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Nueva Savia

El pasado mes de octubre y en el nuevo local social (calle San Bernar-
do, 119, 3° interior), tuvo lugar el acto de la entrega de ocho carnets de
nuevos socios colaboradores.
Estos jévenes acuden a la Asociacién impulsados por su interés, tanto
por cuanto se refiere a la historia de las FARE, como por agradecimien-
to y reconocimiento a cuantos pertenecieron a las mismas, conscientes
de que ofrendaron parte de su juventud y muchos la vida para conse-
guir una Espafa mas justa y mas humana que la que habia.
Se da la circunstancia de que uno de los carnets es de un ciudadano
que vive y es del estado de Illinois (USA), que ha conectado por medio
de Internet con uno de los nuevos asociados, y que es un entusiasta de
todo lo que se relaciona con las FARE.
Todo se desarrollé en un ambiente muy agradable y la nota amarga la
puso el hecho de que entre los nuevos asociados no figurase ni un solo
familiar o descendiente de ninguno de los que pertenecimos a las FARE,
se ve que éstos ni valoran ni agradecen lo que sus familiares o ascen-
dientes hicieron para que ellos puedan vivir en una Espafna mejor de la
que teniamos en el 1936. En fin, ésta fue la noticia triste del simpatico
acto.

Rafael Peche

«ICARO, NUESTRO BOLETIN, ES EL CORAZON UMBILICAL
QUE NOS UNE A TODOS.»
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LA SAGA DE LOS CHATOS

AT T
LT AN T

En este pequefio boletin que os mandamos, hoy sirva para ha-
cer un comienzo de lo que nos proponemos hacer: conocer un poco
mas la historia de lo que fue nuestra Aviacién Militar. La historia de
hoy empieza por «Los Chatos», visto el numero que hemos podido
tener (espero tener respuesta y contradicciones en el relato) los pri-
meros Chatos que llegaron a Espana lo fueron por Cartagena una
cantidad de treinta, a finales de octubre de 1936. La matricula no
era correcta con el numero de aviones recibidos: éstos aviones, de
origen ruso, tenian la numeracién de CC y no se ha recibido en or-
den su numeracién desde el n.° 1, indice que se presta a confusion
de la cantidad de aviones rusos. Si contamos los aviones I-15 llama-
dos Chatos recibidos de Rusia, que cuentan los historiadores, nos
encontramos con un total de 184 aviones recibidos hasta finales de
octubre de 1937, contemos 14 meses, ¢cuantos aviones se han de-
rribado por dia en este tiempo?. Los de Espafia, han empezado a
salir por estas fechas (octubre del 37). Primero, un lote de 35 avio-
nes con la letra CA (Construcciones Aeronauticas) con unas letras y
seguido de un numero, empezando con el CA 001, que es el numero
de orden de fabricaciéon.



De octubre de 1937 hasta enero de 1939, se dice haber fabri-
cado 237 CA aviones en Espana durante 15 meses. La fabrica de
Reus, donde el material y utillaje venia de Madrid, de la fabrica CASA,
mas tarde fue trasladada a Sabadell por las dificultades que tenia al
estar cerca del frente. Se conocen notas y fotografias de los aviones
construidos en las fabricas de Reus y Sabadell, el numero mas alto
ha sido el CA 237, al final de la guerra se encontraron en estado de
vuelo unos 50 aviones, sin contar con los que se recuperarian del
extranjero, todavia en espera de terminar, se encontraban unos 60
aviones por falta de motores. No es la cuenta justa si contamos los
nviones rusos 184 + 237 construidos= 421 aviones. Si lo dividimos
por los meses que ha durado la guerra (27 meses), desde que se han
recibido, octubre del 36 hasta fin de enero del 39, nos da un total de
15,5 aviones derribados por mes, o mejor dicho, la mitad de un avion
por dia, esto solamente de los chatos. iQué deduccion hay que hacer
para conocer la verdad!.

Teniendo en cuenta la cantidad de aviones I-15 «Chatos» (del
lado nacionalista Curtiss), que dicen haber derribado: El libro de la
Legion Coéndor, de Karl Reis nos da un numero de derribos, nada
menos que de 319 aviones Curtiss, los italianos, con un derribo de
254 aviones Curtiss, los nacionales, con un derribo de 126 aviones
Curtiss, son un total de 699 aviones Curtiss. Los espafioles son los
que menos han podido derribar, si bien tienen que sacar de alguna
parte la cantidad de aviones Curtiss que dicen haber derribando, si
no con la llegada de aviones invisibles.

De los aviones rusos «Chatos» no han llegado tanto como se
dice. He tenido la ocasion de volar en la Escuela en Celra el CC 013
y el CC 040 a finales del 37, en Escuadrilla el CC 004, CC 010, CC
019, avién que lo entregué a una Escuadrilla que se hallaba en Zaidin.
Estos aviones se encontraban en Sabadell, por el mes de enero-fe-
brero del 38, donde me encontraba para formar la 5 Escuadrilla que
no se realizé. No quiero decir que nada mas se recibieran 30 avio-
nes, pero la cifra mas cercana seria, a mi parecer, de unos 80 avio-
nes, CC.

En marzo del 38, me afectaron el CA 058, que con él me man-
daron a la 32 Escuadrilla de Chatos que entonces la mandaba Juan
Comas, lo he tenido hasta el mes de noviembre del 38, fecha que me
andaron a la Escuadrilla de Vuelo Nocturno, como Jefe de ella. Con
este avion he efectuado mas de 200 hora de vuelo en el frente y en el
vuelo nocturno. El numero mas alto que he tenido en aviéon ha sido
en la Escuadrilla de Vuelo Nocturno, el CA 230, que fue quemado el
6 de febrero de 1939, en el campo de aviacion de Villajuiga.

José Falco



VOLAR:
SUENO SUGESTIVO YNl w A/
DEL HOMBRE N\ S

Ya, el homo sapiens observaria con admiracién el vuelo de las aves
sin entender como podian sostenerse en el aire lo mismo que las nubes
o el humo; pero si advertiria que todas ellas se servian de alas, no de
brazos para hacerlo.

En el transcurso de milenios, el hombre fue cambiando su modo
de vida, obligado por imperativo de su existencia. Y asi, primero domi-
na el fuego; después, descubre la alfareria y luego, inventa la cuerda y
la rueda, elementos esenciales en su posterior técnica.

Tal evolucion conducira, entre otras cosas, a la construccion de
veleros, con que surcar los mares, descubrir nuevas tierras y fomentar
el comercio entre los pueblos, mientras se invitara la pélvora para im-
pulsar proyectiles de variado calibre. Al paso que el hombre insistira en
fabricar ingenios que le permitan volar. La historia ofrece incontables
ejemplos de ello; he aqui algunos: la leyenda sobre las alfombras vola-
doras o magicas en la literatura oriental; la aventura de Icaro en la
mitologia griega; el vuelo de un ingenio tirado por dos hileras de ansares
durante la época emigratoria de estas aves en paises europeos, asi como
la construcciéon de una nave voladora con velamen, impulsada por el
chorro de aire de un gran fuelle colocado sobre ella. Todos esos cuantos
ingenuos dieron ideas a cerebros privilegiados, como a Leonardo de Vinci,
quien, convencido de que la fuerza muscular y el ritmo cardiaco eran
insuficientes para volar con unas alas adosadas en los brazos, opté por
calcular y construir planos de sustentacién, que, aunque no dieron re-
sultado, sentaron las bases para construir la futura maquina voladora
mas pesada que el aire.



Estos hechos ofrecieron tema suficiente para impulsar el género
literario ciencia-ficcion, tema que aprovecharon muchos autores para
la confeccion de sus obras, y que deleito a jovenes y adultos, porque se
ajustaba mas a la realidad cientifica existente.

Sobre este particular se destaca la figura de Julio Verne, con su
obra tan dilatada como meritoria. Aqui comentaremos el libro De la Tie-
rra a la Luna, porque viene a coincidir con el asunto que nos ocupa.

En la confecciéon de dicha obra, su autor se enfrenta, sin duda,
con los problemas reales de la aceleracion, de la gravitacion terrestres
y de la resistencia atmosférica. Pero su ingenio los resuelve con el pro-
yectil de artilleria obuis, de grandes dimensiones con un espacio o cabi-
na para tres tripulantes, que podran moverse y hacer observaciones
cientificas con holgura. Se fabrica un gigantesco canoén vertical, de hie-
rro fundido en un molde practicado en un terreno de superficie plana, y
se utilizara algodon-pélvora como propulsante.

Entre los citados problemas cabe destacar los dos principales: La
brusca y enorme aceleracion que el disparo imprimira al proyectil para
que éste pueda vencer la fuerza gravitoria, la cual varia en cada astro;
en la Tierra alcanza los 11,2 m/seg. y produce una sobrecarga 26,6
veces superior al peso de cada astronauta, o sea, uno que pesara 60 kg.
alcanzaria los 1.596 kg., cantidad suficiente para quedar aplastado bajo
su propio peso.

Y la velocidad escape hara que el proyectil roce fuertemente con
las capas atmosféricas inferiores que, por ser mas densas, opondran
resistencia a dicha velocidad, incendiandolo y volatizandolo cual un
meteorito.

Julio Verne soslaya estos inconvenientes figurando que los tripu-
lantes sufren desmayos mas o menos breves, y que el vehiculo cruzara
en pocos segundos dichas capas sin posibilidad de que se incendie,
pues en aquella época ya se creia que el espesor de las mismas era de
80 km.

En este punto, el novelista aplica su magistral inventiva a la solu-
cion de los expresados problemas. Y asi, idea un mecanismo amorti-
guador, que instala en el interior del proyectil y debajo de la platafor-
ma-cabina, donde van los astronautas.

Tal mecanismo consiste en un depésito cilindrico y un émbolo,
con multiples orificios calibrados, que se ajusta y mueve alternativa-
mente en el interior, es decir, se mueve el extremo anterior al posterior
del proyectil y viceversa.

Al situar el émbolo-cabina en el extremo anterior del proyectil, se
llenara de aceite liquido la parte inferior del deposito hasta el émbolo,
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con objeto de que, al salir disparado el proyectil, el conjunto émbolo-
cabina recibia el efecto de la retroinercia presionando sobre el aceite
liquido para que pase a través de los orificios calibrados y ocupe el
deposito superior hasta el final del recorrido del émbolo-cabina hacia la
parte posterior del proyectil, resultando de estos desplazamientos dos
velocidades en un mismo objeto: la del proyectil por impulsién instan-
tanea, y la el émbolo-cabina por efecto de la retroinercia regulada; y
asi, la velocidad primera menos la segunda producira una tercera ase-
quible a la resistencia humana.

Ya en el espacio y equilibradas las diferentes inercias, los
astronautas podran incorporarse y observar como se aleja la Tierra y
como se acerca la Luna, efectuando los preparativos para el alunizaje,
el cual se hara del mismo modo que el despegue, con la Gnica diferen-
cia de que los astronautas aprovechen la ingravidez para situarse en el
techo del vehiculo que pasa a ser suelo en el alunizaje actuando el
mecanismo del amortiguador hidraulico a la inversa, es decir, el con-
junto émbolo-cabina hacia adelante inyectando el aceite liquido hacia
atras hara que el choque contra la superficie de la Luna sea mucho mas
suave, por cuanto su masa es 1/81,3 y la velocidad de escape alcanza
los 2,4 km/seg. , cuatro veces y media menor que en la Tierra.

De esta manera sencilla, pero ingeniosa, solucioné Julio Verne el
problema de la salida de viajeros al Cosmos, y particularmente hacia la
Luna, dandole un caracter cientifico e intentando iriitar a Leonardo de
Vinci en su propésito de que el hombre volase y, ademas, llegarse a
poner el pie en el suelo lunar.

En suma, la ficcion descrita en la novela De la Tierra a la Luna, se
ha hecho realidad en el transcurso del siglo XX.

Antonio Ramirez

DEL CONTENIDO DE LOS

ARTICULOS PUBLICADOS
EN ESTE BOLETIN, SOLO SON
RESPONSABILIDAD DE QUIEN
LOS ESCRIBE.




FHablando del Futurc

De unarevista que se publica en el cono sur de América, transcribo
un interesante articulo firmado por Ricardo Garzon, sobre el futuro de
la aviacion comercial, que por su curiosidad merece ser conocido por
todos lo que de una manero o de otra, hemos sido parte activa de la
gran familia mundial de la aviacion.

N

DEL AVION SUPERSONICO AL TRANSATMOSFERICO

La incorporacion del superreactor Alliance, sucesor del Concor-
de, prevista para el afio 2005, marcara el inicio de una nueva era en la
aviacién comercial.

Volara a una velocidad Mach 2.05 (el doble de 1a del sonido), igual
que el Concorde, pero tendra un peso de despegue mucho mas signifi-
cativo, 300 toneladas contra 185.

La capacidad de transporte sera de 250 a 300 pasajeros, contra
los 100 actuales, y tendra un radio de accién sustancialmente supe-
rior: 11.000 kilémetros contra 6.300.

Integran el grupo internacional Supersonic Comercial Transport
(SCT), Aerospatiale de Francia, British Aerospace del Reino Unido, la
Deustche Aerospace de Alemania y las fabrica Boeing y Mc Donell
Douglas de los Estados Unidos.

Recientemente el grupo se vio fortalecido con el ingreso de Alema-
nia, Italia, Tupolev de Rusia y el JADC de Japén, conjunto de indus-
trias formado por la Mitsubishi, Kawasaki y Fuji.
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En la actualidad, superados estudios preliminares, se realizaran
investigaciones de viabilidad, técnicas y economicas.

Elviejo Concorde, en el Aire desde 1976, totaliza catorce superso-
nicos que tienen mas de 160.000 horas de vuelo.

El costo total de produccion del nuevo superreactor supera los
diez mil millones de délares, esperando sus propulsores que resulte
rentable y deje de ser simplemente el simbolo aeronautico que sobre
fines del segundo milenio enorgullece por igual a ingleses y franceses.

Romanticamente se ha dicho que los pocos aviones que aun reco-
rren las rutas transoceanicas se asemejan cada vez mas a los ultimos
ejemplares de una especie protegida en vias de extincién.

Si las previsiones de los expertos se cumplen, en el sentido de
que se duplicara el trafico aéreo mundial para el anno 2000 y que se
cuadruplicara para el 2015, arduo trabajo se le presenta por delante a
la aviacion comercial, a pesar de los disgustos y quebrantos econémi-
co-financieros que implacablemente sacuden a las empresas aéreas
desde el comienzo de los afios 90.

MERCADO PARA QUINIENTOS SUPERSONICOS

Cabe atisbar, ya sobre fines de siglo, que promediando la segunda
década del XXI, habra un mercado potencial cercano a los quinientos
aviones supersonicos.

No cabe duda que la ola que arrastra al transporte supersénico
acabara por romperse ante la saturacion del trafico aéreo.

Por otra parte, han surgido con vigor nuevos polos econémicos,
Japon, China y Australia, que ya requieren que se incrementen en velo-
cidad los vuelo rapidos de larga distancia.

NUEVO «ORIENT EXPRESS»

El nuevo escenario del Pacifico necesitara de un nuevo «Orient
Express», que viajando en sentido contrario al original, puede unir, por
ejemplo, Los Angeles y Tokio, en un tiempo y con una frecuencia simi-
lares a las de un puente aéreo.

Dentro de veinticinco afios habra aviones capaces de transportar
entre 400 y 500 pasajeros a velocidades superiores a los 3.000 k/h.,
sobre trayectos de 10.000 km. .

Pero tampoco todo se agota entre Estados Unidos y Japon.

En la actualidad, en Francia, se trabaja en un proyecto de avién
de gran velocidad, capacitado para volar a 5.300 km/h., Mach 5, sebre
distancias de 12.000 km.

En buen romance, entonces, un vuelo en este aparato reducira el
tiempo de vuelo entre Los Angeles y Tokio, de 10 horas, a sélo 3.
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HACIA EL NUEVO AVION TRANSATMOSFERICO

La ideal final, y ya nos situamos al término de la primera mitad
del siglo XXI, actualmente a estudio de los hombres de la NASA de los
Estados Unidos y de la industria aeronautica inglesa, consiste en de-
sarrollar un aparato capaz de despegar de una pista normal y alcanzar
en la atmosfera una velocidad cercana a la orbital, Mach 25, para lan-
zarse literalmente fuera de este mundo, y casi inmediatamente des-
pués, invertir el proceso para descender en el aeropuerto de destino.

Para sintetizar, seria posible, por ejemplo, en la segunda mitad de
la préxima centruira, subir al avién transatmosférico en Londres, a las
nueve de la manana, desayunar a los quince minutos sobre San Fran-
cisco y pocos minutos después, bajar en Japon.

Mientras tanto, la realidad de los anos noventa exhibe los proyec-
tos bien definidos del avion para 650 pasajeros, y la casi segura puesta
en servicio del Superconcorde en el 2005.

No es un secreto que los nuevos aviones de linea, estan haciendo
cada vez mayor uso de los materiales compuestos avanzados, algunos
en estructuras primarias, sin perjuicio de que también entraran en jue-
go aleaciones avanzadas, particularmente a medida que se desarrolle el
transporte supersonico.

AEROPUERTOS PARA AVIONES DE MIL PASAJEROS

Las terminales aéreas ya son un problema. Construidas para los
aviones de los afios sesenta, fueron readaptadas para las aeronaves de
los afios ochenta.

Solo Frankfort, Hong-Kong y Shenshen, éste ultimo en China, se
preparan actualmente para el avion de linea de mil pasajeros del futu-
T0.

Otros aeropuertos tendran que afrontar el requerimiento, porque
los grandes aviones prestaran servicio, sobre todo, en las ciudades y
aeropuertos mas congestionados: Nueva York, Chicago, San Francisco,
Los Angeles, Miami, Atlanta, Dallas, Tokio, Londres, Buenos Aires, San
Pablo y ciudad de México, entre otros.

Expuesto lo que antecede, pensamos que para las generaciones
que se empinan sobre el tercer milenio, les sera mas facil comprender y
aceptar la evolucion acelerada de la industria aeronautica.

No ocurri6 lo mismo con nuestros abuelos, generacion del Ford a
bigotes, que no hubieran podido entender ni aceptar a principios de
siglo que sus nietos, nosotros, estemos en condiciones de subir a un
«aeroplano» en Buenos Aires, para bajar, doce horas después, en Ma-
drid.

Ernesto Marimon
Alicante
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AVIADORES SOVIETICOS DE
LAS FUERZAS AEREAS DE LA REPUBLICA
1936-1938 (LXII ANIVERSARIO)

«GENERAL DOUGLAS»

Ciertamente, la guerra civil espanola sirvié a los especialistas so-
viéticos, alemanes e italianos como un magnifico poligono experimen-
tal, donde estas tres potencias formularon variadas y muy elaboradas
sintesis aplicables al campo militar.

A titulo de curiosidad, vamos a sacar a la luz del dia la presencia
soviética en las filas de las Fuerzas Aéreas de la Republica Espanola,
tema que hasta estos momentos actuales han suscitado no pocasy apa-
sionadas controversias en Espana y también allende las fronteras.

Las escuadrillas de los aviadores soviéticos, aunque sus activida-
des en tierra se desarrollaban un tanto separadas de las nuestras, en
las operaciones aéreas participaban conjuntamente bajo un mismo
denominador comun del Grupo organicamente constituido, bajo el man-
do de espanoles.

Corria el mes de octubre de 1936 cuando llegé al campo republi-
cano el primer contingente de aviadores soviéticos destinados a pilotar
aparatos de su propia nacionalidad, enviados a los puertos de la region
levantina. Aquellos primeros I-15 e [-16, mas conocidos por los sobre-
nombres de «Chatos» y «Moscas», iniciaron su cometido en los dias cri-
ticos de la defensa de Madrid, bajo el mando de Pavel Richagov (Pablo
Palancar) y Serguei Tarjov (Antonio).

Es de suponer que simultaneamente con los aviones de caza se-
nalados se recibieran los de reconocimiento y bombardeo tactico R-5 y
R-2 y el bombardeo lejano SB, popularmente conocido por los nombre
de «Natacha» y «<Katiuska», respectivamente, siendo los tinicos cinco ti-
pos que la Union Soviética envid a la zona gubernamental.

Resultaba natural que las primeras tripulaciones de estos avio-
nes fuesen de origen soviético, aunque, paralelamente y sin tardanza,
los aviadores republicanos fueran rapidamente adiestrados a volar en
todos los tipos mencionados, formando escuadrillas auténomas inte-
gradas en grupos comunes.

Puede ser enumerada la cifra de cien, entre pilotos y observado-
res-navegantes, los llegados en la primera expedicion (jefes y subordi-
nados de toda clase), aunque a renglon seguido este caudal no se veria
interrumpido por lo menos hasta el otofio de 1938, hasta coincidir con
la despedida de los primeros contingentes de las brigadas internacio-

nales en octubre de 1938.
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El tiempo de permanencia en servicio de los soviéticos en las escuadri-
llas de combate oscilaba entre los seis y ocho meses, con raras excep-
ciones en mas o en menos, tiempo mas que suficiente para que estos
expertos adquirieran una rica experiencia aplicable a las aspiraciones
de las Fuerzas Aéreas de la Union Soviética.

Si decimos que el total de especialistas soviéticos incrustados en
las escuadrillas de caza y bombardeo se elevo a la cifra de unas 500
personas pensamos (ue nos acercamos con precision ala realidad; pero
no todos ellos, naturalmente, cayeron en los combates entablados en el
firmamento de los frentes de Madrid, Jarama, Guadalajara, Brunete,
Norte de Espafna, Huesca, Teruel, Levante y en los ataques efectuados a
las islas de Mallorca e Ibiza.

Por cuestion de comodidad en el trato con la gente espanola que
los rodeaba (pilotos, mecanicos, armeros, etc.) se les impuso nombres y
apellidos especificamente espafioles, poco o nada semejantes a los su-
yos propios.

Entre ellos mismos, unos destacaron mas que el resto de sus com-
paneros y por ello siempre fueron mas conocidos, tanto en Espana como
en los circulos aeronauticos soviéticos.

El mas destacado especialista, sin duda alguna fue el eficaz Yakov
Smuschkiévich «General Douglas» (el consejero especial del jefe de la
aviacion republicana, el entonces teniente coronel -luego general- Ig-
nacio Hidalgo de Cisneros).

Pero el renombre popular fue conquistado por Evguéni Anténov,
el moscovita Evguéni Stepanov, Anatoli Sierov, Ivan Evsievevev. Leonid
Rivkin, Mijail Yakushin, Victor Kuzniezov, Vladimir Sorokin, Valentin
Jomiakov, Gueorgui Zajarov, Vladimir Puzeikin, Victor Godunov, lvan
Erémenko, Serguei Pligunov, Alexander Minaiev, Senatorov, Repin,
Zdanov, Osipenko, Misoschichenko, Agafénov, Erlikin, Shmielkov,
Kovalievski, Kovalchuk...

¢Y quiénes eran aquellos rusos que surcaban el espacio peninsu-
lar?.

Todos ellos eran acreditados aviadores que servian en las Fuerzas
Aéreas de su pais. Nacidos en cualquier lugar de la URRS vinieron a
Espana no muy cargados de lustros, oscilando la edad entre los 25 y 35
anos, siendo sus grados diversos, pero ciertamente, todos ellos vetera-
nos y expertos pilotos. Jefes de brigada, de escuadrilla y de patrulla
eran los cargos que desempenaban en la Aviacién soviética.

Asi se desarrollaron las cosas, hasta que llego el dia cuando todos
los aviadores soviéticos sobrevivientes regresaron a la patria. En el
macuto llevaban muchas y magnificas experiencias adquiridas con los
esfuerzos supremos y sangre derramada en los campos de batalla.

Juan Larios
Noviembre 1998
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ESPANA EN EL ESPACIO

MANANA...

Ya estamos iniciando el montaje de la futura Ciudad del Espacio, cuyos
médulos se iran ensamblando por etapas, hasta formar un conjunto del
tamano de un campo de fatbol. Nuestro Pedro Duque, el primer astron-
auta espanol ya ha iniciado su andadura del Discovery, acompanando
a seis astronautas de la tripulacién con pleno éxito.

Nuestro boletin, por su reducido tamano, no puede publicar todas
las impresiones de estos magnificos representantes del ser humano,
pero en lo que podamos, publicaremos notas que nos informen.

Hasta el afio 2000 no llegaran a la Estacion Espacial Internacio-
nal los primeros tripulantes.

El modulo que esta en el espacio

supera los primeros problemas

El modulo Zayra (amane-
cer en ruso) que se lanzo
hace poco mas de una sema-
na ha podido superar los li-
geros problemas iniciales.
Una de las baterias fallaba,
una antena no se desplego
cuando debia y la humedad
de la cabina era demasiado
clevada.

Los técnicos rusos en tie-
rra han conseguido aparen-
temente resolver los dos pri-
meros problemas y el segun-
do se resolvera cuando el
Zayra hava tenido suficien-
te tiempo para calentarse.

Todo parece indicar que el
modulo funcionara bien
cuando llegue la segunda
pieza del puzzle.

Aunque hasta el afio
2000 no habra tripulacion
fija en loa Estacion Espacial
Internacional es imprescin-
dible que cada paso que se
da en su instalacion sea co-
rrecto porque de lo contra-
rio se entorpece el proyecto
completo.

Dos paises se juegan
mucho en ello. El primero
es Rusia, que construyo y
lanz6, aunque con financia-

cion estadounidense, el
Zayra. Rusia necesita que
todo vaya sobre ruedas para
demostrar que sigue siendo
una potencia espacial. El
segundo afectado es Estados
Unidos que esta invirtiendo
cantidades gigantescas de
dinero en el proyecto y no
puede permitirse el lujo de
un fracaso. Sobre todo des-
pués de las criticas que re-
cibio la NASA por su parti-
cipacion, estos ultimos
afios, en la estacion espacial
MIR que ha sufrido todas
las desdichas posibles.

DE NUEVO NOS DIRIGIMOS A NUESTROS ASOCIADOS
PARA RECORDARLES NUESTRA SEDE SOCIAL.

ESTA EN:

SAN BERNARDO, 119, 3.° Interior - 28015 MADRID

TEL. 91 593 91 68
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SE COMUNICA A TODOS NUESTROS ASOCIADOS, QUE DOS DE LOS
NUEVOS SOCIOS DE ADAR (JAVIER MARQUERIE Y ARMANDO WHITE
SON SUS NOMBRES) ESTAN PREPARANDO UN DOCUMENTAL SOBRE
LAS FARE Y LOS AVIADORES DE LA REPUBLICA,. ES POSIBLE QUE SE
PONGAN EN CONTACTO CON VOSOTROS PARA PREGUNTAROS Y
GRABAROS PARA DICHO DOCUMENTAL.

LA FOTOGRAFIA

Tengo una fotografia,
antigua, entranable, histérica
y por supuesto, emotiva.
Esta foto representa

el final de la contienda,
vencedores y vencidos,

un pueblo que esta rezando
por diferentes motivos,

un altar en plena base,
todos alli reunidos.

Fueron los primeros dias
terminacion del conflicto

de esa guerra que mantuvo
a unos y otros divididos.
Esa misa parecia

que iba a ser algo tranquila
comprension, justicia, paz...
iy fue todo tan distinto!
Todos estaban formados
correctamente vestidos
como militares que eran
aunque estuviesen vencidos.
Al terminar esa misa

de repente lo que vimos

fue algo tan humillante,

tan cruel, tan vengativo,
arrancaron sus hombreras
las insignias, los botones

y con verdadera rabia
rompieron sus uniformes

habia lagrimas jlo juro!
entre esos valientes hombres.
¢Tenia que ser asi?
¢no se podia haber hecho
con algo de cortesia,
con un poco de respeto
al terminar esa misa?
pues si la misa es AMOR
cadonde estaba ese dia?
Aquello me hizo a mi ver
que todo parecia
tan bueno y tranquilizante
aunque viniese de misa,
pues se puede hacer lo mismo
aunque de forma distinta.
Otra cosas que recuerdo
a lo largo de esos dias
es ver el Ayuntamiento
de San Javier que tenia
toda la fachada entera
cubierta de pajaritas,
hechas con aquel dinero
que no valié, y que supuso
otra tragedia anadida.
Estas cosas las recuerdo
aunque parezca mentira
simplemente con mirar
la vieja fotografia.

Fely
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Relacién de CampPanetos Dfal’,fecida& de las gue la (’?mwmz Directi-
va “NNacianal ha tenida canacimiento, testimaniando a todaos sws Dea/m}-
liares y urmga& nuestio mds sentida péﬁanw-.

José Galvez Valero Murcia 5/7/98
g’ T4 José Pastor Lillo Francia 25/10/98
Rafel Galdn Campillo Barcelona
José LLaveria Margalef Francia
Manuel Moreno Alcalde Guadalajara  25/10/98
Julidn Moreno Serna Madrid 13/11/98
Lorenzo Boadas Puig Riudellot 13/11/98
Aurelio Inciarte Ferndndez Palencia 9/7/98
Guillermo Concha Aguilar Madrid 1995
Trinidad Blat Andreu Valencia 8/1998
(Vda. de Larios)
Emilio Talens Pelufo Valencia 11/98
Fernando Carasusan Caracas 12/97
Juan Martinez Bellido Logrono 29/11/98
Ramon Moyano Vicente Madrid 4/12/98

NOTA: En el Boletin n.? 56, se informé del fallecimiento del comparfiero Pedro
Lambrich Lambrich, que reside en Francia. Dicha informacién nos la dié ver-
balmente un socio de la Delegacién Centro. Pues bien, nos comunica el Presi-
dente de Alas Plegadas. que no es asi, que sigue residiendo en Francia y que,
afortunadamente, se encuentra bien de salud, de lo cual nos congratulamos.
Pedimos a nuestro companero Pedro Lambrich que nos disculpe por dicho
error, pero nosotros nos limitamos a informar de las noticias que recibimos a
través de nuestros socios.

Nos piden informacion sobre los bombardeos aéreos que los
aerédromos de la Rivera, los Alcazares y el Carmoli sufrieron du-
rante toda la Guerra Civil. Los datos que interesan son recuerdos
referentes a todos estos ataques: donde calleron las bombas, in-
cendios, destrozos, victimas, refugios antiaéreos, defensas
antiaéreas, fechas, etc.

Esa informacion dirigirla a el socio Miguel S. Puchol Franco.
Pza. Calderdn de la Barca, 1, 32 |zda. 30800 LORCA - Murcia.
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Ningun cohete del mundo tiene paragén, como la dltima joya eu-
ropea del Adriane-5, lanzada al espacio el pasado octubre de 1998. Se
trata de una mole de 51 metros de estatura, 730 toneladas de peso,
despegando a la velocidad de 7200 km/h. Desde la base de Kourou, en
la Guayana francesa, situada entre la frontera brasilefia y el Surinam.

La participacién de Espafia ha sido importante, tanto por el factor
humano, ocmo las industrias que han trabajado en el proyecto. Desde
los inicios del programa, Esparia ha tenido una participacién activa a
través de empresas publicas y privadas, como CASA, SENER y CRISA y,
asimismo, los mas destacados investigadores, cientificos, técnicos y
profésionales mas cualificados.

El «Cabo Canaveral» de Europa, situado en Koourou, reune las
condjciones idéneas para estas experiencias y la Agencia Europea del
Espacio (ESA) eligidé esta base porque se encuentra cerca del Ecuador
(la distancia a la 6rbita es menor), con otra particularidad, que tiene
direccién Este, todo el Océano Atlantico, aparte de que si el cohete se
destruye, sus restos no caerian en tierra firme y zonas pobladas.

Doce paises europeos participan en el Adriane-5, entre ellos Es-
pafia, que aporta una considerable cantidad de pesetas al programa de
la esperanza y el futuro espacial.

Simon Fiestas

BOLETIN INFORMATIVO DE LA ASOCIACION DE AVIADORES DE LA REPUBLICA
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