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El nuevo eje ferroviario que conecta A Coruña con Santiago 
y Vigo ha marcado un récord para una línea de media distancia 

en España, al superar los tres millones de viajeros 
en el último año. Ineco ha trabajado desde el principio  
en esta infraestructura, que ha insuflado nueva vida al 

transporte ferroviario en Galicia. 

Con más de tres millones de viajeros 
en 2015, según datos del Ministe-
rio de Fomento, los usuarios han 

dado su visto bueno al Eje Atlántico, una 
infraestructura ferroviaria diseñada para 
velocidades de hasta 250 km/h. La reno-
vación, electrificación y duplicación del 
trazado existente, así como la construc-
ción de nuevas variantes y  numerosos 
viaductos, puentes y túneles, han hecho 
posible que las antiguas vías únicas sin 
electrificar den paso al ferrocarril de altas 
prestaciones: mayor velocidad, capacidad, 
seguridad, frecuencia y confort para los 
viajeros, que se ahorran hasta un 58% de 
los tiempos de viaje. Además de renovar el 
material rodante, Renfe ha mantenido las 
tarifas y reorganizado los servicios, dividi-
dos ahora en “rápidos” y “de proximidad”, 
para cubrir tanto las conexiones directas 
entre grandes ciudades como entre los 
núcleos urbanos intermedios.

Ineco ha colaborado en la ejecución de 
los trabajos, que han revitalizado el trans-
porte ferroviario en Galicia. De acuerdo 
con los datos del Observatorio del Ferro-
carril del Ministerio de Fomento, la ruta A 
Coruña-Santiago figura entre las cinco de 
media distancia con más tráfico de toda 
España. Para el Círculo de Empresarios 
de Galicia, el crecimiento del tráfico en 

este tramo, de más de un 90% entre 2008 
y 2013, es “un hecho que hay que poner 
en relación directa con la mejora de la 
infraestructura e implantación de la línea 
de altas prestaciones en este trayecto del 
Eje Atlántico”.

En abril de 2015 se inauguró el tramo 
Santiago de Compostela-Vigo, el tercero 
de los tres que constituyen la mayor par-
te del trazado; un hito de modernización 
para el ferrocarril gallego. El territorio de 
la región se caracteriza por una extre-
ma dispersión poblacional –con pocos 
centros urbanos de gran tamaño, con-
centrados en el área próxima al litoral,  
y muchos núcleos pequeños y aislados, 
especialmente en el interior–, así como 
por un relieve muy accidentado. A ello 
hay que añadir las barreras geográficas 
naturales que separan a Galicia de la Me-
seta, lo que históricamente ha dificulta-
do la construcción de infraestructuras de 
transporte terrestre, tanto por carretera 
como por ferrocarril.

Una obra de gran alcance
El Eje, de 155 kilómetros, discurre próximo a 
la costa atlántica de Galicia, que concentra 
las principales áreas de actividad industrial 
y económica, y los centros universitarios, 
que dinamizan la demanda de transpor-

fo
to

_ 
r

en
fe

 o
p

er
a

d
o

r
a

FERROVIARIO | ESPAÑA
	 Eje Atlántico

Los viajeros  
dan el ❛sí❜ 

al Eje Atlántico

Redacción ITRANSPORTE

récord de viajeros
Con más de tres millones  
de viajeros en 2015, según 
datos del Ministerio de 
Fomento, los usuarios 
han dado su visto bueno 
al Eje Atlántico, una 
infraestructura ferroviaria 
diseñada para velocidades 
de hasta 250 km/h.
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te. Actualmente, están en fase de estudio 
previo las conexiones A Coruña-Ferrol (63,2 
km), al norte del Eje, y Vigo-frontera portu-
guesa (22,1 km), en el extremo sur. Además, 
desde Santiago conecta hacia el este con 
Ourense, desde donde enlaza con el acce-
so de alta velocidad a Madrid, que se está 
construyendo.

Los primeros trabajos para transfor-
mar la infraestructura existente en un 
moderno corredor ferroviario rápido y de 
altas prestaciones comenzaron en 2002. 
Las obras se han afrontado por fases y 
han consistido en instalar a lo largo de 
todo el trazado doble vía con traviesas 
polivalentes, que más adelante permi-
tan el cambio de ancho ibérico a ancho 
estándar. También se ha electrificado la 
línea a 25 kV a 50 Hz, y se han construido 
variantes de trazado que lo han acorta-
do en casi 22 kilómetros. Los tramos de 
nueva construcción, dada la accidentada 
orografía del terreno, han requerido de 
numerosas estructuras: 37 túneles, que 
suman más de 60 kilómetros de longi-

tud, y 32 viaductos, de 14,9 kilómetros en 
total, la mayor parte de ellos en el tramo 
Santiago-Vigo. Ha sido el de mayor com-
plejidad de ejecución y el último en entrar 
en servicio; tras A Coruña-Santiago, en 
2009, y la conexión Santiago-Ourense, en 
diciembre de 2011.

Además de la electrificación, las ac-
tuaciones de plataforma y las de recti-
ficación del trazado (variantes), para 
adecuarlo a las nuevas velocidades eleva-
das, también ha sido necesario reformar 
las estaciones de A Coruña, Santiago de 
Compostela, Pontevedra, Uxes, Villagarcía 
de Arousa y Arcade-Apeadero, así como 

ferroviario | españa

el Gobierno actual 
ha dado el impulso 

definitivo para 
implantar la alta 

velocidad en el país

A la izquierda, viajeros 
del Eje Atlántico 
llegando a la estación 
de Santiago. Sobre estas 
líneas, infografía 3D de 
la estación de Arcade. 
A la izquierda, interior 
del tren de media 
distancia de la serie 
599. Abajo, pruebas de 
carga realizadas en el 
viaducto sobre el río Ulla. 
En la página siguiente, 
esquema de los servicios 
de proximidad.

construir otras nuevas: Cerceda-Meirama, 
Ordes, Padrón-Barbanza, Redondela Al-
ta Velocidad y Vigo-Urzáiz, además de la 
“provisional” de Vigo-Guixar.

Ineco en el Eje Atlántico
Durante estos años, y al igual que en el 
resto de la red, Ineco ha prestado sus ser-
vicios al Ministerio de Fomento, Renfe y 
Adif en estas actuaciones de gran com-
plejidad técnica. Así, se ha encargado de 
las tareas de dirección, coordinación y 
vigilancia de obras, y de la dirección am-
biental en distintos tramos de todo el Eje,  
así como en la redacción de proyectos de 
arquitectura (estaciones) y de instalacio-
nes ferroviarias (señalización, seguridad, 
telecomunicaciones, etc.). Ha llevado a 
cabo diversos estudios, así como inspec-
ciones y pruebas de carga de estructuras, 
entre ellas algunas tan singulares como 
la del viaducto del Ulla (ver it54). 

La compañía también ha prestado 
asistencia a la dirección y coordinación 
de las obras de construcción de túneles, 

como el de acceso a Vigo, de 8.266 metros 
de longitud y ejecutado con tuneladoras, 
y las obras de instalaciones de protección: 
instalaciones eléctricas, ventilación, pro-
tección contra incendios, etc.

Entre los trabajos de arquitectura, cabe 
mencionar la redacción del proyecto cons-
tructivo de la estación de Vigo-Guixar, que 
desde 2011 operó como estación única tras 
la demolición del antiguo edificio y du-
rante la construcción (en la misma ubica-
ción) de la nueva terminal. La estación de 
Guixar dispone de un edificio de viajeros 
de dos plantas, 1.000 m2 y tres andenes de 
285, 165 y 100 metros para trenes de larga y 
media distancia; aparcamiento, y paradas 
de taxi y autobús. Tras la entrada en servi-
cio de la nueva estación de Vigo-Urzáiz en 
2015, finalmente Fomento decidió mante-
ner operativa Guixar para recibir tráfico de 
mercancías y de proximidad. 

Además, Ineco llevó a cabo un proyec-
to, concluido en 2010, para homogenei-
zar los elementos arquitectónicos como 
marquesinas, vallas de cerramiento, aca-
bados y cerrajería de nueve estaciones: 

 Longitud total en servicio: 155,6 kilómetros (A Coruña-Vigo), 21,8 kilómetros  
menos que antes de las obras.

 Vía: doble en ancho ibérico con traviesas polivalentes, adaptables a ancho estándar.

 Electrificación: de tipo 25 kV a 50Hz de corriente alterna.

 Sistema de señalización: inicialmente, ASFA digital. En julio de 2015, Adif adjudicó a una 
UTE la instalación y mantenimiento del sistema ERTMS durante los próximos 20 años.  

 Velocidad máxima de proyecto: 250 km/h.

 Reducción de tiempos de viaje: 58% de media: A Coruña-Vigo, entre 80 y 95 minutos, 
según servicio, frente a los 120 minutos antes de las obras; Santiago-Vigo, 55 minutos 
(antes 95), o Vigo–Pontevedra (15 minutos, antes 36).

Ficha técnica del Eje Atlántico

 Rápidos:

Trenes: S-121 de la serie Avant (media distancia).
Paradas: A Coruña–Santiago de Compostela–Vilagarcía de Arousa–Pontevedra  
y Vigo, y en las nuevas estaciones de Padrón-Barbanza, Redondela AV y Arcade.
Número de plazas: se incrementa en un 50%,de 185 a 282 por servicio.

 De proximidad:

Trenes: automotores diésel series 599 y 596 (media distancia).
Paradas: los diferentes servicios tienen parada en las estaciones de Uxes, 
Cerceda-Meirama, Ordes, Osebe, Padrón, Pontecesures, Catoira, Portela, Pontevedra-
Universidade Vilagarcía de Arousa, Arcade, Cesantes, Redondela-Picota y Redondela 
Pontevedra, Santiago de Compostela y Vigo- Guixar.
Número de plazas: crece un 40%.

ofertas de servicios

Redondela, Pontevedra, Padrón, Ordes, 
Cerceda, Uxes, Pontevedra-Universidad, 
Arcade y Vilagarcía de Arousa. En estas 
dos últimas se proyectaron también nue-
vos edificios de viajeros.

En lo que refiere a los tramos de nue-
va construcción, Ineco coordinó las obras 
de la variante de Ordes, en la provincia 
de A Coruña, un tramo que en solo 7,2 
kilómetros necesitó dos túneles y otros 
tantos viaductos. Entre Santiago y Vigo 
destaca por su complejidad la variante 
Vilagarcía-Padrón, de 26,1 km. La com-
pañía desempeñó labores de asistencia 
técnica a la dirección de obra, dirección 

La línea, de 155 km, ha 
reducido en un 58% de 
media el tiempo de viaje 
entre A Coruña y Vigo, 
y figura entre las más 
utilizadas de España

ambiental y control, y vigilancia en varios 
subtramos. La variante ha sido uno de los 
tramos más complejos del corredor, con 
siete túneles y una decena de viaductos, 
entre ellos los que cruzan los ríos Ulla, de 
16 kilómetros de longitud, y Sar, el más 
largo del Eje, con 2,4. 

Ineco también ha estado presente 
en todas las etapas de desarrollo de otra 
conexión ferroviaria de altas prestacio-
nes, la que enlaza el Eje Atlántico con  
Ourense desde Santiago (ver it18 y 44). 
La compañía ha trabajado intensamente 
en este tramo de 150 kilómetros en todas 
sus fases de desarrollo, desde la redacción 
de proyectos a la de explotación y man-
tenimiento, así como en la constructiva, 
con servicios de dirección ambiental y 
de obra, asistencia técnica, supervisión, 
coordinación etc. Desde su entrada en 
servicio, en diciembre de 2011, el corredor 
Santiago-Ourense ha contribuido  tam-
bién a mejorar las comunicaciones ferro-
viarias con la Meseta, al reducir el tiempo 
de viaje de los servicios convencionales 
existentes en 50 minutos. ■

Ineco ha trabajado en 
el control y dirección 

ambiental y de obra, 
redacción de proyectos, 

inspección y pruebas  
de estructuras

Fuente: Ministerio de Fomento y Renfe

Fuente: Ministerio de Fomento, Adif y Renfe
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Una versátil estructura modular de pórticos con un efecto nocturno  
de ‘caja de luz’: así es el nuevo apeadero de Cercanías de Soto del Henares,  

en el municipio madrileño de Torrejón de Ardoz, diseñado por Ineco.

M ás de 20.000 vecinos de esta 
zona de nueva construcción 
pueden desde el pasado mes 

de agosto llegar al centro de Madrid en 
25 minutos gracias al nuevo apeadero, 
sin tener que desplazarse al centro de 
Torrejón de Ardoz. Situado en este mu-
nicipio madrileño de 127.000 habitantes 
del noreste de Madrid, la nueva estación 
pertenece a la línea de cercanías C7 y da 
servicio a los barrios de Soto del Hena-
res, Mancha Amarilla y la Zarzuela, una 

zona próxima al Hospital de Torrejón y 
al nuevo polígono industrial Casablanca. 
Ineco ha realizado para Adif el diseño 

FERROVIARIO | ESPAÑA
	 Estación de Cercanías de Soto del Henares

Transparencia y sencillez

arquitectónico, el estructural y el de las 
instalaciones; así como la dirección de 
obra. Se trata de una estructura modular 
de pórticos que elimina la necesidad de 
pilares interiores (planta libre) y que es 
fácilmente adaptable a cualquier tipolo-
gía de estación. El edificio principal, en 
sentido Alcalá de Henares, tiene planta 
rectangular, un vestíbulo con zonas de 
espera, máquinas de autoventa de bi-
lletes y seis canceladoras, con posibili-
dad de ampliarse hasta nueve. Dispone 

Con la colaboración de Félix Expósito, arquitecto y autor del diseño

MÓDULOS FLEXIBLES
La estructura modular elimina 
la necesidad de pilares 
interiores (planta libre) y 
es fácilmente adaptable a 
cualquier tipología de estación.

también de espacio para oficinas, aseos 
y cuartos de instalaciones.

Un diseño modular y ampliable
El apeadero cuenta con dos edificios, uno 
por sentido. En el interior, se distribuyen 
todos los usos mediante volúmenes edifi-
cables independientes (‘edificio dentro del 
edificio’). La estación se ha diseñado con 
capacidad para atender a unos 6.000 via-
jeros al día, si bien la estructura modular 
facilita su futura ampliación.

Proporción áurea
La geometría de los edificios se basa 
en la sección áurea de un cuadrado de 
dos metros, que forma rectángulos de 
2,8282 x 2m. Al duplicarse crean un mó-
dulo de 5,6564 x 2m, y de la división de 
este módulo surgen todas las distancias 

entre pórticos y se crean los diferentes 
espacios.

Una caja de luz
El edificio principal se plantea como un 
prisma rectangular con dos fachadas, que 
permite disponer de una zona de mante-
nimiento entre estas. Mientras que la “piel” 
interna matiza la luz interior-exterior (efec-
to ‘caja de luz’), la externa genera permea-
bilidad y permite variar el diseño.

Andenes
Los bordes de andén se encuentran a 1,75 
metros de los ejes de vía, con una anchura 
de 5 metros y una longitud de 210, con ram-
pas de 6 metros en cada extremo. Gracias a 
los 80 metros de marquesinas que parten 
de los edificios, los viajeros pueden acceder 
a los andenes siempre a cubierto. ■

Otras estaciones 
diseñadas por Ineco
Ineco cuenta con una amplia experiencia 
en redacción de proyectos arquitectónicos, 
además de en dirección de obra y asistencia 
técnica y elaboración de estudios de 
viabilidad en distintos tipos de estaciones, 
tanto en superficie como soterradas.

 En Cercanías cabe destacar, entre 
otros, proyectos como de la estación de 
Miribilla en Bilbao, construida a 50 metros 
de profundidad; las dos en el acceso al 
aeropuerto de Málaga y otras tantas en la  
localidad valenciana de Alboraya, todas ellas 
también soterradas, o el moderno apeadero 
de Cercanías de la variante Manuel-Énova de 
la línea de alta velocidad a Levante.

 En cuanto a las estaciones de tipo 
modular, en 2009, se desarrolló un proyecto 
de innovación tomando como referencia 
un pequeño apeadero del norte de Madrid, 
Las Zorreras. También se proyectó una 
solución similar, antecedente de la de 
Soto del Henares, para la estación de Las 
Margaritas-Universidad, en Getafe, en la 
zona sur de Madrid. En el exterior, en 2011, 
se proyectaron ocho modernas estaciones 
también de tipo modular para el Corredor de 
Occidente de Bogotá, en Colombia. 

 En cuanto a la rehabilitación de estaciones 
históricas, es destacable el proyecto y 
dirección de obra de la restauración de la 
fachada histórica de Atocha (2012), el de 
la rehabilitación integral de la estación de 
Aranjuez (2008) y actualmente en ejecución, 
o los trabajos de modernización en una 
veintena de estaciones catalanas (2009).

 Además de los proyectos de arquitectura, 
también se pueden destacar otros servicios 
como la asistencia técnica a la obra de 
la nueva estación de cercanías de La 
Sagrera-Meridiana en Barcelona (2010) o 
los estudios previos de viabilidad para el 
Metro Ligero de Belgrado, en Serbia, con 
25 estaciones, 10 de ellas subterráneas; 
o para la red de cercanías de São Paulo, en 
Brasil, que incluía la construcción de nueve 
estaciones y la reforma de otras 65.

 En cuanto a estaciones de alta velocidad, 
Ineco cuenta con una veintena larga de 
referencias, tanto de dirección de obra como 
en redacción de proyectos de arquitectura: 
es el caso de las estaciones de Puente Genil, 
Camp y Antequera-Santa Ana (2007), la 
de Vigo-Guixar o las actuaciones en otras 
nueve estaciones del Eje Atlántico gallego 
en 2010 (reportaje en página 14). Ineco 
ha trabajado también en la dirección de 
obras de adecuación a la alta velocidad 
en estaciones de toda la red: Santa Justa 
en Sevilla, Sants en Barcelona, Atocha en 
Madrid, Toledo, Zaragoza, A Coruña, Santiago 
y Ourense en Galicia, etc., así como en las 
de ampliación del complejo ferroviario 
de Atocha y su nueva terminal de AV, 
inaugurada en 2010.

Ineco ha realizado 
para Adif el diseño 
arquitectónico, el 

estructural y el de las 
instalaciones; así como 

la dirección de obra

1

2

3

1. Planta.
2. Sección.
3. Vista del apeadero  
de la estación de Soto  
del Henares.
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Afectadas por la corrosión, las marquesinas  
de estructura roblonada de acero de la estación de Aranjuez, 

edificio histórico del siglo XIX, han recuperado todo  
su esplendor gracias a la antigua técnica del roblonado. 

Expertos de Ineco han llevado a cabo para Adif la dirección  
de las obras, encargadas a la UTE Restauración Estación  

de Aranjuez. El proyecto forma parte del 1% cultural  
de los Ministerios de Fomento y Cultura.

La obra es parte del proyecto de 
rehabilitación integral redactado 
por Ineco en 2008 y que buscaba 

subsanar las deficiencias mediante ac-
tuaciones respetuosas con el carácter 
histórico del conjunto arquitectónico.  Es 
en el siglo XIX y gracias a la Revolución 
Industrial, cuando se construyeron las 
grandes estructuras de hierro roblonado 
que tienen en la torre Eiffel su ejemplo 
más característico. España llevó un cierto 
retraso en la utilización de la llamada 
arquitectura e ingeniería de hierro, de 
la que ciudades europeas como París, 
Londres, Ámsterdam, Bélgica o Alema-
nia cuentan con infinidad de ejemplos, al 
igual que ciudades como Boston o Nueva 
York en Estados Unidos. 

Con todo, las infraestructuras del 
transporte español del siglo XIX como 
las estaciones, puentes y viaductos, que 
requerían versatilidad, luminosidad, am-
plitud y bajo coste, se adaptaron fácilmen-
te a la ingeniería de hierro, que además, 
fue mejor acogida por los ingenieros de la 

época que por los arquitectos. Ejemplos 
de infraestructuras de hierro roblonado en 
España son las estaciones de Atocha, Deli-
cias, el Museo del Ferrocarril de Cataluña, 
la estación de Valencia y la de Aranjuez, 
que protagoniza este artículo. Existen 
edificios muy representativos como el de 
Sabatini de la Real Fábrica de Armas de 
Toledo, el Instituto Geológico Minero de 
España y puentes y viaductos, entre los 
que destaca el puente de Triana.

Patrimonio | ESPAÑA
	 Estación de Aranjuez 

A golpe
de remache

Por Lucía Esteban, arquitecta y directora de la obra

La estación de Aranjuez es uno de 
los vestigios más representativos de la 
era industrial del siglo XIX. Las primeras 
instalaciones ferroviarias pertenecientes 
a Aranjuez se construyeron en 1851 para 
la línea entre Madrid y Alicante, popu-
larmente conocido entonces como ‘Tren 
de la Fresa’, denominación que hoy se 
ha recuperado para el servicio turístico. 
La estación pertenece también a la línea 
C3 de Cercanías Madrid-Aranjuez. Se tra-
ta de la segunda instalación ferroviaria 
más antigua de España (la primera fue 

las infraestructuras 
del transporte español 

del siglo XIX como las 
estaciones, puentes y 

viaductos, que requerían 
versatilidad, luminosidad, 
amplitud y bajo coste, se 
adaptaron fácilmente a 
la ingeniería de hierro

Barcelona-Mataró, de 1943) que forma 
parte del catálogo monumental del Real 
Sitio de Aranjuez, declarado Paisaje Pa-
trimonio de la Humanidad por la Unesco 
en 2001, que originalmente llegaba hasta 
el propio palacio real. La estación pri-
mitiva se orientaba hacia el palacio por 
razones de prestigio de la compañía, 
que necesitaba el apoyo de la monar-
quía. Sin embargo, esta ubicación causó 
tantos problemas en la circulación de 
trenes que fue necesario construir una 
nueva estación con una disposición to-

talmente distinta. Las marquesinas de 
sus andenes son un vivo ejemplo de los 
esqueletos o vigas de hierro –símbolos 
del progreso de la época– con los que se 
construían edificios públicos como es-
taciones, mercados, fábricas, bibliotecas 
o puentes. 

La técnica del roblonado
Las marquesinas de acero, techadas con 
uralita y vidrio estriado, fueron cons-
truidas hacia el 1851 para cubrir los tres 
andenes de la estación que fueron re-

El roblonado es un 
procedimiento de unión 

de varias piezas metálicas 
por medio de roblones, 

unos elementos similares 
a un tornillo pero sin 

rosca, compuestos  
de un cuerpo cilíndrico  

y de una cabeza

la restauración
Para llevar a cabo la restauración 
ha sido necesario desmontar y 
trasladar a un taller la estructura 
de las marquesinas. Una vez 
restauradas, se han vuelto 
a colocar sobre una nueva 
cimentación para finalmente 
proceder a los revestimientos y 
colocación de canalones.
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formados hacia 1980 para adaptarlos a 
los trenes y a la normativa del momen-
to. Como se puede apreciar en las imá-
genes, sufrían problemas de corrosión 
afectando a sus perfiles estructurales, 
cimentación y ornamentación, debido 
a un deficiente sistema de evacuación 
de aguas de las cubiertas, que habían da-
ñado el falso techo de madera y corroído 
el metal. Su rehabilitación y restauración 
ha supuesto un trabajo minucioso de un 
año, recuperando la antigua técnica de 
roblonado. 

El roblonado es un procedimiento de 
unión de varias piezas metálicas (cha-
pas y /o perfiles metálicos) por medio 
de roblones. Los roblones son elementos 
similares a un tornillo, pero sin rosca, 
compuestos por un cuerpo cilíndrico 
llamado caña, vástago o espiga, y de una 
cabeza, de forma generalmente de cas-
quete esférico, como es el caso de los em-
pleados en las marquesinas de la estación 

de Aranjuez. Están fabricados de metales 
dúctiles, maleables y tenaces, como el 
cobre, el aluminio, algunas aleaciones y 
acero dulce, como es este caso.

Para unir piezas metálicas de acero, 
se emplean roblones, también de acero, 
cuya calidad y tipo varían. Se taladran de 
una sola vez los agujeros que atraviesan 
dos o más piezas, después de armadas, 
engrapándolas o atornillándolas fuerte-
mente.  Una vez taladradas, se separan 
para eliminar de su superficie la cascari-
lla, escoria y las rebabas. Los diámetros 
de los agujeros, salvo excepciones justi-
ficadas, se ejecutan 1 milímetro mayor 
que el diámetro de la espiga del roblón. 
La elección de la longitud de la espiga 
es muy importante, pues cuando se eje-
cuta el roblonado, previo calentamiento 
uniforme del roblón en horno hasta una 
temperatura de entre 950 y 1.050 ºC de 
manera que pueda permitir su moldeo, y 
se introduce en el agujero de las piezas a 
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unir, la espiga debe fundirse y moldearse 
para formar la cabeza de cierre del roblón. 
Esta pieza, debe rellenar completamente 
el hueco del agujero. Para formar la cabe-
za de cierre, se utiliza una máquina de 
roblonado de presión uniforme o bien un 
martillo neumático empleando buterola 
o sufridera siempre bien firme e inmovi-
lizada, que sirve para formar la segunda 
cabeza del remache, no por golpeo direc-
to del martillo. El horno y la máquina de 
roblonado deben encontrarse cerca de la 
zona a roblonar, para que no se produzca 
enfriamiento apreciable del roblón antes 
de su colocación. Las piezas de unión 
deben quedar perfectamente apretadas 
unas con otras, sin que se produzcan 
curvaturas o alabeos. Posteriormente, se 
introduce el roblón en las piezas a unir 
y se procede a moldear la caña del mis-
mo. Este proceso se realiza mediante un 
martillo neumático y una sufridora en la 
cabeza esférica del roblón. ■

 La estructura de todas las marquesinas es metálica, formada por pilares y vigas 
longitudinales en celosía tipo Pratt, con secciones formadas por chapas y perfiles  
de acero laminado, cuyas uniones se resuelven mediante roblones. 

antes y después

 Antes de la rehabilitación del metal antiguo se realizan ensayos de tracción, resistencia y composición química. 

 A continuación se realizan pruebas de soldadura y finalmente se procede al 
reforzamiento del metal y aumento de la resistencia a vibraciones. 

En el andén que da acceso a 
las vías 1 y 3, las marquesinas 
son del tipo llamado ‘gaviota’, 
cubren toda la anchura del 
andén (6,40 m) y se sitúan a lo 
largo de los 160 m centrales de 
ambos andenes, lo que supone 
una superficie cubierta en 
proyección horizontal de 977 m2.
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Marca España | Alojamientos singulares

Hoteles  
que inspiran

Ya sea en la mejor zona de la ciudad, a orillas del mar  
o en plena  naturaleza, el sector hotelero español ofrece  

alojamientos que combinan singularidad  y lujo.

Redacción itransporte

El alojamiento es una parte vital de la ex-
periencia de cualquier turista y a menudo 
llega a condicionar la elección del destino. 

España cuenta con 16.000 establecimientos ho-
teleros, 14.000 alojamientos de turismo rural, 
150.000 apartamentos turísticos y más de un 
millar de campings, con propuestas que sobresa-
len por su exquisitez u originalidad. Según un 
reciente estudio del buscador Trivago, España, con 
335 establecimientos, es el séptimo país del mun-
do con más hoteles de cinco estrellas, solamente 
superado por China, Turquía, México, Italia, India 
y Grecia. El lujo es un sector en auge en todo el 
mundo y los alojamientos de esta categoría han 
encontrado nuevos caminos para ofrecer lo mejor 
de lo mejor a sus clientes, incluyendo elementos 
como la arquitectura, el diseño de interiores, el 
paisaje o la cocina de autor.

Hoteles con estrellas... Michelín
La alta gastronomía contemporánea es una de 
las grandes apuestas del sector hotelero español 
de cinco estrellas. De hecho, un buen número de 
restaurantes distinguidos con estrellas Michelín 
se encuentran situados en hoteles: en Madrid, Ra-
món Freixa, en el Hotel Único; DiverXo, de David 
Muñoz, en el Hotel NH Collection; Santceloni, de 
Óscar Velasco, en el Hesperia; o Kabuki, de Ricar-
do Sanz, en el Hotel Wellington. En Barcelona, el 
hotel-restaurante Abac, de Jordi Cruz; el restau-
rante creativo de Sergi Arola, en el Hotel Arts; o el 
dirigido por el equipo del chef Martín Berasategui 
(que acumula siete estrellas Michelín), en el nue-
vo y exclusivo Monument Hotel.

Esta exitosa simbiosis entre la cocina de autor 
y el sector hotelero se da también en el Hard Rock 
Hotel, de Ibiza: por unos 1.500 euros por persona 
un máximo de 12 comensales pueden disfrutar 
de ‘Sublimotion’, un espectáculo gastronómico 
interactivo y multisensorial diseñado por el chef 
Paco Roncero. En Sardón de Duero, en Castilla-
León, se encuentra el Hotel-Gourmet Abadía-La 
Retuerta, bajo la batuta del chef Andoni Adúriz, 
con su triple oferta de restauración.

Arquitectura y paisaje
Otro concepto de lujo es el del espacio y el entor-
no: algunos establecimientos optan por ofrecer 
al visitante su arquitectura singular como un 
elemento más del paisaje, sea natural o urbano. 
Es el caso del hotel Marqués de Riscal, diseñado 
por el arquitecto Frank Gehry (autor del Museo 
Guggenheim, de Bilbao), rodeado de viñedos, o 
el Hotel W (02), de Barcelona, un ultramoderno 
rascacielos en forma de vela. El Hotel Viura, en 
Villabuena de Álava, combina un edificio moder-
no con un entorno histórico. En otros casos, es el 
propio edificio el que tiene un valor monumen-
tal, como el Palacio de Villapanés, en Sevilla; la 
antigua fortaleza que acoge el Hotel Cap Rocat, 
en Mallorca; o los 96 Paradores Nacionales, 45 
de los cuales se ubican en castillos, monasterios, 
palacios o recintos históricos. 

En el otro extremo, se encuentra la cadena 
española Room Mate, que apuesta por un diseño 
de interiores vanguardista, por las nuevas tecno-
logías –ofrece wifi gratuito y alquiler de ipads, en-
tre otros servicios– y sobre todo, por ubicaciones 
céntricas en cada ciudad. Dirigida a un público 
joven y urbanita, está presente en Madrid, Bar-
celona, Oviedo, Granada, Málaga y Salamanca, 
además de en Miami, Nueva York, México D.F., 
Florencia, Ámsterdam y Estambul. 

Ecología y lujo se compatibilizan en el Vivood 
Landscape Hotel (Alicante), un ‘hotel paisaje’ que 
aúna su arquitectura sostenible e integrada en el 
entorno, con servicios exclusivos y actividades en 
la naturaleza. En Les Colls Pavellons (03) (Girona), 
el huésped duerme en un cubículo de cristal des-
provisto de muebles y en pleno bosque; pero quie-
nes prefieran el paisaje desértico pueden optar por 
alojamientos igual de inusuales como el Aire de 
Bardenas (Navarra), o el Hotel Cueva, con sus habi-
taciones bajo tierra, en pleno desierto de Los Mone-
gros (Aragón). Por último, el Hotel Consolación (01) 
(Teruel), ofrece sus vanguardistas ‘kubes’ situados 
junto a la ermita del siglo XIV que le da nombre,en 
un oasis boscoso de pinos, almendros y olivos. ■

El lujo del bienestar
Aunque los tratamientos de belleza, salud  
y descanso son servicios tradicionalmente 
presentes en la oferta hotelera, la 
tendencia actual va más allá hasta 
convertirlos por sí mismos en protagonistas 
absolutos del establecimiento y de la 
experiencia del cliente. Es el caso del Sha 
Wellness, en la localidad alicantina de Altea, 
o el Jumeirah Port Soller (04) en Mallorca, 
propiedad del grupo que gestiona el célebre 
Burj Al Arab de Dubái, el hasta ahora 
único hotel de siete estrellas del mundo.

Glamping
Incluso el sector del camping cuenta 
con una oferta fuera de lo convencional, 
desde establecimientos con servicios e 
instalaciones más propias de un resort 
de lujo como el Marjal Costa Blanca de 
Alicante –premiado como el mejor de 
España– a otros que se inscriben en la 
tendencia del glamping, término derivado 
de camping y glamour: disfrutar de la 
naturaleza sin renunciar a la comodidad. 
Las opciones son muchas: cabañas en los 
árboles –Las cabañas del País Vasco (05), en 
Zeanuri; Basoa suites, en Navarra– jaimas 
árabes o yurtas de Mongolia –Casa de 
Laila o Cloud House, en Málaga, Refugio 
Marnes, en Alicante o Lanzarote Retreats, 
en Canarias–, burbujas para observar las 
estrellas –Mil Estrelles, en Girona–, cabañas 
tipo safari, antiguos vagones de tren o 
carromatos cíngaros  –Casa del Mundo, en 
Alicante; Vagón Rural, en Murcia– y hasta 
cuevas o chozas, eso sí, con decoración y 
equipamiento contemporáneos: Braña La 
Code, en Asturias; o Casas Karen, en Cádiz.

❝España cuenta con 16.000 establecimientos hoteleros, 
14.000 alojamientos de turismo rural, 150.000  
apartamentos turísticos y más de un millar de campings❞
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Nº1 del mundo en gestión de aeropuertos
por número de pasajeros*.

Descárgate nuestra app

Consulta tu vuelo en tiempo real y disfruta de tu 
estancia en el aeropuerto.

Además consigue un 10% de descuento realizando 
tu reserva de parking a través de nuestra app.

Descárgate la app de Aena

*Fuente: elaboración de Aena a partir de ACI-Mundo.
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MODOS

Ineco cuenta con una larga experiencia en ingeniería del transporte: más de 45 años  
trabajando en la planificación, diseño, gestión, operación y mantenimiento de aeropuertos,  

líneas ferroviarias, carreteras, puertos y transporte urbano en el mundo.

Experiencia, competitividad  
y tecnología al servicio de la sociedad

Ineco es la ingeniería y con-
sultoría global referente en 
transporte. Con su equipo 

experto, de cerca de 2.500 profe-
sionales, contribuye, desde hace 
más de 45 años, al desarrollo de 
infraestructuras en los sectores 
aeronáutico, ferroviario, carrete-
ras, transporte urbano y puertos 
en más de 50 países. Gracias a 
nuestro alto grado de especializa-

ción técnica, hemos diversificado 
nuestra actividad hacia nuevos 
mercados a la vez que hemos 
reforzado nuestra presencia en 
aquéllos donde ya estamos esta-
blecidos. Nuestra alta capacidad 
tecnológica aporta las soluciones 
más avanzadas y más rentables a 
los proyectos que desarrollamos 
tanto para el sector público como 
para el privado. ■

 Alta Velocidad La Meca-Medina. Arabia Saudí
 Puesta en operación de la nueva terminal  

del aeropuerto de Abu Dabi. EAU
 Plan Estratégico de Movilidad de Ecuador 
 Red de Alta Velocidad Española. España
 Alta velocidad HS2. Reino Unido
 Modernización de la red aeroportuaria y el espacio 

aéreo. España
 Líneas CPTM São Paulo. Brasil 
 Agente Administrador Supervisor autopista  

de Guadalajara-Colima. México
 Project Management de la ampliación del aeropuerto 

de Kuwait y actualización del Plan Director. Kuwait
 Alta velocidad Estambul-Ankara. Turquía
 Plan Invernal del aeropuerto de Heathrow. Reino Unido
 Fortalecimiento institucional de la Aviación Civil. Nepal
 Project Management del complejo industrial  

de Shadadiya. Kuwait 
 Plan Nacional de Transportes de Costa Rica 
 Ampliaciones y mejora de las estaciones ferroviarias 

españolas. España
 Plan Director de Transporte y Movilidad  

de Mascate. Omán
 Estudio de viabilidad de alta velocidad  

Haldia-Howrah. India
 Actuaciones en la red portuaria española. España
 Coordinación del tramo final del Rodoanel Mário 

Covas-Trecho Norte en São Paulo. Brasil
 Línea 4 del tranvía de Tallín. EstoniaINECO EN EL MUNDO

Angola
Argelia
Cabo Verde
Egipto
Etiopía
Kenia
Malí
Marruecos

Mauritania
Namibia
Uganda

Argentina 
Bolivia
Brasil
Chile
Colombia
Costa Rica
Ecuador
El Salvador

Jamaica
México
Nicaragua
Panamá
Perú
Venezuela

Arabia Saudí
Catar
EAU
Filipinas
India 
Irak
Jordania
Kazajistán

Kuwait
Nepal
Omán
Singapur

Comisión 
 Europea
Croacia
Dinamarca
España
Estonia
Francia
Italia

Lituania
Noruega
Polonia
Portugal
Reino Unido
Serbia
Turquía
Ucrania

Nueva Zelanda
África	                  América	      Asia			      Europa		      Oceanía

MÁS DE 50 PAÍSES
ARABIA SAUDÍ / Yeda   +34 91 788 05 80

BRASIL / São Paulo   +55 11 3287 5195

EAU / Abu Dabi   +971 2 495 70 00

ECUADOR / Quito   +59 39 7942 1220

KUWAIT / Kuwait City   +965 6699 2395

MÉXICO / México D.F.   +52 55 5547 4110 / 1915 / 2084

Panamá / Panamá   +507 66848892

Perú / Lima   +51(1) 7105227 

REINO UNIDO / Londres   +44 78 27 51 84 31

SINGAPUR   +65 6808 6044

ESPAÑA (Sede social)

Paseo de la Habana, 138
28036 Madrid

Tel.: +34 91 452 12 00 
Fax: +34 91 452 13 00

info@ineco.com
www.ineco.com

Aeronáutico Ferroviario Carreteras

Transporte 
Urbano 

Puertos

proyectos



TÚ  puedes ayudarnos a luchar 
contra la desnutrición infantil

Acción contra el Hambre trabaja en más de 40 países para salvar sus vidas y ayudar 
a sus familias a conseguir un futuro mejor. Únete a la lucha contra el Hambre.

cada año

3,1
millones 
de niños 
mueren 
por causas 
relacionadas
con la 
desnutrición 
infantil

¡Colabora ahora!
Llámanos al 900 100 822, entra en www.accioncontraelhambre.org o haz un ingreso en:

BAnco SAntAnder eS38 0049 1892 6421 1055 6192 / triodoS BAnk eS36 1491 0001 2710 0883 6023

el hambre tiene solución
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