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Estaciones aéreas provisionales y per
manentes en los aeropuertos nacionales 

La palabra ¡,rovisionnl, cuando los 

arquiterlos no s prno cupamo s de su 

definición, es ruando comienza el 

período dudoso ele su existencia. 

Nadie como los pueblos anti guos 

mediterráneos estableciero n una se
paración tajante entre lo que ha

bían ele ser edificios provi sionales 

y clefir~itivos, y sólo el templo tenía 

esle último c·arácter. Con piedra cui

dadosamente labrada se ejeC'lltabau 

sus elementos sustentantes y aun los 

ele cubrición. Por el contrario, lu 

vivienda del hombre era provi sional, 

como su exi stencia tenena, y el ba
rro y la made ra con stituían sn , ele

mentos constructivos. 

Después se conserva este claro con

cepto de la s rosas, prolongándose 
hasta nuest ros día ~, particularmente 

en el medio rnral, donde la econo

mía es muy jnsta y Rólo en la edi

fica ción de la iglesia es donde se 

invierte el sobrante rl e esta justeza 

,·onstrnctora. 

Los términos comienzan a involu

crarse con la explo sión industrial 

del siglo XJX y, co ncretamente, con 
las grandes exposiciones, propaganda 

indi spensable para extender el co

nocimiento de los nu evos productos. 

Entonces se define el edificio pro

visional como constituído fundamen

talmente por materiales ligeros, una 

gran parle de los cuales son, teóri

cam ente, desmontables. 

Se cuenta ya ,·on el hi erro fundi

do, y a prinl'ipios del sip:lo actual 

,·on e l laminarlo. 

Por una seri e de tircunslancia •. 
muchos de estos edificios son utili
zados para o:ros fin es, nna vez cum

¡,lido el objetivo para el que fueron 

levantados, y ,m dunición es, a vc

<·es, supe rior a la de un edifirio con

cebido para se r de finitivo. Su as

pecto exterior no extraña ni se me

nosprecia, porque su carácter se ha 

extendido a todo el ámbito el e la 

arquitectura ele una época. 

Ahora bien: si e n algún tema son 

indisp en sables la provisionalidad y 

la ligereza de forma s, es en los edi

fi cios que, para los servicios de 
transpo rtes, se l eva ntan en los aero• 

¡,uet·tos. 

La evolución en este sistema es tan 

rápida , que sólo será prudente ha

cer plane" de estudio con una an

telación de diez años en los nuevos 

aeropuertoR. La 5 construcciones en 

ellos serán, por consiguiente, forma s 

simples, con la s considera~iones eco

nómi cas de empleo ele materiales 

propios de cada lugar, pero a los 
que, con un entretenimiento anual 

adecuado a la protección de sus ele

mentos, se les pueda prolongar dig
namente su existencia durante e l 

plazo de tiempo necesario ]~asta ll e
gar al final de la segunda etapa en 

que dividiremo s, para nuestros fines, 

la con strucción de un aeropuerto. 



Plante, general, alzado posterior y vista 
de conjunto del aeropuerto provisional 
de Santander. Arquitecto , A. Herná11-
clez Morales. 
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Aeropuerto de Burdeos. Esquema de 
numiobras de une, tri¡n,lación de av ión 
de turismo. El simple viajero elimina 
fo 1 y fo 4. 
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Sector de entrada de urt aeropuerto Y 
altura permitida de obstáculos. 
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Dispositivo elemental de 
un moderno aeropuerto. 

Veamos ahora en qué momento 

debe intercalarse el edificio de via· 
jeros. 

Las distinta s etapa s de los servicios 
de infraestructura de este medio de 
transpo rte se su ceden por este orden: 

a) Expropiaciones, movimiento de 
tierra s, saneamiento de terrenos, 
afirmado de pistas para vuelo, acce
sos, instalaciones para protección de 
vuelo, estación aérea provisional. 

b ) Pistas de rodadura y estacio
namiento, estación aérea pernwnente. 

El primer grupo de obras (a ) son 

indispensables para poder estable
cer un servicio de transportes y, en 
efecto, al finalizar esta etapa, e& 
puesto en servicio el aeropuerto. En 
este momento han quedado cubier
ta s las necesidades técnicas del vue
lo, dependiendo su importancia de 
las condiciones geográficas del lugar 
y de los tipos de aparatos que ha
yan de ser utilizados. 

Entonces tiene la palabra la ciu
dad y, <"Oncretamente, el público que 
ha de utilizar la línea o líneas que 

toquen en el nuevo aeropuerto. 
En el espacio de tiempo necesar io 

para observar cómo responderá el 
público al nuevo servicio de t rans
porte, un simple barracón, má s o 
menos prefabricado, que contenga 
un lugar de estar para el viajero y 
los servicios indispensables a la di
rección del tráfico aél'Co (en total, 
184,86 metros cuadrados) se,·á sufi
ciente para cubrir las necesidades 
de la estación, aunque todo ello 
debe ser cuidadosamente di sp uesto. 



Esquema de instalaciones para 
viajeros en el aeródromo inglés 
de Umpne. 

Esquema del edificio del aero· 
puerto inglés de Gatwic. 
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Maniobras de tripulaciones en el 
edificio de Santander. La 1 y 
la. 4 quedan eliminados para el 
simple viajero. 
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Si el tráfico no excede de uno a 
dos aviones diarios, la edificación 
indicada cubrirá bien la s necesida

des del servicio. 
Observaremos que en el lugar en 

que intercalamos el edifi cio provi
sional, al finalizar la primera etapa 
de construcción, cuando el aero
puerto empeza a funcionar, no exi s

ten los caminos de rodadura ni la 
pi sta de estacionamiento, y, por con
siguiente, el emplazamiento de la es
tación provi sional deberá ir próximo 
al borde de la banda de seguridad 
( faja de tierra de 200 metros de an
t·hura, en el centro de la cual está 
situada la pi sta afirmada de 60 me
tros, utilizada para el vuelo), ganán
dose tiempo en la s maniobras, al no 
obligar a los viajeros a realizar lar
gos recorridos entre el edificio pro

visional y el avión. 
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La política seg uida en la construc
ción de edificios en los transportes 
aéreos resulta un fenómeno curioso 
si se la compara con la observada 
en Los ferrocarriles. A veces pasan, 
durante la construcción de una vía 
férrea, cincuenta años desde que se 
inician la s obras ha sta que funciona 
el servicio, y, sin embargo, al mismo 
tiempo que se realizan las explana

ciones, se levantan los edificios de 
las estaciones, los cuales se hacen 
viejos antes que el ferrocarril fun
cione. En la obra de un aeropuerto, 
por lo general, no se piensa en el 
emplazamiento del edificio al pro
yectar las pistas. Durante la s obra s 
de saneamiento y explanación, tam
poco se considera este tema; única
mente cuando están a punto de fi
nalizar las obras de la primera fa se, 

simultáneamente a la ejecución de 
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la s instalaciones de protección de 
vuelo, se colo ca un barracón prefa
bricado para que sirva a los viajeros 
en potencia. 

Posiblem ente, en ambos casos se 
exagera. La previsión de las edifica
ciones debe hacerse en el proyecto, 
y el comienzo de la constru cción del 
ecli fi cio provisional debe ser un año 
antes de la pu esta en servicio del 
transporte. 

El ca rá cter provi sional de la esta
ción aérea se pierde cuando se 
reúnen las circunstan cias siguientes: 

et) Tráfico de cierta intensidad 
(más de tres aviones diarios). 

b) Plan completo de construc
ción de pistas (vu elo, rodadura y 
estacionamiento) o qu e, al menos, 
no se prevean alteraciones en la so
lu ci ón acep tada como definitiva. 

Entonces deb e ser ll eva da a cabo 
la con strucción del edifi cio perma
nente, con arreglo a la importancia 
de la ciudad. 

La despreocupación por la cons
tru cción de locales de servicios ade

cuados en lo s aeropuertos, solucio
nando ele momento el problema, aña
diendo unos barracones a las primi
tivas unidades colocadas por razón 
el e urgencia, ti ene el grave inconve
ni ente de la complicación de la s 
maniobra s, ya que en estos casos, el 
viajero, por un lado, y el equipaje, 
por otro, reco rren largas distancia s, 
peregrinando por el aeropuerto para 

llenar las formalidades de ri go r. 
Caso típico es el aeropuerto de 

Burdeos y algunos ingleses decli ca
clos al turi smo, aunque en su des
ca rgo hay que decir que la razón de 
esta disposición ha si do el aprove
chamiento, para la aviación civil, de 
instalaciones militares de la última 
~uerra, mediante adaptaciones li ge
ras y ampliaciones má s o m enos cos
to sas. Las economías, mucha s veces, 
so n más aparentes que reales, ya 

que este tipo de edificaciones re
qui ere un gasto grand e ele entrete
nimiento y m ayor cantidad de per

sonal que si la edificación ha sido 
especialmente proyectada para un 

servi cio de transporte civil. 
Por otro lado, el coste el e la es

tación aé rea definitiva de un aero
puerto de tipo nacional ( que es al 
que fund amentalmente no s estam os 
refiriendo ) no sobrepasará el 3 por 
100 del total del presupuesto de la 
obra completa para la instalación del 
aeropuerto (excl uída la adquisición 

de terrenos) . 
En cuanto al coste de la estación 
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aérea provisional, pu ede cifrarse en 

un 1,5 por 100 del costo de las obras 
de la primera etapa que hemos de
finido. (En los grand es aeropuerto s 
sólo el edificio, esta ción aérea pro
piamente dicha, aparte de otras edi
fi caciones, representa el 11 por 100 
del coste total del aeropuerto. Para 
dar un orden de cifra s del coste de 
estas construcciones, basta con los 
doce millones de francos suizos in
vertidos en la construcción de la 
Flughaf de Zurich, mi entra s que el 

total del aeropuerto ha costado llO 
millones.) 

Por otro lado, en cuanto pasa el 
período de puesta en manha del 
aeropuerto y se completan, posterior
m ente, su s instalaciones con la s obras 
definidas en la fa se b), es el mo· 
mento de comenzar la construcción 
de un edificio cómodo y agradable 
para el viaj ero , y capaz de contene r 
los servicios de la dirección de trá
fi co aéreo, co n objeto de reducir 
al mínimo los desplazamientos, tan
to de viajeros como de tripulaciones, 
cuestión esta última muy importan
te en los aeropuertos con un tráfico 
de turi smo intensivo, en que gran 
parte de los viajeros son al mismo 
tiempo tripulantes. 

En los aeropuertos fran ceses e in
gleses, r esueltos con barracones ,e. 
parados, tengo la expe riencia de, al 
encontrarme en tránsito con avio
neta particular, haber tardado do s 

hora s en poder despachar en cada 
uno de ellos. Este ti empo pue~e re
ducirse a la tercera parte en una 
co n stru cc ión proyectada especial

m ente. 
Para nosotros, el edifi cio de Bil. 

bao es ideal como definitivo, tenien· 
do en cuenta el tráfico que hay que 

despachar. R esulta cómodo y agrada
ble para el viajero. Este edificio, 
publi cado en el número 113 de esta 
R evista, fué concebido por el arqui
tecto Manuel Galindez, co n dim en· 
siones mínimas para la puesta en 

servi cio del aeropuerto, con la idea 
de que más Lard e se utilizara para 
aero-club, una vez edificado el ter

minal definitivo. 
Sin embargo, pasarán aún varios 

años hasta que se deje sentir la n e
cesidad de un edificio m ayor. Por 
otro l ado, su emplazamiento es ade
cuado para cumplir la fun ción de 
edificio definitivo. 

Los aeropuertos nacionales de l li
toral de nuestra Península deb erían 
ten er, a nu estro juicio, edificios con 

carácte r más permanente que los 
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/'la11ta alta y fachadas laterales e11 el 
aeropuerto de Santiago de Compostela. 
Arquitecto, A. Hemámlez Morales. 
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provi sionales construidos para su 
puesta en márcha, capa ces para el 

tráfico nacional y con posibilidad 

de añadirles los locales para el trá-' 

fico extranjero, en lo s que se con
sagren como aeropuertos aduaneros. 

Fu~ra de Barcelona, Sevilla, Zara
goza y Valencia, en las restantes po
blaciones españolas se considera que 
su s aeropuertos t endrán en los pró
ximos diez años un tráfico compren

dido entre uno y tres aviones dia
rios, y, por tanto, su s estaciones 

aéreas pueden ser de un mismo 
tipo. 

El problema de lo s edificio s pro
visionales interesa particularmente 
a España en estos momentos, en que 

las ci udades del litoral se ven fa. 
voreci das por la constru cción de 
aeropuertos. 

La Península Ibérica, inscrita en 
un triángulo, tendrá forzo samente 
una estructura aérea civil, con un 

centro principal, aeropuerto trans
oceáni co, materializado en Madrid, 
y una aureola de aeropuertos con
tinentales y na cionales, di stribuidos 
por el litoral, entre lo s cual es co-

brarán importancia los án gulo s Bar
celona, Galicia, Sevilla . 

Cada uno de estos ae ropuertos se
cundarios ser virá prácticamente a 
una provincia o r egión comercial in
mediata para su enlace con el cen
tro de la P enínsula. Barcelona y 

Sevilla, cada una por su lado, servi
rán de tránsito al exterior . 

Hay una circunstancia importante 
además, que h emos de señalar, tanto 
para las estaciones provi sionales 
como en las que se edifiquen en un 
segundo p eríodo, cuando ya el por
venir del aeropuerto esté más defi

nido, y es que resulta indi sp en sable 
que, tanto el asp ecto exterior del 
edificio como las instala cion es para 

el viajero y tripula ci ones (refirién
donos sobre todc a la s de turismo ), 
h an de t ener un buen tono de como
didad y agrado, sin p erder por ello 
la extremada sencillez que han de 
presidir esta s construcciones. 

En ell o ti en e la 1rnlabra la Direc
ción General de Aeropuerto s, deter
minando la s orienta ciones para la 
proyección de estos edificios y, la 
Dirección General de Aviación Ci
vil, al establecer sus instalaciones. 
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Planta baja a la rasante Norte. A ero
puerto de Santiago . Arquitecto, A. Her-
1iández Morales. 

Planta baja a la rasante de la pista y 
fa chada a la carretera. 
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Secciones del 
aeropuerto ele 
Santiago. 
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Pl,mt11 baja del proyectado edificio de
Jinitivo para el a.eropuerto de S,mt<m· 
der. Arquitecto, A. Herncíndez Morales. 

1--------flll'iEU {íV A or íU llflll ll~Ml[MlO - - --------

3] 



- -- fOlrT~lli Ot rtt , Rt ll 1 SthtCtO:S /JE ,ttOIEfOJ!JI ,4J. (U{tl 

Perspectiva. 

Alzado a la lle
gada de viajeros. 

A lz,,do " la 
¡¡i.,111 y sección. 



Aeropuerto 
de Yuma 
(Ar1zona) 

El edificio terminal de este aero
puerto, del tipo provis ional a que 

se refiere H ernández Morales en su 
artículo, se ha h echo sin p erder la 

cabeza- no obstante el pod erío eco· 
nómico y técnico de los Estados 
Unidos-, utili zando una anti gua es
tructura del ejército que se tras la
dó h asta el aeropuerto ele Y urna, 
y que se ha renovado en la agra
dable form a que se aprecia en la 
foto grafía superior. Abajo, la anti
gua edificaci ón en su estado primi
tivo, y en el centro, la planta, que 
se h a dejado con sus sencillos títu· 
los originales tomados de la revi sta 
A rchitectural R ecord. 
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