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os fondos declarados Bien de Interés Cultural
tienen el maximo grado de proteccién (con po-
sibilidades de recibir apoyos técnicos y econé-
micos del Ministerio de Cultura para su conserva-
cién y restauracion) y, en consecuencia, gozan de
un tratamiento especial. Tal declaracién ha de ser
aprobada por el Ministerio de Cultura (o por el orga-
nismo que en cada momento ostente las competen-
cias relativas al Patrimonio Histérico) y se concede,
en el caso del Patrimonio Mueble, a todos aquellos
bienes que posean una singular relevancia por su
notable valor histérico, artistico, arqueolégico, etno-
l6gico, paleontoldgico, cientifico o técnico.
Por definicion, resulta ser Bien de Interés Cultural,
aparte de los que reciban administrativamente tal

calificacién, todo fondo que forme parte de la co-
leccién de un Museo Nacional. Asi pues, hasta hace
poco los Gnicos bienes BIC existentes en el Ejército
del Aire eran los fondos del Museo de Aeronautica
y Astrondutica. En el mes de febrero de 2009 se soli-
cit6 a la Subdireccién General de Patrimonio Histo-
rico-Artistico del Ministerio de Defensa que se ele-
vara a la Subdireccion General de Proteccion del
Patrimonio Histérico del Ministerio de Cultura la in-
coacién de tres expedientes administrativos para su
declaracién como Bienes de Interés Cultural (BIC).
Los tramites alin contindan en proceso a la espera
de la resolucién definitiva. Sin embargo, desde el
inicio del expediente, los bienes patrimoniales tie-
nen consideracion de BIC y, por tanto, se les aplica,
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con cardcter preventivo, toda la proteccion juridica
prevista en la Ley'. Conviene resenar que la decla-
racién como BIC de un fondo no supone riesgo al-
guno de pérdida del mismo para la Unidad, pues
forma parte de su propio patrimonio.

Estos tres bienes, cuyos expedientes se han incoa-
do, corresponden al Conjunto Generador Deutz de
la Maestranza Aérea de Madrid, al Motor secciona-
do Isotta-Fraschini de la Academia Bésica del Aire
de Ledn y al Planetario de la Base Aérea de Mata-
can que se detallan a continuacion.

EAM2-68 CONJUNTO GENERADOR DEUTZ
DIESEL

El generador diesel de cuatro cilindros modelo
LW-187/240 se encuentra en la sala de la central
eléctrica de la Maestranza Aérea de Madrid, en
Cuatro Vientos.

Este fondo es de gran importancia; al parecer es
el Unico conservado en Espafa y uno de los pocos
generadores de este tipo existentes en el resto de
Europa.

Seglin cuenta el personal mas antiguo de la Base
procedia de un barco de nacionalidad alemana.
Una vez trasladado a la Maestranza se comenzo a
utilizar en los anos 30 dando servicio a los talleres
de: equipo de tierra, mecanico, hidraulico, acaba-
dos, instrumentos, instalaciones, carpinteria, mon-
taje y laboratorio. Dej6 de ser utilizado en 1987, al
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ser introducidos en servicio nuevos generadores de
corriente eléctrica con caracteristicas actuales y de
mayor voltaje.

El conjunto se compone del generador, como
pieza principal, y de otros fondos relacionados que
lo complementan y explican su uso. Esta compleji-
dad de piezas confiere un valor realmente singular
a este fondo.

Fue construido, en los albores del siglo XX, por la
compania espafiola Motores Deutz Otto Legitimo
S.A. Se trataba de la delegacion espafiola de la gran
fabrica de motores alemana y se publicitaba en los
periédicos con el lema “la primera fabrica de moto-
res en el Mundo®”.

Establecida en 1902 en Madrid®, adopt6 el nom-
bre completo de “La Compania Espanola de Moto-
res Deutz Otto Legitimo S.A.”, y fue ubicada en la
calle Pio XII nimero 100 de Madrid. Su principal
objetivo fue comprar y vender productos de la em-
presa y actuar como comerciantes en general; para
ello contaba con un capital inicial de 150.000 de
las antiguas pesetas, que ascendié en 1909 hasta
las 200.000. Su primer representante en Espafa fue
Guillermo Rinck y, como uno de los miembros de
la junta directiva de la empresa matriz, trabajo Pe-
ter Langen.

Sin embargo, no todas las piezas del generador se
fabricaron en Espana. Se sabe que algunas de ellas
fueron fabricadas en Alemania, como es el caso de
la dinamo de marca AEG producida en Berlin, o los

5 5 Cuadro |
CARACTERISTICAS TECNICAS DEL CONJUNTO
GENERADOR DEUTZ

EL GENERADOR DEUTZ CONSTA DE:

B Motor diesel de 4 cilindros.

B Volante de inercia (habia que moverlo a mano para
arrancar).

B Alternador o generador principal de 200 V. 657
amperios y alcanzaba las 187 rpm, 110 excit. Voltios, 250
kW'y 0,8 Cos.

B Dinamo “excitatriz” de tipo NLH 80 con 115 voltios y
100 amperios.

LOS FONDOS RELACIONADOS QUE FORMAN PARTE DE UN CONJUNTO
SON:
B Elementos auxiliares de arranque:
® EAM2-74: Botellas de aire comprimido marca Deutz
con 4 mandmetros.
® EAM2-72: Compresor de arranque auxiliar Ingersoll-
Rand, tipo T30, modelo 15T4 para cargar las botellas
de aire comprimido. Presién nominal de 5.000 psi.
Este elemento es posterior, se colocé en los afios 70.
B Elementos para alimentacién de combustible:
® EAM2-75: Bomba de refrigeracién para enfriar el
Grupo motor, Societé Rateac.
o EAM2-69: Depésitos de combustible
B Sistema de escape, oculto bajo el suelo, y depésito de
agua silenciador.
B Otros elementos:
® EAM2-73: Panel de herramientas compuesto por unas
lzl‘.O 6 50 entre las que se cuenta con un conjunto de
aves.
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cilindros elaborados en Colonia, considerada la fac-
torfa principal, fundada el 31 de marzo de 1864
por Nikolaus August Otto* (1832-1891), uno de los
grandes pioneros en el campo de la ingenierfa, y Eu-
gen Lagen (1833-1895).

El gran logro de Nikolaus Otto fue crear el primer
motor de cuatro tiempos, combustion interna y ci-
lindro vertical.

El primer modelo fue presentado en la Exposicion
Industrial de Paris en 1867, que les sirvi6 para ser
galardonados con la medalla de oro y, por ende,
despertar el interés de la prensa especializada. Las
principales caracteristicas de dicho motor eran las
siguientes’: admision de la mezcla del aire-combus-
tible, compresion de la misma, ignicién de dicha
mezcla en el punto muerto del piston, con la consi-
guiente explosion y expansion de gases y, por Ulti-
mo, descarga de los residuos por medio de un cilin-
dro.

El siguiente paso fue disefar y construir un motor
comercial. De esta forma, se decidié, por motivos
logisticos, trasladar la empresa a Deutz, cerca de
Colonia, para poder empezar a realizar motores de
combustion interna a gran escala. La fabrica necesi-
taba de un ingeniero de primer nivel con experien-
cia en la fabricacién en serie; por ello, se contrata-
ron los servicios Gottlied Daimler.

Franz Reuleaux, rector de la Konigs Technischen

Hochschule de Berlin, sugirié a Langen que se de-
beria hacer uso de los residuos de petréleo; asf, en
1875, los motores Deutz eran impulsados gracias al
benceno y, con ellos, se comprobé que los motores
atmosféricos poseian una capacidad de carga muy
reducida.

De esta forma, Otto, volvié a trabajar sobre sus
primeras nociones, logré un motor con estructura
horizontal y de cuatro tiempos, y dio lugar a los mo-
tores de combustion interna, protegidos con la pa-
tente n°532 del 4 de agosto de 1877, con la consi-
guiente revolucion provocada en la industria.

Nikolaus August Otto solicit6, el 27 de junio de
1876, un Privilegio Real en Espana para hacer valer
sus derechos de inventor de un “motor de gas per-
feccionado” y para su explotacion comercial. Se le
concedié con ndmero de registro ES 5 479 PR a fe-
cha de 24 de julio de 1879, mediante Real Orden
firmada por Alfonso XII. El Privilegio caducd el 22
de diciembre de 1891, una vez finalizados los 15
anos de concesion®.

Este motor fue el prototipo de los motores de
combustion que se han construido a lo largo de los
afos para el accionamiento de vehiculos, trenes,
barcos y aviones, en su honor se denominé el “ciclo
de Otto”.

Debido al éxito obtenido, se comenzaron a abrir
sucursales en otros paises como en Espafia, Inglate-
rra (Manchester) con los hermanos Crossley, o en
Estados Unidos (Philadelphia) a cargo de “Schlei-
cher, Schumm & Co.”, o la mismisima FIAT o Bu-
gatti que mantuvieron contactos con la empresa pa-
ra hacerse con sus servicios.

En 1886, el Tribunal de Justicia del Imperio Ale-
man anulé las partes mas esenciales de la patente
otorgada a Nikolaus August Otto y, gracias al libre
acceso, otras empresas pudieron investigar y desa-
rrollar avances importantes para el motor, creciendo
vertiginosamente su uso a nivel industrial.

EAA1-144 MOTOR ISOTTA-FRASCHINI
(P. IXRC 40)

Proveniente de los excedentes de nuestra Guerra
Civil (1936-1939), este motor y su hélice fueron sec-
cionados por la “Hispano Suiza” de Sevilla en todos
sus elementos, componentes y sistemas de motor, al
objeto de servir como ensefianza a los mecanicos.
Es el dnico ejemplar de su tipo que se conserva en
Espana y de los pocos localizados en Europa.

Disenado a mediados de los afios 30 por el inge-
niero industrial Corradino D“Ascanio cuando dirigia
el departamento de motores de la empresa italiana
Piaggio Aerondutica, su licencia se cedié a Isotta
Fraschini que disponia de talleres dedicados a la
produccién de motores para la aviacién, como los
usados en el Savoia-Marchetti S.55A de la expedi-
cién transatldntica sur, cuyo trayecto discurria entre
Roma y Rio de Janeiro, con inicio el 17 de diciem-
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bre de 19307, y el raid del transatlantico norte, rea-
lizado en julio de 1933° que cubri6 el trayecto Ro-
ma-Chicago, ambas dirigidas por el general Italo
Balbo, ministro del Aire.

El P.IX RC 40 es un motor radial sobrealimentado
de 9 cilindros en estrella y refrigerado por aire. Lle-
va carburador de flotador y corrector altimétrico,
con reductora de hélice de engranajes cénicos. Se
encuentra equipado con una hélice de tripala, cono
cobertor del eje y todos sus accesorios. Sus caracte-
risticas son principales son:

e Potencia maxima: 610 CV a 2350 rpm.

e Cilindrada total: 1250 pulgadas cubicas (20'48

litros).

* Peso/potencia: 4,3 kg/CV

e Relacién de compresion: 6:1.

e Relacién de velocidad, hélice-cigliefal: 0'62:1.

e Relacién de velocidad, compresor-cigtiefial:

7:1.

Los aviones que utilizaron este tipo de motor y
que prestaron servicio en Espafa fueron los Meri-
dionali Romeo Ro-37 Bis’. Este biplano poseia una
aerodinamica mejorada respecto a la de su prede-
cesor, el Meridionali Romeo Ro-37, fabricado en
1934 por la Industrie Meccaniche e Aeronautiche
Meridionali (IMAM). La principal diferencia era su
planta motriz, ya que el Ro-37 estaba dotado de un
motor Fiat A-30RA en linea de 12 cilindros en V re-
frigerado por liquido y accionado por 550 Cv, ofre-
cfa una mala relacién potencia-peso.
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Por su parte, el modelo Ro-37 Bis fue equipado
con el motor P.IX RC 40 que al tratarse de un motor
radial no necesitaba del sistema de refrigeracion
por liquido y sus componentes, lo que concedia
una mayor potencia con menor peso, y le permitia
alcanzar una velocidad maxima de 330 km/h a una
altura de 5.000 m. o una velocidad de crucero de
250 km/h.

Ademas, podia realizar un ascenso hasta los
4.000 m. en un tiempo de 9,5 minutos; al mismo
tiempo, la gran area frontal actuaba como un blin-
daje extra para el piloto. El inconveniente principal
que se podia dar en estos motores provenia de los
cilindros inferiores que, al estar situados debajo del
carter, podian llenarse de aceite si el motor no se
ponia en marcha con regularidad.

Los Ro-37' comenzaron a actuar en la Guerra
Civil en 1936, inicialmente con diez aparatos, co-
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mo integrantes del destaca-
mento 4G12, la 120* Squadri-
glia y el XXIl Grupo Autonomo
“Linci”. Terminada la guerra
quedaron operativos 37 avio-
nes que fueron destinados a la
Escuela de Jerez; los ultimos
fueron dados de baja en agosto
de 1943.

EAB3-79 PLANETARIO

Fue fabricado en Espana en
el ano 1945, y fue el primer y
Gnico planetario de la serie Ce-
leste I. Su objetivo era el de ser
utilizado como aula de simula-
cién para el adiestramiento de
los alumnos de la Escuela de
Vuelo Sin Visibilidad. Con él
aprendieron a orientarse me-
diante las estrellas cientos de
pilotos y radionavegantes (ra-
diotelegrafistas), de la aviacion militar espanola, sin
necesidad de realizar vuelos nocturnos y con el
consiguiente ahorro de combustible.

Consta de dos piezas necesariamente inseparables
para su funcionamiento, el recinto donde se ubica y
la maquina-planetario propiamente dicha.

El recinto es una habitacion circular, de seis me-
tros de diametro, rematado en clpula semiesférica
de color blanco, que sirve de pantalla de proyec-
cion para la simulacién. A lo largo de la unién de la
pared y la béveda, una cenefa representa las siluetas

de Salamanca, Ciudad Rodri-
go, Miranda del Castanar, el
pico Almanzor, Alba de Tor-
mes, la sierra de Madrid, etc.
Cuenta con un aforo de 32
asientos de madera, de desi-
gual tamano a fin de dificultar
al alumno el calculo de la po-
sicién, y se encuentran fijados
a la pared circular.

En el centro de la sala se ha-
[la la maquinaria del planeta-
rio, cuya pieza principal es su
cabeza radiante de 50 cm. de
didmetro, que cuenta a su vez
con 27 proyectores pticos en
forma de conos para la proyec-
cién de las constelaciones y es-
trellas de la béveda celeste.
Junto a la esfera, se encuentran
6 tubos que emiten la repre-
sentacion del Sol, la Lunay
cuatro planetas del sistema so-
lar (Venus, Marte, Jdpiter y Saturno), provistos cada
uno de ellos de un sistema especial de espejos para
su ajuste.

El bastidor sobre el que se asienta la cabeza ra-
diante esta compuesto del armazén, motor eléctri-
co, dos ejes de giro (el polar y el perpendicular a
la ecliptica), un reloj con marcaciones de 15 en
15 minutos y elementos de precision y correctores
(como el que permite ajustar anualmente la posi-
cién de la estrella polar o precisar los equinoc-
cios).

Bonifacia Jaramillo Manso

Cuadro Il

HISTORIA DEL PLANETARIO

Acomienzos de 1941, cuando en Matacén se encontraba la Escuela de Vuelos sin Visibilidad y la de
Radiogoniometristas, el entonces capitdn Alfonso Garcia Quintano se desplazé a Alemania para realizar un curso de
navegacién denominado “Z/Z”. Durante su estancia en el curso, los alumnos realizaron visitas a diferentes lugares y en una
de ellas en que accedieron al planefario que la Fuerza Aérea alemana utilizaba para aprender a navegar por las estrellas,
este copiténiizo el comentario de lo importante que seria esa maquina para la ensefianza en su Escuela.

Al finalizar el curso, los alumnos fueron recibidos por las autoridades alemanas, quienes les felicitaron por su
aprovechamiento. Liamado aparte el oficial espafiol, le comunicaron que debido a las buenas relaciones existentes entre los
dos paises, “la escuela que usted representa, tendré uno igual; seré un regalo de Alemania”.

En 1943 las autoridades alemanas mandaron a la casa Carl Zeiss Jena preparar un planetario para mandarlo a Espafa.
Durante su recorrido por Europa, el convoy fue destruido por la resistencia al cruzar por Francia, con lo que nunca llegé.

En el afio 1945, el ministro del Aire general Gallarza,ordené la construccion del Planetario citado, concediendo el
proyecto a la casa Q.B.I de Madrid, propiedad del ingeniero Fernando Pons, que a su vez era piloto titular de la Academia
Militar de Cuatro Vientos. El proyecto de construccién y disefio fue dirigido por Adolfo Hein Schwarz, siendo sus
colaboradores Fernando Pons y Emilio Martin.

Como curiosidad, cabe sefialar que junto al planetario se encuentra una cartela que cuenta una historia muy diferente,
pues afirma que fue Alemania, una vez terminada la Segunda Guerra Mundial, la que quiso cumplir la promesa que Adolf
Hitler hizo personalmente al capitén Garcia Quintano y se hizo llegar a Salamanca Z| planetario en 1947.

Debido al éxito obtenido por el CELESTE |, se fabricaron otros planetarios con alguna mejora, cuya denominacion fue la
de CELESTE Il, que se instalaron en diferentes Unidades. No se tiene constancia de que se conserve hoy alguno de ellos. Sin
embargo, si se sabe que, hasta 1977 uno de ellos estuvo funcionando en la Escuela Naval de Marin, que fue sustituido por
ofro mas moderno de la Casa Carl Zeiss Jena, modelo ZKP1, disefiado y creado con posterioridad a la 2¢ Guerra MunJi)GL
Se comercializé principalmente en los afios 60 como medio de ayuda para la ensefianza.

El de Salamanca entré en servicio en el afio 1947 y estuvo en funcionamiento hasta el afio 1954, pues a partir de ese afio
la brgjula y el sextante dieron paso a la electrénica. Olvidado y en desuso, su deterioro fue notable hasta tal punto que
quedé inservible.
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Resumiendo, la maquina dispone de todo lo ne-
cesario para reproducir la mecanica celeste y expli-
car los movimientos aparentes de los astros. Esta
concebido de forma que permite proyectar la situa-
cién de la boveda celeste a la hora y dia que se de-
see, en un periodo que abarcaria 27.000 anos ante-
riores o posteriores a la fecha. Con ello se tiene la
posibilidad de trasladar al alumno, que ocupe cual-
quier asiento del aforo, a la contemplacién de una
nitida noche estrellada.

El profesor preparaba la clase con anterioridad
creando una situacion predeterminada, normal-
mente basdndose en las efemérides. Los alumnos,
tomando una estrella como referencia y con la ayu-
da del sextante y la brujula, debian ser capaces de
determinar el rumbo desde un punto a otro. Trans-
currido un tiempo, se modificaba de forma manual
la posicion de la esfera, representando con ello el
paso de un determinado tiempo, para que de este
modo, el alumno se viera en la obligacion de reali-
zar un nuevo calculo de posicionamiento. Otro de
los ejercicios que debian resolver, era el calculo de
la hora basandose en la posicién de los astros; se
les permitia un error de 5 minutos.

A lo largo de los afios se han ido restaurando par-
tes de la maquina que con el paso del tiempo se
habian deteriorado, intentando, en todo momento,
mantener las caracteristicas de las piezas originales,
como ocurri6 en 1984 cuando se decidié intentar
reformarlo, ya que desde 1954 no se utilizaba y su
deterioro fue en aumento hasta quedar practica-
mente inservible. Esta primera intervencion corrié a
cargo del entonces Brigada José Lista Garcia que lo-
gré una restauracion basica con la que se consiguio
que volviese a funcionar, si bien ciertas partes no se
pudieron restaurar, debido su complejidad, y a la
falta de planos y medios. Hay que sefalar que algu-
nas piezas se pudieron reconstruir en los talleres de
Matacén de forma artesanal. En octubre de 2006, la
empresa “Talleres Oniga” se encargd de una nueva
restauracion en la que hubo que realizar una nueva
réplica del pedestal de acero original, las cajas de
controles fueron reparadas, al igual que interrupto-
res, potenciémetros y el cableado.

Su valor como pieza histérica ha crecido notable-

mente tras las sucesivas intervenciones; como anéc-
dota, en el afio 90 un coleccionista inglés ofrecio
comprarlo por 900 millones de las antiguas pesetas
(5.400.000 €).

(Informacién proporcionada por la Base Aérea de Matacan.

Oliver, Josep M. “Historia de la Astronomia amateur en Espana”.
Equipo Sirius, 1997, pag.288)

Notas

'Ley 16/1985, de 25 de junio, del Patrimonio Histérico Espafiol
ABC, ed. Madrid, 27-10-1964. Consultado en:
http://hemeroteca.abc.es/nav/Navigate.exe/hemeroteca/madrid/ab
c/1964/10/27/018.html

“Tortella, Teresa. A Guide to Sources of Information on Foreign
Investment in Spain 1780-1914. International Institute of Social
History, 2000, Amsterdam, pp.49

*Matchoss, Conrad. Great Engineers. Hatfield, Stafford (trad.),
1970, Freeport, Nueva York, pp.280-285

SArrégle, J.; Galindo, J.; Pastor, J.V.; Serrano, J.R.; Broatch, A.; Lu-
jan, M....et al. Procesos y tecnologia de médquinas y motores tér-
micos. 2002, Valencia, Universidad Politécnica de Valencia.
‘Amengual Matas, Rubén. Vielas y dlabes (1826-1914), Evolucicn

histérica de las primeras maquinas térmicas a través de las paten-
tes espanolas. 2008, Madrid, Oficina Espanola de Patentes y Mar-
cas, pp.93-100

"ABC, ed. Sevilla, 15-11-1930, pp.17. Consultado en:
http://hemeroteca.abcdesevilla.es/nav/Navigate.
exe/hemeroteca/sevilla/abe.sevilla/1930/11/15/017 .html

’La Vanguardia, 13-09-1933, pp.22 Consultado en:
http://hemeroteca.lavanguardia.com/preview/1933/08/13/pagina-
22/33188105/pdf.html

°Aviones Militares esparioles. Instituto de Historia y Cultuta Aérea,
1999, Madrid, pp.335-337.

1°Bishop, Chris. The enciclopedia of weapons of World War II.,
1998, Nueva York, pp.433.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2012

dossier

Bonifacia Jaramillo Manso

Bonifacia Jaramillo Manso



