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Nota editorial
En orden aproximado de importancia de fiamsntesdocumentalgsnarrativasy otros
datosrecibidos, listamos I® siguientes créditos:

- Libros publicados de los siguientes autores, referenciados en la Bibliografia final :
M. Tauler, H. del Rio, L. Ferreira, L. Pefia, J.M. Bravo, A. Galland y AMdheo.

- H. del Rio: Articulos en medios de prensa y paginas web.

- V. Sobero:Comunicaciones al autor y articulos en medios de prensa y paginas web.

- A. HernandezRos, J. P. Garcia Gonzalez, L. Martin, J. Puente y J. L. Yarza :
comunicaciones escritas y verbales al autor.

- Fotografias, aticias y relatosambientalesle autores,antiguos pilotos y aficionados
familiares, indicaciones recibidas y busquedas en Internet recogidos por el autor.

[AG] Adolf Galland [JA] Javier Aranduy

[AHR] Antonio HernandeRos [JC]  Jordi Carceller

[AMM] Antonio MartinezMoneo [JLG] Juan Luis Garcia Eire
[AMP] Artemio Mortera [JMB] José Maria Bravo
[AR]  Antonio Ramos Negrillo [JPG] José Puente Garcia
[AU]  Antonio Utrilla [LM] Leto Martin

[FG] Fernando Garcia Buergo [LP] Luis Pefia Arroyo

[FL] Fernando Llaca Posada [MT] Miguel Tauler

[HR] Higinio del Rio [PG  JuanPablo Garci&glez.
(Y] Ignacio Yarza [VS] Vicente Sobero

Lo expuesto tendra probablemente errores de informaxiépreciables lagunas,
pero es | o que hemos podido recoger. N o
Escuela, co el casiguente compromiso de exactitud y exhaustividad de los datos,
empresa hoy virtualmente imposible, se gran medidana coleccion de recuerdos
custodiadogpor la comunidad volovelista nacion&®@e ha optado por incluir laractica
totalidad de las fotografiasobtendas, aun redundantes, por ser parte no verbal de la
trama narrativa.

La presente edién continlla y complementdos estudios ynoticias publicados por
otros autores. Poc@stiguos pilotosprofesores o persondé la Escuela delanes se
ha podidolocalizar en los Ultimos afios parrecabarulteriores noticias, relatos y
material grafico Estimamos Haerlogrado recopilauna parte significativa del material
qgue era esperable consegalvo explorar las hemerotecas de la regidasyfbndos
documentales del Archivo Historico del Ejército del Ai@iienpueda aportar nuav
informacion o correcciones a lo expuegte justifigu& una futura reedién, rogamos
la envie a jjulvep@gmail.com Evertuales actualizaciones se podran encontrar en
www.huescaaeroclub.es

Para la publicaén de este trabajo se ha escogido la modalidad puramente digital en
formato pdf por econofa, rapidez y facilidad de dision. Por ello se harevisb la
magquetadn de manera que con la impi@sa ambas caras desde PC, los comienzos de
cagdtulo tengan lugar en paginas impares y por lo tanto a la derecha del lector.

Portada: La Escuelay unaFieselerEi5 6 i St oefi@ho ( Ci g¢
Foto: Archivo de Fernando Llaca Posada.

Fotos 92 fotografias de fuentes varias.
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1.- Prefacio

A diferencia delas otras Escuelas Oficiales de Vuelo sin Motor, dependientes del
Ejército del Aire espafipkh sabeMonflorite (Huesca) El Cerro(Madrid), Somosierra
(Madrid) y mas tardiamente Ocaita,de Llanes fue la Unica situada junto al m8e
crea en 194, inmedidamente despuéle las otras pioneras de la inmediata posgugrra
termina suactividaden 1%3. Casiveinte aflos marcaas, como en todas ellgsor el
modelo premilitar aleman encaminado a aliments Unidadesde la legendaria
Luftwaffe planeadores ementales de cortos vuelos, lanzamiento por go#tes
miticos sandows dureza y sudor de las recuperaciones pendiente arriba, y al final
pilotos con unos tituloBAO y fiBO que sumaban pocas decenas de minutos de \uzelo.
formacion se completaba con et til o A CO, al gue |l egaba
anteriores, ya a bordo de tipos mas avanzados de planeadores que hoy llamamos
Aivel eroso, preferentemente remolcados por
quienes aun sienten la nostalgia de aquédmspos, el aeromodelismo hizo de semilla
vocacional y éste es a menudo un refugio final cuando las circunstancias no permiten ya
otra cosa.

En el caso de Llanes hay que destacar que la actividad de posguerra se asenté en el
aerédromo preexistente de laigdta de Cué, en el oriente asturiano confinante con
Cantabria, que fue protagonista regional en los primeros balbuceos de la aviacion
espafola y por supuesto en el conflicto. En cambio fue ajeno a las actividades pioneras
del vuelo sin motor deportivo geeguerra que se dieron en otros lugares dispersos por
el pais, como fue el caso de Monflorite y del paraje madrilefio de La Marafosa,
antecesor de la escuela de posguerra de El Cerro, que, también a causa del trafico aéreo
en torno a la capital, se veriagpués sustituida por la de Ocafia (Toledo). En una dificil
orografia como la de la cornisa cantabrica las superficies idéneas para la aviacion no
abundaban, por lo que el aerédromo tuvo su momento de importancia en la campafia del
Norte durante la guerral Becho ademas de disponer en su territoriaieerro con
laderas adecuadés hacia idoneo para la practica del vuelo sin motor elemental segun
el citado modelo de formacién aleman, aspemtoel que sin duda repararon los
promotores de la Escuela

Dedle el primer vuelo del francés Garnier en 1919, la historia anterior civil y militar
del aerédromo de Llanes ha sido objeto de al menos el libro monografico de Higinio del
Rio. La otras Escuelas oficiales de Vuelo sin Motor han tenido también sus cantores,
resefiados en la Bibliografia final, pero la de Llanes estaba huérfana de este tipo de
relato aun estando cubiertas todas ellas por la magna obra de Miguel Tauler.



Emblema bordaden las solapas del uniforndel Ejército del Aire
llevado porel personal destinadoVuelo sin Motor.


https://blogger.googleusercontent.com/img/b/R29vZ2xl/AVvXsEj4Up8LeQl4dmM5RV4FNXQW8N2o3ZaFD5CzQibllGgtq6rYE22xwNmgg2QE_aoBBrbaa9I2VSlVxjNz0_FStsSRtwzznn3Rq1oJjArPyNDEC6hT1zvNw_Gsx3fcWJkF764FvoWL6pkndEA/s1600/Emblema+bordado+en+plata+para+cuello+de+VSM.jpg

2.- La guerra, el destino y un hangar

Estalla el alzamiento en julio de 1936, cosublevacion dguarniciones en muchos
puntos del pais y el comienzo del avance del ejército de Africa por el Slar de
peninsula. En el Norte el frente permanece inactivo por unos meseslhagta de la
campanfa del Norte anarzo de 1937, limitAndo$msta entonces operaciones aéreas y
a la preparacion de las instalaciones y defensas republicanas. Del camlamete L
cuenta el historiador militar asturiadotemio Mortera Pérez:

En dicho aer6dromo, entre tanto, habian continuado las obras de mejora. Se habia
construido un edificio para las funciones de torre de control y mando y algunos
almacenes y habia prosgido la construccion del hangar proyectado porejuitecto
Joaquin Ortiz. Consistia éste en una bdoveda rebajada de planta rectangular de unos
cuarenta metros de frente por unos veinte de fondo, realizada totalmente en madera, a
base de piezas ensambladagre si, que iban construyendo un grupo de carpinteros
llaniscos, dirigido por el ebanista Simén Valderrabano Escandén, de acuerdo con las
indicaciones del arquitecto. Los arcos escarzanos que la soportaban, asimismo de
madera, descansaban sobre unosiless de piedra asentados en zapatas de hormigon;
la altura hasta el suelo en el centro de aquellos era de dieciséis metros, formando asi el
conjunto un espacio didfano, sin columnas u otros apoyos en su interior, de gran
amplitud y absoluta permisividae amovimientos.

El hangar fue levantado al Sur del aer6dromo, en la ladera de la meseta que mira a
San Roque del Acebal y a la sierra de Cuera que, al igual que las otras que la
circundaban, presenta una considerable pendiente ya desde su inicio, pal lineu
preciso excavar en ella un escalon en el que se asentaria la construccion a un nivel
ligeramente inferior al terreno de vuelo, quedando asi desenfilada de las vistas desde el
mar y relativamente abrigada del posible fuego de los buques nacionasd&@poco
mas tarde, como veremos, los pilotos rusos operaron desde este aerddromo, en el hotel
de Llanes en que se hospedaban se les oyd hablar con sorpresa y admiracion del
hangar proyectado por Joaquin Ortiz. [AMP]
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2-1. El hangarsin paredes déoaquin Ortiz visto desde el NQ@936.

Las instalaciones que los republicanos yrnasionaés construyeron sucesivamente,
asi como su distribucion en el terrefigeron la base de las que tendria la posterior
escuela de vuelo sin motor.



La caida de Llaes en manos nacionalistas tuvo lugar el cinco de septiembre de 1937
y el codiciado aerédromo cambi6é automaticamente de usuarios. El destino hace que
entre los anteriores y posteriores al relevo hayamos encontrado algunos personajes
significativos para nugra historia del vuelo sin motor llanisco. Se trata de un as de la
caza republicana y otro aleman, unidos por sus comienzos en el vuelo sin motor y por su
posterior contacto, ya ancianos, con pilotos espafioles nostalgicos de aquellas escuelas y
de su higtria.

La cronologia del conflicto nos trae en primer lugar a José Maria Bravo, que nos
relata sus comienzos aviatorios poco antes de la guerra:

Me di cuenta enseguida de que me gustaba mucho el vuelo, aunque lo habia
practicado un poco en las instalacianemuy elementales, de que disponia en La
Marafiosa el Aeropopular para la practica del vuelo sin motor. Alli, a unos 13
kilbmetros de Madrid por la carretera hacia San Martin de la Vega, en una de las
lomas que miran hacia el Jarama habiamos practicadolasn muy elementales
planeadores que se empleaban para los comienzos. Se pareciarB8lRBulgleiter,

el |l l amado AGuitarr-no con que se daban
Vuel o sin Motor AAO0O y ABO, a9 coSontbsesrpu ®s ,
[IMB]

Muy a principi® del alzamientpque lesorprendd de veraneo en Asturiasomenzo
a volar desde los aerodromos de La Albericia (Santander) y Lleoe® tripulante
ametralladotbombarderwoluntarioen los trimotoreg-okke F-VII, con misiones sobre
Oviedo, EIl Ferrol, columnas gallegas y los cuarteles sublevados en Gglinhasta
que le licenciaron por no haber cumplido aun los veinte afios requeridos para su
alistamiento pero @ diciembre dd.936 consigue iraun cursade pilotaje erKirovabad
(Azerbaiyan, URSS) para regregar julio del 37seleccionado como piloto de caza,

pero destinado ya a otros frentes del conflicto. A bordo de los Polikatp®/ | i Chat o0

I
e

(0]
n

ell6 AMoscao (o fiRataodo papamarésoellevd aaltasonal es

responsabilidades operativas como jefe de escuadrilla en el Grupo 21 de caza de la
aviacion republicana y en el estado mayor del mismo. Terminada la guerra vuelve a la
URSS donde, tras ejercer otras actividades, logra incorpaard®42 a la aviacion
soviética de la Il Guerra Mundial, llegando a mandar la escolta de caza en el vuelo de
Stalin a la conferencia de Teheran. Regresa a Espafia en 1960, falleciendo en Madrid en
2009, pero, como veremos, B antes establecer estreatmntactocon la comunidad

de aficionados al vuelo y a la historia de nuestra aviacion.




El otro legendario aviador es Adolf Galland, arribado a Espafia como voluntario con
la Legion Condor. También comiensu andadura en el vuelo sin motor con 17 afios,
pero en el contexto de las limitaciones impuestas a Alemania por el tratado de Versailles
tras la | Guerra Mundialprohibicion de la aviacion de motor e incluso de las ayudas
oficiales a la de sin motor. @ola experiencia del aeromodelismo, los grupos de
aficionados debian afrontar la construccion de sus proyectos con sus propios recursos,
pero ello forj6 una determinacion y una creatividad que, rebelado el pais al tratado en
1933, llevo a la eclosion delglo a vela con los niveles de excelencia que aun detenta
Alemania. Con el resignado apoyo de su familia Galland llegéb a poseer su propio
planeadorun monoplaza del tipo Baby bien conocido en nuestras escuetasl que
sigui6 desarrollando sus habilaks alcanzando general reconocimiento. Apenas tuvo la
ocasion se hizo piloto de motor, logré ingresar en la Lufthansa y en pleno rearme pasar
a la aviacion militar en la recién nacida Luftwaffe. Como para Bravo, la caza, élite de la
aviacion de combate, &rsu aspiracion, pero inicialmente tuvo que contentarse con la
asignacion a unidades de ataque a tierra. Durante su participacion en nuestra guerra
volaria como jefe de la Escuadrilla Ill de atague con los biplanos Heink8ll He
mientras en las codiciadasscuadrillas | y Il de caza, equipadas ya con los
modernisimos monoplanos Messerschmitt M8, otros pilotos iniciaban sus carreras
de ases de la Il Guerra Mundial. Con la reactivacion del frente del Norte tiene lugar su
primer conocimiento del aerédrorde Llanes:

Cierta vez que que habiamos atacado a una columna en marcha cerca del aer6dromo
republicano de Llanes, advertimos, demasiado tarde que los Cludiissdentificacion
inicial erronea de los nacionales del caza biplano ruso Polikaqios | & Cd 0 ]
despegaban, abalanzandose sobre nosotros, lograron dispersar por completo mi
formacion. En vez de establecer el acostumbrado circulo de defensa, cada cual trat6 de
ponerse a salvo en los valles de la meseta montafiosa asturiana. Por supuesto aquello
no podia terminar bien. Mientras yo mismo era amenazado por dos Curtiss que tenia
pegados a mi cola, vi como de una de las montafias ascendia la espesa columna de
humo negro reveladora de la caida de un aparato. [AG]

2-3. Polikarpovil 5 fAChat oo 2-4. Heinkel He51

Tras la ocupacion de la zona por los nacionales, Galland nos hace una precisa
descripcion de aquel aerédromo:

Nos trasladamos a Llanes, la base mas curiosa desde la cual haya volado nunca.
Estaba situada sobre una meseta, clagkera norte caia abruptamente sobre las aguas
profundamente azules del Golfo de Vizcaya. Las tres faldas restantes poco tenian que
envidiarle en lo violento del declive, de manera que aquello era como si despegaramos



desde la azotea de un enorme rascasigunto al mar. Los estrechos limites del
aerodromo estaban guarnecidos por solidos cercos de alambre tejido para evitar
posibles caidas de aviones. El conjunto era similar a una cancha de tenis de gran
tamafio.

Aparte de su pintoresca bellezaun ladola amplia vision sobre el Golfo de Vizcaya
azul y al otro el escarpado paisaje montafiés asturiano, que se extendia hasta los picos
de Europa cubiertos de nievdanes nos ofrecia la ventaja de su proximidad inmediata
al frente. Desde alli realizdbamos l@asiete incursiones en un solo dia. [AG]

En efecto el paraje era también conocido como la Sitarea de Cué y sorprende
que Galland, que publicé sus memorias en 1953, bien después de la guerra del Pacifico
contra el Japon, no haya usado el similpgtaviones: cubierta de vuelo extendida al
m8 xi mo, puente de mando (l a #fAisl ao) m2 ni mo
lados. Asi estaban dispuestas las construcciones en el aerédromo y hasta el hangar
rebajaba su perfil en lo posible. Los dietio meses de su comision en Espafa
terminan pronto, sucediéndole en el mando de la Escuadrilla Ill el ya entonces
destacado as Werner Moldgiisalmente equipdala unidad con el nuevo caza Mé9
aun siendo un campo delicado para tan veloz aparatonGédigraria el ansiado pase a
la caza solo al regreso en Alemania, dando comienzo a su brillante carrera militar y de
as, que culmina como General Inspector de la Caza y la vuelta al combate a los mandos
del mitico caza a reaccion M2 durante el colapsmal del Reich.

Como Bravo, Galland sobrevive al conflicto con energia y deseo de contarlo, y
regresa también a Espafia, pero como residente veranieggraegte bien dispuesto a
relatar sus historias a las nuevas generaciones de aficionados. Voveremos a ello.

En un interesante croquis del campo anterior a la guerra, aun de escala desigual y
poco indicativa de las distancias reales, se destaca quedatmrzable, de 450 m,
estaba situada entre el Jario y el Palacio, no considerandose el tramo desde éste hasta el
extremo oriental, muy comprimido en el dibujo. Esta aun ausente el hangar de Joaquin
Ortiz y encambiose sefalan tres pequefios cercandakdcio. También muestra una
Airampa de acceso de aviones al campoo desd
algo inferior de éste, asi como del depédsito subterraneo de municiones, por la citada
conveniencia militar de ocultacion vistos desde el, nana ametralladora situada en el
Jaria

1C
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27. Croqui s. P a b | Asturiskal®36 Guereazivil§ cepresian en Asturiad

La herencia fisica tangible mas conocida fuera de la escuela de Llanes es sin duda su
hangar, en torno al cual hamado cierta confusién pues en efecto hubo otro en el lugar
del de Joaquin Ortiz. Sobre el original Higinio del Rio recuerda:

En distintas fases de la contienda, los pilotos soviéticos, primero, y los oficiales de la
«Legibn Coéndor», después, quedaron iegiwnados cuando vieron aquel
equipamiento. Los alemanes, en particular, le hicieron, por dentro y por fuera, cientos
de fotos de pequefio formato, en papel Agfa, para mandarlas al alto mando de la
Luftwaffe, a Berlin, y quisieron conseguir los planos. Uatengistas se movilizaron a
toda prisa y registraron a fondo la casa y el estudio de Ortiz, asi como su despacho en
el Ayuntamiento, pero no encontraron ni rastro del proyecto buscado. También
emprendieron la busqueda de Simén Valderrabano, el ebanisthapia materializado
la original obra del arquitecto, pero tampoco dieron con él. Tanto Ostjae
desempefaba entonces una labor técnica en el programa republicano de fortificaciones
militares y de refugios para la poblacion civdomo el ebanistahaga ese momento,
concejal por UGT en el Consistorio llanisco del Frente Poputarencontraban ya en
Gijon, ante la inminente caida del Frente Norte que les conduciria al exilio.[HR]

Narra queaquel hangarque carecia de puertas, razon probable deillsenabilidad,
guedaria completamente destruido en febrero de, E¢dths mismas fechas en que un
terrible viento Sur propagaria el devastador incendio de la ciudad de Santander
prosigue:
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Unos pocos afios después, sobre la misma superficie que lealpido la estructura
de Ortiz, se levantaria un nuevo hangar, de piezas prefabricadas de metal, mandado
construir por el primer jefe de la Escuela de Vuelo Sin Motor, Juan Catoira Garaboa,
un joven militar que habia hecho cursos de vuelo en distintasdadals delll Reich
[ndr. en particular en la mitica Wasserkuppejue llegd a conocer personalmente a
Hermann Goering, la mano derecha de Hitler. Esta escuela de planeadores funcioné en
Llanes desde 1944 hasta 1963, y de su hangar si existen fotaso&@liguestigadores
creen, errbneamente, que corresponden al que habia disefiado Ortiz) [HR]

No solo, sobre la paternidad del nuevo hangar ha circulado hasta hoy una ulterior
confusi-n refiri®ndose a ®I como fAal em8no
menester observar que en 1944 los alemanes habian dejado Llanes hacia siete afios y
Espafa cinco, asediados ya por la guerra en Europa. El hangar solicitado por Catoira fue
de fabricacién nacional, tipo Capeinex40 m, instalados en varios ejemplares a
principios de los afios 40 en aerédromos de la peninsula y Canarias. El disefio, también
de béveda diafana autoportante, era metalico de tipo geodésico reticular y desmontable.

-~_-

Como veremos, el de Llanes serdesto y trasladd a la nueva escuela de VsM de
Ocafa, en cuyo aer6dromo permanece completamente operativo.

Pigima 1108

{ORDEN de 21 de sepeiesbre de

1963 por ln gue we exorptia de
s formalidades de subasea y con.

o proyecto de obra «Refoemado por
wenento de obra del craslado de un

. . hangar de s Eszucds de Vuclos sin
| cmrso Ia cjecucida de Ia obra gue M”:,:.,. de Llanes & 1a de Ocaidal!
e cala, (fnll'd".'.’- autonzindose s ejecn ;
De conformidad con Jo diapmesto e 08 g Rifamt poc smaciato o,
o pirmafo tercere del apartada déc 1;{?"1':1.::"!-"! n'-‘ ’"_J," ""':'“r;l'::. “:' |
moctaw, articulo ciocoenta y siete, Hesdo, de la citachs disposicéa, por |'
capitulo quinto de la vigente Ley de . un meporte total de clentn u::\.‘.‘-..‘... :
Administracidn v Contabilidyd de Iy y unz mil ochocientas veinte pesetas. |!
Hacenda Piblica, se excepetia de las Madrid, 21 de septiombre de 1962
formaidades de sdbesta v concurm LA
CALLE

Boletin Oficial del Ministerio del Aire n.115 d&-09-1963,pp. 1107 y 1108.
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3.- Entre Cué y Andrin
La denominacién Sierra Plana de Cué, alttva a la mas localista de la Cuesta de
Cué, parece mas evocadora de un gran portaviones, unaflaageeda por las
poblaciones de Cué al Norte y Andrin al Sur. En un contexto geogréafico mas amplio, el
uso aeronautico favorece en cambio la de Aerodrdenblanes, percomofuncion de
campo de aviaci-n nosotros, por econom?a, ;
secas y | a de AEscuel ao para su misi-n en e
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3-1. Topograﬂa con Ia adicion de la rodadura al Harignr sin rastro de los mismos.

La alargada meseta, cubierta entonces de tupida hierba, supera los 2 km de longitd
con algo mas de 200 m de anchura maxima hacia su centro. Con una orientacion
aproximada ENBNSW, es notablemente plana y horizontal, y tiema elevacion
media de casi 150 m qeelmina enun promontorio o pico aislado ehl®rde Surde
unos 40 m sobre la planéamado el Cantu Jariu, o en breve el Jario, que adoptaremos.
Esta encajada entre la Autovia del Cantabrie® dctual y la costde Llanes, quen
ese accidentado tramo rico de ensenadas sigue una orientaci6RBEBBEV® sea casi a
45A con | a fipistao del campo.

Los mayores encantos de su entorno se hallan en el extremo oriental, con los
miradores de la Ballota y de la Boriza queas®man a la abrupta caida sobre las
recoletas playas de Ballota y de Andrin. Las carreteras tradicionales que llevan al campo
desde Cué y Andrin ascienden por ese extremo hasta el mirador de la Ballota, y desde
ese punto en direccion Oeste, superada tariia Garita de control de acceso, hoy se
bordea la pista de vuelo de aeromodelismo. Hay que recorrer un kilbmetro para llegar a
los edificios de la Escuela, otrora indicados como Palacio o Cuartel y hoy como Club de
Golf Municipal La Cuesta de Llanes. éptaremos el nombre de Palacio para referirnos
a ellos.

Ya poco después del cierre de la Escuela en 1963, las vistas aéreas muestran caminos
e instalaciones que no se observan en sus afios de actividad, y ahora practicamente
cubiertos por nueva vegetaciG@on el desarrollo de la cancha de golf y sus
equipamientos. La cima del Jario, donde hubo una manga de viento de la Escuela, esta
ahora ahora ocupada por granddeiaas de radio.
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3-2. Parte oeste de la pista. Camino a nuevas instalaciones, postagoeade la Escuela.
El Jario esta a la izquierda en el borde de la fotografia y Cué a la derecha.

; .‘~.1. . ‘. "'3;?5;.

2

Asimismo, al dia de hoy tampoco quedan apenas rastros de lo que fueron pistas,
rodaduras para los aviones y caminos de la Escuela, y hay que pensategée de
las nuevas plantaciones y areasgi#f, en el hUmedo clima cantabrico la vegetacion
espontanea recupera rapidamente sus dominios.

v AR
3-3. Vista desde el SE desde undlF5 6 fi C i g¢ecefao con |a Escuel a ya
Parte occidental entre el Jayi@l Palacio. Se observan dos veleros en el centro

de la pista y un camino diagonal en ladera Sur, hoy inexistente. Llanes al fondo.
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Una vista de la vertiente Sur muestra la infraestructura mas visible de la Escuela: el
Palacio y la plataforma ante, éas tiendas de campafia del campamento estival de la
MAU, la amplia rodadura y carretera de entrada hacia el extremo oriental de la pista
con un ramal hacia el nuevo hangar. Hoy solo queda la carretera principal.

3-4. Vertiente Sur del campo desdédalacio al nuevo hangar. 1950.

Lamejorvista aéreale laépocaque nos ha llegado muestra la Escuela entrealda
costa llanisca y el espectacular fondo de la montafia asturiana:

o

-5 Vistadesde eNorte de los tramos cenraly oriental del campo.

1- Picos de Europa, 2,8ierra de Cuera, -&ierra de Purdn, -Flaya de Andrin, -6Playa Ballota,
7- Mirador de la Boriza -8Mirador de la Ballota y Garita, -®Hangar, 1@Palacio, 11Jario, 12Cué.
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3-6. Panoramica actual: de abajmazquierda hacia arriba a la derecha, Andrin, Cué y Llanes.
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4.- Comienzos de la Escuela

Un Decreto de 15 de diciembre de 1939 autoriza a la Falange a organizar Escuelas de
Vuelo sin Motor en todo el territorio nacional:

BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO 17 diciembre 1839

Pagina 7092

DECRETO de 15 de diciembre de 1939 autorizando
a F. E 1.y delas J. O. N. S. para organizar en
todo el territorio nacional Escuelas de Vuelos sin
Motor, dependientes del Ministerio del Aire.

La instruccion premilitar que, al mismo tiempo
que prepara a la juventud para cumplir su mas
sagrado deber, la orienta y selecciona, es de urgente
necesidad implantarla en el Ejército del Alre para
ir templando el alna de los futuros pilotos y acos-
tumbrarlos al medio en que van a desarrollar sus
actividades.

En su virtud, a propuesta del Ministro del Afre,
¥ previa deliberacién del Consejo de Ministros,

DISPONGO:

Articulo primero.—Se autoriza a F. E. T. y de
las J. O. N. S. para organizar en todo el territoric
nacional Escuelas de Vuelos sin Motor. Afecta a
cada una de estas Escuelas halira una Seccién de
Aeromodelismo.

Articulo segundo.—La finalidad de estas Escuelas
es dar a la juventud espafiola una educabion pre-
aviatoria en un ambiente nacionalsindicalista de
hermandad. amor al peligro, al trabajo y al estudio
y la de racilitar la practica del deporte aéreo a
cuantos espaiioles simpaticen con esta rama de la
Aviacion.

Articulo tercero.—La direccion de todas las Es-
cnelus, en su parte técnica, tanto en la ensefianza
del vaelo como en la construceién y entretenimiento
del malterial, corresponde al Ministerio del Afre. Los
gustos, la administracién y educacién, a la Secre-
taria General de ¥ .E. T. y de las J. O. N. S.

Articulo cuarto.—Todas las Escuelas se regiran
por un Reglamento que sera redactado por el Mi-
nisterio del Aire con la colaboracién de dos Dele-
gados de F. E. T. y de las J. O. N. S, en el plazo
maximo de un mes, a partir de la fecha de pu-
blicacion de este Decreto en el BOLETIN OFICIAL
DEL ESTADO.

Articulo quinto.—Se organizaré, con carécter pro-
visional, una Escuela de Vuelo sin Motor en Mon-
florite (Huesca), con el fin de formar un cuadro de
pilotos instructores de vuelo sin motor en numero
suficiente para poder infciar la instruccién’ en las
demdas Escuelas que se vayan organizando.

Articulo sexto.—El titulo de piloto «C» obtenido
en estas Escuelas serd condiclén preferente para el
ingreso en las Convocatorias que se anuncien para
la formacién del personal técnico y navegante del
Ejército del Alre, siempre que los que & .ella con-

curran reunan las demas condiciones que .para cada
Convocatoria se exijan.

Articulo séptimo. — Quedan derogadas cuantas

disposiciones se opongan a lo establecido en el pre-
sente Decreto.

Asi lo dispongo por el presente Decreto, dado en
Madrid a quince de diciembre de mil novecientos
treinta y nueve.—Afo de la Victoria.

FRANCISCO FRANCO

El Ministro del Aire,
JUAN YAGUE BLANCO

DECRETO de 15 de diciembre de 1939 autorizando
la organizacién de Aero-Clubs en cualquier lugar
de Espaia.

La gran aficién que por la Aeronautica siente la

juventud espanola debe encauzarse para que este
deporte sano y viril sirva a los intereses de la Pa-
tria, formando Pilotos y manteniendo, en vuelo, a
los ya licenciados. Estos puede conseguir resucitan-
do asoclaclones de nambre antiguo con el espiritu
de servicio y disciplina, normas del nuevo Estado.

En su consecuencia, a propuesta del Ministro del
Alre y previa dellberacién del Consejo de Ministros,

DISPONGO:

Articulo primero.—Podran organizarse Aero-Clubs
en cualquier lugar de Espaifia, slempre que se reunan
clen o mas socios cotizantes, obtengan la aproba-
ci6n de la Direcclén General de Aviacién Civil'y
cuenten con la-propiedad .0 autorizacién de disfrute
de un campo adecuado para vuelos con motor. En
este campo radicard, precisamente, el domicilio so_
cial, pudiendo, ademas, tener en la ciudad un domi-
cilio anexo.

Artfculo segundo.—Los Aero-Clubs propondran
sus estatutos de régimen interno, y una vez apro-
bados por la Direccién General de Aviacion Civil,
seguiran las normas que establezcan las Leyes del
pais.

Articulo tercero.—Estan obligados los Aero-Clubs
a llevar estadistica de sus actividades, lo mismo
didéacticas que econémicas, para deducir el coste de
la ensefianza de pilotaje u hora de vuelo de entre-
namiento. Llevaran también separadamente y en
la forma que se ordene, las cuentas que se refie-
ran a subvencién, como auxilio a personal, material
0 de cualquier clase que reciban del Estado.

Artfculo cuarto.—La unién de los Aero-Clubs na-
cionales forma la Federacién Aeronautica Nacional,
que desempefiard por sf o valiéndose de los Aero-
Clubs, las siguientes misiones:
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Mientras los aspectosdéicos aeronauticos son responsabilidad del Ejército del Aire,
corresponden a Falange la administracion y la educaciébn, comenzando por el
aeromodelismo como formacion impartible desde la infancia. Se preveé la publicacion de
un Reglamento, que reproducinmés adelante.

Siguiendo estas directrices, con el teniente coronel Juan Bono Boix al frente de la
Direccion General de Aviacion Civil del reciente Ministerio del Aire, recorren el pais
AGruposexpkboobpadoreso para deter aseseuelasposi bl ¢
Para aprovechar la experiencia de la treintena clubes de anteguerra se visitan muchos de
los terrenos donde aquéllos volaban, como en el caso de Monflorite en Huesca, también
aerédromos ya poco utilizados como el que nos ocupa y otrosgzokipares. El caso
de Llanes estd ligado ademas a una notable dinastia familiar aeronautica espafiola.
Miguel Tauler cuenta:

El envio del Grupo Aerexplorador a aquel antiguo aer6dromo por parte del
teniente coronel Bono se debia al hecho del destilaoCireccion General del mayor
de los hermanos Llaca (Pepe), oriundos del pueblo de Llanes de Posada, distante de
Llanes unos pocos kilometros. Por este motivo, sabia de la existencia del campo de
vuelo. Pepe Llaca en aquel entonces ostentaba la graduaeocapitan piloto del
Ejército del Aire y antes de la guerra habia tenido fama de gran deportista en las filas
de la FUE[ndr. afiadimos aqui que en la Il GM vol6 como piloto de caza en el frente
ruso con la 4 Escuadrilla Azul espafiola, integrada en laftiaffe en 1941].El
Director General, atendiendo la sugerencia del mayor de los Llaca, orden6é a Juan
Catoira que se desplazase a Llanes para informarle sobre la idoneidad y viabilidad de
la instalacion de una Escuela de Pilotos de Vuelo sin Motor en aggiteisto
aerodromo. Era el 15 de septiembre de 1942. En la mision habia colabarocho
hemos vistoAugusto Nufiez. El informe de Juan Catoira fue muy favorable, por lo que
el 15 de octubre, el Director general le ordend trasladase a Llanes los medios
materiales que se estaban utilizando en Santa Colomba de S¢miozprov. de Ledn]

La infraestructura del aerodromo de Llanes consistia en un modestisimo edificio, en
la planta baja estaban la cocina y el botiquin, y en la alta habia dos dormitorios con
dos camas cada uno y un comedstar. Inmediato al edificio se hallaba un refugio,
también muy precario, que fue habilitado como barracén. Muy pronto, albergé a un
par de planeadores elementakeSchulgleiter38» y al «<Grunau Baby Il B procedente
de SantaColomba; se conservaban ademas las grandes paredes de lo que fue, durante
nuestra guerra civil, un hangdndr. el ya citado de Joaquin Ortiz]

Este Grupo aeraxplorador inicié sus actividades utilizando k&Schulgleiter38» y
el «Baby», consiguiendo goeste Ultimo vuelos de 10 y 20 minutos, aprovechando las
ascendencias orograficas generadas por los vientos dominantes del noroeste y del
noreste con intensidades de 3,5 m/s. En estas primeras actividades de tanteo,
colaboraron con mucho entusiasmo losiwes de la localidad. Por su parte los
Instructores fueron mejorando paulatinamente las permanencias de los vuelos,
llegando el mes de diciembre sin haber tenido que lamentar ni el mas minimo
accidente.

Durante estas primeras actividades, el Grupo fuey misitado por el teniente
coronel Bono, los comandantes Ordovas y Serrano de Pablo, el Capitan Llaca y el
teniente Ferndndez Quintanilla. Un refuerzo muy estimado fue el destino al Grupo de
un vehiculo ligero. [MT]
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4-2. Agusto Nufiez y Juan Catoira en un descanso junto al velero Baby. Abril 1942.

La imagen testimonia que en los primeros afios la uniformidad, dependiente de
Falange, dictaba la camisa azul, al menos en las ocasiones fornaldssyaviones la
escarapela con el yugo y las flechas rojos en la cola y entre la matricula.

El palacio lucia ya en su frontispicio el emblema del Ejército del Aire. La
arquitectura parece construida en torno al estrecho cuerpo central de dos plantas, co
observatorio o torre de control durante la guerra en la azotea, adosando al este y al oeste
sendas alas, cada una de dos plantas con prolongaciones de mayor extensién de una
sola. El entrante de la torre bajo el emblema se aprovecharia pronto @ararganevo
espacio en la planta baja. El ala oeste de una planta se destinaba a dormitorio y servicios
de los alumnos mientras en la este, que tenia adosada una gran ampliacién hacia el sur,
estaban el comedor, la cocina y el botiquin.

19



4-4. Fachada norte del palacio desde la pista.

La Orden de 3 abril de 1944 designa los alumnos admitidos para las escuelas de
Vuelo sin Motor. A la de Llanes iria un reducido grupo, entre los que se encontraban
José Maria Gonzalez Mtajo, Roberto Bermudez de Castinego profesores de las
escuelasBernaldo de Quirés;ollado Ortiz,y otros que cita Tauler. El curso era para la
obtenci-n de los t2tulos elemental38s #AAO0
lanzados con gomas, mierdra que | os fACO se reali zaban en
inicialmente para la formacién de los instructores que proveerian a las otras escuelas.
Los instructores del curso fueron el propio Juan Catoira, primer jefe de la Escuela,
Antonio Lopez Pérez, Gllermo Goémez Gonzélez y Julian Villamor Veguillas,
incorporandose poco después Cecilio Rodriguez Naveira. Terminado el curso todos los
alumnos se trasladaron a Monflorite para ob

Del reparto de funciones entre las nacientes escuetast@sonio la cartilla médica
de Daniel Llaca Alvarez, hermano del capitan José Llaca, durante su curso de instructor
en Monflorite en 1943. Pronto se incorporaria a la escuela de Llanes, de la que seria jefe
en 1947. El jefe de escuela, en Huesca azddrs¥alentin Izquierdo, era responsable de
llevar control de los examenes médicos firmando la cartilla, que nos proporciona
ademas la unica fotografia que tenemos de Daniel Llaca, tragicamente fallecido en
1952.

RECONOCIMIENTO MEDICO

Datos de los reconocimientos.
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4-5. Cartilla médica de Daniel Llaca Arez. Huesca, 1943
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Sobre los parcos medios de los comienzos Téauler narra que, no estando adn
disponible el dormitorio de la escuela, el pequefio grupo de alumnos se alojaba en Cué.

4-6. El SG38 lanzado con sndows desde el Jaio.

El lanzamientodé¢ os pl aneadores con | as cuerdas el
requeria un numeroso equipo ademas del piloto y del instructor que sujetaba la punta
del ala: al menos cuatro o cinco alumnos tensando cada banda de los sandows y otros
tantos sujetando la @hasta recibir la orden de suelta. El primer curso era tan reducido
en numero que fue necesario recurrir al caballo del guarda de la Escuela, llamado
Evelino-creemos que el duefipara tirar de una de las bandas mientras las cocineras y
personal de lamhpieza ayudaban a sujetar la cola. Los3Gy el Baby se guardaban
en un precario refugio, habilitado como barracon, contiguo a levante del palacio, donde
después estaria también el taller de reparacién y mantenimiento y otros servicios, antes
de contar on el nuevo hangar metalico en el lugar del de madera de la guerra.

4-7. Foto actual de satélite de.las casas del Club de Golf.

Durante los veinte afios de existencia de la Escuela hubo muy pocas variaciones en
las instalaciones. En una foto de sat&itéual vemos en 1 una construccion entonces
inexistente, en 2 los edificios del palacio practicamente invariados, donde se aprecia el
entrante en el central, y recuadrada en 3 la planta del antiguo baoegpada en la
imagen por una construccion mé&grecha. La principal novedad fue el nuevo hangar
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500 m al este, de cuyo emplazamiento, hoy cubierto pértps e e n 0 de aréna a mp a s
del campo de golf, no queda huella apreciable.

El cambio mas visible en el palacio, realizado muy al comienzo, fdel ébcal de
planta baja en el entrante, que da a la fachada su caracteristico aspecto.

Ty

4-8. El palacio durante los afios de la Escukli izq.en primer término
una esquina déarracon provisional. El Jario al fondo.

Para suplirlas funciones ddos tres pequefios hangares adosados anteriores a la
guerra indicados en el croquis72 se construye para la Escuela uno provisional
contiguo al palacio a levante del mismo. Tendra usos de almacén, taller y otros, para lo
que sufrird remodelaciones y adicggsn como se observa en la fotografih 5

4-9. Barrac6rhangar provisional del comienzo de la Escuela
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5.- El nuevo espiritu del Vuelo sin Motor

Lo que desde hoy parece una expresion del exaltado espiritu patriotico de la nueva
era, visible en particula en la ritualidad ceremonial de la Escuela, estaba en realidad
regimentado en notable detalle. Se trataba de fundir en una nueva sintesis el espiritu
técnico, deportivo y de aventura del vuelo, ya presente en los clubes de preguerra, con la
disciplina prenilitar y el ideario, estilo y simbologia de Falange, aunque esto ultimo se
atenuaria bastante pronto, en parte como consecuencia del mutado contexto
internacional.

REGLAMENTO DE LAS ESCUELAS DE VUELOS SIN MOTOHR2)

De los alumnos
Articulo 1 Al llegar el alumno, si ho es militar, se presentara en la Jefatovancial o
Local de F.E.T. y de las J.O.N.S., la que dara aviso telefénico al Jef&deuela, que
dispondra el traslado a la misma. Los alumnos que sean militelefenearan
directamente la Escuela.
Articulo 2 El alumno se presentard en la Escuela, correctamente vestido con el
uniforme del Partido o militar, al Profesor de Servicio, quien le enviara en el acto al
Mayordomo, del que recibira instrucciones.
Articulo 3. Ningln alumno seuwsentara ya de la Escuela sin la previa autorizatgbn
Profesor de Servicio, quedando sometido en todo al régimen de la Esteerilango
presente que un gran amor al trabajo, un acendrado espiritu de sesacidfigio, el
culto al honor y al compafismo y una permanente ansiedad de votarstituiran las
principales normas de su vida escolar.
Articulo 4. Siendo la primordial misién del Volovelismo la educacion aerondutica
premilitar, causaran baja con caracter ejemplar cuantos alumnos no se ajlasse
normas de conducir que sefiala el articulo anterior.
Articulo 5 Todo alumno dispondr4 desde el momento de su presentacién de un
coeficiente de conducta de diez puntos. El agotarlo sera motivo de expusé&iiata
de la Escuela. La administracide este coeficiente de conducta gataativa del Jefe
de la Escuela.
Articulo 6. Todo alumno podra dirigirse a sus superiores por conducto reglamentario,
siendo éste el del Alumno distinguido Jefe de Grupo, el que dara cuenta al Profesor de
Servicio, quén a su vez lo tramitara el Jefe de la Escuela.
Articulo 7. A su incorporacion a la Escuela, los alumnos seran clasificados en grupos
para la instruccion de pilotaje. El Profesor de Vuelo correspondiente nombrar&ldesde
principio como Alumno Distinguidal mas caracterizado de los de su grupo. Este
Alumno distinguido sera el Jefe de su Grupo y la autoridad intermedia ealiienab y
el Profesor. Semanalmente, los Profesores propondran al Jefe de la Bscaleianos
gue por sus méritos deben ocuparaebo de Alumno distinguido.
Articulo 8 EI Mayordomo recogera, previo recibo, el dinero que los alumnos lleven en
el momento de su presentacion, asi como cuantas prendas y enseres no sean
reglamentarios. Finalizado el curso los alumnos recuperaranregadd mediante el
recibo correspondiente.
Articulo 9. Se prohibe a los alumnos disponer de almacén particular de viveres, no
realizando mas comidas que las reglamentarias de la Escuela.

De los Alumnos distinguidos.
Articulo 10 Al frente de cada Grupo habun Alumno distinguido, que senémbrado
por el Jefe de la Escuela a propuesta del Profesor correspondientérjuera los
méritos contraidos. Sera la autoridad intermedia entre el Profesdklynaho. Como
Jefe inmediato del alumno, se hara queyerespetar de los de sGrupo, no
disimulandoles jamas las faltas de subordinacion y disciplina; infunditésetie su
Grupo gran amor al trabajo y mucha exactitud en el desempefio aldigasiones.

23



Articulo 11 Al empezar los vuelos pasara revista aGuipo, dando parte de las
novedades al Profesor, de quien sera en todo momento un auxiliar valioso.
Articulo 12 EI Alumno distinguido que no se hiciera acreedor de tal honor sera
destituido de su cargo, conforme al articulo 7°
Equipo y uniformidad
Articulo 13 El alumno no militar llevara a la Escuela el uniforme completdPdeido,
con constituira requisito indispensable para efectuar su incorporacion mas:
T Un par de botas negras de campo.
T Un par de alpargatas blancas
T Tres pares de calcetines bitas de deporte.
T Tres pares de calcetines corrientes.
T Tres calzoncillos
i Tres camisas azul es
T Cuatro pafiuelos.
Bolsa personal de aseo con toallas, cepillo para los dientes y para la ropa, peine, etc.;
aguj a, hil os, botones, et cé
El equipo de vuelo Ifacilitara la Escuela, recogiéndolo del alumno cuando daaise
en la misma.
Articulo 14 Queda prohibido usar otras prendas que las reglamentarias que se citan.
Articulo 15 Antes de salir de paseo, los alumnos sufriran una minuciosa revista de
policiapor el Profesor de Servicio, quien a su vez rechazara los que a su juaSitEmo
en condiciones de ser ante el exterior exponente fiel de la disciplina militar de la
Escuela.
Articulo 16.EI comportamiento de los alumnos en la plaza se ajustara a taasuar
conducta que sefiala el ar’ticulo 3°, constituyendo falta grave su infraccion.

Del Jefe de la Escuela.
Articulo 17 El Jefe de la Escuela sera el Unico responsable ante la Superioridad de la
disciplina, instruccién, material, administracion, y enegah de la marcha, buenden
y funcionamiento de la Escuela.

De los Profesores.
Articulo 18.Estaran a las inmediatas 6rdenes del Jefe de la Escuela y sar@jmas
colaboradores; modelos de disciplina, austeridad, amor al trabajo y espifadis en
gue mirarse los alumnos, a los que deben tratar tan familiarmente peamita una
estrecha disciplina.
Como inmediatos subordinados del Jefe, exigiran en todo momento a los alumnos vy
demas personal de la Escuela la mas severa observancia del éheglabndenes y
cuantas disposiciones emanen del Jefe de la misma.
Los Profesores observaran la correccion mas extremada con todas los Alumnos, si
reprenderlos con palabras malsonantes o molestas. Deben ser sus consejeros, sus guias,
a los que deben acudiiempre en consulta de cuantas dudas se les ofrezcan
Articulo 19.Todo Profesor queda obligado a guardar el mayor secreto de la apiion
le merezcan los alumnos, ya como conducta personal o respecto a sus aptitudes de
pilotaje, que sélo expondra anéd Jefe de la Escuela. Tan importante norma sera
observada con todo rigor.
Articulo 20. Diariamente se nombrara un Profesor de Servicio, quien por ningun
concepto podra ausentarse de la Escuela. En ausencia del Jefe sera su representante y
responsablerde él de cuantas novedades ocurran en la Escuela.
Acompafara al Jefe en las visitas que éste haga a los locales y dependencias para
responder ante él de cuantas anormalidades observe, y exigira la masisssm@ncia
de los actos que el horario sefialégs que asistira personalmente.

Del Mayordomo.
Articulo 21. Instruir4 al alumno en el arreglo de su cama y colocacion del equipo.
Vigilar4 la limpieza de los locales, utensilios y menaje. Confeccion de las comidas,
buen orden en todo el interior de ledificios, cocina, dormitorios, botiquin, siendo el
inmediato responsable ante el Profesor de Servicio.

24



Articulo 22.Diariamente vigilar4 ¢ on frecuencia la cocina, | os trabajos de policia, y
cuidard de una manera permanente de los intereses de la Esmmelasi fueran
propios.
Del Médico y Practicante.
Articulo 23.No se podrd efectuar practica de vuelo sin la presencia del Médico de la
Escuela.
Diariamente pasard reconocimiento a los alumnos y demdas personal que lo necesite,
dando cuenta al Profesor 8ervicio. Efectuara los reconocimientos psicofisiolég@os
los alumnos de nuevo ingreso, extendiéndoles la correspondiente ficha, quensisa lo
completa posible. El resultado de estos reconocimientos los elevara directainjefee
de la Escuela.
Cuidaé que el botiquin y enfermeria se hallen debidamente atendidos ylicopiéaa
maxima exigible, dando cuenta al Profesor de Servicio de las novedadestayae y
asesorara al Jefe de la Escuela de todas las medidas higiénicas mpmesado tomar
en beneficio del personal de la misma.
Al finalizar el curso elevara al Jefe un informe estadistico del estado sanitseivado
durante el mismo.
Del Cocinero
Articulo 24.Estara secundado por dos pinches y los alumnos nombrados diariamente
para este seicio, y todos a las inmediatas érdenes del Mayordomo, al quedanéa
de cuantas novedades ocurrieran en el desempefio de su importante funcion.
Organizacién de la Escuela.
Articulo 25.Su organizacion serd la siguiente:
Una Jefatura de la Escuela dejlee dependeran dos secciones:
a) Seccion de Vuelos.
b) Seccion Técnica, y una Secretaria.
En la Seccién Técnica sera el Jefe al menos un Maestro de Taller, deepgéaderan
todos los mecéanicos, montadores o carpinteros, y tendra a su cargorteaaon y
revision del material de vuelo y de arrastre.
La Secretaria constara de tres Secciones y estara a cargo de un contable. Ademas de la
parte administrativa tendrd a su cargo la correspondencia y documentacion de la
Escuela, secundado por un mecantmr
Articulo 26. La plantilla del personal sera siguiente:
i Un Jefe de Escuela
T Un Jefe de Taller
T Un Contable
iSeis Profesores de Vuelo (Pilotos ACO0)
T Cuatro Montadores o Carpinteros.
i Un Mayordomo
i Un Mecandgrafo
T Un Cocinero
i Dos Pinches
i Un Guarda
T Tres Lavanderakimpiadoras.
Documentacién que debe llevar la Escuela
Articulo 27.Libro de vuelos.
i Un libro de a bordo por avion, en el que constaran: reparaciones, roturas,
horas de vuelo y lanzamientos, verificaciones, etc.
T Inventario del mterial de vuelo y repuestos.
T Idem de materias primas.
T Idem de utensilios y menaje.
T Libro de contabilidad.
T Papeleta diaria de comida.
i Estadillo diario de personal.
T Partes de actividades (vuelos, clases, etc).
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Sanciones.
Articulo 28.Todos loscorrectivos impuestos en la Escuela tendran caracter eje@elar.
consideraran faltas graves las que se cometan contra:
i La aficion al vuelo.
T El amor al trabajo.
i El honor y el compaiierismo.
T Ladisciplina
I El aseo e higiene personal.
Las sancionesesan: represion privada, publica (ante los alumnos), suprésimgoral
del uso del emblema de la Escuela, regargo en el servicio mecapéroibimiento
para la expulsion ante los alumnos, y expulsiénasistencia a casas de prostitucion
sera causa dexpulsion.
La expulsion se efectuara al frente de toda la Escuela, formada con unifopasede
con la maxima ceremonia.

Espiritu.
Articulo 29.EI espiritu de la Escuela debe ser el de la mas sana alegria, conguatible
la mas rigida disciplina, com@esponde a una juventud que es esperangapbdia.
El espiritu de los alumnos debe basarse en el arrojo y decisibn, como corresponde a la
juventud que practica tan viril deporte.
Las canciones patridticas deben fomentar el ambiente espiritual de &aEsctalffin,
los desfiles y actos de recreo en el campo deben ir acompafados de estas canciones.

LA DIRECCION GENERAL DE AVIACION CIVIL.
Madrid, marzo de 1942.

Los alumnos vivian jornadas muy densas de actividad. Esto, unido a la dureza fisica
del sidgema de lanzamiento con sandows de los planeadores y de la posterior
recuperacion delos misnos empujandoloscuesta arriba en el Jario, les hizo
merecedores del apodo | ocal de fAcurritoso.

5-1. Promocién de 1947 formada para la gimnasia.
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Entre lasconsignas observadas con mayor entusiasmo estaba sin duda la del Articulo 29.
Antonio HernandeR o s al umno de t2tul o i Co en 1948,
canciones al uso, cuyos excesos verbales y de espiritu de cuerpo nos limitamos a consignar.

FUERAEL MOTOR
Estribillo: No queremos hélicefuera el motoii

porquevolar a velai volara a vela es lomejor.
La artilleriaT con sus cafionésnos la pasamos por los riflones/ Estribillo
Caballeriai arma imperiali cada soldadd es un aimal. / Estribillo
Madre que tufd hay por la via es que ha pasadola infanteria / Estribillo
De la marinai nos cachondeamdsy desde el airé la ametrallamos/ Estribillo
Los ingeniero$ con sus canales son albafiles de dos realed.Estrihillo
Paracaidistag fuerza muy bruté cada soldado es up----. / Estribillo
Aviacioni arma eleganté cada pilotoi tiene su amanté.Estribillo
Aviaciéni arma eleganté cada cadeté es un pedanté.Estribillo
Nuestro Schugleiter i es cosa bugi que aunque se cueldano entra en barrend.Estribillo
Nuestro velerd algo bestiali que sin motof puede volar/ Estribillo.
Paracaidag trasto sencilld si no se abré estas perdidd. Estribillo

ARRIBA AVIONES A VOLAR

Arriba aviones a var i Que amanece yiaNacié en Espafia Otro nuevo sol

I que nuestro espiritlinundo de lui Cruzan avione$ el azuli Cielo espafiol.
Alumnos aviadores seréis las ala$ de la Espafa imperidl lucharemos por la patria
T por Espafd Que bello esolar.

No llores madre querida cuando tu hijo al airé se va a volai Porque aunque su
cuerpo muerd En el cielo su alma vivira

Si en lucha ruge tu motdr Te late fuerte el corazénEspafia es tu blasdnAviador

y es el aird Tu verdadero awr -

Arriba aviones a volai Que amanece ya.

AGUILAS DE ESPARNfragmento)
Si el viento sopla que soplé que sople @i que mi corazén le esperaya
con mi velero y mi alma lo vencérémperio forjaré .

OTRA
Salid nifias al balconqu e lrorsi tAhocsuAi vamos pasando
y al compés de esta cancidtos corazone$ vamos robando [AHR]

Sobreespiritu que debian encarnar los profesoessstia unulterior idearig explicitado
de forma cabal por Migueldaliler en su escritéiHacia una pedagogidel Vuelo sin
Motoro. De este evangelio oficioso de las Escuelas, publicado también en la Revista
Avion de la épocatecogemos en Agmdice las paginas tomadas del libro del mismo
autor . Er a un a IViydlamatpramoeidn ides Instrugtores asiados a
grado militar que se incorporé a las Escuelas en 1955, y describe el espiritu de ese
momento emuchos estamentakel pais.

Para los alumnos, al margen de las motivaciones individuales que les atrajeron a las
Escuelas, de la sorpresa por la igikieca militar y tanta dureza fisica para volar poco,
todos coinciden en una cosa: la primera salida del entorno familiar y local de origen, el
compaferismo, formar, desfilar, cantar canciones de amor y de guerra, el interés de
muchos por el vuelo en sigy orgullo de todos por estar haciendo algo que los situaba
por encima del comun de los mortales, todo eso para unos jovenes de poco mas de
quince afios fue una experiencia Unica, divertida e inolvidable.
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Al menos como reflejo del que se practicaberé, el aeromodelismo era una aficion
ya presente en la Espafia de preguerra, pero se institucionaliz6 como vehiculo de
formacion aeronautica bajo Falange. Hubo escuelas en muchas poblaciones del pais y
en particular en las importantes que eran sede deslascde VsM, el caso de Huesca y
ciertamente el de Madrid con la escuela de VsM del Cerro. En Monflorite se hizo cargo
del aeromodelismo un suboficial y piloto de vuelo sin motor, y hasta un profesor fue
jefe de la escuela de aeromodelismo de la capitainemomento. Que esta siembra se
intentase también en Llanes parece atestiguarlo una fotograftano se ha podido
documentar que tuviese continuidad y aparece completamente desligada de la actividad
actual.

5-2. Juan Catoira, jefe de la Escuelavdd/

Escarapela de Falange en aviones Embl ema o fArokiskio del Ej ®r
en la inmediata posguerra como el del frontispicio de la Escuela
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6.- Actividad y vida en la Escuela

Una vez insurado el égimen normal de funcionamiento con un cuadro de
profesores estable numéricamente, son pocos los alumnos de Llanes cuyo testimonio
hemos podido recoger. El mas antiguo se remonta a 1948. El ya presenitacio
HernandezZRos Murcia, ingenieroeaonautico y sobrino de Juan de la Cierva, es un
ejempl o t2pico del paso por | a Escuel a de
y a continuaci-n por Ll anes para completar
verano en su caso. Nos ofrece emfa de diario la vivencia de los desplazamientos a
las escuelas desde todos los rincones del pais y la vida en la Escuela y en la tierra
llanisca, vistos con los ojos de un joven de 18 afios, que merece transcribirse en su
totalidad.

6-1. Carnet yitulos deAntonio HernandeRos

29



El diario esta marcado por algunas fechas y paginas del cuaderno:

30AQost01.948
24) Por fin salimos de Madrid a las 18I lunes no logramos la lista de embarque y casi

perdemos el tren por no sacar el billete con lgalig’royectos que no se realizan para el tren.
Vamos 13 entre ellos Zlatko. Cogemos dos departamentos. Dormimos en las redes y en el
departamento que hay sobre el pasillo.

25) Al salir de Venta de Bafios se salen de la via 4 vagones y perdemos 3 horesn lze d
un vendedor de caramelos que dos son dementesy deevard i g o a l churrero fAMiIi
Pumimuert o @A par a \eiaren by afantander yacoger @lnrénale la costa de
las 17,30. Ainfino me compen§a y me Vv oy e nAzieolic. ldego ylelacgentrbd@ c o n
los cadetes de Somosierra. No hay novata@ssn disciplina. Los otros tienen que dormir en
una pension de Llanes

26) Por la mafana se vuel a. LPbrdag tarde cdeo s finov
ichirimirifA y no se vuel a.

27) No se vuela debido a que las nubes son bajas. Juego al ajedrez con Meier y asociados
ganamos a otro. Llegan por la tarde en camil@sKranich.

28) Por la mafiana arreglo del hangdarrer, fregar aparatos, quitar grasa, desembalar los
Kranich. Una mafiaa digna de pilotos. Por la tarde mejora el tiempo y se vuela. Llegan dos
camiones con seminaristas de jesuitas.

29) Domingo.Vamos a misa de 10 1/2 @ué. Zlatko tocd el arménium. En la iglesia se
colocan aqui... Luego fuimos a la playa que estaba resgada por dos islas. Voy a coger
una cosa rara y al ir a cogerla me avisan que escuece mucho y se pasa uno 6 horas botando.
Me alejé de espaldas. En mi vida he nadado tan rapido. Salimos los dltimos y tuvimos que subir
a la escuela a todo gas. Por la tardespués de comer espléndidamente y darnos una merienda
cena a eso de las 5 me fui a Llanes con Pedro y Encabo. En Cué tomamos sidra y una lata de
sardinas que tenian. En Lloves hablaron en la calle con unas chicas. A mi me pegantéfi g u e
sime habiacomdo | a | engua el gat of. Pero segu2 call a
Yo fui a entregar una carta al administrador de Veleterra pero no estaba. Merendé con un
grupo de cadetes en una tienducha y fuimos a tomar sidra a la fabrica. Pagé Berriatia que
llegé tras su acidentalito.Hablé con Hiro Hito que también quiere ser ingeniero aeronautico y
subi ca €, Castillo y Calvo con tiempo y sin prisa. Hizo muy buen dia.

30) También amanece bueno. Por la mafiana dan varias (5) siiettasvuelos solo
a bordo] entre ellas lade Hiro Hito. Por la tarde llegan muchos turistas peatgnes
entre ellos 3 seminaristas jd&as uno de ellos japonés. También unas chicas que
pasean on Queipo . Luego bajamos a Andrin FafuBelinchén P. Vazquez Meier y
yo. Tomo sidra pulpo y paneldoy una carta a Hiro Hito para que la eche.

He volado erCigiiefia. La primera vez que subo en un aparato con motor. EI motor ruge. Se
tensa el cable y los aparatos emprenden veloz carEdreontacto con el suelo es cada vaism
débil, luego va a slios y por fin pierde todo contacto. Seguro se eleva. El ruido del motor es
enorme. El paisaje preciosoer y ti err a. Leves corrientes de
est - magoo. Por fin |l os 400 ms. El vebrseg o se s
reduce a media marcha y algunas vueltas para desceuadarcon resbalamiento de ala para
perder altura. Mala impresion. Se suelta el cablea vuelta rds y toma de tierra. El Fieseler
va inclinadg me daban ganas de tirar de la palanca a la dereche parecia que iba a rozar
el plano. Las ruedas se abren y suena todo a lata. Motor y frenos. De nuevo en linea me abre la
puerta el piloto y abajo de nuevo.

31) Por la mafiana dan sueltas aTambién hace bueno. Estoy en el hangar. Se monta otro
Baby, el EQ 1i 108 y se cargan tres en el camion para bajarlos a carpinteria.
1 Septiembre

Se vuela por la tarde y bajo a Andrin a merendar. Escribo a Ramén y a Casa y se las llevan a
Madrid. Vamos quedando solos los de Somosierra. Por la noche hay un ptaidmeero
muy poco.
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(Vaya cuadernos que venden en Andiirmenos es un recuerdo 30 Agostd {ir. nuevo
cuaderno]

6-2. Avién remolcador Flésler-E|5 6 ACi g¢e Ta0 en aterriz aj e.

1) Volamos y saco fotos. A las 12 bajamos a la playa al mamdtatko. Nuevas sueltas por
la tarde. Castro da una vuelta deasnpor evitar la pista ocupada y baja demasiado. Aterriza
colgado a medio metro de la casilla transformador al borde de un barranco. Guloefa
cincha del patin. Ba@a a Andrin y juego ads bolos con Encabo contra Berriatla y Vela.
Perdimos por Encabo. Nos incorporan al grupo tiglientellaca per o sol o para fp
Meiery a mi .

3 Sepembre

2) Nos enchufamos con los cables del hangar y estamos toda la mafianadad&sedoes en
la Ciguefa. Bajo a Andrin. Ya vamos quedando casi todos los de SomosierradBscétas.
4 Sepembre

3) Viento W. Llueve copiosamente. Clase teéram@maometrpvariometro y altimetro. Sélo
salgo a Andrin y me calo a la vuelta. Pobre Encabo .

4) Sigue elviento Galiciano y la lluvia. Clase tedric®e Servicio eprof A. Pérez Gmez.
Ojala me toque. Dia de dormitorio. Desarman el COBA

5 Sepiembre
4) Sigue WSin salir ni siquiera a Andrin.

6 Sepembre

5) Domingo. Misa en Cué&latkotoc6 el armoéniumLuego volvi a la escuela. Por la tarde
bajé a Llanes con Cachito Rdduez y Nevado, que Abandonamos porque no nos agradaba
su comportamiento en la calle. Lo pasamos bien. Encargamos fotda yualta Rodiguez
habl - de | a AAl e ganospordacarretera u eato.tEs yn ahico exdelantee
7 Sepembre

6) Por fin cambia el viento y se puede volar. Comienzan su&ltgsa Andrin y juego con
Rodriguez y Meier contra P. Alonso y otro y empatamos a 54. Hubo que tirar denSgrata
Berriatua.

7) Mas sueltas. Rubio hace un vuelo &aby muy bueno aprovechando una térmigaso
gue parec?2a fAMant af. deNafésezBamendsuconennoveh Saed grupo
Encabg Cachito y yo. Acaban casi todos los cadetes. Cenamos alas 7.
9 Sepiembre

8) Por la mafiana a pesar de ser fiesta tuvimos que sacar los aparatos para que terminasen
cuatrocadetes. Solo queda Berriatia y ademdsdaginguich. Tuve permiso y bajé a Llanes a
comer en casa de D. José M2 Hgdez Sanz. Luego me ensefi@édaa y me llevé al casino
Encontré a Benito y Acebes que llegaban de Madrid. Vi una procesién. Encargamos
fotosBebimos sidra y creyendo que no habia cena tdosbocadillos de quesan chorizo y
dosbarras méas. Volvi con Meig€achito y Rodrigliez cogindo gusanos de luz. No bailé en la
Romeria. Al llegar tenia cena. Arroz con leche y bocadillo de tortilla. No pude toasague
medio plato de arroz. Lo demés lo di menos el pan.
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9) Por la mafiana solo se vuela hasta las 10 1/2 y se tira de gomaSBpaiatia que
obtiene el it Ad. S edosplamos yababeraok sidrag kubisiespuwios deL | an e s
Baby en el Hispand?or la tarde al subir los aparatos para volsiene un frente frio y aparece
niebla en un minuto, no se puede volar.

12 Setiembre

10) Se sacan los aparatos y de mi grupo solo vuelarréssprimeros. A las 10 1/2 se
suspende el vuelo por mal tiempo y por la tarde parecido. No meriesdim a los demés y
luego se lo cuento.

11) Por fin vuelo en Kranich. Bbrofesorsoltdé ka avioneta a los 200 por pasar por una
térmica y llegamos a los 400 antes que la avioneta que estaba creida que ibamos lietras e
sefal de soltar. Por el excesivo viento se dejé de vBtarla tarde no se volé. Corte de pelo.
Armé follbn Di j e at i A pgae omoey md dijp gue eso s lo dijese al profesor.
Subi y me dijo que era orden suya, decidi que lo mejor era pasar. No era al cero sino como lo
tenia muy corto. Jugué a los bolos en Andrin y gané las dos veces, merendé bien.

6-3. Biplaza de escuela DFS Kranich Il sobre la ladera norte. 1949.

El primer vuelo en Kranich. La bandera se baja y el cable seatmmmolca el aparatoLa
palanca se mueve sola (en la carlinga delantera) y en cortisima carrera el aparato se encuentra
en el aire.La avioneta coincide con el centro exacto del parabrisas. Al pasar cerca de la manga
del cerro elprofesor suelta el cable a 200 ms y da un viraje a la izquierda muy cerrado. Me
pregunta los instrumentos. El variometro llega hasta marcar 2,5 de asceBsiqrnco tiempo
llegamos a 400 ms y el profesor me advierte que hemos alcanzado los 400 antes que la Cigliefia
y esta va con el cable colgando creyendo que llevaba el remolque y hasta dio la sefial de soltar
(luego me enteré que se llevaron un buen sustocaingrarse sin velero)
14 Segembre

12) Por la mafiana recibo carta de Ramén. Misa e@ €a la playa. Bajan al agua el patin
del sargem. Bastante fuerte estaba el mar. Por la tarde al bajar a Llanes a recoger nos
encontramos a Man. A mi me pareciomal que los hayan admitido y ni siquiera pierden un
afio después de lo que hicieron. Recogemos las fotos y deambulamos por ahi hablando de lo
misno. Todos opinan como yo. Desde luego no tiraremos de gomas patareta de vagos
Subi con Acebe¥uste yRodiiguez. Son buenos chicos. Estoy escandalizado de la admision de
estos tres y vienen 10 un dia de estos.

13) Dia malisimo, imposible vola€lase teérica por la mafiana ca brigadaGogorcena y
por la tarde corel alférezBarcenas. Uno muy despistad®ajamos a Andrin por la tarde. No
hay merienda.
15 Sepgembre

14) Dia bueno de verdad. 5 vuelos por la mafiana y otros 5 por la tarde es formidable.
Amalio esta malo y so6lo volamos 4. Tenemos mas libertad. Asi da gusto. Bajo a Poxbén.
van por alli A esta velocidad Encabo y Pedro acaban el Sdbado y Yuste y yo el Lunes.
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16 Sepembre
15) Otro dia bueno y aprovechado. Encabo acaba con 6 vuelos y Pedro también. Cacho y yo

cinco,Zlatkohacedos Bajo a Andin.

16) Por la mafiana vuelan Encabo y Pediosveces. En el 2° Pedro devuelve el desayuno
por la borda. Cachondeo general. Nos toca caBlatko obtiene el C con una buena suelta.

Le compro la cazadora porque no tiene dinero. La tarde se estropea. Llega un cadete que no
hizo | os Vn® MNi fipengpprateae un andoarie la mar de bonito
veremos como le sientan los sawdo

17 Septembre

Es un veterano fipero | e metier oimadvertinqugas en |
habia fracasado porque lo sabid otro serascaba como un burro. De despedidZlatko
hubo cantos hasta muy tarde. Buen recibimiento.

17) Se vuela por la mafana hasta que se suspende el vuelo por falta de gasolina. Bajo a
Andin y juego al mus mientras 7 se vahlanes a una funcién de teatro éa que trabajaba
Béarcenas.Entre los que quedan se arma un follon de bromazo se les deshace la cama y se
meten en el WC las colchonetas.

18 Segdembre

Vuelven después de haber cogido una mediagaphaberles sacado del teatro por follon
haberse metidaon el guardia y haber recibido una buena reprimenda por parteétecBa.

Llegan con un humor de perros. Despiertan a todo el mundo. Encabo me deshace media camay
Benito decia que él no ponia su colchén. Como prudente que soy me callé. Se armé una
algarabia de espanto y eprofesor Barcena sacé a los que estaban hablando a marear el

caqui . Al rato entraron Encabo y Pedro diciend
los demas. Si se hubiesen conformado con hacerse la cama sin armar follén Isafidan
ganando. Al salir a marcar el caqui Encabo se

18) En el desayuno Pedro comenta que al meterse encontr6 algo duro en la cama y creyd
gue era un ladrillo.Se bajé buscé y no encontré nadée volvié a meter y segu hasta que
descubri6é que tenia una banqueta debajo de la cama de modo que el somier no cedia. (El de la
banqueta fui yo). Se vuela. Los 7 se conocen por los de la fama y les colocan algun trabajito.
Barcena hasta mando sacar el Baby para dar la suelPedro y Encabo pero se acordd que
eran de los 7 y no se la dio. Por la tarde empeora el tiempo y no se vuela. Antes de comer se
sacaron todas las camas para que se ventilasen y después de comer se rhigjeadgunos
chicos excelentes entre los que nerbn a Somosierra sobre todos,Cuesta y Manso.

21 Sepgembre

19) Por la mafiana vamos a misa y puedo comulgar y confesar. Antes de nésaemepe
y el Boina a ver si podiamos suplir al croata en el armonium. pero no nos atrevimos. Luego fui
a la playa con animo de no meterme porgue estaba algo acatarrado pero se me mojaron los
pantalones de deporte y al agua. Por la tarde bajé con iBodr y Acebes y me abiurr
bastante. Compré otra foto. Llegan 4 cadetes mas que los encontramos en Llanes. Berriatia
(que vuele), Perez Vega y otros dos que no han hecho ningruT o por figuaposi.
contento porque creiaquettaa A pri ngar A.

20) Por la mafiana se le da la suelta a Encabo y Pedro que se van juntos. Vuelo y hago un
remolque pésimao £ si es dbido a que el cable es muy corto. Por la tarde se yaafesor
Barcenas y se me hace polvo el estar el 23 en Madrid para la cazata. Pringo para los cadetes.
No protesto porque total me falta poco y acabaré pronto. Bajo aiAgdmne tomo todo un pan
doschorizos membirillo y lechgy ceno una barbaridad.

22) Sigue Barcena sin venir y pringo toda la mafiana pero sin cansarme . Estamos todos

asombradosNadie tira, nadie empuja y sin embargo el aparato sube. jjijj MISTERIO !l y
Marin las pia como cémo §ilese alguien. Por la tarde s6lo hubres vuelos y para Marin ni
siquiera nNncorrowmdsytrcasi |l ee cepnbla a | a otra

cadetes. Por la mafiana esquive un plano precioso
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23 Sepembre
23) Por la manfana vuelaos vees seguidas con mucho meneo y bajo sudando una

barbaridad. Por la tarde vuelo otra veEui a la playa y bag a Andiin. Anoche no pude casi
dormir. Pensé en la suelta y sobre todo que perdia la cazata por un dia. [AHR]

Como hemos visto, la meteorgia o prioridades del trabajo en tierra podian dar
lugar a excepciones, pero en general las Escuelas de Vuelo sin Motor se regian por el

siguiente horario:
Diana 7:00
Izar bandera  7:29
Desayuno 7:30
Vuelo 8:00
Alto el vuelo  13.00
12 comida 13:45

Descanso 14:30
Vuelo 15:30
Alto el vuelo 18:00
Aseo 18:15
Arriar bandera

y cena 20:45
Silencio 22:00

La década de los afios 40 es de consolidacion también de las otras tres Escuelas de
VsM, Monflorite, el Cerro del Telégrafo y Sosierra, dedicandose esta ultima solo a

l os t2tulos AAO Yy oO0BO mientras | as demS§8s

remolcadores Fieseler-Ei56 A St orcho (Cige¢efa), tres,
liberando de la esclavitud de los sandows como Unicesfprzado modo de
lanzamiento. Es un periodo de formacion y nombramiento de nuevos instruetores
menudo procedentes de la escala de Complemento, siendo de 1955 la dUltima
promocion y de frecuentes cambios de destino de los jefes de escuela, entyecetias

otros servicios del Ministerio del Aire. En Llanes a Catoira le sucede en 1946 Cecilio
Rodriguez Naveira y a éste Tomas Fernandez Béarcena el mismo afio. En 1947 toma el
mando Daniel Llaca, seguido ese mismo afio por Valentin Izquierdo, que deja el de
Huesca, y en 1948 se incorporan los instructores Fernando Vicent y Pedro
Pefarredonda. En octubre de 1950 Antonio Salinas Corral releva transitoriamente a
Izquierdo.

Es de ese mismo afio 1950 el otro alumno antiguo del que hemos tenido datos y algun
materiak , Jos® Puente Garc2a, un andaluz que

DIRECCION GENERAL |
DE AVIACION CIVIL {‘\
DEL MINISTERIO DEL AIRE ||

DATOS PERSONALES

6-4. arnet de piloto de José Puente. 1950
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TITULOS Q OBTENIDO

TITULOS | %t | A5 | Dl s Mes | AR ESCUELA h
) |
A fporf e ] 7| |
B /N
C

C. Supurior do plata

C. Supeior do oo A
v

B
£ Director General,

Yy, e 7@%

—_— —

-

6-5. Titulo de José Puente. 6-6. Orgulloso de uno de sus vuelos. 1950

6-7. Promocién de José Puente ante una Cigi@tabre 1950.

6-8. Otros volaban mas alto: Kranich sobre el llano costero. P6o y su playa al fondo. 1950.
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Los t2tulos el ementales AAO0O y ABO de vuel
alemana hogn desusocorrespondian al vuelo planeasio aparatos elementales con el
pil oto al aire y lanzados con |l os ya citad:q
vuel os rectil2neos y el ABO inclu2a ya Vvira
el alumno sentado en el aparato, atado y mirahfi@nte y el instructor en la punta del
ala manteniéndola horizontal y dandole las ultimas instrucciones. Un grupo de
Acurritoso tiraba de cada banda de | os san
atentos a las voces del instructor: jTensar! i&bgSoltar!

6-9. Lanzamientos desde el Jari. 1 C. Rodriguez Naveira, Guillermo GOmez, 3 T. Barcena. 1946.
Dependiendo de la altura del punto de lanzamiento y de la tension dada a los sandows

antes de soltar, el planeo podia ser mas o menos Regde el Jario se podia llegar
hasta los edificios de la Escuela, pero esta hazafia era prerrogativa de los instructores.

6-10. El campo dese la cima del Jario. 1946
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La década de los 50 es de funcionamiento a pleno régimen, alcanzando la Escuela su
mej or rendimiento. Aunque se siguen hacienc
es | a de obtenci - n dtiulod lbasnuevaCGnarcha ceohio ua fos d
impulso en 1949 con la primera promocion de pilotos de la Milicia Aérea Universitaria,
ten endo una cuarta Cig¢efa de refuerzo. De !
segunda promoci-n tuvo similar rendi miento
dias. En la fotografia-8 se ven las tiendas del campamento anual a levante del palacio
y su barracon. Con medios de la Escuela, en 1951 la MAU volvié a celebrar sus cursos
en su cuartel general de Villafria en Burgos, pero Llanes seguiria manteniendo el ritmo.

Es deresefiar el pasporla Escueleen1951de quien seria afios mas tarde efrado
cronista aeron8utico vizca?no Luis lgnacio

6-11. Luis Ignaci Azaola de pie a la izquierda 6-12. El profesor Cecilio Rodriguez Naveira

veleros Kranich de las Escuelas no llevaban delanteyel yanariz rojos (foto 2),
dando espacio a muestras de finose arto a | a

La jefatura de la Escuela conoce los tres ultimos relevos: en mai8btioma el
mando el capitan Javier Bermudez de Castro hasta mal@b8e cuando le sucedel
teniente Antonio Ramos de Azcarate. El primero, ascendido a comandante, tomaria el
de la de Huesca en 1959 por el fallecimiento de su jefe en diciembre de 1958. En 1955
se incorporan los nuevos instructores F. Garcia Nebot, Rigzabala y J.L.Yarza, de
la IV promocion de instructores. En 1956 Echeveste es brevemente jefe accidental.
Asimismo, a finales de 1958 llegan de Monflorite en destino temporal por un afio los
profesores Luis Vicente Juez, Roberto Bermudez de Castro gtaebalmagro.
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Son del afio siguiente los dos ultimos testimonios de alumnos que tenemos,
representativos de esa época de plenitud de la Escuela y ambos titulados en la Escuela
de Somosierran 1958. El madrilefio Juan Pablo Garcia Gonzalez nos cuenta:

Con los titulos A y B conseguidos en Somosierra en Agosto de 1958 solicite a la Direccion
General de Aviacion Civil el realizar el curso para conseguir el titulo C que me fue concedido
para redizarlo en la escuela de Llanes (Asturias) en el mes de Julio de 1959.

Con un pase especial nos desplazamos en ferrocarril hasta Llanes y andando desde el pueblo
hasta la escuela. Después de la presentacidn por parte de la escteriierte Ramos con las
consabidas instrucciones nos retiramos al pabellén de alumnos con sus clasicas taquillas y
literas de origen militar.

[describe aqui el campo y la escuelah este hangar ademas de los planeadores
AKrani cypo yilBalth g0 se encontAisaatblB que sobberavi onet
utilizada por el personal de la escuela.

R
6-14. Desde la izg.: AISA-11B en mantenimiento, dos 38, Kranich, Baby y Ciglefia.

Durante la primera noche pocos pudimos dormir pues fuimos atacados por una plaga
de pulgas queas produjeron unos picores y ronchones tremendos. A si que la primera
operacion del dia siguiente fue la de sacar al exterior de los colchosalsapas y
sacudirlos para tratar de eliminar dicha plaga, cosa que no conseguimos totalmente y
gue hasta el fial nos tuvimos que acostumbrar.

Después de unas clases tedricas empezamos a volar en planeadores Kranich I,
biplaza sin radio y siempre con un juego de ruedas que si en principidagzebles,
nunca se soltaron. Todos los vuelos fueron remolcados par ufri es el er ASto
(Ciguefia) de origen aleman, para lo cual se utilizaba cable de acero que en la pasada
para soltarlo producia un silbido que asustaba.

El vuelo primero o de acomodacién lo reéliel 1 de Julio con el instructor Luis V.

Juez en la cabingasera, y aunque el vuelo dusolamente 9 minutos el volar con esta
personalidad, repleta de titulos tanto nacionales como internacionales fue todo un
esimulo para conseguir las metas que me habia previsto.
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6-15. J Pablo Garcia. -¥6. Con oto alumno que sube al Kranich con paracaidas dé asi€ge.

A partir de este vuelo me asignaron como instructor a Guillermo Gémez, profesor
muy tranquilo del cual no recuerdo ningun enfado por lo menos conmigo. Fue mi
profesor durante toda mi estancia €lanes. Corél hice los primeros siete vuelos de
doble mando, después rediad o s vuel os en un Grunau i Ba
ASandowso el d2z2a 16 de Jul i o.

Durante todo el tiempo que volé en la escuela no aprengun tipo de ascendencia
por lo que los tiemos eran entre 10 y 13 minutos pero de una belleza insuperable.
Cuando el viento era del Este y como la petaparalela al mar Cant4brico la salida
se hacia sobre el mar que era como hacerla desde un portaviones. Todo el entorno del
campo era de colorerde y se daba el caso que algunos dias al ocaso el cielo se volvia
de ese color.

6-17. Ciguefia remolcando un Kranich con Llanes al fondo. 1959

El dia 17 de Julio se nos informa que la Ciglefia tiene que irse a la maestranza de
Albacete para una revi@n y como el tiempo estimado podria ser superior a dos
semanas durante los cuales no habria vuelos, se nos ofreci6 la posibilidad de
guedarnos en la escuela esperando hasta la vuelta de la Cigliefia o regresar a nuestros
domicilio con el curso dado por pedab.

Del total de 30 alumnos aproximadamente solo 6 decidimos quedarnos hasta
terminar los vuelos y conseguir el preciado titulo Aprovechando el ferrocarril
nosotros 6 decidimos recorrer Asturias llegando en lo que considerabamos una
aventura hasta Cadonga e intentar alcanzar los lagos de Enol sin conseguirlo. Esta
experiencia fue sumamente gratificante y sin embargo una vez que nos separamos no
volvimos a vernos.
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,v 6-18. J. Pablo Garcia abajo a la izquierda.  6-19. La vida en Asturias.

En la fecha concertada volvimos a la escuela y al dia siguiente, el 4 de Agosto
aparecio sobre las estribaciones de los Picos de Europa nuestra querida remolcadora.
Ese mismo dia empezamos los doble mando y como éramos tan pocos los vuelos se
realizaban rajdamente, asi que después de otros 7 doble mando el dia 7 de Agosto de
1959 y de wuna forma continua me soltaron e
experiencia y culmen de un suefio hecho realidad.

6-20. Kranich en despegue remolcado con Pablo Garetado en doble mando. 1959.

6-21. Aterrizaje con el mismo alumno. Se observan los aerofrenos extraidos. 1959.
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Recuerdo que no teniamos radio y la comunicacion con el instructor consistia en que
el en la pista y con unos discos muy grarele las maos uno una flecha que indicaba
si tenias que subir o bajar y el otro con una F que te indicaba cuando tenias que sacar
los frenos. A continuacion de este primer vuelo y sin bajarme del avion realice otros
dos mas hasta conseguir el preciattalo C. [PG]

Debemos también a Pablo Garcia una interesante fotografia. Aterrizar fuera del
aeroédromo en los minusculos campos de los alrededores de la Epouaarpresa de
la meteorologia o error de célculo del pilo®ra muy problemético aun para un
planeador. La Unica excepcidén eran unos amplios pastizales al sur de la Escuela al pie
de la ladera en las afueras al oeste de Andrin, donde hoy pasa la autovia. El fotografo no
se dej6 escapar el raro evento de un aterrizaje de fortuna en aquel terreno.

«

6-22. Kranich en toma fuera de campo fotografiado desde de la Escuela. 1959.

De la promocién de mayonio del mismo afio es el donostiarra Leto Martin
Izquierdo, a quien le cupo en suerte el profesor Sebastian Almagro, extraordinario
personaje de laveacion espafiola y excelente dibujante y caricaturista. El desarrollo de
su curso de piloto 0C0O no ofrece eventos
singular instructor:

El profesor D. Sebastian Almagro Castellangracticamente todos losias$, al
finalizar los vuelos de escuela hacia poner en pista €lQ@indr. planeador acrobatico
aleman construido en limitado numerojatricula EC-OCI y hacia un vuelo de
entrenamiento En cada curso debia tener un alumno al que encomendaba el
acompanfarel planeador desde el hangar a cabecera de pista empujando hacia abajo el
timén de direccion para apoyar el patin en tierra puesto que de otro modo el patin de
morro iba frotando contra el suelo por el tiro del cable de remolque del vehiculo
tractor.

En esta promocion me tocé a mi ser el "portadoEntonces el avibn no tenia
decoracién alguna y aproveché un mediodia en que el avién quedd fuera para hacer
una foto con los edificios de la Escuela detras. Quedd potable, e inocentemente presté
el negativo paa hacer unas tarjetas postaledvlenos mal que me quedé una copia...
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[...] otra foto que hice al mismo planeador seis afios mas tarde en Sondica, cuando el
Campeonato del Mundo de Vuelo Acrobético de 1964, al que vino Almagro para dar
una exhibicion en laceremonia de cierre del mismBn esta ocasion ya llevaba "a
bordo" [ndr. pintado en el fuselajejh fantasma con cadenas [LM]

6-23. Planeador acrobatico Vogt41®0. Junio 1959.

De la estancia en la Escuela recuerda el detalle de la emblemégimacta Citroen
de chapa ondulada (detras del velero en la feip, 8ambién en dotacion en las otras
escuelas, y la nota jovial del profesor Yarza, que ademas de ameno, culto y poliglota,
tocaba la armonica.

En desarrollo de su propia actividad, la Edautuvo un solo un accidente mortal, con
el fallecimiento en abril de 1948 del alumno Miguel Pérez Diaz en un vuelo de suelta
del t2tul o ACO, probabl emente por indisposi
la década de los 50 conoce una tragede de eventos luctuosos a cargo de personal
vinculado a la Escuela: Daniel Llaca fallece en junio de 1952 en accidente con su avién
remolcador durante el IV Campeonato Mundial de Vuelo sin Motor en Cuatro Vientos
y, volviendo del campeonato a Llanes,peofesor Antonio Lopez Pérez fallece en
accidente de carretera al bajar el Portachuelo en Buitrago, llevando un remolque con un
velero Kranich. Por ultimo en septiembre José Liadabade Llanes a Santandeon
un bimotor acompafiadde su esposaMercedes y un fotografoTuvo problemas de
motor y, evitando tomar en una playa donde habia personas y buscando un lugar
alternativo, se estrell6 cerca @emillaspereciendo los ocupanten el acto

De valor anecddético es el relato de Tauler de un alumnodd ul o ACO di spu
demostrar que no tenia miedo a lanzarse en paracaidas. Asi lo hizo tras soltarse del
avion remolcador, descendiendo a tierra sin problemas mientras el Baby se poso6 por su
cuenta en un caserio con minimos desperfectospidcisa la dcha ni &ampoco el
correctivo que se aplico al alumno.

El aflo 1957 marca un cambio de época en la actividad docente: se cesa de impartir
l os t2tulos AAO y fABO para mant enr3Bdejasol o el
de planear para siempre soloe prados de la Cuesta. Lo acababa de hacer en el Cerro
del Telégrafo, en Monflorite en 1951 mientras en Somosierra resistiria hasta 1962 en
cursos de la Escuela y hasta 1968 como actividad campamental aeronautica de la O.J.E.
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7.- Mosaico de afos trangilos

Con la excepcidon del aciago 1952 y la frecuencia inicial de cambios de jefatura y
ocasionalmente en el profesorado, los restantes afos de la Escuela pueden calificarse de
tranquilos, especialmente los finales bajo la jefaturaatidle y recordamlii c api t 8 n
Ramoso. Ya antes TS8uler describ2a | a vida
sus fiestas locales, la playa y el entretenimiento de la pesca, algo muy valorado por los
procedentes del &spero interior peninsular.

La retirada de los Sclgleiter como sistema de ensefianza basica era signo de nuevos
tiempos en el desarrollo la aviacién, resultando ya claro que la formacion de pilotaje
conseguida por esa via no compensaba el tiempo y el esfuerzo fisico requeridos.

7-1. Schulgleiter S&8 posando para la historia.

Desde entonces | os cursos, ya solo de t2t
vuelo remolcado por avion con los biplazas de doble mando Kranich y sueltas en el
monoplaza Baby. El titulo se obtenia con solo tres vuelos eoptaaa, tipicamente de
una docena de minutos cada uno.

: : -~ 3 e
5% - oo

7-2. CigUeﬁé y Kranich ante la EQSCl:le|a., el Jaribly la sierra .de- Cuera. 1951.
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La rutina cotidiana contemplaba llevar a mano los planeadores a la pista, o arrastrados
con un automévil y un cableorto, con asistentes en el ala y la cola. Los Kranich
ademas del patin ventral llevaban un juego de dos ruedas arrojables para ganar limpieza
aerodinamicapero que se mantenian siempre en los vuelos de esmieldras a los
Baby se les colocaba bajopeltin el carrillo auxiliar solo para moverlos en tierra.

Desde la plataforma del hangar las avionetas usaban la larga rodadura hasta la pista o
hasta el estacionamiento en situacion de espera ante el palacio.

£
PRt &L‘-@'_—:_«.p‘ s
7-3. Area de estacionamiento ante dhpip

7-4. Ciglefia en espera

El velero se conectaba al avién remolcador con un cable de acero de unos 50 m.

B

7-5. Tren de remolque despegando en direccién oeste

El remolque se efectuaba normalmente hasta una altura de unos 500 m sobre el
campo, dade el velero se soltaba y procedia al vuelo autbnomo, que podia ser largo si
encontraba las ascendencias necesarias. En Llanes las estables masas de aire maritimo
permitian raramente la aparicion de ascendencias térmicas, mientras eran mas
frecuentes lasrograficas-o de laderacon los ya citados vientos del sector norte. Se
menciona un notable vuel o de Catoira de 5h?@:
de permanencia para |l a insignia AC0 de Pl at
delade a como testimonia uno del profesor Yar z
aparatos, la meteorologia y el territorio de la cornisa cantabrica no permitian los vuelos
de distancia tipicos del vuelo a vela. Con la experiencia y veleros de hoy, la ééplotac
de las ascendencias estacionarias de tipo ondulatorio a sotavento de los Picos de Europa
con fuerte viento sur abriria otras posibilidades. El profesor Yarza conté a quien esto
escribe de un vuelo con un avion de motdrlB en el que encontro ese tiple
ascendencia, que le permitidé seguir subiendo aun con el motor al ralenti.
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Para el entrenamiento en vuelo con motor de los profesores fuera del remolque de
veleros, la Escuelas tuvieron en dotacion los citados AISPBly los biplanos Bucker,
y este fue también el caso de Llanes.

- SR

7-6. AISA I-11B. 1961.

El mantenimiento de la variada flota requeria un equipo de especialistas: montadores,
carpinteros, entelador y pintor para los planeadores, y mecénicos para los aviones de
motor. Su callado cairso era esencial para la actividad y el taller estuvo operativo ya
desde 1944 bajo su jefe Hilario Rodriguez.

7-7. Desde la izquierda: Manuel Alonso, José Castros8. Lnis Pefia, Juan Antonio,-HiIz;rio Rodriguez
Hilario Rodriguez, Juan Antonid,omas y Luis Pefia Tomés Pefa, y José Castro. 1961.

Tauler cita también a los mecanicos de motor Balbino Gémez, José y Domingo
Torma. Naturalmente no es posible relacionar todo el imprescindible personal auxiliar
de cocina, limpieza y administrativo preta en el reglamento, parte de ellos oriundos
de la region.

Algunos miembros del personal echaron raices esposando jévenes de la zona, y

también lo hicieron profesores como Antonio Lopez, Guillermo Gémez, Andrés
Carrefio, Fernando Garcia Nebot y hastgta Javier Bermudez de Castro.
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Emblemas de los titulos elementales de piloto de vuelo sin motor
con la inicial del pais
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8 .- El material de vuelo

Tauler detalla que la dotacion nainde la Escuela de Llanes consistia en 3
remolcadoras F156 Ciguefa, 6 veleros biplaza Kranich Il, 10 monoplazas Grunau
Baby IIb mas otros 10 en almacén, un Weihe, un nimero no precisado de planeadores
Schulgleiter S&8, y un torno Pfeifer de 80 CV i@eel lanzamiento de planeadores.

Se puede situar &li chionale daesl &sit@pbdas of i
vuelo de los Kranich y Baby fabricados garempresaAeronduticalndustrial S. A.
(AISA). La decisbn se adomt como consecuencide la rotura ewvuelo enOcdia del
ala de un Kranich en el verano de 19&8Ghaadaoficialmente a la vejez del material
Como <con | as nACi g¢et Gpageg deluros tfermpod irepetibées, C -
asociados al aroma inconfundible y embriagadmzcladd de la novavia del entelado,
la maderacontrachapaal cola casma, grasa de los mandos, imprimaciones y pinturas,
que saturaba las cabinde aquellos velerogya no volvetran a tener los & modernos.
En este sentido se puede decir que el cierrE968 ahorr6 a la Escuela de Llanes vivir
ese trance.

8—1.PIanerSGSposan 82, ... Yy con el profesor C. R

Conocido como Schulgleitgcontraccion de Schule y Gleiter, planeador de escuela)
fue disefiado erAlemania el afio 1938 de donde la sigla SB8. Muy sencillo y
econdmico este planeador primario, monoplaza, de construsiciole en madera y
tela, de sencillo pilotajey capaz de selanzado por medio de gomas elasticam la
culminacién evolutiva de antecesorEmilares y el modelo estandar en las escuelas
oficiales de preguerra en Alemania. En Espafa lo fabricé AISA para nuestras Escuelas
en discreto numero. Para el rudo trato de su uso docente aterrizaba sobre un patin de
madera con dos generosos amortiguagiore

Como planeador el SG8 teneun coeficiente de planeo del0 a una velocidad de
50 km/h, una velocidad nunca exceder de 11®n/h y una velocidad de pérdida de 30
km/h. El peso en vacio e 100 kg y el maximo al despegue de 180kg. No tiene
aerdrenos y dispone de mando en los tres ejes de vuelo.

En este puntona descrip@n de los sandows ebligada. Eran haces de 800 a 1000
hilos de goma de 1 minde secdn cuadrada, envueltos en una éoel y apretada
camisa protectora textialamana de | os Apul posd usados en
autonbv i | e s . Cada rama de |l a AVvo, con el vVeort
anillas, meéa unos 15 m en reposo. Para su almacenamiento y transporteiae pod
enrollar en torno a la cintura deslalumnos y las madejas se llevaban atrale la
pista sobre el asiento de los propios Schulgleiter.
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8-3. Velero biplaza DFS Kranich Il y furgoneta Citrden.

Disefio del aleman Hans Jacobs en 1935 por cuenta del Deutsche Forschung fir
Segelflug (DFS),el Kranich (grulla) fue el velero biplaza de doble mando mas
construido en Alemania hasta 1939 y detentor de varios récord. Alta expresién de la
tecnologia de madera y tela, la version Il de serie, construida por AISA en Espafia, tenia
una envergadura de 18, con un peso en vacio de 185 kg y maximo de 350 kg al
despegue, coeficiente de planeo maximo de 1:23,6 a 70 km/h, y descenso minimo de 0,7
m/s. Estaba dotado de aerofrenos en las alas y de un tren de aterrizaje lanzable de dos
ruedas bajo el patin veatr

-
8-4. Monoplaza Grunau Bahlb con nifio a bordo

Entrenador estandar en las escuelas oficiales alemanas come38| 8Gnmonoplaza
Grunau Baby fué un robusto disefio debido a Edmund Schneider, siendo de 1932 la
version llb, construida en 6.000 ejerm@s y 20 paises. Aunque penalizase el
rendimiento, una cabina abierta podia facilitar al alumno la transicion a una cerrada
desde el S&8. Envergadura 13,57 m, peso maximo al despegue 250 kg, coeficiente de
planeo 1:17 a 60 km/h y minimo descenso de M85 También construido por AISA

para nuestras Escuelas.

Como en los Kranich, los veleros de las Escuelas tenian color de base pajizo claro.
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Otro disefio de Jacobs para el DFS, el Weihe (aguilucho) era un velero de alta
competicion que establecié ohos récords en su época. Fabricado por AISA en ocho
ejemplares en 1952, uno estuvo destinado a la Escuela de Llanes para uso exclusivo de
los profesores.

8-5. Monoplaza de competicién DFS Weihe de Huesca

Con una envergadura de 18 m y un peso maximdespegue de 335 kg, daba un
coeficiente de planeo de 1:29 con un descenso minimo notablemente bajo de 0,58 m/s.

Entre los aviones de motor, el protagonista absoluto era la remoldadseder Fi
156 AStorcho (Cige¢efa). Na ticdnao awbéo e s u am
observacién y de enlace tactico capaz de despegues y aterrizajes muy cortos en el
terreno no preparado del campo de batalla, era ideal para el remolque de planeadores.

8-6.FieselerFlL 56 fAStorcho (Cige¢efa)

La Legion Céndor recibio @jemplaresa finales de 1938 que fueraedidos al
Ejército del Aire, junto con otros 20 mas entregados en §$@&3nados en gran parte
al remolque de planeadores en Estuelas hasta su baja en 19¢@edando su imagen
indeleblemente asociada a la épalasica de las mismas.

Capaz de volar a 3dm/h y aterrizar a 4@m/h en poco mas de 20 m, podia llevar hasta
tres ocupantes y se convirtié en un ndtoante la Il Guerra Mundiaén el frentecomo

avion personatle generales como Rommel, en el resdatélussolini en las montafias

del Gran Sasso o aterrizando junto a la Puerta de Brandeburgo en el Berlin asediado
el general von Greim flanna Reitsch a los mandos. Con una envergadura de 14,3 m,
llevaba un motor d240 hpy tenia un peso maximo al gegue del orden de 1300.kg

El indicativode tipomilitar espafiokeral6 (L de Enlace), tras el quen las cartillas de
vuelose anotaba el nUmero del ejemplar concreto.
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Dentro de la crisis del material de las Escuelas, tras 20 afios de duro servicio la
Ciguefia cedicl puestocomo remolcadora &1 a D dDo-27| pemo ga no fuen
avie n fAde LI anes o0 daeastmgniaknentsusergedas en lapCoesta en
1962. Fue construida en Tablada por CASA en una serie de 50 ejemplares completada
en 1961 on la denominacion @27 y la militar L9.

8-7. Prof. Garcia Nebot en la EY.

8-8. AISA I-11B

Construida por AISA en 1952 como avion militar de entrenamiento y enlace y para los
aeroclubes, era un biplaza de madera lado a la®3@en de envergada, 669kg de
peso al despegue, equipado con un motor de 90 CV e indicativo militar L8C.

8-9. Biicker G1.131

Version espafiola de la Bucker Jungmann, el CASAI31 era un biplano biplaza en
tandem de 7,4 m de envergadura, 680 kg al despegue y materd€id25 CV. Avion

de escuela basica de la Academia General del Aire durante muchos afios con indicativo
militar E3B.
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9.- Cierre y diaspora.

El teniente general y ministiosé Lacalle Larrag@rma en 1963 la disposicion por
la que se cierra la Escuela VsM de Llanes. Un desacierto, un error de la superioridad
para | os <creadores y animadores de | as E s
maléficas como apunta Tauler. Es también de esa época el cese de la actividad en la del
Cerro, aunque en ese casgistia la razon objetiva del trafico aéreo de Barajas y
Torrejon.

Habria que afadir otros datos del momento histérico. El ejército del Aire estaba ya en
la era de los reactores, un salto tecnologico con muy otra demanda de recursos de todo
tipo. Como yaocurriera con el balance de tiempas f uer zo de | os t 2t ul
seguramente se consideraba que el vuelo sin motor en general habia conocido su tiempo
como herramienta basica de formacién en las carreras aeronauticas militar y civil. Al
casode Llanes e suma probabl emente el factor clim
cantabricos seguramente no eran lo mejor para los planeadores y veleros de madera y
tela con que se operaba, y sobre todo que los dias volables eran indudablemente menos
numerosos quen el mas seco interior peninswaircunstancia esta ultima anéloga a la
del cierre también adelantado de la montaraz Escuela de Somdsiguea no impidio
gue de todos modos de Llanes saliesen los 550 pilotos resefiados por Tauler.

El triste momentdlegd de la noche a la mafana, con la evacuacion del material por
via aérea y terrestre, siendo la operacion de infraestructura mas notable el desmontaje,
traslado y montaje del Hangar en Ocafia en tiempo récord.

on.

51



Los profesores y el personal se trasladaron casi en su totalidad a la Escuela de Ocarfia
(Toledo)-que se acababa de crear precisamen sustitucion de las del Cerro y Llanes
con la excepcion del profesor José Luis Yarza destinado a Huesca.

9-5. Acto dentro del hangar

9-4. A la derecha el hangar ya montado en Ocafa. 1964.

En la imagen del acto en el hangar aparecen enrom@fblanco los profesores Augusto
Nufez (jefe de la Escuela) y José Alonso, con Rafael Garcia Albala en primera fila a
continuacion de Nufiez. Para cubrir necesidades del servicio algunos profesores se
desplazaban temporalmente a las escuelas de Somgdidorilorite.

En el arido clima de la mesa de Ocafia la nostalgia de Llanes era palpable en las
conversaciones a pie de pista y fuera de ella. En menor medida era también asi en
Monflorite, a donde Juez, Bermudez de Castro y Almagro llevaron un bagaje de
recuerdos de su destino temporal de 1959. Para los alumnos que escuchaban estos
relatos, especialmente en Ocafia y ante el testimonio tangible del hangar, el mundo de la
Escuela de Llanes fue adquiriendo unos tintes de leyeodao la bravia Somosierra
que perduraron durante una generacion de aficionados. En la calurosa mesetish
cantabrica era sindbnimo de fresco, dulce neblina, los chiggpihar la sidrdpndo de
gaitasy el horizonte azul del maEra patente que el esfuerzo de recoger estagerdos
en el papel mereceria la pena.

El ciclo histérico de las Escuelas Oficiales de VsM se cierra con la retirada del
servicio de sus profesores, asimilados a grado militar, que en la estela de la Transicion
habian pasado del Ejército del Aire géederde la Direccion General de Aviacion
Civil del Ministerio de Transportes. El Real Decreto 1849/1981 declara a extinguir el
escalafon. Por Orden Ministerial de 8 de Noviembre de 1984 y por franjas de edad,
comienzan a hacerse efectivos los retiroasep a la reserva, permaneciendo solo tres
profesores en activaunqueya por muy poco tiempo.

Con elfallecimiento & 8 de octubre de 202%e Jo Luis Yarza (iate el ultimo de

|l os profesores de | as Escuel as gepgedenui no
considerar concluide peripecia humande la Escueldianisca.
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10- Estela de recuerdos

La profunda huella dejada en Llanes por su Escuela de Vuelo sin Motor ha inspirado
en el tiempo iniciativas y actos evocadores de su recuerdo.

Cumplaen2003el 50 Aniversario de &1 promocion de la MAU y 40 del cierre de
| a Escuel a. El meritorio cronista AnCanar.i
Aeronauticay Astrorautica (NUm.728 noviembre 2003)del Ejército del Aire un
articulo sobre el eventtbnmemorativo que tuvo lugar en junio en el antiguo campo, ya
profundamente cambiado por el club de golf. Los actos congregaron a buena parte de
los profesores y algun personal aun vivos, mencionados en estas paginas.

ﬁ\

10-1. Participantes junto al barracon contiguo al palacio. De izquierda a derecha:
la fila: Rafael Garcia Albala, Guillermo Gomez, padre Angel Pérez, col. José Antonio Fernandez Demaria, Tomas Prieto,
Cecilio Rodriguez Naveira, Rafael de Alcocer, Mario Méndez Vigo y Tomas Fernandez Barcena.
2a fila: Fernando Garcia Nebot, Manuel Moreno Ordoiiez, Guillermo Bistuer, Tomas Terrados, Javier Almadoz,
Eduardo Rodriguez, Ricardo Moragas, Santos Tostajada, Juan Manuel Ga. Gallardo, Enrique Huidobro,
Adolfo Martos, “Canario” Azaola y Antonio Salinas Corral.
3a fila: Miguel Angel Baena del Campo, Antonio Esteban, Fernando Gallardon, Balbino Gonzalez, Toiio Alonso,
Alvaro Meléndez, Javier Urien, Eduardo Jiménez Uranga, Joaquin Oliva, Agustin Loscertales y Manuel Guisado.

Una formacioén de reactoresXD1 almando de Fernando Garcia Buergo, hijo de F.
Garcia Nebot, dio una pasada al campo, se celebré una exhibicién de grandes veleros de
radiocontrol y se visitaron los deteriorados restos de la base de obra del Hangar.

10-2. Profesor Garcia Nebot en canfgacion. 2003 10-3. Pared norte con el Jario al fno.
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Para recordar la importanciald&erédromo de la Cuest&n agosto de 201&l
Ayuntamiento de Llanesnonté una muestraen la que 28 panelesedactados por
Higinio del Rig modelos y cuadros de VidenSoberoy distinto material expositiyo
recorieronla historia decampo.
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10-4. Paneles que recogian el primer vuelo en el campo y el cierre de la Escuela de VsM.

La descripci-n del campo por Gall and com
parecié pofética con la creacion en 1989 d&lub de Golf La Cuesta de Llandsa
instalacién deportiva se amplié y equip6é gradualmente con las zonas tipicas de este
deporte, arbolados, caminos, aparcamientos y pequefias construcciones diseminadas por
el area. Lagotos aéreas muestran que se comenzé por la parte oriental, desde el palacio
hacia la entrada, y desde el principio los aficionados aeronauticos locales del Club
Aéreo Cantu El Jariucreado ese mismo afio, consiguieron del consistorio llanisco la
reservaacondicionamiento y gestion de un terreno en el extremo Este como campo de
vuelo para el aeromodelismo y el vuelo libre.

Los restos del basamento del Hangar sobrevivieron hasta entrado este milenio, pero
fueron cuidadosamente eliminados después, de meglergla repoblacion vegetal solo
se reconoce el espacio rectangular que ocup®&ama. quien hoy desee tomar contacto
fisico con la heredad del histérico campo de aviacién ofrecemos imagenes de satélite y
aéreas de la pagina web del Club de golf tomadakversas fases de realizacion :
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10-5. Vista desde el Este. El campo del Club Aéreo
en primer término.

106

. Contorno del Hangar en el centro.
Casas de Andrin a la izquierda.

10-7. Vista desde el Oeste. El palacio en primer térmiaocderecha -80..y aqui, arriba.

El Jario abajo a la dcha.
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