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Noticias FIO

Próxima demostración el 

domingo 2 de diciembre

La demostración del 4 de noviembre  tuvo como novedad la exhibición acrobática del 

avión Extra 330 de Juan Velarde, campeón de vuelo acrobático. El Extra es una avión 

acrobático de última generación fabricado en Alemania en fibra de carbono y dotado de 

un motor de 315 CV.  Está certificado para soportar factores de carga de +/- 10 G y es 

ganador de seis Campeonatos del Mundo de Acrobacia. Juan Velarde cerró con su tabla 

acrobática la demostración del día, que se abrió con el remolque y suelta del velero 

Swallow por parte de la Dornier 27, la demostración  del histórico Comper Swift (raid 

Madrid-Manila de 1933) después de varios meses sin tener ocasión de hacerlo, seguido de 

la Chipmunk, AISA I-115, B.A. Eagle, Jodel Compostela, Stinson 108, Piper L-14, Cessna 

Bird Dog, Polikarpov U-2, la formación Bücker liderada por la Jungmeister de Aresti, y 

finalmente la formación T-6, Mentor y C-45 Twin Beech, a la que se unió el Extra de Juan 

Velarde.
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Revisión del del Polikarpov I-16

El C.R.M. está 

realizando el 

mantenimiento 

anual del 

Polikarpov I-16 y 

ha desmontado 

para su envío a 

un taller 

especializado el 

Fleet 10, que va a 

ser reentelado en 

su totalidad y 

recibirá un nuevo 

acabado de 

pintura 

característico de 

los años treinta.
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Interior del 
Polikarpov I-16

Revisión del Fleet 10
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Motor KINNER del Fleet 10
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Una Puss Moth restaurada para volar en Italia

La De Havilland DH80 Puss Moth que se encontraba expuesta en el Museo Nazionale della

Scienza e della Tecnología Leonardo da Vinci de Milán ha sido restaurada a condición de vuelo 

por Tim Williams en Berkshire, Gran Bretaña. Williams es el propietario de una de las dos Puss

Moth que existen en estado de vuelo en Gran Bretaña y además existen otros nueve ejemplares 

de esta rara y valiosa avioneta en varios países del mundo.

Fabricada en 1930 en Edgware, cerca de Londres, la avioneta fue comprada por el Dottore

Antonio Foglia en mayo de 1931, y fue donada al museo en 1956. De nuevo gracias a la familia 

Foglia, que ha sufragado los gastos de reconstrucción, esta avioneta podrá volver a surcar el 

aire en Italia, tras los trabajos de restauración que han durado cinco años.

La Puss Moth es una 

avioneta de turismo que en 

su momento ofrecía una 

gran comodidad a sus tres 

ocupantes gracias a su 

cabina cerrada. La De 

Havilland fabricó 284 

ejemplares entre 1929 y 

1933. Su motor Gipsy lll de 

130CV con sus cuatro 

cilindros invertidos 

limpiamente carenado 

proporcionaba al piloto una 

mejor visión que la versión 

anterior. Una característica 

peculiar es que los 

carenados del largo 

amortiguador del tren de 

aterrizaje podían girar 

noventa grados para actuar 

como aerofrenos. 

Superados los iniciales 

problemas en la estructura 

del ala, que causó varios 

accidentes hasta que fue 

reforzada con un montante 

suplementario, la Puss

Moth se convirtió en el 

avión protagonista de 

muchas hazañas 

aeronáuticas de la época.

La Puss Moth realizando pruebas de motor en Inglaterra, antes de su envío a 

Italia, donde realizará su primer vuelo ya que tiene Certificado de 

Aeronavegabilidad de ese país

La Puss Moth de Tim Williams, junto a un deportivo Aston Martin 

de 1928
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La época de los raids aéreos

La Puss Moth pronto se convirtió en el avión 

de grandes raids (vuelos de larga distancia 

individuales o en grupo), como la del 

matrimonio Mollison, Amy Johnson y Jim, al 

atravesar el Atlántico Norte con su Puss Moth

bautizada “Heart´s Content” (La alegría del 

corazón) en 1932 o la del australiano Jimmy 

Melrose al quedar segundo en categoría 

hándicap en la dura carrera Londres-

Melbourne, la MacRobertson Air Race de 

1934, con su Puss Moth bautizada “My

Hildegarde”.  Melrose falleció en 1936 cuando 

contaba sólo 22 años de edad al desintegrarse 

su avión Heston Phoenix de ala alta al 

atravesar turbulencias. Al entierro en 

Melbourne de este joven héroe de la aviación 

australiana acudieron más de 100.000 

personas. Otro famoso piloto australiano, Bert 

Hinkler, cruzó el Atlántico Sur tras volar de 

Nueva York a Venezuela, en 1931. Más tarde 

Hinkler, llamado por la prensa “El águila 

solitaria australiana” encontró la muerte el 7 de 

enero de 1933 durante el vuelo para acortar el 

tiempo de la travesía Inglaterra-Australia. La 

Puss Moth CF-APK, fabricada en Canadá, 

sufrió la rotura de la hélice sobre los Apeninos, 

en la región italiana de Toscana. Hinkler

intentó aterrizar en el bosque del Monte 

Pratomagno, pero el avión resultó destrozado 

y el piloto falleció a 100 metros del avión 

cuando descendía la montaña. Otro famoso 

vuelo fue el de la joven aviadora londinense 

Peggy Salaman, quien a sus diecinueve años 

batió en 1931 el récord Londres-Ciudad del 

Cabo en la Puss Moth bautizada “Good Hope” 

(Buena esperanza). Amy Johnson superó a su 

vez el récord  establecido anteriormente por su 

marido Jim Mollison en el trayecto Londres a 

Ciudad del Cabo a bordo de su Puss Moth

bautizada “The Desert Cloud”, La nube del 

desierto.

La "Heart´s Content" de Jim Mollison y Amy Johnson. Travesía 

del Atlántico Norte

Jimmy Melrose, joven héroe de la aviación australiana, 

tempranamente fallecido en 1936

Bert Hinkler, apodado "El 

águila solitaria de 

Australia"
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Ya en el terreno de la literatura-cómic, el dibujante Hergé hizo que su famoso personaje Tintín, 

periodista y piloto de aeroplano, tripulara una Puss Moth en su álbum “Los cigarros del 

Faraón”, de 1932-34.

La aviadora Amelia Earhart reúne en el jardín de la 

embajada de los Estados Unidos en Londres el 25 de mayo 

de 1932 a varias aviadoras famosas. Peggy Salaman, 

récord Londres-Ciudad del Cabo en Puss Moth, está de pie 

en el centro.

La famosa Amy Johnson delante de su Puss Moth "La 

nube del desierto". Récord Londres-Ciudad del Cabo

El interior de la 

cabina

La Puss Moth de 

Tintín a punto de 

ser derribada por 

los Hawker Hart en 

"Los cigarros del 

Faraón"

Publicidad de 

la época, los 

años dorados 

de la aviación 

deportiva
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El avión que cambió el curso de la guerra de España

En 1930 llegó la primera de las tres DH80 que se matricularon en España. Fue la EC-NNA, 

propiedad de José María Gómez del Barco. A esta le siguieron la EC-AAV de la Generalidad 

de Cataluña y la EC-VAA de Teodoro Martel, la cual será comisionada por el general Emilio 

Mola para trasladar a España desde Portugal al primer Jefe del Alzamiento de 1936, el 

general Sanjurjo. El piloto José Antonio Ansaldo trasladará este avión desde Pau, Francia, a 

Pamplona y Lisboa, para recoger al general y llevarlo a Burgos para ponerse al frente del 

Alzamiento. El 20 de julio de 1936 aterrizó en un campo improvisado,  La Marinha, en la 

zona de la Boca do Inferno junto a Cascais, con la misión de volar al aeródromo burgalés 

de Gamonal.
El general José Sanjurjo Sacanell, nacido en Pamplona, era considerado 

jefe supremo del Alzamiento por parte de la Junta de Generales y de la 

Unión Militar Española (UME). De origen carlista, era aceptado por todos los 

sectores de la derecha española. Fue el artífice del golpe de estado contra 

la República en 1932, episodio conocido como La Sanjurjada. Sanjurjo 

pretendía la restauración monárquica en la figura del exiliado rey Alfonso 

Xlll, frente a otros militares como Mola, Cabanellas o Queipo de Llano, más 

afines a un sistema republicano reconducido.

El capitán Juan Antonio Ansaldo Vejarano, Cruz Laureada de San 

Fernando por su heroico comportamiento en la Guerra del Rif, era un 

monárquico y falangista que había participado en La Sanjurjada y que tras 

la Guerra Civil huyó a Francia despechado por la decisión de Franco de 

no recuperar el régimen monárquico para España.

Sanjurjo subió a la Puss Moth después de despedirse de 

sus allegados, entre los que se encontraba su esposa, y 

Ansaldo se dispuso a despegar. Según él, había 

advertido al general, que vestía de paisano, del exceso 

de peso de la maleta en la que llevaba sus uniformes 

militares. La avioneta se elevó, rozó las copas de unos 

árboles y se precipitó a tierra, incendiándose. El general 

falleció entre los restos mientras que Ansaldo logró 

salvarse con algunas heridas. En su libro ¿Para qué? De 

Alfonso Xlll a Juan lll explica que la sobrecargada 

avioneta se elevó y repentinamente notó una fuerte 

sacudida seguida de vibración, que atribuyó a la rotura 

del tren de aterrizaje. Al ganar altura siguieron las 

trepidaciones, por lo que pensó que la hélice podía haber 

sido dañada en el despegue del campo de fortuna, al 

rozar alguna piedra o el terreno. Trató de aterrizar en un 

prado contiguo, pero el avión chocó con una valla de 

piedra que lo circundaba.

Perfiles en color de dos de las tres Puss Moth

españolas. Falta la del accidente del general 

Sanjurjo, la EC-VAA

El general José 

Sanjurjo Sacanell
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La muerte de Sanjurjo cambió el escenario del Alzamiento: se creó una Junta de Defensa 

Nacional presidida por el veterano general Cabanellas en Burgos. En dicha Junta el general 

Franco, sin rivales de peso, acabaría siendo proclamado, el 21 de septiembre en Salamanca, 

Jefe del Gobierno del Estado y Generalísimo de los Ejércitos.

El accidente de la Puss Moth cambió claramente las reglas de juego en el devenir de la Guerra 

Civil y en la evolución posterior de España, quedando en el terreno de la especulación qué 

hubiera pasado de no haber muerto Sanjurjo ese día de julio. Podría considerarse como un 

Cisne Negro, según la teoría de Taleb de 2007.

Otro accidente aéreo que tuvo gran importancia en el curso de la Guerra Civil fue el del general 

Emilio Mola, muerto junto con su estado mayor a bordo del bimotor Airspeed Envoy del Grupo 41 

de Transporte el día 3 de junio de 1937 al estrellarse en medio de la niebla en el Puerto de la 

Brújula, en la provincia de Burgos. Con su muerte, desaparecía el Director de la sublevación, una 

pieza clave en su desarrollo.

De mala calidad pero de gran interés histórico, 

esta fotografía muestra el avión en el que 

Sanjurjo encontrará la muerte poco después

Sanjurjo momentos antes 

de subir a la Puss Moth:
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LA “MONDA EN FLOTADORES”: INTA HM-3

Al finalizar nuestra contienda civil, el ingeniero aeronáutico y piloto Pedro Huarte Mendicoa, que se 

encontraba destinado en la Sección de Estudios y Experiencias del Ejército del Aire, con base en 

el aeródromo de Cuatro Vientos, consiguió la autorización del ingeniero José Pazo Montes para, 

en base a su avioneta de preguerra GP-1, que creó en cooperación con su compañero Arturo 

González Gil (muerto en el Guadarrama al mando de una columna de milicianos republicanos en 

los primeros días de la guerra civil), desarrollar una serie de interesantes prototipos de avionetas.

Poco después se crea el Instituto Nacional de Técnica Aeronáutica, INTA, y la Oficina de 

Proyectos de la Sección de Estudios y Experiencias pasa a integrarse en el mismo y allí va 

Pedro Huarte Mendicoa con su primer diseño: se trata del Prototipo P.1 que más tarde pasará a 

se la INTA HM-1.

Este prototipo fue fabricado en solamente tres meses y cinco días por la empresa Aeronáutica 

Industrial, S.A., AISA, a la que igualmente se le contrata la fabricación de los venideros prototipos 

y series de fabricación. Su primer vuelo tuvo lugar el 7 de abril de 1942 con unos resultados que 

se consideraron óptimos.

La HM-1, conocida 

posteriormente como 

“La Monda” en las filas 

del Ejército del Aire, 

era una avioneta 

monomotor, biplaza de 

doble mando con 

cabinas abiertas y tren 

de aterrizaje normal 

fijo. Era de 

construcción mixta a 

base de metal, madera 

y tela; con fuselaje y 

bancadas de tubo de 

acero soldado; alas y 

cola bilargueras en 

madera y superficies 

móviles, incluidos 

flaps, de madera y tela. 

Montaba un motor 

alemán Hirth HM-506 

de 160 hp de potencia 

que movía una hélice 

bipala de madera.

http://www.fio.es/
mailto:fiodigest@fio.es
https://www.facebook.com/FundacionInfantedeOrleans?fref=ts
https://twitter.com/FIOtuit


Visita nuestro Web Site:

www.fio.es
Envíenos sus sugerencias a:

fiodigest@fio.es
Síganos en:

Colaboraciones
Juan Arráez Cerdá

Tiempo después el Ejército del Aire se interesó por una hidroavioneta que pudiera servir para 

formar mejor y más rápidamente, al igual que a un coste más bajo, a sus futuros pilotos de hidros. 

Por ello se diseñan unos flotadores en el INTA y en el año 1946 uno de los ejemplares de la HM-1 

es sacado de la cadena de fabricación en serie, se le denomina Prototipo P.2, y después de 

superar una serie de pruebas e inconvenientes se consigue el perfecto acoplamiento de los 

flotadores: acababa de nacer la HM-3.

Recién sacado del hangar, el prototipo P.3 de la INTA HM-3 está listo para ser llevado al agua. Entre sus 

flotadores apreciamos a un mecánico de AISA con la manivela de puesta en marcha de su motor en las manos.

Uno de los ingenieros 

aeronáuticos da 

instrucciones al 

piloto, que se 

encuentra situado en 

la cabina trasera. Al 

fondo a la izquierda 

aparece una línea de 

CASA-Bücker Bü-131 

“Jungman” de 

dotación en la AGA.

Igualmente vemos 

como el mecánico 

sigue con la manivela 

en la mano

http://www.fio.es/
mailto:fiodigest@fio.es
https://www.facebook.com/FundacionInfantedeOrleans?fref=ts
https://twitter.com/FIOtuit


Visita nuestro Web Site:

www.fio.es
Envíenos sus sugerencias a:

fiodigest@fio.es
Síganos en:

Colaboraciones
Juan Arráez Cerdá

Poco después otra HM-1 es sacada igualmente de la cadena de montaje de AISA con el fin de 

acoplarle igualmente unos flotadores, se trata del Prototipo P.3 de la HM-3.

El día 10 de Julio de 1946 el Prototipo P.2 es transportado a bordo de un camión hasta el 

cercano Embalse de Santillana, desde donde despega para realizar su primer vuelo, que 

transcurre con alguna que otra incidencia sin mayor importancia y acuatizando felizmente 

dadas las mansas aguas del embalse. Más tarde y a bordo del mismo camión regresa a Cuatro 

Vientos, en donde es revisada por personal de AISA y del INTA.

El ingeniero aeronáutico sigue dando 

instrucciones al piloto. A la derecha 

aparece un Comandante de Ingenieros 

Aeronáuticos destinado en la AGA, pues 

en su pecho luce el “Huevo Frito” del 

Profesorado Militar. Entre los hangares 

vemos al histórico pañol de los Dornier 

“Wal” de la Aeronáutica Naval que 

afortunadamente todavía se conserva.

4/ La HM-3 es arrastrada hacia el Mar 

Menor, que vemos al fondo. Notar el 

detalle de los cables del tendido eléctrico 

que cruzaban entre los hangares en esos 

años. Igualmente podemos apreciar su 

tubo pitot, en L invertida, sobre su plano 

izquierdo.

La HM-3 es arrastrada hacia el Mar 

Menor, que vemos al fondo. Notar 

el detalle de los cables del tendido 

eléctrico que cruzaban entre los 

hangares en esos años. Igualmente 

podemos apreciar su tubo pitot, en 

L invertida, sobre su plano 

izquierdo.

Dadas las dificultades de todo tipo para efectuar nuevos vuelos de prueba en el embalse de 

Santillana, en donde no existía apoyo de ningún tipo, se decidió, muy lógicamente, que el sitio 

ideal para desarrollar sus vuelos de prueba y evaluaciones era el murciano Mar Menor, en donde 

se contaba con las Bases Aéreas de Los Alcázares y San Javier.  Por ello el Prototipo P.3 partió 

por ferrocarril, ya que en aquellos años la vía férrea penetraba hasta el interior de la Base, hacia 

San Javier en unión de un equipo de montadores y mecánicos de la empresa AISA al que 

acompañaban ingenieros y pilotos del Grupo de Experimentación en Vuelo del INTA.
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Prontamente montada y puesta en condiciones operativas, la HM-3 es sacada de uno de los 

hangares, transportada en un carrillo y botada al agua el día 15 de mayo de 1947, para 

seguidamente iniciar unas pruebas de flotabilidad e impermeabilidad de sus flotadores 

mientras es remolcada por una de las canoas de salvamento de la Academia General del Aire. 

Luego, después de culminar todo ello a plena satisfacción, mueve y calienta motor para 

seguidamente aproar al viento e iniciar la carrera de despegue, comenzando así su primer 

vuelo ante la expectación del personal de San Javier libre de servicio, en especial Protos y 

alumnos de la A.G.A.

Luego continuaron los vuelos de evaluación durante el resto del año 1947 y parte del 1948, en 

los que se demostró lo que se suponía, ya que si la HM-1 poseía unas características nada 

brillantes, con su aumento de peso y el freno de sus flotadores al trasformarse en HM-3 estas 

características empeoraban de un modo alarmante.

La HM-3 es remolcada por una 

de las lanchas de salvamento 

de la AGA hacia la zona 

prevista para su despegue. Al 

fondo y entre dos hangares 

vemos a un buen número de 

curiosos y al cuatrimotor 

Piaggio P.108 de la Regia 

Aeronáutica allí internado 

durante el transcurso de la 2ª 

Guerra Mundial y que todavía 

en mayo de 1947 se 

encontraba allí.

Flotando sobre 

el Mar Menor el 

piloto aguarda a 

que el mecánico 

que aparece 

subido sobre el 

flotador 

izquierdo ponga 

en marcha el 

motor.
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Aunque el INTA había participado desde el principio en todo lo concerniente a la HM-3, la “entrega 

oficial” de los Prototipos P.2 y P.3 al Escuadrón de Experimentación en Vuelo del INTA no tuvo 

lugar hasta el año 1948 y curiosamente en el listado de “Situación del Material Aéreo en diciembre 

de 1948” las dos HM-3 aparecen en situación de Maestranza, lo que indica que debían 

encontrarse en fase de revisión. En el mismo listado de 1949 una de las HM-3 permanece en 

Maestranza mientras la otra ya está en Servicio y por último, en el de Diciembre de 1950 ambas 

han desaparecido del listado oficial de Material Aéreo del Ejército del Aire, aunque hemos podido 

confirmar que en el mes de Marzo de ese mismo año 1950 les fueron quitados los flotadores y se 

les colocó un tren de aterrizaje normal, pasando a ser HM-1 y continuando destinadas en el INTA 

en donde recibieron el indicativo EE.4 reglamentario, pero ignoramos el número de orden que les 

correspondió.

Ya falta poco para que el 

motor arranque. Tras la 

cola de la HM-3 vemos el 

edificio de Dirección de la 

AGA, sobre cuyo torreón 

aparece una manga de 

viento.

Con el motor Hirth a pleno 

régimen y encarado al viento el 

Prototipo P.3 de la HM-3 está 

listo para iniciar su carrera de 

despegue.
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Ambos prototipos de la HM-3 fueron pintados en el color gris-verdoso reglamentario en dicha 

época, portando las escarapelas bicolores en las seis posiciones reglamentarias y la deriva 

vertical pintada en blanco con su correspondiente Cruz de San Andrés en negro.

Nunca les fue asignado código o matrícula militar alguna y únicamente llevaron pintadas en 

negro las siglas HM-3 en el timón de cola.

Con su piloto en el puesto trasero a la espera de la orden de despegue para iniciar el vuelo de prueba.

Fotos: Archivo Juan Arráez Cerdá
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12ª parte Autor: Juan Antonio García Ruiz

AVIONES

MILITARES

ESPAÑOLES

AVIONES

MILITARES
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VICKERS VILDEBEEST              27 Aviones

Excepto los 2 primeros, el resto fueron fabricados en Sevilla por CASA,          

entregados en 1935, solo 2 aviones se recuperaron al final de la ¨Guerra¨
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El motor era un Hispano Suiza de 600 CV.   La autonomía de 1.200km.

Armamento: 3 ametralladoras Vickers de 7,7mm y 750kg en bombas o un 

torpedo. 

7 de ellos fueron utilizados con flotadores, el pedido de estos aviones se hizo

a instancias de la Aeronáutica Naval Española en Junio de 1930.
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VULTEE V-1A                             18 Aviones

Comenzaron a llegar en Febrero de 1937.  Llevaba un motor Wright Cyclone

SR-1820 de 9 cilindros en estrella con una potencia de 760 CV.

La Vmax era de 380km con una autonomía de 1.600km  

Estos aviones se armaron en Rabasa (Alicante) les montaron 4 

ametralladoras y unos lanza-bombas y comenzaron a operar como 

bombarderos en 1937
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Este fue el último avión que permaneció en vuelo hasta el 13/4/1953

“ Uno de los aviones adquiridos fue el ¨Lady Peace¨ que voló  el 2/9/1936 desde 

Nueva York  a Llandilo (Gales) en 18h38´,  fue rematriculado como 43-14 y 

bautizado como ¨Carlos Haya¨ “

CURTISS JN2 ¨JENNY¨ 12 AVIONES

Llegaron a Cádiz en Noviembre de 1915,  en servicio hasta finales de 1918

6 en versión ¨Landplane¨ y otros 6 en versión ¨Seaplane¨ (JN2-S).
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En ambas versiones el motor era Curtiss OX-5 de 90 CV.  

Vmax de 127km. Vmin 70km.   Autonomía 400km.  Techo 3.350m.

Los Alcázares 1917

Tenia un sistema de mandos muy 

¨particular¨, los alerones (tenia 4) se 

accionaban por inclinación lateral del asiento, 

un volante (girándolo) para la dirección y 

para altura (desplazándolo 

longitudinalmente),  con los pies solo el 

mando de gases. 
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ANSALDO A- 300                        18 Aviones

Solo estuvieron en servicio desde Octubre de 1921 hasta mediados de 1923.

Motor: Fiat A.12bis de 300 CV.  Armamento: 3 ametralladoras de 7,7mm.

Estuvo destinado en la Escuela de Observadores de Alcalá de Henares.
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ARADO AR68 E-1               4 AVIONES

Los primeros llegaron en 1938, el último estuvo activo hasta Marzo de 1951.

El motor un Junkers Jumo 210 de 640 CV.  Vmax de 335km, Techo 8.000m.

Armamento: 2 ametralladoras de 7,9mm y 60kg en bombas.

http://www.fio.es/
mailto:fiodigest@fio.es
https://www.facebook.com/FundacionInfantedeOrleans?fref=ts
https://twitter.com/FIOtuit


Visita nuestro Web Site:

www.fio.es
Envíenos sus sugerencias a:

fiodigest@fio.es
Síganos en:

AVIONES

MILITARES

ESPAÑOLES

AVRO 504K                         50 AVIONES

Estuvieron en servicio en la Aeronáutica Militar desde 1919 hasta 1934               

El 1er. avión llegó el 15/9/1919 y fue un regalo de 

la casa constructora AV. Roe de Manchester al 

Rey Alfonso XIII, cedido a su vez por él a la 

Aviación Militar. 

El  motor era un Rhône 9J de 110 CV. lo que le permitía una Vmax de 160km. 

Fue un excelente entrenador básico y uno de los grandes clásicos de la 

historia aeronáutica. Se construyeron alrededor de 10.300 unidades.  
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BARRÓN FLECHA               18 AVIONES

Empezaron a volar en 1916 y fueron dados de baja a finales de 1919.

Los 6 primeros se construyeron en 

Cuatro Vientos, el motor Austro-

Daimler 90 CV.

Los 12 restantes con motor Hispano 

Suiza de 140 CV. y fabricados en 

Zaragoza.

http://www.fio.es/
mailto:fiodigest@fio.es
https://www.facebook.com/FundacionInfantedeOrleans?fref=ts
https://twitter.com/FIOtuit


Colaboran en este número:

Juan Antonio García Ruiz

Javier Permanyer

Shery

Paco Rivas

Juan Arráez Cerdá

Diseño original de Luis Díaz

Aviso legal

Todos los contenidos de este boletín 

son propiedad de la Fundación Infante 

de Orleans y de sus autores. 

No está permitida su copia o 

utilización sin autorización expresa.


