
 1 

 

 

 

 

 

 

 

El Vuelo sin Motor en Llanes  
- recuerdos para una historia - 

 

 
 

 

 

Jaime Julve Pérez 
 

             Otoño 2025 

 



 2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 3 

Nota editorial 
En orden aproximado de importancia de las fuentes documentales, narrativas y otros 

datos recibidos, listamos los siguientes créditos: 

- Libros publicados de los siguientes autores, referenciados en la Bibliografía final : 

M. Táuler, H. del Río, L. Ferreira, L. Peña, J.M. Bravo, A. Galland y A. M-Moneo. 

- H. del Rio: Artículos en medios de prensa y páginas web. 

- V. Sobero: Comunicaciones al autor y artículos en medios de prensa y páginas web. 

- A. Hernández-Ros, J. P. García González, L. Martín, J. Puente y J. L. Yarza : 

comunicaciones escritas y verbales al autor. 

- Fotografías, noticias y relatos ambientales de autores, antiguos pilotos y aficionados, 

familiares, indicaciones recibidas y búsquedas en Internet recogidos por el autor.  
[AG]  Adolf Galland   [JA] Javier Aranduy 

[AHR]  Antonio Hernández-Ros  [JC] Jordi Carceller 

[AMM]  Antonio Martínez-Moneo  [JLG] Juan Luis García Freire 

[AMP]  Artemio Mortera   [JMB] José María Bravo  

[AR]  Antonio Ramos Negrillo  [JPG] José Puente García 

[AU] Antonio Utrilla   [LM] Leto Martín 

[FG] Fernando García Buergo  [LP] Luis Peña Arroyo 

[FL]  Fernando Llaca Posada  [MT] Miguel Táuler 

[HR] Higinio del Río   [PG] Juan Pablo García Glez. 

[IY]  Ignacio Yarza   [VS] Vicente Sobero 

 

Lo expuesto tendrá probablemente errores de información o apreciables lagunas, 

pero es lo que hemos podido recoger. No ambiciona ser una historia ñoficialò de la 

Escuela, con el consiguiente compromiso de exactitud y exhaustividad de los datos, 

empresa hoy virtualmente imposible, sino en gran medida una colección de recuerdos 

custodiados por la comunidad volovelista nacional. Se ha optado por incluir la práctica 

totalidad de las fotografías obtenidas, aun redundantes, por ser parte no verbal de la 

trama narrativa.  

 

La presente edición continúa y complementa los estudios y noticias publicados por 

otros autores. Pocos antiguos pilotos, profesores o personal de la Escuela de Llanes se 

ha podido localizar en los últimos años para recabar ulteriores noticias, relatos y 

material gráfico. Estimamos haber logrado recopilar una parte significativa del material 

que era esperable conseguir, salvo explorar las hemerotecas de la región y los fondos 

documentales del Archivo Histórico del Ejército del Aire. Quien pueda aportar nueva 

información o correcciones a lo expuesto que justifiquen una futura reedición, rogamos 

la envíe a jjulvep@gmail.com. Eventuales actualizaciones se podrán encontrar en 

www.huescaaeroclub.es  

 

    Para la publicación de este trabajo se ha escogido la modalidad puramente digital en 

formato pdf por economía, rapidez y facilidad de difusión. Por ello se ha previsto la 

maquetación de manera que con la impresión a ambas caras desde PC, los comienzos de 

capítulo tengan lugar en páginas impares y por lo tanto a la derecha del lector. 

 

Portada: La Escuela y una Fieseler Fi-156 ñStorchò (Cig¿eña).  

Foto: Archivo de Fernando Llaca Posada. 

 

Fotos:   92 fotografías de fuentes varias. 

 

Otoño de 2025 

mailto:jjulvep@gmail.com
http://www.huescaaeroclub.es/
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1.- Prefacio 
 

A diferencia de las otras Escuelas Oficiales de Vuelo sin Motor, dependientes del 

Ejército del Aire español, a saber Monflorite (Huesca), El Cerro (Madrid), Somosierra 

(Madrid) y más tardíamente Ocaña, la de Llanes fue la única situada junto al mar. Se 

crea en 1944, inmediatamente después de las otras pioneras de la inmediata posguerra, y 

termina su actividad en 1963. Casi veinte años, marcados, como en todas ellas, por el 

modelo premilitar alemán encaminado a alimentar las unidades de la legendaria 

Luftwaffe: planeadores elementales de cortos vuelos, lanzamiento por gomas -los 

míticos sandows- dureza y sudor de las recuperaciones pendiente arriba, y al final 

pilotos con unos títulos ñAò y ñBò que sumaban pocas decenas de minutos de vuelo. La 

formación se completaba con el título ñCò, al que llegaba solo una parte de los 

anteriores, ya a bordo de tipos más avanzados de planeadores que hoy llamamos 

ñvelerosò, preferentemente remolcados por avioneta. En muchos casos, sobre todo entre 

quienes aún sienten la nostalgia de aquellos tiempos, 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 asentó en el 

aeródromo preexistente de la Cuesta de Cué, en el oriente asturiano confinante con 

Cantabria, que fue protagonista regional en los primeros balbuceos de la aviación 

española y por supuesto en el conflicto. En cambio fue ajeno a las actividades pioneras 

del vuelo sin motor deportivo de preguerra que se dieron en otros lugares dispersos por 

el país, como fue el caso de Monflorite y del paraje madrileño de La Marañosa, 

antecesor de la escuela de posguerra de El Cerro, que, también a causa del tráfico aéreo 

en torno a la capital, se vería después sustituida por la de Ocaña (Toledo). En una difícil 

orografía como la de la cornisa cantábrica las superficies idóneas para la aviación no 

abundaban, por lo que el aeródromo tuvo su momento de importancia en la campaña del 

Norte durante la guerra. El hecho además de disponer en su territorio de un cerro con 

laderas adecuadas lo hacía idóneo para la práctica del vuelo sin motor elemental según 

el citado modelo de formación alemán, aspecto en el que sin duda repararon los 

promotores de la Escuela. 

 

Desde el primer vuelo del francés Garnier en 1919, la historia anterior civil y militar 

del aeródromo de Llanes ha sido objeto de al menos el libro monográfico de Higinio del 

Rio. La otras Escuelas oficiales de Vuelo sin Motor han tenido también sus cantores, 

reseñados en la Bibliografía final, pero la de Llanes estaba huérfana de este tipo de 

relato aun estando cubiertas todas ellas por la magna obra de Miguel Táuler. 
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Emblema bordado en las solapas del uniforme del Ejército del Aire 

llevado por el personal destinado a Vuelo sin Motor. 

 

https://blogger.googleusercontent.com/img/b/R29vZ2xl/AVvXsEj4Up8LeQl4dmM5RV4FNXQW8N2o3ZaFD5CzQibllGgtq6rYE22xwNmgg2QE_aoBBrbaa9I2VSlVxjNz0_FStsSRtwzznn3Rq1oJjArPyNDEC6hT1zvNw_Gsx3fcWJkF764FvoWL6pkndEA/s1600/Emblema+bordado+en+plata+para+cuello+de+VSM.jpg
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2.- La guerra, el destino y un hangar 

Estalla el alzamiento en julio de 1936, con la sublevación de guarniciones  en muchos 

puntos del país y el comienzo del avance del ejército de África por el Sur de la 

península. En el Norte el frente permanece inactivo por unos meses hasta el inicio de la 

campaña del Norte en marzo de 1937, limitándose hasta entonces a operaciones aéreas y 

a la preparación de las instalaciones y defensas republicanas. Del campo de Llanes 

cuenta el historiador militar asturiano Artemio Mortera Pérez:  

 

En dicho aeródromo, entre tanto, habían continuado las obras de mejora. Se había 

construido un edificio para las funciones de torre de control y mando y algunos 

almacenes y había proseguido la construcción del hangar proyectado por el arquitecto 

Joaquín Ortiz. Consistía éste en una bóveda rebajada de planta rectangular de unos 

cuarenta metros de frente por unos veinte de fondo, realizada totalmente en madera, a 

base de piezas ensambladas entre sí, que iban construyendo un grupo de carpinteros 

llaniscos, dirigido por el ebanista Simón Valderrábano Escandón, de acuerdo con las 

indicaciones del arquitecto. Los arcos escarzanos que la soportaban, asimismo de 

madera, descansaban sobre unos estribos de piedra asentados en zapatas de hormigón; 

la altura hasta el suelo en el centro de aquellos era de dieciséis metros, formando así el 

conjunto un espacio diáfano, sin columnas u otros apoyos en su interior, de gran 

amplitud y absoluta permisividad de movimientos.  

El hangar fue levantado al Sur del aeródromo, 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, por lo cual fue 

preciso excavar en ella un escalón en el que se asentaría la construcción a un nivel 

ligeramente inferior al terreno de vuelo, quedando así desenfilada de las vistas desde el 

mar y relativamente abrigada del posible fuego de los buques nacionales. Cuando poco 

más tarde, como veremos, los pilotos rusos operaron desde este aeródromo, en el hotel 

de Llanes en que se hospedaban se les oyó hablar con sorpresa y admiración del 

hangar proyectado por Joaquín Ortiz.      [AMP] 

 

 
2-1. El hangar sin paredes de Joaquín Ortiz visto desde el NO. 1936. 

 

Las instalaciones que los republicanos y los nacionales construyeron sucesivamente, 

así como su distribución en el terreno, fueron la base de las que tendría la posterior 

escuela de vuelo sin motor. 
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La caída de Llanes en manos nacionalistas tuvo lugar el cinco de septiembre de 1937 

y el codiciado aeródromo cambió automáticamente de usuarios. El destino hace que 

entre los anteriores y posteriores al relevo hayamos encontrado algunos personajes 

significativos para nuestra historia del vuelo sin motor llanisco. Se trata de un as de la 

caza republicana y otro alemán, unidos por sus comienzos en el vuelo sin motor y por su 

posterior contacto, ya ancianos, con pilotos españoles nostálgicos de aquellas escuelas y 

de su historia. 

La cronología del conflicto nos trae en primer lugar a José María 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 había 

practicado un poco en las instalaciones, muy elementales, de que disponía en La 

Marañosa el Aeropopular para la práctica del vuelo sin motor. Allí, a unos 13 

kilómetros de Madrid por la carretera hacia San Martín de la Vega, en una de las 

lomas que miran hacia el Jarama habíamos practicado en los muy elementales 

planeadores que se empleaban para los comienzos. Se parecían al SG-38 Schulgleiter, 

el llamado ñGuitarr·nò con que se daban los arrastrones de los primeros cursos de 

Vuelo sin Motor ñAò y ñBò, a¶os despu®s, en las escuelas de Monflorite o Somosierra.  

           [JMB] 

Muy a principios del alzamiento, que le sorprendió de veraneo en Asturias, comenzó 

a volar desde los aeródromos de La Albericia (Santander) y Llanes como tripulante 

ametrallador-bombardero voluntario en los trimotores Fokker F-VII , con misiones sobre 

Oviedo, El Ferrol, columnas gallegas y los cuarteles sublevados en Gijón. Voló hasta 

que le licenciaron por no haber cumplido aún los veinte años requeridos para su 

alistamiento, pero en diciembre de 1936 consigue ir a un curso de pilotaje en Kirovabad 

(Azerbaiyán, URSS) para regresar en julio del 37 seleccionado como piloto de caza, 

pero destinado ya a otros frentes del conflicto. A bordo de los Polikarpov I-15 ñChatoò 

e I-16 ñMoscaò (o ñRataò para los nacionales), su brillante palmarés le llevó a altas 

responsabilidades operativas como jefe de escuadrilla en el Grupo 21 de caza de la 

aviación republicana y en el estado mayor del mismo. Terminada la guerra vuelve a la 

URSS donde, tras ejercer otras actividades, logra incorporarse en 1942 a la aviación 

soviética de la II Guerra Mundial, llegando a mandar la escolta de caza en el vuelo de 

Stalin a la conferencia de Teherán. Regresa a España en 1960, falleciendo en Madrid en 

2009, pero, como veremos, no sin antes establecer estrecho contacto con la comunidad 

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

 

 
2-2. Trimotor Fokker F-VII en Llanes, 1936. 
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     El otro legendario aviador es Adolf Galland, arribado a España como voluntario con 

la Legíón Cóndor. También comienza su andadura en el vuelo sin motor con 17 años, 

pero en el contexto de las limitaciones impuestas a Alemania por el tratado de Versailles 

tras la I Guerra Mundial: prohibición de la aviación de motor e incluso de las ayudas 

oficiales a la de sin motor. Con la experiencia del aeromodelismo, los grupos de 

aficionados debían afrontar la construcción de sus proyectos con sus propios recursos, 

pero ello forjó una determinación y una creatividad que, rebelado el país al tratado en 

1933, llevó a la eclosión del vuelo a vela con los niveles de excelencia que aún detenta 

Alemania. Con el resignado apoyo de su familia Galland llegó a poseer su propio 

planeador -un monoplaza del tipo Baby bien conocido en nuestras escuelas- con el que 

siguió desarrollando sus habilidades alcanzando general reconocimiento. Apenas tuvo la 

ocasión se hizo piloto de motor, logró ingresar en la Lufthansa y en pleno rearme pasar 

a la aviación militar en la recién nacida Luftwaffe. Como para Bravo, la caza, élite de la 

aviación de combate, era su aspiración, pero inicialmente tuvo que contentarse con la 

asignación a unidades de ataque a tierra. Durante su participación en nuestra guerra 

volaría como jefe de la Escuadrilla III de ataque con los biplanos Heinkel He-51, 

mientras en las codiciadas escuadrillas I y II de caza, equipadas ya con los 

modernísimos monoplanos Messerschmitt Me-109, otros pilotos iniciaban sus carreras 

de ases de la II Guerra Mundial. Con la reactivación del frente del Norte tiene lugar su 

primer conocimiento del aeródromo de Llanes: 

 

Cierta vez que que habíamos atacado a una columna en marcha cerca del aeródromo 

republicano de Llanes, advertimos, demasiado tarde que los Curtiss [ndr. identificación 

inicial errónea de los nacionales del caza biplano ruso Polikarpov I-15 ñChatoò] 

despegaban, abalanzándose sobre nosotros, lograron dispersar por completo mi 

formación. En vez de establecer el acostumbrado círculo de defensa, cada cual trató de 

ponerse a salvo en los valles de la meseta montañosa asturiana. Por supuesto aquello 

no podía terminar bien. Mientras yo mismo era amenazado por dos Curtiss que tenía 

pegados a mi cola, vi cómo de una de las montañas ascendía la espesa columna de 

humo negro reveladora de la caída de un aparato.         [AG] 

 

  
2-3. Polikarpov I-15 ñChatoò    2-4. Heinkel  He-51 

 

   Tras la ocupación de la zona por los nacionales, Galland nos hace una precisa 

descripción de aquel aeródromo: 

 

Nos trasladamos a Llanes, la base más curiosa desde la cual haya volado nunca. 

Estaba situada sobre una meseta, cuya ladera norte caía abruptamente sobre las aguas 

profundamente azules del Golfo de Vizcaya. Las tres faldas restantes poco tenían que 

envidiarle en lo violento del declive, de manera que aquello era como si despegáramos 
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desde la azotea de un enorme rascacielos junto al mar. Los estrechos límites del 

aeródromo estaban guarnecidos por sólidos cercos de alambre tejido para evitar 

posibles caídas de aviones. El conjunto era similar a una cancha de tenis de gran 

tamaño.  

Aparte de su pintoresca belleza ­a un lado la amplia visión sobre el Golfo de Vizcaya 

azul y al otro el escarpado paisaje montañés asturiano, que se extendía hasta los picos 

de Europa cubiertos de nieve- Llanes nos ofrecía la ventaja de su proximidad inmediata 

al frente. Desde allí realizábamos hasta siete incursiones en un solo día.      [AG] 

En efecto el paraje era también conocido como la Sierra Plana de Cué y sorprende 

que Galland, que publicó sus memorias en 1953, bien después de la guerra del Pacífico 

contra el Japón, no haya usado el símil del portaviones: cubierta de vuelo extendida al 

m§ximo, puente de mando (la ñislaò) m²nimo y al borde, y fatal ca²da por todos los 

lados. Así estaban dispuestas las construcciones en el aeródromo y hasta el hangar 

rebajaba su perfil en lo posible. Los dieciocho meses de su comisión en España 

terminan pronto, sucediéndole en el mando de la Escuadrilla III el ya entonces 

destacado as Werner Mölders, finalmente equipada la unidad con el nuevo caza Me-109 

aun siendo un campo delicado para tan veloz aparato. Galland lograría 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 mítico caza a reacción Me-262 durante el colapso final del Reich.  

 

  

2-5. Me-109 salido de pista encima de Cué 2-6. He-51 capotado en terreno blando. Otoño 1937. 

 

Como Bravo, Galland sobrevive al conflicto con energía y deseo de contarlo, y 

regresa también a España, pero como residente veraniego e igualmente 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 que la zona aterrizable, de 450 m, 

estaba situada entre el Jario y el Palacio, no considerándose el tramo desde éste hasta el 

extremo oriental, muy comprimido en el dibujo. Está aún ausente el hangar de Joaquín 

Ortiz y en cambio se señalan tres pequeños cercanos al Palacio. También muestra una 

ñrampa de acceso de aviones al campoò desde el Palacio, ²ndice de la posici·n a nivel 

algo inferior de éste, así como del depósito subterráneo de municiones, por la citada 

conveniencia militar de ocultación vistos desde el mar, y una ametralladora situada en el 

Jario. 
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2-7. Croquis. Pablo Mart²nez Corral en ñAsturias 1936. Guerra civil y represión en Asturiasò  

 

La herencia física tangible más conocida fuera de la escuela de Llanes es sin duda su 

hangar, en torno al cual ha reinado cierta confusión pues en efecto hubo otro en el lugar 

del de Joaquín Ortiz. Sobre el original Higinio del Río recuerda: 

En distintas fases de la contienda, los pilotos soviéticos, primero, y los oficiales de la 

«Legión Cóndor», después, quedaron impresionados cuando vieron aquel 

equipamiento. Los alemanes, en particular, le hicieron, por dentro y por fuera, cientos 

de fotos de pequeño formato, en papel Agfa, para mandarlas al alto mando de la 

Luftwaffe, a Berlín, y quisieron conseguir los planos. Unos falangistas se movilizaron a 

toda prisa y registraron a fondo la casa y el estudio de Ortiz, así como su despacho en 

el Ayuntamiento, pero no encontraron ni rastro del proyecto buscado. También 

emprendieron la búsqueda de Simón Valderrábano, el ebanista que había materializado 

la original obra del arquitecto, pero tampoco dieron con él. Tanto Ortiz -que 

desempeñaba entonces una labor técnica en el programa republicano de fortificaciones 

militares y de refugios para la población civil- como el ebanista -hasta ese momento, 

concejal por UGT en el Consistorio llanisco del Frente Popular- se encontraban ya en 

Gijón, ante la inminente caída del Frente Norte que les conduciría al exilio.   [HR] 

Narra que aquel hangar, que carecía de puertas, razón probable de su vulnerabilidad, 

quedaría completamente destruido en febrero de 1941, en las mismas fechas en que un 

terrible viento Sur propagaría el devastador incendio de la ciudad de Santander, y 

prosigue:  
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Unos pocos años después, sobre la misma superficie que había ocupado la estructura 

de Ortiz, se levantaría 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 había hecho cursos de vuelo en distintas localidades del III Reich 

[ndr. en particular en la mítica Wasserkuppe] y que llegó a conocer personalmente a 

Hermann Goering, la mano derecha de Hitler. Esta escuela de planeadores funcionó en 

Llanes desde 1944 hasta 1963, y de su hangar sí existen fotos (algunos investigadores 

creen, erróneamente, que corresponden al que había diseñado Ortiz).     [HR] 

No solo, sobre la paternidad del nuevo hangar ha circulado hasta hoy una ulterior 

confusi·n refiri®ndose a ®l como ñalem§nò o incluso ñde la Legi·n C·ndorò. Es 

menester observar que en 1944 los alemanes habían dejado Llanes hacía siete años y 

España cinco, asediados ya por la guerra en Europa. El hangar solicitado por Catoira fue 

de fabricación nacional, tipo Capeine 40×40 m, instalados en varios ejemplares a 

principios de los años 40 en aeródromos de la península y Canarias. El diseño, también 

de bóveda diáfana autoportante, era metálico de tipo geodésico reticular y desmontable. 

 
2-8. El nuevo hangar con puertas mirando al Sur. 

Como veremos, el de Llanes se desmontó y trasladó a la nueva escuela de VsM de 

Ocaña, en cuyo aeródromo permanece completamente operativo. 

   
Boletín Oficial del Ministerio del Aire n.115 de 24-09-1963, pp. 1107 y 1108. 
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3.- Entre Cué y Andrín 
La denominación Sierra Plana de Cué, alternativa a la más localista de la Cuesta de 

Cué, parece más evocadora de un gran portaviones, una nave flanqueada por las 

poblaciones de Cué al Norte y Andrín al Sur. En un contexto geográfico más amplio, el 

uso aeronáutico favorece en cambio la de Aeródromo de Llanes, pero como función de 

campo de aviaci·n nosotros, por econom²a, adoptaremos normalmente la de ñcampoò a 

secas y la de ñEscuelaò para su misi·n en el Vuelo sin Motor nacional de la ®poca. 

 

 
3-1. Topografía con la adición de la rodadura al Hangar, hoy sin rastro de los mismos. 

 

 

La alargada meseta, cubierta entonces de tupida hierba, supera los 2 km de longitd 

con algo más de 200 m de anchura máxima hacia su centro. Con una orientación 

aproximada ENE-WSW, es notablemente plana y horizontal, y tiene una elevación 

media de casi 150 m que culmina en un promontorio o pico aislado en el borde Sur, de 

unos 40 m sobre la plana, llamado el Cantu Jariu, o en breve el Jario, que adoptaremos. 

Está encajada entre la Autovía del Cantábrico A-8 actual y la costa de Llanes, que en 

ese accidentado tramo rico de ensenadas sigue una orientación WNW-ESE, o sea casi a 

45Á con la ñpistaò del campo. 

 

Los mayores encantos de su entorno se hallan en el extremo oriental, con los 

miradores de la Ballota y de la Boriza que se asoman a la abrupta caída sobre las 

recoletas playas de Ballota y de Andrín. Las carreteras tradicionales que llevan al campo 

desde Cué y Andrín ascienden por ese extremo hasta el mirador de la Ballota, y desde 

ese punto en dirección Oeste, superada la histórica Garita de control de acceso, hoy se 

bordea la pista de vuelo de aeromodelismo. Hay que recorrer un kilómetro 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. Adoptaremos 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 años de actividad,  y ahora prácticamente 

cubiertos por nueva vegetación con el desarrollo de la cancha de golf y sus 

equipamientos. La cima del Jario, donde hubo una manga de viento de la Escuela, está 

ahora ahora ocupada por grandes antenas de radio. 
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3-2. Parte oeste de la pista. Camino a nuevas instalaciones, posterior al cierre de la Escuela. 

El Jario está a la izquierda en el borde de la fotografía y Cué a la derecha. 

 

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 pensar que, además de 

las nuevas plantaciones y áreas del golf, en el húmedo clima cantábrico la vegetación 

espontánea recupera rápidamente sus dominios. 

 

 
3-3. Vista desde el SE desde una Fi-156 ñCig¿e¶aò con la Escuela ya operativa.  

Parte occidental entre el Jario y el 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 más visible de la Escuela: el 

Palacio y la plataforma ante él, las tiendas de campaña 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 desde el Palacio al nuevo hangar. 1950. 

 

La mejor vista aérea de la época que nos ha llegado muestra la Escuela entre la bravía 

costa llanisca y el espectacular fondo de la montaña asturiana: 

 

 
3-5 Vista desde el Norte de los tramos central y oriental del campo. 

1- Picos de Europa,   2,3- Sierra de Cuera,   4- Sierra de Purón,   5- Playa de Andrín,   6- Playa Ballota,  

7- Mirador de la Boriza   8- Mirador de la Ballota y Garita,  9- Hangar,  10-Palacio,  11- Jario,  12-Cué. 
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3-6. Panorámica actual: de abajo a la izquierda hacia arriba a la derecha, Andrín, 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: 
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Mientras los aspectos técnicos aeronáuticos son responsabilidad del Ejército del Aire, 

corresponden a Falange la administración y la educación, comenzando por el 

aeromodelismo como formación impartible desde la infancia. Se prevé la publicación de 

un Reglamento, que reproducimos más adelante.  

 

Siguiendo estas directrices, con el teniente coronel Juan Bono Boix al frente de la 

Dirección General de Aviación Civil del reciente Ministerio del Aire, recorren el país 

ñGrupos Aero-exploradoresò para determinar posibles emplazamientos de las escuelas. 

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 

aeródromos ya poco utilizados como el que nos ocupa y otros posibles lugares. El caso 

de Llanes está ligado además a una notable dinastía familiar aeronáutica española. 

Miguel Táuler cuenta:  

 

El envío del Grupo Aero-explorador a aquel antiguo aeródromo por parte del 

teniente coronel Bono se debía al hecho del destino a la Dirección General del mayor 

de los hermanos Llaca (Pepe), oriundos del pueblo de Llanes de Posada, distante de 

Llanes unos pocos kilómetros. Por este motivo, sabía de la existencia del campo de 

vuelo. Pepe Llaca en aquel entonces ostentaba la graduación de capitán piloto del 

Ejército del Aire y antes de la guerra había tenido fama de gran deportista en las filas 

de la FUE [ndr. añadimos aquí que en la II GM voló como piloto de caza en el frente 

ruso con la 4a Escuadrilla Azul española, integrada en la Luftwaffe en 1941]. El 

Director General, atendiendo la sugerencia del mayor de los Llaca, ordenó a Juan 

Catoira que se desplazase a Llanes para informarle sobre la idoneidad y viabilidad de 

la instalación de una Escuela de Pilotos de Vuelo sin Motor en aquel vetusto 

aeródromo. Era el 15 de septiembre de 1942. En la misión había colaborado -como 

hemos visto- Augusto Núñez. El informe de Juan Catoira fue muy favorable, por lo que 

el 15 de octubre, el Director general le ordenó trasladase a Llanes los medios 

materiales que se estaban utilizando en Santa Colomba de Somoza [ndr. prov. de León].  

La infraestructura del aeródromo de Llanes consistía en un modestísimo edificio, en 

la planta baja estaban la cocina y el botiquín, y en la alta había dos dormitorios con 

dos camas cada uno y un comedor-estar. Inmediato al edificio se hallaba un refugio, 

también muy precario, que fue habilitado como barracón. Muy pronto, albergó a un 

par de planeadores elementales «Schulgleiter-38» y al «Grunau Baby II B» procedente 

de Santa Colomba; se conservaban además las grandes paredes de lo que fue, durante 

nuestra guerra civil, un hangar [ndr. el ya citado de Joaquín Ortiz]. 

Este Grupo aero-explorador inició sus actividades utilizando los «Schulgleiter-38» y 

el «Baby», consiguiendo con este último vuelos de 10 y 20 minutos, aprovechando las 

ascendencias orográficas 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 los vecinos 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 más mínimo 

accidente.  

Durante estas primeras actividades, el Grupo fue muy visitado por el teniente 

coronel Bono, los comandantes Ordovás y Serrano de Pablo, el Capitán Llaca y el 

teniente Fernández Quintanilla. Un refuerzo muy estimado fue el destino al Grupo de 

un vehículo ligero.            [MT]  
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4-1. El capitán José Llaca y su esposa Mercedes 

 

 
4-2. Agusto Núñez y Juan Catoira en un descanso junto al velero Baby. Abril 1942. 

 

La imagen testimonia que en los primeros años la uniformidad, dependiente de 

Falange, dictaba la camisa azul, al menos en las ocasiones formales, y en los aviones la 

escarapela con el yugo y las flechas rojos en la cola y entre la matrícula. 

 

El palacio lucía ya en su frontispicio el emblema del Ejército del Aire. La 

arquitectura parece construida en torno al estrecho cuerpo central de dos plantas, con un 

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 extensión de una 

sola. El entrante de la torre bajo el emblema se aprovecharía pronto para ganar un nuevo 

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 tenía adosada una gran ampliación hacia el sur, 

estaban el comedor, la cocina y el botiquín.  
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4-3. Juan Catoira Garaboa.        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 iría un reducido grupo, entre los que se encontraban 

José María González Montejo, Roberto Bermúdez de Castro -luego profesores de las 

escuelas- Bernaldo de Quirós, Collado Ortiz, y otros que cita Táuler. El curso era para la 

obtenci·n de los t²tulos elementales ñAò y ñBò a bordo de los planeadores SG-38 

lanzados con gomas, mientras que los ñCò se realizaban en Monflorite, centro escogido 

inicialmente para la formación de los instructores que proveerían a las otras escuelas. 

Los instructores del curso fueron el propio Juan Catoira, primer jefe de la Escuela, 

Antonio López Pérez, Guillermo Gómez González y Julián Villamor Veguillas, 

incorporándose poco después Cecilio Rodríguez Naveira. Terminado el curso todos los 

alumnos se trasladaron a Monflorite para obtener su t²tulo ñCò. 

 

Del reparto de funciones entre las nacientes escuelas es testimonio la cartilla médica 

de Daniel Llaca Álvarez, hermano del capitán José Llaca, durante su curso de instructor 

en Monflorite en 1943. Pronto se incorporaría a la escuela de Llanes, de la que sería jefe 

en 1947. El jefe de escuela, en Huesca a la sazón Valentín Izquierdo, era responsable de 

llevar control de los exámenes médicos firmando la cartilla, que nos proporciona 

además la única fotografía que tenemos de Daniel Llaca, trágicamente fallecido en 

1952. 

 

 
4-5. Cartilla médica de Daniel Llaca Álvarez. Huesca, 1943. 
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    Sobre los parcos medios de los comienzos Táuler narra que, no estando aún 

disponible el dormitorio de la escuela, el pequeño grupo de alumnos se alojaba en Cué. 

 

 
4-6. El SG-38 lanzado con sandows desde el Jario. 

 

El lanzamiento de los planeadores con las cuerdas el§sticas denomindas ñsandowsò 

requería un numeroso equipo además 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 cola hasta recibir la orden de suelta. El primer curso era tan reducido 

en número que fue necesario recurrir al caballo del guarda de la Escuela, llamado 

Evelino -creemos que el dueño- para tirar de una de las bandas mientras las cocineras y 

personal de la limpieza ayudaban a sujetar la cola. Los SG-38 y el Baby se guardaban 

en un precario refugio, habilitado como barracón, contiguo a levante del palacio, donde 

después estaría también el taller de reparación y mantenimiento y otros servicios, antes 

de contar con el nuevo hangar metálico 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 años de existencia de la Escuela hubo muy pocas variaciones en 

las instalaciones. En una foto de satélite actual vemos en 1 una construcción entonces 

inexistente, en 2 los edificios del palacio prácticamente invariados, donde se aprecia el 

entrante en el central, y recuadrada en 3 la planta del antiguo barracón, ocupada en la 

imagen por una construcción más estrecha. La principal novedad fue el nuevo hangar 
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500 m al este, de cuyo emplazamiento, hoy cubierto por los ñgreenò y trampas de arena 

del campo de golf, no queda huella apreciable.  

 

El cambio más visible en el palacio, realizado muy al comienzo, fue el del local de 

planta baja en el entrante, que da a la fachada su característico aspecto. 

 

 
4-8. El palacio durante los años de la Escuela. A la izq.en primer término  

una esquina del barracón provisional. El Jario al fondo. 
 

Para suplir las funciones de los tres pequeños hangares adosados anteriores a la 

guerra indicados en el croquis 2-7, se construye para la Escuela uno provisional 

contiguo al palacio a levante del mismo. Tendrá usos de almacén, taller y otros, para lo 

que sufrirá remodelaciones y adiciones, como se observa en la fotografía 5-1. 

 

 
4-9. Barracón-hangar provisional del comienzo de la Escuela 
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5.- El nuevo espíritu del Vuelo sin Motor 

Lo que desde hoy parece una expresión del exaltado espíritu patriótico de la nueva 

era, visible en particular en la ritualidad ceremonial de la Escuela, estaba en realidad 

regimentado en notable detalle. Se trataba de fundir en una nueva síntesis el espíritu 

técnico, deportivo y de aventura del vuelo, ya presente en los clubes de preguerra, con la 

disciplina premilitar y el ideario, estilo y simbología de Falange, aunque esto último se 

atenuaría bastante pronto, en parte como consecuencia del mutado contexto 

internacional.  

 
REGLAMENTO DE LAS ESCUELAS DE VUELOS SIN MOTOR  (1942). 

De los alumnos 

Artículo 1. Al llegar el alumno, si no es militar, se presentará en la Jefatura Provincial o 

Local de F.E.T. y de las J.O.N.S., la que dará aviso telefónico al Jefe de la Escuela, que 

dispondrá el traslado a la misma. Los alumnos que sean militares telefonearán 

directamente a la Escuela. 

Artículo 2. El alumno se presentará en la Escuela, correctamente vestido con el 

uniforme del Partido o militar, al Profesor de Servicio, quien le enviará en el acto al 

Mayordomo, del que recibirá instrucciones. 

Artículo 3. Ningún alumno se ausentará ya de la Escuela sin la previa autorización del 

Profesor de Servicio, quedando sometido en todo al régimen de la Escuela y teniendo 

presente que un gran amor al trabajo, un acendrado espíritu de servicio y sacrificio, el 

culto al honor y al compañerismo y una permanente ansiedad de volar, constituirán las 

principales normas de su vida escolar. 

Artículo 4. Siendo la primordial misión del Volovelismo la educación aeronáutica 

premilitar, causarán baja con carácter ejemplar cuantos alumnos no se ajusten a las 

normas de conducir que señala el artículo anterior. 

Artículo 5. Todo alumno dispondrá desde el momento de su presentación de un 

coeficiente de conducta de diez puntos. El agotarlo será motivo de expulsión inmediata 

de la Escuela. La administración de este coeficiente de conducta será privativa del Jefe 

de la Escuela. 

Artículo 6. Todo alumno podrá dirigirse a sus superiores por conducto reglamentario, 

siendo éste el del Alumno distinguido Jefe de Grupo, el que dará cuenta al Profesor de 

Servicio, quien a su vez lo tramitará el Jefe de la Escuela. 

Artículo 7. A su incorporación a la Escuela, los alumnos serán clasificados en grupos 

para la instrucción de pilotaje. El Profesor de Vuelo correspondiente nombrará desde el 

principio como Alumno Distinguido al más caracterizado de los de su grupo. Este 

Alumno distinguido será el Jefe de su Grupo y la autoridad intermedia entre el alumno y 

el Profesor. Semanalmente, los Profesores propondrán al Jefe de la Escuela los alumnos 

que por sus méritos deben ocupar el cargo de Alumno distinguido. 

Artículo 8. El Mayordomo recogerá, previo recibo, el dinero que los alumnos lleven en 

el momento de su presentación, así como cuantas prendas y enseres no sean 

reglamentarios. Finalizado el curso los alumnos recuperarán lo entregado mediante el 

recibo correspondiente. 

Artículo 9. Se prohíbe a los alumnos disponer de almacén particular de víveres, no 

realizando mas comidas que las reglamentarias de la Escuela. 

De los Alumnos distinguidos. 

Artículo 10. Al frente de cada Grupo habrá un Alumno distinguido, que será nombrado 

por el Jefe de la Escuela a propuesta del Profesor correspondiente y en virtud a los 

méritos contraídos. Será la autoridad intermedia entre el Profesor y el Alumno. Como 

Jefe inmediato del alumno, se hará querer y respetar de los de su Grupo, no 

disimulándoles jamás las faltas de subordinación y disciplina; infundirá en los de su 

Grupo gran amor al trabajo y mucha exactitud en el desempeño de sus obligaciones. 
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Artículo 11. Al empezar los vuelos pasará revista a su Grupo, dando parte de las 

novedades al Profesor, de quien será en todo momento un auxiliar valioso. 

Artículo 12. El Alumno distinguido que no se hiciera acreedor de tal honor será 

destituido de su cargo, conforme al artículo 7º 

Equipo y uniformidad 

Artículo 13. El alumno no militar llevará a la Escuela el uniforme completo del Partido, 

con constituirá requisito indispensable para efectuar su incorporación más: 

ï Un par de botas negras de campo. 

ï Un par de alpargatas blancas 

ï Tres pares de calcetines blancos de deporte. 

ï Tres pares de calcetines corrientes. 

ï Tres calzoncillos 

ï Tres camisas azul es 

ï Cuatro pañuelos. 

Bolsa personal de aseo con toallas, cepillo para los dientes y para la ropa, peine, etc.; 

aguja, hilos, botones, etcé 

El equipo de vuelo lo facilitará la Escuela, recogiéndolo del alumno cuando cause baja 

en la misma. 

Artículo 14. Queda prohibido usar otras prendas que las reglamentarias que se citan. 

Artículo 15. Antes de salir de paseo, los alumnos sufrirán una minuciosa revista de 

policía por el Profesor de Servicio, quien a su vez rechazará los que a su juicio no estén 

en condiciones de ser ante el exterior exponente fiel de la disciplina militar de la 

Escuela. 

Artículo 16. El comportamiento de los alumnos en la plaza se ajustará a las normas de 

conducta que señala el ar´ticulo 3º, constituyendo falta grave su infracción. 

Del Jefe de la Escuela. 

Artículo 17. El Jefe de la Escuela será el único responsable ante la Superioridad de la 

disciplina, instrucción, material, administración, y en general, de la marcha, buen orden 

y funcionamiento de la Escuela. 

De los Profesores. 

Articulo 18. Estarán a las inmediatas órdenes del Jefe de la Escuela y serán sus mejores 

colaboradores; modelos de disciplina, austeridad, amor al trabajo y espejo de virtudes en 

que mirarse los alumnos, a los que deben tratar tan familiarmente cuanto permita una 

estrecha disciplina. 

Como inmediatos subordinados del Jefe, exigirán en todo momento a los alumnos y 

demás personal de la Escuela la más severa observancia del Reglamento, órdenes y 

cuantas disposiciones emanen del Jefe de la misma. 

Los Profesores observarán la corrección más extremada con todas los Alumnos, sin 

reprenderlos con palabras malsonantes o molestas. Deben ser sus consejeros, sus guias, 

a los que deben acudir siempre en consulta de cuantas dudas se les ofrezcan 

Artículo 19. Todo Profesor queda obligado a guardar el mayor secreto de la opinión que 

le merezcan los alumnos, ya como conducta personal o respecto a sus aptitudes de 

pilotaje, que sólo expondrá ante el Jefe de la Escuela. Tan importante norma será 

observada con todo rigor. 

Artículo 20. Diariamente se nombrará un Profesor de Servicio, quien por ningún 

concepto podrá ausentarse de la Escuela. En ausencia del Jefe será su representante y el 

responsable ante él de cuantas novedades ocurran en la Escuela. 

Acompañará al Jefe en las visitas que éste haga a los locales y dependencias para 

responder ante él de cuantas anormalidades observe, y exigirá la más severa observancia 

de los actos que el horario señale, a los que asistirá personalmente. 

Del Mayordomo. 

Artículo 21. Instruirá al alumno en el arreglo de su cama y colocación del equipo. 

Vigilará la limpieza de los locales, utensilios y menaje. Confección de las comidas, 

buen orden en todo el interior de los edificios, cocina, dormitorios, botiquín, siendo el 

inmediato responsable ante el Profesor de Servicio. 
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Artículo 22. Diariamente vigilará c on frecuencia la cocina, l os trabajos de policía, y 

cuidará de una manera permanente de los intereses de la Escuela como si fueran 

propios. 

Del Médico y Practicante. 

Artículo 23. No se podrá efectuar práctica de vuelo sin la presencia del Médico de la 

Escuela. 

Diariamente pasará reconocimiento a los alumnos y demás personal que lo necesite, 

dando cuenta al Profesor de Servicio. Efectuará los reconocimientos psicofisiológicos a 

los alumnos de nuevo ingreso, extendiéndoles la correspondiente ficha, que será lo más 

completa posible. El resultado de estos reconocimientos los elevará directamente al Jefe 

de la Escuela. 

Cuidará que el botiquín y enfermería se hallen debidamente atendidos y con la limpieza 

máxima exigible, dando cuenta al Profesor de Servicio de las novedades que notara, y 

asesorará al Jefe de la Escuela de todas las medidas higiénicas que sea necesario tomar 

en beneficio del personal de la misma. 

Al finalizar el curso elevará al Jefe un informe estadístico del estado sanitario observado 

durante el mismo. 

Del Cocinero 

Artículo 24. Estará secundado por dos pinches y los alumnos nombrados diariamente 

para este servicio, y todos a las inmediatas órdenes del Mayordomo, al que dará cuenta 

de cuantas novedades ocurrieran en el desempeño de su importante función. 

Organización de la Escuela. 

Artículo 25. Su organización será la siguiente: 

Una Jefatura de la Escuela de la que dependerán dos secciones: 

a) Sección de Vuelos. 

b) Sección Técnica, y una Secretaría. 

En la Sección Técnica será el Jefe al menos un Maestro de Taller, de quien dependerán 

todos los mecánicos, montadores o carpinteros, y tendrá a su cargo toda la reparación y 

revisión del material de vuelo y de arrastre. 

La Secretaría constará de tres Secciones y estará a cargo de un contable. Además de la 

parte administrativa tendrá a su cargo la correspondencia y documentación de la 

Escuela, secundado por un mecanógrafo  

Artículo 26. La plantilla del personal será siguiente: 

ï Un Jefe de Escuela 

ï Un Jefe de Taller 

ï Un Contable 

ï Seis Profesores de Vuelo (Pilotos ñCò) 

ï Cuatro Montadores o Carpinteros. 

ï Un Mayordomo 

ï Un Mecanógrafo 

ï Un Cocinero 

ï Dos Pinches 

ï Un Guarda 

ï Tres Lavanderas-Limpiadoras. 

Documentación que debe llevar la Escuela 

Artículo 27. Libro de vuelos. 

ï Un libro de a bordo por avión, en el que constarán: reparaciones, roturas, 

horas de vuelo y lanzamientos, verificaciones, etc. 

ï Inventario del material de vuelo y repuestos. 

ï Idem de materias primas. 

ï Idem de utensilios y menaje. 

ï Libro de contabilidad. 

ï Papeleta diaria de comida. 

ï Estadillo diario de personal. 

ï Partes de actividades (vuelos, clases, etc). 



 26 

 

Sanciones. 

Artículo 28. Todos los correctivos impuestos en la Escuela tendrán carácter ejemplar. Se 

considerarán faltas graves las que se cometan contra: 

ï La afición al vuelo. 

ï El amor al trabajo. 

ï El honor y el compañerismo. 

ï La disciplina 

ï El aseo e higiene personal. 

Las sanciones serán: represión privada, pública (ante los alumnos), supresi ón temporal 

del uso del emblema de la Escuela, regargo en el servicio mecánico, apercibimiento 

para la expulsión ante los alumnos, y expulsión. La asistencia a casas de prostitución 

será causa de expulsión. 

La expulsión se efectuará al frente de toda la Escuela, formada con uniforme de paseo, 

con la máxima ceremonia. 

Espíritu. 

Artículo 29. El espíritu de la Escuela debe ser el de la más sana alegría, compatible con 

la más rígida disciplina, como corresponde a una juventud que es esperanza de España. 

El espíritu de los alumnos debe basarse en el arrojo y decisión, como corresponde a la 

juventud que practica tan viril deporte. 

Las canciones patrióticas deben fomentar el ambiente espiritual de la Escuela; a tal fin, 

los desfiles y actos de recreo en el campo deben ir acompañados de estas canciones. 

 

LA DIRECCIÓN GENERAL DE AVIACIÓN CIVIL. 

Madrid, marzo de 1942. 

 

Los alumnos vivían jornadas muy densas de actividad. Esto, unido a la dureza física 

del sistema de lanzamiento con sandows de los planeadores y de la posterior 

recuperación de los mismos empujándolos cuesta arriba en el Jario, les hizo 

merecedores del apodo local de ñcurritosò.  

 

 
5-1. Promoción de 1947 formada para la gimnasia. 
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    Entre las consignas observadas con mayor entusiasmo estaba sin duda la del Artículo 29. 

Antonio Hernández-Ros, alumno de t²tulo ñCò en 1948, nos regal· un muestrario de las 

canciones al uso, cuyos excesos verbales y de espíritu de cuerpo nos limitamos a consignar.  

 

FUERA EL MOTOR 

Estribillo:    No queremos hélice ï fuera el motor ï  

porque volar a vela ï volara a vela ï es lo mejor.  

La artillería ï con  sus cañones ï nos la pasamos ï por los riñones. / Estribillo 

Caballería ï arma imperial ï cada soldado ï es un animal. / Estribillo 

Madre que tufo ï hay por la vía ï es que ha pasado ï la infantería. / Estribillo 

De la marina ï nos cachondeamos ï y desde el aire ï la ametrallamos. / Estribillo 

Los ingenieros ï con sus canales ï son albañiles ï de dos reales. / Estribillo 

Paracaidistas ï fuerza muy bruta ï cada soldado es un  ------. / Estribillo 

Aviación ï arma elegante ï cada piloto ï tiene su amante. / Estribillo 

Aviación ï arma elegante ï cada cadete ï es un pedante. / Estribillo 

Nuestro Schulgleiter  ï es cosa buena ï que aunque se cuelga ï no entra en barrena. / Estribillo 

Nuestro velero ï algo bestial ï que sin motor ï puede volar. / Estribillo. 

Paracaídas ï trasto sencillo ï si no se abre ï estás perdido. / Estribillo 

 

ARRIBA AVIONES A VOLAR 

Arriba aviones a volar ï Que amanece ya ï Nació en España ï Otro nuevo sol  

ï que nuestro espíritu ï inundó de luz ï Cruzan aviones ï el azul ï Cielo español.   

Alumnos aviadores ï seréis las alas ï de la España imperial ï lucharemos por la patria  

ï por España ï Que bello es volar. 

No llores madre querida ï cuando tu hijo al aire ï se va a volar ï Porque aunque su  

cuerpo muera ï En el cielo su alma vivirá ï  

Si en lucha ruge tu motor ï  Te late fuerte el corazón ï España es tu blasón ï Aviador  

y es el aire ï Tu verdadero amor - 

Arriba aviones a volar ï Que amanece ya. 

 

AGUILAS  DE  ESPAÑA (fragmento)  

Si el viento sopla ï que sople ï que sople más ï que mi corazón le espera ya ï 

con mi velero y mi alma lo venceré ï Imperio forjaré . 

 

OTRA 

Salid niñas al balcón  - que los ñcurritosñ vamos pasando ï  

y al compás de esta canción ï los corazones ï vamos robando     [AHR]  

 

Sobre espíritu que debían encarnar los profesores, existía un ulterior ideario, explicitado 

de forma cabal por Miguel Táuler en su escrito ñHacia una pedagogía del Vuelo sin 

Motorò. De este evangelio oficioso de las Escuelas, publicado también en la Revista 

Avión de la época, recogemos en Apéndice las páginas tomadas del libro del mismo 

autor. Era una ñcarta abiertaò a la IV y última promoción de Instructores asimilados a 

grado militar que se incorporó a las Escuelas en 1955, y describe el espíritu de ese 

momento en muchos estamentos del país. 
 

Para los alumnos, al margen de las motivaciones individuales que les atrajeron a las 

Escuelas, de la sorpresa por la disciplina militar y tanta dureza física para volar poco, 

todos coinciden en una cosa: la primera salida del entorno familiar y local de origen, el 

compañerismo, formar, desfilar, cantar canciones de amor y de guerra, el interés de 

muchos por el vuelo en sí y el orgullo de todos por estar haciendo algo que los situaba 

por encima del común de los mortales, todo eso para unos jóvenes de poco más de 

quince años fue una experiencia única, divertida e inolvidable.  
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     Al menos como reflejo del que se practicaba fuera, el aeromodelismo era una afición 

ya presente en la España de preguerra, pero se institucionalizó como vehículo de 

formación aeronáutica bajo Falange. Hubo escuelas en muchas poblaciones del país y 

en particular en las importantes que eran sede de Escuelas de 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 capital en un momento. Que esta siembra se 

intentase también en Llanes parece atestiguarlo una fotografía, pero no se ha podido 

documentar que tuviese continuidad y aparece completamente desligada de la actividad 

actual. 

 

 
5-2. Juan Catoira, jefe de la Escuela de VsM. 1944. 

 

 

 

 

 

 

                    
Escarapela de Falange en aviones          Emblema o ñrokiskiò del Ej®rcito del Aire   

en la inmediata posguerra               como el del frontispicio de la Escuela 
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6.- Actividad y vida en la Escuela 

 
Una vez instaurado el régimen normal de funcionamiento con un cuadro de 

profesores estable numéricamente, son pocos los alumnos de Llanes cuyo testimonio 

hemos podido recoger. El más antiguo se remonta a 1948. El ya presentado Antonio 

Hernández-Ros Murcia, ingeniero aeronáutico y sobrino de Juan de la Cierva, es un 

ejemplo t²pico del paso por la Escuela de Somosierra para obtener los t²tulos ñAò y ñBò 

y a continuaci·n por Llanes para completar su formaci·n con el ñCò, todo en el mismo 

verano en su caso. Nos ofrece en forma de diario la vivencia de los desplazamientos a 

las escuelas desde todos los rincones del país y la vida en la Escuela y en la tierra 

llanisca, vistos con los ojos de un joven de 18 años, que merece transcribirse en su 

totalidad.  
 

 
 

 
6-1. Carnet y títulos de Antonio Hernández-Ros 
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El diario está marcado por algunas fechas y páginas del cuaderno: 
 

30 Agosto 1.948 

24) Por fin salimos de Madrid a las 10. El lunes no logramos la lista de embarque y casi 

perdemos el tren por no sacar el billete con la lista. Proyectos 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 Baños se salen de la vía 4 vagones y perdemos 3 horas. Le dicen a 

un vendedor de caramelos que dos son dementes y se van. Le digo al churrero ñMira un indio ï 

Pum ï muerto ñ para ver que cara pon²a. Quieren ir a Santander y coger el tren de la costa de 

las 17,30. A mí ñno me compensañ y me voy en el de las 13 con Azinovic. Llego y encuentro a 

los cadetes de Somosierra. No hay novatadas. Gran disciplina. Los otros tienen que dormir en 

una pensión de Llanes. 

26) Por la ma¶ana se vuela. Llegan los ñnovatosñ de Somosierra. Por la tarde cae 

ñchirimiriñ y no se vuela. 

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 camión dos Kranich. 

28) Por la mañana arreglo del hangar. Barrer, fregar aparatos, quitar grasa, desembalar los 

Kranich. Una mañana digna de pilotos. Por la tarde mejora el tiempo y se vuela. Llegan dos 

camiones con seminaristas de jesuítas. 

29) Domingo. Vamos a misa de 10 1/2 a Cué. Zlatko tocó el armónium. En la iglesia se 

colocan aqui..... Luego fuimos a la playa que estaba resguardada 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 rápido. Salimos los últimos y tuvimos que subir 

a la escuela a todo gas. Por la tarde después 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 tenían. En Lloves hablaron en la calle con unas chicas. A mi me peguntó una ñque 

si me había comido la lengua el gatoñ. Pero segu² callado. Luego nos fuimos. 

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 fábrica. Pagó Berriatúa que 

llegó tras su accidentalito. Hablé con Hiro Hito que también quiere ser ingeniero aeronáutico y 

subí con él, Castillo y Calvo con tiempo y sin prisa. Hizo muy buen día. 

30) También amanece bueno. Por la mañana dan varias (5) sueltas [ndr. vuelos solo 

a bordo], entre ellas la de Hiro Hito. Por la tarde llegan muchos turistas peatones, 

entre ellos 3 seminaristas jesuítas uno de ellos japonés. También unas chicas que 

pasean con Queipo . Luego bajamos a Andrín  Fáfula,  Belinchón, P. Vázquez, Meier y 

yo. Tomo sidra pulpo y pan. Le doy una carta a Hiro Hito para que la eche.  
    He volado en Cigüeña. La primera vez que subo en un aparato con motor. El motor ruge. Se 

tensa el cable y los aparatos emprenden veloz carrera. El contacto con el suelo es cada vez más 

débil, luego va a saltos y por fin pierde todo contacto. Seguro se eleva. El ruido del motor es 

enorme. El paisaje precioso, mar y tierra. Leves corrientes de aire producen leves ñvac²o de 

est·magoò. Por fin los 400 ms. El velero se suelta tras el alabeo a ambos lados. El motor se 

reduce a media marcha y algunas vueltas para descender, una con resbalamiento de ala para 

perder altura. Mala impresión. Se suelta el cable, una vuelta más y toma de tierra. El Fieseler 

va inclinado, me daban ganas de tirar de la palanca a la derecha, me parecía que iba a  rozar 

el plano. Las ruedas se abren y suena todo a lata. Motor y frenos. De nuevo en línea me abre la 

puerta el piloto  y abajo de nuevo. 

31) Por la mañana dan sueltas a 7. También hace bueno. Estoy en el hangar. Se monta otro 

Baby, el ECï1ï108, y se cargan tres en el camión para bajarlos a carpintería. 

1 Septiembre   

Se vuela por la tarde y bajo a Andrín a merendar. Escribo a Ramón y a Casa y se las llevan a 

Madrid. Vamos quedando solos los de Somosierra. Por la noche hay un poco de follón pero 

muy poco. 
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(Vaya cuadernos  que  venden  en  Andrín, al menos es un recuerdo 30 Agosto 48) [ndr. nuevo 

cuaderno]  

 
6-2. Avión remolcador Fieseler Fi-156 ñCig¿e¶aò en aterrizaje. 

 

1) Volamos y saco fotos. A las 12 bajamos a la playa al mando de Zlatko. Nuevas sueltas por 

la tarde. Castro da una vuelta de más por evitar la pista ocupada y baja demasiado. Aterriza 

colgado a medio metro de la casilla transformador al borde de un barranco. Solo rompe la 

cincha del patín. Bajada a Andrín y juego a los bolos con Encabo contra Berriatúa y Vela. 

Perdimos por Encabo. Nos incorporan al grupo del teniente Llaca pero solo para ñpringarò a 

Meier y a mi . 

3 Septiembre 

2) Nos enchufamos con los cables del hangar y estamos toda la mañana. Vuelo dos veces en 

la Cigüeña. Bajo a Andrín. Ya vamos quedando casi todos los de Somosierra. Recibí dos cartas. 

4 Septiembre 

3) Viento W. Llueve copiosamente. Clase teórica: anemómetro, variómetro y altímetro. Sólo 

salgo a Andrín y me calo a la vuelta. Pobre Encabo .  

4) Sigue el viento Galiciano y la lluvia. Clase teórica. De Servicio el prof A. Pérez Gómez. 

Ojalá me toque. Día de dormitorio. Desarman el COBA. 

5 Septiembre 

4) Sigue W. Sin salir ni siquiera a Andrín. 

6 Septiembre 

5) Domingo. Misa en Cué. Zlatko tocó el armónium. Luego volví a la escuela. Por la tarde 

bajé a Llanes con Cachito Rodríguez y Nevado, que lo abandonamos porque no nos agradaba 

su comportamiento en la calle. Lo pasamos bien. Encargamos fotos y a la vuelta Rodríguez 

habl· de la ñAlegr²a de la Cartujañ. Paseamos por la carretera un rato. Es un chico excelente.  

7 Septiembre  

6) Por fin cambia el viento y se puede volar. Comienzan sueltas. Voy a Andrín y juego con 

Rodríguez y Meier contra P. Alonso y otro y empatamos a 54. Hubo que tirar de Sandows para 

Berriatúa. 

7) Más sueltas. Rubio hace un vuelo con Baby muy bueno aprovechando una térmica., y eso 

que parec²a ñMantañ. Nos incluyen en el grupo del alférez Bárcenas con Azinovic, G. Sanz, 

Encabo, Cachito y yo. Acaban casi todos los cadetes. Cenamos a las 7. 

9 Septiembre 

8) Por la mañana a pesar de ser fiesta tuvimos que sacar los aparatos para que terminasen 

cuatro cadetes. Solo queda Berriatúa y además del distinguido. Tuve permiso y bajé a Llanes a 

comer en casa de D. José Mª Rodríguez Sanz. Luego me enseñó la casa y me llevó al casino. 

Encontré a Benito y Acebes que llegaban de Madrid. Vi una procesión. Encargamos 

fotos.Bebimos sidra y creyendo que no había cena tomé dos bocadillos de queso un chorizo y 

dos barras más. Volví con Meier, Cachito y Rodrigüez cogiendo gusanos de luz. No bailé en la 

Romería. Al llegar tenía cena. Arroz con leche y bocadillo de tortilla. No pude tomar mas que 

medio plato de arroz. Lo demás lo di menos el pan. 
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     9) Por la mañana sólo se vuela hasta las 10 1/2 y se tira de gomas para Berriatúa que 

obtiene el ñAò. Se llevan al taller de Llanes dos planos y bebemos sidra y subimos tres puros de 

Baby en el Hispano. Por la tarde al subir los aparatos para volar viene un frente frío y aparece 

niebla en un minuto, no se puede volar. 

12 Septiembre 

10) Se sacan los aparatos y de mi grupo solo vuelan los tres primeros. A las 10 1/2 se 

suspende el vuelo por mal tiempo y por la tarde parecido. No meriendo, espío a los demás y 

luego se lo cuento. 

11) Por fin vuelo en Kranich. El profesor soltó la avioneta a los 200 por pasar por una 

térmica y llegamos a los 400 antes que la avioneta que estaba creída que íbamos detrás e hizo 

señal de soltar. Por el excesivo viento se dejó de volar. Por la tarde no se voló. Corte de pelo. 

Armé follón: Dije al ñpractiñ que me dijese cómo y me dijo que eso se lo dijese al profesor. 

Subí y me dijo que era orden suya, decidí que lo mejor era pasar. No era al cero sino como lo 

tenía muy corto. Jugué a los bolos en Andrín y gané las dos veces, merendé bien. 

 

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

 

El primer vuelo en Kranich. La bandera se baja y el cable se tensa remolca el aparato. La 

palanca se mueve sola (en la carlinga delantera) y en cortísima 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 el profesor suelta el cable a 200 ms y da un viraje a la izquierda muy cerrado. Me 

pregunta los instrumentos. El variómetro llega hasta marcar 2,5 de ascensión. En poco tiempo 

llegamos a 400 ms y el profesor me advierte que hemos alcanzado los 400 antes que la Cigüeña 

y esta va con el cable colgando creyendo que llevaba el remolque y hasta dio la señal de soltar 

(luego me enteré que se llevaron un buen susto al encontrarse sin velero). 

14 Septiembre   

12) Por la mañana recibo carta de Ramón. Misa en Cué y a la playa. Bajan al agua el patín 

del sargento. Bastante fuerte estaba el mar. Por la tarde al bajar a Llanes a recoger nos 

encontramos a Marín. A mí me pareció mal que los hayan admitido y ni siquiera pierden un 

año después de lo que hicieron. Recogemos las fotos y deambulamos por ahí hablando de lo 

mismo. Todos opinan como yo. Desde luego no tiraremos de gomas para esta tanda de vagos. 

Subí con  Acebes, Yuste y Rodríguez. Son buenos chicos. Estoy escandalizado de la admisión de 

estos tres y vienen 10 un día de estos. 

13) Día malísimo, imposible volar. Clase teórica por la mañana con el brigada Gogorcena y 

por la tarde con el alférez Bárcenas. Uno muy despistado. Bajamos a Andrín por la tarde. No 

hay merienda.  

15 Septiembre. 

14) Día bueno de verdad. 5 vuelos por la mañana  y otros 5 por la tarde es formidable. 

Amalio está malo y sólo volamos 4. Tenemos más libertad. Así da gusto. Bajo a Andrín. Pocos 

van por allí. A esta velocidad Encabo y Pedro acaban el Sábado y Yuste y yo el Lunes. 
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16 Septiembre 

15) Otro día bueno y aprovechado. Encabo acaba con 6 vuelos y Pedro también. Cacho y yo  

cinco, Zlatko hace dos. Bajo a Andrín. 

16) Por la mañana vuelan Encabo y Pedro dos veces. En el 2º Pedro devuelve el desayuno 

por la borda. Cachondeo general. Nos toca cable. Zlatko 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 los V S M ñporque no sirven para nadañ, pero tiene un uniforme la mar de bonito ï 

veremos como le sientan los sandows. 

17 Septiembre          

Es un veterano ñpero le metieron ortigas en la cama y pic·ñ mientras Marín advertía que 

había fracasado porque lo sabía, el otro se rascaba como un burro. De despedida a Zlatko  

hubo cantos hasta muy tarde. Buen recibimiento. 

17) Se vuela por la mañana hasta que se suspende el vuelo por falta de gasolina. Bajo a 

Andrín y juego al mus mientras 7 se van a Llanes a una función de teatro en la que trabajaba 

Bárcenas. Entre los que quedan se arma un follón de bromazo se les deshace la cama y se 

meten en el WC las colchonetas. 

18 Septiembre 

Vuelven después de haber cogido una media trompa, haberles sacado del teatro por follón, 

haberse metido con el guardia y haber recibido una buena reprimenda por parte de Bárcena. 

Llegan con un humor de perros. Despiertan a todo el mundo. Encabo me deshace media cama y 

Benito decía que él no ponía su colchón. Como prudente que soy me callé. Se armó una 

algarabía de espanto  y el  profesor. Bárcena sacó a los que estaban hablando a marear el 

caqui. Al rato entraron Encabo y Pedro diciendo ñLo que hace tener fondoñ. Luego llegaron 

los demás. Si se hubiesen conformado con hacerse la cama sin armar follón habrían salido 

ganando. Al salir a marcar el caqui Encabo se encontr· el ñpichiñ hecho un puro nudo. 

18) En el desayuno Pedro comenta que al meterse encontró algo duro en la cama  y creyó 

que era un ladrillo. Se bajó buscó y no encontró nada. Se volvió a meter y seguía  hasta que 

descubrió que tenía una banqueta debajo de la cama de modo que el somier no cedía. (El de la 

banqueta fui yo). Se vuela. Los 7 se conocen por los de la fama y les colocan algún trabajito. 

Bárcena hasta mandó sacar el Baby para dar la suelta a Pedro y Encabo pero se acordó 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 metieron. Hay algunos 

chicos excelentes entre los que no fueron a Somosierra sobre todo dos, Cuesta y Manso. 

21 Septiembre 

19) Por la mañana vamos a misa y puedo comulgar y confesar. Antes de misa entré con Pepe 

y el Boina a ver si podíamos suplir al croata en el armónium. pero no nos atrevimos. Luego fui 

a la playa con ánimo de no meterme porque estaba algo acatarrado pero se me mojaron los 

pantalones de deporte y al agua. Por la tarde bajé con Rodríguez y Acebes y me aburrí 

bastante. Compré otra foto. Llegan 4 cadetes más que los encontramos en Llanes. Berriatúa 

(que vuelve), Perez Vega y otros dos que no han hecho ningún Título por ñguaposñ. Estaba 

contento porque creia que no iba a ñpringarñ. 

20) Por la mañana se le da la suelta a Encabo y Pedro que se van juntos. Vuelo y hago un 

remolque pésimo, no sé si es debido a que el cable es muy corto. Por la tarde se va el profesor 

Bárcenas 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 a Andrín y me tomo todo un pan, 

dos chorizos, membrillo y leche, y ceno una barbaridad. 

22) Sigue Bárcena sin venir y pringo toda la mañana pero sin cansarme . Estamos todos 

asombrados. Nadie tira, nadie empuja y sin embargo el aparato sube. ¡¡¡¡¡ MISTERIO !!!!! y 

Marín las pía como cómo si fuese alguien. Por la tarde sólo hubo tres vuelos y para Marín ni 

siquiera ñcorrimos tras los  sandowsñ y casi se cepilla a la otra banda que eran casi todos 

cadetes. Por la mañana esquive un plano precioso. 
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23 Septiembre 

23) Por la mañana vuelo dos veces seguidas con mucho meneo y bajo sudando una 

barbaridad. Por la tarde vuelo otra vez. Fui a la playa y bajé a Andrín. Anoche no pude casi 

dormir. Pensé en la suelta y sobre todo que perdía la cazata por un día.   [AHR]  

 

    Como hemos visto, la meteorología o prioridades del trabajo en tierra podían dar 

lugar a excepciones, pero en general las Escuelas de Vuelo sin Motor se regían por el 

siguiente horario:  
Diana  7:00 

Izar bandera 7:29 

Desayuno 7:30  

Vuelo  8:00 

Alto el vuelo 13:00  

1ª 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 años 40 es de consolidación también de las otras tres Escuelas de 

VsM, Monflorite, el Cerro del Telégrafo y Somosierra, dedicándose esta última solo a 

los t²tulos ñAò y òBò mientras las dem§s impart²an tambi®n el ñCò. Los aviones 

remolcadores Fieseler Fi-156 ñStorchò (Cig¿e¶a), tres, llegan a la Escuela en 1946, 

liberando de la esclavitud de los sandows como único y esforzado modo de 

lanzamiento. Es un periodo de formación y nombramiento de nuevos instructores -a 

menudo procedentes de la escala de Complemento, siendo de 1955 la última 

promoción- y de frecuentes cambios de destino de los jefes de escuela, entre ellas y con 

otros servicios del Ministerio del Aire. En Llanes a Catoira le sucede en 1946 Cecilio 

Rodríguez Naveira y a éste Tomás Fernández Bárcena el mismo año. En 1947 toma el 

mando Daniel Llaca, seguido ese mismo año por Valentín Izquierdo, que deja el de 

Huesca, y en 1948 se incorporan los instructores Fernando Vicent y Pedro 

Peñarredonda. En octubre de 1950 Antonio Salinas Corral releva transitoriamente a 

Izquierdo. 

 

Es de ese mismo año 1950 el otro alumno antiguo del que hemos tenido datos y algún 

material, Jos® Puente Garc²a, un andaluz que se incorpora al curso para el T²tulo ñAò. 

 

   
6-4. Carnet de piloto de José Puente. 1950 
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6-5. Titulo de José Puente.   6-6. Orgulloso de uno de sus vuelos. 1950 

 

 
6-7. Promoción de José Puente ante una Cigüeña. Octubre 1950. 

 

 
6-8. Otros volaban  más alto: Kranich sobre el llano costero. Póo y su playa al fondo. 1950. 
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    Los t²tulos elementales ñAò y ñBò de vuelo sin motor, reliquia hist·rica de herencia 

alemana hoy en desuso, correspondían al vuelo planeado en aparatos elementales con el 

piloto al aire y lanzados con los ya citados sandows de goma. En el ñAò se hac²an solo 

vuelos rectil²neos y el ñBò inclu²a ya virajes en S. El rito del lanzamiento empezaba con 

el alumno sentado en el aparato, atado y mirando al frente y el instructor en la punta del 

ala manteniéndola horizontal y dándole las últimas instrucciones. Un grupo de 

ñcurritosò tiraba de cada banda de los sandows y otro sujetaba la cola del planeador, 

atentos a las voces del instructor: ¡Tensar! ¡Correr! ¡Soltar! 

 

 
6-9. Lanzamientos desde el Jario. 1 C. Rodríguez Naveira, 2 Guillermo Gómez, 3 T. Bárcena. 1946. 

 

Dependiendo de la altura del punto de lanzamiento y de la tensión dada a los sandows 

antes de soltar, el planeo podía ser más o menos largo. Desde el Jario se podía llegar 

hasta los edificios de la Escuela, pero esta hazaña era prerrogativa de los instructores. 

 

 
6-10. El campo desde la cima del Jario. 1946 



 37 

  La década de los 50 es de funcionamiento a pleno régimen, alcanzando la Escuela su 

mejor rendimiento. Aunque se siguen haciendo cursos ñAò y ñBò, el objetivo principal 

es la de obtenci·n de los ñCò, con a¶os de 50 títulos. La nueva marcha recibió un 

impulso en 1949 con la primera promoción de pilotos de la Milicia Aérea Universitaria, 

teniendo una cuarta Cig¿e¶a de refuerzo. De 145 aspirantes 30 llegan al ñCò. En 1950 la 

segunda promoci·n tuvo similar rendimiento, con un r®cord de 37 t²tulos ñCò en 17 

días. En la fotografía 3-4 se ven las tiendas del campamento anual a levante del palacio 

y su barracón. Con medios de la Escuela, en 1951 la MAU volvió a celebrar sus cursos 

en su cuartel general de Villafría en Burgos, pero Llanes seguiría manteniendo el ritmo. 

 

Es de reseñar el paso por la Escuela en 1951 de quien sería años más tarde el afamado 

cronista aeron§utico vizca²no Luis Ignacio ñCanarioò Azaola.  En los primeros a¶os los 

 

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

 

veleros Kranich de las Escuelas no llevaban delante el rayo y nariz rojos (foto 7-2), 

dando espacio a muestras de ñnose artò a la espa¶ola, como las de las fotograf²as.  

 

La jefatura de la Escuela conoce los tres últimos relevos: en marzo de 1951 toma el 

mando el capitán Javier Bermúdez de Castro hasta mayo de 1955, cuando le sucede  el 

teniente Antonio Ramos de Azcárate. El primero, ascendido a comandante, tomaría 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. García Nebot, R. García Albalá y J.L.Yarza, de 

la IV promoción de instructores. En 1956 Echeveste es brevemente jefe accidental. 

Asimismo, a finales de 1958 llegan de Monflorite en destino temporal por un año los 

profesores Luis Vicente Juez, Roberto Bermúdez de Castro y Sebastián Almagro.  

 

  
6-13. El profesor L.V. Juez, alumnos y personal. 1959. 
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     Son del año siguiente los dos últimos testimonios de alumnos que tenemos, 

representativos de esa época de plenitud de la Escuela y ambos titulados en la Escuela 

de Somosierra en 1958. El madrileño Juan Pablo García González nos cuenta: 

 
Con los títulos A y B conseguidos en Somosierra en Agosto de 1958 solicite a la Dirección 

General de Aviación Civil el realizar el curso para conseguir el título C que me fue concedido 

para realizarlo 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 presentación por parte de la escuela el teniente Ramos con las 

consabidas instrucciones nos retiramos al pabellón de alumnos con sus clásicas taquillas y 

literas de origen militar. 

 [describe aquí el campo y la escuela]. En este hangar además de los planeadores 

ñKranichò ñBabyò y ñCigüe¶asò se encontraba una avioneta Aisa I-11B que solo era 

utilizada por el personal de la escuela. 

 

 
6-14. Desde la izq.: AISA I-11B en mantenimiento, dos SG-38, Kranich, Baby y Cigüeña. 

 

    Durante la primera noche pocos pudimos dormir pues fuimos atacados por una plaga 

de pulgas que nos produjeron unos picores y ronchones tremendos. A sí que la primera 

operación del día siguiente fue la de sacar al exterior de los colchones y sabanas y 

sacudirlos para tratar de eliminar dicha plaga, cosa que no conseguimos totalmente y 

que hasta el final nos tuvimos que acostumbrar. 

Después de unas clases teóricas empezamos a volar en planeadores Kranich II, 

biplaza sin radio y siempre con un juego de ruedas que si en principio eran lanzables, 

nunca se soltaron. Todos los vuelos fueron remolcados por una Fieseler ñStorchò 

(Cigüeña) de origen alemán, para lo cual se utilizaba cable de acero que en la pasada 

para soltarlo producía un silbido que asustaba. 

El vuelo primero o de acomodación lo realicé el 1 de Julio con el instructor Luis V. 

Juez en la cabina trasera, y aunque el vuelo duró solamente 9 minutos el volar con esta 

personalidad, repleta de títulos tanto nacionales como internacionales fue todo un 

estímulo para conseguir las metas que me había previsto. 



 39 

  
6-15. J. Pablo García.     6-16. Con otro alumno que sube al Kranich con paracaídas de asiento. 1959. 

 

A partir de este vuelo me asignaron como instructor a Guillermo Gómez, profesor 

muy tranquilo del cual no recuerdo ningún enfado por lo menos conmigo. Fue mi 

profesor durante toda mi estancia en Llanes. Con él hice los primeros siete vuelos de 

doble mando, después realicé dos vuelos en un Grunau ñBabyò lanzado con 

ñSandowsò el d²a 16 de Julio. 

Durante todo el tiempo que volé en la escuela no aprecié ningún tipo de ascendencia 

por lo que los tiempos eran entre 10 y 13 minutos pero de una belleza insuperable. 

Cuando el viento era del Este y como la pista era paralela al mar Cantábrico la salida 

se hacía sobre el mar que era como hacerla desde un portaviones. Todo el entorno del 

campo era de color verde y se daba el caso que algunos días al ocaso el cielo se volvía 

de ese color. 

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

 

   El día 17 de Julio se nos informa que la Cigüeña tiene que irse a la maestranza de 

Albacete para una revisión y como el tiempo estimado podría ser superior a dos 

semanas durante los cuales no habría vuelos, se nos ofreció la posibilidad de 

quedarnos en la escuela esperando hasta la vuelta de la Cigüeña o regresar a nuestros 

domicilio con el curso dado por perdido.  

Del total de 30 alumnos aproximadamente solo 6 decidimos quedarnos hasta 

terminar los vuelos y conseguir el preciado titulo C. Aprovechando el ferrocarril 

nosotros 6 decidimos recorrer Asturias llegando en lo que considerábamos una 

aventura hasta Covadonga 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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6-18. J. Pablo García abajo a la izquierda.          6-19. La vida en Asturias.  

 

En la fecha concertada volvimos a la escuela y al día siguiente, el 4 de Agosto 

apareció sobre las estribaciones de los Picos de Europa nuestra querida remolcadora. 

Ese mismo día empezamos los doble mando y como éramos tan pocos los vuelos se 

realizaban rápidamente, así que después de otros 7 doble mando el día 7 de Agosto de 

1959 y de una forma continua me soltaron en el Baby remolcado por la ñCigue¶aò, 

experiencia y culmen de un sueño hecho realidad.  

 

 
6-20. Kranich en despegue remolcado con Pablo García a bordo en doble mando. 1959. 

 

 
6-21. Aterrizaje con el mismo alumno. Se observan los aerofrenos extraídos. 1959. 
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Recuerdo que no teníamos radio y la comunicación con el instructor consistía en que 

el en la pista y con unos discos muy grandes en las manos 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 continuación de este primer vuelo y sin bajarme del avión realice otros 

dos más hasta conseguir el preciado título C.         [PG] 

 

   Debemos también a Pablo García una interesante fotografía. Aterrizar fuera del 

aeródromo en los minúsculos campos de los alrededores de la Escuela -por sorpresa de 

la meteorología o error de cálculo del piloto- era muy problemático aun para un 

planeador. La única excepción eran unos amplios pastizales al sur de la Escuela al pie 

de la ladera en las afueras al oeste de Andrín, donde hoy pasa la autovía. El fotógrafo no 

se dejó 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 promoción de mayo-junio del mismo año es el donostiarra Leto Martín 

Izquierdo, a quien le cupo en suerte el profesor Sebastián Almagro, extraordinario 

personaje de la aviación española y excelente dibujante y caricaturista. El desarrollo de 

su curso de piloto òCò no ofrece eventos particulares y su experiencia gira en torno a su 

singular instructor: 

 

El profesor D. Sebastián Almagro Castellanos, prácticamente todos los días, al 

finalizar los vuelos de escuela hacía poner en pista el Lo-100 [ndr. planeador acrobático 

alemán construido en limitado número] matrícula EC-OCI y hacía un vuelo de 

entrenamiento. En cada curso debía tener un alumno al que encomendaba el 

acompañar el planeador desde el hangar a cabecera de pista empujando hacia abajo el 

timón de dirección para apoyar el patín en tierra puesto que de otro modo el patín de 

morro iba frotando contra el suelo por el tiro del cable de remolque del vehículo 

tractor.  

En esta promoción me tocó a mí ser el "portador". Entonces el avión no tenía 

decoración alguna y aproveché un mediodía en que el avión quedó fuera para hacer 

una foto con los edificios de la Escuela detrás. Quedó potable, e inocentemente presté 

el negativo para hacer unas tarjetas postales... Menos mal que me quedé una copia... 
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[...]  otra foto que hice al mismo planeador seis años más tarde en Sondica, cuando el 

Campeonato del Mundo de Vuelo Acrobático de 1964, al que vino Almagro para dar 

una exhibición en la ceremonia de cierre del mismo. En esta ocasión ya llevaba "a 

bordo" [ndr. pintado en el fuselaje] un fantasma con cadenas.   [LM]  
 

 
6-23. Planeador acrobático Vogt Lo-100. Junio 1959. 

 

De la estancia en la Escuela recuerda el detalle de la emblemática furgoneta Citröen 

de chapa ondulada (detrás del velero en la foto 8-3), también en dotación en las otras 

escuelas, y la nota jovial del profesor Yarza, que además de ameno, culto y políglota, 

tocaba la armónica. 

 

En desarrollo de su propia actividad, la Escuela tuvo un solo un accidente mortal, con 

el fallecimiento en abril de 1948 del alumno Miguel Pérez Díaz en un vuelo de suelta 

del t²tulo ñCò, probablemente por indisposici·n f²sica del piloto. M§s all§ de los ®xitos, 

la década de los 50 conoce una trágica serie de eventos luctuosos a cargo de personal 

vinculado a la Escuela: Daniel Llaca fallece en junio de 1952 en accidente con su avión 

remolcador durante el IV Campeonato Mundial de Vuelo sin Motor en Cuatro Vientos 

y, volviendo del campeonato a Llanes, el profesor Antonio López Pérez fallece en 

accidente de carretera al bajar el Portachuelo en Buitrago, llevando un remolque con un 

velero Kranich. Por último en septiembre José Llaca volaba de Llanes a Santander con 

un bimotor acompañado de su esposa Mercedes y un fotógrafo. Tuvo problemas de 

motor y, evitando tomar en una playa donde había personas y buscando un lugar 

alternativo, se estrelló cerca de Comillas pereciendo los ocupantes en el acto.  

 

De valor anecdótico es el relato de Táuler de un alumno de t²tulo ñCò dispuesto a 

demostrar que no tenía miedo a lanzarse en paracaídas. Así lo hizo tras soltarse del 

avión remolcador, descendiendo a tierra sin problemas mientras el Baby se posó por su 

cuenta en un caserío con mínimos desperfectos. No precisa la fecha ni tampoco el 

correctivo que se aplicó al alumno. 

 

El año 1957 marca un cambio de época en la actividad docente: se cesa de impartir 

los t²tulos ñAò y ñBò para mantener solo el ñCò, y el entra¶able Schulgleiter SG-38 deja 

de planear para siempre sobre los prados de la Cuesta. Lo acababa de hacer en el Cerro 

del Telégrafo, en Monflorite en 1951 mientras en Somosierra resistiría hasta 1962 en 

cursos de la Escuela y hasta 1968 como actividad campamental aeronáutica de la O.J.E. 
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7.- Mosaico de años tranquilos   
 

Con la excepción del aciago 1952 y la frecuencia inicial de cambios de jefatura y 

ocasionalmente en el profesorado, los restantes años de la Escuela pueden calificarse de 

tranquilos, especialmente los finales bajo la jefatura del afable y recordado ñcapit§n 

Ramosò. Ya antes T§uler describ²a la vida en Llanes y su entorno como agradable, con 

sus fiestas locales, la playa y el entretenimiento de la pesca, algo muy valorado por los 

procedentes del áspero interior peninsular.  

 

La retirada de los Schulgleiter como sistema de enseñanza básica era signo de nuevos 

tiempos en el desarrollo la aviación, resultando ya claro que la formación de pilotaje 

conseguida por esa vía no compensaba el tiempo y el esfuerzo físico requeridos. 

 

 
7-1. Schulgleiter SG-38 posando para la historia.  

 

Desde entonces los cursos, ya solo de t²tulo ñCò, transcurr²an con el m§s pausado: 

vuelo remolcado por avión con los biplazas de doble mando Kranich y sueltas en el 

monoplaza Baby. El título se obtenía con solo tres vuelos en monoplaza, típicamente de 

una docena de minutos cada uno. 

 

 
7-2. Cigüeña y Kranich ante la Escuela, el Jario y 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 automóvil y un cable corto, con asistentes en el ala y la cola. Los Kranich 

además del patín ventral llevaban un juego de dos ruedas arrojables para ganar limpieza 

aerodinámica -pero que se mantenían siempre en los vuelos de escuela- mientras a los 

Baby se les colocaba bajo el patín 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 situación de espera ante el palacio. 

 

   
7-3. Área de estacionamiento ante el palacio   7-4. Cigüeña en espera 

 

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

 

  
7-5. Tren de remolque despegando en dirección oeste 

 

El remolque se efectuaba normalmente hasta una altura de unos 500 m sobre el 

campo, donde el velero se soltaba y procedía al vuelo autónomo, que podía ser largo si 

encontraba las ascendencias necesarias. En Llanes las estables masas de aire marítimo 

permitían raramente la aparición de ascendencias térmicas, mientras eran más 

frecuentes las orográficas -o de ladera- con los ya citados vientos del sector norte. Se 

menciona un notable vuelo de Catoira de 5h30ô en los comienzos, que le vali· la prueba 

de permanencia para la insignia ñCò de Plata, y m§s rutinariamente se efectuaban vuelos 

de ladera como testimonia uno del profesor Yarza de 3h54ô en 1956. Con aqu®l tipo de 

aparatos, la meteorología y el territorio de la cornisa cantábrica no permitían los vuelos 

de distancia típicos del vuelo a vela. Con la experiencia y veleros de hoy, la explotación 

de las ascendencias estacionarias de tipo ondulatorio a sotavento de los Picos de Europa 

con fuerte viento sur abriría otras posibilidades. El profesor Yarza contó a quien esto 

escribe de un vuelo con un avión de motor I-11B en el que encontró ese tipo de 

ascendencia, que le permitió seguir subiendo aun con el motor al ralentí.  
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     Para el entrenamiento en vuelo con motor de los profesores fuera del remolque de 

veleros, la Escuelas tuvieron en dotación los citados AISA I-11B y los biplanos Bücker, 

y este fue también el caso de Llanes. 

 

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

 

El mantenimiento de la variada flota requería un equipo de especialistas: montadores, 

carpinteros, entelador y pintor para los planeadores, y mecánicos para los aviones de 

motor. Su callado concurso era esencial para la actividad y el taller estuvo operativo ya 

desde 1944 bajo su jefe Hilario Rodríguez.  

 

  
7-7. Desde la izquierda: Manuel Alonso, José Castro,     7-8. Luis Peña, Juan Antonio, Hilario Rodríguez  

Hilario Rodríguez, Juan Antonio, Tomás y Luis Peña Tomás Peña, y José Castro. 1961. 

 

Táuler cita también a los mecánicos de motor Balbino Gómez, José y Domingo 

Torma. Naturalmente no es posible relacionar todo el imprescindible personal auxiliar 

de cocina, limpieza y administrativo previsto en el reglamento, parte de ellos oriundos 

de la región.  

 

Algunos miembros del personal echaron raíces esposando jóvenes de la zona, y 

también lo hicieron profesores como Antonio López, Guillermo Gómez, Andrés 

Carreño, Fernando García Nebot y hasta un jefe, Javier Bermúdez de Castro. 
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Emblemas de los títulos elementales de piloto de vuelo sin motor 

con la inicial del país 

 

 

                         
 

ñAò          ñBò     ñCò  
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8.- El material de vuelo  
 

Táuler detalla que la dotación normal de la Escuela de Llanes consistía en 3 

remolcadoras Fi-156 Cigüeña,  6 veleros biplaza Kranich II,  10 monoplazas Grunau 

Baby IIb más otros 10 en almacén, un Weihe, un número no precisado de planeadores 

Schulgleiter SG-38, y un torno Pfeifer de 80 CV para el lanzamiento de planeadores. 

 

    Se puede situar el final de la ñ®poca clásicaò de las Escuelas oficiales en la baja de 

vuelo de los Kranich y Baby fabricados por la empresa Aeronáutica Industrial S. A. 

(AISA). La decisión se adoptó como consecuencia de la rotura en vuelo en Ocaña del 

ala de un Kranich en el verano de 1963, achacada oficialmente a la vejez del material. 

Como con las ñCig¿e¶aò, la fecha marc· el apogeo de unos tiempos irrepetibles, 

asociados al aroma inconfundible y embriagador, mezcla del de la novavia del entelado, 

la madera contrachapada, cola caseína, grasa de los mandos, imprimaciones y pinturas, 

que saturaba las cabinas de aquellos veleros y ya no volverían a tener los más modernos. 

En este sentido se puede decir que el cierre en 1963 ahorró a la Escuela de Llanes vivir 

ese trance.  

 

  
8-1. Planeador SG-38 posando     8-2. ... y con el profesor C. R. Naveira ñ a bordoò. 

 

Conocido como Schulgleiter (contracción de Schule y Gleiter, planeador de escuela) 

fue diseñado en Alemania el año 1938, de donde la sigla SG-38. Muy sencillo y 

económico este planeador primario, monoplaza, de construcción simple en madera y 

tela, de sencillo pilotaje y capaz de ser lanzado por medio de gomas elásticas, era la 

culminación evolutiva de antecesores similares y el modelo estándar en las escuelas 

oficiales de preguerra en Alemania. En España lo fabricó AISA para nuestras Escuelas 

en discreto número. Para el rudo trato de su uso docente aterrizaba sobre un patín de 

madera con dos generosos amortiguadores. 

Como planeador el SG-38 tiene un coeficiente de planeo de 1:10 a una velocidad de 

50 km/h, una velocidad a nunca exceder de 110 km/h y una velocidad de pérdida de 30 

km/h. El peso en vacío es de 100 kg y el máximo al despegue es de 180 kg. No tiene 

aerofrenos y dispone de mando en los tres ejes de vuelo. 

 

    En este punto una descripción de los sandows es obligada. Eran haces de 800 a 1000 

hilos de goma de 1 mm2 de sección cuadrada, envueltos en una coriácea y apretada 

camisa protectora textil a la manera de los ñpulposò usados en los portaequipajes de los 

automóviles. Cada rama de la ñVò, con el v®rtice rodeando un grueso guardacabos con 

anillas, medía unos 15 m en reposo. Para su almacenamiento y transporte se podían 

enrollar en torno a la cintura de dos alumnos y las madejas se llevaban y traían de la 

pista sobre el asiento de los propios Schulgleiter. 
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8-3. Velero biplaza DFS Kranich II y furgoneta Citröen. 

Diseño del alemán Hans Jacobs en 1935 por cuenta del Deutsche Forschung für 

Segelflug (DFS), el Kranich (grulla) fue el velero biplaza de doble mando más 

construido en Alemania hasta 1939 y detentor de varios récord. Alta expresión de la 

tecnología de madera y tela, la versión II de serie, construida por AISA en España, tenía 

una envergadura de 18 m, con un peso en vacío de 185 kg y máximo de 350 kg al 

despegue, coeficiente de planeo máximo de 1:23,6 a 70 km/h, y descenso mínimo de 0,7 

m/s. Estaba dotado de aerofrenos en las alas y de un tren de aterrizaje lanzable de dos 

ruedas bajo el patín ventral. 

 
8-4. Monoplaza Grunau Baby-IIb con niño a bordo 

 

Entrenador estándar en las escuelas oficiales alemanas como el SG-38, el monoplaza 

Grunau Baby fué un robusto diseño debido a Edmund Schneider, siendo de 1932 la 

versión IIb, construida en 6.000 ejemplares y 20 países. Aunque penalizase el 

rendimiento, una cabina abierta podía facilitar al alumno la transición a una cerrada 

desde el SG-38. Envergadura 13,57 m, peso máximo al despegue 250 kg, coeficiente de 

planeo 1:17 a 60 km/h y mínimo descenso de 0,85 m/s. También construido por AISA 

para nuestras Escuelas.  

 

Como en los Kranich, los veleros de las Escuelas tenían color de base pajizo claro. 
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    Otro diseño de Jacobs para el DFS, el Weihe (aguilucho) era un velero de alta 

competición que estableció muchos 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 competición DFS Weihe de Huesca 

 

Con una envergadura de 18 m y un peso máximo al despegue de 335 kg, daba un 

coeficiente de planeo de 1:29 con un descenso mínimo notablemente bajo de 0,58 m/s. 

 

Entre los aviones de motor, el protagonista absoluto era la remolcadora Fieseler Fi-

156 ñStorchò (Cig¿e¶a). Nacida con su amplio acristalamiento como avión de 

observación y de enlace táctico 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. Fieseler Fi-156 ñStorchò (Cig¿e¶a) 

 

La Legión Cóndor recibió 6 ejemplares a finales de 1938 que fueron cedidos al 

Ejército del Aire, junto con otros 20 más entregados en 1943 y asignados en gran parte 

al remolque de planeadores en las Escuelas hasta su baja en 1962, quedando su imagen 

indeleblemente asociada a la época clásica de las mismas. 

Capaz de volar a 50 km/h y aterrizar a 40 km/h en poco más de 20 m, podía llevar hasta 

tres ocupantes y se convirtió en un mito durante la II Guerra Mundial, en el frente como 

avión personal de generales como Rommel, en el rescate de Mussolini en las montañas 

del Gran Sasso o aterrizando junto a la Puerta de Brandeburgo en el Berlín asediado con 

el general von Greim y Hanna Reitsch a los mandos. Con una envergadura de 14,3 m, 

llevaba un motor de 240 hp y tenía un peso máximo al despegue del orden de 1300 kg. 

El indicativo de tipo militar español era L6 (L de Enlace), tras el que en las cartillas de 

vuelo se anotaba el número del ejemplar concreto. 
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   Dentro de la crisis del material de las Escuelas, tras 20 años de duro servicio la 

Cigüeña cedió el puesto como remolcadora a ñla Dornierò Do-27, pero ya no fue un 

avi·n ñde Llanesò aunque lleg· a posar testimonialmente sus ruedas en la Cuesta en 

1962. Fue construida en Tablada por CASA en una serie de 50 ejemplares completada 

en 1961 con la denominación C-127 y la militar L9. 

 

 
8-7. Prof. García Nebot en la Do-27. 

 

 
8-8. AISA I-11B 

Construida por AISA en 1952 como avión militar de entrenamiento y enlace y para los 

aeroclubes, era un biplaza de madera lado a lado de 9.32 m de envergadura, 669 kg de 

peso al despegue, equipado con un motor de 90 CV e indicativo militar L8C. 

 
8-9. Bücker C-1.131 

 

Versión española de la Bücker Jungmann, el CASA C-1.131 era un biplano biplaza en 

tándem de 7,4 m de envergadura, 680 kg al despegue y motor Tigre de 125 CV. Avión 

de escuela básica de la Academia General del Aire durante muchos años con indicativo 

militar E3B. 
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9.- Cierre y diáspora. 
 

El teniente general y ministro José Lacalle Larraga firma en 1963 la disposición por 

la que se cierra la Escuela de VsM de Llanes. Un desacierto, un error de la superioridad 

para los creadores y animadores de las Escuelas oficiales, o la obra de ñbrujasò 

maléficas como apunta Táuler. Es también de esa época el cese de la actividad en la del 

Cerro, aunque en ese caso existía la razón objetiva del tráfico aéreo de Barajas y 

Torrejón. 

 

Habría que añadir otros datos del momento histórico. El ejército del Aire estaba ya en 

la era de los reactores, un salto tecnológico con muy otra demanda de recursos de todo 

tipo. Como ya ocurriera con el balance de tiempo-esfuerzo de los t²tulos ñAò y ñBò, 

seguramente se consideraba que el vuelo sin motor en general había conocido su tiempo 

como herramienta básica de formación en las carreras aeronáuticas militar y civil. Al 

caso de Llanes se suma probablemente el factor clim§tico: la humedad y el ñchirimiriò 

cantábricos seguramente no eran lo mejor para los planeadores y veleros de madera y 

tela con que se operaba, y sobre todo que los días volables eran indudablemente menos 

numerosos que en el más seco interior peninsular -circunstancia esta última análoga a la 

del cierre también adelantado de la montaraz Escuela de Somosierra- lo que no impidió 

que de todos modos de Llanes saliesen los 550 pilotos reseñados por Táuler.  

 

El triste momento llegó de la noche a la mañana, con la evacuación del material por 

vía aérea y terrestre, siendo la operación de infraestructura más notable el desmontaje, 

traslado y montaje del Hangar en Ocaña en tiempo récord. 

 

   
9-1. El hangar durante el desmontaje. Otoño 1963.  9-2. Alas de Baby en primer término y la Bücker.  

 

 
9-3. Remolque de Kranich transportado sobre camión. 
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      Los profesores y el personal se trasladaron casi en su totalidad a la Escuela de Ocaña 

(Toledo) -que se acababa de crear precisamente en sustitución de las del Cerro y Llanes- 

con la excepción del profesor José Luis Yarza destinado a Huesca. 

 

  
9-4. A la derecha el hangar ya montado en Ocaña. 1964.    9-5. Acto dentro del hangar 

 

En la imagen del acto en el hangar aparecen en uniforme blanco los profesores Augusto 

Núñez (jefe de la Escuela) y José Alonso, con Rafael García Albalá en primera fila a 

continuación de Núñez. Para cubrir necesidades del servicio algunos profesores se 

desplazaban temporalmente a las escuelas de Somosierra y Monflorite. 

 

En el árido clima de la mesa de Ocaña la nostalgia de  Llanes era palpable en las 

conversaciones a pie de pista y fuera de ella. En menor medida era también así en 

Monflorite, a donde Juez, Bermúdez de Castro y Almagro llevaron un bagaje de 

recuerdos de su destino temporal de 1959. Para los alumnos que escuchaban estos 

relatos, especialmente en Ocaña y ante el testimonio tangible del hangar, el mundo de la 

Escuela de Llanes fue adquiriendo unos tintes de leyenda -como la bravía Somosierra- 

que perduraron durante una generación de aficionados. En la calurosa meseta la cornisa 

cantábrica era sinónimo de fresco, dulce neblina, los chigres, espichar la sidra, fondo de 

gaitas y el horizonte azul del mar. Era patente que el esfuerzo de recoger estos recuerdos 

en el papel merecería la pena.  

 

El ciclo histórico 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 Transición 

habían pasado del Ejército del Aire a depender de la Dirección General de Aviación 

Civil del Ministerio de Transportes. El Real Decreto 1849/1981 declara a extinguir el 

escalafón. Por Orden Ministerial de 8 de Noviembre de 1984 y por franjas de edad, 

comienzan a hacerse efectivos los retiros y pases a la reserva, permaneciendo solo tres 

profesores en activo, aunque ya por muy poco tiempo. 

 

Con el fallecimiento el 8 de octubre de 2025 de José Luis Yarza Oñate, el último de 

los profesores de las Escuelas y genuino representante de ñlos de Llanesò, se puede 

considerar concluida la peripecia humana de la Escuela llanisca.  
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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.  

 

Cumplía en 2003 el 50 Aniversario de la VI promoción de la MAU y 40 del cierre de 

la Escuela. El meritorio cronista ñCanarioò Azaola escribi· para la Revista de 

Aeronáutica y Astronáutica (Núm.728, noviembre 2003) del Ejército del Aire un 

artículo sobre el evento conmemorativo 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 algún personal aún vivos, mencionados en estas páginas.  

 

Una formación de reactores C-101 al mando de Fernando García Buergo, hijo de F. 

García Nebot, dio una pasada al campo, se celebró una exhibición de grandes veleros de 

radiocontrol y se visitaron los deteriorados restos de la base de obra del Hangar. 

 

  
10-2. Profesor García Nebot en contemplación. 2003  10-3. Pared  norte con el Jario al fondo. 
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Para recordar la importancia del Aeródromo de la Cuesta, en agosto de 2017 el 

Ayuntamiento de Llanes montó una muestra en la que 28 paneles redactados por 

Higinio del Río, modelos y cuadros de Vicente Sobero y distinto material expositivo, 

recorrieron la historia del campo. 

  
10-4. Paneles que recogían el primer vuelo en el campo y el cierre de la Escuela de VsM.  

 

La descripci·n del campo por Galland como ñcancha de tenis de gran tama¶oò 

pareció profética con la creación en 1989 del Club de Golf La Cuesta de Llanes. La 

instalación deportiva se amplió y equipó gradualmente con las zonas típicas de este 

deporte, arbolados, caminos, aparcamientos y pequeñas construcciones diseminadas por 

el área. Las fotos aéreas muestran que se comenzó por la parte oriental, desde el palacio 

hacia la entrada, y desde el principio los aficionados aeronáuticos locales del Club 

Aéreo Cantu El Jariu, creado ese mismo año, consiguieron del consistorio llanisco la 

reserva, acondicionamiento y gestión 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 modo que en la repoblación vegetal solo 

se reconoce el espacio rectangular que ocuparon. Para quien hoy desee tomar contacto 

físico con la heredad del histórico campo de aviación ofrecemos imágenes de satélite y 

aéreas de la página web del Club de golf tomadas en diversas fases de realización : 
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10-5. Vista desde el Este. El campo del Club Aéreo   10-6. Contorno del Hangar en el centro. 

en primer término.            Casas de Andrín a la izquierda. 

 

  
10-7. Vista desde el Oeste. El palacio en primer término a la derecha                       10-8...y aquí, arriba. 

         El Jario abajo a la dcha. 

 


