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PROLOGO

i alguna vez ha existido

en Espafia una Unidad

de aviacion militar a la que se le
pudiera atribuir un cierto halo de miste-
rio o, si se me permite la expresion, de
“clandestinidad” durante el tiempo que
estuvo operando, que arranca coinci-
diendo con el fin de la guerra civil espa-
fiola y el comienzo de la Segunda Gue-
rra Mundial, y que ha perdurado hasta
ahora, ésa es sin ninguna duda la Es-
cuadrilla de Sondeos del Ejército del Ai-
re, para la mayoria “una gran descono-
cida”.

En efecto, seguramente una
buena parte de los lectores
gue se asomen a este trabajo
no habran oido antes ni siquiera men-
cionar su nombre, ni cudl fue su cometi-
do: los vuelos de “sondeos aerologicos”
(como se denominaban al principio los
sondeos meteorologicos) realizados
con el fin de confeccionar los mapas si-
népticos para la navegacion aérea. Bien
es cierto que uno de los factores a los
gue se le puede achacar este general
desconocimiento es la escasez de infor-
macion que existe sobre esta Unidad
del Ejército del Aire.

Una de las motivaciones que me ha
llevado a realizar este trabajo fue afron-
tar el reto de escribir sobre una Unidad
aérea poco conocida, lo que siempre
despierta el interés o la curiosidad del
lector. Sin embargo, no quiero ocultar
que hubo otra razon, ésta de caracter
personal, que es la pertenencia de mi
padre a esa Unidad durante ocho afios.

El entonces sargento del Ejército del
Aire Angel de las Heras Otero, tras es-
tar destinado durante la Guerra Civil en
el “Grupo Morato” como mecanico de
los Fiat CR 32 “Chirri”, paso al Grupo
de Entrenamiento y Transporte de Esta-
do Mayor y de alli, inicialmente en comi-
sion de servicio, a la Escuadrilla de
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Sondeos Meteorolégicos vo-
lando como mecénico de vuelo
desde 1943 hasta febrero de
1952, afio en que fue disuelta
la Unidad y su personal trasladado en
comision de servicio al 31 Regimiento
en la base aérea de Getafe. En junio de
ese mismo afio ingresé en la Compafiia
Iberia como mecanico de vuelo, en la
qgue permanecié hasta su jubilacion en
1976 (afio en el que yo comenzaba el
curso de vuelo inicial en la Beechcraft
Mentor en la Academia General del Ai-
re). En su actividad aeronautica en lbe-
ria llego a realizar cerca de 25.000 ho-
ras de vuelo.

Con sus 100 afios cumplidos
el 2 de octubre de 2016, no es
aventurado pensar que sea el

ultimo superviviente de los destinados
en esa Unidad, contando civiles y mili-
tares. Esto me ha brindado la oportuni-
dad Unica de poder obtener buena par-
te de la informacion que aqui recojo a
través de su testimonio personal, tanto
de las experiencias vividas en esa Es-
cuadrilla, como de los recuerdos y
anécdotas y sus protagonistas, compa-
fieros a los que en su mayoria recuerda
incluso con nombres y apellidos, gra-
cias al envidiable estado general de sa-
lud fisica y mental del que adn goza. El
me ha ido acompafiando en mi recorri-
do por la historia de esta singular Uni-
dad con sus recuerdos y fotografias
personales, algunas de las cuales ilus-
tran este articulo, ayudandome a con-
trastar y, en su caso, ampliar la informa-
cion que he ido recopilando. Es todo un
privilegio haber podido disponer del tes-
timonio directo de alguien tan cercano
que “estuvo alli”.

Con esta modesta contribucién pre-
tendo dar a conocer aspectos de la bre-
ve, pero interesante historia de esta Es-
cuadrilla y la leyenda que dio origen al
calificativo de “Unidad muy especial”
qgue se le atribuy6 durante sus trece
afos de existencia.

Por Gltimo, quiero decir que seria
presuntuoso por mi parte pretender
con este articulo emular a historiado-
res, investigadores y analistas, exper-

tos conocedores de la abundante his-
toria de la aviacion militar, con la mera
intencion de escribir una “historia no
contada”. No soy historiador ni investi-
gador, pero con este humilde trabajo
trato de rendir un pequefio homenaje a
la Escuadrilla de Sondeos Meteorol6-
gicos, que con todos los merecimien-
tos forma parte de la historia de nues-
tra aviacion militar y, por supuesto y
con mucho orgullo, ese homenaje va
dirigido también a mi padre, como he
dicho, su “dltimo superviviente”.

LOS ORIGENES DE LA
ESCUADRILLA DE SONDEQOS

S i bien este trabajo esta enfocado al
periodo de existencia de la Escua-
drilla de Sondeos en el seno del Ejérci-



to del Aire, entre 1947 y 1952, no esta
de mas remontarse unos afios para
conocer el embrion de esta unidad tan
especifica.

Las raices primigenias de este servi-
cio se encuentran en varias publicacio-
nes que citan por primera vez la exis-
tencia de un servicio meteorologico re-
alizado por artefactos mas pesados
que el aire, es decir, por aeronaves
distintas a los globos meteoroldgicos.
Asi, en marzo de 1926, recién creado
el Servicio Radioeléctrico que se orga-
nizé en Cuatro Vientos, comienzan los
ensayos que el Observatorio Central
Meteoroldgico lleva a cabo en aviones.
Para este fin, en un caza Martinsyde
F.4 “Buzzard” de origen britanico, ad-
quirido por Espafa de los excedentes
de la Gran Guerra y basado en Cuatro
Vientos, que estaba capacitado para

ascender hasta 6.000 m., se instala un
registrador a bordo para obtener datos
de presion de altitud, temperatura y
humedad relativa del aire a distintas
alturas, los tres parametros fundamen-
tales para la confeccién de los mapas
sindpticos del tiempo®.

LA GUERRA CIVIL

osteriormente, cuando en noviem-

bre de 1936 se constituye oficial-
mente la Legion Condor germana para
intervenir en la Guerra Civil espafiola,
fueron asignados a la misma tres Jun-
kers W 34 Hi, alguno de los cuales fue
destinado a prestar servicios meteoro-
l6gicos, a cuyo fin llevaban instalados
a bordo equipos de medicion para los
sondeos.

Sus tripulaciones las formaban un pi-
loto y un meteordlogo y su emblema
era una rana verde en un circulo blan-
co, pintado bajo la cabina de pilotaje,
que también lucio el Junkers 52 matri-
culado 22-80, probablemente utilizado
posteriormente por la Legion Condor
para prospecciones meteoroldgicas.

Su primera base de operaciones fue
el aer6dromo sevillano de Tablada,
donde estos aviones realizaban servi-
cios diarios de sondeos meteoroldgi-
cos para elaborar las previsiones del
tiempo en beneficio de los aviones de
la Legion Condor. Se habia formado el
embridn de la futura Escuadrilla de
Sondeos Meteorolégicos.

Tanto los pilotos como los técnicos
meteordlogos alemanes eran personal
civil militarizado y, como curiosidad, un
aviador del servicio meteorolégico co-

El sargento de las Heras, segundo por la izquierda sentado, con personal

del “Grupo Morato™. (Foto de A. de las Heras)



braba bastante mas que un “Obers-
tleutnant” (teniente) actuando en el
frente de guerra: 3.500 frente a 1.200
marcos.

Poco después de su llegada, dos de
los aviones Junkers W 34, los matricu-
lados 43-1 y 43-2, fueron asignados a
la Stab./K.88. Al parecer, el tercer Jun-
kers W 34, matriculado 43-3, fue utili-
zado por el general Gonzalo Queipo
de Llano, Jefe del Ejército del Sur, co-
mo avién de transporte personal.

Debido a estos movimientos de avio-
nes, fueron enviados a Espafia otros
tres Junkers W 34, el dltimo el 7 de julio
de 1937, tanto para cubrir bajas en la
unidad meteoroldgica como para llevar
a cabo labores de enlace y transporte?.

Como dije al principio, este trabajo se
enmarca entre 1936 y 1952, periodo en
el que existio la Escuadrilla de Sondeos
Meteorologicos como tal, si bien su or-
ganizacioén en el seno del Ejército del
Aire no se produjo hasta 1947.

En efecto, el 14 de febrero de 2016 se
cumplieron 69 afios desde que por la
O.M. n°® 21145-340, de fecha 14 de fe-
brero de 1947, de la 12 Seccion del Es-
tado Mayor del entonces Ministerio del
Aire, se organizase la Escuadrilla de
Sondeos con el siguiente epigrafe:

Con objeto de servir a la Informacion
Meteorologica, existen en la actualidad
unos aviones y tripulaciones a disposi-
cion de nuestros Organismos de Pro-
teccion de Vuelo. Parece conveniente
dar por caducado el periodo accidental
de estos servicios confirmandolos como
indispensables y permanentes, dando
estado oficial a los mismos y a la Uni-
dad que los sirve, asi como fijandole
una dependencia l6gica y una organiza-

Junkers W 34.
(Foto de Rafael Permuy)

Caza Martinsyde F.4. (Foto de Rafael Permuy)

cién similar a la de las demés Unidades
Aéreas.

Para lograrlo se organiza la Escuadri-
lla de Sondeos, que dependera de este
Estado Mayor y estara, para la presta-
cion de sus servicios, a disposicion de
la Direccion General de Proteccion de
Vuelo. Estara dotada del material He-
111 especialmente acondicionado para
esta mision.

La residencia habitual sera el aero-
puerto de Barajas. Dependera adminis-
trativamente de la Mayoria de Alcala de
Henares.

Como se deduce del primer epigrafe
de la O.M., el personal y material perte-
neciente a la Escuadrilla de Sondeos ya
venia desarrollando su actividad en Es-
pafia desde mucho antes de que se or-
ganizase definitivamente como Unidad

del Ejército del Aire, en concreto desde
1939, coincidiendo con la finalizacion
de nuestra guerra civil y el comienzo de
la Il Guerra Mundial.

Es de resaltar que durante la Il Gue-
rra Mundial, conflicto en el que Espafia
se declaré oficialmente “nacién no beli-
gerante” (que no neutral), la Unidad
realiz6 sus vuelos en aviones alemanes
operados por tripulaciones mixtas, pro-
cedentes de la Luftwaffe y del recién
creado Ejército del Aire, hasta el final
de la guerra en 1945, cuando ldgica-
mente el personal aleman desaparecié
de la Unidad, prosiguiendo ésta su ope-
racion solo con personal del Ejército del
Aire. Como se vera a lo largo de este
trabajo, esta singular circunstancia fue
uno de los factores, aunque no el Unico,
qgue motivo la calificacién de la Escua-



Los Pedros n.° 1y n.° 2, en la foto inferior, los primeros He 111 B llegados a Espafia. (Foto Laureau y

Nowarra)

drilla de Sondeos como “la Unidad mas
enigmatica del Ejército del Aire”.

EL MATERIAL AEREO DE
LA ESCUADRILLA. EI HEINKEL
HE 111

| Gnico avién que utilizé la Escuadri-

lla de Sondeos durante el mencio-
nado periodo fue el bimotor aleman
Heinkel Hell1l versiones J-1 y H; esta
Ultima se convertiria mas tarde en la co-
lumna vertebral de los escuadrones de
bombardeo de la Luftwaffe. Este avion
fue disefiado por los hermanos Sieg-

fried y Walter Glnter a principios de los
aflos 1930. Fue descrito como un «lobo
con piel de oveja», al hacerle pasar por
un avion de transporte, cuando su pro-
posito fue proporcionar un veloz bom-
bardero medio a la Luftwaffe, violando
asi el tratado de Versalles.

El He 111 V-1, primer prototipo de es-
te avion, vold por primera vez en Marie-
nehe (Alemania) a principios de 1935.
El He 111, como casi todos los aviones
del inventario de la Luftwaffe, comenzo
siendo un proyecto concebido como ae-
ronave civil para vuelos comerciales de
la Compafiia Lufthansa, adaptandose
mas tarde como avion militar encuadra-

do en la Luftwaffe, aunque también se
exportaria a paises tan dispares como
Turquia y Japoén.

Durante la contienda civil espafola, la
Legién Condor participo con un total de
60 He 111B y 39 He 111E, de los que
58 sobrevivieron a la guerra, y sirvieron
en Zaragoza y Logrofio hasta 1956 y
1958, respectivamente. A estos He 111
se les conocia coloquialmente como
“Pedros”, anagrama que llevaron pinta-
do algunos de ellos en el morro, entre
la cabina y el puesto del artillero de
proa. Algo menos conocido fue el apo-
do “Pablo”, otorgado al bombardero
Dornier Do 17 (conocido como “Baca-
lao” en la contienda civil).

Poco antes de que finalizara la con-
tienda civil espafiola, o poco después
(no tengo certeza sobre la fecha exac-
ta), tres bimotores Heinkel He 111 J
llegaron a Espafia y se incorporaron,
constituyendo su material de vuelo ini-
cial, a la WetterFlugStelle (WeFlugSt),
es decir, a la Escuadrilla de Observa-
cion Meteorologica que la Luftwaffe te-
nia en Espafia, desplegada en el aer6-
dromo de Barajas, pero con la aparien-
cia de estar encuadrados en el
“servicio meteorologico” de la Compa-
fila Aérea Iberia, como veremos mas
adelante.

Afios mas tarde, en noviembre de
1944, serian adquiridos por el Ejército
del Aire y asignados administrativamen-
te a la Direccion General de Proteccion
al Vuelo del Servicio Meteorologico Na-
cional, organismo plenamente civil, si
bien dependiente del entonces del Mi-
nisterio del Aire, en teoria para dotar
con aeronaves a una Escuadrilla dedi-
cada a sondeos meteoroldgicos.



He 111 J-1 25-101 “Madrid”. (Foto de la coleccion Juan Arraez Cerda, cedida por José Luis Gonzalez Serrano)

Los tres He 111 J-1 fueron bautiza-
dos con los nombres Sevilla, Madrid y
Barcelona, y les fueron asignadas, res-
pectivamente, las matriculas civiles: M-
CABS, M-CABR y M-CABT; ademas, lu-
cieron la bandera nacional en la punta
de los planos y en el timén de direccion,
en el que también iba pintada en un cir-
culo negro la ensefia de la Falange es-
pafiola, con el yugo y las flechas en co-
lor rojo.

Otra caracteristica externa diferen-
ciadora y exclusiva de estos aviones,
respecto a los otros He 111 en servi-

cio, era la pintura negra que cubria el
carenado de ambos motores y las ban-
das del mismo color pintadas desde
éstos hasta el encastre de los planos.
En la foto que aparece debajo se pue-
de apreciar este esquema de pintura
en el avién bautizado “Toledo”, que fue
uno de los tres He 111 H-5 que en
1943 complementaron a los tres He
111 Jiniciales.

A pesar de que, como se puede apre-
ciar en la fotografia de la pagina si-
guiente, el nombre de la Compaiiia Ibe-
ria figurd rotulado a la altura de la cabi-

El sargento de las Heras junto al He 111 H “Toledo™. (Foto de Angel de las Heras)
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na de vuelo, junto al del “Servicio Mete-
oroldgico”, tanto en los He 111 J como
en los He 111 H, éstos nunca formaron
parte de su parque de material, lo que
lleva a pensar que se trataba de una
técnica mas de “camuflaje” para hacer-
los pasar por aviones civiles.

El He 111 J-1, aunque fue concebido
como avion torpedero-bombardero® a
semejanza del Junkers Ju 88 y del Foc-
ke-Wulf Fw 200 C “Coéndor”, en el mo-
mento de su entrega en 1939 su rol
cambié al de bombardero medio con
bombas convencionales (hasta 2.000
kg en la bodega interna con 8 bombas
de 250 kg o 2 bombas 2.500 kg en sen-
dos soportes externos). Su cometido
secundario en la Escuadrilla fue el de
entrenamiento de tripulaciones, tanto
para la obtencion de la calificacion “C-
2" (vuelo instrumental), como para los
vuelos propiamente de sondeos, activi-
dad ésta que paso a ser desarrollada
por el mas moderno He-111 H, por es-
tar mejor capacitado para este tipo de
mision.

De la versiéon He 111 E-1, parecida a
la “J-1" que tuvo la Escuadrilla de Son-
deos, se conserva un Unico ejemplar en
el mundo, que fue fabricado en Leizpig
en 1936 y trasladado a Espafia en
1938. Se encuentra desde 1967 en el
Museo de Aeronautica y Astronautica
del Ejército del Aire en Cuatro Vientos,
procedente de la antigua Escuela de
Aprendices de Agoncillo (Logrofio). La
Luftwaffe se ha interesado por este
ejemplar Unico a través de contactos



con el Ejército del Aire para la cesiéon a
su museo, que afortunadamente nunca
prosperaron.

Como curiosidad, el primer avion He
111 que “pis6” Espafia fue el segundo
prototipo de esta aeronave, el He 111
V-2 D-ALIX, bautizado Rostock, que el
6 de febrero de 1936 aterriz en el ae-
rédromo de Tablada (Sevilla). Esta aero-
nave, junto con el cuarto prototipo He
111 V-4 Dresden y otros dos He 111 C,
componian la escuadrilla “Stafel z.b.V
beim R.L.M.” (Ministerio del Aire del
Reich) de reconocimiento aéreo sobre
territorio extranjero, actividad realizada
bajo la apariencia de vuelos civiles de
transporte de correo y con 10 asientos
para pasajeros.

El hecho de que los He 111 J carecie-
sen de armamento y ostentasen mar-
cas civiles, les dotaba de un “excelente
camuflaje” para pasar desapercibidos y
asi evitar ser atacados por aviones ene-
migos, aunque aqui hay que decir que
el moderno disefio elipsoidal de los pla-
nos y la estilizada linea de su fuselaje
hacian de este bombardero uno de los
aviones mas rapidos del momento (267
Mph de velocidad maxima y un techo
de 23.000 Ft), por lo que en la contien-
da civil espafiola los He 111 B y E del
“Kampfgruppe 88 (K/88)” eran mas rapi-
dos que los cazas del bando republica-
no, y eso a pesar de la escasa potencia
de sus dos plantas motrices Daimler-
Benz DB 601, por lo que podian pres-
cindir de escolta de cazas en sus misio-
nes de bombardeo desde las bases de
Ledn y Logrofio.

Esta superioridad hizo que al avién
solo se le dotara de una defensa de
tres ametralladoras MG 15/ 81 de 7,92
mm situadas en el morro, dorso y parte
ventral, algunas reemplazadas o com-
plementadas por una MG 131 de 13
mm (en posiciones dorsal y/o ventral
hacia atras) o un cafion automatico MG
FF de 20 mm (en el morro o en posicion
ventral hacia adelante). Este error lo pa-
garon los alemanes con grandes pérdi-
das de He 111 en la Batalla de Inglate-
rra, al ser presa facil de los cazas alia-
dos que ya eran mucho mas veloces y
maniobreros que los cazas republica-
nos en la contienda civil.

Cabina del He 111 H-5 “Toledo”. Posiblemente ésta sea la mejor fotografia en la que se puede obser-
var el anagrama de Iberia junto al del Servicio Meteorologico. (Foto de Angel de las Heras)

Existieron dos versiones meteorold-
gicas de He 111 que operaron en Es-
pafia, cuya diferencia estructural mas
notable entre ambas era la disposicién
de la cabina de pilotaje. Mientras que
en el modelo He 111 J ésta se situaba
en un plano elevado con respecto al
del habitaculo del bombardero-ame-
trallador situado en el morro del avidn,
en el modelo He 111 H ambos habita-
culos estaban integrados en el contor-
no del fuselaje, en una cabina oval ti-
po “invernadero”, completamente
acristalada y de forma asimétrica, pa-
ra favorecer la aerodinamica del avion
y la visién al piloto, ya que desplazaba
a la derecha de su campo de vision al
ametrallador de morro, aunque en si-
tuaciones con el sol en cola esta es-
tructura podia producir el efecto “es-
pejo” en las superficies acristaladas,
lo que perturbaba bastante la vision
del piloto.

Otra curiosidad era que el modelo He
111 H disponia de una Unica columna
de control de mandos de vuelo, situada
en posicién central, que mediante un gi-
ro en su plano vertical podia pivotar ha-
cia uno u otro asiento de la cabina (el
mecanico de vuelo ocupaba el de la de-

Matriculas y nombres de los seis He 111 de la Escuadrilla

VERSION MATRICULA CIVIL | MATRICULA MILITAR | MATRICULA MILITAR INDICATIVO NOMBRE
(HAsTA 1945) (DESDE 1945)

He 111 J-1 M-CABS 25-100 MB.2-100 92-1 Sevilla
He 111 J-1 M-CABR 25-101 MB.2-101 92-2 Madrid
He 111 J-1 M-CABT 25-102 MB.2-102 92-3 Barcelona
He 111 H-5 25-103 MB.2-103 92-4 (?
He 111 H-5 25-104 MB.2-104 92-5 (?)
He 111 H-6 25-104 MB.2-105 92-6 San Sebastidn

recha), posibilitando asi su utilizacion
por un segundo tripulante en caso ne-
cesario.

Es interesante apuntar que por la
época algunos mecanicos de vuelo mili-
tares tenian el titulo de piloto privado,
ya que las compafiias aéreas civiles se
lo exigian para ingresar, pues también
tenian configurada la tripulacién de vue-
lo para un solo piloto, por lo que el me-
canico con esa titulacion podia descar-
gar de actividad a aquél en vuelos lar-
gos 0 en caso necesario. Por otra parte,
era practica habitual en la aviacion mili-
tar que el mecanico hiciese el rodaje de
los aviones por la pista hacia el lugar
para prueba de motores.

En este sentido es notoria la historia
del brigada Carlos Liedo Rapado, pri-
mer mecanico de vuelo que se “auto
reconvirtid” en piloto por unas horas a
bordo de un Junkers Ju 52 del Grupo
de Entrenamiento y Transporte del Es-
tado Mayor, que se encontraba estacio-
nado en Mélaga. Era el 25 de noviem-
bre de 1955 cuando, tras unos dias de
[luvias intensas y temiendo que un
fuerte temporal en Malaga dafiase el
avion (los pilotos ya habian regresado
a Madrid por tren), el brigada mecani-
co Carlos Liedo Rapado, auxiliado por
el Cabo 1° Radio Dionisio Sanchez de
la Nieta, decidieron despegar rumbo a
Getafe en lo que puede considerarse
un vuelo para la historia, al haber ate-
rrizado alli sin novedad tras dos horas
y quince minutos de vuelo y con la ob-
servacion en el parte de vuelo de: “sin
piloto™.

La “aventura” termind con un arresto
ejemplar para los dos militares, pero al
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El sargento de las Heras sentado sobre el motor derecho del He 111 “Toledo™, un Junkers “Jumo” 211 F, de 12 cilindros en *“V”* invertida (1300 CV) y pin-
tado de negro. Obsérvese, bajo la ventanilla abierta de la cabina, parte del anagrama de ““Iberia”. (Foto de Angel de las Heras)

cabo del tiempo, su valor y el alto riesgo
gue asumieron para poner a salvo la
aeronave fueron reconocidos, entregan-
dose al “piloto circunstancial” la medalla
del mérito aerondutico.

Como anécdota relacionada con la
anterior, el capitan Lazaro Benitez, jefe
de la Escuadrilla de Sondeos cuando
ésta ya estaba en la etapa final de su
existencia, apreciando las cualidades
de pilotaje observadas en mi padre du-
rante los vuelos en los que le pasaba
los mandos del Heinkel 111 para des-
cansar, le comenté un dia en el aparca-
miento de aviones: Angel, hoy vas a sa-
lir solo. Hazte el vuelo mientras yo me
quedo en la oficina haciendo cosas. No
te preocupes por nada, estas suelto en
el avion. A mi padre aquella proposicion
le pill6 de sorpresa y le dijo al capitan
que una cosa era pilotar el Heinkel en
vuelo “recto y nivelado” y otra era efec-
tuar la toma y el despegue, nunca antes
practicados con ese avion. Finalmente
decidio no salir, lo que fue una lastima
porque podria haberle arrebatado al bri-
gada Liedo la primicia de su singular
hazafa.
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VICISITUDES DE LA DOTACION
DE He 111 DE LA ESCUADRILLA

ebido al creciente interés de la Luft-

waffe por las misiones que realiza-
ba la Escuadrilla de Sondeos, de cuyos
resultados se beneficiaba, el 29 de di-
ciembre de 1943 fueron incorporados a
la Unidad tres aviones de la version
mas moderna de este aparato: el Hein-
kel He 111 H, donados por el Ministerio
del Aire aleman al Gobierno de Franco,
guedando la dotacion de la Unidad
constituida por seis ejemplares, tres He
111 J, equipados con motores Daimler-
Benz 600, que limitaban el ascenso a
unos 3.000 - 4.000 m, y los tres nuevos
He 111 H, equipados con motores Jun-
kers-Jumo 211, de mayor potencia, que
le permitian ascender mas rapido y
hasta los 6.000 m. de altura. Pero como
se vera mas adelante, este “regalo” no
fue del todo desinteresado.

Fue precisamente en 1943 cuando mi
padre paso destinado en comisién de
servicio a la Escuadrilla de Sondeos
procedente del Grupo de Entrenamien-
to y Transporte del Estado Mayor, tam-

bién basado en Barajas, cuando aqué-
lla atin no estaba organizada como Uni-
dad permanente. El citado Grupo cum-
plia sus funciones de entrenamiento y
de transporte y enlace, para lo que con-
taba con diversos y muy variados mo-
delos de aeronaves, desde pequefias
avionetas de tipo civil hasta aviones de
medio y gran tamafio®.

De las dos versiones citadas de He
111, solo la H-5 fue la utilizada para las
misiones de sondeos meteoroldgicos
durante su destino en la Unidad, por sus
mejores prestaciones y posibilidad de
operar a cota mas alta, en detrimento
de la version J-1, que quedo relegada
para el entrenamiento de las tripulacio-
nes en las misiones de sondeo y como
transporte de pasajeros. Normalmente
la Escuadrilla operaba con dos de los
tres He 111 H-5, mientras que el tercero
se encontraba pasando su revision de
mantenimiento fuera de Espafa.

El destacamento aleman para las mi-
siones de sondeos meteoroldgicos lo
formaban dos pilotos, dos mecanicos,
dos radiogoniometristas, un mecanico
en tierra, encargado del abastecimiento



(repuesto) y el oficial jefe de meteorolo-
gia, con su equipo de meteorélogos y
auxiliares. Aparte de los anteriores, ha-
bia también otros pilotos y tripulantes
alemanes operando los He 111 J, que
estaban dedicados al entrenamiento en
el avién y en la propia mision de sonde-
0s entre 1939 y 1945, que siempre rea-
lizaron tripulaciones mixtas hispano-
alemanas.

Las revisiones estaban programadas
para ser realizadas tras un mes de vue-
lo, y seguiin he podido consultar, se pa-
saban en Alemania, tras hacer una pri-
mera escala en Burdeos-Merignac,
donde se le cambiaban las marcas de
identificacion espafiolas y se le ponian
las de la Luftwaffe, y una Ultima escala
en Frankfurt, que tras una hora y media
de vuelo llegaba al establecimiento
Schkeudtitz, situado cerca de Leipzig,
donde pasaba la revision. El tiempo em-
pleado en estas tareas de manteni-
miento era de unos quince dias, siendo
operados en los traslados de ida y vuel-
ta por tripulaciones integramente ale-
manas: pilotos, mecéanicos de vuelo y
radiogoniometristas (equivalente a ra-
dionavegantes).

A su regreso a Espafia, el avion revi-
sado se dirigia a la base aérea de Alca-
l& de Henares, donde le eran cambia-
dos los simbolos y las marcas identifi-
cativas de la Luftwaffe por los
espafioles, antes de su traslado definiti-
vo al aeropuerto de Barajas. Tras la reti-
rada de los alemanes de la unidad al fi-
nalizar la Il Guerra Mundial, la compa-
fifa Iberia fue la encargada de pasar las
revisiones de los Heinkel He 111 de la
Escuadrilla en Barajas hasta su disolu-
cién en 1952.

Comenta mi padre, con cierto aire de
misterio, que la salida para cada revi-
sion estaba rodeada de gran discrecion,
trasladando los alemanes en la noche
anterior a su marcha el avion al interior
de un hangar donde personal exclusiva-
mente aleman realizaba las tareas de
preparacion del avion para el viaje, sin
que interviniese personal espafiol algu-
no en esta operaciéon. Aunque, como di-
je antes, estos vuelos hacia Alemania
eran efectuados por tripulaciones exclu-
sivamente alemanas, cabe preguntarse
el motivo por el que los alemanes intro-
dujesen la aeronave en un hangar, fue-
ra de la vista del resto del personal es-
pafiol. Me pregunto si, aprovechando
los trayectos hacia Alemania, no le co-
locarian al avién o llevarian a bordo ca-
maras para obtener informacion foto-
grafica para los servicios de inteligencia
del 11l Reich.

A pesar de que para ir a sus revisio-
nes los He 111 sobrevolaban territorio

francés, con la amenaza que suponia la
resistencia y las patrullas de cazas alia-
dos procedentes de Inglaterra, nunca
sufrieron el menor ataque ni incidentes
de importancia en sus trayectos de ida
y vuelta a Madrid.

LOS ACCIDENTES DE LA
ESCUADRILLA DE SONDEOS

S e produjeron un total de cuatro ac-
cidentes durante la existencia de la
Escuadrilla. El primero y mas notorio,
por sus consecuencias fatales, fue el
ocurrido el 7 de febrero de 1945 en Ba-
rajas, cuando uno de los nuevos He
111 H-5 (el 25-103) se sali6 de la pista,

saltase de su anclaje y golpease al ra-
dio Hans Neumann, de 29 afios y natu-
ral de Berlin, causandole la muerte ins-
tantdnea. Neumann fue enterrado al dia
siguiente en el cementerio de guerra
aleman de Cuacos de Yuste (Caceres).
Por su parte, el teniente Casteleiro re-
sult6 herido con fracturas en los brazos
y los restantes tripulantes también su-
frieron dafios de diversa consideracion.
El teniente Casteleiro fue exonerado de
cualquier responsabilidad criminal.

El segundo accidente ocurrid el 12 de
febrero de 1946, igualmente en Barajas
y pilotando también el He 111 92-4
(MB.2-104) el ya comandante Castelei-
ro. El resto de la tripulacion la componi-
an el meteorélogo, comandante habili-

Angel de las Heras junto al tnico ejemplar existente en el mundo del He 111 E-1 expuesto en el Museo
de Aeronautica y Astronautica del Ejército del Aire en Cuatro Vientos. (Foto de Miguel A. de las He-

ras)

que era ya de cemento, tras el aterriza-
je. El avién accidentado quedé muy da-
flado, pero se recuperd para el servicio.

Mi padre cuenta que ese dia habia
una densa niebla en Barajas que des-
aconsejaba la toma de tierra. Por ello, el
otro He 111, en el que él se encontraba
volando en esos momentos, se desvid
hacia Manises, donde tras el aterrizaje
recibieron la noticia del accidente en
Barajas. La tripulacién la formaban: el
piloto, teniente Juan Angel Casteleiro
Naveira; el mecénico de vuelo aleméan
antes citado, sargento Ernst Chle-
bowsky, y los también alemanes, el ra-
diotelegrafista Hans Neumann y el me-
teorélogo Ewald Schieth.

La mala fortuna quiso que con el fuer-
te impacto el equipo de comunicaciones

tado José A. Barasoain Odariz, el ya
mencionado meteordlogo aleméan
Ewald Schieth y el radiotelegrafista, sar-
gento Miguel Antequera Galan. A 300
m. de altura, el motor izquierdo comen-
z6 a trepidar, parandose inmediatamen-
te. El piloto entonces se dirigié hacia
Barajas para aterrizar por emergencia,
pero debido a la parada del motor la
bomba hidraulica no funciond y el tren
de aterrizaje no salio, por lo que el
avion aterrizo sobre la panza, sin sufrir
dafios importantes, y fue recuperado al
poco tiempo.

El tercer accidente sucedié poco des-
pués en Manises (Valencia), el 29 de
abril de 1946, con uno de los ultimos
He 111 H-5 que se habian incorporado
a la Unidad, pilotado por el capitan Ma-
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Perfiles de los dos modelos de He 111 que operaron en la Escuadrilla de Sondeos. Los dos superiores
del modelo “J” y el tercero del modelo “H”. Obsérvese el esquema de pintura “civil” del primero,
combinando la matricula militar con las ensefias nacionales y el escudo de la Falange. EI 25 era el
numero de tipo asignado al modelo He 111 durante la guerra civil y hasta 1945, cuando se asigno a la
Unidad el numeral 92. En la figura del centro se observa en el fuselaje del He 111 J el ndmero 92-3,
figurando en la cola la matricula: MB.2-102, (““M” por meteoroldgico; “B” por bombardero y 102
era el nimero del He 111 “Barcelona™). Esta fue la designacion oficial, a partir de noviembre de
1945, en virtud de la instrucciéon N° 1 del E.M. Obsérvese que la situacion del numeral 92 dibujado en
el grafico inferior, del He 111 H, es errdnea, pues éste iba delante de la escarapela nacional. Graficos
pertenecientes al articulo ““Una Unidad muy especial: la Escuadrilla de Sondeos Meteorol6gicos™, de
Juan)Arréez Cerda y José Miguel Sales Lluch. (Revista espafiola de Historia Militar n.° 3, mayo-junio
2000

nuel del Carre Pérez. Se produjo duran-
te el rodaje mientras el avion se dirigia
desde el aparcamiento militar hacia la
pista de despegue. Al entrar el avion en
una zona de tierra blanda por las llu-
vias, el tren principal comenzé a hundir-
se en el lodazal, por lo que el piloto in-
tento salir aplicando potencia a los mo-
tores, con el resultado de que el avion
se levant6 de cola clavandose en el
suelo sobre el morro, posicion en la que
quedd, resultando las palas de las héli-
ces dafadas. El piloto sufrié fracturas
en las piernas, a consecuencia de las
cuales acus6 una visible cojera de for-
ma permanente; en cuanto al avion, fue
reparado y continué operando en el
Ejército del Aire.

Del cuarto y ultimo accidente, ocurri-
do también en Barajas el 4 de abril de
1950, he podido conocer en detalle la
secuencia del mismo gracias a la infor-
macion pormenorizada que me ha facili-
tado mi padre. El piloto era el capitan
Victoriano Carcedo Gonzalez, a quien
acomparfiaba el capitan Juan A. Lazaro
Benitez, volando a bordo del avion He
111 H-5 (92-2) “Madrid”. Mi padre re-
cuerda meridianamente que el propio
Manuel del Carre, a la saz6bn coman-
dante y Jefe de la Escuadrilla, fue quien
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personalmente le dio la noticia sobre el
accidente, por lo que discrepa rotunda-
mente de la informacién que recoge al-
guna publicacién® de que el accidente

descrito en el parrafo anterior como ter-
cero fue el dltimo que sufrié la Unidad.

Este accidente tuvo su origen en la
fase final de aproximacion al aeropuerto
de Barajas, cuando el tren de aterrizaje
no bajo al accionar la palanca. El He
111 H tenia un sistema asociado a la
palanca del tren de aterrizaje que con-
sistia en un sensor de velocidad que
enviaba una sefial al mecanismo de ac-
cionamiento del tren si se llegaba a re-
basar el limite de méaxima velocidad
permitida con el tren extendido. Cuando
esto ocurria, el sistema actuaba cortan-
do el flujo de liquido hidraulico que ac-
cionaba el tren, y por tanto, impidiendo
su bajada.

En algin momento del descenso, o
ya en “corta final” hacia la pista de Ba-
rajas, el avion debié sobrepasar ese li-
mite de velocidad, lo que impidio la sali-
da del tren o interrumpié el transito del
tren hacia la posicién de “bajo y bloca-
do” a la mitad de su recorrido’, dejando-
lo en la posicion de “semi-extendido”,
sin que la tripulacion lo advirtiese (aun-
que el avion disponia de las tres clasi-
cas “luces verdes” del tren). Cuando el
avion entré en contacto con el suelo se
desplomd sobre su panza y quedé in-
movilizado en la pista. Como conse-
cuencia hubo dos heridos: el piloto y el
mecanico de vuelo. El avidn resulto con
dafios estructurales por el 45% de su
valor total, segun el informe técnico del
comandante de ingenieros Alfredo Kin-
delan Nufez del Pino. No obstante, fue
enviado a Agoncillo (Logrofio), donde
fue reparado y recuperado para conti-

Grupo de civiles alemanes que, posiblemente,
habian llegado desde Alemania a bordo del
M-CABR “Madrid”. (Foto de la coleccion de
Juan Arraez Cerda, cedida por José Luis
Gonzélez Serrano)



nuar operando en el 14 Grupo de
FF.AA. de Zaragoza hasta junio de
1955.

Este accidente tuvo unas consecuen-
cias muy negativas para la operacion
de las aeronaves militares desplegadas
en Barajas, pues ante el malestar mani-
festado por las autoridades civiles aero-
portuarias por el tiempo que permane-
Ccio inoperativa la pista de Barajas con
el consabido impacto en el trafico aéreo
comercial, el Estado Mayor decidi6 el
traslado inmediato del Grupo de Entre-
namiento y Transporte del Estado Ma-
yor a la base aérea de Getafe, perma-
neciendo solo los He 111 en Barajas,
donde como se ha dicho Iberia les ha-
cia las revisiones rutinarias®.

Solo un afio mas tarde, concretamen-
te en febrero de 1952, la Escuadrilla de
Sondeos se disolveria tras cinco afios
de su organizacion como Unidad del
Ejército del Aire y trece desde el inicio
de la actividad de sondeos meteoroldgi-
cos a bordo de los He 111. Sus avio-
nes, una vez reconvertidos a bombar-
deros, pasaron a integrase en otras uni-
dades del Ejército del Aire dotadas con
este material, basadas en Zaragoza y
Logrofio, que se mantuvo operativo
hasta 1956 y 1958, respectivamente®.

LOS “VUELOS ESPECIALES”

C omo se establece en la O.M. de or-
ganizacion de la Escuadrilla de
Sondeos, la mision para la que tedrica-
mente fueron entregados al Ejército el

Vista interior de la cabina de vuelo del He 111 H. Se observa la columna de mandos de vuelo con el
brazo basculante desplazado a la izquierda, en posicién para el piloto. Al fondo, la clpula acristalada
con la “icaria” o punto de anclaje donde iba situada una ametralladora MG 15 de 7,92 mm del arti-
llero de proa en la version de bombardero. (Foto de Angel de las Heras)

Aire los Heinkel He 111 era la de llevar
a cabo labores de apoyo al Servicio de
Informacion Meteorolégica a través de
vuelos prospectivos, para el registro y
transmision de los parametros meteoro-
I6gicos necesarios para la seguridad de
la navegacion aérea.

Segun informaciones recogidas en
algunas publicaciones y otras que
eran de dominio publico, estos avio-
nes estaban dotados de unos excelen-
tes equipos de comunicaciones para
la época, y ademas disponian de ca-
maras fotogréaficas con las que recogi-
an y reportaban a los servicios de in-
teligencia alemanes una valiosa infor-
macioén de caracter “estratégico”, lo
gue evidentemente no tenia ninguna
relacion con el cometido asignado a la
Escuadrilla.

Podria ser comprensible en aquellas
circunstancias que aparte de la instru-
mentaciéon propia para la recogida de
datos meteoroldgicos, estos aviones
llevasen camaras de gran resolucion
que les permitiesen obtener informa-
cion detallada del area que sobrevola-
ban. Al ser Espafia nacion no belige-
rante, algunos vuelos de observacién
meteoroldgica se realizaban en zonas
exteriores a la peninsula (por ejemplo,
los mencionados vuelos para la revi-
sion de los aviones en Alemania). Pue-
de ser que los “técnicos” alemanes ob-
tuviesen informacion visual y grafica
que luego enviasen a Alemania por va-
lija diplomatica, aunque esta practica
nunca fue oficial.

Los resultados de las observaciones
se comunicaban a los paises que lo so-

licitaban, por ser muy Utiles para sus
operaciones, incluidas las de salvamen-
to (estas ultimas incluso con la colabo-
racion de Espafia).

Este aspecto contribuy6é en gran me-
dida a endosar a la Escuadrilla el con-
sabido calificativo de “unidad especial”,
entre otros, por dos motivos: de una
parte, la relativa impunidad de la que
gozaban sus aviones bajo la apariencia
de aeronaves civiles, utilizadas para los
sondeos meteorologicos, facilitandoles
las misiones de reconocimiento aéreo
con bajo riesgo, y por otra, la peculiari-
dad de su operacion por tripulaciones
mixtas en cada mision de vuelo hasta
que finalizo la 1l Guerra Mundial.

Al frente de los servicios meteorologi-
cos de Barajas se encontraba un mete-
orélogo aleman, que segun recuerda mi
padre era una persona brillante en to-
dos los sentidos, un gran profesional
con una capacidad intelectual y de tra-
bajo fuera de lo comun, como lo de-
muestra el hecho de que en tan solo
unos meses fuese capaz de aprender el
espafiol. Asimismo, contaba con un
equipo de meteorologos alemanes que
no le iba a la zaga. Por tanto, no es de
extrafiar que finalizada la Il Guerra
Mundial estas cualidades les sirvieran
como salvoconducto para no ser trata-
dos como prisioneros de guerra, sino
que fueron trasladados a los EE.UU.
para continuar ejerciendo alli su trabajo,
a semejanza de lo que ocurrié con nu-
merosos sabios y cientificos alemanes
tras el final de la contienda.

En cuanto al grupo de meteorélogos y
auxiliares de meteorologia espafioles,
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algunos de ellos eran enviados a Berlin
para efectuar cursos de un mes y me-
dio de duracion.

Todos estos factores no dejaban duda
de que existia una estrecha relacion en-
tre esta Escuadrilla y la Luftwaffe, que
sobre el papel la consideraba una mas
de las unidades de servicio meteorol6-
gico que el Ministerio del Aire aleman
tenia diseminadas por Europa.

Sirva para constatar esto el hecho de
que en los archivos de la ciudad alema-
na de Koblenza se conservan docu-
mentos de la Luftwaffe dentro del lista-
do “WetterFlugStelle” (unidades aéreas
meteoroldgicas de la Luftwaffe) reparti-
das por la Europa ocupada por el Il
Reich, en los que aparece la “Wetter-
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FlugStelle Madrid”, que no era otra que
la oficina de servicio meteoroldgico de
Barajas, que proporcionaba la informa-
cion recogida por la Escuadrilla de Son-
deos de la Direccion General de Protec-
cién de Vuelo.

Teniendo en cuenta esta circunstan-
cia, no resulta extrafio que en noviem-
bre de 1941 el Agregado militar esta-
dounidense en Madrid se interesase
por el estado, métodos y medios utiliza-
dos por el Servicio Meteorolégico Na-
cional en la prediccién del tiempo. Pare-
ce ser que solo recibié respuestas am-
biguas en un intento de alejar cualquier
sospecha sobre la obtencién de infor-
macion ajena a la meteorologia.

A su vez, los ingleses protestaron por

via diplomatica, acusando a la Unidad
de estar al servicio del espionaje ale-
man, lo que fue negado por el Ministro
espafiol de Asuntos Exteriores, alegan-
do que la colaboracion del personal ale-
man era puramente técnica.

A pesar de lo anterior, no deja de ser
extrafio que sobre este asunto mi padre
se muestre muy esceéptico y que, cuan-
do le pregunto sobre esa “otra” activi-
dad, afirme rotundamente no ser cons-
ciente de que en los vuelos en los que
participo, y fueron muchos (vol6é unas
500 horas en la Unidad), se tomasen
fotografias o se filmasen peliculas de
objetivos de superficie terrestre o naval,
ni tan siquiera recuerda haber oido na-
da al respecto a los compafieros de la



Personal destinado en el Grupo de Entrenamiento y Transporte del Estado Mayor, desplegado,
junto a la Escuadrilla de Sondeos, en Barajas, posa delante del Lockheed 10 ““Electra” confiscado durante
la Guerra Civil. A la derecha, adelantado, el sargento de las Heras. (Foto de Angel de las Heras)

Unidad en sus charlas habituales; tan
solo recuerda la mera recogida de los
datos meteoroldgicos y su entrega a los
servicios de meteorologia tras el aterri-
zaje. Tampoco observo, en las inspec-
ciones prevuelo rutinarias de las que
era responsable, que se llevasen cama-
ras a bordo ni instaladas en parte algu-
na de la estructura del avion, ni recuer-
da que se hubiesen modificado las ru-
tas de vuelo planeadas, que eran
siempre fijas siguiendo un patrén de
vuelo, normalmente sobre la vertical o
inmediaciones de Barajas, para des-
viarse fuera del area acostumbrada pa-
ra la recogida de datos “meteo”.

El hecho de que mi padre no tenga
constancia alguna de este aspecto tan

notorio y significativo, habiendo estado
destinado en la Unidad durante ocho
afios, me produce cuanto menos una
duda razonable sobre el fundamento de
los rumores que circulaban entonces y
aan hoy en dia se mantienen'®, tales
como que se aprovechaban los vuelos
de sondeos para aproximarse a baja al-
tura a Gibraltar y obtener fotografias y
observaciones visuales del despliegue
naval aliado en el Pefidn, para informar
de ello a los servicios de inteligencia
alemanes, lo que infringiria la condicion
de nacién no beligerante de Espafia en
la contienda mundial.

Para poder explicar esta discrepancia
entre lo que se comenta de la Unidad y
lo que vivid mi padre como componente

de la misma, se me ocurre pensar que
la razon puede estar en que estas “mi-
siones especiales” se realizasen princi-
palmente en la fase inicial de existencia
de la Unidad entre 1939 y 1943, cuando
aun no estaba destinado mi padre,
aprovechando los vuelos de entrena-
miento y de traslado de personal a bor-
do de los He 111 J, y que estos aviones
estuviesen operados exclusivamente
por tripulaciones alemanas, quedando
por ello al margen el personal espafiol
de la Unidad, lo que por otra parte ten-
dria sentido, dada la naturaleza de esas
misiones.

Dejo en el aire, nunca mejor dicho,
esta cuestion, por no disponer de datos
fehacientes que prueben la veracidad o
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no de estos hechos, permitiendo asi
gue el halo de misterio y leyenda en tor-
no a esta Unidad continGie aun vigente.

LOS VUELOS DE
“RECONOCIMIENTO”

S iendo el tema central de este traba-
jo el de los sondeos meteorolégi-
cos, quedaria incompleto sin dar al me-
nos una somera explicacion de en qué
consistia la principal actividad de la Es-
cuadrilla de Sondeos, es decir, la dina-
mica de obtencion, por medio de avio-
nes, de los datos meteorologicos utiliza-
dos para confeccionar los mapas
sinopticos, verdaderas “calas” de la at-
mosfera.

El libro del Servicio Meteorologico
Nacional “Nociones de Navegacion Aé-
rea Meteoroldgica”, publicado por la Di-
reccion General de Proteccion de Vuelo
del Ministerio del Aire en 1950, en su
capitulo VI, “Métodos modernos de ob-
servaciones meteorolégicas”, describe
en detalle los vuelos de “reconocimien-
to aerologico”, que en cierto modo po-
drian sustentar la leyenda comentada
en el punto anterior de las otras “misio-
nes de reconocimiento”.

En efecto, segin comenta el libro, la
utilizacion de los sondeos aeroldgicos
en avion tuvo su auge durante la Il Gue-
rra Mundial (1939-1945), no solo para
paliar la carencia de datos en los ma-
pas sinopticos, sino, también, para re-
conocer sobre territorio enemigo las
condiciones reales “meteo” para ata-
ques aéreos. A estos vuelos se les lla-
mé de “reconocimiento para el comba-
te”. Fue tan grande su impacto que tras
la guerra quedaron como medios auxi-
liares para la prevision meteorolégica
en forma de “vuelos de reconocimiento
meteoroldgico”, que normalmente se
realizaban sobre el Atlantico y el Medi-
terraneo de forma rutinaria, y con ca-
racter especial sobre el Polo Norte.

Se considera que para que un avion
sea apto para sondeos debe tener una
buena velocidad ascensional, techo
practico por encima de los 9.000 m. y
no tener una gran velocidad horizontal.
Ademas, debe estar equipado con to-
dos los elementos necesarios para el
vuelo instrumental, pues los sondeos
deben realizarse a horas fijas, normal-
mente de noche y en cualquier estado
atmosférico, para que los resultados es-
tén disponibles a las 0600 GMT. Esta es
la teoria. De haber existido entonces
estos requisitos, las performances de
vuelo de los He 111 les habrian dejado
muy limitados para acometer este tipo
de mision.
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Los sondeos aeroldgicos™, se refieren
al método empleado por los servicios
meteorolégicos de todo el mundo para
la formacion de mapas sinépticos del
tiempo, la representacion de los cortes
verticales de la atmdsfera, las prediccio-
nes aeronauticas y para todo lo que sea
investigacion termodinamica de la capa
atmosférica que cubre a la Tierra hasta
una altura de 30-35 Km., utilizando para
ello aparatos de medida apropiados,
que son elevados a la atmosfera por di-
ferentes procedimientos?.

Esta actividad comienza a finales del
siglo XIX y principios del XX con los
globos tripulados, cuya marca mundial
de altura la ostentan los globos rusos ti-
po “Syrius”, con 22.000 m., en los que
se empleaba como instrumento de re-
gistro de datos atmosféricos el “meteo-
rografo”, aparato indicador y registrador
de las tres variables meteoroldgicas:
presion, temperatura y humedad.

Al principio, el meteorografo se trans-
portaba colgado de un globo de hidro-
geno, con el grave inconveniente de te-
ner que esperar a que el globo descen-
diese hasta el suelo, localizarlo y
obtener los datos con el consabido re-
traso, a veces de un mes o mas, lo que
hacia inservible la informacion para los
servicios de proteccion del vuelo.

También se usaron globos cautivos,
pero muy limitados en su cota de altura
por el peso del cable de retencién, que
no podia ser muy grande, para no tener
gue aumentar excesivamente el tamafio
del globo, al objeto de conseguir una
mayor fuerza ascensional que contra-
rrestase ese peso.

Posteriormente se idearon métodos
mas rapidos de obtencion de resultados
a través de cometas-sonda sujetas a un
cable de gran longitud, pero aun asi la
altura quedaba limitada a un maximo de
5-6 Km, por lo que tampoco servia para
la navegacion aérea.

Luego se paso al sondeo con avion,
operando a alturas que normalmente
oscilaban entre 5y 8 Km. Tiene este
método la inmensa ventaja de permitir
el examen directo de la visibilidad a di-
ferentes alturas y en distintas direccio-
nes, y el de las diferentes capas de nu-
bes que se pueda encontrar la aerona-
Ve en su ascension.

Asimismo, la rapidez en el célculo es
muy grande, ya que una vez que el
avion llegaba a su maxima cota, podia
desmontarse el meteorografo y comen-
zar el célculo de los valores que habia
medido. Nada mas finalizar el céalculo,
se cifraba un mensaje que era transmi-
tido por la radio del avion a la oficina de
meteorologia. Esto hacia de los aviones
un perfecto complemento de las esta-

ciones de informacion meteorologica y
comunicaciones alemanas instaladas
en Espafia®. Hay que decir que los He-
111 de la Escuadrilla de Sondeos no
solian llevar meteorologo a bordo, por
lo que los datos nunca se trasmitian en
vuelo. Tras el aterrizaje, el meteorografo
con los datos registrados se desmonta-
ba y entregaba al meteorologo para su
analisis y transmision a los diferentes
usuarios.

Existian dos tipos de vuelos de son-
deos: los “sondeos verticales”, que con-
sistian en volar sobre la vertical del
campo de salida, describiendo circulos
de 15 a 20 Km de didmetro como maxi-



El sargento de las Heras junto al avién
He 111 H-5 “Toledo™.
(Foto de Angel de las Heras)

mo, para que los datos registrados a di-
ferentes alturas pudieran ser homologa-
bles y los “sondeos horizontales”, he-
chos a alturas convenientes y fijas y
con un recorrido conocido e igualmente
fijo. En este caso se describian triangu-
los de 1.500 o0 2.000 Km de lado, o se
efectuaban trayectos rectos de igual
longitud, realizando sondeos verticales
en puntos fijos del itinerario. Estos son-
deos permitian tener una idea bastante
exacta del corte vertical y horizontal de
los frentes meteoroldgicos atravesados
y de las masas de aire recorridas.

Con la “radio-sonda” se consiguio
que la transmision de los datos que re-

cogia el meteorografo se fueran en-
viando a tierra de forma automética
segln se iban registrando. Se puede
decir que este instrumento, junto con
el sondeo que se realizaba en el avion,
eran los dos Unicos procedimientos
que se utilizaban a gran escala en Ba-
rajas, donde se instalé una estacion de
radiosondas similar a la que ya existia
en Santa Eugenia (ria de Villagarcia
de Arosa), que efectuaba un lanza-
miento diario y colaboraba con las es-
taciones extranjeras en la red interna-
cional de radio-sondeos.

Toda esta tecnologia ha quedado am-
pliamente superada por la utilizacion de
los modernos satélites artificiales dedi-
cados a la meteorologia, tales como el
espafiol “METEOSAT”, cuyos envios de
datos hacen cada vez mas exactas y
fiables las previsiones del tiempo, a pe-
sar del dicho: la meteorologia no es una
ciencia exacta.

En la familia de los aviones de sonde-
0s meteorologicos actuales se encuen-
tran los dedicados al estudio de los hu-
racanes y tornados, dotados de los mas
modernos sistemas de navegacion y re-
gistro de mdltiples datos, que logran in-
troduciéndose en el “ojo del huracan”,
desafiando los riesgos que ello conlle-
va. Es bien conocido el escuadron de
aviones P-3 Orion pertenecientes a la
Administracion Nacional Oceanica y At-
mosférica (NOAA) de los EE.UU. carac-
terizados por las populares mascotas
pintadas en su fuselaje: el “Coyote” y el
“Correcaminos” de los cartoons de Han-
nay Barbera.

Hasta aqui el aspecto técnico de los
vuelos de sondeos. A continuacién y
para finalizar, no podia faltar un aparta-
do sobre el personal de la Escuadrilla
gue conformaba las tripulaciones aére-
as, el apoyo en tierra y los meteorélo-
gos, todos ellos protagonistas impres-
cindibles para llevar a cabo la tarea que
se encomendd a esta Unidad.

LAS TRIPULACIONES

omo en cualquier organizacion, en

la Escuadrilla de Sondeos el com-
ponente humano era la clave del éxito o
del fracaso a la hora de conseguir los
objetivos fijados. Hay que trasladarse a
los afios en que se form6 esa Unidad
para comprender el esfuerzo y entrega
tan meritorios que aporto su personal,
gue contaba con unos medios técnicos
qgue hoy en dia resultarian casi impen-
sables, y que sin embargo supieron em-
plear con probada eficiencia y profesio-
nalidad, que solo pueden conseguir
personas abnegadas, convencidas, dis-

ciplinadas y entregadas de forma entu-
siasta a su profesion.

Por lo que me cuenta mi padre, el
destacamento de los vuelos de sonde-
0s que las tripulaciones alemanas reali-
zaban por turnos de un mes en Barajas
constaba de dos pilotos, dos mecani-
cos, dos radiogoniometristas (lo que
mas adelante se denomind radio-nave-
gante) y un responsable en tierra, tam-
bién mecanico de mantenimiento, en-
cargado del abastecimiento de las pie-
zas y repuestos de los He 111. Por
supuesto, habia mas pilotos y tripulan-
tes alemanes operando los He 111 J de
entrenamiento y transporte de personal,
que no participaban en los vuelos de
sondeos, mientras que los “especialis-
tas en sondeos”, los protagonistas de
este trabajo, volaban en los He 111 J
cuando les tocaba hacer su reentrena-
miento.

Ese periodo de un mes, en el que
estaban destacados en Espafia, supo-
nia para las tripulaciones alemanas un
alto en el camino de su participacion
en las operaciones aéreas que la Luft-
waffe estaba desarrollando en el tea-
tro europeo, en plena Il Guerra Mun-
dial. Este paréntesis les proporciona-
ba un cierto relax y recuperacion
animica, al no entrar en combate. A fin
de cuentas se podria decir que era co-
mo “un premio” para los que resulta-
ban designados.

Las rotaciones coincidian con las co-
mentadas revisiones de los aviones. Es-
tas rotaciones solo se aplicaban a las
tripulaciones de vuelo, permaneciendo
el encargado de mantenimiento y abas-
tecimiento y los especialistas meteoro-
logos en Espafia.

Las tripulaciones en cada vuelo esta-
ban formabas, normalmente, por un pi-
loto espafiol con un mecanico y un ra-
dio alemanes. Cuando el piloto era ale-
méan, normalmente el mecéanico era
espariol. La diferencia de idiomas nun-
ca fue obstaculo para el buen entendi-
miento a bordo. Bien pudiera decirse
que la Escuadrilla de Sondeos fue la
primera Unidad aérea en Espafia de ca-
racter “combinado”.

Los alemanes que permanecieron to-
do el tiempo en suelo espafiol llegaron
a tener un conocimiento bastante acep-
table del castellano. Mi padre cree que
hubo incluso uno que contrajo matrimo-
nio con una espafiola, Ernst Chle-
bowsky, familiarmente “Ernesto” para
sus colegas espafioles que antes men-
cioné con ocasion de uno de los acci-
dentes de la Unidad, al que se dirigian
en nuestro idioma. Su cometido era de
supervisor de mantenimiento y encar-
gado del repuesto.
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En cuanto a los meteordlogos alema-
nes, como ya he comentado, eran muy
apreciados por su gran profesionalidad
y experiencia en la recogida y analisis
de datos meteoroldgicos, informacién
de gran importancia para las escuadri-
llas alemanas estacionadas en bases
aéreas del sur de Francia, que asi podi-
an conocer la meteorologia, estando
especialmente interesados en la zona
del Canal de la Mancha, de donde pro-
cedia la principal amenaza de ataques
aéreos desde las Islas Britanicas.

PRIMERA PLANTILLA DE LA
ESCUADRILLA DE SONDEOS

n el Boletin Oficial (B.O.) n° 26, de

26 de febrero de 1947 se publico el
concurso para cubrir las vacantes de la
recién organizada Escuadrilla de Son-
deos, dando preferencia a los peticiona-
rios que, cumpliendo los requisitos, es-
tuviesen ejerciendo sus cometidos du-
rante el periodo accidental en el que
esta unidad aérea prestaba sus servi-
cios a los Organismos de Proteccion de
Vuelo del Estado Mayor (1939-1947).
Logicamente, se buscaba no perder la
experiencia acumulada, para que la
Unidad no se resintiese y siguiese ope-
rando como hasta el momento de su re-
organizacion.

Las vacantes y sus especialidades
publicadas para el ejercicio de 1947
fueron las siguientes:

OriciALES (pilotos): un capitan (Escala
del Aire), cinco tenientes (Escala del Ai-
re) y un alférez (Mecanico-Motorista).

SuBOFICIALES (mecanicos y radios): un
brigada (Escala Tierra), un brigada (Me-
canico-Motorista), un sargento (Mecani-
co-Motorista), un sargento (Montador
Electricista) y un sargento (Radio-Go-
niometrista),

TropPA: dos cabos 1° (Mecanico-Moto-
ristas), cuatro cabos (Mecanicos Moto-
ristas), dos cabos (Montador Electricis-
ta), un cabo 1° Radio-Goniometrista),
dos cabos (Radio-Goniometrista), un
cabo (Mecanico Radiotelegrafista), un
cabo (Mecéanico Conductor).

En resumen, siete oficiales, cinco
suboficiales y 13 clases de Tropa.

Como resultado de la asignacion de
vacantes publicadas por Orden n°® 152-
M, de 11 de junio de 1947, de la Direc-
cioén General de Proteccion de Vuelo del
Ministerio del Aire, se destina al capitan
José Calvo Nogales, el mas antiguo de
los capitanes solicitantes, como jefe de
la Escuadrilla, y al teniente Anselmo
Garcia Ruiz, para cubrir una de las cin-
co vacantes de teniente, por ser el Uni-
co entre los solicitantes que reunia el
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requisito indispensable de tener acredi-
tado el Curso de Vuelo sin Visibilidad
(IFR).

La falta de personal idéneo para cu-
brir las restantes plazas de teniente,
mientras no existiese otra solucion, se
solventaria parcialmente con la pro-
puesta hecha en esa misma Orden n°
152-M, por la que los capitanes Manuel
del Carre Pérez y Juan Antonio Lazaro
Benitez continuaban destinados en la
unidad como agregados a la Escuadri-
lla, ocupando otras dos de las cinco va-
cantes de teniente, por estar perfecta-
mente entrenados, conocer el servicio y
desempefiarlo perfectamente, siempre
segun cita la Orden.

Para cubrir las dos vacantes de te-
niente restantes se propuso destinar a
otros dos tenientes solicitantes, segun
cita la orden de destino: pero solo como
segundos pilotos, ya que no podria ase-
gurarseles la responsabilidad en la eje-
cucion del vuelo en gran parte de los
servicios, al no tener el titulo de vuelo
instrumental. Los destinados fueron los
tenientes Antonio Mufioz Salvador y
Anselmo Garcia Ruiz, los mas antiguos
de los peticionarios.

En un principio, hubo una prevision
de que la Escuadrilla de Sondeos se di-
vidiese en dos en el futuro, por lo que
en la Orden se propuso sustituir la plan-
tilla en vigor por otra efectiva, en la que
figurasen dos capitanes al frente de ca-
da una, proponiendo como segundo ca-
pitan a Manuel del Carre Pérez, pero
esta propuesta no prospero.

No me extenderé en detallar los sub-
oficiales de la Escala de Tierra y los ofi-
ciales, suboficiales y clases de tropa
especialistas destinados en la Unidad,
tan s6lo mencionaré, en referencia a mi
padre, que para la vacante de brigada
mecénico motorista no se presentaron
peticionarios, pero al existir tres sargen-
tos de esa especialidad destinados en
la Escuadrilla de Sondeos y con conoci-
miento del material, cuya pérdida seria
de lamentar, se propuso que el sargen-
to Angel de las Heras Otero, por ser el
mas antiguo, fuese destinado cubriendo
la vacante de brigada mecanico moto-
rista, lo que fue aprobado™.

Todo el personal que finalmente salid
publicado en el B.O. como destinado en
la Escuadrilla de Sondeos, habia perte-
necido a esta Unidad durante su perio-
do accidental, preservandose asi la ex-
periencia y conocimiento del tipo de
material y de la operacion.

Con emocionado recuerdo a los oficia-
les, suboficiales y personal de Tropa que
compusieron la Escuadrilla de Sondeos,
a continuacion reproduzco la relacion in-
tegra del primer personal del Ejército del

El He 111 J-1 25-101 “Madrid”, fotografiado

en el aerédromo francés de Burdeos-Merignac™

en 1943. (Foto de la coleccion de Giinther Ott,
cedida por José Luis Gonzalez Serrano)

Aire que fue destinado a la recién organi-
zada Unidad, sin olvidar que ya desde
1939, cuando tenia caracter provisional y
coincidiendo con la incorporacién de los
tres primeros He 111 J-1, ésta ya realiza-
ba los vuelos de sondeos meteorolégi-
cos, con la entrega y la dedicacion que
exigian los dificiles tiempos de la post
guerra civil espafiola. Como ya dije antes,
la mayor parte de los hombres que la in-
tegraron en sus comienzos, continuaron
destinados una vez organizada como
Unidad del Ejército del Aire. Aunosy a
otros, rindo mi mas sincero y sentido ho-
menaje desde estas paginas de la revista
Aeroplano.

RELACION DEL PRIMER
PERSONAL DESTINADO A LA
ESCUADRILLA DE SONDEOS
TRAS SU ORGANIZACION COMO
UNIDAD PERMANENTE DEL
EJERCITO DEL AIRE (1947)

n la Orden del Estado Mayor de 30

de junio de 1947 se publica la reso-
lucién de vacantes de oficiales, subofi-
ciales y tropa que integrarian la recién
organizada Escuadrilla de Sondeos Me-
teorolégicos del Ejército del Aire. Estos
hombres fueron los siguientes:

PiLoTos:

» Capitan José Calvo Nogales (jefe de
la Escuadrilla. IFR).

e Capitan Manuel del Carre Pérez (en



comision, plaza de teniente IFR).

 Capitan Juan Antonio Lazaro Benitez
(en comision, plaza de teniente IFR).

» Teniente Victoriano Carcedo Gonzalez

(IFR).

EscALA DE TIERRA

* Brigada Francisco Cendal Cerezo.

« Sargento José Gonzéalez Gémez.

MECANICOS MOTORISTAS DE AVION:

« Alférez Bartolomé Llabret Fiols.

e Sargento Angel de las Heras Otero
(en vacante de brigada).

« Sargento Florencio Izquierdo Gonzélez.

» Cabo 1° Francisco Sanchez Garcia.

 Cabo 1° Rafael Rodriguez Hita.

» Cabo Luis Antén Montalvo.

» Cabo Manuel Sanz Oliver.

» Cabo Esteban Garcia Alonso.

» Cabo Antonio Pérez Asiain.

» Emiliano Llamazares Suarez.

MONTADORES-ELECTRICISTAS

 Sargento José Cafias Andrés.

» Cabo Anastasio Cruz Felez Martinez
Barranco.

 Cabo Lorenzo Gordon de los Reyes.

RADIOGONIOMETRISTAS

» Sargento Manuel Buceta Campini.

e Cabo 1° Julio Lebn Lo6pez Pefia.

« Cabo Angel Lopez Chamorro.

 Cabo Laurentino Garijo Fernandez.

MECANICO-RADIOTELEGRAFISTAS

» Cabo Juan Arévalo Castillo.

MEeCANICO-CONDUCTOR

» Cabo Luis Doadrio Diaz.

EPILOGO

S irvan estas paginas de la Revista Ae-
roplano como merecido homenaje y
justo reconocimiento a la labor, entrega y
sacrificio de todos los militares de la
Aviacion Militar espafiola y posteriormen-
te del Ejército del Aire que con eficacia,
dedicacion y lealtad sirvieron a Espafia
en tan singular Unidad, en los dificiles
tiempos de la guerra civil espafiola y de
la post guerra, en los que compartieron
experiencias y vicisitudes con las tripula-
ciones alemanas con las que coincidie-
ron durante el periodo la Il Guerra Mun-
dial en sus destacamentos en Espafa.
Sin duda esta circunstancia, unida a su
actividad tan tecnificada en apoyo de la
navegacion aérea, y, de forma velada y
encubierta, de los intereses de la Luft-
waffe, imprimié a la Escuadrilla de Son-
deos el caracter de unidad muy especial,
envolviéndola en un halo de misterio que
aun prevalece en nuestros dias.

Sea historia o leyenda, no cabe duda
de que la Escuadrilla de Sondeos contri-
buy6 de manera notable a la seguridad y
fluidez del trafico aéreo militar y civil, en
los inicios de las operaciones de las com-
pafiias aéreas comerciales y sent6 las
bases de la recogida de datos meteorolo-
gicos fuera de la superficie terrestre, que
ha culminado en la actualidad con los
modernos satélites meteorologicos que
dia a dia intentan hacer menos veridica
la conocida frase: “LA METEOROLOGIA
NO ES UNA CIENCIA EXACTA".

NOTAS

'Del libro “Cuatro Vientos, cuna de la Aviacion Mi-
litar Espafiola. De los albores hasta el 18 de julio
de 1936" (Adolfo Roldan Villén, miembro del Con-
sejo Asesor del SHYCEA).

%Informacién proporcionada por Rafael A. Permuy
Lépez, miembro del Consejo Asesor del
SHYCEA.

3El He 111 actud en la Batalla del Atlantico como
torpedero, portando dos torpedos en soportes ex-
ternos. Su baja velocidad y necesidad de aproxi-
marse mucho al barco le causaron grandes pérdi-
das, por lo que su empleo en este tipo de misién
fue breve.

“Revista Aeroplano n° 9 de 1991.

®Algunos de esos aviones procedian de incauta-
ciones al bando republicano y otros, de proceden-
cia extranjera, internados tras tomar tierra por
emergencia en suelo espafiol. Entre los de tama-
flo mediano figuraba el Heinkel He 70 “Rayo” y el
Lockheed 10 “Electra”, procedente de una requisa
a un bugque americano que lo trasladaba para en-
tregarlo al ejército republicano. Este avion era uno
de los que mas solia pilotar el General Eduardo
Gallarza, Jefe del EM. En uno de estos aviones
desaparecio sobre el Pacifico el 2 de julio de
1937 la aviadora norteamericana Amelia Earhart
y su navegante Fred Noonan en su intento por cir-
cunnavegar la Tierra. Entre los aviones de mayor
tamafio estaban el De Havilland DH.89 “Dragon
Rapide”, los Savoia Marchetti SM.79 y SM.81 y
los Junkers Ju 52. En estos dos Gltimos modelos
estuvo volando mi padre durante su destino en
esa Unidad.

®La Revista Espafiola de Historia Militar n° 3 (ma-
yo-junio 2000) no menciona esta accidente, dan-
do como ultimo el ocurrido en Manises con el Ca-
pitan del Carre, el 29 de abril de 1946, lo que no
se ajusta a la realidad, pues cuando ocurre el ac-
cidente del capitan Carcedo, Manuel del Carre
era ya Comandante y Jefe de la Escuadrilla. Del
Carre era hijo de un Almirante de la Armada.

"Desconozco si el mecanismo permitia que, una
vez iniciada la fase de extension del tren, ésta po-
dia interrumpirse, dejando el tren en la Gltima po-
sicién, o retrayéndolo para evitarle dafios estruc-
turales.

8A partir de 1945, finalizada la Il Guerra Mundial,
los He 111 empezaron a pasar sus revisiones
“mayores” (IRAN) en la maestranza de Agoncillo
(Logrofio), en la denominada “Escuela de Apren-
dices” de mecénicos del EA.

°Poco a poco, los seis He 111 de la Escuadrilla de
Sondeos fueron causando baja en la Unidad, des-
tinandolos a los Regimientos 14, de Zaragoza, y
15, de Agoncillo. El Ultimo ejemplar operativo en
la Escuadrilla de Sondeos fue el He 111 MB.2-
104 (92-5), hasta la desaparicion de la Unidad en
enero de 1952.

°En el libro “Espafioles en la Luftwaffe. Escuadri-
llas azules en Rusia” (Editorial Tikal) también se
cita a la Escuadrilla de Sondeos como una Uni-
dad colaboradora de la Luftwaffe en el area de in-
teligencia.

HTérmino utilizado en numerosas publicaciones
del Servicio Meteorol6gico Nacional, asi como en
los Boletines del entonces Ministerio del Aire al
que pertenecia la Direccion General de Protec-
cién de Vuelo

2Del articulo publicado en la Revista de Aeronau-
tica n® 77: “Métodos e instrumentos en los sonde-
0s meteoroldgicos”. Autor J. M. Rodriguez May-
quez, del Servicio Meteoroldgico Nacional.

8Las maés significativas eran la ubicada en Guille-
na, cerca de Sevilla, y la de Castro de Rey, en Lu-
go, conocido como “Punto Centro”, en las que es-
taban instalados los radiofaros “Consol”, atendidos
exclusivamente por técnicos de comunicaciones
alemanes. AUn hoy se conserva sus tres antenas
y las pequefias edificaciones con lo que queda de
los equipos de comunicaciones, aungue en estado
ruinoso.

10.M. n° 21145-340 de 14 de febrero de 1947.
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