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“Como arquitecto, diseñas para el presente, con cier-
to conocimiento del pasado, para un futuro que es 
esencialmente desconocido” 

Norman Foster, 1935
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Justificación y estado de la cuestión.

Aeropuerto, arquitectura que frecuentan, entre otros, viajeros 
y sus acompañantes, operarios de la instalación, tripulantes de 
aeronaves,…,un lugar en continuo movimiento, tránsito, prisas; 
¿alguna vez nos paramos a observar lo que nos rodea? Dos 
opciones, o existe tan poco tiempo que lo único que percibe la 
vista, son las pantallas y rótulos de información, o por el contrario, 
contamos con demasiado tiempo sin saber, a veces, que uso 
darle; es ésta la que nos permite, con más detenimiento, fijarnos 
en los detalles: las personas que pasan ante ti, el mobiliario y 
decorado de la terminal, su luminosidad, los sonidos, los aviones 
que llegan y se van; y con un poco de suerte, aprecias los 
aspectos arquitectónicos de ese gran espacio que te envuelve: 
su estructura, sus materiales, su apariencia, el modo en que 
albergan a los aviones. En otras palabras, examinamos todos 
esos elementos con los que entramos en contacto.

Sería difícil justificar el presente trabajo sin tener que recurrir 
a una mera cuestión personal, puesto que bajo la premisa que 
la línea de investigación elegida, se centra en el estudio de una 
tipología arquitectónica, han sido las continuas visitas a estos 
edificios las que me han llevado a preguntarme:  cómo funcionan 
y cómo han ido evolucionando a lo largo de la historia; siempre 
en continuo cambio, de la mano de la sociedad y los avances 
tecnológicos.

Es una arquitectura que despierta cierta fascinación, el 
hecho de encontrarte en un espacio cuya escala va cambiando 
continuamente, y debido a su condición de lugares de tránsito, 
estos contenedores de personas atesoran un sinfín de historias 
de pasajeros, un continuo intercambio de individuos y diferentes 
culturas.
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Personalmente, el estudio de la evolución del Aeropuerto 
de Tenerife Norte, desarrollado en este trabajo, me ha ayudado 
a comprender, aún más, la importancia que tiene para la Isla, y 
como ha ido transformando el paisaje que lo rodea.

Objetivos.

Existen diversas líneas que se podrían analizar, en cuanto 
a los aeropuertos se refiere, pero he decidido abordarlos 
desde la idea de ser una tipología arquitectónica en continuo 
cambio. Inicialmente, pretendo dar un enfoque general sobre la 
arquitectura aeroportuaria, reflexionar sobre la imagen actual de 
los aeropuertos y la evolución en sus diseños, siendo un campo 
donde los arquitectos pueden innovar. Así mismo, nombrar los 
criterios claves que se tienen en cuenta a la hora de diseñarlos y 
la importancia de los mismos. Por otra parte, he querido hacer una 
mención a un concepto, que cada vez se extiende más entorno 
a esta arquitectura, y es su estrecha relación con las ciudades, 
tanto desde el punto de vista económico como el urbanístico. 

Parte de estas ideas generales, quedan reflejadas en el 
caso del estudio principal de este trabajo, la arquitectura del 
Aeropuerto de Tenerife Norte, escogido por sus características 
singulares. El objetivo principal, es dar una visión de la evolución 
del aeropuerto desde los años veinte hasta nuestros días, a través 
de las distintas terminales y sus modificaciones. Realizar un 
análisis de su arquitectura, la cual ha estado en continuo cambio, 
transformándose para adaptarse a las nuevas necesidades de la 
sociedad, la creciente demanda del transporte aéreo y las nuevas 
tecnologías. Al mismo tiempo, muestro la relación que existe 
entre el aeropuerto y la Isla, y la importancia desde sus inicios, 
para el desarrollo de Tenerife y el resto de islas del archipiélago.
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Metodología.

La investigación se ha estructurado en dos capítulos 
seguidos de una conclusión. El primer capítulo aborda esta 
tipología arquitectónica de una manera más general y amplia, 
tocando diversos temas: la imagen actual de los aeropuertos, 
la variedad que existe en sus diseños, las premisas que son 
necesarias para la construcción de los mismos, y su relación con 
las ciudades. Todos estos aspectos se completan con referencias 
de proyectos de aeropuertos singulares, algunos de gran 
relevancia por su importancia en la evolución del concepto del 
mismo, por sus grandes dimensiones, o extrañas localizaciones.

En el segundo capítulo se estudia el caso concreto del 
Aeropuerto de Tenerife Norte. Se aborda la investigación desde 
una visión basada en el conocimiento histórico, como medio para 
dar a conocer al lector el desarrollo evolutivo del aeropuerto. Se 
organizan una serie de apartados coincidentes con diferentes 
etapas hasta la actualidad. En la visión histórica, se entremezclan 
acontecimientos nacionales e internacionales para permitir 
la transversalidad en el estudio y obtener una mejor visión de 
la época, al mismo tiempo que se describen las diferentes 
terminales. Por último, se plantean las actuaciones con las que 
se ha llegado a lo que actualmente existe, una descripción 
detallada del área terminal y como seguirá evolucionando. Este 
análisis se realiza a partir de la información recogida a través 
de la consulta bibliográfica, la fotográfica y la planimetría, 
que ayudan a comprender las diferentes terminales. De igual 
manera, las visitas al lugar y los diálogos con el personal directo 
del aeropuerto, han sido claves para tener una visión actual del 
mismo. 
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Además, se completa el trabajo con un eje cronológico de 
elaboración propia, que refleja las actuaciones en el Aeropuerto 
de Tenerife Norte a lo largo de su crecimiento exponencial, así 
como una visión paralela de los acontecimientos más relevantes 
ocurridos en esas fechas. Además, para una mejor comprensión, 
este trabajo se enriquece con el archivo fotográfico y el apéndice 
documental extraído de diferentes crónicas de periódicos de la 
época.

Para finalizar, se plasman unas conclusiones acerca de 
la evolución de la arquitectura de este aeropuerto, su futuro 
inmediato; y como ha influido en el devenir socioeconómico de 
la isla de Tenerife.
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01.1 La imagen de los aeropuertos.

Abordar los aeropuertos como tipología arquitectónica, 
supone entender que su visión ha cambiado totalmente. Si su 
necesidad nació, gracias al primer vuelo a motor realizado por 
los hermanos Wright en la arena de Carolina del Norte, hoy en 
día, son una edificación indispensable y estratégica para el 
desarrollo de las ciudades, simbolizan el progreso y la libertad.

Para la mayoría de personas, la imagen que se tiene del 
aeropuerto es un avión y un destino, una barrera que se debe 
atravesar para poder realizar viajes por diversos motivos. Por 
otro lado, en algunos lugares, los aeropuertos son un elemento 
indispensable, ya que representan la salida del aislamiento 
mismo, como ocurre en las islas, en zonas de difícil acceso como 
las regiones polares o zonas despobladas. 

La percepción cambia desde el punto de vista económico, 
además del tránsito de personas, el aeropuerto pasa a ser un 
equipamiento clave para la competitividad de un territorio. El 
itinerario de los usuarios está previamente planeado, y tras pasar 
el control de seguridad, se retiene a los mismos, contando con 
un tiempo en el que poder atravesar todas las tiendas y zonas 
de restauración, que al fin y al cabo son el reclamo para poder 
ocupar las largas o cortas esperas. Se crea todo un negocio en 
torno a esta arquitectura, que debe ser capaz de adaptarse a las 
nuevas demandas.

Las terminales de aeropuerto son híbridas, en parte son inter-
cambiadores de transporte, en parte son una industria, un cen-
tro de distribución y un centro comercial. (1)

(1) Pearman, (2004): pp.14
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Esquema modelo de negocio para los aeropuertos. Informe Anual Aena 2016.
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01.2 Diseños en continua evolución.

En los años cincuenta, el cambio al turismo en masa, hacía 
que los aeropuertos ganaran importancia, como ocurrió con las 
estaciones de ferrocarril en su momento, de modo que nace el 
problema de darle forma a estos templos de la aviación buscando 
una visión moderna. La innovadora terminal TWA (Nueva York), 
en 1956, de Eero Saarinen, conseguía una gran ligereza con el 
uso del hormigón, dando forma a esas alas que cubren unos 
espacios unificados y fluidos. Desde su diseño, el abanico de 
demandas cada vez más amplio, ha supuesto la aparición de 
una gran diversidad en la estética de la arquitectura de estos 
edificios. 

[…] Saarinen hizo algo muy sencillo que nos dejó a todos 
atónitos. Y ahora, años después, su solución ya no tiene 
tanto sentido y estamos otra vez donde empezamos. Toda la 
dinámica del aeropuerto se complica más y más, sobre todo 
en cuestión de seguridad. Este tipo de complejidad me fascina 
porque puedes intentar encontrar belleza en ella. Y porque es 
más difícil conseguirla. (2)

Los aeropuertos permiten innovar a los arquitectos a la 
hora de realizar arquitectura a gran escala, ejemplo de ello 
es la terminal del Aeropuerto Internacional de Kansai (Japón). 
En los años XX supuso una de las obras arquitectónicas y de 
ingeniería de mayor envergadura. En su diseño se puede ver el 
recurso usado en tantos aeropuertos, las formas aerodinámicas y 
similitudes con las aves, los aviones o las alas. En Kansai, a partir 
del estudio de las corrientes de aire, se dio forma a la cubierta 

(2) Frank Gehry citado por Pearman, (2004), pp.14

Vista exterior Terminal TWA, 1962. Portfolio Ezra Stoller.

Vista aérea del Aeropuerto Internacional de Kansai, 1994. Jodidio, 
2012.    



ondulada de 1,7 km de largo. “Se extiende por la isla como un 
planeador, el eslabón perdido entre la tierra y el avión”.(3)

En la Ciudad de México, el nuevo proyecto de Norman 
Foster y Fernando Romero, pretende convertirse en la mayor 
infraestructura aeroportuaria de América Latina. Representa 
una nueva forma de entender estos espacios, basado en los 
proyectos concebidos por Foster junto a Buckminster Fuller en 
los años setenta; instalaciones ubicadas en las zonas inferiores, 
y liberación de la cubierta continua y fluida, que permitirá la 
entrada de luz natural al interior. El proyecto se inspira en el 
simbolismo mexicano y la arquitectura del país; desde el aire, 
se evoca la imagen de un águila posado con las alas abiertas.(4) 

Otros aeropuertos de grandes dimensiones son: el 
Aeropuerto Internacional de Pekín, el Aeropuerto Internacional 
de Dubái, o el Aeropuerto Internacional Hartsfield-Jackson en 
Atlanta, con unos cien millones de pasajeros al año. Por otra 
parte, conseguir lo opuesto, aeropuertos de pequeña escala, es 
todo un reto, teniendo en cuenta los usos e instalaciones que 
se exigen en esta arquitectura. En España, el Aeropuerto de 
Lleida con unos cuatro mil metros cuadrados, recoge todas las 
necesidades de un aeropuerto de estas dimensiones, y se adapta 
a la escala del paisaje. Su torre de control queda integrada en 
el edificio principal mediante la cubierta que se pliega y crea 
una doble piel translúcida, creando continuidad y protegiendo 
las aberturas interiores.(5)  

Con una escala un poco mayor, el Aeropuerto de San Pablo 
en Sevilla, es otro aeropuerto pequeño, donde Rafael Moneo crea 
un espacio compacto que recoge elementos de la arquitectura 

(3) Jodidio, (2012), pp.16
(4) Las siguientes consideraciones proceden de Fernández-Galiano, (2014).
(5) Las siguientes consideraciones proceden de Uffelen, (2012), pp.16
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Vista aérea del nuevo Aeropuerto de la Ciudad de México, 2015. Revista 
Arquitectura Viva Proyectos 066 2014.  

Vista interior del Aeropuerto Internacional de Dubái. 
                                                    Fot.: Beatriz Delgado, 2015. 
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árabe y romana, trasladándolos a un diseño contemporáneo 
como se aprecia en sus bóvedas coronadas por un lucernario 
central. Hay una referencia a la idea del Panteón de Agripa, y un 
juego de colores claros y oscuros en su interior.(6) 

Además de la escala, existe una gran variedad en las 
formas utilizadas para diseñar las terminales, ya sean: lineales, 
rectangulares, en curva, de planta radial como en París (terminal 
uno de Charles de Gaulle), estrelladas como el proyecto para la 
nueva terminal del Aeropuerto de Pekín, o creadas a partir del 
cruce de las mismas, como en el Aeropuerto Internacional de 
Bangkok. 

En cuanto a las clasificaciones, se distinguen aeropuertos 
según sus funciones, su desarrollo y la categoría de sus 
instalaciones. También hay una distinción en función de la longitud 
de sus pistas, los destinos y procedencias de las aeronaves, el 
carácter de los vuelos, su nivel de utilización a lo largo del año, 
etc.(7)   

 

(6) Las siguientes consideraciones proceden de Pearman, (2004): pp.173
(7) Datos extraídos de Zoido Naranjo, (2013), pp.19

Terminal 1 del Aeropuerto de París Charles de Gaulle,1967. Pearman, 2004.

Vista exterior del Aeropuerto Internacional de Bangkok. Fot.: Beatriz 
Delgado, 2015.    



01.3 Conceptos clave.

El diseño de los aeropuertos va condicionado por unas 
premisas que garantizan el buen funcionamiento del mismo, el 
confort de los usuarios y su relación con el entorno. Al mismo 
tiempo, deben conseguir espacios que puedan adaptarse a 
los nuevos usos requeridos, como la flexibilidad para modificar 
las distribuciones interiores o permitir futuras ampliaciones, una 
arquitectura que evolucione con la sociedad. 

El Aeropuerto de Stansted (Londres) supuso una vuelta 
a la idea original de aeropuerto, buscando una edificio más 
eficaz. Foster diseñó un espacio de fácil lectura para el pasajero: 
“llegada por tierra, atravesar el vestíbulo en dirección a los 
aviones, visibles al otro lado, y salida en avión.”(8) Además, su 
estructura modular permitía futuras ampliaciones. 

La importancia de la funcionalidad en el diseño, queda 
reflejada también, en el Aeropuerto Adolfo Suárez Madrid-
Barajas donde se crea un sistema cuidadosamente sincronizado. 
La terminal distribuida en seis plantas, tres en superficie y tres 
subterráneas, crea un diagrama lineal sencillo. La cubierta 
ondulada da continuidad a los cuatro módulos que van acogiendo: 
la dársena de entrada, la recepción de pasajeros, la zona de 
facturación, el control de seguridad y el embarque para los 
pasajeros de salidas; para las llegadas, el desembarque, la zona 
de recogida de equipajes y salida. Las plantas inferiores acogen 
el mantenimiento, el procesamiento de equipaje y transferencia 
de pasajeros entre edificios. Los módulos quedan separados 
por grandes grietas verticales que bañan de luz natural todas 
las plantas inferiores, y a la vez, crean relaciones visuales entre 
los diferentes niveles, ayudando al pasajero a tener una mayor 

(8) Pearman, (2004): pp.169
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Cubierta del Aeropuerto de Stansted, 1981. 
Archivo Foster and Partners.

Boceto del Aeropuerto de Stansted, 1981. Archivo Foster and Partners.
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legibilidad de los espacios y sus funciones. Estas fisuras acogen 
todas las conexiones verticales que permiten la progresión de 
los módulos.

Por otro lado, hay que planear minuciosamente el proyecto 
de un aeropuerto, para conseguir que las distancias que recorre 
un pasajero no sean interminables y acaben perdiendo su avión. 
Novedoso fue el proyecto de Gerkan, Marg and Partners para 
el Aeropuerto de Berlin Tegel, donde buscaban el principio de 
descentralización. Su diseño hexagonal permitía ser la única 
terminal “drive to gate”.(9) Los vehículos podían dejar a los 
pasajeros lo más cerca posible de sus puertas de embarque, 
con menos de cincuenta metros de recorrido hasta su avión. Hoy 
en día, la ruta fácil y corta para el pasajero, es saboteada por 
los pasos de zonas comerciales como puertas de embarque. El 
Aeropuerto Internacional de Ciudad de México, continuando con 
la reinvención del tipo de Stansted, también busca reducir los 
recorridos interiores con pocos cambios de nivel, así se facilita la 
movilidad del pasajero y de los trabajadores.

Otro criterio de gran importancia en el diseño de los 
aeropuertos, es la dimensión social. Entender el itinerario que 
realiza el pasajero, cuál es su visión y como se siente en ese gran 
espacio.

[…] por “no lugar” designamos dos realidades complementarias 
pero distintas: los espacios constituidos con relación a ciertos 
fines (transporte, comercio, ocio), y la relación que los individuos 
mantienen con esos espacios. (10)

(9) Datos extraídos de Koolhaas, (2014), pp.138
(10) Augé, (2004), pp.52

Boceto de la Terminal T4 Madrid Barajas, 2005. Archivo Rogers Stirk 
Harbour +Partners.

Vista exterior del Aeropuerto de Berlín Tegel, 1965. 
Archivo Gerkan, Marg and Partners.   
 



Es normal, relacionar los aeropuertos con lugares de 
grandes dimensiones, en los que a veces se pierde el confort 
del usuario.  En los centros comerciales vemos como esa escala 
industrializada, ya se está cambiando, consiguiendo una escala 
más doméstica. A través de los paseos exteriores, los materiales 
o la altura de los edificios, el centro comercial Las Rozas Village, 
en Madrid, lo consigue. Está innovación ha llegado también a 
los aeropuertos, como en Tailandia en la isla de Koh Samui; los 
espacios donde el pasajero interactúa, encuentran esa escala 
más humana que se relaciona perfectamente con el entorno. 
El aeropuerto se distribuye, como si de un pequeño pueblo se 
tratase, con sus calles al aire libre entre edificios que reflejan 
la arquitectura del país. Los pasajeros pasean y compran entre 
jardines, al mismo tiempo que son dirigidos hacia las salas de 
espera para el embarque, las cuales parecen salones dentro 
de grandes cabañas. El estrés o las sensaciones negativas que 
pueden tener los viajeros, quedan generalmente reducidas.

En la actualidad, debido a que los aeropuertos también 
son un importante foco de problemas ambientales, hay una 
concienciación en cuanto a crear diseños sostenibles.

Existe un gran impacto, especialmente, durante el proceso 
de construcción de estas grandes infraestructuras. Para realizar 
el Aeropuerto Internacional de Kansai, ubicado sobre una isla 
flotante, hubo que extraer tierras de la cercana isla de Awaji, 
dejando este lugar profundamente marcado.

Por ello, hoy en día se busca que los diseños y todo el 
proceso que envuelve la construcción de los aeropuertos, sea lo 
más sostenible posible, reduciendo al mínimo el impacto en las 
instalaciones y el entorno urbano adyacente. El nuevo aeropuerto 
de la Ciudad de México busca minimizar el impacto ambiental, 
involucrando sistemas de construcción de acuerdo a las 
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Vista interior puerta de embarque del Aeropuerto Koh Samui. Fot: Beatriz 
Delgado, 2015

Vista de los exteriores del Aeropuerto Koh Samui. Fot: Beatriz Delgado, 
2015
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condiciones del terreno. Pero las obras que ya han comenzado 
sobre la antigua cuenca del lago de Texcoco, muestran un 
impacto en la flora y la fauna del lugar, así mismo, existe un riesgo 
de inundación del terreno.

En la construcción de las terminales, juega un papel 
fundamental, el diseño de las cubiertas y fachadas permitiendo 
la entrada de luz natural y al mismo tiempo teniendo un control 
sobre ella. También, la reducción del consumo de energía en 
la climatización es importante. En cuanto a la relación con su 
paisaje próximo, la arquitectura aeroportuaria debe intentar crear 
el menor impacto visual, integrándose en el mismo.

Sección transversal Aeropuerto Internacional de Kansai, 1994



01.4 Binomio aeropuerto-ciudad.

Los aeropuertos han tenido una gran trascendencia en la 
evolución de las ciudades. Hoy en día, los alrededores de un 
aeropuerto, y el espacio que se sitúa entre el mismo y una ciudad, 
son zonas del área metropolitana en continuo crecimiento. Se 
crean flujos y movimientos, tanto en su interior como en la propia 
ciudad, y es que, los aeropuertos, influyen en el movimiento 
económico hacia la periferia urbana.

Entre aeropuertos, genéricamente, se mueven cargas 
y personas, es por ello, que la creación de grandes urbes 
logísticas alrededor de las pistas de aterrizaje, suponga una 
competición por ser el más rápido en colocar un producto en el 
mercado global. Los aeropuertos pasan a ser un “bien común” 
para las ciudades o regiones a las que sirven. Su presencia incita 
al desarrollo urbano, y aunque generalmente las terminales se 
construyen en los límites de las ciudades, hoy en día, muchas 
de ellas están atrapadas en el área metropolitana. Debido a 
esta proximidad, muchos aeropuertos son candidatos para 
convertirse en ciudades-aeropuerto.

Aparecen nuevos planes estratégicos integrales que, a 
parte de las actividades principales relacionadas con el propio 
aeropuerto, se preocupan también, del trazado de los espacios 
próximos al mismo, donde se desarrollan actividades que no están 
directamente relacionadas con la aviación. En ese sentido, es 
fundamental la planificación de las relaciones entre el transporte 
aéreo y otros medios de transporte, como el ferroviario y enlaces 
con la red de carreteras, para fomentar un mayor crecimiento.

Una ciudad-aeropuerto es, ante todo, una estrategia empresarial 
de la entidad gestora del aeropuerto, cuyo objetivo es obtener 
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Boceto interiores del nuevo Aeropuerto de la Ciudad de México, 2015. 
Revista Arquitectura Viva Proyectos 066 2014.  
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beneficios de las oportunidades empresariales que surgen a 
raíz del funcionamiento del aeropuerto y del importante papel 
que desempeña en las redes de transporte terrestre.
El concepto […] también está relacionado con el desarrollo 
regional. Una ciudad-aeropuerto no se mantiene aislada en los 
límites del aeropuerto, sino que forma parte de una estrategia 
regional más amplia, […]
[…] es un conjunto más o menos denso de actividades 
relacionadas con el aeropuerto y su funcionamiento, así como 
de otras actividades comerciales y empresariales situadas en la 
plataforma aeroportuaria y su entorno. (11)

El Aeropuerto Internacional Rey Abdulaziz de Yeda, es un 
ejemplo de master plan. Se encuentra en una zona comercial 
importante y en desarrollo de Arabia Saudí. El plan, en su última 
fase, incluye: tres nuevas terminales conectadas, una nueva 
pista de aterrizaje y una organización en torno a seis grupos 
de instalaciones principales, junto al desarrollo de la ciudad-
aeropuerto.(12)

Cuando se construye una ciudad-aeropuerto, es parte integral 
de la región, si se mejora el acceso al aeropuerto y se mejora la 
accesibilidad en toda la región. (13)

La ubicación de los aeropuertos respecto a las ciudades, 
siempre ha sido un tema polémico. ¿Qué es mejor, grandes 
aeropuertos en la periferia o pequeños y próximos? A la hora 
de crear nuevos master plan para aeropuertos, es indispensable 

(11) Güller y Güller, (2002), pp.79
(12) Datos extraídos de Boscher, (2011), pp.78
(13) Boscher, (2011), pp.128 Master plan del Aeropuerto Internacional Rey Abdulaziz de Yeda. Boscher, 

2011.



contar con terrenos localizados en las afueras, en puntos 
estratégicos que permitan la expansión. Por otro lado, la cercanía 
y fácil conexión con el centro de la ciudad es clave para trayectos 
rápidos, como los realizados por motivos de negocios, reuniones, 
congresos. 

En esta simbiosis aeropuerto-ciudad, encontramos en 
el Aeropuerto de Tenerife Norte, un ejemplo práctico de lo 
expuesto con anterioridad; su localización, tamaño y conexión 
con la ciudad, se ajusta a las necesidades de la sociedad a la 
que presta servicio. Seguidamente, se muestran en este trabajo, 
entre otros aspectos, la génesis y desarrollo, a lo largo de su 
historia, de la arquitectura de las sucesivas terminales que ha 
albergado este aeropuerto, hasta el momento actual.

01. LA ARQUITECTURA AEROPORTUARIA

Aeropuerto de LLeida, 2010. Uffelen, 2012 .
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02. EL AEROPUERTO DE TENERIFE NORTE

02.1 Los antecedentes del aeropuerto. (1920-1940)

Para poder comprender lo que supone el Aeropuerto de 
Tenerife Norte para la isla en la actualidad, se hace necesaria 
la puesta en valor de ciertas pinceladas históricas que nos 
sitúen en un contexto, ayudando a entender toda la evolución 
posterior, comenzando con su ubicación.

Las Islas Canarias bañadas por el Océano Atlántico y 
ubicadas al noroeste de África cuentan con una posición 
clave como enlace entre tres continentes: Europa, África y 
América. De las siete islas, Tenerife es la más extensa con 
2.304 km2, cuya capital, Santa Cruz de Tenerife, desempeñó 
la capitalidad de la provincia de Canarias, que formaba el 
Archipiélago Canario hasta septiembre de 1927, cuando se 
dividió en dos provincias.  

En los años veinte, el principal enlace entre la isla de 
Tenerife y el exterior, lo constituía el transporte marítimo el cual 
era de gran importancia ya que Santa Cruz estaba considerada 
capital de provincia marítima de primera clase; recibiendo el 
tráfico de todos los buques, desde y hacia, Europa, África y 
América, así como la red de barcos que conectaba las siete 
islas. El puerto cumplía su papel fundamental en la economía 
tinerfeña, donde la principal industria era la agrícola orientada 
hacia la exportación de estos mismos productos, en particular: 
plátanos, papas y tomates.(1) Por otra parte, el turismo, hoy en 
día motor principal de la economía de las islas, se encontraba 
en desarrollo. La capital, por ser punto de arribada a la isla, 
junto al Puerto de la Cruz, representaban los principales centros 
receptores de turismo en Tenerife. Sus especiales condiciones 

(1) Extraído del Plan Director del Aeropuerto de Tenerife – Norte, (1999), cap. 
2, pp.9
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Vista aérea de la Plaza Candelaria, 1925-1930. Fot.: Adalberto Jorge 
Benítez Togores. Archivo de fotografía histórica de Canarias de FEDAC.
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climatológicas y naturaleza abundante convirtieron a la isla en 
un reclamo para muchos extranjeros de países europeos.

 No es de extrañar, que su lejanía respecto al resto del 
Estado Español y la necesidad de crear un puente entre 
Europa y Sudamérica, motivaran el deseo de la construcción 
de un aeropuerto por parte de las autoridades insulares; las 
cuales solicitaban al Gobierno nacional, dedicase una atención 
preferente a las comunicaciones y al conjunto de servicios en el 
archipiélago; consiguiendo con ello, el desarrollo económico y 
social que demandaban los ciudadanos.

Para comenzar a hablar de la imagen del aeropuerto, 
debemos remontarnos a los inicios de la aviación en Canarias 
comenzando con la llegada del primer aeroplano al archipiélago. 
El 10 de mayo de 1913, una multitud de entusiastas tinerfeños 
esperaban la llegada del piloto francés Léonce Garnier,(2) que 
después de los primeros vuelos en Gran Canaria, realizaría otra 
demostración en Tenerife, para ello se habían habilitado unas 
huertas de La Cuesta cercanas a la montaña de Ofra.

El deseo por llevar la aviación a la isla y la realización de 
un futuro aeropuerto, seguía presente y quedaba reflejado en las 
acciones del Cabildo Insular(3) en 1920, con la adquisición de 
unos terrenos pertenecientes a los canteros en la zona de Los 
Rodeos; se trataba de un lugar donde antaño se habían plantado 
grandes extensiones de cultivos; un pequeño inicio de lo que un 
día llegarían a ser.

(2) Las siguientes consideraciones proceden del artículo del periódico La 
Opinión, 2010 en https://www.laopinion.es/canarias.
(3) El Cabildo Insular es una Entidad administrativa exclusiva de las Islas 
Canarias (España), y que tiene su origen en los Cabildos o consejos de 
gobierno existentes durante el periodo colonial. Panorámica de San Cristóbal de La Laguna, 1931. Fot.: Ernesto Fernando 

Baena Jover. Memoria de una Época, Portafolio de Tenerife, 1998.
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La realización del futuro aeropuerto exigió una serie de 
pasos previos como, por ejemplo: el establecimiento en 1926 de 
los criterios para la elección de un aeródromo, y que requisitos 
eran necesarios para pasar a la calificación de aeropuerto; todo 
ello de acuerdo con el Ministerio de la Guerra,(4) por encontrarse 
la aeronáutica bajo mando militar. Así mismo, se creó al 
siguiente año, el Consejo Superior de Aeronáutica, un órgano 
que se encargaba de todas las competencias en esta materia 
y desempeñaba dos importantes cometidos: el Plan de Líneas 
Aéreas y la Clasificación de Puertos Aéreos y su Organización.(5)

Como ejemplo de criterios para la clasificación de un terreno 
para uso aeronáutico se expone lo siguiente:

Aeródromo es todo terreno llano de extensión suficiente y 
convenientemente preparado para que las aeronaves puedan 
aterrizar y partir con facilidad y seguridad.
[…] la dimensión del terreno debe ser, como mínimo, de 600 a 
800 metros en todos los sentidos” “El terreno ha de ser plano, 
casi horizontal, sin resaltes ni ondulaciones pronunciadas, y 
su superficie firme, […]
Si a un terreno preparado para aeródromo, como queda 
dicho, se le añaden todas o gran parte de las instalaciones 
auxiliares necesarias a la navegación aérea, se las dota de 
personal para servirlas y se abre todo ello al tráfico aéreo, ya 

(4) Departamento gubernamental encargado de los asuntos militares de 
tierra, que estuvo vigente en España entre 1851 y 1939. Este órgano heredó 
las funciones correspondiente a la Secretaría de Estado y del Despacho de 
Guerra, En la actualidad el ministerio equivalente es el de Defensa. Datos 
extraídos de la enciclopedia Wikipedia.
(5) Las siguientes consideraciones proceden de Utrilla Navarro y Díaz Lorenzo, 
(2006), pp.36
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Plano de localización del Aeródromo de Los Rodeos, 
años 30. Utrilla Navarro y Díaz Lorenzo, 2006.
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sea para el público o para algún servicio oficial o particular, 
entones el aeródromo se clasifica como aeropuerto. (6) 

A los terrenos adquiridos a los canteros se les anexionan 
diecisiete hectáreas más que el Cabildo arrenda en 1929, 
procediendo a realizar obras de explanación, tala de arbustos 
y segado de hierbas. Con ello, el terreno del conocido 
como Llano del Rodeo, se encontraba listo para uno de los 
acontecimientos más importantes para la isla, el comienzo 
del transporte aéreo en Tenerife; el día 5 de diciembre de 
ese mismo año, aterriza el primer avión con el propósito de 
establecer un servicio regular con la Isla. Proveniente de Berlín 
aterriza en Los Rodeos el Arado V, de la Luft-Hansa; rodeado 
de multitud y grandes manifestaciones de júbilo.(7) 

Semanas después, aterrizaría en ese campo el piloto 
Ernesto Navarro(8) con las intenciones de analizar las 
posibilidades de la línea a Canarias y la situación de sus 
aeródromos. Los terrenos de Los Rodeos contaban con la 
dificultad de situarse en un valle con una orografía nada fácil, 
por encontrarse rodeado de montañas, y una climatología 
adversa en algunas épocas del año. El informe meteorológico 
sobre Los Rodeos fue desfavorable, inclinándose Navarro por 
el emplazamiento en la bahía de Los Cristianos, en el sur de 
la isla. Las dificultades de conexión entre el sur y la capital, 

(6) Extraído de Albarran, (1931)
(7) Datos extraídos de la crónica de La Prensa, 6 de diciembre de 1929, reco-
gida en VVAA, (1999), pp.370
(8) Ernesto Navarro Márquez, piloto militar que trabajó también, para líneas 
aéreas comerciales. Fue técnico del Consejo Superior de Aeronáutica. Plan 
Director del Aeropuerto de Tenerife – Norte, (1999), cap. 1, pp.4 Vista aérea de Santa Cruz de Tenerife, 1925-1927. Fot.: Adalberto Jorge 

Benítez Togores. Archivo de fotografía histórica de Canarias de FEDAC.

Vista aérea de La Laguna, 1920. Archivo Antonio García Rueda, Foto Rueda.
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Horario de vuelos de la compañía LAPE, 1934. Utrilla Navarro y Díaz 
Lorenzo, 2006.

hicieron tomar una decisión al Cabildo, decantándose por la 
opción de construir el aeropuerto en Los Rodeos.(9) 

Sin embargo, todos estos avances sufren un parón durante 
la Guerra Civil de España (1936-1939), dificultando el desarrollo 
del futuro aeropuerto. Debido a la suspensión de vuelos, se 
produjo una desvinculación del archipiélago con la Península y 
el resto de Europa. A pesar de las intenciones del Cabildo Insular 
con el inicio de las obras de mejora del campo de Los Rodeos en 
1936, que ya alcanzaba una superficie de 43 hectáreas, no será 
hasta el 23 de enero de 1941 que el Aeropuerto de Los Rodeos 
se reabra al tráfico aéreo.

(9) Datos extraídos del Plan Director del Aeropuerto de Tenerife – Norte, 
(1999), cap. 1, pp.4

El servicio aéreo con la Península queda reducido a un solo 
viaje por semana; los aviones llegarán al aeródromo de Gando 
los miércoles, con enlace con Tenerife y salida para la Península 
los viernes.
(Crónica de El Día, febrero de 1941, recogida en VVAA, (1999), pp.507)
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02.2 La terminal primitiva. (1940-1960)

El fin de la Guerra Civil supuso un nuevo impulso para 
el aeropuerto, dando inicio en 1940 a la construcción de la 
deslumbrante terminal de pasajeros cuyo diseño corría a cargo 
de Alfredo Vargas y Salvador Álvarez, ambos arquitectos del 
Ministerio del Aire.(10) La dirección de la obra recayó sobre el 
arquitecto tinerfeño José Enrique Marrero Regalado.

El proyecto abarcaba tanto la construcción de un 
aeropuerto civil como el Aeroclub y las dependencias generales 
de servicios. Existían expectativas de conseguir uno de los 
mejores aeropuertos de España, con la gran importancia que 
ello suponía para la Isla. Las obras ofrecían un cambio radical 
a lo que en otra época fuera un paisaje agrícola, un llano fértil, 
donde ahora aterrizarían los aviones procedentes de diversos 
destinos.

La terminal estaba conformada por un volumen de tres 
plantas con un diseño alargado y lineal que ayudaba a reforzar 
la amplitud de la pista de aterrizaje y, al mismo tiempo, integrado 
con el paisaje; este bloque lineal era roto sólo por la torre de 
control. Todo el conjunto del edificio quedaba enmarcado por 
las líneas bajas de llanuras y las serranías escalonadas al fondo.

Según expresaba la crónica del periódico El Día,(11) el 
diseño del aeropuerto guardaba semejanzas con el barroco 

(10) Departamento ministerial encargado de la aviación civil y militar en 
España, entre los años 1939 y 1977. Datos extraídos de la enciclopedia 
Wikipedia.
(11) Diario de Santa Cruz de Tenerife; comenzó con la publicación de “La 
Prensa” en octubre de 1910. Datos extraídos de Historia en http://grupoeldia.
com/historia/.

Vista exterior de la terminal y el hangar, años 40. Fot.: Adalberto Jorge 
Benítez Togores. Imágenes para el Recuerdo, Portafolio de Tenerife, 1997.
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colonial,(12) que se estaba realizando en California en el S.XX, 
con una arquitectura inspirada en la mexicana. Se puede ver 
este barroco en el uso del color blanco o las cubiertas planas, 
pero también queda reflejada la arquitectura racionalista y 
matices del estilo mediterráneo, como los arcos en la fachada; 
así mismo, su adaptación al paisaje y a las condiciones del clima, 
están íntimamente relacionados con la arquitectura canaria 
de las primeras edificaciones de las Islas, por parte de los 
conquistadores y colonizadores. Por otro lado, la torre de control 
parecía guardar ciertas similitudes con la arquitectura románica 
y sus torres-campanario en las iglesias.

En la fachada del lado aire(13) destacaban tanto los amplios 
y apaisados ventanales de arco de medio punto, como el balcón 
canario situado en la planta superior. Los balcones canarios, al 
igual que el del aeropuerto, sobresalen de la fachada, siendo 
habitual encontrarlos abiertos, con cubierta de teja canaria; en 
este caso ambos laterales quedan flanqueados con dos ventanas 
de arco de medio punto. Desde la carretera la fachada ofrecía 
una visión de dos cuerpos, uno de mayor altura por el que se 
accedía al edificio, y unas amplias escaleras que salvaban el 
desnivel existente con el campo de vuelo. 

En cuanto a su distribución interior, la planta baja quedaba 
destinada a un semisótano donde se ubicaba la clínica de 
urgencia, las oficinas del personal, los garajes y la vivienda del 

(12) Datos extraídos de la crónica de El Día, 1941, recogida en VVAA, (1998), 
pp.444
(13) Parte del aeropuerto cuya atención se centra en las aeronaves. El 
principal componente de esta parte es la pista de aterrizaje, pero dependiendo 
del tipo de aeropuerto, puede que tenga calles de rodaje, plataformas de 
estacionamiento y hangares de mantenimiento. Datos extraídos de Tipos de 
aeropuertos en http://tiposdeaeropuertoscargaa.blogspot.com.es/.

La imagen de Tenerife ya no sería percibida únicamente desde 
el mar, al aproximarse al puerto tinerfeño, sino, también desde el 
aire, donde la imponente visión del majestuoso Teide, crearía, a 
partir de entonces, una sensación de aventura en todos aquellos 
viajeros que, desde lejanos lugares de Europa y del mundo, se 
dirigieran a disfrutar del inigualable clima y la exuberante belleza 
natural […]
(Crónica de El Día, 1941, recogida en VVAA, (1998), pp.444)
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Vista exterior de la terminal con la torre de control modificada, 1950. 
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conserje. Al pasar a la planta principal encontrabas un noble 
vestíbulo en el que se instalaron los servicios de información, 
líneas aéreas, comunicaciones, aduana, policía y el bar comedor. 
Por último, un cuerpo de menor altura acogía la vivienda del jefe 
o director del aeropuerto, dormitorios para los pilotos, servicios 
complementarios y el acceso a la torre de control.

A la terminal de pasajeros se le sumaban una zona de 
aparcamiento y unas oficinas para el aeroclub; paralelamente a 
estas obras se construía un hangar para aeronaves con unas 
dimensiones de 46 metros de luz, cuyas obras finalizarían en 
1943.(14)  

La pista de vuelo, por otro lado, estuvo en continua 
transformación durante la década de los cuarenta. Inicialmente 
la pista la conformaban los terrenos naturales que, debido 
a la inexistencia de un cerramiento perimetral, permitían 
frecuentemente la entrada de animales que aprovechaban los 
pastos. El primer cambio importante fue en 1945 con la primigenia 
pista pavimentada de 800 x 60 metros realizada con telford(15) y 
macadam.(16) Como consecuencia de su escasa longitud, fueron 
necesarias dos ampliaciones más hasta llegar a 1.200 x 60 y 
1.600 x 60 metros, en 1947 y 1948 respectivamente.

A la finalización de las obras, la torre de control se encontraba 
aún desprovista de aparatos y tecnología aeronáutica, por lo 
que esta época supuso la adaptación del aeropuerto a las más 
recientes innovaciones en aviación, como fueron las mejoras en 

(14) Datos extraídos del Plan Director del Aeropuerto de Tenerife – Norte, 
(1999), cap. 1, pp.5
(15) Método para construcción de carreteras de macadam, mediante la 
selección de piedras según su granulometría.
(16) Pavimentado hecho con piedra machacada que se comprime con el 
rodillo.

Construcción del hangar, años 40. Fot.: Adalberto Jorge Benítez Togores. 
Imágenes para el Recuerdo, Portafolio de Tenerife, 1997.

Campo de vuelo, inicio años 40. Utrilla Navarro y Díaz 
Lorenzo, 2006.
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las ayudas a la navegación que permitieron al aeropuerto poder 
recibir vuelos nocturnos, se instaló la iluminación de borde de 
pista, la iluminación de una “T” de dirección de aterrizaje y de 
los obstáculos más próximos al aeródromo, y además se puso en 
funcionamiento un sistema de comunicaciones tierra-aire.

Desde una visión funcional, existe una gran diferencia entre 
la actividad que se desenvuelve hoy en día en los aeropuertos y lo 
que ocurría en estos años en la primigenia terminal. Se normaliza 
la idea de que existan zonas diferenciadas para los empleados, 
la tripulación y los pasajeros, sin embargo, en Los Rodeos se 
encontraban solo dos oficinas para las compañías aéreas,(17) 
constituyéndose la cafetería/restaurante de la planta principal 
como el lugar de reunión oficial de todos estos individuos. Así 
mismo el concepto de aeropuerto como centro comercial con una 
gran variedad de tiendas, quedaba definido por una pequeña 
tienda junto a la cafetería que vendía la prensa, el tabaco, 
los licores y algún que otro recuerdo turístico. En cuanto a la 
seguridad y los filtros existentes en la actualidad, que separan 
al pasajero de las aeronaves, nada tenía que ver con la zona de 
llegadas de esta terminal, que consistía en  un mero pasillo que 
conducía a los pasajeros desde el estacionamiento de aeronaves 
hasta la puerta de salida de la fachada del lado aire, en cuyo 
lateral derecho se encontraba la oficina de aduanas.

Un aspecto que debe entenderse en el contexto de la 
aviación aquí expuesto, es la estrecha relación que existía con 
el ámbito militar desde los inicios. Al otro lado de la pista de 
vuelo existía una zona militar que era usada como economato 
por muchos de los trabajadores civiles del aeropuerto, zona 

(17) Las oficinas de Iberia y Aviaco fueron las únicas que durante años se 
ubicaron en la terminal. Datos extraídos de Utrilla Navarro y Díaz Lorenzo, 
(2006), pp.79
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Vista interior de la cubierta del hangar. Fot.: Beatriz Delgado, 2017.

Vista aérea de la terminal, el bloque técnico y el Aeroclub, 1958. Fot.: Adalberto 
Jorge Benítez Togores. Memoria de una Época, Portafolio de Tenerife, 1998.
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que ha ido evolucionando hasta nuestros días, ubicando en la 
actualidad a las siguientes unidades militares: Regimiento de 
Artillería de Campaña 93, Batallón de Helicópteros VI, USAC. Los 
Rodeos y UME.

Uno de los factores clave del aeropuerto era su cercanía 
respecto a la capital por ello era crucial solucionar la accesibilidad 
al mismo. En 1953 se declaraban de urgencia las obras de 
construcción en todos los tramos, que se habían iniciado con la 
carretera de Los Rodeos en 1950, solucionando las dificultades 
de acceso al aeropuerto desde Santa Cruz de Tenerife. En los 
años cuarenta la forma de transporte era mediante guaguas 
(autobuses) de la empresa insular, que llevaban a los trabajadores 
del Ministerio del Aire hasta la terminal, ya que disponer de una 
motocicleta o un automóvil no estaba a la orden del día, solo para 
unos pocos privilegiados.

 Al igual que otras edificaciones, el clima húmedo lagunero(18)  
y el paso del tiempo tuvieron sus efectos en las instalaciones del 
aeropuerto, por lo que hubo que realizar reparaciones generales 
en los años cincuenta en el hangar y un proyecto para el remozado 
de las puertas. Paralelamente se construye una plataforma de 
estacionamiento de aviones y en la terraza de la terminal se añade 
una pérgola acristalada.

Entre finales de los años cincuenta e inicio de los sesenta, a la 
vez que se desarrollaba una importante demanda en el tráfico aéreo 
vacacional a precios económicos,  con la aparición de los vuelos 
chárter,(19) continuaba el desarrollo del aeropuerto con diferentes 
actuaciones que seguirían fomentando su consolidación.

(18) Natural, nativo, perteneciente y concerniente a San Cristóbal de La Lagu-
na, municipio de la provincia de Santa Cruz de Tenerife.
(19) Vuelos no regulares con un propósito de llevar a los pasajeros a un des-
tino turístico a precios más económicos.

Recepción a los primeros turistas, años 50. Utrilla Navarro y 
Díaz Lorenzo, 2006.

Torre de control modificada, 1950. Utrilla 
Navarro y Díaz Lorenzo, 2006.
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Se completaba el conjunto con la construcción de un edificio 
destinado para la central eléctrica del aeropuerto, al que se le 
añadirían el montaje de dos grupos electrógenos. Importantes 
cambios fueron también los relacionados con las instalaciones tanto 
en la torre de control, como la incorporación de la primera instalación 
de balizamiento de alta intensidad en la pista de aterrizaje y en la 
calle de rodadura. 

En cuanto a la imagen del paisaje seguía siendo alterada con 
las obras de canalización de desagüe del barranco del Rodeo, con 
la consecuente expropiación de terrenos; se canalizó con un tubo 
de un metro de diámetro colocado bajo la pista, para resolver los 
problemas de inundaciones que regularmente sufría el aeropuerto.

El interior de la terminal había cambiado puntualmente con 
la división del acceso al vestíbulo en dos partes, zona derecha 
para llegadas e izquierda para salidas, y se encontraban en este 
mismo nivel: las oficinas del jefe del aeropuerto, la oficina de tráfico, 
la oficina del responsable de aduanas, la oficina del oficial de 
tráfico, el botiquín, el almacén de objetos perdidos, los cuartos de 
las limpiadoras y las dependencias administrativas de la compañía 
Iberia.(20) 

Por su condición de ser una arquitectura ligada a la economía 
del lugar, el Aeropuerto de Los Rodeos implicaba el importante 
desarrollo turístico de la isla con la evolución del transporte aéreo 
tinerfeño. Para el turismo fue fundamental la aparición de la figura 
del operador turístico, que vendía los paquetes vacacionales. Así 
mismo, la denominación del Archipiélago Canario, en 1963, como 
zona de interés turístico(21) por parte del Ministerio de Información 

(20) Las siguientes consideraciones proceden de Utrilla Navarro y Díaz 
Lorenzo, (2006), pp.85
(21) Datos extraídos de Legislación de turismo y medio ambiente de Canarias 
(1950-2001) en http://memoriadelanzarote.com/index.php.
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Vista aérea, aeródromo de Los Rodeos, 1958. Utrilla Navarro y Díaz 
Lorenzo, 2006.

Vista exterior de la terminal de 1940. Fot.: Beatriz Delgado, 2017.
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y Turismo, fue un acontecimiento que impulsó enormemente, el 
crecimiento de los aeropuertos canarios y las construcciones del 
sector hotelero en los principales centros turísticos.

Es de reseñar que la mencionada arquitectura, suponía 
para la llegada de los pasajeros al Aeropuerto de Los Rodeos, 
una bella y agradable fachada al acceso por vía aérea, con una 
de las más atrayentes decoraciones naturales de este rincón 
tinerfeño.

Panorámica Aeropuerto de Los Rodeos, 1946. VVAA, (1997).
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02.3 La metamorfosis de la terminal. (1960-1970)

A lo largo de estos primeros años de experiencias 
aeronáuticas en el campo de Los Rodeos, se pudo constatar que 
las condiciones atmosféricas y la visibilidad no fueron siempre 
las adecuadas, en particular en los temidos días de niebla, lo 
que daba pie a crear serias dudas sobre su correcta ubicación 
además de algunos de los informes técnicos que desaconsejaban 
su emplazamiento en ese lugar.

Fue esta controversia la que propició la realización de 
estudios en 1960 y 1962 para la construcción de un nuevo 
aeropuerto en la isla que se ubicara en otra localidad. El 
estudio fue llevado a cabo por el ingeniero aeronáutico Horacio 
Fernández del Castillo a petición del Cabildo Insular. Las posibles 
localizaciones fueron la zona de El Médano en el sur de la isla, 
donde la distancia con la capital y las zonas turísticas suponía 
un inconveniente, y Güimar, donde no era posible conseguir los 
3.000 metros de longitud de pista necesarios. Finalmente, se 
impuso la tesis de la cercanía a los núcleos de población, el 
punto de vista económico y la opción que llevara menos tiempo; 
decidiendo mantener el Aeropuerto de Los Rodeos con una serie 
de mejoras.

Uno de los requisitos era la ampliación de la pista de vuelo en 
1.000 metros  hacia el Sureste, la cual contaba entonces con los 
2.400 metros de longitud y 60 metros de ancho que habían sido 
ampliados en 1953, y solo era apta para aviones de tipo medio. 
Era necesario dotarla de una capacidad portante adecuada, 
por consiguiente, se realizaron trabajos de compactación y 
rebacheo de la misma, y se aplicó un recubrimiento superficial. 
Así mismo, para conseguir 3.000 metros de longitud, una calle 
de rodaje paralela a la pista, una calle de salida rápida y un 
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Obreros en la construcción del campo de vuelo. Utrilla Navarro y Díaz 
Lorenzo, 2006.

Obras en el campo de vuelo, 1962-1963. Utrilla Navarro y Díaz 
Lorenzo, 2006.
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área de estacionamiento de aviones con capacidad para trece 
aeronaves, fueron necesarias expropiaciones de varios terrenos, 
que se declararon de uso público y de urgencia su ocupación, 
por parte del Cabildo Insular.

Otro tema a tratar en relación con la pista de aterrizaje, fue 
la búsqueda de una solución para la canalización del barranco 
del Rodeo, que frecuentemente se obstruía con los arrastres de 
tierra y vegetación que la lluvia traía, esto ocasionaba no sólo la 
inundación del campo de vuelo, sino que los problemas llegaban 
incluso hasta La Laguna. La solución escogida consistió en la 
construcción de un nuevo paso bajo pista, algunas vaguadas, y el 
desvío del barranco del Rodeo, a través de un canal, al barranco 
del Centinela por el Oeste y al del Gomero por el Este(22).

La instalación de más ayudas a la navegación aérea entre 
1964 y 1967 permitía hacer frente a los puntuales problemas 
de brumas y nieblas; entre ellas se encontraban: mejoras en la 
iluminación y señalización, balizamiento, sistema VASIS, aerofaro, 
acometidas y redes de alta y baja tensión, grupos electrógenos, 
teletipos, observatorio meteorológico, instalaciones de la torre de 
control, etc.

Como consecuencia de la creciente demanda del tráfico 
aéreo nacional e internacional, y la nueva planificación por parte 
del Plan General de Aeropuertos y Rutas Aéreas de 1954-1967, 
del desarrollo de la industria turística por vía aérea, se llevaron 
a cabo diversas obras de ampliación, acondicionamiento y 
modernización del aeropuerto, que fueron ejecutadas entre 
1965 y 1968; además, durante estos años, se produjo el cambio 
de nombre del aeropuerto que oficialmente pasó a llamarse 
Aeropuerto de Tenerife.

(22) Las siguientes consideraciones proceden de Utrilla Navarro y Díaz Loren-
zo, (2006), pp.96 

Terminal de pasajeros de 1940, años 60. Utrilla Navarro y Díaz 
Lorenzo, 2006.

Construcción de la terminal de 1968. Utrilla Navarro y Díaz Lorenzo, 2006.
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Entre las obras destacaba la remodelación y ampliación del 
edificio terminal, la construcción de una nueva torre de control 
y aproximación, y obras de urbanización; el conjunto suponía 
un paso más hacia los avances tecnológicos que se estaban 
implantando en los aeropuertos españoles.

La nueva terminal estaba conformada por un cuerpo 
rectangular y alargado de tres alturas. La horizontalidad  quedaba 
potenciada por las hileras de ventanas corridas que como grietas, 
rompían las fachadas, y permitían una relación del edificio con el 
exterior; solamente la fachada orientada a la pista de aterrizaje 
era atravesada por las cuatro escaleras que permitían el acceso 
a la zona de estacionamiento de aviones.

Los espacios se distribuían en una planta compuesta  por 
una retícula de pilares, que solo era perforada por el gran hueco 
de escaleras que llegaba hasta la última planta. La distribución 
interior de la planta baja estaba dividida por dos grandes 
espacios, a la derecha una zona de salidas y a la izquierda de 
llegadas. En el vestíbulo de salidas se encontraban, nada más 
entrar a la derecha, las escaleras secundarias que accedían al 
piso superior, le seguía el cuarto de carrillos, donde se preparaba 
el equipaje facturado, al fondo las mesas de facturación y a su 
izquierda, formando un ángulo, estaba la oficina de venta de 
billetes de la compañía Iberia, así mismo cerca del acceso había 
un pequeño puesto de flores, un locutorio telefónico y un estanco. 
En llegadas, un mostrador corrido ocupaba el fondo de la sala, 
donde se recogía el equipaje además del correspondiente patio 
de carrillos a su izquierda, una oficina de objetos perdidos, 
vestuarios, aseos y otro núcleo de escaleras.

El núcleo de escaleras central era usado tanto para 
los pasajeros que subían a la primera planta para realizar el 
embarque, o los pasajeros que llegaban y bajaban a la recogida 
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Fachada lado aire de la terminal de 1968, años 80. Utrilla Navarro y Díaz 
Lorenzo, 2006.

Interior de la terminal de 1968, hueco de la escalera. Archivo 
Todocolección.
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de equipajes. Esta planta intermedia se conectaba con la 
plataforma de estacionamiento de aeronaves mediante las 
amplias escaleras exteriores y en ella se situaban los controles 
de la policía para el preembarque.

Había también en el ala derecha una cafetería/restaurante, 
una oficina del Banco Exterior de España, una oficina de alquiler 
de vehículos y una pequeña sala de autoridades; y en la izquierda 
dos tiendas y dependencias del servicio médico.

La última planta era destinada principalmente a las cocinas 
y los dos enormes restaurantes desde los cuales, se podía salir 
a disfrutar de las vistas que ofrecía la extensa terraza; en ella se 
encontraba una gran pérgola donde quedaba grabado el nombre 
del aeropuerto. Este nivel contaba también con las oficinas de la 
dirección y administración del aeropuerto.

Paralelamente, la accesibilidad al Aeropuerto mejoró, 
mediante obras de urbanización y mejora de los accesos de las 
zonas adyacentes al área terminal.

El conjunto de todas las nuevas instalaciones y servicios que 
se ubicaron en el edifico, dieron lugar a una nueva catalogación 
del Aeropuerto de Tenerife, pasó a ser considerado de primera 
categoría administrativa.

Vista exterior de la terminal de 1968, años 70. FotoTenerife, Twitter.

Vista aérea terminal de 1968. Fot.: Antonio Márquez, 2016.
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02.4 El continuo progreso sorteando las dificultades.  
(1970-1990)

Los años setenta trajeron consigo un desarrollo espectacular 
en el transporte aéreo de las Islas Canarias, Iberia había 
inaugurado los nuevos aeropuertos de Fuerteventura, La Palma 
y El Hierro; por otro lado, en Tenerife se desarrollaban las obras 
para el nuevo aeropuerto,(23) que finalmente se ubicaría en el sur 
de la isla en la zona de Granadilla de Abona.  

Al norte de la isla, continuaban nuevas construcciones 
para el Aeropuerto de Tenerife Norte, un edificio de campo e 
instalaciones de carga aérea para la compañía Iberia; y en el 
campo de vuelo se realizaron reparaciones de los márgenes de 
la pista de vuelo, la adaptación de los acuerdos de las calles 
de salida y el recrecido de la pista de vuelo con aglomerado 
asfáltico.

Durante esta década, la distribución interior de la terminal 
cambió considerablemente. En planta baja, los grandes 
espacios diáfanos fueron compartimentados, creando límites 
para los diferentes usos. El espacio seguía dividido a izquierda, 
la zona de llegadas con la recogida de equipajes, y a derecha 
el vestíbulo de facturación, al cual se habían añadido nuevas 
compañías aéreas con sus respectivos mostradores. A parte de 
la oficina de Iberia, se habían creado algunas más junto a las 
puertas de acceso, y el antiguo puesto de flores era remplazado 
por una caja de ahorros. 

(23) El Aeropuerto Internacional Reina Sofía (Aeropuerto de Tenerife Sur) que-
dó abierto al tráfico aéreo nacional e internacional el 23 de octubre de 1978. 
Datos extraídos de Historia del Aeropuerto de Tenerife Sur en http://www.
aena.es/es/aeropuerto-tenerife-sur/historia.html
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Antigua torre de control, 2004. Archivo 
airliners.net.

Algunos de los principales destinos del tráfico aéreo tinerfeño en los años 70 eran:
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Un cambio significativo fue la transformación de los 
patios de carrillos. En la zona de facturación se instaló una 
cinta colectora que recogía el equipaje y lo conducía hasta 
un hipódromo(24) situado en la ampliación del patio del lateral 
derecho. En el extremo izquierdo, el antiguo patio daba 
acceso a los operarios a las dos primeras cintas mecánicas de 
entrega de equipajes. Cuando el pasajero ya había recogido 
sus pertenencias, podía encontrar en las puertas de salida 
oficinas de empresas de alquiler de coches.

La primera planta continuaba siendo para preembarques 
y llegadas, pero sufría una nueva división con los vuelos 
internacionales a izquierda y los nacionales a derecha. Fue 
relevante también, la instalación de los primeros arcos detectores 
de metales, como consecuencia de varios atentados contra 
la seguridad aérea ocurridos en todo el mundo en aquellos 
años. Además, los pasajeros de vuelos internacionales debían 
pasar un filtro tanto al llegar como al partir. Años después, 
el atentado del 11-S en Los Estados Unidos, provocaría 
una explosión dramática en los procedimientos del control, 
cada vez más exigentes incluyendo nuevos rituales como la 
eliminación de zapatos, prohibiciones de líquidos o escaneos 
corporales completos.(25)

Paralelamente a todas estas transformaciones, no se 
pueden olvidar las notables variaciones en la demanda aérea 
interinsular, que tuvieron lugar a consecuencia del cambio en 
el precio de las tarifas. Mientras en 1978 la demanda creció 
espectacularmente, en 1980 se resentiría como consecuencia 
de las continuas subidas de precio. Los viajes relacionados 

(24) Sistema de cintas mecánicas que transportan el equipaje, colocado pre-
viamente por los operarios, para su recogida a la llegada de un vuelo.
(25) Las siguientes consideraciones proceden de Koolhaas, (2014), pp.134 Campo de vuelo, años 90. Utrilla Navarro y Díaz 

Lorenzo, 2006.
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con el ocio o turísticos pasaron a ocupar un segundo plano, 
siendo los desplazamientos por trabajo o salud, los principales y 
casi únicos demandados.

Además de la caída de la demanda, nuevos sucesos 
negativos marcarían la historia del aeropuerto. A la polémica 
de su ubicación se le añadirían los nefastos accidentes(26) que 
tuvieron lugar entre 1965 y 1980. 

El 27 de marzo de 1977, la historia de la aviación quedó 
marcada por la colisión de dos aviones Boeing B-747 (Pan 
American(27) Vuelo 1763 y KLM(28) Vuelo 4805) en las pistas 
del Aeropuerto de Tenerife Norte; era un día de mucha niebla 
y caos debido a la amenaza de bomba en el Aeropuerto de 
Gran Canaria, lo que ocasionó su cierre y el desvío de los 
aviones a Tenerife. Las 574 víctimas mortales suponen, aún en 
la actualidad, el accidente aéreo más trágico en la historia de 
la Aviación Civil.

(26) Accidentes ocurridos:
- 3 de diciembre de 1972, accidente del Convair Coronado de la compañía 
Spantax.
- 27 de marzo de 1977, accidente del Boeing B-747 de KLM y el B-747 de 
Pan American.
- 15 de febrero de 1978, accidente del B-707 de Sabena.
- 25 de abril de 1980, accidente del B-727 de DAN AIR.
Datos extraídos de Utrilla Navarro y Díaz Lorenzo, (2006), pp.110
(27) Pan American World Airways fue la aerolínea internacional más importante 
de los Estados Unidos desde la década de 1930 hasta su quiebra en 1991. 
Datos extraídos de la enciclopedia Wikipedia. 
(28) Koninklijke Luchtvaart Maatschappij es una aerolínea de los Países Bajos, 
fue establecida en 1919. Datos extraídos de KLM In Brief en www.klm.com.
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Avión Boeing B-747 de la compañía KLM. Fot.: Antonio González – 
Calimano. Centro de Fotografía Isla de Tenerife, TEA, Cabildo de Tenerife.
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“Si bien el número de accidentes ocurridos en el aeropuerto es 
especialmente singular, no cabe la menor duda de que la gran 
mayoría de ellos no ha tenido en las instalaciones del aeropuerto 
su factor desencadenante.”(29)

El deseo de seguir progresando en las conexiones entre 
islas continuaba. Se había creado un “puente marítimo” entre 
las dos capitales canarias y junto a la implantación del jet-foil,(30)  
era el medio de enlace más demandado, debido a la oferta de 
plazas que era considerablemente mayor en comparación con 
los aviones. Esta situación dio un giro con la creación de Binter 
Canarias(31) en 1989 por parte de la compañía Iberia, cuyos 
objetivos eran unir las islas entre sí y con el exterior. Al implantarse 
la compañía, el sector aéreo ganó seguidores, y la ocupación 
del transporte marítimo empezó a retroceder perdiendo un gran 
número de pasajeros. 

Así mismo, en el contexto internacional de la década de los 
ochenta, el transporte también evolucionó en la Unión Europea, 
con modificaciones en el sector aéreo como el inicio del proceso 
de liberalización del mercado de transporte aéreo. La situación 
comenzó a cambiar gracias al impulso de varios factores, entre 
ellos la creación de la Comunidad Económica Europea. (32) 

(29) Utrilla Navarro y Díaz Lorenzo, (2006), pp.110
(30) Embarcación de alta velocidad americana que fue implantada en las 
islas por Trasmediterránea en 1980 y cesó sus servicios sus operaciones en 
2005. Datos extraídos de Del Jet Foil a Binter en https://www.canarias7.es/
economia/.
(31) Compañía aérea del Archipiélago Canario que fue adquirida por un 
grupo de inversores canarios en 2002. Datos extraídos de Acerca de Binter 
en https://www.bintercanarias.com/.
(32) Las siguientes consideraciones proceden de Martínez Juan, (2003. Avión de la compañía aérea Binter Canarias. Fot.: Beatriz Delgado, 2017.
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Ligado a este proceso de liberalización se creó el Ente 
Público Aeropuertos Españoles y Navegación Aérea (Aena)(33) en 
1991, como nuevo modelo de gestión aeroportuaria. 

El Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones(34), 
marcó las competencias de Aena para gestionar estas 
neurálgicas instalaciones de transporte, entre las principales 
funciones fijadas estaban: la gestión de la red de aeropuertos 
españoles, las instalaciones y redes de ayuda a la navegación 
aérea y el control de la circulación aérea.

A esta evolución en el transporte aéreo, se unió la demanda 
de viajeros que aumentó moderadamente, favorecida por la 
mejoría en la economía nacional y regional, y la caída del precio 
del combustible.

Estos impulsos, supondrían en los años venideros, 
grandes reformas en todos los aeropuertos españoles, con 
modernizaciones de las instalaciones y ampliaciones.(35)

En las Islas Canarias marcaron un inicio hacia el futuro de 
sus infraestructuras; que para el Aeropuerto Tenerife Norte, se 
plasmó en la construcción de la actual terminal de pasajeros.

(33) Su objetivo era dotar a los aeropuertos españoles de un modelo 
organizativo que permitiera actuaciones más ágiles y flexibles que las que 
ofrecía el marco de la función pública en la que se encontraba el gestor 
aeroportuario. Hoy en día esta entidad pública, cuenta con personalidad 
jurídica propia y plena capacidad pública y privada para su gestión. Datos 
extraídos de Historia en http://www.aena.es/es/corporativa/historia-aena.html.
(34) Actual Ministerio de Fomento.
(35) Con motivo de los Juegos Olímpicos de Barcelona y la Expo Universal de 
Sevilla en 1992, fueron necesarias estas transformaciones en los aeropuertos 
para acoger la oleada de visitantes. Datos extraídos de La historia de Aena 
hasta su privatización en http://www.abc.es/economia/.
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Terminal de 1940 y 1968, 2002. Archivo airliners.net.
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02.5 Las transformaciones para un nuevo siglo. (1990-
2018)

Plan Director.
Los años noventa supusieron una revisión al estado del 

aeropuerto, mirando a un futuro próximo hacia el que había que 
adaptarse, ya que las instalaciones que había, pronto serían 
insuficientes.         

La evolución que debía llevarse a cabo, venía incentivada 
por varios factores, pero el principal era, sin duda, el incremento 
del tráfico interinsular, así como el nacional e internacional. La 
existencia de dos aeropuertos en la misma isla, suponía una 
división del tráfico de pasajeros: el Aeropuerto de Tenerife Sur 
con una mayor importancia en el tráfico chárter, y el de Tenerife 
Norte con el tráfico doméstico regular y una dedicación más 
limitada de tráfico chárter. Ya en 1993, este tráfico superaba 
los siete millones de pasajeros(36) entre ambos aeropuertos. 
Además, Los Rodeos debía absorber la creciente demanda 
turística de su área de influencia,(37) la cual comprendía: Santa 
Cruz de Tenerife, La Laguna, Punta del Hidalgo y la zona norte 
de la isla.

Es por ello que, para satisfacer las necesidades y 
solucionar las deficiencias que presentaba el aeropuerto del 
norte y su entorno, se decide crear un nuevo plan director. 

(36) Extraído del Plan Director del Aeropuerto de Tenerife – Norte, (1999), cap. 
1, pp.6
(37) Se entiende como área de influencia del aeropuerto, la superficie 
geográfica donde se encuentra la población de potenciales usuarios del 
mismo. Datos extraídos del Plan Director del Aeropuerto de Tenerife – Norte, 
(1999), cap. 2, pp.15 Situación previa a la construcción de la actual terminal. Terminal de 1968 y edificio 

de recogida de equipajes demolido, años 80. Utrilla Navarro y Díaz Lorenzo, 2006.
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Las directrices marcadas por el Plan Director del 
Aeropuerto de Tenerife Norte, englobaban la planificación general 
de la totalidad del aeropuerto y su entorno de influencia, con la 
expansión y el desarrollo de las infraestructuras aeroportuarias. 
Se calcularon las capacidades necesarias en relación a 
aeronaves, pasajeros, mercancías y vehículos en tierra.(38) Así 
mismo, quedaron detalladas las posibles afecciones urbanísticas 
y medioambientales, que pudieran ser causadas debido a la 
implantación del nuevo aeropuerto y sus ampliaciones.

Los problemas que conllevaba la futura demanda de tráfico 
aéreo, repercutían principalmente en el edificio terminal. Éste 
era insuficiente para cubrir el tráfico demandado, y presentaba 
deficiencias de servicio en las áreas de tratamiento de equipajes 
y en el patio de carrillos. El número de mostradores de facturación 
y el número de hipódromos de recogida, condicionaban la 
capacidad, tanto en aterrizajes como despegues, por hora. 
Así mismo, la oferta del aeropuerto para lugares y superficies 
comerciales era insuficiente, y las instalaciones no estaban 
preparadas para facilitar el acceso a minusválidos.(39)

Por otro lado, todo el ámbito que incluía el lado aire del 
aeropuerto precisaba de mejoras, es por ello que se llegó a la 
solución de la construcción de un nuevo edificio terminal de 
pasajeros, el actual Aeropuerto de Tenerife Norte. Junto a él 
se diseñaba un nuevo estacionamiento, y accesos con viales 
interiores de uso exclusivo para el tráfico del aeropuerto. Todo 
el conjunto de actuaciones, tenía el fin de atender la demanda 
prevista.

(38) Las siguientes consideraciones proceden del Plan Director del Aeropuerto 
de Tenerife – Norte, (1999), cap. 1, pp.7
(39) Las siguientes consideraciones proceden del Plan Director del Aeropuer-
to de Tenerife Norte, (2001), pp.145               

048
049

Terminal actual en construcción y terminal de 1968 aún con las escaleras de 
fachada, 2002. Fot.:Óscar Martínez. Archivo del Aeropuerto de Tenerife Norte.
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Previamente a las obras de la terminal en cuestión, y durante 
las mismas, hubo que tomar decisiones para poder continuar con 
el funcionamiento del aeropuerto. El edificio de 1968 cambiaba 
una vez más sus funciones, usándose únicamente como terminal 
de salidas, y se complementaba con la construcción de un nuevo 
edificio provisional de llegadas(40) al oeste que, actualmente, 
acoge las instalaciones del Real Aeroclub de Tenerife. Por otro 
lado, fue necesario llevar a cabo diversas demoliciones, en parte, 
debido a que se situaban en los terrenos para el nuevo edificio. 
Fueron desmanteladas las dos zonas de aparcamientos que 
había al noreste, la central eléctrica, la parcela de combustibles, 
el centro de emisores y el edificio de recogida de equipajes, 
construido en los años ochenta, que se situaba junto a la antigua 
terminal de salidas. 

Para cubrir las necesidades que se esperaban, se 
construyeron los actuales edificios, cerca del límite noreste 
del aeropuerto, que acogen la central eléctrica y la parcela de 
combustibles de CEPSA, que contaría con la capacidad suficiente 
para el repostaje de todo tipo de aeronaves. Ésta última, siempre 
ha sido de gran importancia para el aeropuerto desde sus 
orígenes. La primera instalación de suministro, entró en servicio 
en los años cuarenta, y desde entonces ha ido ampliándose 
su capacidad hasta la actual, ofreciendo combustible del tipo 
JET A-1 y AVGAS 100 LL.(41)  Otro servicio fundamental para el 

(40) Durante el periodo en el que el edificio fue usado como terminal provi-
sional de llegadas, contaba con una sala de recogida de equipajes, oficinas 
para empresas de alquiler de vehículos y dos parking (P1 y P2). Además, el 
aeropuerto ofrecía un servicio de guagua regular gratuito, que realizaba un 
circuito cerrado para conectar con la terminal de salidas, ya que se encontra-
ban a unos 800 metros de distancia. Datos extraídos de Aena, (1999).
(41) Datos extraídos del Aena, (2017), pp.2

Vista interior del Aeroclub de Tenerife, antiguo edificio provisional de 
llegadas. Fot.: Beatriz Delgado, 2017.

Vista exterior del Aeroclub de Tenerife, antiguo edificio provisional de llega-
das. Fot.: Beatriz Delgado, 2017.
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aeropuerto, es el control de fauna mediante rapaces, que se 
encuentra en un edificio rectangular de una sola planta a la 
derecha del hangar, visto desde el lado aire. Debido  a que la 
zona es frecuentada por aves tales como: palomas domésticas, 
colonias de palomas salvajes, vencejos durante los meses de 
primavera y verano, y diferentes especies de pájaros de pequeño 
tamaño; el Servicio de Cetrería cumple un papel fundamental 
para garantizar la seguridad en el transporte aéreo.

Nueva imagen del aeropuerto.
El proyecto de la actual terminal del Aeropuerto de 

Tenerife Norte, se inició en 1999 y se desarrolló en tres fases; la 
primera fase comprendía toda la operación aeroportuaria y fue 
inaugurada a finales de 2002,(42) la segunda fase en 2004, y por 
último se construyó el módulo de vuelos interinsulares que se 
encuentra en planta baja integrado dentro del edifico principal. 
El diseño fue del estudio canario NTRES Arquitectos,(43) formado 
por Antonio Corona Bosch, Arsenio Pérez Amaral y Eustaquio 
Martínez García, Leo A. Daly e Ineco.(44)

Una de las premisas clave para su construcción, fue su 
ubicación, ya que el nuevo edificio debía adecuarse a la zona 
existente contigua a la anterior terminal, y al mismo tiempo, el 
espacio quedaba claramente condicionado por la carretera 
de acceso y la plataforma de aeronaves. Por ello, el diseño de 
este aeropuerto tiene ciertas particularidades en comparación 

(42) Datos extraídos de Utrilla Navarro y Díaz Lorenzo, (2006), pp.132
(43) Estudio activo entre los años 1984 a 2002. Actualmente Eustaquio Martínez 
desarrolla su actividad profesional en el estudio EM arquitectos, mientras que 
Arsenio Pérez y Antonio Corona lo realizan en Corona-Amaral Arquitectura. 
Datos extraídos de Currículum en https://www.eustaquiomartinez.com/.
(44) Datos extraídos de Pérez Amaral, Arsenio, (2003), Nº223
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Terminal actual en construcción, 2002. Fot.: Óscar Martínez. Archivo del 
Aeropuerto de Tenerife Norte.



LA ARQUITECTURA AEROPORTUARIA. EL AEROPUERTO DE TENERIFE NORTE.

con otros aeropuertos españoles, ya que obligaba a buscar 
un aprovechamiento óptimo del espacio disponible para su 
emplazamiento.

El aeropuerto se incorpora al paisaje con su forma alargada, 
como un filtro entre la montaña del Púlpito y la ladera opuesta, a 
través del cual introduce a los pasajeros a sus futuros destinos.

Aunque todo el conjunto se aprecia como un cuerpo 
lineal que se ha posado sobre el terreno queriendo abrazar la 
plataforma de aeronaves, se pueden distinguir las diferentes 
partes que componen la terminal, correspondiendo cada una de 
ellas a una determinada función. El elemento más característico 
del proyecto es la gran cubierta central, como un caparazón, a 
ambos lados de la misma, volúmenes rectangulares y triangulares 
completan la franja intermedia, siendo uno de los cuerpos la 
antigua terminal. El lado aire queda rematado por una cubierta 
de unos doscientos metros de largo, como si de un gran alerón 
de avión se tratase, que cubre una fachada acristalada; en el 
extremo opuesto, un voladizo de casi doce metros de ancho da 
cobijo a la llegada de pasajeros, especialmente en los días de 
lluvia. 

Nada más entrar en la terminal, se encuentra el vestíbulo 
de entrada en planta baja, un inmenso espacio circular, envuelto 
por la cubierta antes mencionada, que actúa como nodo central 
a partir del cual se organizan los demás espacios. La cúpula, 
funciona como un gran lucernario donde la luz natural se 
introduce tamizada por las vigas curvas de madera laminada que 
conforman la estructura. En este espacio central, se localizan los 
mostradores de facturación repartidos en dos franjas, en el punto 
medio, está el acceso a los controles de seguridad, dividido para 
vuelos nacionales e internacionales a izquierda, e interinsulares 
a derecha. Mirando hacia el lado aire, el lateral derecho del hall 

Vista interior del vestíbulo de entrada, de la actual terminal, desde el anillo 
superior. Archivo Corona-Amaral Arquitectura.
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que se corresponde con la cubierta triangular, cuenta con oficinas 
de las compañías aéreas mientras que en la primera planta de 
embarques hay zonas de restauración; verticalmente, un núcleo 
de escaleras privado conecta con una planta intermedia y una 
superior. El otro volumen de cubierta triangular, contiene otros 
usos técnicos del aeropuerto, así como aseos. Continuando con 
la planta baja, el ala izquierda abarca toda la zona de llegadas, 
una sala alargada acoge a las personas que reciben a los 
pasajeros que llegan, una vez que han recogido el equipaje en la 
sala contigua. Por su magnitud, la zona de recogida de equipajes 
es el segundo espacio mayor del aeropuerto, una vez más, la 
cubierta toma protagonismo con sus vigas y correas de madera 
laminada creando formas triangulares que se van escalonando. 

La primera planta de la terminal es la zona de salidas, 
una vez pasado el control, las personas acceden a este nivel 
llegando al anillo superior sobre el hall de entrada. Este cuerpo 
donde se encuentran restaurante y tiendas, queda separado del 
cuerpo alargado de la zona de embarques, por una fisura, un 
espacio de doble altura que permite visiones cruzadas, viendo 
un pasillo a un nivel intermedio por el que transitan los pasajeros 
de llegadas, y la zona de facturación por debajo del mismo. Para 
cruzar este hueco, se atraviesa una amplia pasarela, al final de 
la cual se puede ir a izquierda o derecha del gran pasillo que da 
acceso a las puertas de embarque. La conexión con los vuelos 
nacionales e internacionales, se realiza en este nivel a través de 
los brazos con rampas que se despegan del cuerpo principal; 
las rampas dan acceso a los fingers(45) para los pasajeros que 
se van, y para los pasajeros que llegan, les conducen hacia el 
pasillo del nivel intermedio. Los embarques de vuelos entre islas 

(45) Pasarela telescópica cubierta que permite acceder directamente de la 
terminal del aeropuerto al avión y viceversa.

052
053

Vista interior del vestíbulo de entrada, de la actual terminal, desde el anillo 
superior. Archivo Corona-Amaral Arquitectura.
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se realizan en la planta baja que cuenta con seis puertas que 
comunican directamente con la plataforma de aeronaves. 

Se aprecia el interés y  preocupación, en todo momento, 
por parte de los arquitectos, por conseguir la conexión de todos 
los niveles del edificio visualmente, permitiendo una rápida 
orientación y un entendimiento del funcionamiento del aeropuerto. 
Ese deseo está presente en la sala de recogida de equipajes 
donde existe un dialogo con los niveles superiores a través del 
cerramiento lateral acristalado. Los pasajeros que recogen su 
equipaje mantienen una relación visual con los pasajeros que 
acaban de llegar por el nivel intermedio, con los que esperan a 
embarcar en planta alta, y viceversa. Así mismo, el vestíbulo de 
entrada está interconectado con la primera planta; normalmente 
una vez pasado el control, los pasajeros dejan de tener relación 
con la zona de facturación o entrada al aeropuerto, en este caso 
se mantiene.

Además de esta comprensión de los espacios por parte 
del pasajero, hay una interacción entre el exterior y los espacios 
interiores. El singular paisaje de esta zona de la isla, pasa a 
formar parte del aeropuerto; tanto en el lado aire como en el 
lado tierra(46), las fachadas permiten disfrutar de esta visión. En 
la zona de embarques, como si de un gran mirador se tratase, 
los pasajeros esperan observando los aviones que aterrizan y 
despegan, la ladera de en frente y la voluble climatología. 

La sensación de encontrarse en un lugar apacible queda 
presente, y se refuerza con la materialidad del proyecto. Los 

(46) Parte del aeropuerto cuya atención se centra en el manejo de los pa-
sajeros y sus necesidades. Su principal componente es la terminal (para un 
aeropuerto comercial de pasajeros) o las bodegas y terminal de carga (para 
un aeropuerto de carga). Datos extraídos de Tipos de aeropuertos en http://
tiposdeaeropuertoscargaa.blogspot.com.es/.

Cubierta vestíbulo principal. Fot.: Beatriz Delgado, 2017.

Conexión visual, nivel de facturación y pasillo de llegadas. Vista anterior a la 
construcción de la sala de vuelos interinsulares. Archivo Corona-Amaral Arquitectura.
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pavimentos y aplacados de paredes han sido realizados en 
piedra de tono claro, como el mármol. Se han usado, así mismo 
en tonos claros, paneles con acabado de madera de abedul 
para los forros de paredes y falsos techos.(47) En las estructuras 
de cubierta se ha usado la madera laminada de abeto blanco 
finlandés, combinada con soportes metálicos, para conseguir 
resultados resistentes y atractivos en secciones de grandes luces 
como es la cúpula principal.(48) Todos estos materiales transmiten 
una luminosidad en los espacios interiores, y se relacionan con 
la presencia del hormigón visto que le confiere al aeropuerto una 
mayor rotundidad.

[…] Así, acciones y movimientos como entrar en el edificio, fac-
turar, dirigirse a la zona de embarques, descansar, mirar el pai-
saje, embarcar, etc. (o a la inversa), no sólo se resuelven con 
sencillos esquemas de funcionamiento, sino que se enfatizan 
desde el diseño con un gesto formal que en cada caso acom-
paña a dicha acción, como si objeto construido y sujeto sintoni-
zaran en una misma representación. (49)

Para continuar respondiendo a la demanda especificada 
en el Plan Director, se construyó el aparcamiento de vehículos 
y el acceso al aeropuerto desde la autopista TF-5, con dos 
glorietas y cuatro carriles, dos de entrada y dos de salida. El 
estacionamiento se estructura en tres niveles, dos de ellos 
cubiertos, que cuentan con una conexión directa a la terminal 
gracias al núcleo de escaleras que llega a la planta sótano 

(47) Datos extraídos de Aeropuerto de Tenerife Norte en http://www.coro-
na-amaral.com/portfolios/.
(48) Datos extraídos de Pérez Amaral, Arsenio, (2003), Nº223 
(49) Pérez Amaral, Arsenio, (2003), Nº223 
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Detalle hormigón visto y cubierta de madera laminada. Fot.: Beatriz 
Delgado, 2017.

Vista de la sala de recogida de equipajes. Archivo Corona-Amaral 
Arquitectura.
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de la misma, y los ascensores. Tiene una capacidad para 960 
turismos, 320 vehículos de alquiler y 22 plazas de guaguas, así 
mismo existe una zona de aparcamiento para taxis. (50)

La idea de jugar con esas conexiones visuales se sigue 
manteniendo en esta parte del proyecto, gracias a los patios de luz 
alargados que perforan las tres plantas y llenan el espacio con el 
verde de la vegetación que contrasta con el hormigón. Al mismo 
tiempo, estos focos de luz natural eliminan la sensación habitual 
de enclaustramiento, tan común en los parking subterráneos. Por 
otro lado, el cambio de temperatura del interior de la terminal 
al aparcamiento se siente nada más salir con las corrientes de 
aire. El patio rectangular de mayor dimensión, coincide con la 
fachada acristalada que ilumina las escaleras que dan acceso 
a la terminal.

En cuanto a las otras áreas indispensables del aeropuerto, 
la plataforma de estacionamiento de aeronaves necesitó ser 
ampliada longitudinalmente hacia ambos lados, manteniendo su 
ancho actual. Por su lado oeste, ocupa lo que antiguamente fue 
el parking P2 y parte de la zona de handling.(51) Por el lado este, 
se extiende hasta los límites de la propiedad del aeropuerto, y 
supuso durante su construcción, un importante movimiento de 
relleno con tierras para conseguir la pendiente adecuada.(52) 

(50) Datos extraídos de Aeropuerto de Tenerife Norte nuevo edificio terminal 
de pasajeros e inversiones asociadas, (2002)
(51) Comprende el servicio de asistencia en tierra que se da a las aeronaves, 
ya sean de pasajeros o de mercancías, incluyendo todos los servicios de 
que es provista una aeronave desde que aterriza hasta su posterior partida: 
descargar y cargar el equipaje, los contenedores especiales, repostar el com-
bustible, servicios de catering, etc.
(52) Las siguientes consideraciones proceden del Plan Director del Aeropuer-
to de Tenerife – Norte, (1999), cap. 6, pp.31 Vistas exteriores del parking del aeropuerto. Fot.: Beatriz Delgado, 

2017.
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En el lado este de la terminal, se ubican las áreas de servicio 
y abastecimiento, aprovechando las instalaciones preexistentes, 
la torre de control, el edificio contraincendios, y el nuevo área 
de terminal de carga(53) para dos operadores, que se encuentra 
actualmente, finalizando las obras de un nuevo edificio con 
acceso directo a la plataforma de aeronaves.

Como se comentó anteriormente, la zona de aviación 
general queda ubicada al oeste, donde se sitúa el Real Aeroclub 
de Tenerife, aprovechando el mismo hangar que antes sirvió 
como edificio provisional de llegadas; además, se completa con 
una zona de aparcamientos para los usuarios y dos plataformas 
destinadas a la aviación general.

El hangar construido en 1943, es un recinto que, a penas 
a sufrido cambios en su composición, se sigue apreciando 
su estructura curva de cerchas. Actualmente es usado por la 
Unidad Aeromóvil de la Guardia Civil, compartido con SATA,(54) 
oficinas de Binter técnico y para la reparación de aeronaves; 
aunque el espacio es muy limitado para aviones de gran tamaño. 
Un plan futuro, es el cambio de las instalaciones de la Guardia 
Civil a la nave en abandono junto al Aeroclub, manteniendo 
los muros perimetrales, sustituyendo la actual cubierta por una 
nueva, y creando una nueva distribución interior. Junto al Hangar, 
la terminal de 1940, muestra una apariencia muy diferente; 
aunque se siguen reconociendo los volúmenes, el cambio de 
las cubiertas planas por cubiertas de teja, y la anexión de otro 

(53) Actualmente, la que ha sido terminal de cargas provisional durante unos 
nueve años, se localiza junto al hangar del Aeroclub, al oeste de la terminal. 
El nuevo edificio se ubica exactamente en el mismo lugar donde antiguamen-
te se encontró el anterior, el espacio anexo a lo que fue la antigua torre de 
control.
(54) Servicio Aéreo de Transporte del Ejército del Aire.
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Vista aérea del Aeropuerto de Tenerife Norte. Fot.: Antonio Márquez, 
2017.

Vista exterior del hangar. Fot.: Beatriz Delgado, 2017.
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edificio de tres alturas, modifican la imagen inicial del mismo. 
Su uso actual, recoge las funciones del bloque técnico con las 
oficinas de dirección. 

La antigua torre de control comenzó a ser demolida en 2016. 
La actual, inaugurada en 2011, cuenta con un atractivo diseño 
arquitectónico con formas más aerodinámicas que la anterior, 
y sistemas de navegación más avanzados para el control del 
tránsito y la aproximación de aeronaves.

El acceso se realiza por un edificio de dos alturas con una 
estructura de forjados reticulares de casetones recuperables, 
sobre pilares prefabricados de hormigón armado. La cubierta 
del edificio es de chapa metálica, y es perforada por el fuste 
de la torre de control, cuya estructura parte desde una losa de 
hormigón armado de 150 cm de canto. El fuste está conformado 
por seis costillas prefabricadas de hormigón armado, que fueron 
montadas en tres tramos, y llegan hasta la estructura del fanal. 
Los niveles superiores de la torre son plantas circulares, cuyos 
forjados de hormigón se van apoyando sobre el fuste, y se 
completa con pilares metálicos de sección tubular. Por último, 
el fanal y la cubierta, se realizan con una estructura metálica de 
acero galvanizado, y ésta última es accesible, pudiendo realizar 
labores de mantenimiento, ya que en la cubierta se encuentra el 
campo de antenas.(55)  

En el edificio auxiliar se ubican las dependencias técnicas 
y administrativas de Navegación Aérea, mientras que en la parte 
superior del fuste están: la sala de equipo de aire acondicionado, 
la entreplanta técnica-sala de descanso y la sala de equipos 
de comunicación. Se accede a estos niveles a través de dos 
ascensores y una escalera perimetral interior, que forman el 

(55) Las siguientes consideraciones proceden de Utrilla Navarro y Díaz Loren-
zo, (2006), pp.143

Vista exterior de la actual torre de control. 
Fot.: Beatriz Delgado, 2017.

Vista aérea del Aeropuerto de Tenerife Norte. 
Fot.: Antonio Márquez, 2017.
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núcleo central de la torre. El conjunto del proyecto se completa 
con la urbanización de sus accesos, los aparcamientos, la zona 
de descarga y jardines.(56) 

Funcionalidad del aeropuerto y futuras actuaciones.
En el caso de Tenerife, a pesar de existir dos 

aeropuertos, el Aeropuerto Internacional Reina Sofía en el 
sur y el Aeropuerto de Tenerife Norte, y pueda parecer que 
no está justificado el coste de mantenimiento de ambos, la 
realidad es totalmente diferente. Los dos aeropuertos son 
imprescindibles y de gran rentabilidad; cada uno cumple con 
sus características operativas concretas, repartiéndose las 
funciones del sistema de transportes de la isla. En concreto, 
el aeropuerto Tenerife Norte, representa una necesidad 
social, estando especializado en el tráfico interinsular. Así 
mismo, su ubicación es clave para toda la zona norte de la 
isla con conexiones de tipo regular nacional, y en especial 
para el Puerto de la Cruz, siendo un foco turístico de gran 
importancia. A tan solo doce kilómetros al oeste de la capital 
insular, y a unos 650 metros de altitud, es de los pocos 
aeropuertos donde puedes tardar menos de veinte minutos 
en llegar en coche, y menos de cuarenta en transporte 
público. Esta cercanía a los núcleos de población, ha influido 
considerablemente desde el punto de vista socioeconómico, 
a lo largo de su historia. Respecto a la importancia de su 
localización, el actual Director del Aeropuerto, Sergio Millanes 
Vaquero, afirma:

(56) Datos extraídos del artículo de periódico EUROPA PRESS, 2011, en http://
www.europapress.es/islas-canarias/.
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Vista interior del vestíbulo de entrada. Fot.: Beatriz Delgado, 2017.

Vista exterior del Aeropuerto de Tenerife Norte, lado aire. Fot.: Beatriz 
Delgado, 2017.
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Sales de Santa Cruz, puedes llegar al aeropuerto en unos 15 mi-
nutos, accedes directamente a la zona de embarque nada más 
entrar en la terminal y al momento, ya puedes coger el avión. En 
pocas instalaciones de este tamaño o más grande se accede 
con tanta rapidez a la zona de embarque.(57)

Además de la estrecha relación con las ciudades, los 
aeropuertos deben responder a los nuevos usos requeridos y a 
la demanda de los pasajeros. El tráfico aéreo se ha convertido 
en un elemento clave para la economía, es por ello que los 
aeropuertos españoles han llevado a cabo una restructuración 
de sus espacios en los últimos años, como parte de una 
estrategia comercial de Aena. El objetivo es optimizar las 
zonas comerciales de los aeropuertos, introduciendo en ellas 
grandes cadenas y marcas de prestigio, que los usuarios 
demandan tanto en tiendas como en restauración.(58) Para ello 
se utiliza el concepto de espacio comercial “pasante”, que el 
pasajero debe atravesar tras sortear el control de seguridad.

En este caso, la versatilidad de los espacios que forman 
la terminal del Aeropuerto de Tenerife Norte, ha sido clave para 
poder llevar a cabo estos cambios de distribución. Al pasar el 
control y subir las escaleras mecánicas que nos conducen a 
la planta superior, el pasajero se encuentra con un circuito 
comercial de tienda Duty Free que es de paso obligado, para 
poder acceder a la zona de puertas de embarque. Se consigue 
con ello, la mejora de los ingresos comerciales.

Para poder ampliar esta zona comercial en la planta 
superior, se realizaron unos cambios en las fronteras de 
seguridad del aeropuerto . El esquema anterior dividía el 

(57) Datos extraídos del artículo de periódico La Opinión, 2016.
(58) Datos extraídos de Aena, (2011), pp.3 Vista del anillo superior antes de los cambios en la distribución interior, 

2002. Archivo Corona-Amaral Arquitectura.



02. EL AEROPUERTO DE TENERIFE NORTE

espacio circular, la mitad era público y la otra mitad para los 
pasajeros que iban a embarcar. Los separaba el control de 
seguridad, que en planta alta suponía un par de mamparas 
translucidas, siguiendo la normativa, que apenas restaban 
visión al lado aire. Las personas acompañantes, que no 
iban a volar, podían acceder a este nivel y esperar hasta 
ver despegar el avión. Sin necesidad de hacer cambios en 
el edificio, se unificaron todos los filtros de seguridad en la 
planta baja de facturación, como se puede ver actualmente, 
esto permite una mayor facilidad en temas de seguridad, 
concentrando a los pasajeros de vuelos interinsulares, 
nacionales e internacionales. La frontera se cambia, y la 
parte pública queda restringida sólo a la mitad de la planta 
baja y la zona de espera de llegadas. 

Estas transformaciones han supuesto cambios en la 
idea de proyecto inicial, ya que se ha perdido parte de esa 
conexión visual. El deseo de los arquitectos de evitar, en la 
medida de lo posible, la colocación de barreras, pasillos, 
mamparas, etc. que guían de manera artificial los movimientos 
del pasajero,(59) es modificada con la instalación de ese “túnel 
comercial”. Se pierde la fluidez que tenía el anillo superior, 
pudiéndose antes bordearlo, y se pierde, así mismo, la visión 
del mismo con el ala de embarques. 

En cuanto a futuras actuaciones, el aeropuerto siempre 
tendrá ese carácter singular, por estar condicionado a la 
hora de realizar ampliaciones debido a su ubicación, lo que 
supone también dificultades para cumplir algunos aspectos 
de las normativas. Aun así, ya el Plan Director de 1999 
contemplaba la posibilidad de expansión de la terminal en 

(59) Las siguientes consideraciones proceden de Pérez Amaral, Arsenio, 
(2003), Nº223
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Vista del anillo superior con los últimos cambios en la distribución interior, 
2017. Fot.: Beatriz Delgado, 2017.
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un futuro. La propuesta consistía en mantener el edificio de 
la terminal de 1968 como complemento de la actual terminal, 
pudiendo derribarse en el futuro, permitiendo la dilatación 
hacia el oeste con la construcción de un nuevo módulo 
integrado, funcional y arquitectónicamente, con la terminal. 
(60)

Esa propuesta se sigue manteniendo hoy en día, 
queriendo aprovechar ese espacio para ubicar dependencias 
de la Policía, la Guardia Civil y zonas de alquiler de oficinas, 
que supondrán importantes ingresos para el aeropuerto.

La terminal de 1968 acoge actualmente en planta baja 
el GRS(61) y en planta alta usos de oficinas y aulas entre 
otros. El edificio ya sufrió cambios con la demolición de 
las escaleras que daban a la plataforma, con motivo de 
la construcción de la nueva terminal, pero finalmente su 
destino es acabar desapareciendo del todo, y su imagen, 
pasará a ser un capítulo más de la historia de Tenerife, un 
recuerdo.

El estudio Corona-Amaral  Arquitectura propone una 
idea de proyecto que amplía el área terminal por ambos 
laterales, tanto hacia el oeste como al este. El lugar ocupado 
por la antigua terminal es sustituido por un cuerpo nuevo de 
oficinas detrás de la zona de embarques, una nueva sala de 
facturación que mantiene la relación con el espacio central 
de entrada, y una crujía de servicios dando al lado tierra 
que queda cubierta por la continuación del gran voladizo.

Por el extremo este, la zona de recogida de equipajes 
es ampliada junto a la sala de espera, y sobre ella, el núcleo 

(60) Las siguientes consideraciones proceden del Plan Director del Aeropuer-
to de Tenerife – Norte, (1999), cap. 6, pp.32
(61) Grupos de Reserva y Seguridad de la Guardia Civil. Planta e imágenes del proyecto de ampliación del Aeropuerto de Tenerife 

Norte, 2010-2011. Archivo Corona-Amaral Arquitectura.
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técnico. El proyecto sigue las líneas de diseño del anterior,      
queriendo realizar una arquitectura plenamente integrada y 
que expresa una visión de continuidad, aunque innovando 
en el lenguaje de la fachada del nuevo núcleo de oficinas.(62) 

(62) Datos extraídos de Ampliación Aeropuerto de Tenerife Norte en http://
www.corona-amaral.com/portfolios/ampliacion-aeropuerto-tenerife-norte/ .
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02.6 Anexo planimetría terminales.

PLANTA BAJA TERMINAL DE 1940.
Escala 1:400 (Planimetría del año: 1958)
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PLANTA BAJA TERMINAL DE 1968
Escala 1:400 (Planimetría del año: 1968)
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PLANTA BAJA TERMINAL DE 1968.
Escala 1:400 (Planimetría del año: 1978)
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PLANTA PRIMERA TERMINAL DE 1968
Escala 1:400 (Planimetría del año: 1978)
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PLANTA BAJA TERMINAL ACTUAL
Escala 1:1000
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PLANTA ALTA TERMINAL ACTUAL
Escala 1:1000

LADO TIERRA

LADO AIRE
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02.7 Línea cronológica



1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 20101910

1903: Los hermanos Wright consiguieron 
elevarse con un biplano.

1913: Llegó el primer aeroplano a Tenerife. 1924: Llegaron a Tenerife dos Breguet (aviones 
de reconocimiento y bombardeo) y el Dornier 
Wal. Aterrizaron en el campo de Arico.

1926: Publicación las reglas para la elección de 
los aeródromos.

1927: Creación del Consejo Superior de 
Aeronáutica.

1927: Fundación de la compañía Iberia.

1930: La Real Orden de 14 de mayo, aprobó la 
designación de aeropuertos nacionales del 
campo de Los Rodeos y de la bahía de Los 
Cristianos.

1920: El Cabildo adquirió terrenos de los 
canteros en la zona de Los Rodeos para la 
realización de un futuro aeropuerto.

1929: Acondicionamiento del llano de Los 
Rodeos para un vuelo de prueba.

1929: El Cabildo Insular arrendó unas 17 
hectáreas sumadas a las ya adquiridas.

Años 30: Importante llegada de cruceros de 
viajeros alemanes y británicos a la isla.

1936: 18 de julio, suspensión inmediata de los 
servicios aéreos y marítimos en el archipiélago.

1939: Creación del Ministerio del Aire.

1940: Las autoridades tinerfeñas impulsaron la 
puesta en marcha de las comunicaciones aéreas 
con la isla. 

1934: Orígenes del Aeroclub de Tenerife.

1936: El Cabildo Insular inició las obras 
de mejora del campo de Los Rodeos. La 
superficie de los terrenos era de 43 
hectáreas.

1940: Inicio de la construcción de la terminal de 
pasajeros.

1940-1943: Construcción del hangar para 
aeronaves de 46 metros de luz.

1941: Inversión del Cabildo Insular de unas 
525.000 pesetas para la mejora del campo de 
aviación.

1945: Realización de una primigenia pista de 
vuelo pavimentada de 800 x 60 metros.
1947: Ampliación de la pista del aeropuerto hasta 
1200 x 60 metros.
1948: Ampliación de la pista del aeropuerto hasta 
1600 x 60 metros.

1940: Llegó a Tenerife un avión de la compañía 
Iberia para los vuelos de ensayo de la línea con 
Las Palmas. 

1944: Normalización del transporte aéreo español.

1946: Calificación como aeropuerto aduanero 
abierto a todo tipo de tráfico nacional e 
internacional.

1949: El Ministro del Aire inauguró las 
instalaciones del aeropuerto. 

1950: Comienzo de las obras de la carretera de 
Los Rodeos para el acceso al aeropuerto.

1953: Ampliación de la pista del aeropuerto hasta 
2400 x 60 metros.

1955: Construcción de una pérgola acristalada en 
la terraza de la terminal.

1956: Reparación general y pintura del hangar.

1957: Comienzo de las obras del nuevo edificio 
del  Aeroclub de Tenerife.

1958: Remozado de las puertas del hangar y 
construcción de una plataforma de estaciona-
miento de aviones 

1952: Primeros antecedentes del tráfico chárter en 
Canarias.

1955: Apertura del Aeropuerto de Santa Cruz de la 
Palma.

1956: Se firmó en París un acuerdo multilateral 
sobre los derechos de los vuelos no regulares 
(vuelos chárter).

1957: Creación de la Comunidad Económica 
Europea (CEE).

1958: La Ley de 26 de diciembre, creó la Junta 
Nacional de Aeropuertos. 

1959: Gran incremento de viajeros europeos en 
los destinos de las playas del sur de España, 
Baleares y Canarias. 

1960: Mejora de las instalaciones de la torre de 
control y montaje de dos grupos electrógenos en 
la central eléctrica.

1962-1963: Obras de mejora de la pista de vuelo, 
compactación y rebacheo de la misma, y 
aplicación de un recubrimiento superficial. 

1963: Expropiación de terrenos para la 
ampliación de la pista y desvío del barranco del 
Rodeo.

1966: Construcción de una nueva torre de control.

1965-1968: Remodelación del edificio terminal.

Años 60: Aparición del operador turístico, 
elemento fundamental en la expansión del 
transporte aéreo vacacional.

1963: Declaración del archipiélago canario como 
zona de interés turístico. 

1964-1967: Plan General de Aeropuertos y Rutas 
Aéreas.

1965: Cambio del nombre de Aeropuerto de Los 
Rodeos, por el de Aeropuerto de Tenerife.

1970: Inauguración del aeropuerto de La Palma. 

1972: Inauguración del aeropuerto del Hierro.

1975-1978: Crecimiento espectacular de la 
demanda aérea interinsular.

1977: 27 de marzo, trágico accidente del Boeing 
B-747 de KLM y el B-747 de Pan American.

1978: Quedó abierto al tráfico aéreo el Aeropuerto 
Internacional Reina Sofía.

1979: Importante incremento en el precio de las 
tarifas. Demanda reducida a viajes por trabajo o 
salud.

Años 70: Cambios en la terminal:
- primeras dos cintas mecánicas de entrega de 
equipajes.
- división del flujo nacional e internacional. 
- primeros arcos detectores de metales.

1970: Inicio del recrecido de 2300 metros de la 
pista de vuelo con aglomerado asfáltico.

1971: Instalación de un sistema ILS de aterrizaje.

1991: Creación de la entidad pública empresarial 
Aena. 

1992: Juegos Olímpicos de Barcelona y la Expo 
Universal de Sevilla.  

1999: Entró en servicio una nueva instalación de 
suministro de combustible.            

2002: Inauguración primera fase de la actual 
terminal. 

2004: Inauguración segunda fase de la actual 
terminal.  

2005: Finalización de las obras del módulo para 
vuelos interinsulares en la planta baja de la 
terminal. 

2010-2011: Corona-Amaral Arquitectura, 
plantean nuevo proyecto para la ampliación de la 
terminal.

2011: Inauguración de la actual torre de control.

2012: Transformaciones en la distribución interior 
de la terminal, cambios en las fronteras de seguri-
dad.

2016: Mejora de la climatización en la terminal, 
renovación y modernización de aseos. 

2017: Construcción del nuevo área de terminal de 
carga

1996: Proyecto para la actual Terminal de 
pasajeros de NTRES Arquitectos. 

1999: Plan Director de 1999 para el Aeropuerto de 
Tenerife Norte.    

Años 80: Cambios fundamentales en el transporte 
aéreo europeo.

1982-1987: Crecimiento moderado de la deman-
da de viajeros.

1986: Comenzó la caída de los precios del 
combustible.

1989: Implantación de Binter Canarias.      

Años 80: Diversas mejoras en las instalaciones 
del aeropuerto y construcción de un edificio 
adicional de llegadas al este de la terminal de 
1968.  

2001: Tráfico áereo del Aeropuerto de Tenerife 
Norte: 2,1 millones de pasajeros anuales y 1.400 
en hora punta.
   
2003: Firma de acuerdos comerciales para vuelos 
entre Canarias y Venezuela.   

2004: Certificado el Sistema de Gestión Ambiental 
del aeropuerto.   

2015: Tráfico áereo del Aeropuerto de Tenerife 
Norte: 4,4 millones de pasajeros anuales y 2.201 
en hora punta.  

2015: Privatización parcial de Aena, salida a bolsa 
del 49% del capital. Entrada en el Ibex 35.     
  
2015: Plan de Aislamiento Acústico de los 
Aeropuertos de Tenerife Norte y Adolfo Suárez 
Madrid-Barajas.  
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La imagen del Aeropuerto de Tenerife Norte, al igual que la 
de muchos otros, ha ido evolucionando a lo largo de los años. 
Una visión aérea  puede mostrar fácilmente todos los estratos de 
la historia del aeropuerto y los cambios experimentados.  Como 
elementos colocados en una secuencia cronológica, se puede ver 
cada terminal realizada. Pero algunos de estos estratos han sido 
eliminados o modificados, y sólo cumplieron su función durante 
un periodo de tiempo. Ejemplo de ello, son las edificaciones que 
fueron demolidas para permitir la realización del actual aeropuerto, 
o las obras provisionales que se efectuaron durante el proceso 
de construcción y aseguraban el correcto funcionamiento del 
tráfico aéreo. Otras edificaciones permanecen, pero han ido 
cambiando continuamente sus usos y distribuciones interiores, 
manteniendo un esqueleto exterior. Las terminales realizadas 
en 1940 y 1968, reflejan estas transformaciones, acogiendo hoy 
unas funciones que no fueron las inicialmente previstas.

En este paisaje aeroportuario, la actual terminal se impone 
como una barrera entre la pista de aterrizaje y la terminal de 
1968, relegando a ésta a un segundo plano. Por su lado, la 
terminal primigenia pasa desapercibida en el lateral oeste, como 
si de una vivienda se tratase, con sus jardines delanteros y para 
uso del bloque técnico.

La arquitectura de los aeropuertos se encuentra en continuo 
cambio, siendo una de las tipologías, que desde sus inicios en 
los años XX, se ha desarrollado rápidamente, consiguiendo una 
amplia diversidad. En Los Rodeos, la antigua terminal de los 
años cuarenta, conformaba un volumen alargado integrado en el 
paisaje,  cuyos espacios interiores mantenían un diálogo con la 
escala doméstica; casi imperceptible hoy en día en las grandes 

03. CONCLUSIONES
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terminales. Salir a esperar un avión sentado en un banco  de 
los jardines exteriores,  junto a la pista, es algo impensable en 
la actualidad. Casi treinta años después, la construcción de la 
siguiente terminal, respondía a las nuevas demandas del tráfico 
aéreo. Formada por un cuerpo compacto , con unas fachadas, 
donde las hileras de ventanas, marcan la horizontalidad. En su 
interior, el núcleo de escaleras permite una conexión visual de 
los tres niveles que siguen manteniendo una escala de confort 
reconocible por los pasajeros. Durante los años que funcionó 
como terminal, incorporó novedades normalizadas en el presente, 
como las cintas de recogida de equipaje. 

Ahora, casi cien años después desde los inicios de la aviación 
en Canarias, nos encontramos con una moderna terminal  de 
grandes dimensiones, que intenta recoger espacios adecuados 
a la escala de los pasajeros, así como para las aeronaves. Su 
diseño interior envolvente y cálido, el rápido entendimiento del 
funcionamiento del aeropuerto, y las conexiones visuales, entre 
plantas y con el paisaje exterior, hacen que el pasajero se sienta 
en un lugar apacible, dentro del continuo movimiento que supone 
una terminal. Su arquitectura innovadora y arriesgada en este 
paisaje singular, no tiene nada que envidiar a otros aeropuertos; 
siendo seleccionada en 2006, para la exposición del MOMA 
de Nueva York . En cuanto a su funcionalidad, el aeropuerto ha 
sabido adaptarse a las nuevas necesidades requeridas, gracias a 
la versatilidad de sus espacios, a pesar de la pérdida de algunas 
ideas iniciales del proyecto, con los cambios de distribuciones 
interiores. 

Las futuras actuaciones previstas, llevarán a la terminal a 
completar su imagen, aunque ello supondrá la eliminación de 
alguno de sus estratos, como la terminal de 1968, que acabará 
convirtiéndose en un recuerdo.



Así, la potenciación del Aeropuerto de Tenerife Norte, es 
y seguirá siendo, de gran importancia para la Isla, guardando 
una estrecha relación con sus habitantes y evolucionando con la 
sociedad.
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“Y así Los Rodeos, […] ha quedado elevado a la categoría de moderno vestíbulo de la isla, 
para las cordiales bienvenidas y para los sentidos adioses, […]” 
(Crónica de El Día, 06 de marzo de 1946 recogida en VVAA, (1998), pp.206) Fot.: Antonio Márquez, 2017
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Crónica de El Día, febrero de 1941, recogida en VVAA, (1999), pp.507



Crónica de El Día, 1941, recogida en VVAA, (1998), pp.444 

04. APÉNDICE DOCUMENTAL

080
081



LA ARQUITECTURA AEROPORTUARIA. EL AEROPUERTO DE TENERIFE NORTE.

Crónica de Juan Pérez Delgado, “Nijota”, 1946, recogida en VVAA, (1998), 
pp.216



Crónica de Rafael Pérez-Alcalde, 1958, recogida en VVAA, (1998), pp.360 
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Crónica de El Día, 1959, recogida en VVAA, (1998), pp.370



Crónica de Carlos García García, recogida en VVAA, (1997), pp.385 
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