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Los Hs 126 19-7, 19-6 y 19-5 sorprendidos en el aerodromo de Sanjurjo El Breguet XIX n° 133, uno de los ejemplares construido bajo licencia por
(Zaragoza), durante la parada celebrada el 1 de marzo de 1939. CASA en Getafe (Madrid)
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PRECEDENTES

n julio de 1936, los veteranos
E Breguet XIX, procedentes de

Francia o construidos bajo licen-
cia por CASA en Getafe, constituian la
totalidad de las escuadrillas de recono-
cimiento tactico y apoyo al Ejército de
Tierra espafol de la Aviacion Militar,
pero no existian planes para reempla-
zarlos con aviones mas modernos. So-
lamente el servicio aeronaval, la Aero-
nautica Naval, habia firmado un con-
trato para la produccion bajo licencia

El Heinkel He 45 matriculado 15-22 en San Javier, después de la guerra.

de diez biplazas Hawker Osprey de
caza y reconocimiento con motor His-
pano-Suiza, que debian ser construi-
dos por CASA'. Podian operar equipa-
dos con ruedas o flotadores. A efectos
practicos, estaba previsto que dos
aviones prestaran servicio a bordo de
los cruceros de la clase Washington
Canarias y Baleares que se encontra-
ban en fase final de construccion en
Ferrol.

El estallido de la guerra trastoc6 com-
pletamente este plan. El utillage para la
construccion de la serie todavia no es-

taba listo y el gobierno britanico, es
bien conocido, no permitié al gobierno
de la Republica espafiola adquirir mate-
rial militar. Por lo que respecta al solita-
rio Osprey disponible, numero de cons-
truccion 41, originalmente matriculado
G-AEBD en Gran Bretafa, recibiendo
posteriormente la matricula naval espa-
nola EA-KAJ, fue derribado a principios
de noviembre de 1936 por cazas nacio-
nales en el frente sur, pilotado por el te-
niente Antonio Valenzuela, acompafa-
do por el capitan Aragon en funciones
de observador2.

El Hawker Osprey G-AEBD de
reconocimiento, equipado con un motor
Hispano-Suiza 12-Xbrs.

El Heinkel He 46C R.1-157, indicativo de unidad 75-6, presenta las marcas

reglamentarias aplicadas a partir de 1945.
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Dos mecanicos observan con atencion los darios encajados por la hélice metdlica Junkers H-PC 111
instalada en el Hs 126 19-1.

Henschel Hs 126A4-1 19-1 asignado a la A./88 H-Kette. Una vez completado su montaje en las instala-
ciones del aérodromo de La Virgen del Camino (Leon), deja ver su camuflaje tres tonos aplicado en
origen, utilizando las tonalidades RLM 40 0 52, RLM 62 y RLM 63 e, igualmente, RLM 65.

Los alrededor de 170 Breguet XIX
disponibles, de los que al menos 63
quedaron en poder de los rebeldes3, se
utilizaron intensamente desde los pri-
meros dias de la guerra en Espafa.
Completamente desfasados y con sus
células rdpidamente agotadas por su
continuo uso en combate, pronto fueron
relegados a desempefiar funciones co-
mo aviones de entrenamiento en las es-
cuelas de pilotaje.

Los dos bandos trataron de presen-
tarse sobre el frente con aviones de ca-
racteristas més superiores. Del lado gu-
bernamental, los treinta y un primeros
Polikarpov R-5, bautizados con el nom-
bre de Rasantes#, llegaron en noviem-
bre de 1936 para equipar el Grupo 30,
formado integramente por tripulaciones

El Hs 126 19-2 en el aerédromo de La Virgen del Camino (Leén), acompaiiado a su derecha por otro soviéticas, gradualmente tranformadas
Hs 126 sin identificar y un He 111 B o E al fondo. a mixtas. A continuacion se constituyé
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El Hs 126 19-3 luce un aspecto externo prdcticamente nuevo. La fotografia muestra perfectamente el
esquema de camuflaje tres tonos, que se extiende igualmente a la porcion interna de la pata del tren
de aterrizaje y el carenado de las ruedas.

la Escuadrilla de Bombardeo Nocturno,
espanola, con otros treinta y un ejem-
plares, evidentemente mas dedicados
al ataque al suelo que al reconocimien-
to. A su lado, los treinta y un primeros
biplanos Polikarpov R-Z llegados en
enero de 1937, bautizados Natachas,
constituyeron el Grupo 20, transforma-
do posteriormente en Grupo 25 vy, final-
mente, en Grupo 30, integrado entera-
mente por personal espafiol, totalizando
124 aviones. Estos dos tipos de avio-
nes soviéticos constituyeron la columna
vertebral de las unidades de reconoci-
miento tactico y apoyo a la fuerzas te-
rrestres de la Republica hasta el fin del
conflicto. La Republica también adquirié
veintidés Aero A.101 en Checoslova-
quia, pero quedaron en manos de los
Nacionales cuando el mercante Horde-
na que los transportaba fue capturado
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por el crucero Almirante Cervera de la
marina nacionalista el 15 de abril de
1937 e integrados en el Grupo 5-G-17.

Del lado nacional, los Breguet XIX
fueron reemplazados por biplanos italia-
nos Romeo Ro0.37 desde octubre de
1936. Los diez primeros ejemplares
equiparon un grupo mixto italo-esparnol
con dos escuadrillas. Posteriormente,
italianos y espafioles formaron sus

propios grupos autbnomos hasta la
capitulacion de la Republica: el 22°
Gruppo Autonomo O.A. «Linci» italiano
y el Grupo 4-G-12 espafiol, totalizando
69 aviones.

La Legion Condor confid el reconoci-
miento tactico y apoyo a las fuerzas de
tierra nacionalista a diez biplanos ale-
manes tipo Heinkel He 45, bautizados
Pavos, llegados a Espafia a lo largo de
1936 y encuadrados en la escuadrilla
de reconocimiento y cooperacion tacti-
ca A./88. Mas tarde, los siete supervi-
vientes fueron cedidos a los espafioles,
que los utilizaron hasta el fin del conflic-
to en el seno del Grupo 1-G-105. Otros
quince fueron enviados directamente
desde Alemania en abril de 1939, una
vez finalizada la guerra. A pesar de es-
tar desfasado, tenia buenas caracteris-
ticas de vuelo, era una plataforma de ti-
ro estable y un avién que rindi6 exece-
lentes servicios hasta que estuvo
disponible el sustituto adecuado. Por el

Foto tomada desde un Hs 126 de la A. /88 en operaciones entorno a Toledo en observacion de fuego de
artilleria.



contrario, su hermano mas pequeno, el
monoplano parasol He 46, conocido co-
mo Pava, que estaba previsto le suce-
diera en el seno de la Legiéon Coéndor,
no fue realmente apreciado entre las tri-
pulaciones alemanas y los veinte avio-
nes fueron rapidamente despachados a
los espafioles, constituynedo sucesiva-
mente el Grupo de Asturias y el Grupo
de Aragén, unificados seguidamente en
forma de Grupo 3-G-11, pero al fin de la
guerra fueron relegados a desempenfiar
labores de escuela.

LA LUFTWAFFE TOMA LA
INICIATIVA

a Luftwaffe buscé una alternativa

mas eficaz a los lentos Heinkel, de
esta forma, los tres primeros monopla-
nos parasol Henschel Hs 126 A-1, fue-
ron entragados a la Legién Condor en
octubre de 1938, a un precio unitario de
139.202,37 RM. El importe total debia
ser pagado por los esparfioles. Contra-
riamente a lo afirmado hasta el momen-
to, los historiadores espafoles Lucas
Molina y José M. Manrique® han esta-
blecido que el numero exacto de He
126 entregados era ocho y no seis o
siete. Las evidencias gréficas sugerian
un cifra de al menos siete, pero estos
autores localizaron los documentos de

Nuevamente el Henschel Hs 126 19-3, en
esta ocasion en proceso de revision a cargo
de macanicos de la Legion Condor.

venta del SonderstabW en los archivos
del Ministerio de Asuntos Exteriores en
Madrid, que especificaban, tanto en ale-
man como en espafiol, los importes mi-
limétricamente detallados de la Legion
Céndor. Bajo el epigrafe «<Resimen de
aviones completos y repuestos para los
mismos entregados a Espafia», el im-
porte total de los ocho ejemplares asce-
dia a 1.113.619 RM, pero solamente se
entregaron cinco Hs 126 a los espafio-
les, devaluados un 75 % después de su
uso.

Los tres primeros aviones, rapida-
mente montados en Ledn, fueron matri-
culados del nimero 19-1 al 19-3 y bau-
tizados Superpavas, de acuerdo con
sus caracteristicas mas avanzadas.
Tres Henschel He 126 se perdieron en
operaciones o accidentes con tripula-
ciones alemanas a bordo. En todos los
casos, éstas salieron indemnes.

Realizaron inmediatamente servicios
sobre el frente durante las ultimas eta-
pas de la guerra, mas intensamente en
el curso de campanfa de Catalufa, a
principios de 1939.

Asi, por ejemplo, la participacion de
los Hs 126 que constituyeron la A./88
H-Kette fue muy importante para eva-
luar el ataque llevado a cabo por la
aviacion alemana e italiana sobre el
aerédromo republicano situado cerca
del lago de Bariolas, en Gerona, el 3
de febrero. Su utilizacién en combate
fue tan intenso durante este periodo,
que tan s6lo un avién se encontraba
en vuelo en Sabadell (Barcelona) nue-
ve dias mas tarde. Las tropas naciona-
listas llegaron a la frontera francesa el
10 de febrero, hecho que dio fin a la
campafa catalana. En marzo, se en-
contraban nuevamente en el centro de
la Peninsula.
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Cuadro 1

Servicios de Do 17, He 45 y Hs 126 del A/88, enero-marzo de 1939

ENERO DE 1939

Dia 06-01-39

Hs 126.- Efectdan dos servicios igual a los anteriores. Reconocimiento fotogréfico y visual sobre el sector de operaciones.

He 45.- Dos servicios igual a los anteriores.

Dia 07-01-39

He 45.-Efecttan seis servicios de correccion de tiro y pequefio bombardeo.

Hs 126.- Efecttian un servicio de correccion de tiro y pequefio bombardeo sobre posiciones enemigas y baterias.

Dia 12-01-39

Cadena H.- Cuatro servicios de correccion de tiro y bombardeo. Ataque de cazas.

Dia 13-01-39

(Cadena H.- Nueve servicios de correccion de tiro y pequefio bombardeo en el sector del Cuerpo de Ejército de Navarra.

Dia 14-01-39

(Cadena H.- Once servicios de bombardeo pequefio y ametrallamiento sobre el trafico y concentraciones enemigas en-

tre Valls-Alcovert-Reus-Tarragona.

Dia 15-01-39

Cadena H.- Dos servicios de pequefio bomberdeo sobre el tréfico entre Reus-Tarragona.

Din 19-01-39

(Cadena H.- Un servicio de pequefio bombardeo y correccion de tiro de artilleria.

Dia 20-01-39

(Cadena H.- Cinco servicios de pequefio bombardeo sobre baterias enemigas cerca de Vendrell y trafico entre Villa-

franca del Panedés-Avinyonet y Cantallop.
Dia 22-01-39
He 45 y Hs 126.- Pequefio bombardeo sobre el tréfico y concentraciones enemigas en el mismo sector de operacio-
nes. En total, once servicios.

Dia 22-01-39

He 45y Hs 126.- Han efectuado cuatro servicios de pequefio bombardeo sobre el trdfico al E. de San Saturnino de Noya.

Dia 23-01-39

He 45.- Un servicio fotografico sobre posiciones enemigas reconocidas.

Dia 24-01-39

He 45 y Hs 126.- Seis servicios de bombardeo, reconocimiento tactico y correccion de tiro.

Dia 25-01-39

He 45.- Dos servicios de correccion de tiro y pequefio bombardeo sobre posiones enemigas en el sector del Cuerpo

de Ejército de Navarra.

Dia 26-01-39

He 45.- Un servicio de correccion de tiro y pequefio bombardeo.

FEBRERO DE 1939

Dia 03-02-39

Hs 126.- Un servicio de reconocimiento fotografico.

Dia 04-02-39

He 45.- Un servicio de pequefio bombardeo sobre posiciones enemigas.

Dia 05-02-39

He 45.- Un servico de correccion de tiro de artillerfa.

Dia 06-02-39

Hs 126.- Un servicio de correccion de tiro de artilleria.

MARZ0 DE 1939

Dia 14-03-39

A.88.- Con dieciséis Do 17 y tres Hs 126, servicios de reconocimiento en el sector al Sur de Teruel y sector de Ma-
drid-Toledo.

Dia 15-03-39

Hs 126.- Cuatro servicios de reconocimiento fotografico.

Dia 16-03-39

Hs 126.- Dos aviones realizan los mismos servicios. Reconocimiento en el frente de Madrid.

Dia 17-03-39

Hs 126.- Dos reconocimientos fotograficos en la misma zona. Entre Madrid y Toledo.

Dia 18-03-39

Hs 126.- Siete aviones bombardean el trafico de carretera de Collado a Manzanares y efectlan siete reconocimientos

fotogrdficos al S. de Toledo.

Dia 19-03-39

Hs 126.- Dos servicios de reconocimiento fotografico sobre posiciones enemigas y puestos de mando.

Dia 20-03-39

Hs 126.- Un avidn efectda igual servicio. Reconocimiento fotografico del frente de Madrid.

Dia 21-03-39

Hs 126.- Un avion efectta igual servicio. Reconocimientos fotogréficos de Puestos de Mando y frente la zona de Madrid.

Din 23-03-39

Hs 126.- Un avion, servico de correccion artillera.

Dia 24-03-39

Hs 126.- Dos servicios de reconocimiento fotografico en el frente de Madrid.

Dia 25-03-39

Hs 126.- Dos aviones efectdan los mismos servicios de reconocimiento tactico.

Dia 26-03-39

Hs 126.- Dos aviones efecttian los mismos servicios de reconocimiento téctico.

Dia 27-03-39

Hs 126.- Diez aviones efectlian reconocimientos tacticos de carreteras envolviendo los puestos de observacion de niebla.

Din 28-03-39

Hs 126.- Cuatro aviones efectiian reconocimientos tacticos.
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A partir de entonces, los Hs 126 de la
A./88 H-Kette se mostraron mas agresi-
vos. Asi, el 17 de marzo cinco Hs 126
basados en Barcience (Toledo) bombar-
dean la ruta Collado-Manzanares, cerca
de Madrid, al mediodia. Media hora
més tarde, dos Henschel parten en mi-
sidén de reconocimiento fotogréfico en el
sector Madrid-Toledo. Este tipo de mi-
siones se repitieron del 19 al 22 de
marzo, particularmente sobre los aero6-
dromos enemigos.

La primera pérdida en operaciones se
produjo el 23 de marzo. El avibn matri-
culado 19-4 se encontraba realizando
una mision de reglaje artillero en favor
del grupo de artilleria del Oberstleut-
nant Walter Lucht, el Gruppe Lucht de
la Legion Condor, cuando el piloto —no
identificado asi como su observador—
se vio obligado a realizar un aterrizaje
forzoso a causa de una averia en el
motor. Eran los ultimos dias de la gue-
rray el 27 de marzo un Hs 126 vuela
sobre la vertical de la capital, donde se
localizaron unas banderas blancas. Ma-
drid capitula al dia siguiente y la guerra
finaliza oficialmente el 1 de abril. Apa-
rentemente, no se conservan documen-
tos que pemitan datar y explicar las
otras dos pérdidas, las correspondien-
tes a los aviones matriculados 19-1y
19-8. Los cinco Henschel siguientes,
matriculados 19-2, 19-3, 19-5, 19-6 y
19-7 fueron entregados a los espafioles
en mayo y estuvieron presentes en las
paradas celebradas en los aer6dromos
de Sanjurjo (Zaragoza) y Barajas (Ma-
drid), con el resto de los aviones de la



Legion Coéndor, mientras tenian lugar
estas megalémanas ceremonias triunfa-
les.

LOS HS 126 EN EL EJERCITO
DEL AIRE

| Ejército del Aire se cre6 el 7 de oc-

tubre de 1939. Pero anteriormente,
en junio, ya se habia elaborado un plan
para proceder al despliegue de las fuer-
zas, el cual comprendia dos grupos de
reconocimiento, equipados cada uno de
ellos con dos escuadrillas de He 45 y
otras dos de Caproni Ca 310, asi como
una escuadrilla de Dornier Do 17 en Es-
pafia y una escuadrilla de Breda Ba 65
y una pratulla de Hs 126 (la denomina-
da Patrulla Hs 126) en Marruecos. Esta
Gltima unidad no tardé6 mucho tiempo
en sustituir su denominacion inicial,
convirtiéendose en 412 Patrulla a princi-
pios del mes de septiembre de 1939.

A la vista del despliegue inicial de
efectivos aéreos llevado a cabo por el
Ejército del Aire resultaba evidente que,
a largo plazo, tal diversidad de aviones
no tardaria en plantear serios proble-
mas de operatividad. Los especialistas
espafoles desempefiaban su trabajo
como auténtico artesanos, siendo capa-
ces de reparar o reconstruir cualquier
pieza apareciera catalogada en los ma-
nuales, y aun aquella que no lo estuvie-
ra. Pero no era suficiente.

La solucibn mas inmediata para evitar
contemplar como la abultada flota aé-
rea desaparecia pasaba por afrontar

Prueba de motor del Hs 126 19-6 en el aerodromo de La Senia. Se observa que el cubo de la hélice
esta pintado en otro color junto a una fina banda blanca.

En el aerédromo de La Senia, uno de los perros adoptados como mascota por la escuadrilla permane-
ce encaramado sobre la pata derecha del tren de aterrizaje del Hs 126 19-6.



Foto tomada desde un Hs 126 de la A. /88 que muestra parte del sistema de trincheras entorno a Ma-
drid.

La insignia del Teufel (El Diablo) estuvo pintada sobre mas de un Hs 126. El mismo motivo fue igual-
mente utilizado por algunos Hs 123 de la Stuka Kette 88 de la Legion Condor, aunque el dibujo era
algo diferente.

Primer plano del Hs 126 19-6 en Zaragoza, fotografiado junto a una pareja de He 111 B o E, visibles al
fondo. En segundo plano, a la derecha, también se aprecia una porcion de ala perteneciente a un Bf 109.
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una importante reforma que redujera el
numero de modelos en servicio. En fe-
brero de 1940, la Secretaria General y
Técnica del Ministario del Aire emitid
una propuesta de venta que afectaba a
una amplia representacion de aviones.
Entre ellos, adjuntos al apartado reser-
vado a las aeronaves de reconocimien-
to, se encontraban los 5 Hs 126 que
permanecian en servicio.

Tal iniciativa de ofrecer al mercado un
total de 221 aeronaves parecia ser la
antesala del llamado “plan de los 5.000
aviones” —formalmente Ley de la Flota
Aérea—, proyectado por el general Ya-
gue con fecha de 2 de julio de 1940.
Este ambicioso plan tenia por objeto
provocar que el Ejército del Aire experi-
mentara un importante salto en su efi-
cacia tanto cuantitativa como cualitati-
vamente, ademas de favorecer la unifi-
cacion de tipos.

La unidad contaba con tres aviones
cuando, en febrero de 1940, la 412 Pa-
trulla pasé a formar parte del Regimien-
to Mixto n° 2, basada en el aerbdromo
de Senia Ramel, en Tetuan. El 31 de di-
ciembre, la unidad estaba equipada al



completo con los cinco Hs 126 presen-
tes en el inventario del Ejército del Aire.
Justo un afo mas tarde, la cifra se ha-
bia reducido a cuatro a consecuencia
de un accidente sucedido en los alrede-
dores de Jerez el 5 de octubre de 1940,
en circunstancias que no se han podido
aclarar. Es probable que las piezas de
este avién se aprove-
charan para mantener
los cuatro restantes en
vuelo; aunque en octu-
bre de 1939 el repre-
sentante de HFW en
Espafia habia firmado
un contrato por una
cantidad importante de
piezas de repuesto.
«En interés del buen
desarrollo del negocio,
las piezas necesarias
mas urgentes han sido
ofrecidas a los espafio-
les a un precio de 5.000
RM y un técnico monta-
dor ha sido enviado a
Tetuan», precisaba
Klaus Wartmann en su

estudio de la empresa Henschel”. Se-
gun este autor, Henschel propuso la fir-
ma de un contrato de produccién del
avion bajo licencia en Espana, iniciativa
que no lleg6 a buen puerto.

Cuando finalizé el afno 1940 la 41 Pa-
trulla podia dar gracias. Mantenia todos
los Superpavas en servicio, y los pilotos

La vida operativa del 19-4 fue corta. El 23 de marzo de 1939, sufrio una averia en el motor
en Toledo. Una pareja de guardias civiles y siete mecanicos de la Legion Condor observan el
avion accidentado, con las palas de la hélice torcidas. Al parecer, el borde marginal izquierdo
del ala impacto en tierra antes de finalizar su recorrido en la zanja.

El Hs 126 19-7 en vuelo. Se observa el
cono de la hélice pintado en blanco.
(Azaola)

destinados en la unidad estaban en
condiciones de llevar a cabo sin mu-
chos problemas el programa de vuelos
establecido. Cracias a los repuestos,
los aviones lograron mantenerse opera-
tivos. Sin embargo, el Hs 126 19-7 fue
dado de baja en el inventario en mayo
de 1941.

En diciembre de
1941, tan sélo dos Hs
126 se encontraban
en condiciones de
vuelo, los otros dos
estaban en revision.
En febrero de 1942,
se produjo la baja del
19-2. Los partes de
situacion correspon-
dientes a diciembre
de 1942 sefialan que
tres aviones perma-
necian en servicio, los
matriculados 19-3,
19-5y 19-6.

Cuando la Segunda
Guerra Mundial llega-
ba a su fin en agosto
de 1945, dos se en-
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Gracias a esta fotografia conocemos que, al menos, uno de los Hs 126 recibio el nombre de Vogelsang
Jjunto a la caricatura de un pajaro (el Canto del pajaro, en aleman) Podria tratarse del nombre del pi-
loto, o quiza le fue dado en relacion al relato homénimo de Christoph Martin Wieland, el autor mds
importante de la Aufkldruhg (Ilustracion) en Alemania. Sin embargo, este ultimo apodo significa

igualmente «reconocimiento» en aleman...

contraban en vuelo y un tercero, en revi-
sion. En el interin, los Hs 126 habian re-
cibido la denominacién de tipo R.4 —R
por reconocimiento-, de acuerdo con la
Instruccion n® 1 de ese mismo afio. De
este forma, las matriculas militares 19-3,
19-5y 19-6, cambiaron a R.4-3, R.4-5 y
R.4-6 respectivamente. En octubre de

1948, se registra el primer intento de re-
motorizar los Bramo Fafnir 323 A-1 que
equipaban los Henschel, muy gastados,
por Bramo Fafnir 323 R2 de mayor po-
tencia, procedentes de uno de los Focke
Waulf 200 que quedd internado durante la
Segunda Guerra Mundial. No obstante,
la idea fue desechada, a causa de la di-

Cuadro 2
Bramo BMW 323A Bramo BMW 323R
Compresor 1 etapa 2 efapas
Tasa de compresion 11,41 96:1/124:1
Potencia desarrollada 900 ch / 2.500 tr/min 1.000 ch /2.500 tr/min

1,45 atm. / al nivel del mar

1,50 atm. / al nivel del mar

1.000 ch /2.500 tr/min
1,45 atm. / 3.100 m.

940 ch /2.500 tr/min
1,50 atm. /4.100 m.
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1.200 ch /2.600 tr/min
1,64 atm. / inj. Agua-metanol

Armado con una bomba de 50 kg de origen
italiano, el Hs 126 19-7 se nos muestra en una
imagen datada oficialmente el 3 de mayo de
1940. El intenso uso en operciones ha
provocado que la pintura salte en el carenado
del tren de aterrizaje. Observar igualmente que
todavia conserva el Teufel, la insignia de su
antigua unidad de destino. A la izquierda se
distingue una porcion de ala perteneciente a un
Ju 52. (1828(1)2“IHCA)

ferencias de pesos, dimensiones y po-
tencia existentes entre los dos tipos y la
presencia de un compresor particular,
que pesaba 50 kilos mas, y de un inyec-
tor de agua-metanol. Pero finalmente, en
julio de 1949, el Hs 126 matriculado R.4-
3 fue seleccionado para llevar a cabo la
remotorizacion mediante la introduccién
de ciertas modificaciones y el proyecto
fue iniciado en los Talleres Destacados
en Tetuan, bajo el control de la Maestran-
za Aérea de n° 2 en Sevilla.

El Fafnir 323 A-1 de origen propulsa-
ba una hélice Junkers Hamilton tripala
con mando hidraulico, que se utiliz6 en
el primer vuelo de prueba con el nuevo
motor, realizado en la base de La Vir-
gen del Camino (Leb6n), precisamente
donde habia tenido lugar el montaje de
los Hs 126 para la Legion Condor en
1938. El avion vold sin problemas pero
en los vuelos posteriores fue utilizada
una hélice VDM, procedente igualmente
de uno de los Fw 200. Con una diferen-
cia de peso de 42 kilos menos con res-
pecto a la hélice original, el aumento de
peso causado por la introduccién del
compresor quedaba casi equilibrado
compensado mediante el desplaza-
miento hacia atrds del centro de grave-
dad. La hélice de paso variable en vue-
lo mejoraba las prestaciones de vuelo
del avion. La memoria técnica especifi-
caba que las tres alteraciones negati-
vas que podian esperarse con el cam-
bio del propulsor, a saber: a) desplaza-



miento del centro de gravedad, b) varia-
cion de las cualidades de vuelo y ¢) va-
riacioén de los esfuerzos en la bancada
del motor, quedaban asi neutralizadas.
Sin embargo, si la carencia de un inyec-
tor de agua-metanol no permite lograr
la méaxima potencia de 1.200 cv a 2.600
rom, y por consiguiente, aumentar la
velocidad, se obtienia al menos un au-
mento de techo operativo, estimado
ahora en 5.000 metros8.

Uno de los cambios de aspecto exter-
no mas evidente se daba en el fuselaje,
ya que el puesto del observador quedd
cubierto con una cabina completamente
cerrada.

Cuadro 3

Dia VuELos DurAcION

7 1 30m

8 2 50m/40m

9 1 45m
10 1 55 m
11 1 45m
13 1 30m
14 2 25m/25m
15 3 45m/15m/30m
17 1 50m
19 1 50m
21 1 60m

Cuadro 4

Situacion de los Hs 126 de 1945 a

1953 (a mes de diciembre)

Afio EN SERVICIO EN MAESTRANZA
1945 3
1946 1 2

1947 1 2

1948 - 3

1949 - 3

1950 o 3

1951 - 3

1952 1 2

1953 | Desaparecen del inventario

Dos Hs 126, entre ellos el matriculado 19-6, junto a al Junkers Ju 52/3m 22-79. (1586(1)1“IHCA)

Los neuméaticos alemanes de origen
no se encontraban disponibles, siendo
sustituidos por neumaticos de 775 x
240 procedentes de un avion no especi-
ficado® dado de baja. Otros cambios,
no visibles exteriormente, fueron la ins-
talacién de un depédsito de combusti-
ble’® con bomba eléctrica, en lugar de
la ametralladora del observador y su
equipo y del pafiol de bombas.

En el tablero de instrumentos, se ana-
di6 un veriébmetro y un horizonte artificial,
y se sustituy6 el indicador de la posicidén
del paso de la hélice. El dispositivo de
accionamiento el paso de la hélice se co-
locé a la izquierda del mando de gases.

El comandante Fermin Tordesillas
Calbeton, ingeniero aérondutico, realizd
quince vuelos de prueba durante el mes
de julio, totalizando nueve horas y cua-
renta y seis minutos de vuelo. Las cuali-
dades de vuelo eran satisfactorias pero
el avibn mostraba cierta tendencia a pi-
car, en su opinién causada por la elemi-
nacién de la ametralladora y su equipo
y el compartimiento de bombas. El
avion era capaz de realizar figuras
acrobéticas sin problema, asi como pi-
cados a la vertical, loopings y toneles.

Las pruebas finalizaron una vez cum-
plidas veinte horas de vuelo. La autono-
mia aument6 una hora. No obstante, a

Cuatro Hs 126 del Ejército del Aire se encuentran aparcados en Tetuan, Marruecos, hacia el aiio
1940. Los dos ejemplares que aparecen en primer plano conservan el camuflaje tres tonos. (Arraez)
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A la izquierda, delante de un Hs 126 sin identificar, podemos observar al comandante piloto Fermin
Tordesillas Calbeton, acompariado por José Pazo Montes (creador junto a Arturo Gonzdlez Gil y San-
tibariez de los aviones de turismo GP-1, GP-2 y GP-4) y Javier Murcia Rubio. En segundo plano se
distigue un De Havilland DH-89A Dragon Rapide. (946(004)3“ IHCA)

Aparatoso accidente sucedido en Jerez a un Hs 126, el 9 de octubre de 1940. Es probable, que se trate
del ejemplar matriculado 19-7 (Azaola)

72

pesar de estos esperanzadores resulta-
dos, la modificacion de los otros dos
aviones jamas llegaria a producirse, sin
razdn conocida por el momento.

Por lo que se refiere a las operacio-
nes, 1949 fue un ano critico en la histo-
ria de los Hs 126 espafioles. Pese a
que la 41 Patrulla conservaba destina-
dos los tres aviones supervivientes,
ademas de cuatro Grumman GE-23,
cuando finalizd el afio todos habian de-
jado atras su condicion de material en
estado de vuelo. Las listas oficiales ela-
boradas durante los afios posteriores
no mostraron una mejora en su sitia-
cion. En noviembre de 1950 se produjo
la desactivacion de la 41 Patrulla. Los
tres Hs 126 continuaron por poco tiem-
po presentes en el inventario del Ejérci-
to del Aire, aunque bajo el control direc-
to de la maestranza aérea de cabecera.

Curiosamente, cuando la fecha de su
baja estaba practicamente a punto de
producirse, durante el afno 1952 los esta-
dillos sefalaban la existencia de uno de
los Hs 126 todavia en estado operativo.
La firma del Pacto de Madrid en 1953,
estuvo acompafado por la entrega de
material militar moderno a cambio de
mantener aquellas bases aéreas y nava-
les que Franco, obstinadamente, habia
negado a Hitler. Probablemente aqui se
encuentra el motivo de interrumpir la mo-
dernizacién del nimero limitado de avio-
nes disponibles. Por otra parte, en todas
las fuerzas aéreas modernas, los cazas
habian sustituido a los lentos aviones de
observacion de anteguerra.

Los Henschel fueron dados de baja
definitivamente en el inventario en octu-
bre de 1953, dieciséis afios después
del vuelo inaugural del Hs 126, convir-
tiéndose de esta forma en los ultimos
de la dinastia de la Henschel Flugzeug-
werke GmbH que permenecian operati-
vos en el mundo por entonces. Su ciclo
de vida operativa, abierto en Espafa,
concluia también aqui.
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