al menos sin solu-
cionar su problema de reanudar el 
sistema. Y lo hace sin fijar la limita-
ción de 40 kilómetros por hora es-
tablecida en los supuestos en los 
que el sistema de señalización au-
tomático no funciona 

En un primer momento, el cen-
tro de control le obliga a detenerse 
hasta recibir autorización. La con-
versación se produce a las 8.41 mi-
nutos y queda por conocer qué otros 
intercambios se producen en los mi-
nutos posteriores. A las 8.48 el tren 
perdió contacto con su centro de 
operaciones en Madrid.  

El operador italiano indica que 
en ningún momento se le ordenó la 
reanudación de la marcha y que, en 
cualquier caso, sobre cualquier de-
cisión de seguridad debía prevale-
cer el hecho de que su tren no se po-
día mover.  

CAOS FERROVIARIO LA INVESTIGACIÓN

El presidente Sánchez y Emiliano García-Page, ayer, en la zona del accidente. ELENA IRIBAS

El ministro de Transportes, Óscar Puente, comparece en el centro de control de Atocha. ÁNGEL NAVARRETE

FALLO EN CADENA. La Alta Velocidad asistió en Urda a una 
crisis sin precedentes de las sucesivas capas de seguridad     

que protegen al sistema, los trabajadores y usuarios 
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Es en esos minutos en los que el 
AVE de Renfe se ha puesto en mar-
cha ya con normalidad siguiendo la 
instrucción dada desde el centro en 
Madrid mientras el Iryo sigue dete-
nido sobre la vía a menos de 30 kiló-
metros cuando se produce el tercer 
fallo del sistema de seguridad que 
desencadena finalmente la tragedia. 
En los audios del CRC filtrados ayer 
no figura si la conversación entre la 
maquinista del Iryo detenida en Ur-
da y el controlador en Madrid conti-
nuó más allá de los primeros avisos 
de la conductora sobre la situación 
de su tren y de que era imposible mo-

verlo.  
El caso es que na-

die pareció darse 
cuenta de que un 
tren se lanzaba a una 
velocidad de 120 ki-
lómetros por hora 
sobre la vía ocupa-
da por otro a ape-
nas unos minutos 
de distancia. En esa 
cuenta atrás de en-
tre 12 y 17 minutos 
en los que el AVE se 
dirigía como un mi-
sil contra el Hitachi 
de Iryo, el CRC no 
pareció intervenir y 
tampoco el maqui-
nista recibir ningún 
tipo de información 

sobre la catástrofe hacia la que se di-
rigía. Los pasajeros a bordo del tren 
de Renfe señalaron que no habían 
notado ningún frenazo antes de la 
colisión y la maquinista del Iryo que 
se encontraba tratando de resetear 
su tren señaló que la primera noti-
cia del AVE fue el impacto que sin-
tió sobre el tren que conducía. El CRC 
no la había avisado y cuando minu-
tos después la Guardia Civil la iden-
tificó y se interesó informalmente 
por lo que había sucedido, su res-
puesta fue, «¡Ha fallado el sistema, 
ha fallado el sistema!».  

La investigación que ya ha comen-
zado para aclarar las causas del ac-
cidente ya ha comenzado y se cen-
tra, básicamente, en cómo colapsa-
ron estas tres capas de seguridad del 
sistema de Alta Velocidad y qué res-
ponsabilidades puede haber en ca-
da una de ellas: una caída extraordi-
naria por su magnitud del sistema 
de señalización LZB que debía ha-
ber sido reemplazado en una vía «to-
talmente renovada»; unas comuni-
caciones confusas entre el gestor de 
infraestructuras, Adif, y los conduc-
tores de los dos trenes implicados 
en el accidente fatal sobre la reanu-
dación de la marcha y las condicio-
nes para incorporarse a la circula-
ción con normalidad. Y, por último, 
la cuenta atrás para la tragedia que 
no se evitó de un tren circulando con-
tra otro durante un periodo de más 
de 10 minutos sin que ni los opera-
dores del centro de control ni los ma-
quinistas tuvieran la más mínima in-
formación de la catástrofe que esta-
ba a punto de desencadenarse. 

Los 25 kilómetros en los que nadie detuvo el tren

FUENTE: Ministerio de Transportes, Adif, Iryo y elaboración propia. E. Amade, Á. Matilla, Juan C. Sánchez y A. Hernández / EL MUNDO
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Un problema informático
inhabilita el sistema de
seguridad LZB en un tramo
de la línea y se detienen los
seis trenes que circulaban
por ella.

El tren AVE se detiene a
unos 25 km de la estación
de Urda.

8:30 h

El Centro de Control de
Atocha habría
autorizado al AVE a
circular con normalidad
pese a que la vía está
ocupada más adelante.

8:36 h

El AVE colisiona
contra el tren Iryo a
unos 120 km/h. Este
convoy se encuentra
detenido en el pk
117,8, en la entrada de
la estación de Urda.

8:53 h
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El tren atraviesa 25 km en
alrededor de 17 minutos.
Esto da una velocidad
media de 88 km/h. No
obstante, en este tramo se
pueden alcanzar los 200
km/h.

En el pk 115,0 hay
un semáforo en
amarillo, lo que
indica que se
debe reducir la
velocidad.

Según la compañía italiana, su
convoy seguía parado porque no
habría recibido la autorización de
Atocha para reanudar la marcha.
Además, no podían resetear la
máquina.
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Coche 2
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Coche 4
72 plazas

Coche 5
78 plazas

Coche 6
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Coche 7
78 plazas

Coche 8
58 plazas

AVE 2080
Plazas: 404

Viajeros: 397

ESQUEMA DEL
ACCIDENTE

Sentido
Sevilla

Sentido
Sevilla

Estado en el que ha quedado la
cabina del tren AVE tras caer por un
talud de varios metros de altura.
FOTO: José Ayma.

La imagen muestra el grave accidente
ferroviario ocurrido en Toledo, con
varios vagones descarrilados y
numerosos equipos de emergencia
trabajando entre los restos del tren.
FOTO: Javier Soriano. AFP

Bomberos, sanitarios y fuerzas de
seguridad se han movilizado para
llevar a cabo las labores de rescate.
FOTO: Manu Fernández. AP
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Iryo 6076
Plazas: 461

Viajeros: 147

Ambos trenes circulaban por las vías
de la derecha en sentido Sevilla.

Tras la colisión, los tres
coches de cola del Iryo

caen por el terraplén
que eleva las vías del

terreno...

... y el coche cabina del
AVE que encabezaba el
convoy cae por el otro
costado del terraplén.

Talud:
entre 3 y 9 m. aprox.

AVE
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Iryo
ETR 1000 Balasto
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Traviesas
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CARLOS SEGOVIA MADRID 
Pasaban las horas y en el Whatsapp 
de Fátima Báñez no aparecía un es-
peranzador doble tic. Solo uno. Y 
había cobertura, pero saltaba su bu-
zón de voz como  un martillo cons-
tante, desesperante y doloroso. 

Con ese drama se encontraron 
durante todo el día de ayer altos em-
presarios del Ibex, líderes sindica-
les, principales dirigentes del PP y 
anónimas amigas de Huelva. Unos 
y otros con el corazón en un puño 
por Fátima, una mujer tan capaz de 
acumular licenciaturas y títulos uni-
versitarios y hacer amistad con la 
actual presidenta de la Comisión 
Europea, Ursula Von der Leyen, co-

mo de mezclarse como una más en 
cualquier corrillo estudiantil o de 
barrios populares en festividades 
de su provincia de Huelva. 

Fátima Báñez (San Juan del Puer-
to, 1967)  tomó en la trágica mañana 
de ayer el tren Iryo con destino a Se-
villa en un momento dulce de su ca-
rrera profesional. Se sentó en el va-
gón siendo presidenta de la Funda-
ción CEOE desde 2020 y como apre-
ciada consejera en importantes em-
presas y llamada a renovadas 
responsabilidades si su amigo, el lí-
der del Partido Popular, Alberto Nú-
ñez Feijóo, llega a Moncloa tras las 
elecciones del 29 de diciembre. 

Báñez fue ministra de Trabajo en 

DESAPARECIDA. Fátima Báñez, actual 
presidenta de la Fundación CEOE,  

viajaba en el Iryo siniestrado, en un gran 
momento de su carrera bien valorada 

por las empresas y el líder del PP

sata, inteligente, muy humana. Una 
buena persona y una gran servidora 
pública», afirmó el economista que 
compartió recientemente con ella un 
papel en la Fundación Reformismo 
21, creada por Feijóo para contar con 
una cantera de notables que le sumi-
nistre ideas de Gobierno. 

Báñez era declarada sorayista co-
mo Juanma Moreno, pero no promo-
vió escisiones en el partido y se incor-
poró a CEOE tras llegar al poder Pe-
dro Sánchez. La fichó Antonio Gara-
mendi y no levantó con ello excesi-
vas ampollas entre los dirigentes 
sindicales, que mostraban así el apre-
cio personal que profesan a la anda-

luza. Báñez vio reivindica-
da su reforma laboral cuan-
do su sucesora en el Minis-
terio, Yolanda Díaz, renun-
ció al plan inicial de derogarla 
y terminó conservando ca-
pítulos esenciales para lo-
grar el consenso con CEOE 
y el visto bueno de la Comi-
sión Europea.  El PSOE de 
Huelva expresó oficialmen-
te su pesar por la desapari-
ción de Báñez. 

¿Sería Báñez  ministra de 
Feijóo? Tomó el fatídico tren 
con su carrera aparentemen-
te encauzada ya en el sector 
privado. Iba a asistir a un 
evento empresarial en Sevi-
lla y aceptó en los últimos 

años ser consejera de Laboratorios 
Rovi y de Iberdrola Internacional. «Sí, 
pero si te llama el presidente del Go-
bierno de tu país...», decía de ella es-
ta semana un alto dirigente de CEOE. 
Feijóo la llamaba durante  todo el día 
ayer, pero saltó el  implacable buzón.

el Gobierno de Mariano Rajoy y es-
taba de vuelta, antes de su desapa-
rición, en las quinielas de un futuro 
Ejecutivo del PP.  Era un activo del 
partido más importante de lo que se 
cree. Su carácter abierto y dialogan-
te la llevó muchas veces en su carre-
ra a ser discreta negociadora con 
otros partidos por encargo de los má-
ximos responsables del PP.  Rajoy, 
entonces líder de la oposición, la co-
locó en el equipo negociador de las 
llamadas conversaciones de Zurba-
no junto a Cristóbal Montoro y Álva-
ro Nadal. Eran los duros tiempos de 
201o en que Gobierno y oposición al 
menos hablaban para intentar acuer-
dos  sobre medidas anticrisis con el 
rescate europeo en juego. 

Cuando Rajoy llegó a Moncloa, Bá-
ñez, que se había especializado en 
Presupuestos, parecía llamada al área 
de Hacienda, pero fue nombrada mi-
nistra de Trabajo. Licenciada en De-
recho y en Ciencias Económicas y Em-
presariales por la Universidad Ponti-
ficia Comillas, el mercado laboral no 
era exactamente su especialidad, pe-
ro aportaba una cualidad preciada pa-
ra Rajoy, su capacidad de diálogo con 
diferentes. El gallego necesitaba una 
reforma laboral impopular pero ca-
paz de detener la sangría del paro y 
encomendó el reto a Báñez. 

Su talento para las relaciones hu-
manas provocó también que una fi-
gura emergente en la Unión Europea 
se interesara por España. Se trataba 
de la entonces ministra de Trabajo a 
las órdenes de la canciller alemana, 
Angela Merkel: Ursula Von der Leyen. 
La onubense le agradeció el respal-
do a la reforma laboral de aquel año 
y a iniciativas europeas para poten-

ciar la formación profesional y el em-
pleo juvenil, que eran claves en Espa-
ña. «Ursula siempre estuvo cerca pa-
ra ayudarnos a sentar las bases de 
una recuperación económica y social 
fundamentada en la creación de em-
pleo, muy particularmente, entre los 
jóvenes», escribió Báñez en EL MUN-
DO en 2019, exultante  por el nombra-
miento de la  primera mujer al frente 
de la Comisión Europea. 

 Tres años antes, Rajoy había recu-
rrido a su ministra de Trabajo para 
otra delicada y discreta misión: nego-
ciar con Ciudadanos la investidura 
del líder del PP, que se había queda-
do sin mayoría absoluta tras los es-

cándalos de corrupción. El entonces 
negociador de Ciudadanos, Luis Ga-
ricano, expresó este miércoles un hon-
do pesar por la desaparición de Bá-
ñez. «Una persona trabajadora, em-
peñada por el bien común y por el en-
tendimiento entre todos, cordial, sen-

Fátima Báñez, en su etapa como ministra de Trabajo, en el Congreso de los Diputados. BERNARDO DÍAZ

BÁÑEZ TRABÓ BUENA 
RELACIÓN CON VON 
DER LEYEN CUANDO 
ERAN AMBAS MINIS-
TRAS DE TRABAJO 

RAJOY RECURRIÓ A SU 
TALANTE DIALOGANTE 
PARA NEGOCIAR CON 
SINDICATOS Y CON 
OTROS PARTIDOS

DOLOR POR BÁÑEZ, 
LA DISCRETA  

‘MINISTRABLE’  
DE FEIJÓO
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Endesa pide revisar todo el cierre 
nuclear tras extender Almaraz
“PRÓXIMO DEBATE INSTITUCIONAL”/  A un mes de las elecciones en España, Armani, el primer ejecutivo  
de Endesa, abre el debate político sobre prorrogar Ascó, Vandellós y otras centrales, y no solo Almaraz. 

Miguel Á. Patiño. Madrid 
El CEO de Endesa, Gianni Vi-
ttorio Armani, considera que 
la decisión de prorrogar la vi-
da útil de la central de Alma-
raz hasta 2030 establece “al-
gunos de los pilares” para una 
revisión del calendario de cie-
rre de todo el parque nuclear 
español. Aunque las grandes 
eléctricas propietarias de las 
nucleares,  sobre todo Endesa 
e Iberdrola, ya venían recla-
mando una extensión de las 
nucleares, es la primera vez 
que Armani se pronuncia pú-
blicamente. Lo hizo ayer, en la 
presentación de resultados 
del grupo.  

Armani señaló que, a pesar 
de que la decisión adoptada el 
pasado mes de agosto sobre 
Almaraz “cambia solo por 
unos pocos años la extensión 
de la vida útil”, sí que “estable-
ce algunos de los pilares clave 
para una evaluación futura”. 

Armani apuntó que, en el 
actual contexto, la decisión de 
prorrogar Almaraz valora que 
la capacidad firme que repre-
senta la nuclear “es estratégi-
camente necesaria” y que, 
además, “está menos expues-
ta a la volatilidad del merca-
do”, aunque también destacó 
la “enorme carga” impositi-
va” que impacta sobre una 
tecnología como la nuclear. 

“Todo el parque nuclear” 
De esta manera, el ejecutivo 
de la eléctrica consideró que 
estos “elementos preparan 
claramente el terreno para 

Miguel Á. Patiño. Madrid 
Redeia, el grupo que gestiona 
Red Eléctrica, la empresa que 
se encarga de la alta tensión 
en España, ganó 410 millones 
de euros entre enero y sep-
tiembre, lo que supone un 
5,3% más.  

El impulso  –mayor que el 
que tuvo en el primer semes-
tre– se produce a pesar de 
que la empresa ha redoblado 
su esfuerzo inversor. Redeia 
está inmersa en un ambicioso 
plan de inversiones. La em-
presa ha acelerado un 19,3% 
sus inversiones para reforzar 
la redes eléctricas y facilitar la 
transición energética. El con-
junto de inversiones de Re-

deia alcanzó 1.139 millones de 
euros en los nueve primeros 
meses del año, de los que casi 
el 96%  se destinaron a la filial 
Red Eléctrica. 

Presiones del mercado 
Redeia responde así a las pre-
siones del mercado. Grandes 
grupos como Iberdrola y En-
desa sitúan a Redeia en la dia-
na por ser el epicentro del 

problema de la congestión de 
redes en España. Las mayo-
res inversiones están hacien-
do un grupo mayor en térmi-

nos de ingresos. La cifra de 
negocios entre enero y sep-
tiembre escaló hasta los 1.352 
millones de euros, un 7,2% 

más que entre enero y sep-
tiembre de 2025. 

Dividendo, en enero 
El consejo ha acordado distri-
buir un dividendo a cuenta de 
los resultados de 2026 de 
0,2040 euros por acción. El 
pago se hará el 7 de enero de 
2027. El importe está en línea 
con el objetivo de llegar a 0,87 
euros por acción en 2029.

Redeia gana un 5% más en pleno frenesí inversor
El hólding que 
controla Red 
Eléctrica ha ganado 
410 millones entre 
enero y septiembre

Tubacex 
suministrará 
a EDF piezas 
para dos 
reactores 
Iratxe Bernal. Bilbao 
Tubacex suministrará a 
Électricité de France (EDF) 
elementos críticos para dos 
de los nuevos reactores del 
programa con que Francia 
quiere renovar su parque nu-
clear. Las unidades funcio-
narán con tecnología de agua 
a presión, que es una versión 
avanzada y más segura de un 
reactor nuclear convencio-
nal, por lo que los compo-
nentes aportados por la side-
rúrgica vasca, relacionados 
precisamente con la genera-
ción del vapor, son conside-
rados clave. 

En concreto, Tubacex fa-
bricará parte del circuito se-
cundario, que es el responsa-
ble de que el agua del sistema 
de alimentación reciba el ca-
lor extremo producido en el 
reactor para  convertirla en el 
vapor que mueve la turbina y 
volver después a enfriarla pa-
ra repetir el ciclo.  Su diseño 
ha sido realizado entre los 
equipos de ingeniería de am-
bas firmas  y la producción se 
realizará en la filial italiana del 
grupo vasco, IBF, especializa-
da en la fabricación de com-
ponentes para entornos de 
generación energética de alta 
exigencia, como las centrales 
nucleares. 

El programa EPR2 de Élec-
tricité de France es uno de los 
más importantes que se están 
desarrollando en Europa para 
reforzar la soberanía energé-
tica. Supondrá una inversión 
cercana a los 72.800 millones 
y contempla la construcción 
de seis reactores de nueva ge-
neración (cada uno de ellos de 
una potencia aproximada de 
1.670 megavatios eléctricos) 
en las centrales ya en funcio-
namiento de Penly (Norman-
día), Gravelines (en la fronte-
ra con Bélgica) y Bugey, cerca 
de Lyon.  

Se trata de un proyecto 
esencial para Francia en su 
estrategia para garantizarse a 
largo plazo un suministro 
eléctrico descarbonizado, se-
guro y estable, por lo que re-
quiere de una red industrial 
capaz de proveer durante dé-
cadas componentes someti-
dos a requerimientos tanto 
tecnológicos como regulato-
rios especialmente exigentes. 
La entrada en él consolida a 
Tubacex como uno de los 
proveedores cualificados 
dentro de la cadena de sumi-
nistro nuclear europea, tanto 
para reactores convenciona-
les como para su alternativa, 
los modulares pequeños

Gianni Vittorio Armani es consejero delegado de Endesa. 

una revisión de todo el parque 
nuclear en España”. “Vemos 
que en el próximo año será 
parte de la discusión con las 
instituciones”.  

Armani se refirió también 
al “crecimiento significativo” 
de los costes de los servicios 
auxiliares, impulsados en 
gran parte por la denominada 
operación reforzada en que 
opera el sistema eléctrico des-
de el apagón del 28 de abril de 
2025, con una cifra que supe-
ra los 4.000 millones de euros 
a finales de septiembre. Ade-
más, estimó que ascenderán a 

entre 5.500-6.000 millones 
de euros a finales de año. 

Objetivo: 2.400 millones  
Endesa, la segunda mayor 
eléctrica en España por clien-
tes, ha alcanzado un beneficio 
neto de 1.962 millones entre 
enero y septiembre, un 15% 
más que en el mismo periodo 
de 2025. El grupo confirma su 
previsión de superar los 2.400 
millones de beneficio ordina-
rio neto en 2026, “incluso an-
te unas condiciones de mer-
cado más exigentes en el 
cuarto trimestre”. El resulta-

do bruto operativo (ebitda) 
aumenta un 8%, hasta 4.577 
millones. El crecimiento “vie-
ne acompañado de una ma-
yor calidad y estabilidad de 
los resultados”, dicen sus res-
ponsables.  

Los negocios regulados, 
fundamentalmente redes y 
generación extrapeninsular, 
aportan ya cerca del 50% del 
ebitda, frente a aproximada-
mente el 40% el año anterior. 
Este mayor peso mejora “la 
visibilidad y la predictibilidad 
de los resultados de la compa-
ñía”. Endesa ha acelerado su 

esfuerzo inversor para captu-
rar las oportunidades de la 
electrificación: las inversio-
nes brutas crecieron un 19%, 
hasta 1.622 millones de euros, 
con la red de distribución co-
mo protagonista con un alza 
interanual del 42%. “Este in-
cremento muestra la apuesta 
por el crecimiento futuro, con 
las redes como prioridad y 
con el objetivo de facilitar 
nuevas conexiones y hacer 
posible que la nueva deman-
da eléctrica se materialice”. 
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Endesa considera que los 
últimos cambios 
introducidos en la 
propuesta de real decreto 
del Gobierno para regular 
el desarrollo de los centros 
de datos (‘data center’) en 
España “son insuficientes” 
para eliminar por 
completo las barreras a la 
inversión. Según Endesa, 
la propuesta final remitida 
al Consejo de Estado por 
el Ejecutivo “podría 
suponer la ralentización 
del desarrollo de centros 
de datos en España y 
limitar en última instancia 
parte del crecimiento de la 
demanda de electricidad”. 

Contra el 
decreto de  
‘data center’

El grupo incrementa 
sus inversiones más 
del 19%, sobre todo 
para crecer en  
redes en España

Beatriz Corredor es presidenta de Redeia. 
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A largo plazo, la vía para lograr 
una energía más limpia y barata 
pasa por abandonar los combus-
tibles fósiles. Pero la realidad in-
mediata, con una guerra de Ru-
sia en Ucrania que no acaba y una 
nueva lanzada por Estados Unidos 

SILVIA AYUSO
Bruselas

contra Irán que ha provocado un 
shock mundial en los precios de la 
energía, es otra: a corto plazo, Eu-
ropa necesita aumentar la capaci-
dad de sus refinerías para poder 
combatir el alza de precios que 
está afectando a sus ciudadanos 
y empresas. Con este fin, la Comi-
sión Europea abrió ayer un diálo-
go con el sector para garantizar 
que el Viejo Continente cuenta 
con una capacidad de refino “ade-
cuada y flexible” frente a la volati-
lidad internacional.

“Ante una realidad geopolíti-
ca compleja y unas necesidades 
de seguridad apremiantes en Eu-
ropa, debemos garantizar un su-

ministro fiable para nuestros ciu-
dadanos, nuestras empresas y 
nuestra defensa. Y debemos ase-
gurarnos de que este suministro 
sea asequible”, defendió el comi-
sario de Energía, Dan Jorgensen, 
quien junto a su colega de Defen-
sa y Espacio, Andrius Kubilius, 
ha abierto en Bruselas la primera 
ronda de un diálogo estratégico 
con las refinerías y, también, de 
la OTAN, que tendrá su continua-
ción a comienzos de 2027.

En el mismo día que comen-
zaba este complejo diálogo, se co-
nocía que los precios del gas en 
Europa se acercaron a la barre-
ra de los 100 euros por megava-

La UE busca aumentar la capacidad 
de las refinerías para frenar 
los precios de los combustibles

Bruselas insta 
a garantizar un 
suministro “adecuado  
y �exible en Europa” 

Refinería de petróleo PCK, en Schwedt (Alemania). SEAN GALLUP (GETTY)

tio-hora. Según destacó la agen-
cia de noticias Belga, el precio de 
un megavatio-hora de gas natural 
en el mercado de futuros neerlan-
dés subió ayer más de un 3%, hasta 
99,50 euros.

El diálogo con las refinerías 
forma parte de las medidas anun-
ciadas por la presidenta de la Co-
misión Europea, Ursula von der 
Leyen, tras la reciente cumbre 
de líderes de la UE en Bruselas. 
La volatilidad de los precios tras 
el cierre de Ormuz y su impacto 
en la competitividad y el bienes-
tar fue parte fundamental de las 
discusiones de los Veintisiete. Es-
tos instaron al Ejecutivo europeo 
a trabajar “con urgencia” en una 
“respuesta europea coordinada 
de medidas específicas y tem-
porales, que tenga en cuenta las 
circunstancias específicas de los 
Estados miembros y salvaguarde 
el mercado único”. El diálogo pa-
ra “desarrollar un marco a corto 
plazo para optimizar la capacidad 
y la eficiencia de las refinerías de 
la UE” formaba parte del menú 
de opciones, además del ya pro-
puesto aplazamiento hasta 2028 
de la entrada en vigor de algunas 
de las obligaciones sobre las emi-
siones de metano a los importa-
dores de petróleo, gas y carbón, 
entre otros.

Más allá de un consenso sobre 
la necesidad de aumentar la pro-
ducción, por el momento no hay 
ninguna medida concreta decidi-
da. Pero se está ya en ello, asegu-
ró Jorgensen: “Trabajaremos pa-
ra aumentar la producción de las 
refinerías en Europa. El sector ha 
presentado algunas propuestas 
que debemos evaluar”, indicó el 
danés, sin dar más detalles. La ur-
gencia está clara, dijo, recordando 
que la propia Agencia Internacio-
nal de la Energía (AIE) ha adver-
tido de que el mercado mundial 
del gasóleo seguirá estando bajo 
presión “hasta bien entrado 2027”. 
“Este invierno será difícil, será di-
fícil para nuestros ciudadanos y 
para la economía en general”, avi-
só Jorgensen.

En estos momentos, las refine-
rías de la UE suministran aproxi-
madamente el 70% del combusti-
ble para aviones y el 85% del ga-

sóleo que se consume en Europa, 
según datos de la Comisión Euro-
pea. Pero se cree que hay espacio 
para aumentar esos márgenes: se-
gún recuerda Bruselas, en las úl-
timas dos décadas, se han cerra-
do alrededor de una cuarta parte 
de las refinerías de la UE, lo que 
ha reducido la capacidad de refi-
no nacional en un 10%. Además, se 
han acelerado las desinversiones.

Para Jorgensen, la actual cri-
sis energética mundial es una “lla-
mada de atención” a que hay que 
intentar revertir esta situación y 
la vulnerabilidad que ha queda-
do expuesta en Europa: “Tenemos 
que contrarrestar esta tendencia 
y garantizar que contamos con 
una capacidad de refino adecua-
da y flexible en Europa”, subrayó 
el comisario, quien indicó que las 
conversaciones continuarán aho-
ra a nivel técnico, con vistas a vol-
ver a reunirse a nivel de respon-
sables a comienzos del año que 
viene para “estudiar los avances”.

En paralelo a resolver esta ur-
gencia, Bruselas quiere trabajar 
con las refinerías para diseñar 
una “hoja de ruta” para asegurar-
se también de que esta industria 
se transforma acorde con las am-
biciones medioambientales de 
los Veintisiete, aunque, eso sí, sin 
descuidar los “objetivos de seguri-
dad” europeos. Porque a nadie se 
le escapa la paradoja de estar tra-
bajando contra reloj en el aumen-
to de las capacidades de refino de 
energía fósil en Europa cuando, 
por ley, el bloque está obligado a 
cotas de reducción continuada de 
emisiones hasta alcanzar la neu-
tralidad en 2050.

La volatilidad lleva  
a Jorgensen a abrir  
un diálogo con  
la OTAN y la industria

Una cuarta parte 
de las instalaciones 
ha cerrado en las 
últimas dos décadas

La actividad en los aeropuertos 
de Aena sigue sin encontrar te-
cho, al igual que los resultados 
de la compañía, pese a las difi-
cultades que atraviesa el sector 
aéreo por el encarecimiento del 
queroseno, una de las derivadas 
del conflicto abierto por Estados 
Unidos e Israel a finales de febre-
ro en Oriente Próximo. El bene-
ficio neto de la empresa pública 
cotizada se dispara un 12,4%, has-
ta los 1.774,7 millones al cierre del 
tercer trimestre. La cifra es casi 
200 millones de euros superior 

JAVIER F. MAGARIÑO
Madrid

a la de un año atrás y se apoya 
en un mayor tráfico, así como en 
mejores ingresos y resultado bru-
to de explotación (ebitda).

Aena facturó 5.284 millones 
en los nueve primeros meses del 
año, lo que implica un crecimien-
to del 10,4%. La parte regulada del 
negocio aporta 2.781 millones, un 
8,8% más que a septiembre de 
2025. Los ingresos comerciales, 
por su parte, mejoran un 7,4% y se 
sitúan en 1.574 millones. Estas ci-
fras dejan un ebitda de 3.080 mi-
llones, con un aumento del 6,8% 
y un margen del 58,3% sobre la 
facturación.

Por las terminales bajo ges-

tión de Aena (incluyendo la red 
española de aeropuertos, los 
de Aena Brasil, Londres-Luton 
y Leeds Bradford) pasaron 310 
millones de viajeros, un 4,1% más 
que un año atrás. Solo en los es-
pañoles se registraron 257,2 mi-
llones de usuarios, con el mismo 
incremento del 4,1%, y las aerolí-
neas siguieron elevando la reser-
va de capacidad para esta tem-
porada de invierno que llega 
hasta final de marzo. La incerti-
dumbre geopolítica y económi-
ca dificulta comprometerse con 
altos niveles de ejecución de esa 
demanda de espacio en los aero-
puertos o adivinar el comporta-

miento de la demanda a varios 
trimestres vista.

La generación de caja de Ae-
na sigue mejorando y llega hasta 
los 2.811 millones (2.525 millones 
a septiembre de 2025). Durante 
el periodo, la compañía que pre-
side Maurici Lucena pagó una in-
versión de 1.133 millones, con la 
mayor parte (790) dedicada a la 
mejora de los aeropuertos. La ci-
fra también incluye la compra del 
51% de la sociedad holding Augus-
ta, que incluye las participaciones 
en Leeds Bradford y Newcastle, 
por 343,5 millones de euros.

El gasto operativo (gastos de 
aprovisionamientos, de perso-

nal y otros gastos de explota-
ción) entre enero y septiembre 
subió desde los 1.929 millones de 
los tres primeros trimestres de 
2025 a 2.187,4 millones. En el cre-
cimiento de esta partida contri-
buyeron un mayor gasto de per-
sonal (+12,3%) y la subida de otros 
gastos de explotación (+15%). Ae-
na culminó septiembre con una 
deuda financiera neta contable 
consolidada de 5.845 millones 
de euros, por los 5.509 con que 
cerró 2025. 

La ratio frente al ebitda es de 
1,47 veces. El gestor aeroportua-
rio estrenó tarifas en marzo con 
una subida del 6,31%. Ya en sep-
tiembre vio aprobado el tercer 
Documento de Regulación Ae-
roportuaria (DORA III), por el 
que se fijan la senda tarifaria, las 
inversiones, el coste de capital y 
el gasto operativo previsto entre 
2027 y 2031.

Aena ganó 1.775 millones de euros hasta septiembre, 
un 12,4% más, a pesar de la crisis de Ormuz
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