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    La presente edición culmina tres años largos de trabajo, en gran parte dedicados a 

localizar a antiguos pilotos de la Escuela de Somosierra y recabar de ellos noticias, 

relatos y fotografías. Estimamos que se ha logrado recopilar la parte más significativa 

del material que era esperable conseguir. Si estas páginas llegan a ser leídas por algún 

acólito de la Vieja Escuela que pueda aportar nuevo material que justifique una futura 

reedición, rogamos se 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 cuidado 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. 

 

 

 

Agosto de 2018 

mailto:jjulvep@gmail.com
http://www.huescaaeroclub.es/
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Nota editorial 
 

En orden aproximado de importancia de las aportaciones documentales y narrativas 

recibidas listamos los siguientes créditos: 

- Libro de Miguel Tauler Gelabert (MT) «Historia del Vuelo sin Motor en España 1930-

1995», principal fuente de los años fundacionales y de los hitos de la historia de la 

Escuela. 

 

- Secciones de las memorias de Antonio Martínez-Moneo «40 años volados en un 

suspiro».  

 

- Narraciones de Carlos Gómez-Mira recibidas por correo electrónico o por vía oral 

directa, y secciones de su libro «Volando a vela por la Sierra Central», que se suman a 

su labor de ilustrado guía en las visitas a la Escuela. 

 

- Libro de aniversario del Club de Igualada «50 anys Vol a Vela». 

 

- Documentos, noticias y relatos de aficionados, pilotos antiguos y posteriores:  
 

(AG) Angel García   (JL) Javier López 

(AMM ) Antonio Martínez-Moneo  (JLA) José Luis Abellán  

(AN) Alfonso Navarro   (JLB) José Luis Borrás  

(ANA) Augusto Núñez Arandilla  (JLG) Jesús López García 

(ARG) Antonio Rodríguez Garrido (JLT) José Luis Tapia  

(AS) Aurelio Sobradillo  (JML) José Manuel Lega  

  (AU) Antonio Utrilla   (LIL)  Luis Ignacio López  

  (CB) Carlos Bravo   (LM) Leto Martín  

  (CGM) Carlos Gómez-Mira   (LS) Luis Saz  

  (CM) César Martínez   (ML)  Michel Lozares  

(EM) Eugenio Martínez  (MT) Miguel Tauler Gelabert  

(EN) Encarnita Novillo  (PC) Pablo Luis Cordón  

(FHR) Francisco Hernández Rodero (PG) Pablo García González  

  (FS) Francisco Sanz   (PT) Pedro Toquero Josa  

  (JA) Jesús Abellán   (SM) Sebastián Mengual  

(JC) Julián Cuadra   (SMF) Santiago Miranda  

  (JG) Javier Gómez Zapiain  (SS) Santiago Sánchez  

(JIGC) José Ignacio García Colomo  (WK) Wolfgang Knopf  

 

- El contacto personal del cronista Jaime Julve (JJ) con profesores y alumnos de la 

Escuela, un vuelo en los años 70 con el profesor Josemaría González Montejo y dos 

visitas de exploración, en Septiembre de 2014 y en Julio de 2015.  

 

- Fotos: AN, AMM, ANA, ARG, AS, CB, CGM, EN, EM, JG, JL, JA, JLG,  
JIGC, JJ, JLB, JML, JC, LM, LS, ML, PC, PT, SMF, SM, WK.  
Archivo Histórico del Ejército del Aire (AHEA). 

Archivos RTVE del NO-DO 1943 y 1961. 

Internet. 

 

    Lo expuesto tendrá probablemente errores de información, fallos de perspectiva, o 

apreciables lagunas, pero es lo que hemos podido recoger. No ambiciona ser una 

historia ñoficialò de la Escuela, con el correspondiente compromiso de exactitud y 

exhaustividad de los datos, empresa hoy virtualmente imposible (archivos extraídos, 

dados al fuego o con los restos por el suelo de las oficinas), sino una colección de 

recuerdos custodiados en la memoria de la comunidad volovelista nacional y, sobre 
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todo, de quienes allí volaron y todavía viven. De ahí el aire de álbum de familia al 

listar sus nombres y tratar sus contribuciones narrativas, así como el jalonar la 

historia de la Escuela (sinopsis en el Capítulo 14) con referencia a estas experiencias 

personales. También se ha optado por incluir la mayor parte de las fotografías 

recibidas, aun redundantes, por ser parte no verbal de la trama narrativa. Estimamos 

además que se trata de un patrimonio documental que debe ser accesible a los 

aficionados nostálgicos y consignado al futuro. 
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Portada: Modelo del Schulgleiter SG-38 construido para AISA por José Luis Abellán.  

 

Edificio central de la Escuela en 1967. Foto de W. Knopf 

 

Fotografías: 220 de autores varios. 
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1.- Prefacio 
 

    Entre las Escuelas Oficiales de Vuelo sin Motor, dependientes del Ejército del Aire 

español, la de Somosierra es seguramente la más romántica, ya sea por estar realmente 

enclavada en la montaña o por la áspera modestia de sus condiciones. Se crea en 1942, 

en los mismos años que las otras pioneras de la inmediata posguerra -Monflorite, Llanes 

y El Cerro- y termina sus días de gloria en 1980.  

    Casi cuarenta años de actividad, marcada, como en ninguna otra, por el modelo 

premilitar alemán encaminado a alimentar los cuadros de los Geschwader 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 A y B que sumaban pocas decenas de minutos de vuelo. No 

casualmente, tras la adopción del sistema de remolque por torno, de mucho mayor 

rendimiento y bien adaptado también a aquella orografía, solo la Organización Juvenil 

Española -la OJE, heredera última de Falange- animaría hasta finales de los años 60 

cursos elementales A y B, actividad más campamental, atlética y romántica que otra 

cosa. Gracias a ella prolongó su vida operativa docente -probablemente más allá que en 

ningún otro país- el otro gran protagonista, el planeador Schulgleiter SG-38, la 

atirantada, m²tica y entra¶able ñGuitarraò. 

    En los años anteriores a la guerra, los clubes pioneros españoles ya habían utilizado -

normalmente construyéndolos ellos mismos sobre planos alemanes o algún excepcional 

diseño nacional, pues la economía daba para pocas compras- otros planeadores 

elementales como el Zögling, el Anfänger o el autóctono CYPA. Técnicamente fueron 

predecesores del SG-38, y las Escuelas nacionales de VsM, creadas en nuestra 

inmediata postguerra durante el auge del poderío germano, adoptaron directa y 

exclusivamente ese último modelo evolutivo, ya decantado como estándar en los 

centros alemanes del NSFK. La de Somosierra sería la única Escuela española basada  

fundamentalmente en el sistema de lanzamiento por sandows y puede decirse por ello 

que sería el más genuino nido ibérico del SG-38. 

    Pasados los años, la Escuela ñde arribaò complet· sus instalaciones con una pista de 

aterrizaje auxiliar más convencional en el llano norte al pie del puerto, junto al pueblo 

de Santo Tomé. El declive y fin de la actividad ñOficialò centrada ñarribaò, coincide con 

el comienzo y auge de la del Club Loreto de Vuelo a Vela en el campo de abajo. Club 

basado en el remolque torno al comienzo, con paso al remolque con avión después, 

nuevas gentes, nuevos y modernos veleros de club y privados, la normalidad de los 

vuelos de gran kilometraje e insignias FAI en consonancia con la privilegiada aerología 

del Sistema Central, pero esa es ya otra historia. Los socios más antiguos, ex-alumnos 

de la Escuela oficial, e incluso algunos posteriores, siempre sintieron el reclamo 

nostálgico de la vieja Escuela de arriba y siguieron visitando las abandonadas 

instalaciones como testigos impotentes de su triste deterioro. 
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Frontispicio del edificio central. 

 

 

¡Qué tendría la Escuela de Vuelo Sin Motor de Somosierra, que nos marcó a todos! 

Digo esto, porque en mí tiene más lógica, ya que mis vivencias aeronáuticas han sido 

menores que las vuestras, pero vosotros, pilotos veteranos y en activo, que habéis 

vivido muchos ambientes en diversos centros y clubes, y que recordéis con tanto cariño 

aquella Escuela (incluidos los que fuisteis muchos años más tarde a volar con veleros) 

es para pensar que tuvo para todos nosotros un atractivo especial. Creo que fue nuestra 

juventud llena de ilusiones, el compañerismo, la buena relación con los profesores y el 

entorno tan bonito donde estuvo ubicada.  (AS) 

 

De una conversación por internet. 

 

 

 

 

 

 



 7 

 

 

 

2.- Una noche en la montaña pelada 

    El cronista suscribe plenamente la confesión de Carlos Gómez-Mira «Os aseguro que 

siempre me ha parecido que el ñaireò en Somosierra, arriba de la monta¶a, tiene un 

olor especial», y pudo corroborar personalmente esta apreciación una tarde de 

Septiembre de 2014, en la que subió a contemplar en solitario la vieja Escuela, 

esperando encontrar todavía el pálpito del pasado en la soledad de sus pistas. Las vacas, 

dueñas de lo que fue terreno de vuelo, y la proliferación de robustos matojos revelaban 

claramente el paso de los años. Balsámica era también la atmósfera al caer de la noche, 

deliciosa y suave la temperatura tras el calor del llano dejado atrás pocas horas antes. 

Silencio total, ni siquiera grillos, solo el sordo pisar de alguna pezuña o el toque 

apagado de algún cencerro, y el lejano rumor del tráfico de la autovía abajo en el puerto 

que aumentaba la sensación de abandono y soledad del lugar y del momento. Una isla 

del tiempo a la espalda del progreso que circula algunos centenares de metros más 

abajo. 

    Con un coche preparado para cómodas pernoctas, había planeado dormir junto al 

edificio central de la Escuela, pero el denso y alto pinar que ya envuelve sus venerables 

piedras le pareció demasiado lóbrego en la ya de por sí oscura noche. Le produjo 

aprensión, es la verdad, bastante más fuerte que la fría razón como para permitir sueños 

tranquilos, y optó por estacionar el dormitorio rodante a distancia de seguridad en el 

promontorio pelado donde se asienta el hangar. Allí, junto a una estructura más técnica, 

aun corroída por la intemperie, pero con terreno despejado alrededor, las luces de la 

meseta norte a la vista y el confortante ronroneo de la autovía, encontró sosiego para 

disfrutar de la noche con suficiente serenidad. 

    Ya en la tarde, teniendo en los ojos fotografías de épocas pasadas, había 

experimentado esa percepción física del TIEMPO al observar el avance de la vegetación 

en las pistas y el crecimiento de los pinos en torno al edificio y en la repoblación de la 

ladera Norte: un importante indicador para estimar la fecha de fotos poco 

documentadas. Ahí estaba, tangible para los sentidos, esa huidiza e inexorable 

dimensión que vanifica todo lo humano, entre angustiosa y dulce, serena y a la vez 

aguijón para intentar congelar la memoria y hacer algo para que otros, ahora y en el 

futuro, lleguen a saber de la singular historia que estos parajes conocieron.  

    Antes de recogerse en la seguridad amniótica del vehículo, dedicó un buen rato -

objetivo prioritario del plan- a la ensoñación, sentado en flor de loto contra la puerta 

oxidada del hangar y mirando al edificio central, adivinable en la oscuridad al otro lado 

del prado. En comunión espiritual con quienes dieron alma a aquellas instalaciones, con 

los que allí vivieron inolvidables momentos de compañerismo, colmaron la aspiración 

de volar, alcanzaron metas, pasaron sustos, frustraciones y fatigas, rememoró a los 

antiguos profesores, todos ya desaparecidos, a los numerosos alumnos que por allí 

pasaron y las muchas anécdotas oídas de casi cuarenta años de actividad. Como última 

vivencia consciente antes de rendirse al sueño, sintió imperioso el deber de regresar 

acompañado por algún conocedor del terreno, documentar gráficamente lo que queda y 

recopilar datos de la historia de la Escuela antes de que todo se perdiera 

irremediablemente en el olvido. 
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2-1  Edificio central de la Escuela desde la plataforma del hangar. 

Arriba en la cresta, la moderna antena del VOR. Septiembre 2014. 

 

   
2-2  Puerta dcha. del hangar. La luz de la mañana ahuyenta las sombras, pero no la huella del tiempo. 
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2-3  Edificio, plataforma del hangar, final de la pista N con el torno N al fondo. Septiembre 2014. 

    Nótese el crecimiento de los pinos detrás del torno en comparación con la siguiente foto. 
 

 

 
2-4  La misma vista en Agosto de 1980. Profesores Cruz y Jaime Tauler (con la escoba). 
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2-5  Pista de la Laguna desde el hangar, con el torno S al fondo. Septiembre 2014. 

 

 
2-6  La civilización discurre abajo: calzadas de la N-1 y la vieja carretera del puerto desde el 

transformador. Septiembre 2014. 
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3.- Aeródromo dudoso o Santuario? 

    Un centro de vuelo puede imaginarse con apenas unos precarios barracones y 

alojamientos, unos rudimentos de infraestructuras básicas, pero teniendo al menos unas 

pistas convencionales. Somosierra se apartaba mucho de ese esquema: un conjunto de 

prados de montaña, ondulados y de contornos poco definidos, con importantes 

elevaciones al Norte y depresiones abarrancadas hacia el Sur. Nada que haga pensar que 

allí se pudiera aterrizar pacíficamente. La meteorología serrana tampoco era mucho más 

exaltante. De hecho, antes de invertir recursos en la construcción del centro, la 

Dirección General de Aviación Civil recabó la opinión experta del Presidente del Aero 

Club de Alemania, Sr. Josef Kunz, que visitó el lugar en Mayo de 1941 acompañado del 

comandante José Ordovás, Jefe de la Sección de VsM de la DGAC. Kunz emitió el 

siguiente revelador informe: 

 

    Las laderas norte de esta sierra son verdaderamente notables y me han causado una 

impresión de grandiosidad; podrían llegar a ser uno de los campos de vuelo mejores de 

Europa, siempre que se cumplan una serie de circunstancias que habría que averiguar 

y experimentar, como por ejemplo: a) si es frecuente el viento de componente norte con 

las intensidades necesarias para volar a vela; b) si las orientaciones de dichos vientos 

son frecuentes; c) si abundan o no las nubes o nieblas que impidan con frecuencia los 

vuelos; d) si la climatología y el terreno permiten volar sin peligrosidad por debajo de 

las cumbres; e) si hay agua potable; y f) ver el grado de posibilidad existente para 

construir los accesos para vehículos rodados. Además de lo indicado anteriormente, 

habría que buscar o construir un campo de aterrizaje al pie de la ladera de, como 

mínimo, unos 500 metros de longitud por 200 metros de anchura a fin de poder 

remolcar con aeroplano por encima de las cumbres los planeadores que tomen tierra 

abajo.            (MT) 

 

   
3-1  La ladera Norte en dirección a Segovia desde el aire. La llanura de la Vieja Castilla a la derecha  

y la Escuela en primer término a la izquierda. Septiembre 2014.  
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    La condición e) se cumplía gracias a un manantial situado poco más arriba del futuro 

edificio central. La f), cuestión de ponerse a la obra, que culminaría en una estrecha 

carretera asfaltada. Asumiendo las reservas sobre las restantes y siendo Ministro del 

Aire el general Juan Vigón, se da el paso. En Octubre-Noviembre de ese mismo año se 

comienza a preparar el terreno, mejorar el camino e instalar las primeras tiendas y 

barracones de madera en el paraje de «Los Llanos», unas onduladas terrazas a 1.550 m 

de altitud, subiendo todo con tiros de bueyes, burros [foto 4-2] y otros precarios medios. 

A ello prestaban sobre el terreno su decidido impulso los propios Bono y Tauler, con la 

adición temprana de otro entusiasta promotor del vuelo sin motor dentro del Ejército del 

Aire, el entonces capitán Luis Serrano de Pablo. No obstante, y en consonancia con la 

opinión de Herr Kunz, Tauler expresa cautelas desde el comienzo: 

 

    Dialogando sobre el tema, fueron llegando los lugareños, preguntados sobre qué 

viento les molestaba más; todos sin excepción contestaron que el norte. En el 

transcurso de los años tuve que reconocer que la pregunta estuvo mal hecha: debía 

haber sido: ¿Qué viento predomina más? Porque la primera nos había hecho concebir 

equivocadas esperanzas en el inmediato futuro de la gran Escuela Central, que se 

convirtió en una modesta Escuela de enseñanza elemental de vuelo planeado y 

esporádicos vuelos a vela. Se corrió demasiado, al hacer caso omiso a las 

recomendaciones del experimentado Josef Kunz. Y cuando nos dimos cuenta y empecé a 

tratar de convencer a la Superioridad de que lo que de verdad necesitaba la Escuela 

era un campo de aterrizaje y despegue al pie de la ladera, era ya demasiado tarde; el 

entusiasmo de la primera hora había cesado, y tuvieron que pasar otros tantos años 

para que dicho campo fuese realidad, aun en precario, debido al cambio de hombres y 

argumentos presupuestarios.          (MT) 

 

 
3-2  El campo de abajo (Santo Tomé) en sus comienzos. Al fondo la ladera N aún sin los pinares actuales. 

        El Refugio N estaba en la cresta aproximadamente en la vertical de la torre al fondo. Agosto 1976. 
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    Si las condiciones de la Escuela en cuanto a su utilidad práctica podían ser 

problemáticas, las instalaciones eran de austeridad funcional, adaptadas al material 

asignado y al paraje, volcándose la ambición señorial solo en el edificio principal. La 

narración que hacen antiguos usuarios lo describe mejor: 

 

    La Escuela de Somosierra tenía dos pistas. La Norte y la Sur (o de La Laguna). Les 

llamo pistas, porque ese era su nombre oficial. En realidad, muy poco o nada se 

parecían a lo que se suele entender como tal en un aeródromo normal. La superficie es 

de mullido césped, siempre verde, pero distribuido por los caprichos de la naturaleza 

en diversos promontorios y badenes, arriba y abajo. Siguiendo, aquí y allá, los 

múltiples perfiles de las diversas colinas naturales que allí hay. Y varios tramos de esas 

ñpistasò, son absolutamente impracticables, incluso para un velero. As² que, antes de 

volar por primera vez, había que empezar por enterarse muy bien del entorno y las 

peculiaridades del heterodoxo ñaer·dromoò. 

    La pista Norte era la más usada de Somosierra. Con mucha diferencia sobre la Sur. 

Me parece recordar que en el curso de que hablo, únicamente volamos en la Norte. O 

al menos no guardo memoria de que remolcáramos con el torno de La Laguna. 

    La caseta del Torno Norte está altísima. Mucho más alta que el resto de la Escuela. 

Encaramada en una ladera que mira al Sur, ya muy próxima a la cresta que separa las 

vertientes Sur y Norte del Macizo de Somosierra. Esa caseta es una atalaya serrana con 

una visibilidad maravillosa. Desde ella, los días que no hay bruma, se alcanza a ver 

Madrid con toda claridad. Y Madrid, en línea recta, está a más de 80 Kmtrs. El 

panorama es de postal. Bonito, muy bonito, remolcar desde la alta caseta del torno 

Norte.                    (AMM)  

 

 
3-3  Caseta del torno N mirando hacial el Sur. Septiembre 2014. 

 

    Curiosidades de la organización territorial, el Alcalde de Somosierra nos precisa que 

el edificio de la Escuela en realidad está situado en el término municipal de Robregordo, 

mientras que las pistas y el hangar pertenecen al de Somosierra. Los límites 

seguramente se atienen a las cuencas de recepción de las vaguadas o siguen algunos 

arroyos, y el chalet vierte aguas al que pasa al oeste de la pista de la Laguna, de la que 

toma el nombre [mapa 13-24], y sale al valle más cerca de Robregordo. 



 14 

La operación de los planeadores y veleros en aquel particular entorno era tan variada 

como compleja, en conjunción con el viento dominante y la orografía de los puntos de 

lanzamiento y aterrizaje. 

 

 
3-4  Panorámica de la Escuela desde el aire con la ubicación de los puntos citados. Septiembre 2014. 

    El 1 era la pista norte. Desde ese punto y mirando hacia donde está la caseta del 

torno norte, 5, es desde donde se despegaba. Para extender el cable desde el torno, 5, 

hacia esa pista, todavía se ven en el suelo unas rodadas [foto 13-9] hechas en piedra, 

para que cuando el terreno estaba encharcado, el Land Rover no patinase, que era el 

coche con el cual se extendía el cable. 

    Se lanzaba a los aviones por torno desde ahí hacia el norte, 5, y aterrizaban un poco 

antes [entre el 0 y] ese punto 1 (manga), en la parte más sur, más o menos cuesta 

arriba.  

    Cuando había viento de tendencia sur se despegaba justo delante del hangar, 2, 

hacia el torno sur 3. El aterrizaje era un tanto ñtrickyò hab²a que sobrevolar muy 

bajito la zona desde 7 [hasta 5], ese era el tramo base, y desde 5 entrabas en final 

hacia el sur, sobrevolabas el camino que va a la escuela, y aterrizabas justo delante del 

hangar [ver la descripción de J.L.Tapia en la pág. 101]. 

    Con los Schulgleiter, con viento de tendencia norte u oeste, se salía desde 1, hacia un 

punto intermedio entre 2 y 3. Con viento de tendencia sur, se despegaba un poco más al 

sur del torno norte, 5, más o menos hacia 2, aterrizando antes del camino que va a la 

escuela.  

    [También] se lanzaban los aviones en el borde de la ladera mirando hacia el norte 

más o menos en la posición 8. El aterrizaje se hacía más o menos en 7 donde hoy está 

el VOR.          (CGM) 
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Con viento norte, el ñviento en colaò se hacía al Oeste de la Escuela, 4, virando a base 

poco al Sur del torno de la Laguna y apuntando a un círculo de piedras pintadas de 

blanco (a pocos metros al Oeste de la carretera a la Escuela y a unos 250 m de la 

cabecera meridional de la pista Norte en línea con ella) donde virar a final [foto 3-6]. 

 

 
3-5  Vista desde el Norte. Julio 2012. 

 

  
3-6  Leto Martín explica la función del círculo de piedras, al centro de la foto de satélite de la dcha.  

Julio 2012 (ver fotos 11-15 y 11-17). 
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    Se comenzó en 1942 con tiendas de campaña, seguidas de barracones de madera. En 

los años 1950-52 se construyeron el edificio central (4) de una sola planta en noble 

granito serrano; a su espalda, y también de piedra, un barracón-dormitorio de alumnos; 

enfrente, unos 350 m hacia el Este, un hangar de obra junto al primitivo de madera en la 

confluencia de las pistas (2); y finalmente otro más pequeño en posición elevada (6), 

pendiente arriba hacia el Noroeste del edificio. Un tercer barracón de madera [foto 3-9], 

del que se nos ha referido solo un uso como almacén, se ubicó cerca del torno Sur (3). 

 

 
3-7  Vilaplana Bertoli, Cristóbal Tauler, Jaime Tauler, Miguel Tauler. 1942. 

 

 
3-8  Subida de un Schulgleiter al punto de lanzamiento bajo el tornoN. 

Al fondo, junto al hangar nuevo, el primer barracón de madera. 1961. 
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    Al parecer al principio, en función de los lanzamientos con sandows en llano y desde 

media elevación, se consideró útil  disponer de hangaraje en las proximidades de las 

cabeceras de la pista de la Laguna, la de mayor extensión llana, sin perjuicio de que con 

viento decididamente Sur y alumnos más avanzados se partiese desde el punto más 

elevado cercano al torno Norte. El hangar Norte estaría reservado para los veleros 

propiamente dichos y los lanzamientos a la ladera Norte desde el Refugio. 

 

 
3-9  Lanzamiento doble hacia la pista de la Laguna 

Se ve otro de los primitivos barracones de madera. 
 

    Sin embargo, la experiencia práctica de la enseñanza, de los vientos dominantes, de la 

operación con el Schulgleiter, seguida del creciente protagonismo del torno, llevaron 

pronto al abandono y posterior desmantelamiento de los tres barracones iniciales de 

madera a favor del único grande de obra que hoy subsiste. 
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    Con relación al hangar norte, os puedo decir que era de madera, con los cimientos 

de cemento y el techo de uralita. No es demasiado difícil de encontrar [Capítulo 13] lo 

poco que queda de sus restos, los cimientos de cemento, algunas maderas y uralitas, 

debido a que a unos 30 ó 40 metros de donde estaba ese hangar existe todavía un 

pequeño depósito en forma de embudo que se usaba como recipiente para que los 

meteorólogos recogiesen y midiesen la lluvia que caía [foto 13-14]. 

    En ese hangar había un Kranich, un Weihe y un Baby. Los dos primeros estaban 

montados y el último, el Baby, tenía desmontadas las alas. Sacar y meter esos veleros 

del hangar era francamente difícil, había que hacerlo entre un montón de alumnos que 

poníamos los antebrazos debajo de los planos, y a pulso los íbamos moviendo los 

veleros bajo las ·rdenes de los profesores, el suelo era de tierra, no hab²a ñcangrejosò 

para mover estos aviones. 

    Esos veleros solo se volaban, en la época en que se hacían los cursos A y B con los 

Schulgleiters, cuando había viento fuerte del norte, y ese día se sacaban los tres 

aviones, se montaba el Baby y volaban únicamente los profesores, el resto de los 

alumnos mir§bamos con arrobo, c·mo volaban nuestros ñmayoresò y ayud§bamos a 

lanzarlos [desde 8, junto al refugio] con las gomas. En el Kranich se montaba un 

profesor y un alumno, nunca tuve la suerte de hacerlo. Tenía que haber un fuerte viento 

del norte, ya que los veleros volaban a ladera, y luego tenían que aterrizar en la misma 

parte alta de ésta [cerca de 7]. Que yo recuerde, no había remolques para ir a 

recuperarlos. El hangar de abajo, el que todavía existe, estaba lleno de los 

Schulgleiters.           (CGM) 

 

 
3-10  Rara imagen en la que se ve el hangar norte encima de la torreta del segundo SG-38. 

      El fotograma corresponde a las tomas del NO-DO hechas en la Escuela en 1961. 

En el primer Schulgleiter el profesor García Albalá. 
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    El rudo terreno de vuelo y su delicada operación contrastaban ciertamente con la 

sólida nobleza del edificio central, transfigurando la importancia aeronáuticamente 

dudosa de aquella Escuela en la de indudable Santuario del Vuelo sin Motor nacional. 

 

    El chalé de la vieja escuela de Somosierra, es un edificio de piedra. Proporcionado, 

armónico, muy bonito. Típico de la arquitectura de la Sierra de Madrid. Construido en 

poderosos sillares de granito. Incluso ahora, que se encuentra en un lamentable estado 

de abandono, parece poder seguir desafiando el paso de los siglos. Casi como el 

Monasterio de El Escorial. 

    En 1.969, aquel venerable edificio ya adolecía de algunos defectos de 

mantenimiento. Defectos provenientes de la comentada poca voluntad-presupuesto de 

las alturas del Ejército del Aire para mantener la Escuela abierta. Pero aún era un 

chalé muy hermoso y acogedor en el que daba gusto estar. 

    Contaba con una habitación maravillosa que estaba ocupada, casi por completo, por 

un gran hogar de basamento granítico. Sobre ese hogar, un enorme alero que daba 

acceso de salida a una chimenea. Alrededor de aquel hogar podían acomodarse, con 

toda holgura, nueve o diez personas sentadas. Dándose la particularidad que, bajo el 

acogedor cobijo del alero, uno se sentía dentro de la mismísima chimenea. A ambos 

lados del hogar, había dos rústicos pero cómodos bancos de madera. 

    Separado del cuarto de la chimenea solo por un gran marco, sin puerta, había una 

biblioteca. Muy espaciosa habitación que siempre fue conocida como el Salón de 

Profesores. A su alrededor, armarios-estanterías, con puertas de cristales 

transparentes, conteniendo algunos cientos de libros y revistas. La casi totalidad, de 

temas aeronáuticos. Muchos de ellos, ya entonces eran incunables. ¿Dónde habrán ido 

a parar aquellas joyas? 

    Contaba también el salón con un amplio ventanal acristalado que ocupaba todo el 

muro Sur y parte de las paredes Este y Oeste. Una envidiable iluminación natural, 

durante todas las horas de luz solar. A través de ese bonito ventanal y se mirara hacia 

donde se mirara, siempre podía verse el verde paisaje de las numerosas praderas y 

colinas que entornan el chalé, casi hasta el horizonte.  

    Tanto el Salón de Profesores como el Cuarto de la Chimenea, tenían recubiertos los 

pisos, paredes y techos, con gruesas planchas de madera de árbol, de verdad. Aquella 

decoración era muy cálida y además proporcionaba eficaz aislamiento térmico. Un 

toque de distinción y confortabilidad insuperables. 

    Desde mi punto de vista, entrar allí era como hacerlo a Disneylandia. Como 

encontrar materializado todo lo que la fantasía de un volovelista romántico podía 

haber llegado a imaginar.                 (AMM)  

 

  
3-11  El edificio central mediados los años 50 y asediado por la vegetación en 2014.   
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    Por encima del edificio, en sentido topográfico, a 1650 m de altitud en la cresta de la 

Sierra, en posición ensoñadora, atrevida y privilegiada, estaba, en fin, el Refugio de la 

ladera Norte. Casi una evocaci·n del ñNido del Ćguilaò de Berchtesgaden. Era un 

mirador con amplio ventanal sobre el llano de la Vieja Castilla en dirección a Burgos, y 

estaba situado en (8) junto al punto de lanzamiento para los vuelos orográficos sobre 

aquella ladera.  

 

El refugio tenía una gran chimenea para aguantar los fríos días de viento norte, y se 

ve todavía la gran piedra de la parte de arriba de la chimenea [foto 13-13]. También se 

puede vislumbrar la puerta hacia la parte norte. A finales de los 50 y principios de los 

60 no había pinos y desde ahí se veía la ladera y la planicie, una vista espectacular que 

ya no se puede apreciar.        (CGM) 

 

 
3-12  Preparativos para el lanzamiento de un Kranich desde el Refugio, visible detrás, mientras 

la esperanza del mañana observa y sueña. Al fondo el monte la Cebollera. 

 

 
3-13  Lanzamiento de un Baby desde el Refugio. 
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4.- Tiempos antiguos 

 
    Un castrense Heinkel He-70 protagoniza curiosamente los orígenes de la Escuela. 

Apenas acabada la guerra, un Decreto de Diciembre de 1939 asignaba a F.E.T. y de las 

J.O.N.S. la responsabilidad de organizar el Vuelo sin Motor nacional, buscando nuevos 

terrenos de vuelo mediante la constitución de los llamados ñGrupos aeroexploradoresò. 

El de Somosierra inicia su labor en 1940 con unos vuelos de prospección desde Cuatro 

Vientos del teniente coronel Juan Bono Boix, a la sazón Director General de Aviación 

Civil  del nuevo Ejército del Aire, a bordo del referido He-70. Acompañado de Miguel 

Tauler Gelabert, pionero del vuelo sin motor de anteguerra en los cerros de La 

Marañosa, pudieron comprobar las excelencias de la potente ascendencia orográfica en 

la ladera de la Sierra con viento Norte.  

 

 
         4-1  Heinkel He-70 ñBlitzò (Rayo) del Ej®rcito del Aire 

Aun con las referidas dudas sobre la frecuencia de esas condiciones ideales y sobre el 

rendimiento de un terreno de vuelo tan montaraz, en Febrero de 1942 se inician las 

actividades con el Schulgleiter, todavía en fase de ñaeroexploraci·nò. El 14 de Abril se 

efectúan algunos lanzamientos con el Baby y el 3 de Mayo ya un buen vuelo con el 

mismo sobre la ladera Norte. Dada por concluida la fase exploratoria y con tres 

barracones de madera por toda infraestructura, ese mes comienza ya la actividad escolar 

propiamente dicha. Un escrito de 15 de Julio comunica la lista de la primera promoción, 

que se incorporaría a finales de mes y terminaría el curso el 14 de Octubre: 

Federico Arrizabalaga Español   Angel López Cadenas 

Manuel Balbuena Pérez   Alvaro López Espinosa 

Justo Blanco Suárez    José Martín Berasategui 

Ignacio Díaz Nieto    Jesús Pérez Martín 

Luis de la Gándara Pérez   Pedro Ruiz de León Hernández 

Ignacio García Loygorri y de los Ríos  Francisco Sáez Peñuelas 

Antonio Girona Godó    Francisco Vázquez González 

Ramón Girona Godó    José Vicente Iñigo 

José Bernardo Granda Burón   Fermín Arranz González (Piloto «A») 

Jesús Yraola Asín    Mariano Tinao Alcocer (Piloto «A») 
 

En la época, y durante algunos lustros, estos nombramientos se publicaban en el Boletín 

Oficial del Aire (B.O.A.) con la solemnidad correspondiente. 
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La primera plantilla de profesores estaba constituida por Miguel Tauler, Rafael Enseñat, 

Augusto Núñez Valletta (otro de los de La Marañosa), Manuel Feito y Andrés Carreño, 

con los pilotos ñCò Oyagüe y Vilaplana como ayudantes [foto 3-7]. Cabe reseñar que 

Feito intercambiaría su destino durante un mes con el profesor Carlos Arenas de la 

Escuela de Monflorite, para soltarse allí como remolcador de avión, y en la Escuela 

oscense encontraría la muerte en accidente con una Fi-156 ñCig¿e¶aò. 

 

 
4-2  El prof. Augusto Núñez Valletta y su esposa Amalia con el burro Juanito. 

Pasan los años y se suceden las promociones, pero se confirma que aquello no era el 

país de las maravillas volovelísticas soñado. Cuenta M. Tauler: 

A los tres años de batallar, la Escuela de Somosierra no ofrecía la idoneidad que de 

ella se esperaba, fundamentalmente por su meteorología y por la dureza del terreno, 

pese a la maravillosa y espectacular ladera, de casi 50 kilómetros de longitud, con un 

desnivel medio de 500 metros respecto de la gran llanura castellana. Habíamos llegado 

demasiado pronto; nos faltaban medios técnicos que por aquel entonces no teníamos a 

nuestro alcance, y se fue quedando sin explotar. Quizá la mayor equivocación estuvo en 

emplazarla casi en las cumbres de la Sierra en vez de hacerlo al pie -más o menos- de 

la gran ladera; faltó visión de futuro y sobró entusiasmo por las ascendencias 

orográficas, facilonas de explotar.  

La gran Escuela Central en la Zona Centro se quedó en Escuela Elemental de notorio 

rendimiento, con destellos muy esperanzadores, como iremos viendo. En sus primeros 

tiempos fue una Escuela de «forja», para aquellos jóvenes de posguerra, a los que lo 

fácil «no les iba» y que con alegría se crecían ante la dureza del medio ambiente hostil. 

Por eso aquella Escuelaé«les iba»; y muchos alumnos nos escribían, muy orgullosos, 

llamándola «Escuela de la vida».        (MT) 

 

    En efecto, y a pesar de todas la dificultades, hasta Septiembre de 1948 habían pasado 

por la Escuela 1.084 alumnos y se habían efectuado 48.000 vuelos, ritmo que se 

mantuvo por algún tiempo (en 1954 se llegaron a hacer todavía 6.000 vuelos). Jaime 

Julve Congel, padre del cronista, hizo los cursos A y B del 9 de Abril al 14 de Mayo de 

1943, siendo el ñAlumno distinguidoò de su promoción. El ñcargoò suponía la no 

siempre cómoda función de representante, portavoz o enlace entre los compañeros y la 

superioridad. Lo significativo son las fechas y la intensidad del curso, que testimonian 

el ímpetu propio del entusiasmo oficial de los comienzos, pero que la realidad 

climatológica iría atemperando. J. Julve senior conservaba el recuerdo del frío, la dureza 

física de la actividad y la gran incomodidad de moverse por aquellos prados 

encharcados con el calzado perennemente mojado. Con el tiempo, los meses oficiales de 

actividad se redujeron a los de la primavera tardía, los estivales y primeros del otoño, 

como muestran los testimonios posteriores. 
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4-3  J. Julve Congel cerrando la cabina del Baby a Miguel Tauler, listo para el despegue. NO-DO 1943. 

 

En esos años del duro arranque e inmediatos posteriores no encontramos mayores 

eventos que resaltar, salvo algunos vuelos notables, que reseñamos en el Capítulo 9, y el 

paso por la Escuela de algunos personajes relevantes, llamativos, o incluso hasta 

exóticos:  

 

    En 1947, en visita propiciada por el ñpáterò de la Escuela y p§rroco de Somosierra D. 

Jacinto Alcántara, que tenía el título C, aparece por allí el Dr. Casimiro Morcillo, a la 

sazón Obispo Auxiliar de Madrid-Alcalá y gran adalid del régimen, que terminaría 

siendo Arzobispo de Madrid. Se queda con las ganas de hacer el bautismo del aire, 

vuelve y el 11 de Junio baja encantado de un emocionante vuelo con M. Tauler en el 

Kranich, que termina en apresurado aterrizaje en la pista Norte por tormenta. Tanto es 

así, que solicita hacer los cursos y en Noviembre tiene ya los títulos Ay B (dicen que 

trabajó empujando como uno más). Durante 1948, los días de ladera en que sus 

obligaciones se lo permiten, continúa recibiendo doble mandos en el Kranich. A finales 

de año, de acuerdo con Bono, Miguel Tauler lo acompaña y presenta a Augusto Núñez, 

entonces Jefe de la Escuela de El Cerro, donde obtendrá el título C en Febrero del 49.  

    Algo más canónica es la asistencia a un curso, en Junio de 1948, del Piloto C y oficial 

de aviación croata Zlatko Azinovich. Catolicísimo, cosa destacable y al parecer 

meritoria a los ojos españoles, dada la tradicional hostilidad balcánica con los ortodoxos  

y musulmanes, había venido de la mano de Ordovás y fue objeto de un trato muy 

especial. 

    Declaradamente castizo es sin embargo el episodio del día 1 de Julio de 1948, en el 

que el afamado torero Victoriano de la Serna se encuentra como casual espectador junto 

al Refugio de la ladera Norte. Miguel Tauler da una pasada con el Baby al que creía un 

miembro de su cuadrilla, brindándole a gritos la maniobra, y al aterrizar se encuentra 

con que se trataba del propio maestro. El diestro se emociona por el cumplido, se anima, 

se sube al Kranich y Tauler le da un magnífico paseo hasta Riaza, su pueblo natal. 

    Como estrechamiento de los lazos con los territorios patrios de ultramar, hay que 

reseñar la asistencia a los cursos A y B en el otoño de 1954 de Mahagud Uld Sekdic, 

ciudadano del Sahara Español perteneciente a la tribu Auldlim, que había sido señalero 

en el aeródromo de Villacisneros. Contaba su profesor que invocaba a Alá antes de cada 

vuelo, y completó felizmente sus cursos, suponemos que también gracias a Alá. 

 

    Habría que añadir por último las aleatorias visitas de inspección, seguramente a 

menudo cobertura de agradables fugas de la rutina castrense de sus destinos, de jefes y 

oficiales del Ejercito del Aire: el ministro Vigón en los primeros tiempos, el general 

Gallarza después, Bono y Serrano de Pablo, aprovechando estos tres últimos curtidos 

pilotos para darse algunos vuelecitos. 
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    Del 12 al 30 de Septiembre de 1947 tienen lugar los únicos trece vuelos, con buena 

calificación según muestra la cartilla, que efectuó en Somosierra el gallego José Luis 

Abellán, interrumpidos probablemente por el mal tiempo. Completaría después el A y el 

B, y posteriormente el C, en la Escuela del Cerro. Aeromodelista de prestigio nacional, 

pionero del radio-control y excepcional entusiasta que siempre mantuvo el cordón 

umbilical con la vieja Escuela, y a quien debemos valiosas fotografías. 

 

    Compañero de afición del anterior de toda una vida, en Julio de 1953 obtuvo sus A y 

B César Martínez Ortiz, con análogos comienzos y una etapa final como socio del Real 

Aeroclub de Toledo en Mora. Tenemos el testimonio gráfico de su paso por el 

Ministerio del Aire en la madrileña Moncloa, que, junto con el reconocimiento médico 

en el Centro de Investigación de Medicina Aeronáutica (CIMA, dependiente del E.A.) y 

posterior viaje a la Escuela bajo la lona del famoso camión Ebro, ilustran lo que sería, 

en el recuerdo de muchos, la introducción iniciática a una experiencia inolvidable. 

 

  
4-4  Castro, Asensi, César Martínez y Fürch, de paisano y ya uniformados en la Escuela. Julio de 1953. 

 

    Testigo de esos tiempos es también Pedro Toquero Josa, fundador del Club Nimbus 

de Vuelo a Vela en 1975, nucleador del volovelismo privado aragonés en las 

instalaciones de la Escuela de Monflorite hasta el cierre de la misma por la construcción 

del Aeropuerto de Huesca-Pirineos, que causaría su emigración a Santa Cilia de Jaca. 

Obtuvo sus títulos A y B en la 2ª promoción de 1956. 

 

 
4-5  Pedro Toquero Josa. Julio de 1956. 
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    Con ellos empezamos a tener testimonios vivos de alumnos más ñnormalesò, y sobre 

todo conocidos y aún coleantes la mayoria, que nos han permitido recoger de su boca el 

relato de aquella vida. Prosigue otro veterano: 

 

    Como sabéis, estuve con Leto en la 1ª promoción del 58, desde el 12/5 al 30/6. (Veo 

que cuando nos marchábamos, llegaba vuestro amigo Pablo García, que debe ser 

aproximadamente de nuestra edad, y no quiero dar pistasé). V de lanzamiento, no 

teníamos. Subíamos ladera arriba y desde lo alto nos lanzaban por aquellas praderas. 

Siempre era en la misma dirección (Burgos). No recuerdo ningún hangar arriba y no 

tuvimos la suerte en todo el curso de ver volar a los profesores en Kranich ó Baby. Si 

los tenían en el hangar de abajo, debían estar desmontados, pero no recuerdo haberlos 

visto. Tengo una foto de Mata (mi profesor) volando en un Sg-38. 

 

  
4-6  El profesor Enrique Mata saludando a sus admiradores. 1958. 4-7  El capellán de aquellos años 

en el camión Ebro. 

 

    A los pocos días de estar en Somosierra, todos teníamos un apodo. No se quién se 

dedicó a ponerlos pero eran bastante graciosos. Uno de los compañeros apodado 

ñPelagatosò, era hijo de unos nuevos ricos (desertores del arado) que habían vendido 

sus tierras y se habían trasladado a Madrid. El chico se lo creía un poco, por eso 

alguno le puso ese mote. Un domingo vinieron a verlo sus padres y le trajeron un jamón 

para que estuviera sobrealimentado. Todos nos pusimos de acuerdo para hacerlo 

desaparecer, pero decidimos contar lo sucedido a los profesores, Quedamos en que si 

nos invitaba a una merienda en la que pagaríamos el pan y la bebida, lo invitaríamos 

también a él. Se cabreó mucho, pero al fin aceptó. Fuimos a un bar de Robregordo 

donde nos prepararon los bocadillos y dimos buena cuenta de la pata del condenado 

animal. Los profesores nos autorizaron a pintar en el timón de dirección del SG-38 un 

dibujo con un jamón y la leyenda: ñ1ª del 58: La única promoción que se comió un 

jamónò. 

    En algunas ocasiones, antes de empezar la comida, al profesor de servicio se le 

ocurría preguntar aleatoriamente a uno de los alumnos, ñLa fraseò. Supongo que era 

una herencia de los años 40 en que el V.S.M. estaba controlado por La Falange e 

imperaban las consignas. Consistía ñLa fraseò en decir en un par de versos 

espontáneamente, algo relacionado con el V.S.M. Por ejemplo: ñPara ser buen 

aviador, has de serlo sin motorò o ñ Si sigues mirando al suelo, nunca llegarás al 

cieloò, y otras chorradas por el estilo. Un día, cuando menos me lo esperaba, recuerdo 

que fue el profesor Montejo quién me espetó: ¡A ver, tú, maño! ¡La frase! . Me quedé  
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petrificado, pero en un instante las musas acudieron en mi ayuda y contesté : ñPILOTO 

QUE NO VUELE, ALGO LE DUELEò. Lo acerté, pues recibí los aplausos de mis 

compañeros y la sonrisa del profesor.       (AS) 

 

 
  4-8  Esquina del Hostal Mora: 4-9  Edificio de la Escuela. Desde la izq.: Francisco Massó, Benito  

  agachado, A.Sobradillo. 1958.    Mascaró "Sansón", Aurelio Sobradillo y José Luís Villares. 1958. 

 

 
4-10  1ª promoción de 1958. A. Sobradillo : 2º por la izq. en la 2ª fila (agachados). Leto Martín: último a 

la dcha., de pie, 3ª fila. A la espalda de Sobradillo y un poco a la dcha. Máximo Braescu ñ100 gramosò. 
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4-11  Grupo del prof. Mata de la promoción que se comió el jamón. De pie: Aurelio Sobradillo cogiendo 

el timón, Benito Mascaró, Sebastián Mengual, Antonio González. Sentado: Antonio Melián. 1958. 

 

 

 
4-12  El profesor Montejo mostrando la posición correcta de la palanca para el despegue. NO-DO 1961. 
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    Como os decía, llegue a la escuela de Somosierra el 1de Julio de 1958 a bordo de un 

camión con lona del Ejercito del Aire, nos dieron unos monos grises tipo ñpichiò, e 

inmediatamente nos pusieron al día con las correspondientes instrucciones sobre el 

régimen interior y las diferentes causas que podían ocasionar la expulsión de la 

escuela. Entre las obligaciones que teníamos que realizar era la de hacer imaginarias 

por las noches en el dormitorio general para lo cual se nombraban cuatro imaginarias 

por noche en turnos de dos horas. Cual no fue mi sorpresa cuando me nombraron 

primer imaginaria de la primera noche. Una vez que cenamos nos fuimos al dormitorio 

que era un barracón tipo militar con literas. Entre las muchas instrucciones una era la 

de que una vez que se daba la señal para dormir, el dormitorio tenia que permanecer 

en silencio, pero aquella primera noche la ñtropaò no tenia ganas de dormir y sí de 

mucho cachondeo. Por mucho que insistía en que se calmaran, los almohadones y 

gritos no cesaron hasta que tanto fue la algarabía que se presento un profesor, todos se 

tranquilizaron pero yo me lleve una reprimenda por no saber controlar a la ñtropaò. Al 

rato de que se durmieron en el exterior estalló una tormenta eléctrica como yo no había 

visto nunca. ñPara ser el primer día no estuvo mal.ò Me consta que el relato no es muy 

aeronáutico, pero para mí con 16 años fue toda una experiencia que quería contar. 

    Estuve en Somosierra hasta el 14 de Agosto con 50 ñvuelosò y un total de 23ô 25ò 

pero con los t²tulos ñAò y ñBò apuntados en la cartilla roja. Fui testigo del 

lanzamiento con gomas de un Weihe y un Kranich II desde la cima de la ladera norte. 

               (PG) 

 

    El relato de Pablo García es continuación de lo que yo también experimenté el 

mismo año pero en el mes de Abril. Añadiré someramente que además de las 

imaginarias (era todo formación premilitar) había que cubrir también el servicio de 

control de puerta de entrada al ñrecintoò de la escuela, en el pórtico de acceso (deben 

quedar restos) a la última rampa para llegar al edificio de la escuela. Este servicio 

duraba el todo el día. Habría que detallar las responsabilidades del llamado ñAlumno 

Distinguidoò, que era algo así como el delegado de curso, pero como nunca lo fui dejo 

para otro la explicación detallada del cargo.        (LM) 
 

 
4-13  Leto Martín, la mirada clara y lejos, antes del despegue hacia la pista de 

la Laguna. Abril 1958. 
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    Mi A y mi B fueron en 1959 empezando el 2 de Julio y acabando el 2 de Agosto, para 

volar 22 minutos y perder  unos pocos kilos.  

    Allí había una biblioteca con libros, y encima de la gran chimenea una colección de 

de corales que [tiempo después] yo había regalado y que los había cogido en mis 

buceos por el Caribe, entonces ya estaba en Iberia y volaba frecuentemente a esa zona. 

Un día, [ya cerrada y abandonada la Escuela] logré entrar y me encontré tiradas por el 

suelo las ñfichasò de los alumnos que por all² hab²an pasado. Despu®s de mucho 

buscar ¡logré encontrar la mía! Es muy curiosa, te ponían la evaluación en varios 

puntos. Me puntuaban muy bien en entusiasmo, amor al trabajo, etc.,  pero en sensatez 

me ponían un suspenso, ¡se ve que no era muy disciplinado! También como cosa 

curiosa ponían cuál era el peso al ingresar, 45 kilos, y al salir ¡43 kilos! Tenía tan solo 

15 años y era bastante pequeño, tanto que al principio me dijeron que no podría volar, 

pues pesaba demasiado poco y aunque pusieran todas las ñpesasò de lastre en el morro 

no llegaba a estar bien centrado el planeador, a la vista de esto me eché a llorar y me 

dijeron ñBueno, no te preocupes, volar§sò, y as² fue. Otro d²a os puedo contar por qu® 

yo fui el primero que hizo un ñvueloò entre los de mi curso, cuando los dem§s segu²an 

con arrastrones.         (CGM) 

 

 
4-14  Vista aérea de los edificios centrales de la Escuela desde                       4-15 Fragmento de la carpeta 

desde el NW en los años 60. En primer término, un cobertizo                                  del gupo de alumnos  

y el barracón de alumnos. La barrera de control se halla en la                                  del prof. Jaime Tauler 

carretera de acceso, al final del sendero que parte de la esquina                               encontrado por el suelo 

Este del edificio central.                                                                                              en 2015. 

 

    Obtuve los títulos A y B, durante los meses de Julio y Agosto de 1960. Mi 

incorporación en la relación de jóvenes que asistieron a los cursos, se debe al hecho de 

que, con motivo de haber ganado un campeonato internacional de aeromodelismo en la 

especialidad de veleros A/2 -el San Isidro-, cuyo trofeo al vencedor era donado por el 

Director General de Aviación Civil, a él me dirigí por carta agradeciéndole el trofeo y 

mi interés en asistir a los cursos que se convocaban para obtener los títulos A y B en 

Somosierra. Y así comenzó todo; por el aeromodelismo, como debe ser.    (JLG) 
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....De mediados de Agosto hasta final de Septiembre del mismo año 1960, es el paso por 

la Escuela del alavés Julián Cuadra. Como en otros casos, empezó también con la 

afición al aeromodelismo, primer escalón de un sistema formativo inaugurado por la 

Alemania de entreguerras y adoptado en España mediante las Escuelas de 

Aeromodelismo del Frente de Juventudes, sin perjuicio de que algunos lo practicasen de 

manera independiente. Completó el B con 52 vuelos y un total de 22ô 54ò.  

 

    Desde mi niñez [...]. Me tumbaba en el suelo y veía pasar los aviones, en aquella 

®poca a¼n eran de ñpistonesò, so¶ando con PILOTARLOS. [...] Estando en 3º de 

bachiller, mandaron hacer una redacción. Yo hice algo relacionado con mis sueños: 

pilotar. De aquello salió que el profesor de educación física y política, me empezara a 

explicar como podía iniciar a cumplir mis sueños: primero aeromodelismo. Me trajo un 

plano de un planeador. Como no había ni se conocía la balsa hice listones de chopo. 

Terminé el avión y se voló el último día del curso. 

    Don Federico me había explicado ya lo que era el vuelo sin motor y que había un 

escuela en Somosierra y que él me ayudaría con el papeleo. Allí me vi ganando dinero 

para poder ir ese verano. Cuando tuve el dinero en el bolsillo y la aceptación del curso 

en Somosierra, el d²a adecuado y con una tortilla de patatas, cog² el ñcorreoò en 

Orduña y hasta Madrid. Revisiones médicas en los Nuevos Ministerios, viaje en camión 

del ej®rcito a Somosierra y el resto se adivina por las ñfotosò, menos los bocadillos de 

ballena de Tauler [ver el relato de PC en la pág.34].          (JC) 

 

    Curiosidades del destino, en 1966, haciendo el servicio militar en Almería, J. Cuadra 

fue privilegiado, y quizá único, ojo ñaeron§uticoò que contempló en directo el incendio 

durante el repostaje en vuelo del bombardero B-52 y un cisterna KC-135, en el 

accidente de las bombas nucleares de Palomares. La observación no fue casual, pues 

todos los días a la misma hora se dedicaba a mirar sobre su cabeza la cotidiana 

operación, pulsión que, como hemos visto, venía de lejos y se había acrisolado en 

Somosierra.  

 

 
4-16  Un lanzamiento a mayor altura. 1960 
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4-17  Una pausa quizá causada por la meteorología. En identificacion dudosa, sentados  

y desde el primer término, los profesores Carreño, Salinas y Ga. Albalá. 1960. 

 

    En el verano de 1961 se efectuaron las tomas del NoticiarioïDocumental (NO-DO) 

ñVuelo silenciosoò correspondientes a la Escuela de Somosierra, de las que hemos 

extraído varios fotogramas para esta narración. La secuencia seguramente más 

espectacular es la del lanzamiento simultáneo de tres Schulgleiter, con profesores a los 

mandos, desde el punto del torno N para tomar cerca del hangar, y su coreográfica 

recuperación pendiente arriba [foto 7-27]. 

 

  
4-18  Lanzamiento simultáneo de tres Schulgleiter desde el punto del torno Norte. NO-DO 1961. 

 

El vídeo, de 10ô08ò de duración, es un precioso documento que se puede ver en 

Youtube en www.rtve.es/alacarta/videos/revista-imagenes/vuelo-silencioso/2875214, y 

contiene material filmado de la Escuela y de la carrera de vuelo a vela Madrid-

Barcelona, con escenas de Monflorite y la aparición de profesores y conocidas personas 

del Vuelo sin Motor de la época. Junto con los también imprescindibles  

www.youtube.com/watch?v=YYCLGd-5Zqk (2ô10ò, de 1961) y el aún más antiguo 

www.youtube.com/watch?v=zQukGnArxwE (2ô19ò, de 1943), constituyen la única 

filmografía que conocemos de la Escuela. 

http://www.rtve.es/alacarta/videos/revista-imagenes/vuelo-silencioso/2875214
http://www.youtube.com/watch?v=YYCLGd-5Zqk
http://www.youtube.com/watch?v=zQukGnArxwE


 32 

    En aquella España todavía del ñdesarrolloò, el viaje desde localidades distantes del 

país y el acceso a la Escuela eran un ingrediente no desdeñable de la aventura 

somosierrense, que, junto con la propia experiencia aeronáutica, a menudo vincularía 

para siempre sus vidas al vuelo. Para la mayoría el régimen militar era simplemente un 

aspecto a sobrellevar, aun con el desenfado propio de la juventud, y para la generación 

pionera de los clubes civiles de vuelo a vela, sin duda fue además un yunque donde 

forjar las virtudes de sacrificio y trato con la Autoridad que necesitarían en su empeño. 

 

    En la primavera de 1961, un grupo de seis amigos, aficionados al aeromodelismo en 

5º curso de bachillerato, cursamos la solicitud para hacer un curso de Vuelo sin Motor. 

Las presiones familiares consiguieron reducir el grupo a sólo dos. Aceptada la solicitud 

para la escuela de Somosierra y con pasaporte militar (con el que se viajaba gratis, 

pero en 3a clase), viajamos en tren toda una noche desde Terrassa a Madrid. Nos  

instalamos en una pensión de la calle Montera hasta pasar el examen médico en el 

CIMA. Mi compañero se desmayó en la extracción de sangre y, declarado NO apto, 

regresó a casa. Yo con sólo 15 años, sin dinero y con toda la familia insistiendo para 

que abandonara, decidí seguir adelante y me dirigí al cuartel del Ejército del Aire en el 

madrileño barrio de El Viso para esperar el traslado a la Escuela. La mala méteo de la 

promoción anterior alargó la estancia durante 10 días, pero con uniforme y horario 

militar. Traslado en camión cubierto de lona hasta la Escuela. 

    Al mando de la Escuela estaba el Capitán Salinas, y los tenientes Tauler, Montejo, 

Cruz y Carreño como instructores. Régimen totalmente militar. Izado y arriado de 

Bandera. Servicios de cuartelero de día e imaginaria por la noche: sus ocho horas se 

repatían en cuatro turnos de dos horas cada uno, y a las siete diana. Nos divideron en 

grupos y Carreño fue mi instructor. Por la mañana estábamos en las pistas. Por la 

tarde clases teóricas de aerodinámica, meteorologia, etc.  

    El curso empezaba haciendo la ñbicicletaò con los Schulgleiter cara al viento y poco 

a poco se pasaba a los arrastrones y vuelos, si estaban presentes el cura castrense y la 

ambulancia. Teníamos una cartilla roja en la que se anotaban la duración de los vuelos 

con tres calificaciones, salida-vuelo-toma, la calificación con un triángulo era la 

máxima posible. Flechas arriba o abajo indicaban errores y una flecha horizontal en 

forma ondulada indicaba vuelo tipo ñpescadillaò. Incluso cuando al final del curso se 

hac²an vuelos ñlargosò casi nunca superaban el minuto de vuelo. 

    Cada Schulgleiter tenía tres equipos de 6 o 7 alumnos bajo un instructor. El equipo 

que tiraba de la izquierda de los sandows, bajaba a recuperar el planeador hasta 

subirlo al punto de salida. El equipo de la derecha subía los sandows y el que sujetaba 

la cola, descansaba. El Teniente instructor daba las órdenes del tensad, corred y soltad, 

el Shulgleiter se iba al aire con más o menos potencia en función del viento y capacidad 

del ñpilotoò. Una òescapadaò de nuestras manos de la cola antes de tiempo nos costó 

tres terceras imaginarias (las peores, de las 3:00 a las 5:00) por cabeza a todo el 

equipo de cola. El día que teníamos suerte podíamos hacer dos vuelos por alumno, y al 

acabar el vuelo el alumno se presentaba al teniente instructor con saludo militar y 

dec²a: ñsin novedad en el vuelo, mi tenienteò. 
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4-19  J.L.Borrás preparado para un vuelo y ya en el aire. 1961. 

 

 

  
4-20  J.L.Borrás dando las novedades al profesor Carreño y dispuesto a iniciar uno de los 

suspirados vuelos en Kranich. 1961. 
 

    Presenciamos varias roturas, afortunadamente sin consecuencias personales.  

    El capitán Salinas hizo su primer 300 km no prefijado con un velero Sky que sólo 

volaba él. Un alférez intentó varias veces el C de plata con un Baby. Aquel verano no lo 

consiguió.  

    A los alumnos se nos daba un vuelo con un Kranich II, salida torno. Sólo algunos 

afortunados pudieron repetir. 
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    Porque había muy mala meteo o fallaba el médico o el capellán, llevábamos muchos 

días sin volar y no mejoraba. Se alargó el curso hasta primeros de Octubre, y yo tenía 

que regresar al ñcoleò. Hab²a empezado el curso de 6Ü de Bachillerato, hay que 

recordar que en aquella época los colegios empezaban en Octubre!!! Muchos alumnos 

habían abandonado por distintos motivos y yo pedí la baja justo antes del examen del 

B. Muchos hacían el curso porque después te ahorrabas tres meses de mili normal. 

Resistíamos los que nos gustaba volar ... y era esta la única manera de poder hacerlo. 

Mis padres celebraron tanto la noticia de mi regreso que me mandaron las 800 pesetes 

que costaba el vuelo de Iberia de Madrid a Barcelona en un Convair 440. Con emoción 

saludé a los pilotos que anotaron el vuelo como pasajero en mi cartilla de vuelos. Fué 

mi primer vuelo de verdad. 

    Después en el año 1974 en Igualada y gracias a los pioneros Anglada, Alegret, 

Ayesta, Cabaní, Pedemonte, Ollé, etc. recuperé la actividad, que no he dejado de 

practicar hasta hoy. Desde hace 15 años, con mi hijo David, compartimos afición y 

avión. Accidentes, enfermedades y el paso de los años nos han hecho perder amigos y 

pilotos. Personas muy diferentes pero con una afición que nos une y que compartimos. 

A todos los que han hecho posible que pudiera volar y compartirlo con muchos de 

vosotros , muchísimas gracias. 

    Alguien escribió: 

Cuando vueles por primera vez 

caminarás por la tierra con la mirada al cielo 

porqué una vez que has estado allí 

siempre querrás volver     (JLB) 

 

 

    Comencé con 14 años el día 2-7-1962 siendo el teniente Montejo mi primer 

instructor, para pasar en días sucesivos con el teniente Cruz, teniente Carreño y a 

partir del día 9-7 con el posteriormente amigo alférez Albalá siendo los SG 38 los 

matriculados P9, P10 y P11. 

    El día 16-7-62 y después de hacer el vuelo 14 en la ladera del hangar 1 y merendar 

un pequeñito bocadillo de sardinillas, me llamaron para hacer un vuelo en el Kranich 

EC-OBY. El instructor fue el fallecido teniente Carreño y el vuelo duró 28 magníficos 

minutos. Supongo que esta llamada fue producida por la información que tenían acerca 

de mi interés en hacer la oposición para el ingreso en la AGA y por la visita que un 

amigo de mi padre me hizo a Somosierra. Esta persona era Salvador Bellver, magnífico 

y muy conocido aeromodelista que como seguramente sabéis perdió las manos al 

estallarle el motor de un aeromodelo. 

    Mi mes de curso en Somosierra terminó en Agosto de 1962 con 34 minutos y 23 

segundos. Varias anécdotas me vienen a la memoria durante este tiempo en la escuela 

de Somosierra. Desde las ocurrencias nocturnas que ponían al imaginaria en situación 

de crisis, hasta las visitas a la busca de chavalas a los pueblos de alrededor, por 

supuesto caminando a la ida y haciendo autostop a la vuelta. En el caso de Somosierra 

era fácil por la distancia, pero el caso se complicaba ya que el alcalde nos tenía 

amenazados con todos los males. La protección de un padre a su hija.       (PC) 
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4-21  Pablo Luis Cordón recibiendo la visita de su padre. Esta y las demás excelentes fotos de esta   

ocasión se deben al afamado aeromodelista Salvador Bellver. Julio 1962. 

 

 
4-22  Pablo Luis Cordón en el extremo derecho de los sandows con que acaban de lanzar un SG-38. 
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    A propósito de alcaldes de Somosierra y de las delicadas relaciones entre la Escuela y 

el pueblo, M. Tauler cuenta que no fueron nada cordiales en los comienzos de la 

construcción de la misma. Hay que imaginar que, tratándose de un pueblo serrano en 

una línea de frente agriamente disputada en la guerra durante largo tiempo, las heridas 

de los habitantes estarían todavía muy vivas. La Escuela representaría una simple 

actividad militar del régimen sin más proyección o interés para ellos y por lo tanto le 

negaron hasta la más mínima colaboración logística, incluso pagada. La cosa alcanzó el 

punto de provocar que llegara una orden de lo alto por la que se destituyó al alcalde y el 

22 de Julio de 1943 se nombró para ese puesto al jefe de la Escuela del momento, el 

propio Miguel Tauler. Cierta normalización y el poco entusiasmo de Tauler por los 

asuntos municipales se tradujo en una vuelta a la ñadministraci·n civilò en Septiembre 

del año sucesivo. ñSic transit gloria mundiò, pero lo que cuenta Pablo Luis Cordón 

llovía seguramente sobre un terreno algo mojado. 

 

    No todo fueron hostilidades y el tiempo, o más bien las nuevas generaciones no 

marcadas por el pasado, restituirían unas relaciones más normales y cálidas. 

 

    [1969] Mención especial merecen los partidos de fútbol que se organizaron entre los 

alumnos y los chavales de Robregordo varios domingos. Quién ganara el partido tenía 

poca importancia frente a quién se iba a llevar de paseo a las chicas que veían el 

partido. A parte de las propias del pueblo -poco accesibles-, estaban las de la sección 

femenina que también estaban en el albergue de Robregordo. De estos devaneos salió 

algún matrimonio posterior. La parte mala era subir, ya de noche, a la Escuela, a la 

carrera y con más hambre que un perro verde.        (EM) 

 

 
4-23  Eugenio Martínez, abajo a la derecha, bien acompañado ya antes de decidirse el partido. 1969. 
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Pero volvamos a los primeros años 60. 

 

    Como común a casi todos nosotros allí comencé mi andadura el 2 de julio de 1962. 

También recuerdo el cami·n ñEbroò del Ej®rcito del Aire, con toldo [foto 4-7], en el 

que nos llevaron a Somosierra. Allí coincidí con Alfonso y allí nos conocimos, al 

amoroso amparo del grisáceo toldo. Fue un curso largo, pues finalizó el 16 de agosto 

(de ese mismo año). Mi proto fue el Tte. Tauler, con alguna esporádica sustitución por 

parte del Alf. Albalá. Total unos 45 días de estancia y 21 minutos cuatro segundos de 

vuelo para la consecución de los títulos A y B.  

    En la memoria y si esta no me falla, también en aquella estancia, guardo magníficos 

recuerdos de todo: de las personas, de la físicamente agotadora actividad aeronáutica 

y del maravilloso enclave geográfico de la escuela. ¿Nadie ha referido ninguna de 

aquellas excursiones a ñla fuente del curaò, aquel remanso de agua helada entre rocas 

que nos servía de piscina, para paliar los calores veraniegos? Estaba en la ladera 

contraria del puerto y la caminata, acompañada de alpinismo ligero, era toda una 

proeza. En aquellas aguas se te helaban hasta las ideas, pero la remontada, ladera 

arriba, de vuelta a la Escuela hacía que aún llegaras más sofocado que a la partida.  

    Comparto aquellas sensaciones del primer arrastre, del primer despegar el patín del 

suelo y volar durante cinco segundos ¡nada menos! Por cierto, el hangar de arriba 

estaba casi olvidado por aquellos tiempos, pero un día nos animamos dos o tres a 

averiguar qué había en su interior y nos colamos por una ventana mal cerrada con 

tablas. Allí descubrimos varios SG-38 viejos, desmontados y un ñhuevoò que, creo 

recordar, se mantenía montado. No habíamos visto ninguno y recuerdo que estaba en 

muy buen estado de conservación. ¿Que sería de él?       (AU) 

 

 
4-24  La versión carenada SG-38 ñEiò (ñhuevoò), en un lanzamiento desde la ladera de Monflorite  

a finales de los años 40. Véase la foto 12-5. 
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    Se puede situar el final de la ñépoca clásicaò de las Escuelas oficiales en la baja de 

vuelo de los Kranich II  y Baby fabricados por AISA. Tal decisión se adoptó como 

consecuencia de la rotura en Ocaña del ala de un Kranich en el verano de 1963 durante 

la ejecución de un looping, salvándose los dos ocupantes con el paracaídas. El fallo 

estructural se achacó oficialmente a la vejez del material, en especial a las encoladuras, 

más que a una maniobra no prevista por el manual del velero. Un dolor entregar al 

hacha aviones sin más de quince años desde su fabricación, e incluso algunos Baby sin 

haber llegado a volar. La ocupación del hangar de Somosierra por esta variada flota 

conviviendo con los Schulgleiter, testimonia emotivamente el apogeo de unos tiempos 

irrepetibles, asociados al aroma inconfundible y embriagador mezcla de la novavia del 

entelado, contrachapados, cola caseína, grasa de los mandos, imprimaciones y pinturas, 

que saturaba las cabinas y ya no volverían a tener los veleros más modernos. 

 

 
4-25  La cotidiana y delicada labor de encajar todo en el hangar abarrotado. 1960. 

 

    Esta crisis de material determinó una parálisis de la actividad de enseñanza básica en 

las Escuelas, que en Somosierra tuvo menor impacto gracias a los cursos A y B que 

seguían con los SG-38. En las restantes duró hasta la primavera de 1966, con la entrada 

en servicio de los nuevos Bergfalke III y L-Spatz-55 montados en Caspe (Zaragoza) por 

la empresa Stark Ibérica con licencia de la alemana Scheibe. Tristemente este renacer de 

la producción de veleros en España no pasó de un número muy limitado de ambos tipos, 

destinados sobre todo a Monflorite, al decidirse poco después en las ñalturasò la compra 

en Inglaterra de los Slingsby T-45 Swallow y los checos LET L-13 Blanik, que también 

se incorporarían pronto al paisaje de Somosierra. El primer Bergfalke llegó allí en 1967 

como substituto de emergencia de uno de los Blanik [narración de AU en la pág.83].  
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    Del archivo de José Luis Abellán procede otra valiosa foto debida a Javier López, a 

comparar con la anterior facilitada por Jesús López García, que inmortaliza el paso del 

viejo al nuevo material -el Swallow, el Röhnlerche y el Blanik- oficiando de testigo el 

veterano Schulgleiter. El pasado y el futuro convivirían, al menos bajo el techo del 

hangar, hasta 1968, fecha del último vuelo del SG-38 en Somosierra. 

 

 
4-26  Nuevo material de vuelo ocupa el hangar. 1968. 

 

    Hemos dicho ñfuturoò, pero en el momento de escribir estas líneas -verano de 2018- 

hace ya tiempo que ninguno de esos nuevos veleros vuela ya en España, habiendo 

cedido definitivamente la escena a los asépticos ñplásticosò modernos de alto 

rendimiento. La única excepción es el Swallow reflotado por Carlos Bravo y Encarnita 

Novillo, pilotado por esta última en las manifestaciones de la Fundación Infante de 

Orleans. Del Pirat, en dotación a la Escuela en 1975, queda un ejemplar colgado como 

ornamento en la terminal T-1 del Aeropuerto de Madrid-Barajas, y alguno más en los 

últimos clubes usuarios, pero en tierra conservados como patrimonio histórico. Lo 

mismo cabe decir de los Blanik, mientras en cambio no tenemos noticia del paradero de 

los Rhönlerche. De los Bergfalke III de las Escuelas, al menos uno ha volado hasta 

tiempos recientes con el manchego Club Clavileño de Vuelo a Vela.  

    A la citada pareja de entusiastas se debe la creación y organización desde 2007 del 

ñEncuentro de Planeadores Antiguosò, semana de vuelo que se celebra en verano en el 

aeródromo de Santo Tomé. Allí han acudido ejemplares del Kranich II y el Baby 

restaurados en países europeos, otros clásicos de madera y tela, una variante del 

Bergfalke III (con la cabina algo más redondeada del Berfalke IV) que vuela con el Real 

Aeroclub de Toledo en Lillo, y el venerable Bergfalke II de García Colomo. 



 40 

    Los Kranich y Baby, junto con el Weihe y el Sky, fueron, durante la época clásica, 

patrimonio exclusivo de los profesores. Solo el Baby voló al final, para la suelta a torno, 

en manos de alumnos ñavanzadosò. Correspondían al nivel de piloto C, pero este curso 

se impartía en las otras escuelas (Monflorite y el Cerro en la época), así que los alumnos 

de Somosierra, mayoritariamente A y B, los miraban como aut®nticas ñvacas sagradasò. 

Tras la renovación del material, alumnos C hicieron corrientemente entrenamiento 

como tales en Somosierra con los nuevos veleros, pero con el objetivo específico de 

soltarse y entrenar en el remolque a torno. Así pues, los veleros anteriores estuvieron 

siempre rodeados de un aura especial. 

 

 
4-27  Jaime Tauler en el DFS-Weihe. 

 

 
4-28  Empezando a desmontar un Kranich aterrizado al pie de la ladera Norte. 1960. 
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4-29  El profesor Salinas en el Sky, en carrera de despegue con el torno de la Laguna. 

Se observan al fondo dos casetas del torno Norte. NO-DO 1961. 

 

 
4-30  El Sky iniciando la rotación con el torno de la Laguna. NO-DO 1961. 
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4-31  Baby en final para la toma cerca del hangar con viento de componente Sur. Se observa el primer 

hangar de madera junto al que se construyó el nuevo. En primer término, Pablo Cordón Sr.  Julio 1962. 

 

 

4-32  Baby junto a la manga. Julio 1962. 
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5.- El remolque a torno 
 

    Pronto quedó claro en el mundo, en las demás Escuelas nacionales, y hasta en la de 

Somosierra, que la enseñanza con planeadores elementales lanzados con sandows era ya 

poco eficaz -¡las fuerzas aéreas en los distintos países entraban ya en la era de los 

reactores!- además de ruda, lenta y demasiado demandante de esfuerzo físico. Era ya 

solo un retazo de las limitaciones de preguerra que sobrevivía más por inercia y 

romanticismo que por otra cosa. Donde el terreno no permitía el remolque por avión, la 

alternativa más avanzada y única era el lanzamiento a torno. En Somosierra se 

instalaron muy pronto (2 de Agosto de 1942), al tiempo que se recibió el primer velero 

biplaza Kranich II que tuvo asignado, pero quedaron en hibernación desde comienzos 

de los 50 hasta 1961, como cuenta M. Tauler en un artículo en la Revista Avión en las 

dos páginas siguientes. En él puede verse al profesor Peñarredonda operando uno de los 

nuevos tornos y al Baby EC-MEZ en remolque. Posteriormente su uso conviviría con el 

de los sandows hasta 1968, hasta quedar como único sistema de lanzamiento en uso. 

 

 
5-1  Algún trabajo físico también con el torno: extendiendo el cable a mano  

     unos metros más si el Land Rover lo había dejado demasiado corto. 1975. 

 

    La ñlongitud de pistaò en la Escuela de arriba, en cuanto a cable de remolque usable 

(el estándar era y sigue siendo de acero galvanizado trenzado de 4,5 mm), era generosa 

dentro de lo habitual en otros lugares: desde la plataforma del hangar al torno de la 

Laguna unos 1.200 m, y algo más desde el torno N a la manga, punto de despegue con 

viento Norte. Puede pensarse que en este último caso se hubieran podido utilizar los 400 

m extra que ofrecía esa pista desde la manga hasta el extremo meridional, para disfrutar 

del lujo de 1.600 m de cable, pero la convexidad de esa pista, con el ñcambio de 

rasanteò precisamente en la zona de la manga, hubiera implicado una importante 

fricción del cable con el terreno en la primera fase del remolque e impedía el contacto 

visual entre el torno y el extremo Sur (en los primeros tiempos no había radio y, en 

cualquier caso, la visión directa de las señales estaba acreditada como norma de 

seguridad), además del peligro para el cable de encontrarse la manga de por medio. No 

obstante, saliendo desde ésta, con la mayor elevación del torno N, viento fuerte y una 

buena sintonía entre el remolcador y el piloto, se podían ganar más de 700 m de altura 

en el lanzamiento. 
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