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PRESENTACION

Las comunicaciones y los transportes son dos vertientes de un mismao
proceso fundamental para el desarrollo social y econdmico de cualquier
pais

Crear y operar los enlaces indispensables para mtercambiac y difundr
informacidn es particular caracteristica de las Comunicaciones Articular
las distintas regiones y facilitar su integracidn para el traslado de personas
y bienes son los rasgos distintives de los Transportes

Ambos sistemas, en México, han contribuido secularmente a la con-
formacion de un pais con raices y fisonomia muy defimidas, han integrado
social y geograficamente su territorio, han fortalecide y preservado la inde-
pendencia v la soberania nacionales

Hacer historia en este amplic Sector, hay que asentarlo, ha sido una la-
bor pertinaz v cotidiana, cuyos logros compatten hombres e Instituciones a
través del tempo La duabdad técnica v social, propia de sus obras, con-
quista paso a paso el equibtbrio en la interaccion de mualtiples circunstan-
cias a tas gue han de sujetarse, por ejemplo, 1as innovaciones técnicas pro-
pias y de otros paises, las demandas surgidas en épocas criticas y hasta la
inquietud de algan piloto de aviones o de un telegrafista

Esta trayectona de conocirmientos, investigaciones tedricas, expert-
mentos, firmezas nacionalistas ante acechanzas extranjeras, necesidades
en niveies regional ¢ nacional, etcétera, integran la estructura de cualguier
obra matenal El conocimiento de su desarrolio aporta una gran diversidad
de elementos para valorar justamente su significado Tal fue el objetivo del
grupo de los investigadores encargados de a elaboracidn de los voldme-
nes que conforman la Historia de las Comunicaciones y fos Transportes

Motivo de orgullo es para todo el Sector, la presents obra Es homena-
e a quienes se han distinguido en la invaluable tarea de integiar y moderni-
zar al pais, v por lo mismo forman parte de |a histona cotidiana

El Secretano de Comunicaciones y Transportes
Ing Daniet Diaz Diaz



INDICE

CAPITULO 1: GLOBOS
1.1 Madrugada en ! Ajusco
Aunque te rompas la choila, Cantolia
Humos de aguellos globos
Aires del XIX
El cielo se oterga en concesién
Al cielo, al cielo quiero ir
El sutil éter dei cielo

JUSE. E. ' I NS .
OO B W =

CAPIT

o

LO 2: PRECURSORES
El perjuicio de los pajares
Competencias de madrugada
Un 8 de enero
Aguila enorme hacia el sol levante
México hace su aviacion
... y llegd la Revolucidén y nos alevanto
En pajarc de hierro al pais azul

NI
NOO DW=

CA

5
C

ITULO 3: DESPEGUE
Carranza v la niebla
Nacen las lineas aéreas
El romanticismo de los grandes vuelos
l.a bandera mexicana va a la guerra
La lucha por el aire
lLos dltimos aftos
Nota final

W 0 0 W W e
et o 41 R IR S N B

CRONOLOGIA DE LA AVIACION
Bibliografia

200

203
223



CAPITULO 1

GLOBGS

1.1 Madrugada en el Ajusco

Volar en globo es, sin remedio, un acto de nostalgia Y mas
todavia, ya que ahi no vale el pretexto de que se intenta un deporte
sin rumbo, el simplemente it a verlos despegar, el rse en medio de ta
noche, a mediados de febrero del ochenta y dos, padeciendo embo-
tellamientos y bocinazos para llegar, a oscuras, a los elevados llanos
det Ajusco, confundido con setecientas mil personas mas que, acto-
res inconcientes de una version a io Cectl B. de Milie de "Mecanica
Nacional”, nos ponemaos a esperar que amanezca y a gue unos mu-
chachos v sus chavas, revestidos todos de un entusiasmo brillante,
emplacen a darle forma de senaja, o de pera, a fos clento tres globos
gque también pasaron la noche durmiendo alli v con la luz del amane-
cer, y unos poderosos vy rindosisimos motores de gasolina que pro-
ducen aire caliente, vayan despertando, inflandose, desplegando di-
sefos y colores

A las nueve de la mafiana, cuando ya todo esta listo, se apagan
los motores y un globo guia, de enormes hstados verticales, sube po-
Co a poco, en silencio, con algo de fior y algo de gigantesca fruta
aérea. Mmutos después cliento dos globos mas empiezan a ascender
con lentitud tan pausada y solemne que da tiempo para descubnr
que la sorpresa depende casi por enfero del silencio Lo gue tiene de
magico, de inaudito, el despegue de esta vasta flotilla es que ocurre
callada, naturalmente, sin esfuerze alguno de motores, sin carreras
para tomar vuelo, con la silenciosa tranquilidad de algo que esta cre-
clendo.

El magno Festival de Globos Aerostaticos Trnipulados de ia Ciu-
dad de México, nombre con el cual las autondades citadinas deci-
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dieron bautizar esos tres dias de hermosos espectaculos!, sirvid para
descubrir una de las maneras en que nuestro presente nos obliga a
aduefarnos del pasado. Asistir a un despegue del Concorde da ori-
gen a una emocién y a un asombro que son exclusivamente nues-
tros, propios de nuestro presente, pero vear, en un dia de hoy, el as-
censo de un giobo aerostatico, nos hace afiadirle a nuestra emocion

la que creemos debieron haber sentido las mujeres vy los hombres que
hace un siglo, ¢ mas, vieron por primera, 0 quiza por (nica vez en su
vida, elevarse a alguien por los aires. A nuestro asombro agregamos
el de la historia o, mejor, a la historia le atribuimos el de la infancia.

Tal vez el hecho de ser contemporaneos de hombres que andu-
vieron brincoteando por ia LLuna nos obligue a reducir, por un rubor
inconsciente, laemocion enorme de ver un centenar de globos to-
mando altura. Tal vez sea que ante esos gigantescos balones en glo-
rnoso tecnicolor —incapaces de propésito, control o destine —, nos
sintamos obligados a justificar que rescaten tan facilmente, en no-
sotros, al nifo que se asombra de que haya cosas humanas que se
eleven, pero lo cierto es que de manera inevitable pensamos en el pa-
sado. Frente a un sol tan mafanero y tanto globo manejado por jove-
nes en blue jeans, parece absurdo pretender negar que este seaun
espectacuio moderno, juvenil, actual, pero conforme ios aerdstatos
van empequefieciéndose por la altura y revelando su debilidad ante
los caprichos del viento, crece e uno la sensacion de que todo este
Festival en el Ajusco no ha sido sinc una gigantesca representacion
de cosas y momentos idos, como si cada globo, mas que real, fuera
el simbolo, ia sombra presente de aigdn otro globo perdido en los
cielos de otros tiempos.

Es obvio que los aparaios estan aqui en funcion de actores sélo
porque nosotros, los espectadores, hemos decidido estar en repre-
sentacion de los espectadores originales, aguellos que asistieron, en
México, a las primeras ascensiones: la que hize Guillermo Eugenio
Robertson, primero en volar en nuestro valle, hace ya ciente cin-
cuenta y dos afios, en 1835, o las que tanta fama le dieron a Benito
Ledn Acosta. Mientras llegaba sl tiempo de un show de paracaidis-
mo, las conversaciones giraron sobre esto, scbre [as emaciones que,

' Véanse los dranos capitalines de los dias 14, 15 v 16 de febrero del 1982



sin rubor alguno, debieron haber tenidos nuestros representados:
¢ Se imagina — nos preguntd un vecino mientras otro de mas alla lo
repetia—, qué no habran sentide quienes vieron elevarse a
Cantolla?"’

Mas que el nombre recordado — vy no hubo ninglin otro—, inte-
resa que la pregunta suponia la creencia gue guienes vieron globos
paseando por nuestros cielos en los siglos anteriores, deben haber
sentido no solo la emocidn de saber que el hombre podia al fin volar,
sing también la del descubrimiento; al ver ascender un gicho no
podian dejar de advertir todas las maravillas de un futuro por venir,
los adelantos que por ese medio tenian que resultarles parcialmente
adivinables. La hipotesis, falsa y todo, algo tenia de justa: si al ver su-
bir unos globos el pasado nos era recuperabie en cierta forma, a
quienes los contemplaron hace un siglo ¢ mas, el maiana tiene que
haberles sido imaginable.

Tal vez estas elucubraciones 0, si se le prefiere, estas alucina-
ciones colectivas, se debieron a la noche de desvelo y a la asoleada
matuting que todos nos pusimos, pero lo cierto, por un lado, es que
la belleza de un globo aerostético — al igual que sucede con todo io
demas —, estéd en buena medida en los cjos de quien lo mira y mas
destumbradores y hermosos seran mientras mas infantil sea la credu-
lidad con que se les contemple. Por otra parte es cierto también, ast
nos pese, que quienes vivieron bajo cielos que eran todavia coma los
pintd José Maria Velasco, lejos de sentir la abrumadora emocidn que
nosotros deseamos atribuirles, después de los asombros de las pri-
meras, vieron en las ascensiones en globo meros actos de circo o
prologos a faenas taurinas, No mas.

Unay otra comparacion les fueron inevitables ya que, las mas de
las veces, fue precisamente en plazas de toros donde iniciaron sus
vuelos los aeronautas —si las condiciones del tiempo lo permitian —,
y al ascenso 1o seguia una coirida. Allg por el cuarto o quintc toro
—si el batacazo del descenso no se lo impedia—, regresaba el vola-
dor a recibir los aplausos del respetable. Pasado el interés de ver que
un globe lleno de humo se elevara hubo hombres y mujeres gue, en
vez de la clasica barquilla, emplearon trapecios para hacer en los
aires toda clase de suertes gimnasticas. Joaquin de la Cantolla y Rico
es quien menos se salva de la generalizacion ya que a fuerza de inten-
tar despegues domingo a domingo, acabé por extinguir en el espec-
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tador toda sorpresa a las funciones gue anunciaba, a las que asistia
un pibhco escaso, se iba méas bien porque permitian la romeria, el
noviazgo fugaz vy la comelitona de antojitos

De algo sirve aqui la historna para recuperar la perspectiva ng
hubo antes en México, y hasta ahora no se ha repetido, ninguan con-
clertc de giobos aerostaticos mas britiante o hermosoe que el de
febrero del ochenta y dos en el Ajusco.

1.2 Aungue te rompas la cholla, Cantolla

A mediados del siglo pasado, por mera comncidencia e mismo
aho en que se promulgd la Constitucion de 1857 v un mes antes de
aquel en que Maximuliano y Carlota se casaron, liego a la capital de la
Republica, trayendo un giobo que en honor a nuestra patna rebaut-
z6 Moctezuma, un gringo que ademas de profesor se hacia ilamar
Samuel Wilson

En aquel entonces fa ciudad de México terminaba hacia el po-
niente en lo que hoy es Bucareli Ya estaba ahi, y conservé ese lugar
més de un siglo, el caballito al que afea Carlos IV De ahi en adelante
eran lanos y maizales y entre elios corria una calzada, 1a det Paseo
MNuevo, después Aeforma, que ba hasta el castillo de Chapultepec
Frente al caballito funcionaba desde hacia tiempo una plaza de toros
y en ella, el catorce de uno, muster Wilson efectud su séptima as-
censién en la Replblica v la pnimera que hizo en la capital?

Fue tan tnunfat e! vuelo que el presidente Ignacio Comonfort,
ademas de concederle su apoyo, le regald una bandera nacional para
gue en su tercera ascenston, la del domingo cince de juho, en la que
subid acompafiado por ‘una bella sefiorita mexicana quien vaierosa-
menie se arroia en 1os ares, participando con el sefior Wilson las no-
vedades de su viaje etenial’’s, nuestra ensefa ondeara en las alturas
Los vuelos se siguieron sucediende el doce de julio don Antomio P

2 ARMANDO DE MARIA Y CAMPOS La navegacitn aérea en Méxiwo, Compania de
Ediciones Populares, S A, Mexiwco D F |, s/f, esp pp S8y ss

3td (21, p 101



Vazquez y otra bonita sefiorita, distinta de la también anonima viajera
de la semana anterior, conocieron las emociones de las aventuras
aéreas. El dos de agosto el profesor Wilson llevé al cabo su quinta as-
censidn; el diecisiete del mismo mes sybid en compafia de un joven
mexicano y el treinta y uno, en su Ultimo vuelo, partié de Tacubayas.

El joven mexicano que subid con Wilson, entonces de veinte
anos de edad, descubrid con la aventura que nada le importaba mas
en la vida que andar en el aire y con ruegos, suplicas y promesas con-
vencid al norteamericano de que se convirtiera en su instructor, ie
vendiera su globo v le ensefiara los secretos que requiere el control
de los aparatos aerostaticoss.

No sabemos como era este joven, Joaquin de la Cantolla y Rico,
a los veinte afos de edad, pero quienes lo conocieron mas tarde, ya
al término del siglo, descubrieron en él'mas una caricatura que a una
persona. Era, nos dice Ciro Ceballos, "'un hombrén rigido como un
mufiecote de manufactura, un figurén de cera del Museo Grevin; del-
gado, derecho, atto, de cutis apoplético, en color rojo “'inglés’” de
carne cruda, et bigote corto, negro como pintado con tinta china, de
pobladas cejas...” &

Muchas de las fotografias que se conservan de Cantolla revelan
ese aspecto suyc de monigote de palo; lo que no muestran es que a
esa rareza ahadia otra mas, como la de comerse o beberse “‘cuanta
cosa le ponian en las manos, asi fuese un pedazo de papel secante,
un frasquillo de mucilago, un fragmento de vidrio, un escarpin de
mujer, una pelotilla de alquitran, una vejiga de ternero o un poliuelo
crudo...” - Que le diera por subirse en globo vestido de charro y
montando un caballo, como hizo en alguna ocasidns, no tenia impor-

4 DOROTEO NEGRETE: Cronologia serondutica e México, s/f 119207}, México, Revista
Tohtli, p.21

5 DICCIONARIO PORRUA de Historia, Bicgrafia y Geografia de México, Editorial Potraa,
3a. Ed., México, 1970, Vol. }. p. 363

& CIRO B. CEBALLOS: Panarama mexicano.!880 1910, cit. por Maria y Campos {2}, pp.
159-160

7 |big (2}, p. 163

8 NEGRETE (4}, p. 22 y DP (5}, I, 353



tancia: lo grave, al menes para sus companeros de trabajo en la ofici-
na que Telégrafos Nacionales tuvo durante muchos afios en la calle
de b de Mayo, era que se bebiese la tinta de los tinteros como si fuese
refresco®. Hasta en una valona con texto de Daniel Castafieda a la
que le puso masica Vicente T. Mendoza, se recuerda la aficion de
don Joaquin a metsrle el diente a todo.

Popuar y pintoresca

su inconfundible figura,
como una vara de pesca
levanitaba su estatura

mas alld de lo normal.
Larga y enjuta /a cara,

la nariz, muy atrevida,

y en virtud de una caida
un ojo pequefio y negro

y el otro ojo de cristal.
Fa’'beber fue un stbarita.
Hecho un taco en sy levita,
pa’ comer no tuvo igual,
pues por gusto y apueslta
tragé velones de sebo,
verdes céscaras de tuna

y cascarcnes de huevo,
afirmando de verdad
que yendo todo a la panza -
—de la sopa a fos frijoles —
lo mejor es la escamocha
con coles y estoperoles

en demoécrata igualdad.

La fama de CantoHa no se debe, sin embargo, a su naturaleza
omnivora, propia de avestruz, sino a su incontrolable pastdn por vo-
far y que, sin duda, le provocd todavia mas (lceras y descalabres. La
primera noticia sobre una ascensitn del todo suya, v es la tercera que
efectla, data del veintiséis de julio de 1863, en la que siguiendo las
andanzas de su maestro, parte también de la plaza de toros de Paseo
Nuevo. " Tres bravisimos toros de muerte de la incomparable raza de
Atenco’”” serian lidiades en sequida en honor a Juan Almonte y Leo-

9 MARIA Y CAMPOS (2}, p 183
10 lpt 12}, pp. 187-188



nardo Marquez, ambos generales de division vy, para darle tiempo al
aeronauta a regresar a la plaza de donde lo hubiera dejade su globo y
evilar que el publico se impacientara, habria ademas una moyiganga
y un toro embolado con la testuz adornada con monedas de platarn,

A fines de ese mismo ano, el diez de noviembre, Cantolla patro-
cina sin desearlo un accidente aéreo. Como ya se dijo, es orgulloso
dueio del Moctezuma, quiza el mismo globo que usara Wilson afios
antes, y que inflado a toda su capacidad tiene la mitad de la altura de
las torres de la catedral metropolitana. La comparacion resulta facil
ya que ese dia es precisarmente en el zocalo, como decimos con el
mexicanismo que nos dejo de herencia Santa Anna, donde Joaquin
empieza su ascension. Todo esta al fin listo y Cantolla, entre los
aplausos del publico, da la sefial para que liberen su aparato de las
amarras que lo sujetan. El gigantesceo aerdstato empieza a tomar al-
tura y la multitud, horrorizada, descubre que un hombre, José Mer-
ced Avilez, un sastre, tiene enredada una pierna en las cuerdas y va
también a las alturas. Nunca se supo si Avilez queria velar 0, como
dijeron otros, se distrajo fumando v las cuerdas lo atraparon sin gue
él lo deseara, lo que si se supo es que nunca deseb caerse de guinien-
tos metros de altura, rormper des planchas de cedro de los techos det
Palacio Nacional y guedar muerto en uno de los salones que ocupaba
la Secretaria de Hacienda. Avilez no fue la Onica victima que cobrb el
Mactezuma: afios después, en 1889, segun algunos, se matd en él,
volando en Cuernavaca, el aeronauta mexicano Tranquilino Alemans.

Los accidentes eran la regla y “tanto va el cantaro a la fuente,o
mas propiamente e! globo a la atmdsfera”, como bien dice don Ar-
mando de Maria y Campos en su historia, imprescindibie, sobre los
globos en México, gue las tragedias no se hacen esperar y en febrero
del aio setenta, el dia diecisiete, el cirquero britanico Adolfo Buislay,
del “Circo Ecuestre, Gimnastico, Acrobatico y Aeronauta’ que se ha
instalado, por vanar, en la plaza de toros del Pasec Nuevo, se
desprende del trapecio de su aerbstato a cincuenta metros de altura,
Sobrevivid al porrazo dace diasn.

Mibid {21, pp. 127 v ss.

ZNEGRETE (4}, p. 23, MARIA Y CAMPQS {2}, p. 132 v JOSE VILLELA: Pioneros de la
Aviacion Mexicana, Ed. Colofon, Mexico, 1964, p. 42

Blbig (2}, p. 132

“bd 120, pp. 134-136



Los vuelos de Cantolla, por es0s motivos, empiezan a encontrar
oposicidn, Parte viene de las autoridades, que le niegan el permiso
que requieren ias ascensiones. Parte nace en las sdplicas y en i0s
ruegos que su mujer y su hermano Manuel le dirigen para que ponga
va los pies en {a tierra. Don Joaguin viola las primeras y desatiende
las segundas, con el resultado de gue en un descenso inesperado,en
un brefial, pierde un ojo y, poco después, pierde su globo en un in-
cendio que nada tiene de accidental;, en un afan por salvarle la vida
su mujer y su hermano deciden quemar el diabdlico aparatos.

Todo es en vano. Cantolla, titere de su terquisima pasibn, sigue
buscando la companiia de las nubes y subiendo entre los “vitores y
aclamaciones de los espantados caballeros, el persignarse de las se-
ftoras y 1os 0jos muy abiertos de los niftos. £n diciembre del 67 reali-
za su ""octava y gloriosa ascension’ en un nuevo globo, el Vuicano,
que perecerd pocos afios después a causa, también, de los incen-
diarios cuidados de su conyuge.

En la Gltima década del siglo, aungue las subidas de Cantolla son
mas frecuentes que nunca, su fama va en descenso, quiza porque ya
esta cansada la gente de saber que sube sdlo para caerse. Entre risas
se cuentan sus aventiuras, como el dia que fue a caer en un corral de
toros bravios que, sin respeto alguno ante su sombyero de copa y su
levita, le pusiercn una tremenda corretiza 0, st no, se recuerda la pali-
za que le pusieron aquella mujer y su marido que comian placidamen-
te en su casa, cerca dei Salto del Agua, cuando don Joaquin hizo
una subita y ruidosa aparicion por el tragaluz del comedori?,

Ya no se decia de &l, como afirmé Manuel G. Puente el primero
de enero det 1868 en "'El Siglo XIX™":

Salud a ti, viajero denodado,

que te lanzas feroz a la ancha esfera.
Salud a i, Cantolla, que, animado
de sublime valor, defas la tierras.

ISNEGRETE {4), p. 22y OP 15}, |, p. 363

WBLUIS REYES DE LA MAZA: & teatro en México en /a época de Judrez (1868- 1872,
imprenta Universitaria, UNAM, México, 1961, p. i4

PNEGRETE (4}, p. 23

BMARIA Y CAMPOS (2}, p. 131 y REYES DE LA MAZA {168), pp. 456-46
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Ahora, en 1883, se le dira:

Marcha del mundo al confin
Joaguin
aungue te rompas la cholfa
Cantofla
Y después claves el pico,
y Rico

Tu homonimo “merofico”™

ante i serg un enano,

cuando ie eleve ef “Vulcano”
Joaquin de la Cantolla y Ricos.

Serén tantas vy tan frecuentes las burlas que se le dirijan, los
cupiés chuscos, las obras comicas gue lo empleen como personase
—como la zarzuela "La Pesadila de Cantolla"”, de Rafael Medina,
con masica de Susano Robles®— | gue el poeta y cronista Luis G. Ur-
bina, sin abandonar por completo ia mofa, liega a sentirse obligado a
intentar una débil defensa en “'Ef Mundo Hlustrado™:

Para mi ta locura de Cantalla, el romantico enamorado del aire, es
una locura noble, tramada de idealidad y de grandeza. Esa onginal
megalomania de subir, de volar, de conternplar el mundo a vista de
pajaro da ongen a comicas y admirables aventuras que a su vez dan
origen a un poerna épico burlesco, como el del inmortal Anosto Lie-
gat a lo alto y tocar con los auditos el azul del celo como en la puer-
ta del infinito, esperar a que abra el gran misternoc, y no consiguién-
dolo, bajar con sobertua tuz béiica a encender la admiracion de los
hombres, a narraries el peligroso viaje por los espacios, gl encuentro
con las esirellas, los combates con los vienios, las luchas con las
caudas de los cometas, es el suefio largamente nutndo de esperanza
de este aercnaula decidido que a falta de ciencia posee la fiera segu-
ridad del crevente Cantolla sube en su globo primitive convencido
de que los elementos son amigos suyos, de que el arre es su fiel ca-
marada, de gue el honzonte es su palacio, gue son hermanas suyas
las &gulas v que las nubes construiran a su paso arcos de tnunfc Lo

i (23, p 131

Byvid LUIS REYES DE LA MAZA £/ teatro en México durante & porfinsmo, T 11 {1900+
121}, Imprenta Unversitana, UNAM, México, 19688, pp 3528
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cierto es que a pesar de las burias que provoca, este hombre es sim-
patico, y hasta si nos ponemos a pensar un poco resulta que todos
tenemos muy escondido algo de Cantolla gque no nos atrevemos a
sacar a luz por temor a los envenenados venablos de ia ironia 7.

Aungue el cine nacional le tiene reservada, para décadas des-
pués, la broma final de encarnario en su tocaye Joaquin Pardavé
—ast Buster Keaton hubiera sido mas justo—, lo cierto es que al
cambiar el siglo, cuando anda ya por los sesenta y cingo anios de
edad y su familia ha cesado en sus cuidados, convencida de gue &l
asunto no tiene remedio, Cantolla termina por adquirir esa respetable
tristeza que distingue a quienes de tanto insistir en ia misma necedad
se transfiguran en institucién, en monumento nacional, en tonteria
permanente. En 1800 ir a ver una ascensién de Cantolla era casi un
deber, como la que cumplen los jGvenes que acuden hoy a ver a cuai-
quiera de los pocos vy vigjisimos ¢comicos de carpa gue nes quedan.

En febrero de mil novecientos “El Imparcial”* anuncid que el do-
mingo dieciocho Cantolla haria otra de sus gloriosas ascensiones. Ya
no seria, como afios antes, en el torec dal Paseo Nuevo, va desapa-
recido,ni menos alun, en la Plaza de la Constitucion, que lucia ya &r-
boles y servia de estacion para los nuevos trenes eléctricos. El evento
tendrfa lugar, como venia siendo costumbre desde los noventas, en
la plaza del Saltc de! Agua o de Tumbaburros, frente al Tecpan de
San Juan.

Quizé& no haya nadie, hoy, para quien [0 anterior quiera decir af-
go, pero durante siglos la ciudad de México terminé, hacia el sur,
donde empezaba el camino de Nifio Perdido vy conclufa la avenida de
San Juan de Letran. Durante todos los siglos de la Colonia hubo alla
tianguis de pobres y juzgado de indios, el de fa parcialidad de San
JuanTenochtitlan,el Tecpan de San Juan. Hace doscientos afios, en
marzo de 1779, se terminé la fuente del Salto del Agua —sustituida
hoy per una réplica—, donde concluia €l acueducto de Belén, que
trala agua de los manantiales de Chapultepec.” Enfrente, a unos
cuarenta metros —ios que hoy cruza el Eje Central Léazaro
Cardenas — habia desde 1750 una iglesia, llamada también del Satto

ZLUIS G. URBINA en "El Mundo llustrado’” del 2 de julio del 1899, en LUIS REYES DE
LA MAZA: £l Teatro en México duranie ef Porliismo, 1 W {1888- 1839, Imprenta Univer-
sitana, UNAM Mexico, 19685, pp. 382-383
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del Agua, v una plaza en la que se reunian criadas, aguadcres,
arrieros y artesanos. A finales del siglo pasado y por muchos afios es-
tuvo ahi una pulqueria, famosa por sus curades de tuna y apio, y un
figbn todavia mas famoso por la sazén de su mole, el de Juana Tan-
gos, la China, que los domingos provocaba embotellamientos de
coches y carruajes de tantos clientes que la huscabanzz,

Que la plazuela diera cobijo a circos trashumantes y,después,
intréepidos aeronautas, sirvid para quitarle la fama de siniestra que la
perseguia desde septiembre del 1865, cuando fueron ajusticiados en
ella tres criminales que, adelantandose a su tiempo, plagiaron a Ju-
lian Castilla, duepo de tres panaderias, le dieron muerte y pidieron
rescate por €l. El hecho se olvidd, pero empezd a decirse que a! ¢ru-
zar la plaza del Salto del Agua por las noches se podian oir los queji-
dos angusticsos de las almas en pena de los sentenciados2. Tal vez
el smog y el transito pusieron fin a sus sufrimientos.

El caso es que ese domingo de 1900, dia en que se anuncio otra
ascension de Cantolla —y andaba ya por la cincuenta — , nadie recor-
do tas penas de los tres ahorcados porque l0s pocos curigsos que
fueron hasta alld no llegaron siquiera a bajarse de los landos particu-
lares o de les coches de alquiler: ta lluvia no los dejd. Y lo mismo pa-
s &l dia siguiente: muy de mafiana dos hombres estuvieren llenando
de humao e! parchado Moctezuma I, un globo oscuro y feo, con vola-
menes de pera gigantesca que por todo adorno llevaba en la cintura
una casta faldilla roja, mas apenas comenzaba a tomar forma, como
a es0 de las diez, cuando se soltd de nuevo el aguacero y la funcion
tuvo gue ser suspendida otra vez. El martes veinte de febrero cambid
al fin el tiempo, ¥ cuando menos por la manana, el cielo se estuve en
paz.

Ese dia los preparativos de la ascensién son los de siempre; aca-
ban de 1ocar las siete cuandc empieza a salir humo de la chimenea
portatil gue, unida a un fuelle, se dedica a inflar al Moctezuma. A las
diez, el globo ya es mas alto que una casa de dos pisos. Los “lagarti-
jos”, con baston, polainas y sombrero de carrete, asustan a las da-

ZMANUEL RIVERA CAMBAS: México Pintoresco, Artistico vy Monumenial, tmprenta de
la Reforma, México, 1882, T. 1. esp. 241-243 y 260

Biug (22), T. I, pp. 244:-250
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mas —sombrerc floreado, guantes blancos, sombrilla, falda ob-
viamente hasta gl huesito — , relatandoles 10s capnchos y peligros de
los vientos Se vocean tacos, dulces, garnachas, aguas frescas,
nieve, quesadiilas A 1as once la plaza de Tumbaburros es ya una ver
dadera romeria en la gue, nc obstante, se distingue claramente a las
clases sociales de la barda de piedra hacia el centro, donde tiembla
gl globo, esta la "gente decente”, o sea los que pagaron el toston
gue cuesta la entrada Afuera de la barda estan "'los pelados”, a los
que el porfinato condend a asistir de tejos a los aconteceres
nacicnales

A las once v media, cuando ya todos empiezan a aburnrse, don
Joaguin de la Cantolla y Rio hace al fin sefiales, saluda a algunos co-
nocidos guitdndose el sombrero de copa v, con la levita luida v brilio
sa que le sirve de uniforme de aviador, su nanz boluda y su mos-
tachdn encrespado, sin esbozar sigusera una sonrnsa, despues de
probar ung vez mas las cuerdas, ctear el viento v desenfundar su
bandera, se coloca en el tablén de madera que le sirve de barquilia,
ya que el Moctezuma no la tiene, y da la orden de que sueiten los sa-
cos de arena v desaten las cuerdas gue hgan su globo a unos postes
de madera

Entre ayes, rnsas nerviosas y gritos de agmiracion, el Moctezuma
empieza Poco a poco a etevarse, oscuro y tembiorcso Con trabajos
sube un par de metros y, por un momento, don Joaquin escucha las
voces que le desean buena suerte y lo llaman valiente Un golpe de
viento hace que el globo, alebrestado, tome altura y pronto esta mas
alto gue la torre de la iglesia del Salto del Agua Mas alla de los ten-
dederos de ropa de las azoteas se ven las torres de catedral y los ar-
boles del zGcalo Un instante después aparece la alameda, a lo iejos,
y cansigue ver el edificio de correos, en construccion Don Joaquin
agiia su bandera y oye un vival que la gente, diminuta, le brinda des-
de tierra

Lo que sigue ya sblo a él le pertenece Colgado alia arriba del
animal vivo y caprichoso que mueve el viento al azar, llega hasta una
altura en la cual la ciudad y el valle se le entregan por entero Alia, le-
Jos, puede verse la Villa de Guadalupe y para all§, entre sus arboles,

24E) relato basado en fotografias de esta ascension Wid “Efomendes Hustradas,
1900- 1964, Eciciones det Archivo Casasola, Mexico, 1953, pp 26 27
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chiquito, el castillo de Chapuitepec El Canal de la Viga bnlla de pron-
10, en un destelio, y alia, en los llanos de la hacienda de Balbuena hay
una tolvanera casi tan alta cormo él. Mas que el paisaje, sin embargo,
importa la soledad. Alld arniba, lejos de todos, solo, unc es otro vy
siente que, aun siendo infinitesimal, ya no es del todo perecedero,
y come las nubes, el aire, 1a luz, forma parte pequefisima de algo In-
mortal Arriba el tempo corre a otro ntmo, mucho mas rapidamente,
y uno cree gue han pasado s6lo unos minutos v lleva ya mas de una
hora de estar dando vueltas por el aire, sin rumbo, ahora viendo ha-
cia la mole blanca de los volcanes, ahora hacia los llanos de Tlaipan o
la prieta silueta del Ajusco Un golpe de viento lo hace descender y
parece que esta vez se enredard en alguno de los arboles que bor-
dean el rio Churubusce, perono unviente gue viene desde el lago de
Xochimilco vuelve a levantarloc. A las dos y media de la tarde, des-
pués de casi tres horas de vuelo, el Mocrezuma empieza a mostrar
claros signos de fatiga y viene a desplomarse a la carrera en uno
de los pedregales donde acaba Nifio Perdido, poco antes del rio de la
Piedad Cantolla, viejo conocedor de las traciones que oculta todo
aternzaje, no espera que su tablon roce el suelo y, aunque implique
un nuevo batacazo, prefiere dejarse caer cuando pasa sobre unas
tierras preparadas para e! cultivo, Su salto aiigera ai Moctezuma que,
alborozado, cobra nuevos brios v vuelve a ascender. Muchos de sus
vuelos han terminado asi, con un sefior vestido de levita y cara de pa-
lo, con un sombrere de copa en una mano y una bandera nacional en
la otra, que corretea a un globo juguetdn que se niega a detenerse
hasta que 1as ramas de algun arbol lo hieran de muerte o quede preso
al atorarsele tas cuerdas

Esa vez ya de noche, cuando Joaquin regresa a su casa chorre-
ando agua por las horas que ha pasado bajo la lluvia, con la ayuda de
los campesinos que o recogeeron consigue amontonar fa lona hiime-
da del Moctezurna en el patio. Los dias siguientes revisara y reparara
los dafios que sufré el globo, aguantara el engjado silencio de su
mujer y, como todo agronauta que se respeta, softara apasionada-
mente en el memento de libertad de su proximno vuelo.

1.3 Humos de aquellos globos

Podemos dejar a Cantolla remendando su aerdstato —vya que
eso hara varas veces al afio, hasta su muerte — , vy entretenernos no-
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sotros con el recuento de las primeras ascensiones, para lo cual con-
viene recordar gue no fue sinc en época relativamente tardia —quizé
hasta 1643, afio en &l que Torricelli inventa el bardmetro —, cuando el
hombre empezd a entender que e! aire no era una nada impalpable
que se extendiera desde su piel hasta «f fin del universo, sino un gas
o una mezcla de gases con peso, temperatura, presidn y movimien-
1o. .

Antes de eso, vy de saber que hay elementos mas ligeros gue el
aire, como €l hidrogeno — que Cavendish consiguit aislar en 1766 —,
la mayor parte de las preguntas que se planteaban sobre la atmodsiera
no podian tener mas respuesta que la mera especulacion imaginati-
va. Asi, por ejemplo, la antigua pregunta por qué el humo se eleva, y
que llevé a Roger Bacon a predecir los vuelos aéreos a mediados del
sigio X1z, no encontraba mejor respuesta que suponer gue el humo
posefa alguna extrafia cualidad intrinseca que lo obligaba a elevarse.
Loshermanos Montgolfier, Joseph y Etienne, que se preccuparon con
eso, afirmaron que el humo tenia la propiedad de la “levedad”, con
io que guerian decir que se eieva.

Algo semejante, s6lo que setenta y tantos afios antes que los
Montgolfier, debe haber descubierto el primer hombre en la historia
que consiguid volar; un latincamericano, el sacerdote Bartclomé Lo-
renzo de Guzmén, nacido en Santos, Estado de Sgo Paulo, Brasil, en
168%. La hazana tuvo lugar en Lisboa, Portugal, e ocho de agosto
del 1709 y consistit, segun algunos, en un recerride desde fa Casa de
la India, en el Castillo de San Jorge, hastael Terreirodo Paco® y, se-
gin otros, fue un vuelo que ocurrid baje techo en la propia Casa da
Indiaz. Don Alfonso Reyes, citando un ““manuscrito que se custodia
en la Biblicteca de Porto”, parece inclinarse por esta segunda opi-
nidn al informarnos que el aparato era un medio globo que contenia

2 yid. ROGER BACON: Letter Concerning the Marvelous Powers of Art and Nature and
Concerning the Nullity of Magfc {1290/ Trad. de T.L Daws, Easton, EU.A, 1822y AC.
CROMBIE: “Robert Grosseteste and the onigins of expenmenta! sciencie, 110-17007, Ox-
ford University Press, 1953, esp. pp. 139-162

2vid. FREIRE CARVALHO. Bartolome Lorenco de Guzmao, Jomal do Commercto, Rio
de Janewo, Brasd, 28 de mayo v 4 de jump, 1933

DGUINESS BOOK OF WORLDRECORDS, Mornis Me Whirter {ed}, Bantam, Nueva York,
1984, p. 340
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dentro un globo de pape! grueso, mantemiéndosele debajo un vaso
con fuego matenal E! giobo de pape! se elevd mas de vemnte palmos
y como ba llegando al techo, acudieron los criados de la Casa Real,
para evitar el contagio del fuego v que hubiese algun desastre =

Las aventuras y experiencias que llevé al cabo este ""duende bra-
sileire”, como lo llamé Pinto Brandao, no tuvieron influencia alguna,
por desgracia, en el avance de los vuelos gerostaticos y la humanidad
tuvo que esperarse tres cuartos de siglo mas para volver a ver, repre-
sentada en ese caso por fos ciudadanos de Annonay, la ascensidn de
un globo lleno de humo El hecho, gue inaugurd oficialmente la épo-
ca aerostatica, tuvo lugar el cinco de junio del 1783 y los respon-
sables fueron los hermanos Montgoifier

La noticia de este acontecimiento provocd revuelo en et mundo
entero y ne concluia el mes de agosto de ese mismo afio cuando
J A C Charles con la ayuda de los hermanos Anne Jean y Nicolas
Lows Robert, elevaba en el Campo Marte, en Paris, el primer globo
lleno de hidrdgeno — vy de aht que durante tanto tiempo, para distin-
gurrlos de los que hacia ascender el humo, o “"Montgolfieras”, a és-
10s se los llamara "'Charhéres”™

No terming el afo sin gue aparatos de uno y otro tipo ascen-
dieran llevando tripulantes Luis XVI permitd que en un ascenso
efectuado en Versalles el diecinueve de septiembre el globo llevase
en su barquilla una oveja, un gallo y un pato, perc se Opuso a que un
hombre hiciera otro tanto  En wista del peligre llegb a proponerse que
se empleara, en ello, a cniminales sentenciados, mas la sugerencia
encontré fuerie oposicion ya que se dijo, y con razdn, que volar no
podia ser so asunto de hombres libres El argumento logrd conven-
cer al rey y el veintiuno de noviembre de ese mismo anc, 1783, en &l
Bous de Boulogne, en Parls, Jean Francots Pilatre de Rozier y Fran-
cois Laurent, marqués d'Arlandes, efectuaron la pnmera ascension
tripulada en Francia Dias después, el pnmero de diciembre, en una
gigantesca ""Charhére”,Charles y Nicolas-Louis Robert despegaron

B ALFONSO REYES notica bibhografica gue antecede al texto de ANTONIO DE FUENTE
LA PENA 51 ef hombre puede artiliciosamente volar 116768/ edicion de Alfonso Reyes,
Bio de Janere Brasil 1933, p 18
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de los jardines de las Tullerias para demostrar, después de un placido
vuelo de dos horas, la supenonidad indiscutible de los aparatos de
hidrégenoz

La nueva de que el hombre andaba ya valando no tardo en llegar
a tierras de Amérnca donde, ademas de asombro, suscitd el deseo de
lograr hazafias semejantes En o que hoy es México, v entonces era
la Nueva Espafia, el suefio de volar era ya vigjo y se tenia tal pasion
por las cosas aéreas, como {as papalotes ¢ cometas que, para ofrecer
sOlo un elemplo, uno de los virreyes mas tustrados, Antonio Maria
de Bucareli, se sintié obligado a prohibirlos, Conviene recordar ban-
do tan curioso:

"Haléndose introducido de tiempo a esta parte el uso y juego de papalo-
tes entre nifios y gente coiosa, haciéndolos subir al aire desde azoteas, bal-
cones y albarradas, de que han resultade rifias, herndas, muertes y otras
muchas desgracias, consuitando al debido remedio de ello, que es la prohi-
bicién de dichos papalotes, ordenamos que minguna persona pueda
echarlos ni permitir se echen, con apercibimento de gue a los transgresores
se les impondran dos meses precisos de carcel, pasando su edad de
diectocho afios, y no llegando, reservamos proveer lo que fuere mas conve-
niente, y para que llegue noticia de todos y ninguno pueda alegar ignoran-
cia, mandamos se publique por bando vy fije en los parajes acostumbrados

México y
octubre veintiséis de mil setecientos setenta y cuatro

Ei Bailio Frey Don Antoruo Mariz de Bucarel y Ursha, Presidente de la
Audiencia Real de Nueva Espaiia’'®

La ""Gazeta de Madnd” trajo a México, ademas de los relatos ad-
mirados de las hazafias de Charles y de los Montgolfier, informacion
detallada sobre naturaleza, tamafio y modos de funcionamiento de
varios globos gque se echaron a volar en Espafia y prontc nuestros
ctelos conocieron la invasion de aparatos humeantes El primer inten-
1o del gue se tiene noticia, aunque se desconoce el resultado de sus
esfuerzos, fue efectuado por Josef Maria Alfaro, quien tratd de volar

PVvid ENCYCLOPAEDIA BRITANNIC, 162 Ed , 1974, Vol 7, pp 382 383

3 Cit por FRANCISCO VINDEL tas primeras aeronaves en Amernca fueron de Invencion
Espafiola (México, 1784 1785/, Madnd, 1954, p 156
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un globo en Xalapa a mediados de mayo de 1784, y tal vez hubo
otros mas que ensayaron lo mismo en la ciudad de México, sin tener
fortuna, porque ta '"Gazeta de México” del dos de jumio de ese mis-
mo afo, se sintid obligada a publicar la siguiente

Advertencia Importante

Por s1 alguna persona intentase construir en México la maguina
Aerostatica, se le advierte que el suelo de la Ciudad se halla elevado
respecto de las riberas del mar dos mil seiscigntas cincuenta varas
{formado el calculo de lo observado por el métedo de Bouguer) Esta
grande elevaciin hace que el ayre que aqui resprramos es més ligero
en praporcion & la elevacion del terreno, de manera que fa Maquina
deberd construirse de mayor amplhtud por lo respectivo & la capaci-
dad en que se introduce el Gas Las Maguinas gue se han exper-
mentado en Paris y Madnd, aqui no se hubleran elevado Una Em-
barcacion que se sostiene sobre las aguas, se sumergeria en un [ago
de azeyte®

Los meses que llevd descubrir las proporciones y los volimenes
que debia tener un globo para elevarse en el valle de México, hizo
que la competencia por ver guien era el pnimer mexicano que
conseguia hacer volar uno de estos aparatos, la ganase un veracruza-
no, el capitdn Antonie Maria Fernandez De nuevo la "Gazeta de Me-
xico' nos ofrece los detalless

VERACRUZ

Don Antonio Marfa Fernandez, Capitan del Regimiento Provincial de
Tlaxcala, Criundo de este Puerto, de su vecindad y Comercio, SISpuso
una Nave atmosfénca, o Globo aerostatico de papel, de tres varas y
cuarta de alto, v se1s y media de circunferencia, preparada con uncion
de azeyte, en la que se consuminan dos quartitlos, y humo de paja in-
cendiada, acomodada en una especie de canasullo de alambre en loin-
tenor de ella, y que lo comunicase a loda la crrcunferencia

M Vid “Gazeta de Mexico ' del 12 de mayo de 1784 (Hay reproduccion facsimilar de esta y
las siguientes ciladas en YVINDEL (30}, s/pt

2 *“Gazeta de Mexico”, 2 de junio de 1784
33 "Gazeta de Mexico *, 22 de febrero de 1785 La ENCICLOPEDIA DE MEXICO, dingida

por Rogele Alvarez [Mexico, 1976}, Vol 1, o 486, consigna erroneamante este vuely
coma titpulado
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Esta se situd en el patio de su Casa, pendiente de dos corredores pa-
ra irla maniobrando, vy se elevs el Domingo 6 del cornente (Febrero de
1785} 4 las cinco de la tarde, prramidalmente comao cien varas, confor-
me al juicio de uno de los Sabios Ingenieros gque presenciaron tan digna
diversidon, y navego onizontalmente algo mas de media legua por la pla-
va, segun lo que pudieron alcanzar los 0jos v el computo gue formaron
los concurrentes, atendida la situacidn en que se halla la casa, que lla
man de Vergara, distante una lequa de esta Ciudad por la misma playa,
en cuya inmediacidn cayd

Asistieron & este hermose espectaculo el Sefior Gobernador Don Mi-
guel de Corral, el Comandante de la Fortaleza de San Juan de Ulua
Don Pedro Ponce, el Ohcial Real Contador Don Juan de Lacunza, va-
ros Eclesidsticos, distintos Sugetos de distincion, algunas Damas y
gente del Puebio, que alcanzaron la noticia

La concurrencia opind que la maguina hubera elevadose v hecho
mas viage, st la molestia de la maniobra y ta brevedad de ia tarde hu-
biera permitide la ntroduccidn de todo el Gas preparado, porque
guedaron gquatro quartillos de azeyte que se pensd meterle, v no falto
guen discJarrese que hubiera sido mas feliz la operacion si1 se hubiese
usado el espintu de vitriolo v iimadura de fierro

La verdadera causa de no haberse introducido todos los seis quar-
tiltos de azeyte, fue el haberse iIncendiado antes de tiempo, y no haber
dadc lugsr este accidente a rmariobrar mas

Es creible que con tan bugnos PrINCINICS se amimen otros Sugeios &
perfeccionar tan peregrinas 1deas, y que han merecido la atencion de
los Principes y entretenido & hombres literatos v curiosos de distintas
partes de Europa

La aficién a lanzar al aire globos rellenos de humo pronto se con-
virti, en Veracruz, en cerrada competencia. Muchos se elevaron sb-
lo para incendiarse, como aquel que la noche del dieciocho de marzo
del mismo afic cayd en pedazos sobre la 1glesia de los padres agust-
nos, mientras que otros, como el que elevd dos dias después la ofi-
cialidad subalterna de las dos fragatas del rey, la Matide y la Santa
Rosalfa, alcanzaron “'segun el cémputo que se formo, como 1,500
varas, representando varios movimientos: Primeramente se puso Su-
perior a las nubes, que lo cubrian en su transito del modo que cubren
la Luna. Poco después de toda su elevacion visible se dexaja vér del
tamafio de una Estrella de las mas pequefias, ya subiendo, yva baxan-
do, y girando hacia diversos rumbos sequn el viento que le soplaba,
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hasta que se perdid enteramente de vista, manteméndose escondido
algiin tempo No se puede saber quanta aitura abanzaria en esta
ocultacion sobre las 1500 varas det célculo expresado Después de
haberse mantenido elevado como quarenta y cinco minutos, siendo
el embelesc del mnumerable concurso que en azoteas, balcones y
por las calles le seguia con ef cuerpo y con {a vista, se precipitd al Mar
por Punta gorda, que llaman & dos leguas de esta Ciudad por la Pla-
ya''n,

l.os globos llegaron pronto a Qaxaca, llevados 'por un curioso”
y ahi sus habitantes tomaron tamtién “'gusto y embeleso por la fisica
diversion del globo aerostatico”s, y hasta un padre, Juan Ceballos,
dedics sus ocios a componer un compendio sobre tales aparatos que
alcanzd, en su ttempo, 10s éxitos del best selfers

También en 1785, alia por el mes de septiembre, se intentd ven-
cer las dificultades que planiean el hecho de que ia Ciudad de México
se encuentre 8 mas de dos kildmetros de altura sobre €l nivel del mar
los estudiantes de geometria de la Academia de las Tres Nobles Artes
de San Carlos, invitaron a masstros del Seminarno Trndentino y aun
de la Real y Ponuficia Universidad para que dieran fe del ascenso de
dos globos en e! ""Parque de Palacio”, como se le decia entonces a la
Piaza Mayor La fiesta resultd un chasco ya que ninguno de los dos
subié a gran altura. "Una frotacidn que padecié el primerg, hacién-
doie perder la perpendicular que llevaba, did motivo a su incendio co-
mo & las veinte varas de su elevacion; sucediendo lo mismo at segun-
do, que subid como a doscientas varas a.

No fue sino hasta el afio siguwente, ef cuatro de febrero de 1786,
cuando una enorme montgolfiera logré elevarse con buena fortuna
en los patios dei palacio virreinal. Sus constructores fueron don Mi-
guel Antonio Valdés, autor de “'La Gazeta de México” ,y suimpresor,
don Felipe de Zafiga y Ontiveros, quienes decidieron mostrar su cali-
dad de galantes cortesanos dedicandole su obra a la hermosa virrey-

3 Gazeta de Mexico' |, 8 de marza de 1785
B ARTEMIO DEL VALLE ARIZPE Cuadros de Mexico, Editonal Jus, Mexico, 19432, p 379
¥ |md 136}, p 380

I “(Gazeta de Mexico™, 20 de septiembre de 1785
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na, dofia Felicitas Saint Maixent, esposa del Conde de Galvez. Su
publicacion difundié dias después la noticia:

Ciudad de México

El Autor de esta Gazeta y el Dueio de la Oficina donde se imprime, en ob-
sequio de SS.EE. elevaron la noche de! dia 4 en el patio principal del Real
palacio un Globo aerostatico de tan peregrina invencion, que segun las noti-
cias de quanios se han construido en el Reyno, v el comiin aplauso de éste,
ne ha tenide semelante. Era perfectamente esférico, de veinte varas de cir-
cunferencia, y de guarenta y quatro libras de peso. Colocarensele en cuatro
andanas mas de cincuenta faroles, y a corto trecho de su cuello varias in-
venciones de fuego, Luago que empezd a elevarse se dexo ver de todos un
letrero de luces que decia VIVAN S8.EE. Siguidse la luminacion de un her-
moso zodiaco compuesto de mas de ochenta estrellas; después la de cuatro
galiardetes de cuatro varas de largo, y habiendo despedido cantidad de bus-
capiezes y culebrinas, concluyd con un tiempo de Cohetes que corrigron
orizontales. Elevse a una altura tan grande gue va apenas se distingulan las
luces de los faroles, vy después de haber dado una completa diversion al dis-
tinguido Concurso, siguié su giro orizontalmente hasta ir a caer a un lado
del Pefol distante una legua de la Ciudad '3,

La diversion que representaron los globos, asi se la uniera con la
coheteria, no pasd de aso y nadie se atrevi6 a confiarle su vida a una
de esas invenciones e intentar un ascenso tripulado. Méas que en la
falta de valor, ya que arrojados no faltaban, el problema estaba en la
imposibilidad de construir un globo capaz de levantar el peso de un
hombre. Ef fraile Juan Caballero, en reflexionada carta gue dinigid a la
""(3azeta”, cuenta gue un globo “de cinco varas de altura no pudo
elevar un pequefio barquito, que apenas pesaria quatro libras, ni se
consiguid el que subiera hasta gque se lo quitaron’, observacion de la
que infirid “"que el Gas, espiritu silvesire o ayre inflamable {segin el
lenguaje de Boerhave) de que usan los Ingleses vy Franceses, es total-
mente distinto del gue aqui se ha inventado, pues tiene mucha mayor
fuerza, duracidn v empuje que el nuestro, y segin las relaciones de
Gazetas y Mercurios usan de él a su arbitrio para subir y bajar sin al-
gun peligro; lo que no fuera quizas posible en los nuestros aun en ia
suposicidn de gque fueran suficientes para elevar a un hombre .

B ~(Garzeta de México”, 8 de febrero de 1788, cit. por VALLE ARIZPE 136}, p. 385-386
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1.a conclusion a fa que ilegd Caballero, asi se siguieran lanzando
globos al aire, no perdid valor a o farge de cincuenta aitos. Mientras
no descubramos, escribid, “el modo de dar e! impetu v virtud & el
Globo para que suba y levante el pesc gue se nos anuncia en las Ga-
zetas de los de Francia e inglaterra, sin que lleve dentro de si ei pe-
ligro del Incendio, nada hemos conseguido mas que una diversion
transitoria sin oiro mayoer provecho '3,

E! secreto para construir giobos con el empuje suficiente para
glevar a un aeronauta no tlegd a México sino mucho tiempo después,
hasta el afto de 1835, cuando ya se habia ganado la Independencia,
Benito Julrez era ya abogado v Antonio Lopez de Santa Anna tenia
ratc de andar haciendo de las suyas.

1.4 Aires del XIX

Entre las varias docenas de generaies con los que contaba
nuestro ejército, alld, al consumarse la independencia, habia uno que
a una tibia vocacion por la milicia sumaba una pasion, aqui si fervoro-
sa por el negocio de espectaculos. Se llamaba Manuel de |a Barrera
y 8 mediados de los veintes def siglo pasado comprd la plaza de toros
de San Pablo ¢, para ser exactos, jo que habia dejado de efia un in-
cendio, y se fanzd a reconstruiria, Al reinauguraria, segin se nos di-
ce, tenia una altura "“de tres pisos, un cercado de mamposteria y det
mismo material el palco en donde se hallaba la autoridad municipal
que presidia las corridas’’s,

Decidido a llenar su plaza, ¢ general Barrera le dio nuevo impui-
so al espectaculo v ademas de traer a México a Bernardo Gavifio,
maestro de toreros mexicanos y primero en usar aqui el traje de luces
tradicional en la fiesta brava, se propuso reparar el error de que en
nuestro pafs no se hubiera visto todavia a un globe triputado.

Et hecho tenia, debe aclararse, caracteres casi de tragedia por-
gue en Europa globos y aerdstatos eran ya cosa de sobra conocida:

3 “Gazeta de México”’, 3 de agosto de 1785

%0 E de M {33}, Vol. 12, p. 172
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solo en Inglaterra en los cincuenta afios que mediaban desde su In-
vencion habia habido méas de ochocientas ascensiones y entre los
470 aeronautas registrados se contaban cuarenia y nueve mujeres.
Jean-Perre Bianchard no sbio habia cruzado el Canal de la Mancha
-7 deenero, 1785—, sino que, ademas, tenia el honor de ser el pn-
mer hombre que ascendid en tierras de nuestro continente, segun lo
atestiguaron Jorge Washingten vy el pueblo de Filadelfia, elnuevede
enero de 1793«

Los deseos del general parecieron hacerse postbles alla por el
afo del treinta vy ires, cuando llegé a la ciudad de México, anuncian-
dose como aeronauta famoso, un tal Adoiphe Theodore, natural de
Lyon, Francia, guten le llend a don Manuel la cabeza con el humo de
las ganancias exorbitantes que representaria pafrocinar espectaculo
tan lucido. Theodore, para cerrar el trato, se comprometio a elevarse
a mit varas de altura y ahi dejar “'bajar un hermosce paracatdas de tafe-
tan conducido hasta el suelo por una adguila’™ v después, “remontan-
dose mas en su vuelo”, subir hasta donde va no se distinguiera al
aeronauta, pero si al "globo mexicano como un lucere de fuego en
medio de los celajes 4.

El general Barrera, convencido de la bondad del negocio, empe-
z6 a soltarle los centavos a Theodore, hasta que, en telas, pegamen-
108, acidos y cuerdas se llegd a mas de ocho mil pesos El dia definiti-
vo nada sucedid. “'se preparaba en la atmosfera tempestad y Huvia™ v
la ascension tuvo gue ser suspendida, mas no sin que el alcalde de la
ctudad, José Joaquin de Herrera, quiza a ruegos del general, pusiera
a Theodore en la Carcel

Dias después fue puesto en lbertad bajo fianza para que
cumpliera sus promesas Theodore accedid, pero siempre y cuando
el general cosieara un aparato mas capaz. Se prepard asi un segundo
globo, mayor que el anteror v con la asesoria de dos distinguidos ca-
tedréticos de la destacada Escuela de Mneria, don Manuel Castro v
don Tomas Ramén del Moral, guienes al iniciarse octubre del mismo

N ER 291 Tvol 7, p 387
42 g 128}, loc ot

Bt por MARIA Y CAMPOS 12), p 37 La fecha de 1837 es. sin duda, un error tpografi-
co
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afo de tremnta y tres informaron "por comtision del gobierno, que ef
gicbo tenia volumen y capacidad suficiente para soportar su carga,
aun cuando no se Henase de gas mas que lias tres cuartas partes’ %,
Ya con su nuevo globo Theodore anuncid de nuevo su vuelo, pero
hubo que suspenderlo por falta de dcide sulfirnico, y asi hasta Hegar
el trece de octubre del 1833, dia del cuat Guillermo Prieto nos dejd es-
te relato

"Hiciéronse lenguas los penodicos explicando el prodigio, en ban-
dadas corria la gente a procurarse boletos En los alrededores de la
Plaza de San Pablo, lugar en que debia venificarse la ascension, se
mmprovisaron barracas v jacalones para fondas, pulguerias v vendr-
mias En ios edificios vecinos a la gran Plaza, se velan amplisimos
toldos de brin y lona, bajo los cuales se distinguian leras de sillas,
bancas y gradas, que ocupd gentio inmenso, convirtiendo en salo-
nes las azoteas

"El dia sefiatado — sigue contandonos don Guillermo —, ofrecia un
conunto encantador Gradas y lumbreras, cuartones y tendidos,
hormigueaban de gente que parecia precipitarse en cataratas verda-
deras desde las aituras La funcion esiaba citada para las once de la
mafiana, en el centro de la plaza, y en un cuadro de vigas, estaba el
aeronauta, rubo, delgado y de meyllas encendidas, habia en e sueio
un harnilla y se levantaba mas alto gue la plaza un monstruose globo
encarnado gue se tambaleaba perezose, recibliendo el gas, v se bam-
boleaba preso en su red inmensa a impulso del viento En la extensa
piaza briliaban las hermosas con sus tocados de pluma, sus perlas v
brillantes en el cusilo, sus vestidos de punto o tela nquisimos En
gradas v palcos lucian los vistosos uniformes de milnares, os fracs
andos color de pasa y verdes con botones dorados, de los paisanos,
habitos y mantas, trajes talares colequaies y trajes de payos cortesa-
Nnos con sus cuers bordados de oro y piata, sus chalecos blancos y
sus calzoneras de pafo riguisimo

“La inflazén del globe no liegé a verficarse por mas que se hi-
cieran predigios Los empresanos dieron orden de que nadse saliese,
lo gue puso en famiha a ia concurrencia, pero después asomd su ca-
ra el fasudio, se hizo sentir el hambre, v el sitio fue atroz El contra-
bando aprovechd la ccasion valia una naranja un peso, y Un peso un
cucurucho de almendras Los pollos insofventes como yo, pasaron
increitles agonias Por fin, el globo no subid, la gente se retrd

Y NEGRETE (41, p 8
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mohina y Adolfo Theodore, despues de bien silbado vy de arrojar
sebre su globo cascaras v basuras, tuvo que esconderse para no ser
victima de la ira def pueble "4

Para el general Barrera el fracaso de Theodore fue una verdade-
ra afrenta v de ahi que decidiera reparar cuanto antes su buen
nombre de empresano Esta vez buscd con mas cuidado € impuso
una severa condicidn al aeronauta no pagaria ni un centavo SiNo
hasta después de que el vuelo se efectuases

Aceptd sus condiciones el primer hombre que ascendid a
nuestros cielos, Guillermo Eugenio Rebertson, cuya llegada a Méxi-
co fue difundida por un diario capitalino de la siguiente manera “'El
sefior Eugenio Robertson, hijo del célebre profesor de fisica en Paris,
gue hov es el decano de todos los aeronautas que viven — Esteban
Gaspar Robertson, autor del ibro Minerva o ef navio aéreo y con 59
ascensiones registradas en Europa —, acaba de llegar a esta capital,
procedente de Nueva York Hemos sabido con satisfaccion que se ha
hecho contrato con esie asronauta, para gue 1os mexicanos disfruten
por pnmera vez el grande espectaculo de ver elevarse a un hombre,
asegurandose a Robertson la cantidad de diez mil pesos por su as-
cension, fundado en la reputacion gue le ha precedido antes de su
ingreso en la republica No dudamos que este aeronauta vengara ala
fisica de los reiterados ultrajes que se le han infendo "'+

Robertson, que tenia entre pecho vy espalda la experiencia de
vainte ascensiones —una en Oporto y otra en La Habana, dos en
Paris v otras tantas en Nueva Orleans, tres en Lisboa y once en
Nueva York —, prepard su globo con gran cuidado, conciente de las
dificultades que le planteaba la altura de nuestra caprtal El pablico,
enterade va de gue el general Barrera habia depositado con un ban-
quere la cifra de cincuenta y cinco mil francos y gque Robertson no
recibiria un centavo sino hasta despues de lograr su ascension, se

45 Cit por MARIA ¥ CAMPOS (2) pp 3840
4 NEGRETE (4) p 9
A7 lud 4} loc cn

48 Telegrafc 30 de dicembre de 1834 en MARIA DEL CARMEN RUIZ CASTANEDA £/
Giobo Cautivo en Comunidad Conacyl  abol mayo 1881 Nos 124125 p 177
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entusiasmo de nuevo v llend a reventar el redondet de San Pabio. Ese
dia, el jueves doce de febrero del 1835, “"toda la ciudad se dingib a la
plaza de toros”, recordaba la publicacion que conmemord el ascen-
so: "quince mil personas, la crema de la poblacidn, se habia dade ci-
ta en el recinto Para dar mayor lucimiento a la fiesta, un decreto de
la policia — quiza resultado de las influencias de! general—, habia or-
denado el cierre de las tiendas ™ El relato, que conviene registrar en
su versitn cniginal, sigue diciendo

“Aungue la ascensidn no debia venficarse antes de las once vy
cuarto, desde las diez el lleno era total Vanos pequeios globos de
exploracién sigueron rumbes diferentes, indicando asi que existia en
gse momento una gran vanedad de cornentes en la atmdsfera La
hora de la partida se aproximaba Monsieur Eugene Robertson hizo
todos Ios preparativos con su acostumbrada sangre fria colocdenla
canastilla los instrumentos meteoroldgicos, un mapa de la region y
sus alrededores, algunas provisiones, un antegjo, etc Hasta el Olti-
mo momento habia esperado ia llegada de una canastilia que debia
serle enviada de Veracruz, pero tuvo gue contentarse con ung sen-
cilla cesta de vara, muy pequedia y bastante mal construda Un gru-
po de hombres se prendio entonces a 1odas las cuerdas del aerdsta-
10, que va no estaba sujeto a la terra en gse momento, tos profeso-
res de la Escuela de Mineria notaron con preccupacidn gue la colum-
na del mercuno subia en et barometro v en el termometro

Digamos desde luego que el viale de Eugene Robertson durd ho-
ra v media vy gue realizé durante el trayecio expernmenios nuevos
consignados en una memona dedicads a ia sabia Escuela de Mineria,
como testimonio de recongcimientc a la vez hacia 10s profesores y
thiacia les alumnos

Arrastrado al partir hacia un rumbo gue no era ! de ninguno de
los globos exploradores, esta pnimera direcaion lollevd haca el Sud-
osste, poco después fue arrastrado hacia el sur, y sigud al fin al
sud-sudoeste, acercandose asi a fas montanas del Ajusco y al Zem-
poaichal {7, en diversas ocasiones se le vio descender y volver a as-
cender la mas grande elevacidn alcanzada fue de 3,651 metros
sobre el Valle de Mexico, que domina en 2,277 metros al nivel det
Océano, de manera que hay que calcular como la mayor altura abso-
luta del aerdstato, 5,928 metros o sea 3,041 toesas Robertson ha su-
perado pues la coima del volcan el Nevado de Iziaccihuat! cuya sltura
es de 4,786 metros, asi como el famoso volcan de Puebla llamado el
Popocatepetl, que tiene 5,400 metros de altura perpendicular y cuya
cirna, cormo la del volcan del Nevado, estd cubierta de nieves perpe
tuas
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Unc de ios mas felices incidentes del viaje de nuestro aeronauta
fue de cterto la posibihidad de visitar hasta su crater el antiguo volcan
conocido con el nombre de Chicle {, Xitle?} La habilidad de sus ma-
mobras secundadas por ¢! inpulso favorabie dei viento, lo flevd per-
pendicularmente sobre 1a boca de este Etna, v lo bastante cerca para
que pudiera darse cuenta de su mienor y examinar minuciosamente
todos los accidentes La excavacion ofrecia una forma hemisfénca,
de diametre y profundidad gue le parecleron de vastas
dimensiones,

Mientras que el aeronauta en esa forma, adelantandose a la gran
ciudad, todavia llena de emocion por la partida, los habitantes de
Mexico qgue no lo veian regresar, eran presa de una viva ansiedad Se
habian enviado en su busca cinco dragones, pero sin ningun inchclo
del lugar en que podria haber descendido El General Arago, que
tanto honor hizo a la ciencia, propuse el envio de otros treinta metes
al encuentro de Robertson, con mstrucciones de no regresar hasta
ngo haher recogido noticias suyas

El Café Verol, el mas frecuentado por la buena sociedad, no de-
jaba de sstar abarrotado de gente, awvida de conocer los menores de-
talies gue pudieran saberse scbre la suerte del aeronauta Quien
expresaba una opinidn © una simple conjatura, se veia obhgado a su-
bir a una mesa para que pudiera dar a conocer lo que sabia Algunos
campesinos, tanio por engaiar al pébico, predispuesto por la -
quietud a una faci credubdad, como por satsfacer la wmpaciencia
general, no tenian el menor escripulo en inventar mil cuentos gue
cireulaban en un instante entre la muttitud y se convertian en el tema
de antradas conversaciones

Cuando los sefiores M Escandén y Compabia, administradores
de las diigencras supteron gue Robertson estaba en San Agustin
{guizd San Agustin de las Cuevas, Tlalpan), mandaron por él inme-
diatamenite en un coche enteramente nuevo, tirado por seis ca-
ballos

Al despertar (ya gue no se tuvieron notickas ciertas de su parade-
ro sinc hasta el dia siguiente de su ascension), Robertson tuve la
agradable sorpresa de verse rodeado de sus mejores amigos En las
puertas se habian colocado centinelas para impedir gue la multitud
entrara e invadiera su departamento £l Juez de Letras se apresurd a
ir desde muy temprano a hacerle los elogios mas halagadores, y lo
nvitd Junto con todos sus ammgos, a un sabroso desayuno gque habla
hecha preparar con anticipacion Las mujeres de Tlalpan, y aqui hay
que pedir perdon a todos los principes del mundo por esta mtromi-



sidn en sus privileqios, pidieron permiso para saludar al agronauta y
ofrecerle coronas v ramos de flores

“Después de que, atendiendo al reclamo de la multitud congrega-
da bajo sus ventanas, se presentd a recibir las aclamaciones, subtG al
coche con el Juez de Letras y con sus amigos, luego tomaron la
ampha y magnifica caizada que conducia a México, levando como
escolta un destacamento de dragenes enviados a su encuentro por
et Gobernador No tardaron en encontrarse en medio de una muche-
dumbre e mexicanos y franceses gue habian 1do expresamente a re-
cibwrlos y que ahora formaban, a todo lo largo del camino, una agra-
dable cabalgata Numerosos coches escalonados schre la ruta
aumentaban a cada instante el cortejo, estaban llenos de damas im-
pacentes por ver al aeronauta y felicitarlo Esto fue muy sensible a la
premura det General Barrera y de sus tres hijos gue lo abrazaron con
verdadera efusion cordial

La entrada a México fue verdaderamente trunfal Doce dragones
precedian el coche a gran distancia Todos los habitantes, asomados
a puerias y ventanas o subidos en las azoteas, saludaban al aero-
nauta con mil gritos Oespués de cruzar ios barrios y una parte de la
ciudad, descendid en &l Palacio de Gobierno para dar las gracias al
Presidente v rendirle cuenta de su viaje

El Presidente {Miguel Barragéan) lo recibié con fa mayor benevo-
lencia, y disfrutd de un singular placer escuchando su relate &l Ge-
neral Barrera y el Gobernador a guienes Robertson visitd en seguida,
le demostraron un vivo interés, luago fue al Colegio de Mineria, don-
de ofrecid a Profesores y alumnos la bandera mexicana que habia
utilizado en el viaje

Robertson concurnd ese mismao dia a un banquete que dieron en
su honor Fauré y Hornot, al gue asistieron también una delegacion
de la Escuela de Minerfa, médices distinguidos, hombres de letras y
oficiales de altos grados Al termmar la comida, la excelente banda
de Artilleria ejecut$ piezas escogidas, v los brindis, los versos, y las
canciones vinieron @ aumentar la alegria de los convidados Mientras
alli las gentes se entregaban al verbo, los concurrentes habituales del
Café Veroli, el Tortoni de México, obtenian de fa autoridad un permi-
so para llevar al seficr Robertson al teatro, con la banda de misica al
frente y una escolta de antorchas Y al teatro fue, acompafiado por
una inmensa muchedumbre, como si tuera llevado en triunfo'' 49,

9 Cit por MARIA Y CAMPOS (2], pp 4B-56
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Don Eugenio no se durmid en sus laureles y aprovechando su fa-
ma abarrotd también el Teatro Principal con un acto de prestidigita-
citn —aprendido también de supadre —, en elque elpublco asistia &
"la fantasmagoria y otros experimentos fisicos s Lo que la gente
querfa, sin embargo, era verlo por los arres y pronto anuncid un
nuevo vuelo La ascensiodn, programada para el pnmero de mavo de
1836 —en una época en la cual los primeros de ese mes no tenian,
obviamente, implicaciones laboraies— , causd tal interés que los juz-
gados, los tribunales y las demas oficinas pabihicas fueron cerradas,
al igual qus "'las escuelas, las tiendas y almacenes, suspendiéndose
asl las tareas de los funcionarios piblicos, v el curso de las transac-
ciones de los particulares” La ascension se efectud, segun parece,
con buena fortuna, pero esta vez el comercio citadino protestd y el
Presidente de |la Replblica, haciéndose eco de la queja, le ardend al
ayuntamtento de la ciudad que de ahi en adelante no otorgara permi-
s para diversiones de este tipo sino {os domingos o {os dias de guar-
dar Bien estaba que monsieur Robertson paseara en globo, pero era
necesario también respetar los dias consagrados al trabajo e impedir
gue se multipiticara adn més “la multitud de dias feriados que In-
terrumpen a cada pasg el giro de i0s negocios plublicos's

No queriendo agraviar a! Presidente, las ascensiones de Robert-
scn fueron a partir de entonces en damingo, como la del trece de
septiembre de ese afio, en la que caysd en los potreros de Balbuena
—donde nacerfa después nuestra aviacion -, o la del once de oc-
tubre en la gque, hasta donde se sabe, por primera vez participd en un
vuelo una persona de nacionalidad mexicana

La historia, ayudada aqui por el victortiano rubor de una madre,
no nos dejo el nombre porque era mujer, y la cronica que se conser-
va, tras de aclarar que se trataba de ""una compafiera y compatniota
nuestra”, solo se detuve a consignar que la joven era hermosa y de
porte muy decente y se adelantd con paso firme vy seguro hacia la
barquilla, entre dos vailas de espectadores que la aclamaban En to-
do este tiempo demostrd tanta sangre fria e ntrepidez comao su expe-
nmentado piloto, mostrandose tan serena como si hubiera ido al te

0vid de EUGENIO GASPAR ROBERTSON sus Memone s Recreatfs Sceniifiques el
Anecdotiques, Rorat Pans 1832

S1ibid 12) pp 46 47
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atro o0 a un baile Elevado un tanto el globo, la joven se despidib del
pGblico con graciosos ademanes, arrojando a la vez muttitud de flo-
res y poesias, luciende en su rostro una sonnsa agradable y sincera

Después de un instante €l giobo quedos hibre, entre los sones de los
INstrumentos guerreros La joven mexicana continud durante fos pn-
meros momentos de su ascension esparciendo flores y versos vy saiu-
dando con su blanco paftuelo{ ) La madre de lajoven no habia con-
sentido en dejar ascender a su hija y confiarla al sefior Robertson, mi
gue se diera su nombre, sino bajo la precisa condicién v la promesa
de gque no se elevaria demasiado alto y no prolongaria su viaje a fin de
que pudiera enconirarse cerca de ella en el momenito del descenso ™,

Al parecer asi fue y don Eugeno, caballeroso, después de un
vuelo de apenas media hora empezd a soltar gas para bajar en ia pra-
dera de las Culebritas, cerca de los viveros de Mixcoac, desde donde
los viajeros, escoitados por el destacamento de cabalieria que les en-
viara el sefior Conde de ia Corting, el nuevo gobernador del Distrito
Federal, cabalgaron de regreso a la ciudad acompanados por una
muttitud ""que los aclamaba con entusiasmo indefinible por el atrevi-
miento de Roberisaon vy el valor de aguella joven, 1a primera de su na-
c1én, que sin ningun temor habia arrastrado unos peligros que quiza
algunos hombres hubleran termido’’ sz

Y con esto, como diera afioes después Doroteo Negrete en su
utiisima Cronologia Aeronautica de México, ""queda historiado €l
primer vuelo formal que hizo un mexicano y que tocd en suerte al se-
xo débil, primera mujer que gozo del hermoso paisaje que ofrece a
nuesira vista el rnco paisaje de Andhuac” s,

1.5 El cielo se otorga en concesidn

Los tnunfos de Eugenio Robertson, asi fueran aplaudidos vy loa-
dos, dieron también origen a una tristeza gue sin duda padecieron
mas de una vez los asistentes al Café Veroh la de que el aeronauta
que conducia el globo no fuese mexicano Nadie le negaba a ios
logros de don Eugenio calidad de hazafia, pero (qué no habia un
compatnota nuestro capaz también de llegar a esas alturas?

520t por NEGRETE 1) p 12
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Que un mexicano subiera al cielo en wvida era, al parecer, un pro-
pbsito tan ambicioso que et valor y la técnica no bastaban y,como en
tantos otros asuntos nacionales, para conseguirlo era necesanc con-
tar con Ja proteccion de un aval méas seguro A primera vista, ya que
se trataba de cosas celestes, no podia haber ninguno mejor ni mas
adecuado que el de la virgen de Guadalupe, gque por aquellos aftos
empezaba a adquinr fama continental, pero considerandc que, des-
pués de todo, se trataba de un ascenso, lo mejor era irse a ta segura e
invocar, come debe ser, la proteccion presidencial En aguel enton-
ces esto era todavia mas necesano porgue Antonio LOpez de Santa
Anna andaba ya con la loquera de que lo llamaran *'Su Alteza
Serenisima” Y eso fue, finaimente, 1o que hizo el primer mexicano
gue vig)o a solas por 10s aires, y con tan buena fortuna gue recibid en
premio la concesion de ser el Gnico gue, por tres afios, podia ascen
der a nuestros cielos

Hacia ya siete que Robertson cosechara aplausos, honores y los
cincuenta y cinco mil francos del general Barrera, cuando en otro do-
mingo, el del tres de abnl de 1842, un joven gue ese dia cumplia vein-
ticuatro afos de edad, natural de Guanajuato y estudiante de la Es
cuela de Mineria, consiguié convertirse en el pnimer mexicano que
subia solo en un globo

Benito Ledn Acosta publico en £/ Siglo XIX, antes de su vuelo,
una noticia con su aval e intenciones “"Hace mucho tiempo que pro-
yecto hacer una ascension y mi constancia y sufnmiento en vencer
los grandes obstaculos que necesanamente debia encontrar, han
igualado al placer de que hoy me anima, cuando vencidos ya, puedo
anunciar al publico que la verficaré el dia citado bajo la proteccién
del Excelentisimo sefior Presidente de la Repdblica ** Para darle al
publco la certeza de que no se lo defraudaria, Benito afiadid gue s
alguna casualtdad “impidiere la funcidn, se devolveran en el acto las
entradas =

Ellustre Colegio de Mineria, en el que estudiaba Benito,cuidé su
prestigio y nombrd a dos catedraticos — Manuel Herrera, profesor de
guimica, y Tomas Ramon del Moral, de cosmografia—, para que en
ta tarde del dia anterior al vuelo, ‘examinando la operacidn de su par-

Y md 12), p 59
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1e cientifica, den su opinidn y hagan las indicaciones conducentes,
para dictar las providencias propias del caso’ Los mismos catedrat-
cos deberian estar presentes el dia de la ascencion para prevenir erro-
res y accidentes

El programa, que como era ya costumbre habia, de celebrarse en
ta Plaza de Toros de San Pablo, obedeceria al orden siguiente "' Se
abrirdn las puertas de la plaza a las ocho de la mafiana, a las nueve se
comenzara la operacion quimica para inflar el globo construido por
mi En todo el tempo que dure aguella, se alternaran sucesivamente
las mUsicas militares para gque sea mas agradable el espectaculo y a
las once en punto, después de saludar al pubhco, me elevaré por los

N

aires a la mayor altura posible %

“Avyer”, escribio al dia siguiente un redactor de £/ Siglo XiX, 'he-
mos experimentado una sensacion desceonocida, una de esas sensa-
ciones gue no se sabe st son de temor o de gozo, de dolor o de
alegria  Esta impresién nos la causo la ascencidon asrostatica que
acababa de verificar el joven D Benno Ledn Acosta ™

" El programa se cumplio al pie de la letra A las once y minutos &l
globo estaba en el avre Media hora permanecid el aerdstato en la at-
mostera La multitud de gente a pie v a caballo que rodeaba ta plaza
se desatd como un torrente en la direccion que llevaba el globo
Hombres y mujeres, cabailos y coches, envueltos en una nube de
polvo corrian a felicitar al viajero de las ondas E} aeronauta fue a ba-
jar en la calzada de Nifio Perdido 1o queria recibir en sus brazos una
multitud delirante ',

"Acosta, aln suspendido en su globo, permanecia a la altura de
los caballos como fluctuando entre aque! mar de personas entusias-
tas y animadas de un sentimento de admiracidn que solo él
producia Con qué interés se disputaban todos la satisfaccion de
verlo! yCon gué Ingenuidad tan terna, hasta los de las mas infima
plebe, levaniaban sus manos palmoteando y prorrumpiendo (Viva el
mexicanc! Las azoieas y balcones esiaban coronados de especta-
dores! Al pasar Acosta, las sefioras revoloteaban sus pafiuelos, y él
saludaba con afectucsidad, v nos lo suponemos embriagado de de-

55 SANTIAGO RAMIREZ Datos para la Historsa def Colegro de Mmnerfa, Imprenta del Go-
bierno Federal en el Ex-Arzobispado, México, 1890, p 307

5 v (2), p 60
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leite v justo orgullo Nosotros participamos de ese jtilo, porgue
siempre tnbutaremos homenaje a la supeniondad del talento y del ge
no, gque es la umica verdadera arnstocracia gue reconocemos en la
terra

Asi liego frente al palacio nacwonal v ef Exemoe sefior Presidente
de ia Republica envio dos de sus ayudantes para gue los recibigran y
condugeran a su presencia ~ .

Como se acostumibra hacer entonces con los heroes, ademés de
aplausos, caidas de ojos de morenas pestanosas v la fama piblics,
Ledn Acosta recibid el homenaye de fas musas se le dedicO un vals y
el poeta Fernando Calderén compuso en su honor unos larguisimos
VErsos que en parte decian

Sigue, arusta, esa carrera
siendo de tu patna glorna
Haz eterna tu memoria
Vuela a la inmortahdad
Ve a revelar en la Europa
en tu balén mexicano,
que en el suelo americano
Arnstas y genios hay
Boga, si, boga, hasta fos cielos sube
Tu techo €/ crelo, tu tapiz Ia nube
agolpase v revuéivese ef gentic
y trémula llorando la belleza,
al través de sus légrimas te fya
su mirada hechicera con termura
v en stlencio al Sefior de las afturas
por t ingenua, plegarias fe dinge
Recibe, puss, joh Acosta vermturose!
de admiracion el testimomnoc grato
que tu Patna te ofrece,
¥ S/ @5 que Ia corona
que prepara a tus sienes
no es bastante a premiar tu gerng asado,
sean aureoia en tu frente

87 “°Ff Siglo X1X ", 4 de abri de 1842 Lamprenis de Vicente Garcig Torres pubhicé poco
despues, sin el nombre det autor, un folleto ttulado Frimera ascension serostatica de
D Berto Acosta, Mexwo 1842 que contiene un relato semejanie
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los rayos mismos de ese sol fulgente
que doran tu bael afortunado™®

El Siglo XiX, que no ignoraba las pobrezas que sufre todo estu-
drante, aun y cuando lo fuera de una institucidon tan Insigne como el
Colegio de Mineria, propuso que se abriera “"una suscripcion volun-
tana para que &l gue tan intrépidamente se habia lanzado en los arres
confiandc su vida a una barguilla tan fréail por el adelanto ilustre de
su pais”’, y afadib gque en la redaccion habia cincuenta pescs a su
disposicion

El Presidente fue mas generoso v, para demostrar que la ascen-
310N se habia logrado gracias a su proteccion y gue como avalista no
tenia defecto alguno, decretd el curiosisimo “'titulo’ siguiente

MINISTERIO DE RELACIONES EXTERIORES Y GOBERNACION

Antonio Lopez de Santa Anna, etc , A todos los que al presente
viergn sabed

Que atendiendc  aljustoy singular mérito del ciudadano Benito
Ledn Acosta, que ha dadohonor y gloniaa larepabiica, ascendiendo
como primer aeronauta mexicanc el dia 3 del cornente mes, desem-
pefiando can perfeccion sus funciones cientificas, y ilenando no sbio
la espectacion publica, sino aun excediendo a cuanto se esperaba,
recibid las demostraciones mas exprestvas de un puro y general en-
tusiasmo patriotico, apresurandose a obsequiarlo y aplaudirle, sin
distincién de clases, todas las personas de esta capital, he tenido a
bien en uso de las facuitades de que me hallc investido, conferirle
privitegio exclusiva por tres aftos, para que solo el refendo ciudadano
Benito Ledn Acosta pueda en dicho tempo verficar ascensiones
caracteristicas en toda la repdblica mexicana y gue ningan
otro aeronauta sin su consentimiento y permiso pueda verificarlas,
por ser un derecho, que puede decirse, ha adguinido v merecido por
su aphcacion, trabajos vy desvelos en {a adguisicion de tan Gltles co-
nocmientos Y siviendoie de titulo esta palente para resguardo de
sus derechos y usos que lo convengan, le servird igualmente en to-
dos tiempos de una prueba termmante y clara de que el goblerno
supremo de la nacidn sabe apreciar y premiar, como coresponde, el
distinguido mento donde o halla

8 Cit por NEGRETE (4}, p 16

%9 'El Siglo XIX , 5 de abril de 1842
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Dado en el Palacio Nacional a 5 De abril de 1842 Antonio Lopez
de Santa Anna Jose Mana Bocanegra &

Un dia antes de que Santa Anna le otorgara nuestros cielos en
concesién, Benito se dejd convencer por las promesas de algun
empresano y, tras de consultarlo con su mama, firmo un contrato
para realizar una serie de ascensiones en el intenor de la republica
Algln dinero debe haber recibido en adelanto porque al dia siguiente
de su triunfo sohcité su separacion del Colegiode Minena, cubriendo
lo que adeudaba de colegiatura La accion, deformada por el rumor,
se convirtid primero en chisme y, después, en colera presidenciat

"Ha llegado a entender el Escmo  Sr Presidente Provisional de
la Replablica”, escnibid el rministro de Relaciones Exteriores al dia s
guiente, “que ese establecimiento de mineria, ademas de haber
borrado el nombre de don Bentio Leon Acosta de los libros que se
nscriben las colegiaturas de los alumnos del colegie, ha ecsigido
caucion a este joven para que ecsiba las cantidades que sehayan ero-
gado y se le mirustraronenel tlempo de suinstruccidpn Y como S E no
ha dado crédito a indicaciones semegjantes, pues no puede persuadir
se que se desconozca el ménto por personas cuya diviss es la ilustra-
cion, el patriotismo y el amor a las ciencias, ast como el hacer justicia
al mérto y confesario dondeguiera que se halle, no duda seré bien
considerado el singular que ha contraido el primer aeronauta de 1a re-
publica, que le ha dado honor con su primera ascension, y entiende
por lo mismao, que en lugar de castigos, se buscara el medio de pre-
miarse como es debido Dispone, pues, (el Presidente), digaa VvV S,
como lo verifico, que [ ) no sea obligado don Benito Ledn Acosta a
la restitucidnN mencicnada, v su nombre quede inscnito en los {ibros
del colegio como alumno que fue de él, y le ha dado la glona de ser el
primer mexicano que flameé el pabellén tricolor en la elevada region
de los vientos Dispone igualmente S E que esta nota sea leida en
presencia de todos los alumnos del colegio, v que se asiente a la letra
en sus hbros e,

Cinco dias mas tarde, el diez de abni, el director del Colegio de
Mineria contestd desvaneciendo las inexactitudes en las que incurriael

& Coleccion de los Decretos y Ordenes de fnteres Comun que dicto ef Gobierno Prowvt
swonal, en virtud de las bases de Tacubaya, Imprenta de J M Lara, Mexico, 1860, Tomo
I, pp 393 393

51 Cit por MARIA Y CAMPOQS (2, pp 67 68
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citado oficip, "diciendo que el alumno Acosta, autorizado por su
Madre v su Curador, soliaitd su separacion del Colegio, por haberse
comprometido por Escritura Publica con una Compaiia, a hacer
veinte ascensiones en diversas partes de la Replblica, v que en ob-
servancia de las disposiciones vigentes, espontaneamente presentd
la caucidn para el pago de lo gue importa su colegiatura en tres ahos
y cinco meses cumplidos el dia siete ™" &

Benito, superado va el malentendido, inicid sus presentaciones
con una mas en la Capital tuvo lugar el primero de mayo siguiente y
su antiguo Colegio, para dejar constancia de su apoyo, envid de
nuevo a dos profesores para que la segunda ascensidn alcanzara el
mismo buen éxito de la pnimera

En esta ocasion Ledn Acosta se acogid a los favores del "bello
secse” La paciencia de Maria y Campos ha conservado para no-
sotros un volante en el gue el aeronauta, ademas de su gratitud, con-
signd tanto sus intenciones como sus necesidades amorosas "Aspl-
raba a la glonia, la encontré, mi orgulio se satisfizo y mi ambicidn de
artista, mi corazdn ansiaba otra cosa, a mi patna habia tnbutado sus
primicias, mi humilde genie deseaba come hombre, rendir homenaje
a la hermosura y hé aqui la oportunidad Voy, pues, a verficar el 1
de mayo mi segunda y Oltima ascension en esta ciudad, ¢y qué
nombre mas digno, gué Mecenas mas ilustre pudiera elegir que el
BELLC SECSO de mi pais? A &l consagro mi segundo viaje aérego, y
procuraré amemizar el espectaculo para hacerlo digno de quen se de-
dica Simerezco la aprobacion de la hermosura, st mis conciudada-
nas generosas quedan complacidas, esta sera la mas nica y hisonjera
recompensa de Benito Ledn Acosta' .

El vuelo se desarrolid sin contratiempo vy fue tran tnunfal como
el primero, al menos para el aeronauta lo que no se sabe gs qué suer-
te cornd un nocente gato al que hizo descender en paracaldas cuan-
do se encontraba a gran altura, expenmento gue tenia como excusa
"observar los fendomenos de esta tabla aerosttica de salvacion”,

8 RAMIREZ 151} p 307
83 |md 191} p 308

& Cit por MARIA Y CAMPOS (2}, pp 70 71

37



mas ho debe haber sido del todo afortunado porgue en sus vuelos si-
gutentes don Benito prefinid recibir porrazos de renombre a lanzarse
en paracaidas

Asi en Patzcuaro dos afios después, en abril del 1844, un golpe
de viento ie dio de lleno al globo en el momento del despegue, lan-
zandolo contra fos muros de la plaza de toros que se mauguraba con
este espectaculo La canastila sufnd”’, sequn recuerda Mariano de
Jes(s Torres, "'un fuerte chogue contra las columnas y cornisas,
rompiéndose algunos de los cordeles que la sostenian Acosta hize
algunos esfuerzos para asirse de las columnas, pero fueron infruc-
tuosos Transtornada ya la canastilla, fue arrastrando con elia por la
azotea de la plaza, vy cay6 desde o alto de esta a una elevacion de
guince varas, el golpe fue tan fuerte, que se le dislocd una pierna v se
hizo algin dafto en un brazo F! globo, con la fuerza gue flevaba g 1m-
pehdo por el viento pasod, segin dicen unos, a las cinco de la tarde

3

por Querétaro para wse a perder en el Golfo de México &5

Casi una década mas tarde, alia por el afio del cincuenta vy tres,
don Benito sufrid un nuevo accidente, ahora en Queretaro El ascen-
so no tuvo problemas esta vez, pero tan pronio sald de la plaza io
pescd un viento gue lo elevd de tal manera 'que ya no pudo verse
con la vista natural”, v no fue sino hasta horas después y alla por el
cerro del Chivatito, como a un kildmetro de la finca del Espejo, cuan-
do intentd tomar tierra soltando el ancla El recurso falld v aunque
"deyb escapar todo el gas abriendo por completo ia ventaniiia™ vy el
glebo ba)o, no tuvo mas remedio que soltarse de tres metros de altu-
ra, lastimandose de nuevo la pierna que ya antes se habia herido’ s

La violencia de los descensos de Benito Léon Acosta dejaron,
quiz4, fa huella méas honda que sus ascensos, pero por fortuna no le
costaron la vida muchos afos después, cuando ya era anciano, hu-
bo quien lo visitd en el cuartito que ocupaba en el niimero tres de ia
calle del Mirador, allé por la Alameda & Fue la excepcibn porque era

% bd 12 p B4
% 1o (2) pp T7 v ss

87 lid $2), p B4
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tan poco el interés que despertaban ya entonces sus recuerdos que
nadie registro stquiera Ia fecha en que munad sl primer mexicano que
flamed el pabellon tricoior en la elevada regidn de los vientos”

1.8 Al cielo, al cielo quiero ir

La memona publica, a menudo por fortuna, es de corta duracion
y aungue no sea este el caso en lo que toca a las hazafias de Benito
Letn Acosta, no hay duda gue conservd recuerdo breve de elias por-
que pocao después fue tal la proliferacion de globos, aeronautas y es-
pectaculos aéreos que vino a ser casi imposible llevar cuenta de ellos
no habla efeméride, carnaval, fiesta patria, tlanguis de importancia o
feria regional que no Intentara afiadr a su lustre los atractivos de
cuando menos una ascensidn Entre el 1855y el fin de siglo vino a su-
marse a Whlson y a Cantolla tal multitud de acrdbatas timadores, cir-
gueras, pintores, gimnastas, inventores, actores, perros, y de vez en
vez hasta algln desconcertado aeronauta, que bien poco fue lo que
de)6 de hacerse en &l aire

En el dispar y cuncso anecdotano que compene este medio
siglo de nuestra historia aérea hay que mencionar primero a Casimiro
Casiro, que destaca porque fue tal vez el Unico que ascendid en glo-
bo por alge méas que propdsitos de fama o de lucro ignorada y des-
conccida durante mucho tiempo su obra gréafica, sus litografias bas-
1an para colocario entre los artistas mexicanos mas reievantes de su
tiempo

Discipulo de Pedro Gualdi, Castro acudid a la perspectiva que
s6lo podia proporcionarle un vuelo en globo para pintar algunos as-
pectos de la vida en la capital No se sabe con certeza si fueen 18550
al afo siguiente cuando Castro, gue tenia alrededor de treinta en
aguel entonces, efectud tres ascensiones de las cuales nos deyd her-
moso regisiro en otras tantas hitografias de las muchas que compu-
sieron el album México v sus alrededores que la casa editorial de De-
caén empezd a publicar por entregas en 1855 En una de ellas, con
detalle de mimiatura, Castro retratd a la capital desde el noroeste En
otra pintd, también a oo de péajaro, la multitud congregada en la Villa
de Guadalupe un doce de diciembre vy, en la Ultima, nos ded un
cuidadc dibujo de los arholes de la Alameda central v las calles y los
llanos vecinos, imagmando el aspecto que presentaria en &l arre el
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globo en el que ascendid ¢ Décadas después, alla por el setenta v
tantos, parece gue Castro volvio a repetir la experiencia en
Veracruze.

Décadas antes, en ¢l 1842, de manera obviamente involuntana,
un perrio adguind cabdad de aeronauta Respondia al nombre de
"Munito” v su duefio al de Juan Bertier, quien para hacerse de unos
pesos — Bertier, no Munito—, anuncid gue haria una ascension a fi-
nes de agosio de ese afio en un globo monstruoso, “sete u ocho ve-
ces mayor que tos aerdstalos de gas que se han visto hasta ahora” y
que a pesar “'de su gran dimensidn’’ seria “inflado compietamente en
el cortisimo tiempo de quince minutos, elevandose majgstuosamenite
a continuacion por las reqones aéreas’’. El dia de la ascensiGn el
publco congregado en la Plaza de San Pablo pudo ver, conforme a
lo anunctado, el despacho de vanos '"globos correo” y a las diez v
media el vuelo —brevisimo—, del perro Munito, “tan famosc en
Europa”, pero eso fue todo: el globo de Bertier no se infld nien quin-
ce mInutos ni hunca v hubo que devolver las entradaswe.

Asi no sea sino por oposicidn hay gue recordar también a un
contemporaneo de Castro, Ernest Petin, un francés tmador af que
sbio salvaba su rica inventiva — v el hecho de que tantecs mexicanos
estemos amaestrados a creer que |os extranjercs si saben hacer bien
las cosas —, que llegd a la capital de nuestro pais al empezar 1854 en
busca de capiialistas capaces de comprender las venigas de un in-
vento maravilloso que la estrechez de miras de ios empresarios de su
patria habia rechazado. El aparateio de monsieur Petin, hermano de
sangre del que Julio Verne vino g imaginar en su Robur, el conguista-
dor, merece, por excepcional, la descripcaidn detailada:

“El Sr Petin’, nformd £/ Siglo XiX, “coloca uno tras otro sus
cuatro globos sostemdos y igados por un armazdn higero de hierfo y
madera, especie de jaula o casco destinado a susteniar fos puentes
en gue han de cologarse los viaieros, los equipajes, las ruedas de las

8yvid México v sus alrededores, con Wografias de Caswmno Castro, José Campillo v
Gabnel Rodriguez, Editonal Decaén, México, 1855-1856

@ vag Album del Ferrocarnt Mexicano, con vistas de Casimiro Castro y texto de Antonio
Garcia Cubas, publicado por Victor Debray y Cia, Editores, México, 1877

10 NEGRETE {4}, p 70
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turbinas, las helices, las alas, las cupulas y 10s paracaldas y parasub)
das Este aparejo es de gran dimension, pues no debe tener menos
de clento veinte metros de largo, vemntiseis de ancho y treinta y sets
de alto unacosa semejante a lanave de la)glesia de Notre Dame en
Pans, 0 a un bugue de guerra con su arboladura™ .

Ni Petin m el redactor de £/ Siglo XiX parecian tener duda de
que el dichoso armatoste fuese capaz de volar ya que el reporiaje
seguia con una nota de optimisme, informando a los lectores que
afortunadamente "en &f aire no es espacio lo que falta " Y no sélo
hubo penodistas que se tragaran e! cuento sino que un sehor Pozo
también lo creyd, v a tal grade gue estuvo dispusstc a financiar el ex-
penimento g cambio, claro, de que monsieur Petin se dignara hacer
unos cuantos vuelos de exhibicidon en fa plaza del Paseo Nuevo

Con todo mundo en feliz acuerdo llegé el decinueve de marzo,
dia en el cual tendria al fin lugar la ascenston que itba a ser “'sin duda
la mas grandiosa e imponente que se haya jamas visto en esta Capi-
tal” Como es de suponerse lo Unico grandioso fue el chasco que se
llevaron los asistentes ya que el giobo, segdn dyo al dia siguiente el
Diario Oficial, "'no tomo la fuerza necesarna para elevar ni aun el apa-
rato que debia conducir ta caldera'’ 7

Los deseos de ver elevarse al mvenio dirigible de Petin tuvieron
que esperar una semana, a que llegara el veintisiete de ese mes, pero
para decepcion del piblico ese dia lo Unico que aparecit fue fa not-
cia de gque por disposicion del Gobernador de ia ciudad podia recupe-
rarse el importe de ios boletos en fa tenda de la casa numero uno del
Puente del Espiritu Santo »

Monsteur Petin, no obstante, consiguid echar a volar, y esto si
violentamente, la imaginacion de los inventores mexicanos quienes
al enterarse de que habia quien se creia capaz de ascender con un ar-
tefacto de las dimensiones de Notre Darne, no tuviercn ya reparo en
empezar a solicitar el registro de sus propas elucubraciones

71t por MARIA Y CAMPOS (2, p 89
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No acaba de terminar el afic cuando el trenta y uno de di-
ciembre Manuel Gdémez de ia Puente vy Juan Nepomuceno Monledn,
experimentando en la poblacion de Silao con una versidn reducida
del aparato volador de Petin, lograron convencer al icenciado Octa-
viano Zabre —quiza el primer abogado aeronauta del pais—, de que
se subiera en ella y volara por los aires guanajuatenses La ascenston,
segln parece, tuvo buen éxito y, ademas, ocurrd “sin el menor pe-
ligro porque no llevd la lampara que antes se crefa indispensable para
regulanzar el descenso de los globos a la Montgolfier.” El secreto es-
taba en "'practicar el uso de la combustién de paja eterizada y alcohot
de 39 grados’ y como éste era de su invencidn, no vacilaron en soli-
citar que se les concediera "privilegio exclusivo para que nadie haga
ascension bajo este sistema '

A mediados de agosto de 1863, Juan Blancas pedia el mismo
privilegio porque “haviendo {sic} logrado descubrnir & fuerza de mis
constantes desvelos v trabajos la manera de poder dar direccidn a los
globos (sic} por una nueva invencidn” — gue segln muestran sus di-
senos era una especie de hibrido entre globo, lancha de remos e
Insecto—, no queria que nadie pudiera aprovecharse de su invento
SiN U consentimiento

Ei mismo propdsito llevd a Jesis Carnédn, de Ano de Rosales,
Michoacén, a dingirse a las autornidades en 1871 En su casc se trata-
ba de un gigante globo en forma de dona en cuyo circulo intenor iba
sentado el aeronauta moviendo a brazo batiente, gracias a unos gjes
que pasaban a uno y otro lado del aparato, unas cosas mas similares
a banderas que a hélices. Para fortuna de don Jesus, que se hubiera
puesto una mareada cotosal, la invencion no fue llevada a ia practica.
Era en el terreno de la mera teoria donde acaniciaba fa conviccidn de
"que los principos mas elementates de la fisica™ fo habian “conduci-
do a encontrar el medio de dar direccitn a los globos o aparatos
aerostaticos, obeto cuya no consecucion hasta hoy sdlo se exphca’
—y agui es imprescindible la buena fe dei lector—, "'por la circuns-
cripcibn escolastica de los problemas absolutos ™ 7.

78 Manuel Gomez de la Puente y Juan Nepomuceno Monleon al Secretano de Fomenio, 4
de enero de 1885, AGN, Fondo Patentes vy Marcas, Cas 2, Exp 204

% Juan Blancas af Secretanio de Fomento, 14 de agosto de 1863, AGN, ibid |, Caa 7, Exp
442

7 Jesus Carron al Secretano de Fomento, 3 de noviembre de 1871, AGN, Ibwd |, Caja 11,
Exp 652

42



Mientras nuestros inventores ymaginaban bicicletas celestes y
arneses para uncir aguilas a sus gicbos, otros, mas practicos y arries-
gados, se dedicaban a mantener en 1o alto el honor nacional repitien-
do las hazanas de Ledn Acosta. Asi Manuel de la Barrera y Valen-
zuela, que el veintidds de noviemnbre de 1857 ascendid en un giobo
gigantesco, "El Coloso de Rodas™, en la plaza de Pasec Nuevo 7,
Brauho Franco, que en febrero de 1860 1inici6 su carrera de aeronauta
en Morelia #, Felix Morales, un "intrépido gimnastico”™ que se anun-
ciaba en el 1873, alla por Guanajuato, come ‘el aeronauta mexicano
del siglo XIX" para rabva de Cantolla », o el mas conocido de todos,
Trangulino Aleman, que se ganaba la vida en fenas y palenques
empleando en sus ascensos, en vez de la canastilla acosturnbrada,
un trapecio en el gue hacia ejercicios gimnasticos a gran altura Don
Tranguilino, de quien se sabe que angduve por los aires de Guadalaja-
raen el 64, los de Morelia en el 67 y varias veces por los de la capital,
mund segun algunos en el affo del 89 al caerse en Cuernavaca
mientras que, seqin otros, en el 91 todavia andaba cosechando méas
aplausos que dinero en Guanajuato y en Tulancingoee.

E! motvo era que al llegar el siglo pasado a sus setentas, alla
cuando Caniclla vaciaba de un trago los tinteros y hacia ménitos para
llegar a ser decano del aire, los globos iban ya de capa caida Algu-
nos, como Félix Morales en Guanajuato en juho del 73, sigueron ha-
clendo acrobacias, mientras que otros compatriotas nuestros prefi-
riercn penerse a recorrer el continente, como Teddulo Ceballos, que
en el 74, después de sobrevolar todas las capitales al sur de la
nuestra, llegd a su ascensién ciento veintidds en Buenos Awres &

La cnsis aerostatica era grave. una sefionta Aleman, quiza pa-
renta de Tranquilino, efectud en agosto del 78 una ascensién que
partid de la plaza de armas dei Distrito Federal, pero fue tan tacafio el
Interés pGblico gue nuestra primera aeronauta profesional solo reco-
@16 veintiocho pesos por su esfuerzo, y eso gracias a que la esposa

7 MARIA Y CAMPOS (2), pp 106y 108
78 Ibid (2}, pp 8586

ibig (2}, pp 137-140

8 1oid (2}, pp 86, 129, 132133y 152

81 {hid (2}, pp 120121
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det entonces Presidente se cooperd con veinte 2 Subir el globo no
era ya una hazafia, sIno recurso de utileria, mero elemento teatral, y
para que noc hublera duda la década termind con una obra, £/ Anillo
de/ Diablo, que incorpord ascensos a sus representaciones 8

Ver a alguien gue subia cien o dosclientos metros, agitaba una
bandera 0 hacia marometas colgado de un trapecio —como lo hizo
Flora Conde, primera figura del Circo Metropolitanc en el 888~ no
tenia ya gracia alguna para los mexicanos adinerados que regresaban
de Paris haciéndose lenguas de lo emocionante gue era ascender en
el globo cautivo de Gastdn Tissandier Cuarenta personas, por solo
diez francos cada una, subian simultaneamente gn 1879 hasta una al-
iura comparable a la que ltegaria, diez afos después, la torre Eiffel
<Cual era et ménto o el valor que debia reconocerse y premiarse en
los cirqueros tristes o mal comidos gue subian a la buena de Dios en
globos parchados?

Podia ser interesante en la Oluma década del siglo, alla por el 92,
i a ver alguno de los vuelos del profesor Levy Baldwin, pero a sa-
biendas de que la ascension sblo servia de pretexto y lo que en ver-
dad importaba era tomar uno de los trenes de vapor del Ferrocarril
del Valle, con sus comodisimos wagoenes, y viajar con lo mas grana-
do y elegante de la buena sociedad mexicana, sporismen y touristas,
hasta la entonces exclusiva hacienda La Castafieda, en Mixcoac, y
rmanicomio una década después

Ya podia la gente del pueblo {legar a la puerta y pagar los veint-
cmnco centavos, el real, que se exigia quedaba claro que con €llo no
adquiria “'derecho de enirada af salon de baile particular, ni a cortar
fiores, frutas, etc , en la hueria” que como los boliches v los servi-
¢10s de bafio, médico, regadera y cantina debianpagarse aparte Ase-
guraba la distincidn def pasec el hecho de que en todos los volantes
gue lo promovian se advirtiera con especial vigor ' )No se admiten
mujeres publcasl’’ =

B Ipig (2), pp 133y 150
8 jtnd 121, pp 148y 150
® iod (2), p 87

85 Ibud 12, pp 144 147
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Todavia mas atractivo para la sociedad capitaiina fue el anuncio
de que pronto la ciudad nada tendria que enwidiarle a Paris porque
contaria con su propio globo cauivo el diecisiete de febrero de 1892
el Gobierno del Distrito, después de considerar los peligros gue impli-
caba, habia terminado por conceder el permiso necesario para que
en el Tivol del Eliseo se instalase un globo cautivo capaz de llevar a
cuatrocientos ¢ guinientos metros de altura a seis personas

Angel S Torres, un empresario mexicano que habla quedado
encantado con el globo pansino, formd a su regreso a México una
compania para presentar aqui ese espectaculo El nueve de (ulio de
ese afo llegaba a Veracruz el globo cudadosamente empacado vy el
mes de agosto tedo parecia estar hsto para iniciar las ascensionses El
sabado veinte, informd un diano citading, "'probablemente sera la as-
cension naugural, en la cual aunque muchas damas v caballeros de
lcs que ascendieron en el globo cautivo de Paris, han solicitado for-
rmar parte de la pnmer excursion aérea, solo ocuparan la canastilla los
Sres Juan Dublin, Valentin Wint, Manuel Algara, Algjandro Escan-
don, Agustin Lazo, Luis Elguero e Ignacio Robalo, que forman la jun-
ta directiva, y un fotografo que sacaréd vistas del aspecto de la
cludad, temadas a diferentes alturas El sefior Presidente de la Re-
publica y las principales familias de esta capital que asisuran ala fies-
ta con el caracter de invitados seran obsequiados con un banguete
que tendra lugar en el mismo Tivoh

La publicacidn informaba también que [as ascensiones para el
publico no se niciarian sinc hasta una semana después ya que, para
obsequiar a sus sacios con banguetes en las alturas, el Jockey Club
habia contratado el globo en exclusiva &

A la larga no pasé nada de esto porque el globo “"Crudad de Mé-
xico”, como dieron en bautizarlo, se negt a subir Las excusas coin-
cidieron en que algo faltaba a veces era la imadura de hierro, otras
el acido sulfurtco o el agua, hasta que al fin se supo gue en verdad lo
que faltaba era que Godar y Taupin, los aeronautas contratados para
volar el globo, supieran como hacerlo El nueve de octubre, “dia en
que por pnmera vez se lanzd al espacio sin gente en la canastilla, el

8 Jlud {2), p 153 v s5 La fecha correcia es 1892

87 “’Ef Partido Liberal”, 16 de agosio de 1882, p 2
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globo rabid ni mas i menos que un papatote mal hecho, el doce, va
maéas henchwdo, apenas pudo subir doscientos metros sin mMas peso
que cuatro personas, el trece habia perdido gran cantidad de gas vy
no pudo con mas de dos personas Hubo pues —cuenta Olavarria y
Ferrart en su Reseria Historica del teatro en México—, que desistirse
de otras pruebas, y el globo fue doblado y guardado mientras se de-
mandaban dafios y perjuicios a fa casa remitente Godard y Taupin
oyeron una y mul lindezas, y sufrieron prnisiones y disgustos de toda
especie hasta que pudieron salir de México, supengo que echando
pestes hasta de su misma sombra s

La idea de ofrecerie al piblico ascensos en un giobo cautivo, sin
embargo, estaba en marcha y acudiendo al profesor Baldwin, que
seguia volando en La Castafieda, dos comerciantes mexicanos, 1os
sefiores Sort de Saenz y Aréngulo, adquineron de Angel Torres e
permuso que tenia y al afio siguiente, alid por el mes de marzo del 93,
el Tivol afiadid a ias diversiones gue ofrecia ascenstones aerostatcas
cada quince minutos. Al descender los viajeros podian se al Skating
Fing y hacer un "higienico gjercicio en patines de ruedas’’ &s.

£l gicbo de tos jardines del Tivol estuvo en servicio poco menos
de medio afio y aunque fue bautizado con el bélico nombre de Marte
llegd a hacer, incluso, ascensiones nupciales. a fines del 93, cuando
la sefiorta Luisa Oreliana y el sefior Luis Bertoj contraieron matrnmo-
ro, decidieron mniciar su vida conyugal imitando a las abejas y efec-
tuar también un vuelo nupcial. “Ef Imparcial”™ comentd el suceso:
"En los anales de lo extravagante, por ic menos en Méxice, no se
habia dado el caso de que se emprendiera en globo un viaje de bo-
das. Pero asi paso el domingo (i#timo, siendo los autores de tal iIdea la
sefiorita Luisa Orellana v el sefior Luis Berto) Esta feliz pargja, des-
pués de rectbir Ja bendicidn nupcial, fue al Tivol de San Cosme, v
entre los aplausos de un mmenso nUmero de mnocentes o bobos,
emprendid su ascenston en ef globo “Marte”, sin gue en su arriesga-
da aventura les aconteclese a los aeronautas accidente alguno que
les pusiera en peligro...”'®

8 MARIA Y CAMPGS (2}, pp 154-156
89 fnd (2), p 156

D Cit en i), p 157
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E! siglo termind sin mas novedad que la reiteracion, con globos
rellenos de humo, y a veces de hidrobgeno, que subteron y bajaron en
Monterrey —como los de Camilo Saavedra y Antonio Velazguez —,
en Querétaro —el de Esieban Padron—, en Guanauato —los de
Carlos Antomic Obregon, José Scledad Amante, Carlos Castillo y
José Maria Munguia— v, claro, en la ciudad de México, donde con
regulandad casi semanal Cantolla se dedicd a afnadir un nueve more-
ton a su va vasta coleccion de torceduras, raspones y chipotes o1

1.7 El sutil éter del cielo

El nuevo siglo no trajo a la aerostacidon novedades que le fueran
propias sino hasta 1908, cuando ya no quedo duda gue se trataba del
XX al empezar a hacer de las suyas, ya desde entcnces por l0s arres,
la propaganda comercial un dirnigible menos que modesto, en forma
de cigarro de México anunciando los puros de “El Buen Tono” Lo
conducia un piloto estadounidense de veinte afios, Lincoln Beachy,
gue después alcanzaria fama en su pais %,

Dos afios mas tarde, cuando todo el pais se aprestaba a conme-
morar el Centenario de la independencia en 1910 —unos con fiestas
y ceremonias, otros iniciande la Revolucidn —, un piloto mexicano
de renombre, Miguel Lebnja invirtid sus ahorros en la compra de un
nueve globo cautivo que como el de afos antes fue instalado en el
solar del Hospicio de Pobres. La compafifa cigarrera de “'El Buen To-
no” lo patrocinG también en parte =

El nueve globo tenia veinte metros de diametro y se llamd prime-
ro "'Cudad de México” —quiza en recuerdo del de 1892 —, v des-
pués “El Centenaro’ en prevision de las efemérides que se avecina-
ban %, v vivid los dos meses de su fugaz existencia un romance, que
acabé por tormentoso, con las damas capitalinas.

9 |big 2}, pp 151 152,y VILLELA {11}, p 44
9 loid 131}, p 44

93 El Imparciai”’, 17 de abrl de 1910, p 2, “E! Pais’’, 20 de abrl de 1910, p 2

% “Et Heraldo™', 24 de mavo de 1910, p 4
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El coqueteo empezd poco después de su inauguracion formal el
doce ¢e abnil hizo un viaje de prueba con miembros del ayuntamien-
to, periodistas y fotografos, pero el sabado siguiente, el diecisiete,
cuando ofrecid ya sus servicios al publico, quedd claro, segin adwir-
16 ""El Imparcial™ que las damas eran ““las mas entusiastas por el glo-
bo cautivo™ % Los motives del entusiasmo parecian amorosos en
principio, ya que “la polla romannca que suefia desde su balcdn,
mientras hace telégrafos al novio, ha encontrado en el cautivo el me-
dio de realizar su 1deal |Sera tan deliciosa una escapatoria platonica
con Pepin! Y va imagina verse en la canastilla, cerca, muy cerca del
amado, alejandose poco a poco de este mundo terrenal de
misenas vy de mamés vigilanies ” % Después, ya con criterio mas
cientifico, se descubnd que “las emociones de un viaje semejante,
vibran mas poderosamente en los nervios de las seforas ' ¥

Otro penddico, dandoselas de morahsta, sefialé que el escalon
gue conducia a la canastilla era muy elevado y ""cuando el sexo feme-
nino {sic) pretende montar en el artefacto, hene gue ensenar no sclo
el calzado polvoriento, sino algo mas (y) el domingo pasado aguello
era una exposicién de medias de todas clases”, y como en eso de la
“sicabpsis” {sic} podia decirse ""hablando lo que se guiera, pero las
manos quietas’’, pedia que ‘en el globo se haga lo que sea razén, pe-
ro NG se ensefien para nada las pantorrnllas de las aficionadas a
volar™ =

La tormenta, y literalmente de eso se tratd, Hlegd pocos dias des-
pués, el viernes veintidds de abrl, cuando una cupletista y una baila-
rina se subieron al globo con dos viejos verdes que se daban atres de
seductores aungque, como siempre pasa, en verdad eran los seduct-
dos Ef penddico “Gil Blas™™ comentd, con vieja técmica amarilissta, el
sucesc al dia siguiente

% “El imparcal”, 16 de abnl de 1910, p 2
% ““E) Imparcial’”’, 15 de abrl de 1910, p &
97 “El Imparal’’, 20 de abnl de 1910, p 4

¥ “Frivohdades”, 24 de abn! de 1910, p 2
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REVIENTA FL GLOBO CAUTIVO

Una cupletista, una ballanina v dos vietos verdes
en graves apuros
Sensacion en la Capital ante el drama de los arres

El globo cautivo "Ciudad de México” hizo su apanedn on el mun
do de los volatiles con mala pata, sunque en realidad no ias use Se
recordaran gue al hacer su pnimer vuelo, el dia de la mauguracion y
cuando en su canastila llevaba a unos honorables ediles, estuvao a
punta de sufrir el pnmaer percance, por haberse arrollado mal el cabla
a bovina del malacate, negandose a funcionar ¢} Pero decinos ¢
percance tue leve, concrétandose al susto Swembargo la influencia
del sino habia predestinado ya al cautivo, que ayer en la tarde diera f
gran tronido . .} El forrmidable huracan que sopld a la tarde de ayer,
fue fa causa del suceso. Vanos aeronautas en cierne ocupaban [a
canastilla, entre ellos la coupletisia del Alcazar, Alyna Lyna, v la Gic-
ka que trabajo en el Principal, y dos vigjos verdes de los mas calave
rones del Jockey Club, que iban a darse vuelo volando en globo
cautivo. Los didlogos que se suscitaban con motivo de las sensd
ciones gue dan las alturas, eran animadisimos

— Gicka, Gieka, prontg llegaremos a la luna
-- Si, m tigrno ameor,
- Y t0, Alyna Lyna?
- Yo en espera de subir mas, porgque con pollos asi hasta elinfimito
— Vamos a coger el celo con las manos.
Y como si esta estuptdez muy lagartyera tuera la sefal del baile, el
viento se dejd sentr.
- Parece gue hace fric — dice uno de los calaverones.
-~ No, si tiembla, dijo el otro.
— Qué tiembla ni que frio — dijeron las artistas (I} — es que nos
prepararmas 4 ir a visitar al Padre Papiila.
— iPeligro en puertal — grita el piloto Lebnja.
— Que me traigan a mi amor en la tierra, pues esta compaiiia me
hiela la sangre — repetia Alyna Lyna.
— Que nos perdone Dios — decian llorando los veietes.

Y mientras el globo azolado por el viento huracanado, parecia una
plurmtlla en el espacio. El piloto {...) dw la orden de bajada {...) y yaia
canastilla tocaba el pozo, cuando vio que habia una desviacion v hu-
bo gue alender momentaneamente el descenso vy ya entonces la hu
racanada racha alcanzo al aeroslalo, gue empesd a agilarse €on con-
vulsiones de epllépiico, azolandose rabioso y lomando 1a lension ho-
rizontal a gue to iImpulsaba gl viento.
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El terror se apodert de ios tnpulantes, sobre todo de los wvigjos de
marras gue oividaban en ese momenic a8 sUs conquistas, para
aferrarse todos despeinados y sin sombreros a los bordes de la ca-
nastilla que los zarandeaba de o indo, y por su parie la cupletista y
ta ballarina, en el panico del terror seguian impetrandolantervencion
divina, ya que de sus humanas admiradores no podian esperar nada
sino aumentar su miedo

Los curiosos gue desde azoteas vy balcones y en el campo de las
ascensiones, observaban el vueio del "'Cudad de México™, sintieron
taminén el terror que impone la presencia de una catastrofe gue noe
puede ewvitarse

Por fortuna y gracias a los esfuerzos de empleados y mozos de la
empresa, se logrd hacer que la canastilla se colocara en su sitio y 1os
aterrados aeronautas, mas muertos gue vivos, $e apresuraron a sal-
tar a tierra firme, creyendo gue sofaban () Pasados los primeros
momentos en que nadie se daba cuenta ni de donde tenia la cabeza,
se pudo ver gue vanos de los pasaeros habian sufndo algo en el per-
cance Un sefior de apetido Guiigrrez tenia una ligera lesidn en la
frente, la ballarina Gicka resultd con unc de los clavillos del sombrero
clavado en el cuero cabelludo y luxado un dedo de la mano de-
recha, la cupletsta Alyna Lyna, sufnd una tumefaccion en una pier-
na que le desarregld los postizos

Los dos calaverones clubmans, por su parte, y sin cuidarse de sus
companfieras, ni de su triste figura, pues uno perdio la peluca, el otro
se rompid la postiza dentadura v 1os dos teniendo saltados los boto-
nes del chalece y rotas las pecheras de la camisa, se alejaban con
una mano en |os calzones y la otra en la calva, exclamando

—Vamos, vamos, no |o vaya a saber mi sefiora — decia uno
— Maldito viento! Comono me levantenla canasta —repetia ef otro
Y ambos hicieron mutis %

Un mes méas 1arde, con el globc ya de nuevo en funciones y re-
bautizado como “El Centenano’’, hizo dos vuelos que en algo res-
tauraron su fama va que, en el primero, ascend i con el vicepresiden-
te de 1a Republica, Ramon Corral y su hya Carmen y, en la otra, llevd

"Gl Blas"', 23 de abnl de 1810, p 1
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a trescienios cincuenta metros de altura sobre la ciudad a don Justo
Sierra, entonces secretarnto de instruccton y betlas artes, y a otros es-
tudiosos wo

Al finalizar Junio el interés publico por et aparato habia decaido a
tal grado - a pesar de que Ia madre y hermanas de Lebrja hacian ta-
maladas y contrataban orquestas para promoverio —, que su duefio y
piloto decidid hacer con &t un vuelo final, libre de sus amarras, gue
duraria siete u ocho horas Don Joaquin de la Cantolla quiso tomar
parte de la ascensi6n ya que, segin dijo, con sila se despediria de las
aventuras aéreas, pero por una razén u otra fue difenda y nunca llegd
a efectuarse Cantolla, aungue andaba ya cast en los setenta y cinco,
tuvo que esperar cuairoafiosméas para efectuar su Gitmo vuelo 1

En 1814, aungue la Revolucion estaba en pe de lucha, la historna
encontrd ocasién y tiempo para reunir en un vuelo a dos figuras
Cantotlla, que participd en obwvia representacion de 1o gue habia pasa-
do hasta entonces en nuestra histona aérea, y Alberto Braniff, un jo-
ven deportista 0 sporisman, como se decia entonces, que habia
Inaugurado ya la época por venir

Braniff, de quien nos ocuparemos mas adelante en detalle, trajo
a México por aquellos afios un hermoso globo libre de hudirdgeno, del
ipo “Gordon Bennett”, con el que efectud varias ascensiones En
una de ellas, impulsado por los vientos, fue a caer en uno de los pa-
tios de La Castafieda, ya entonces manicomio, para jolgorio y excita-
cidn de los pacientes w2 y, en otra lievd consigo a don Joaquin

En unos apuntes autotiograficos que nunca Hegd a publicar,
Braniff cuenta que un dia el viejo aeronauta, a! enterarse de sus
vuelos, lo visitd en su casa "para pedirie que lo invitara a subir en su
préxima ascension, diciéndole entre otras cosas que no queria mo-
nirse  sin sentir la emocion de volar en un globo moderno como el su-
yo''ws Braniff, encantado, io citd el domingo siguiente en un terreno

W0 'E) imparcisl |, 24 de mayo de 1910, p 1

10 €l tmparcial |, 24 de jurio de 1810, p 4, “The Mewican Daly Review |, 23 de junwo de
1910, p 12

02 “Excelsior”’, 12 de octubre de 1963, esp p 5

183 ALBERTQ BRANIFF Apuntes Autobiograficos, s/ f, mecanografiado en el acchwo del
ing Jose Villela Gomez, p 38
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gue tenia sobre el Paseo de la Reforma, cercano a la vieja estacion
Colorua, donde la compania de gas habia hecho las instalaciones ne-
cesanas para inflar el globo

Las fotografias del suceso son reveladoras de la dispandad
Cantolla, de luido frac y golpeado sombrero de copa, sostiene la ban-
dera nacional conservando en su cara de palo una senedad eterna,
mientras que Bramiff, joven y sonriente, con sombrero de fieliro blan-
do, viste ya la chamarra de cuero que habria de convertrse en el uni-
forme de los aviadores en [gs afios siguientes

A las diez treinta de aquel domingo, Bramff invitd a Cantolla pa-
ra gue tomara el sitio que le estaba reservado en la canastilla y el se-
for Jules Dubois, un aeronauta francés que habia sido coniratado
para plotear el aparato,dio la orden de gque se soltaran los sacos de
arena que servian de lastre El inmenso globo empezdé a subir “rect-
biendo —segln recordd Braniff afios después - |, una ovacidon frené-
tica de {os miles y miies de espectadores aglomerados en (as afueras
del terreno Cantolla, emocionado, movia la bandera tncolor en to-
das direcciones, mientras el globo iba subendo.” Empujado por el
viento poce después pasaron por el Pantedn Francés de la entonces
calzada de La Piedad, hoy avenida Cuauhtémoc, a una altura no
menor de dos mil metros. Cantolla preguntaba constantementie a
Braniff que ahura marcaba el bardmetro y al contestarle este
don  Joaquin le diyo emocionado “'que nunca habia ido ni de broma
aesa altura”. Qjala, ahadio, que no tuvieran que bajar desde ahi ai
pantedn

“El vuelo se hizo con toda feticidad por haber terdo un magnifi-
co tiempo, con sol, ne cayendo sobre arboles i casas, sino en cam-
po rasc, cerca de la poblacion de Tlalpan. El wviejo aeronauts,
contentisimo de volver a pisar tierra firme, abrazd a Branfi felicitan-
dolo por ta manera tan habil de manejar el globo y, con la ayuda de
un sinndmero de campesinos del iugar, lo transportaron hasta e
camino mas cercano, donde se algwldé un camibn de carga para
regresar a la ciudad "

194 vid MARITA MARTINEZ DEL RO DE REDO £/ Transporte an la Histora de México,
" Artes de Mexico”, No 197, México, 1960, o 75

185 BRANLIFF 1103), p 40
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La histona de ios aparatos mas hgeros gue el aire, 10s 0nicos ca
paces de alcanzar el suul eéter del ciedo”, segin creia nuster
Wiison» =, no concluyd en nuestro pais con este vuelo. en 1967 Carlos
Camacho Espintu, un indusinal mexicano, se dio el lujo de cruzar
de la costa del Pacitico a la del Golts volando por etapas en gl globo
“Puebla’”, muentras su muer y un asistente se divirtieron persiguién-
dolo por tierra en automowvil ) v a fines del 1984 se ha difundido la
noticia de que esta en construccion, también en nuestro pais, un gi-
gantesco dingible que llevaria pasajeros a Europa; pero, para que no
hubrera duda alla en el novecientos catorce de que los globos iban a
ser ya s0lo nostalgia v departe sin rumbo, el dormingo aquel en gue
volo con Braniff, al llegar a su casa pensando todavia en la hbertad de
as distancias, Cantolla se resbald en los escalones de su casa vy fue
tat el golpe que recibid en la cabeza que su wvida termnd dias
después

El numeraso pibhco gue vio sus hazafas no lo llord: habian lle-
gado ya otros tlempos v la época 'clasica’ de los globos habia llega-
do a su fin: otros aparatos, ruidosos y extrafios, surcaban vya los
ares.

198 Cii por NEGRETE (4}, p 20

W 0DSE VILLANUEVA GOMEZ Breve Histors de iz Awacion en Meéxico, sie, Méwico,
1971, pp #443-447

@ DP (B}, Vol |, pp 353-354
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CAPITULO 2
PRECURSORES

2.1. El perjuicio de los pajaros

Desde el colibri, suspendido como un fragll v vibrante destello
frente a su flor, hasta el zopilote capaz siempre de descubrir la orbita
perfecta, no hay ave que haya dejado de suscitar en el hombre el
suefio envidioso de volar

A lo largo de siglos y siglos esta envidia no encontrd mas realiza-
c16n que 1maginar dioses, Inventar héroes o creer que habia caudillos
capaces de hberarse del peso que nos hga a la tierra y de volar a vo-
luntad Asi Huitzilopochtli —nuestre “colibri ensangrentado™ —,
Quetzalcoalt, Mercuric v los angeles de la mitologla griega que des-
pués copid la cristiana, la leyenda gue hace a Dédalo inventor no sdlo
de laberintos, sino de alas incapaces de frenar la imprudencia de Ica-
ro, los pegasos, los emperadores chinos de carros voladores o los re-
yes babildmcos, a los que la credulidad #lega a ver desplazandose
sobre las cabezas de sus sGbditos en tronos levitantes o, como Key-
kavus, volar con el auxiho de cuatro dgulas Y adn hoy, aungue no
encusntre sino formas tan menores como el cémig, la envida sigue
buscando expresidn guiza no bastarfa la homénca e invulnerable for-
taleza de Superman para darle calidad de héroe la tiene sobre todo
porque vuela

Y no se oculta a nadie que en esic, como en tantas otras cosas,
los seres imaginados terminaron por volcarse en un alud de exigen-
Cias para sus autores creer que eran ciertos, que no eran meramente
imaginarios, termind par implicar que el deseo de volar mucho tenia
de sacrilegio Sief vuelo era facultad divina, intentar hacerlo era una
blasfemia, va que no sbdio se pretendia con ello igualarse a tos dioses
—Yy a ralos a los pdjaros—, sino gue se contrariaba su voluntad
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expresa. s! los dioses hubleran deseado que los hombres volase-
mos, se creyd, nos habrian dotado de alas.

En el occidente, por esc, la envidia no fue capaz de abandonar
del todo al suefio y ponerse a buscar formas practicas de realizacion,
sinc hasta que el renacimiento se atrevid de nuevo a hacer del
hombre la medida de todas las cosas. Leonardo da Vinc: no hubiera
desmembrado pjaros para estudiar la configuracién de sus alas y no
habria dejado, por ahi del mil guinientos, dibujos de aparatos alete-
antes o con formas similares a las que tienen hoy los helicopteros, de
haber vivido en una sociedad en la que el vuelo humano hubiera se-
gwdo siendo considerado sélo una expresibn de la impiedad.

Tan importante como el hecho de que Leonardo no juzgase ya
irreverente buscar un medio gue le permitiera volar, es el camino que
trazd su genio, y que la humanidad sigurd dociimente otros siglos
mas: para conseguir volar era necesario imitar cuidadosamente a los
pajarcs, aprender de ellos v estudiarlos hasta conseguir arrancarles
su secreto. Asi ciento y tantos afos después John Wilkins, uno de
los fundadores de la Sociedad Real a la gue pertenecio Newton, se-
guird creyendo que a no ser por elespintu de los dngeles o con la ma-
gra de carros voladores, el hombre no podra volar mas gue con la
ayuda de las aves o sujetando alas con plumas a su cuerpo!

Los pajaros, quiza en venganza justa, hablan hecho su perjuicio
aun sin guererlo: bien estaba estudiarlos v aprender algo de ellos,
mas para volar era necesarnc gue el hombre los abandonara como
modelo v se atreviera a pensar en el problema a partir de otros es-
quemas y categorias. Tal vez por ello logrd avances sdlo en el camino
del suefo, no en el de la practica. Asi, por eiemplo, el fralle capuchi-
no Antonio de Fuente la Pefia en un libro publicado en 1676, en
Madrid, con el titulo de £/ ente dilucidado, discurso Unico, novisimo,
que muestra hay en la naturaieza animales irracionales invisibles, y
cuales sean, dedico el capitulo final a preguntarse "'si el hombre
puede artiftciosamente volar’’ v, sin proponérselo del todo, dio de lle-
no, con el problema fundamental: la necesidad de contar con un mo-
tor con el empuje suficiente para levantar su propio peso y el de un
aparato volador.

TEB 7, p 381
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Algunas paginas de Antonio de Fuente la Pefa merecen recor-
darse ya que a pesar de la obsesion por Ios pdjaros contienen, para
su tlempo, la mas exacta, minuciosa y sorprendente descripcion de
lo gue dos siglos v pico més tarde vendran a ser los aviones En el
sépumo inciso establece la regla general
" para que un cuerpo sohdo se pueda sustentar v volar sobre el
cuerpo fluido del aire, siendo mas grave gue &l, es necesario que en
el séhdo concurran proporcionalmenie tres cosas, v @ gravedad de
cuerpo, extension de alas y violencia de impulso, de modo gue lo in-
tensac del peso lo suplainl o proporcioneln) io extenso de las alas y [0
intenso del iImpulsa, y lo que faltare de proporcionada extension de
alas, lo suplatn) el impulse mayor vy lo rermisa del peso, v la remision
de éste se supla con la poca gravedad v grandes alas De modo
que, 51 se ajustan los tres requisitos en alguna de las proporciones re-
fendas, sin duda podra volar ef sélido, por grave que sea

Poco después consigna, casi como si de tratase de las mstruc-
ciones para construirlo, como ha de ser el aparato que ayude al
hombre artificiosamente a volar

"Y si preguntares la forma gue se ha de tener para practicar lo re-
fendo, y qué figura o disposictan se ha de gjecutar en la fabnca del
Instrumento que ha de servir para este gjercicio, respondo que la fi-
gura y forma del instrumento se ha de sacar de la que tiene el cuerpo
o corpanchdn de un ave, pues gl arte, que es el arrendajo de la natu-
raleza, observando su modo de obrar, en muchas cosas ha llegado a
imitarla

Fabriquese, pues, una barqulla de madera en la forma del cor-
panchon de un agula Fabrngquense unas alas de matena ligerisima, v
que tengan en la longitud proporcidn can gl peso de la barquilla, del
mstrumento y del hombre, comao las del aguila la tienen con el peso
de su cuerpo Pdnganse luego éstas en los encuentras de fa bar-
quilla, como lo estan en los encuentros de las aves, pero de tal ma-
nera fjas que no puedan subir jamas a juntarse arnba, y de tal mane-
fa dispuestas que el ingenio de las ruedas pueda moverlas siempre
que se quiera Afadase luego la cola proporcicnada en la parte que
te toca, pero de tal manera fija gque el motor que va dentro pueda mo-
verla como timon cuando sea necesang, para lo cual tendra un cabo
de madera largo, que entie hasta el medio del inatrumento y hasta la
mano del motor

Y, en cuanto al mgenio para el movimienio, vease a Gaspar Es
coto en su Técrmnica , © B, f 386, donde pone, en la disposicion de
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unas ruedas, un movimiento tan admirable que, sentado un hombre
en la popa de un gran navio, s6lo con el impuiso de una mano, me
diante el artificio, puede mover ligeramente un bajel y conducirle a
cualguiera parte, sin mas velas ni mas remos que el wmpulso de su
brazo, aumentado con el arte de unas ruedas

Fie, pues, este ingerio en medio de la barguilla de modo que el
centro de la gravedad de toda la maquina venga a estar sobre el pun
to medio de la cantidad, para gue, asi equilibrado, esté mas ligero y
menos impedido

Entrese después el hombre en dicho instrumento y atese bien
con él, y, sentado en ef punto del medic, sobre los centros de la gra-
vedad y cuantidad, con la una mano gebierne el tmon de la cola, pa
ra volverse o ladearse a |a parte que gustare - a imitacion del milano
y demas aves, que de esta manera y con ese arte se vuelven - [y}’
con la otra mano vy con los pies, y aun con la gravedad del cuerpo
sobre algin muelle, mueva las ruedas del Ingenio arbitranamente, ya
con mMas apresuracion o ya mas despacio, como Juzgare convenir,
supliendo o imitando el movimiento de las aves, y haciendo como
motor 1o que el alma y facultad del pajaro habia de hacer vitaimente,
congue, obrandolo con la puntuahdad y perfecccion debida, no pa
rece que gueda duda de que conseguira el volar”

No podria quedar completa descrnpcién tan admirable si don An-
temo no advirtiera también a su lector sobre los peligros del vuelo y
ast dice.

“"Preguntaras sl después de todo esto correran algun riesgo los
que, Ccuriosos, guisieren practicar esta especulacion Respondo
qgue aun stendo cierta esta senlencia, tengo por sin duda que algu-
nos se haran pedazos, porque siendo en todas las cosas dificiles los
principios, v en tos de ésta muy peligrosos los yerros, haciendo no
pocos los novicios por la falta de experiencia, pagaran con algunas
caidas la pena de su curiosidad Y digo mas que aun después de
muy expenmentados y de ser maestros, no les faltardn pehgros,
pues el viento gue les cogid volando o el descuido que se cometid en
los movimientos, irreparablemente les zozobrard”

Todas las afirmaciones anteriores no tienen para de Fuente la
Pefia, como &l mismo dice, sino mero caracter especulativo y aunque
sus conclusiones no le desagradan totaimente, en la segunda "‘sen-
tencia” se siente obligado a negar la primera y a ofrecer las razones
de que, a su Juicic, el hombre no pueda llegar a volar. El argumento
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central, aparte del peso colosal que deberian tener las alas para sus-
tentar el de un hombre, es la falta de un motor como el gue antes
habia imaginado:

¥ gue no puede haber ingemo artificioso gue, venciendo con su
mayor impulso el de la gravedad del hombre, pueda serle de utihdad
alguna, se prueba, lo pnmero, porgue para eso era necesano un im-
pulso sumamente grande y una agitacion sumarnenie frecuente Ve-
Mos que esto no puede ser, s1no es medianie unas ruedas de grande
cuanudad, v de lan excesivo peso gue, on vez de facitar el vuelo al
hombre, se lo imposibiliiaran mas  Luego no puede darse mslrumen-
1o que {achie el volar

La mayor prueba porgue, si1 gl mstiumento fuese pequeno v de
poco peso o fortaleza, no pudiera producir un IMPUIsO tan supenor
gue basiase a suspender en ¢l aire gl gran peso del hombre y de las
alas, nitan acelerado gue, entre agitacion v agilacidn, no dese lugar
ni espacio para que toda aguella grave maguina no diese en el
suelo'?,

En vez de concluir que el asunto era impositle y resignarse con
tal conclusiOn, como hace de Fuente la Peia, lo que sequia era con-
siderar fas dificuliades del vuelo como un problema meramente técns-
CO, mecanico, que requeria de expenmeniacion cuidadosa, trabajo e
INgenio, y esto no ocurnd sine hasta poco mas de cien afos después,
hasta gue George Cayley dedicd su ialento v su paciencia, trabajan-
do de 1792 hasta su muerte en 1857, a descubrir las leyes que ngen la
aeronautica —vy de ahi que justiamente se 1o considere el padre de esa
disciplina.

Cayley identifich con toda ¢landad el problema: “lograr que una
superficie soporte un peso dado aplicandole la fuerza suficiente para
superar la resistencia del aire’”” Su tempo, al igual gue casi dos siglos
antes el de Fuente la Pefa, no le ofrecia los elementos para constryir
un motor capaz de un impulso semegjante, mas en vez de descorazo-
narse, Cayley se dedico a estudiar la naturaleza de la superfice de so-
porte y los mecio para dotarla de direccién: los deslizadores, hoy tan
en boga, surgieron de sus estudios y de sus vuelos, los primeros gue
se efectuaron en aparatos mas pesados gue el airer.

2 ANTOMNIO DE LA FUENTE LA PENA  S: of hombre puede artificiosamente volar 116/61,
edicidn de Alfonso Reyes, Rio de Janerc, Brasil, 1933, p 4647, 54 67 58y 63 64

3vid J L PRITCHARD, 5ir George Cayley, Oxiord, Clarendon Press, 1961, esp 102y 55
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A partir de ahi &l suefio v ia envitha tomaron otro rumbo, mucho
mas realizador y practico Otto Lilenthal, un aleman que el 9 de
agosto del 18396 perdid la vida a causa de un porrazo, mejord los
deshzadores y descubno otro pnncipio trascendental antes de inten-
tar el vuelo a motor habia gue adguirir la expenencia de volar en desli-
zadores y planeadores, 0 1o que esigual una cosa es que un aparato
vugle y otra, del todo diferente, es saber volarlo Horacio Philhps, un
norteamencano, descubnd en 1884 gue el aia tenia que ser curva en
su parte supenor y plana en la infenor para que el chogue con el vien-
to la haga ascender, y muchos otros — Felix du Temple, Thomas
Moy, Alexander Mozhaysky, M A Goupil, Hiram Maxim—, se
dieron a la tarea de adaptar motores de vapor a aparatos voladores
que, cuando bien les iba, sblo llegaron a dar uno cuantos brinquitos
temblorosos De 1odos ellos sblo Clément Ader logré algo mas gue
es0 ei 8 de octubre de 1830, en un campo cercano a Paris, consigud
gue su "“Eole" digra un salto de cincuenta metros de largo volando a
medio metro detf suglos

Tan importantes como estas expenencias fue e! nacimiento
ocurndo también en el siglo XIX, del motor de combusudn interna v
de la tecnologia que requiere su emplec Sadi Carnot sentd los prin-
cipios en un folleto clasico publcado en 1824 — Reflexiones sobre la
fuerza motora del calor—, Etienne Leonoir 10s puso en practica al
lanzar en 1860 una maguina gue consumia gas de luminactén y, die
ciséis afios después, la pracuca se perfecciono con los motores de
dos ciindros, mowvides ya por gasclina, que la compafiia de Otto v
Langen empezd a fabncar en Alemania, pero a la vez se inventaron
aleaciones mas resistentes, logré manejarse la energia eléctrica v se
desarrcilaron herramientas que permitieron fabricar equipos mas
ntrincados y precisos

Al empezar nuestro siglo los automoviies que itban por las calles
asustando & ios caballos eran prueba, méwvil y ruidosa, de gue la envi-
dia que durante tanto tiempo se les tuve & 10s pajaros podia llegar a
encontrar satisfaccidbn practica y elsuefiode andarpor los arespodia
dejar de ser s6lo eso

avid C DOLLFUS ¥ H BQUCHE [ ‘Histowre de faeronautique, Pans, 1932 v CH
GIiBBS SMITH The Aeroplane, an histoncal survey, Methuen, Londres 1968
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2.2 Competencia de madrugada

A princplos de siglo las discusiones eran en “La Flor de
México”, el cafe gue hatna venido a sustiturr al "Verol’' como centro
de reunion de quienegs querian ser contemporansos del primer vuelo
del hombre en un aparato méas pesado gue ¢l arre

—~ Lo0s alemanes —decia uno—, no hay ni para qué buscarle esos
son los gque van a volar primero

— 1Qué los alemanes ni qué nadal! —alegaba otro— Los
franceses!, fueron los pnmeros en subir en globeo v, ya veran, van ser
también los prnimeros en andar en algo gue no sea como los din-
gibles

—~ Para mi que todos estan mal —ierciaba otro—, 10s unicos que
tienen cOmo conseguirlo son los norteamencanos

— Es0o nada méas es ganas de creer —decia el pnimerc—, 10 que no
sabes es que hace como dos anos, en el novecientos uno, un nge-
niero aleman, Guillermo Kress, cast cast logrd despegar del agua con
sy barco volador

— ¢Un barco voladoir? .Y esc quién lo cree?

- Lee los peribdicos, ahi esta todo El barco tenia dos hélices a las
que movia un solo motor, palabra Y el lago en que se estrelld, para
mas detalles, era el Tultnerbach

— Pues para mi que eso de barcos que vuelen va pararato Yo creo
gue van a ser cosas mas ligeritas, como los plangadores que esta
usando Octavio Chanute, un francés que ahora anda por Chicagoe, v
en los que lleva mas de mil vuelos

— ¢Yaves? Yo digo que seran los norteamenicanos, v hasta les digo
el nombre del que lo va a hacer, se llama Samuel Langley y tiene
afos de estar con pruebas v ensayos En el noventa y seis hizo velar
mas de un kildémetro a uno de sus “aerdédromos’’, que quiere decir
“corredores aéreos’’, sobre el rio Potomac, alla por Washington Y
ahora que el gobierno norteamenicano le acaba de dar cincuenta mul
dblares para que siga expertimentando ,quién le va a ganar?
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— 5antos Dumont! |Ese es el que le va a ganarl En un dingible va
vold desde los campos Eliseos hasta la torre Eiffef ida y vuelta y dicen
que ahora tiene un avion raro, el "Canard” creo que lo llaman, que
tiene la cola por delante

A fines de 1903, alas 10 36 a m , del 17 de diciembre, la discu
sibn gquedo resuelta a favor de dos desconocides el primer vuelo me-
canico tnpulado, asi haya durado apenas doce segundos, fue efec-
tuado por Orville Wnght en un campo llamado “'Kitty Hawk™, en
Bayton, Chio. Poco después, en el cuarto vuelo de ese dia, su her-
mano Wilbur fii6 un récerd 59 segundos en el aire y un recorndo de
284 metros Dias antes, apenas el 8 de octubre de ese mismo afio v
de nuevo et 8 de diciembre, Langley habia fracasado al intentar lanzar
su pnimer “‘aerodromo’” a escala natural en e} primer intento el apa-
rato se hundid de nanz en el Potomac, sin mas, en el sequndo dio
media vuelta y cayd ds cola Kress no volvid a intentar despegar con
su barco volador y Santos Dumont no lograria convertirse en el pr-
mer hombre que volaba en Europa sino hasta el 12 de noviembre de
1906, cuando su “'Canard 14-bis” logré recorrer 240 metros en poco
menos de 22 segundos en Bagatelle, un suburbio de Parise

La hazaha de ios Wright, porincreible que parezca, apenas sl
llamo la atencibn de los periodistas y no fue sino hasta un ario mas
tarde, cuando ya hablan construido un modelo méas avanzado de su
"volador” y podian volar en circulos v aternzar a voluntad, que em-
pezd a considerarseles en serio Para octubre de 1905 en un nuevo
campo, “"Huffman Prairie”, habian efectuado 49 vuelos, alguncs casi
de 40 kildmetros de largo, y permanecian en el aire mientras no se les
agotaba el combustible Para tcdos los propdsitos practicos la con-
quisia del are era ya un hecho el hombre era capaz de volar

Las discusiones en “’La Flor de México’’ no terminaron con esto,
sino que, por ef contraro, se hicieron todavia mas acaloradas Ei mo-
tivo era explicable yva que se consideraba, ahora, si era postble volar a
la altura en que se encuentra nuestra cludad capital y, si lo era, quién
iba a ser el valiente capaz de conseguirlc Lo peor que podria pasar, y

5EB, 7, p 388, WILBUR Y ORVILLE WRIGHT Muwacie ar Kty Hawk, ed por F C Kelly,
Nueva York, 1951, sobre Langley, ademas de sus memornias Langley Memowr on Mecha
rmeal Fiight 118020 Smithsonian Institution, Washington, 1860 EB 7, p 386 sobre Kressy
Chanute ibid,p 385, sobre Santos Dumontwd DOLLFUS Y BOUCHE 41, esp pp 54 57

62



en esto habia total acuerdo, era que aparecieran de pronto un fran-
cés 0 un norteamericano que se llevaran las prmicias. Ya no podia
volver a pasar lo que setenia y tantos afos antes habila sucedido con
los giobos y monsieur Robertson. Esta vez el pnimero tenia que ser
un mMexicano,

Ernesto Pugibet, gerente general de la cigarrera "'El Buen To-
no”, que desde 1908 anunciaba sus productes con un dingible, estu-
v0 a punto de dar al traste con tan nacionaiistas esperanzas al traer a
princapios del affc nueve un avidn “Blénot’” como el que acababa
de cruzar el Canal de ia Mancha, con piicto y todo’ un sefior Raoul
Duval que asisttdo por su mecanico, Golber, mzo varias veces el in-
tento de despegar en la altura de nuestro valle. Los veinticinco ca-
balios de fuerza del motorcito no e permitieron, para nuestra foriu-
na, separarse del suelos

El triunfo deif sefor Duval hubiera sido muy tnste para vanos me-
xicanos, como Guillermo Viliasana, Miguet Lebrija, los hermanos
Juan Pablo y Eduardo Aldasoro, Luls Bringas, Julio Fuentes o Alfre-
do Robles Dominguez, que desde hacia tiempo, trabajando cast en
secreto, luchaban por conseguirlo. “Era de verse entonces
—recuerda Doroteo Negreter—, c&émo los diferentes inventores se
valian para ocultar sus aparatos evitando ast que otro les robara su
Inventiva; las maguinas eran cubterias en su totaldad con henzes, v
las pruebas se venficaban a diferentes horas, no sin aprovechar fre-
cuentemente las primeras de la madrugada’.

Asi Migue! Lebriya, antes de trse a Francia a mitad del afic de
nueve para aprender a volar, Hlegd a construir vanos planeadores a
los que remolcaba con un automovil. A veces conseguia ascender y
planeaba hasta doscientos metros de altura por unos segundos.
Ctras, que eran las mas, el aparato se rompia por el trdn y se venia al
sueio cuando apenas empezaba a tomar attura®.

& DOROTEQ NEGRETE Crenologia Aeronautica de MExico, gff México, Rewista Tohth,
p 28

7 Ibid 6, p 26

Biig 16}, p 25y JOSE VILLELA GOMEZ Fioneros de fa Awacion Mexicana, Ediciones
Colofon, México, 1964, p b4
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Los hermanos Aldasoro emprendieron, desde el afio de ocho,
aventuras semejantes, confiando su vida a la bondad del arre en las
condiciones mas singulares, como aquella vez, ya en et 1911, en el
que terminaron la construccidn de su cuarto planeador, 'un biplano
en el que el tren de aternizaje era sustituide por los pies del piloto”

Juan Pablo Aldasoro, cuatro décadas mas tarde, sigue con el re-
lato. "Escogiamos para las pruebas una colina cublerta de pasto, en
donde esperdbamos a que hubiera buen viento. Esa ocasion el viento
tard6, por lo que decid! lanzarme por ei lado opuesto de la colina,
que era una barranca Con la inconciencia de {a juventud, mi herma-
no y yo, ayudados por vanos criados, trepamos el biplanc a 1a clspi-
de de la montana, instaldandomelo amarrado con fuertes correas y sin
titubear mas me lancé al vacio. El pianeador respondi&, deslizando-
me suavemente por la pendiente, pero al llegar a un llanito propio pa-
ra el aternzaje, una corriente me desvio haciéndome girar 45 grados,
volcando por tanto barranca abajo, la que poblada de encines, impt-
dib mi llegada a tierra, al estrellarse el tuplanc con ellos, quedando yo
casl ahorcado entre los restos’e.

Esto ocurria en Michoacan, en las cercanias de la compatia mi-
nera ““Las Dos Estrellas'’, en cuyos talieres los hermanos Aldasoro se
decidieron a fabricar por si mismos, empezando por ios tornillos, el
primer avion que se construyera en México. Al concluir con sus es-
tuerzos trasladaron el aparato a la ciudad de México y solicitaron del
gobierno perrmiso para probarlo en los llanos de Balbuena. El Presi-
dente Madero comisiond al general Angel Garcia Pefia, entonces rmi-
nistro de guerra, para que presenciara la prueba y decidiese si les fa-
cihtaban los Hanos de ahi en adelante o no. El vuelo, sin fracasar por
completo no fue tampoco trnunfal, mas wviendo la buena disposician
de los hermanos el gobierno decidic becarlos para que se perfec-
cionaran en los Estados Unidos. El avidn construido con tanto es-
fuerzo termind vendido come chatarraw.

% ARIL RAMOS Frecursores onndados, en "E)l Universal”™, 20 de enero de 1960, pp 1v 8,
p 8 “LaPrensa” Recuerda sus dias de glonia un precursor de la aviacdn, 26 de enero de
1960, pp 10y 13 “Zocalo™ Juan Pabilo Aldasoro en 1971 construyo un avion, 27 de ene
rode 1960, p 8

10 NEGRETE {6}, p 30, VILLELA {8}, pp 58 53, RAMOS (8}, p 8
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Voluntad y arrojo no les faltaban, como podré juzgarse por el re-
latc que, afos después, hizo Juan Pablo Aldasoro de otro exper-
mento gue llevaron al cabo con un planeador en la ciudad de México-

“En los primeros dias del afio de 1909 v en la casa numero 92 de las calles
de Balderas, habiamos terminado nuestro segundo planeador Este era un
monoplano mas formal que el antgnor y contaba con un tren de atermza)e
que utihzaba dos ruedas delanteras de bicicleta gue habiamos obtemido des
armando nuestros vehiculos de pedal  Para remolcar este planeador utihza-
mos un automovil de vapor, que por agquella época era el vehiculo que lenfa
mas rapido arrangue, v que luega corria a la fantastica velocidad de 50 kld-
metras por hora

Amaneci0 el dia § de marzo de 1909, v muy de madrugada, remolcamos
al planeadar hasta lo que hoy es la calle de Querétaro en la colonia Roma,
que fue la pnmera que se trazo en dicho fraccionamientio gue para nosotros
representaba una magnifica pista de berra sin obstaculos, pues aun no se
habia construido una sola casa en dicha coloma

Estas pruebas las hicimos en secreto, pucsto gue las antenores, las auto-
ridades habian pretendido impedirias pues las consideraban sumamente pe-
hgrosas Asi pues, decidimos salir de noche para que nadig se diera cuenta
Liegamos al sitig antes de que amaneciera, perd comao recubnamas nuesiro
aparalo con iela en las alas, y é3ta la restirabamos con engrudo de almidon,
resultd que, con la humedad de la mafiana, el engrudo se alloyd y tuvimos
qgue esperar vanas horas para que el sol las secara y lomaran de nuevo la v-
rantez debida Esta espera imprevista dio margen a que Se juntara nurmero-
so publico gue nos aclamaba Esto no nos tenia muy satislechos, pues
termiamos gue con gl alboroto, algun gendarme pudiera darse cuenta v acu
diera a suspender nuesiro expenmento

Por fin quedaron tensas 1as alas y el planeador amarrado al automovil me-
dianie una cuerda de cien metros de largo  Esta cuerda iba sujeta a un dis
positivo especial gue permitia al pilloto desprender el cable a voluntad

A eso de las nueve de la mafana, Juan Pablo subid al avion para tnpu
larto, quedando Eduardo encargado de encender con un cenlio el guemador
de petrdleo de la caldera del automdvil para que cuando el vapor legaraala
presion adecuada, hiciera sefiales al piloto para que éste esiuviera pendien
te del arranque del coche, el cual lo hizo a gran velocidad y en medio de una
gran nube de polvo
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Despues de una pequefia carrera por uerra, ol plancador levanio la cola
En gse momento tre fucriemente de la palanca de mande sintiendo gue ¢l
avion se desprendia del suelo y volando por el sire sobrepase la nube de pol
vo Elplanecador resulto muy estabie, vy despucs do recorrer mas de trescien
10s metres, el automowd chsminuyo ta velotidad vy entonces guse soltar la
cuerda para continuar plancando bbremaonte, pero el dispositiva de soltar el
cable fallo v quede atado En esta lorma pase volando por encima del aulo,
en donde ademas de mihermano Eduardo, iban nuestros amigos v colegas
de expenmentos Al ponerse tensa la cuerda, esta me hizo dar la maro-
ma mas grande de mi vida, precipitandorme rapudamenie contra el suglo en
donde ef planeador quedo hecho pedaszos, resuitando yo midagrosamente
ieso

NO nos desarimamos, ni me importaban tos rasgunos recibrdos Habia yo
volado verdaderamente 300 metros v es0 era lo quewmportaba Y habia vo
lado hbremente, puigue habia vo pasado hbre vy himpramaente sobre el auto
movil estrelfandome delante de el

Guillermmo Villasana, uno de los creadores de la aviacion ol en
México, ademas de hacer modeios de aviones en pequeno para estu-
diar sus caracteristicas aerodinamicas, los hacia tambien de tamafio
natural en vanos planeadores con ruedas intentd despegar en 1808
en una colina de la hacienda de San Juan de la Labor, ¢n ¢l Esiado de
Hidalgo Dos arfios después, a mediados de 1910, con la ayuda de
dos amigos, el ingeniero Francisco Gamez v Guillermo Obregort,
Villasana logrd adaptar un motoraito "Curtiss’’, de 15 caballos de
tuerza, a un planeador que habia perfeccionado y con el hizo un
vueio en el gue durd 22 segundos en el arre?

El ingeniero Alfredo Robles Dominguez, por su parte, pubhcd en
1908 el primer libro de cardcter cientifice que un mexicano escrnbera
sobre aviacion  Tratado de locomocion aérea, aungue ya Lus Brin
gas, que también estudi6 ingenieria, habia publicado en 1885 algu-
nos documentados articulos sobre aviacitn y aerostacionit Y Julo
Fuentes, como muchos afios antes de él Antomo Obregon —de
quien se dice que se lanzé desde una de las torres de la catedral

' Cit por VILLELA (81, pp 5657
VY NEGRETE (81, p 28

13 YILLELA (81, p 52

66



metropolitana el 23 de jumo de 1872+ |, construyd en Sombrerete,
en el estado de Zacatecas, un aparato con alas de manta con ef que
vold en 1907 en presencia de algunos familiares, haciéndolo con tan
buena fortuna que poco después repitidy la experencia, solo gue esta
vez termind dandose tal batacazo contra un mure que el resto de sus
dias tuvo gue usar una dentadura postiza para suplir la falta de la
propiat

Cualguiera de ellos, sobre todo Miguel Lebrya, recién llegado de
su entrenamiento en Paris, podria haber llegado a convertirse en el
primero gue volara en México en un avion mecanico. Solo gque al em-
pezar 1910 las cosas pasaron de otra manera.

2.3 Un 8 de enero

Erandll negarlo hacia frio Todo diciernbre tizo, y la navidad v
las posadas, aungue se le echara mas ron a los ponches y se los sir-
viera en tazas humeantes, resultaron deslucidas por las heladas. Al
legar enero con el afio del novecientos diez las cosas no cambiaron.
los dias sigueron transparentes, de un azul destemplado, y los volca-
nes con nicve hasta las faldas del Pasc de Cortés Hubo mafianas
que incluso la mole oscura del Ajusco, alla a los lejos, amanecté blan
ca también

En las madrugadas, cuando todo estaba oscuro todavia, el frio
se dejaba sentir méas recio La poca gente que habla en las calles
- los obreros que entraban a las seis, 1as cigarreras, 1os panaderos,
los serenos—, respiraba dejando vaho, y un halo tenue y amarllo
crecia alrededar de las lamparas de gas v tos foquitos eléctncos

En las colonuas de los ricos, como la Cuauhtémaos, donde hoy es
la "zona rosa", la vida ng empezaba sino mas tarde, cuando va la
bruma se habia desieido y briiaba el sol Sobre todo sabados y do-
mingos, dias en que las sirvientas no salian a regar la acera ni a

Mol (81, p 81

™ 1ipid 18), p 53
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comprar el pan sino hasta que los vendedores ambulantes
—afladores, ropave|eros, vendedores de chichicutlotes — , tenfan ra-
1o de andar pregonando sus servicios por las catles, frente a las casas
de piedra gns, ocultas tras verjas, jardines y puertas con cristales bi-
selados

Y no obstante la madrugada de ese sabado de enero, el dia
ocho, mucho antes de que saliera el sol, se encendieron las luces de
una casa elegante en la calle de Liverpool v empezd a notarse movi-
miento Un chofer echd a andar uno de los coches, un Panhard de
cuarenta cabailos, que esperd humeante junto a la puerta del jardin a
que su duefio se despidiera en 1a puerta de su madre y con paso fir-
me, atiético, llegara hasta & y se pusiera al volante A unas cuadras,
donde se construla la 1glesia del Sagrado Corazdn, recogid a dos
amigos que o esperaban tritando por el frio eran los Gltimos fieles
gue restaban de una semana de helazones El martes anterior habian
sido cinco, el mercoles ya sblo gquedaron tres v el dia anterior no
habfa asistido ninguno a la ¢cita Los dos que fueron ese sabado esta-
ban ahi porque la noche pasada, por teléfono, recibieron confirma-
cion

—¢Ahora si es seguro?

— 5§, ahora si. Mafana vuelo a como dé lugar

Quien lo decia era Alberto Braniff, un joven alto, atléeuco,
guapetdn, a guien la histora no ha terminado de perdonarle del todo
gue fuera hio de un hombre nco, Thomas Braniff, un canadiense
gue en 1850 se nacionalizd ciudadano de ios Estados Unidos y que
después de haber participado en la construccion de ferrocarriles en
Perly Chile, intervino en nuestro pais en la det que corre entre Méxi-
co vy Veracruz y, méas tarde, fundd en Orizaba, Veracruz, la fabnica de
hilados y teidos de San Lorenzo Afios después, ya en sociedad con
algunos franceses —J Tron y Cia , Honoret, Honoret y Cia , Lam-
bert, Garcia y Cia.—, invirtid en las fabricas de Cernitos, Kincon
Grande, Cocolapam vy, sobre todo, Rio Blanco, donde entre 1906 y
1807 tuvo lugar la mayor represion obrera que ocurrd en el porfiriato

Thomas Braniff, presidente hasta su muerte en 1905 de CIDOSA
—como termind por conocerse la urndon de las compafiias textiles de
Veracruz —, fue también acoionista importante de la papelera de San
Rafael y Anexas, fundador del Banco de Londres y México, Presi-
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dente del Banco Hipotecano de México, de la Compania Eléctrica e
Irmgadora de Hidalgo v de otras muchas sociedades, vy a su muerte
de)6 a su viuda, Marie Bertrand Laurence Ricard y a sus seis hijos
— Jorge, Oscar, Tomas, Arturo, Lorenza vy Alberto —, duefios de una
fortuna constderablers

Hay familias en las cuales, sobre todo s son numeresas, cada
uno de los hijos adopta una personalidad que, corriendo el tiempo,
termina por convertirsele en vocacion y en la Braniff, Alberto, el me-
nar, se hizo carga del deporte. Si se trataba de correr, nadar o esca-
lar ahi estaba Alberto Para integrar una novena de beisbol, concertar
una competencia de box o de tiro ¢ preparar una ascension a los vot-
canes no habfa mas que hablar con él. Cualguier cosa que fuese rapi-
da o arnesgada e llamaba la atencidn, desde los retos nduticos o
automovilisticos hasta el fronton y los toros. En cada deporte en-
contrd una pasion, aungue guiza la mas honda fue la que sintid hacia
la hesta brava Tres afos antes de su muerte, atld por et 1963, cuando
tenia 79 aflos de edad, todavia le dird a un reportero comparandose
con un luchador famoso en ese entonces

“Tengo una musculatura supenor a la del Cavernario Galindo.
1 Togue, togue! Y ahora torsaré mejor —anadid cuando hubo oido
nuestra expresion aquiescente al palpar su biceps —, sabe. Tengo ex-
perencia Sé 1o que no sabia hace mas de cincuenta afios, cuando
hubiera dejado todo por ios toros .77

Al monr don Thomas, su viuda, dofia Lorenza, dedicd buena par-
te de su tiempo a vigjar, y Alberto, con veintitantos anos de edad vy
aun soltero, se convirhid en su acompariante usual. A fines de 1908
emprendieron un largo viaje a Europa y en mayo del afo siguiente se
encontratan en Madnd. La fama gue tenia Alberto come jugador de
fronton, para lo que era excelente, llegd antes gue él, quiza porque
ires afios antes, en julio del seis, habia tenido en México un partido
memorable en el que Braniff y José Landero, aunque s6lo tenfan cali-
dad de amateurs, estuvieron a punto de vencer a tres profesionales

& ALBERTO BRANIFF Apuntes Autobrograticos, s/f, mecanografiado, en el archivo del
Ing Jose Villela, pp 1-2

7 JULIO MANUEL RAMIREZ Medalta “Tissandwr"" @ Bramiff, en “"Excelsior’’, 12 de oc-
tubre de 1963, pp 1.5y 15, p 1
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los hermanos Anstiy “'El Estudiante’” El partido concertado a 35 tan-
10s concluyd 34-35. No es extrafio, asi, que al llegar a Madrid io invi-
taran a jugar: después de todo, como dijgron los penodicos, Braniff
era un "jugador fendmeno’ y cualquier partido en el que interviniera
resultaria excepcional. El "match”, concertado para el ocho de ma-
y0, tuvo lugar entre los hermanos Solano, campeones profesionales,
y José de Toda vy Branmff como ahcionados. El partido, fiado a 45
tantos, fue de verdadera locura ya gue cada tanto de unos fue empa-
tado por los otros hasta que, al final, en medio de "'una ovacibn mo-
numental”’, Braniff y Toda se llevaron la noche v el partido dejando a
los profesionales en 44 1.

Meses antes, en agosto de 1908, y a pesar de la oposicidn de su
madre, que odiaba {os toros, Bramff destact en la gran cornda de
Covadonga, lidiando cuatro de “‘Piedras Negras”. La fiesta, cierta-
mente, estuvo un poco deslucida por la Huwvia, pero 10s cronistas juz-
garon, también en esta ocasidon, que Alberto habia estado mejor y
mas seguro que los toreros profestonalesie.

Tal vez uno de los propositos de dofia Lorenza al insistir que Al-
berto la acompafara en los viajes de su viudez era lograr interesarto
en actmvidades menos sudorosas v violentas, pero 1o cierto es que so-
lo consiguid ampliar el rango de sus intereses. No es de extradar, asi,
que recién al regresar a México, a mediados de 1909, Bramff probara
en el lago de Chapala, cercano a Guadalajara, una lancha extra-
rapida gue acababa de comprar en Europa vy, con ella, rompiera to-
dos los récords al cruzarlo en sdlo 3b minutos,z ri tampoco, gue al
llegar el 8 de diciembre de ese afio, y con &l su vigésimo quinto ani-
versano, decidiera celebrarlo, aunque fuese migrcoles, con una gran
cornda en la que Fernando Colin v &l iidiaron seis hermosos arumales
de la ganaderia de San Nicolas Peralta. Bramff, que cornG can todos
los gastos, maté al prnimero, tercero y quinto de la tarde y tuvo buena
fortuna, a pesar de gque ese dia no estaba de buen humor porgue el
Gobernador del Distrito Federal, Guillermo de Landa v Escandon, lle-

18| a Semana llustrada”, Madnd, 8 de mayo de 1909, p 2

¥ BRANIFF (18), pp 12-13

20 5ALVADOR MENDODZA, De Brandf a Triov, en "Rewvisia de Rewvistas”, 13 v 20 de 2q0s-
to de 1961, pp 12-13 v B0-51, p b1
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g6 a prohibirle, asi fuera con ruegos y halagos, que usara el traje de
juces que para esa ocasio6n se habia mandado hacer en Madnidz.

El viaje que Braniff hizo a Furopa en aqueilos ahos tiene especial
impoeriancia para esta historia, va que fue también ocasion de que
descubnera otra pasion que le duraria toda 1a vida la aviacion Mas
degjemos que sea él quien nos o cuente

“En 1909, a principmos de ase ano, fui a pasar con mimadre mt
madre, dofia Lorenza Ricard viuda de Braniff, fui a pasar con ella una
temporada al balneario de Biarniiz, en Francia M madre poseta una
propiedad jadmirable! Tenia forma de castillo Y asi se llamaba,
Chaleau Rewes Se encontraba en las alturas de Biarntz, muy cerca
del faro Un lugar privilegiade tenia el mar a 200 metros Habia un
jardin, donde tomaban el sol por las mafianas Fue en una mafiana
Recuerdo que coma a las 11 $e oyo muy fuerte el ruido de un mo-
tor Para nuestra sorpresa, pasd volando sobre nosotros, y a poca al-
lura, un biplano arrojaba volantes En ellos se daba el lugar exacto
del campo de aviacidn Estaba entre Biarnitz v Bayona, a no mas de
velnte minulos por carretera

Yo no dije nada, ni ung scla palabra a mi madre Tome el auto y
sali en direccian al campo  Alli habla ya dos personas esperando su
turno para volar Tuve gue esperar también Lo recusrde muy bien
todo Por fin llegdmihora Tabuteau se llamaba el aviador Y lamatrca
del avién era "Voisin®, de 80 caballos de fuerza y circulacion de
agua, se enfniaba por orculacion de agua Me pregunié rmi nacional-
dad Yo le contesté que mexicana vy se me quedd viendo y me pre-
gunta s en Méxco hablaban el francés como yo Le contesté que
muchos sl

Bueno —medijo -, vamos a volar Coldguese usted detras de mi
y reclinese sobre el radiador  Como el motor era de circulacion de
agua y no tenia ventiador, estaba va muy calente Yo ledie Oiga,
serfa bueno que le cambiara ef agua, s1no me va a ampollar el ‘espi-
nazo' Y él me hizo caso Todo estaba listo El mecanico dio vuel
tas a la hélice con todas sus fuerzas Arrancé inmediatamente, roda-
mos, y a no mas de 200 metros, despegamos y tomamos el rumbo
de Brarntz y llegamos en sofo unos minulos al mar A gritos, porgue

21 BRANIFF (161, pp 7 v 53
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el motor hacia mucho ruido, le pedi que pasara por la propiedad de
m madre Paso por ahi, a baa altura, pude ver claramenie a mi
madre en el jardin

En el relo) atornillado sobreg el tablero, veia con ansiedad que ef

- tlempo de vuelo terminaba 10 munutos por b0 francos Le gnié que

volaria otros 10 minutos pasaron y otra vez le pedi que no bajdramos

La espalda me dolia, cas no la soportaba a causa del calor del ra-

diador Pero me aguantaba Volamos ahora en dirgccidon a la frontera
con Espafia

Cuando regresamos a terra la espalda era una hormilla A m
madre le pregunté ‘;Viste un avion volando encima, a muy ba)a al-
tura?’ Silo habia visto ‘Yo paséen ély tev” Sedisgustd Me
dijo gue era temerano lo que habia heche Cuando vio mi espalda lla
md a un médico Y yo apenas pude dormir de costado durante dos
noches

Esa fue mi aficibn por volar asi empezd Y era tal, que a los pocos
dias me fui a Paris y de alll directamente a la fabnca de aviones
Voisin' |, la misma marca del avion al que habia sutndo en Biarntz
£staba en el Marne, mas © menos a una hora Alli estaba también ¢l
campo de entrenamiento de pilotos Y alli conoci al idoio de Francia
en ese iempe, al aviador Gabnel Vaisin Cémo se ntd cuando le con-
té lo de la chamuscada del espinazo! Yo compraria el avion, desde
luego, v asi se lo dije a Gabriel Voisin Pero el problema era que la
ciudad de México esta a 7,000 pies de altura sobre el nivel del mar El
se quedod pensando Me diyjo  Actualmente, los aviones volaran con
dificultad a esa altura Pero ajustando los carburadores, estoy segu-
ro que usted podra volar, no a grandes aliuras, pero sl a la suficiente

para poder pasear comodamente

Al dia siguiente empecé mi aprendizaie El sefior Voisin me enseno
a volar'2z

Quiza Alberto Braniff tuve alguna vez la idea de celebrar su vigé-
simo quinto cumpleafos no s6lo con la cornda de toros que hizo
aguella tarde, sino dandose a si misme el regalo de ser el primero en
volar en México, pero una sene de dificultades lo obhgaron a pospo-
ner ese deseo una y oira vez. La pnmera era la falta de una pisia ade-
cuada para inteniar el aterrizaje y el despegue las calies de ia colonia

2 RAMIREZ (17}, SA
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Roma favorecidas por los Aldasoro empezaban a poblarse y aungue
habia algunas sin casas todavia —las cercanas al pantedn francés,
alla por el rio de La Piedad — , Alberto prefind unos llanos que habian
formado parte de la vigja hacienda de Balbuena, al oniente de la
ciudad, v propledad de su famika

Asi, a fines del afio nueve, con unos cuantos albahiles, se dio a
la tarea de constuir la que vendria a ser la pnimera pista aérea de la
Replblica y un hangar para su avibn que orguliosamente, en grandes
letras, decia ser de Braniff v guardar un Voisin La tarea resultod supe-
nor a sus fuerzas ya que eran tantos los hoyancos y desniveles del
terreno gue decicdhtd pedir ayuda chicial Se la otorgo el Presidente
Porfino Diaz dando instrucciones a la entonces Secretaria de
Guerra y Manna de que enviase a Balbuena un batallén de zapadores
todos Jos fines de semana Mal que bien, el hecho es que el pnmer
campo aéreo vino a ser construido por el goblerno federalzs

Al tener preparada la pisia, y después de vanas pruebas con sus
mecanIcos y un pequefio eigraito de costureras que reparaban la tela
del Voisin v cuidaban que tuviera la tension debida, descubnd el se-
gundo problema la gasolina no servia Después de unas cuantas
vueltas, enire toses y temblores, el motor terminaba por pararse, asi
gue Branff le pucdid a unos amigos que tenia en la compafiia petrolera
"El Aguila”, que le refinaran algunos hitros de gasclina de mayor oc-
tanae Dos dias antes del seis de enero, adelantandose a los "Reyes
Magos”, le llegd un tambo con quinientos litros de la mejor gasolina
qgue podia producirse en ese entonces:

Vanos dias, stempre en el frio de la madrugada, Bramff y sus
ayudantes se dedicaron a hacer pruebas vy una vez incluso, si jueves
seis, llegaron a poner et avidn al poncipo de la pista, mas con las
vibraciones del motor se zaf6 el tirante de una de ias alas y fue iImpo-
sible seguir Otro contratiempo le immdid despegar el viernes vy asi
hasta aquel sdbado en el gue, decidido a gue no pasara un dia mas y
a intentarlo como fuers, Bramff llegd con sus amigos al campo de
Balbuena momentos antes del amanecer, cuando unas nubes oscu-
ras, casl negras, empezaban a tefirse de vicleta v después, con el
sol, de rojos viclentos

23 BRANIFF (16}, 17
24 RAMIREZ {171, 154
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Poner el avibn a punto les llevd varias horas y no fue sino hasta
cas! las doce cuando al fin abrneron las puertas del hangar y en la luz
enceguecedora del medio dia, entre 10s aplausos de la docena v me-
cia de personas que se habian reunido — dos ingenieros, varios mili-
tares, un periodista y algunos curiosos —, empujaron al fin el Voisin
hasta el principio de la pista.

El moter ronroneaba a un ritmo constante y Alberto Braniff, en
los mandos, sinud al aparato vibrar, seguro Poco a poco, apresuran-
dolo a momentos, oyéndolo, retardandolo otros, aceler el motor
hasta un punto en el que todo empez6 a temblar las alas, la palanca
de mando, el paisaje que se confundia con la pista polvosa frente a
&l. Cuando dio la orden de que lo soltaran ya era uno con su avidn
Los cuatro hombres que lo sujetaban por las alas, la dejaron ir en me-
dic de una nube de polvo, y entonces fue el viento, la pista pasando
bajo él, el mundo entero temblando a su alrededor, la sensacion de
velocidad y la convicaion, de pronto, de que era ahi, en ese momen-
10, en el que habia que tirar de la palanca para gue el Voisin lenta-
mente, pujando, venciendo poco a poco a la gravedad |, a cien, a
ciento cincuenta metros del punto de partida, empezara a elevarse
Hubo un momento en que sintib todavia la tierra, rozando velozmen-
te las ruedas del aparato, pero al Instante siguiente supo gue estaba
en hbertad. El Voisin subid un metro, metro y medio, dos, en un
llempo que parecia durar horas y luego, cuando ya se veia el final de
la pista, movido por una fuerza invisible, empezd rapidamente a
desptomarse. Al pegar con et suelo perdid una de las ruedas del tren
de aternzaje vy levantando una polvareda se detuve at fin Ensordeci-
do todavia por el ruido del moter, encandilado por 1a luz al quitarse el
casco v los gogles, Braniff vio a la gente correr bacia él, gritando vi-
vas. Hasta entonces supo con certeza gue habia inaugurado la era
del are en México

Un dia después, el domingo nueve, Braniff repitid la prueba con
mas pablico. “Vieron 1a esperada maravilla —dyo El Imparcialzs—,
clen personas que se encontraban por los alrededores del campo de
aviacidn, y gue al presentarse en la calzada el awador fueron tras él, v
fueron los primeros habitantes de la metropoll, aforiunados de que
hubiera pasado por sus ojos la visidn del ave amarillenta elevada del

2 "Bl Imparcial”, 10 de enero de 1910, p 1
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suelo. Fue testigo una parte del batallén de zapadores, acampado en
la llanura del aerddromo, que vio cruzar por encima de sus tiendas de
campafa, a la velocidad de mas de cuarenta kilémetros por hora,
aquel pajaro gigantesco”’

Esa vez ““todo se hizo répidamente La salida del hangar guedd
ablerta. Sali¢ el aeroplanc, el chauffeur {stc) pone en mowvimiento el
motor que gira las aspas de la hélice con movimiento vertiginoso y
atronador; se presiente que el moter ha desarrollado toda su fuerza.
Don Alberto sube, abre todo el escape de {a gasolina y arranca el
aeroplano, perdido entre una nube de polvo, No volvemos a saber de
él sino hasta segundos después, que desaparece la estela de polvo y
lo vemos |por finl, irse elevando en el confin remoto, pasar sobre el
campamento de donde salen de sus tiendas los soldados, admirados
del pajaro gue cruzé por encima, y gue a gran velocidad hace un pro-
nunciado viraje y se eleva mas y mas, y sobrepasa la copa de los ar-
boles mas altos, vuelve a seguir tierra y después de un perfecto
" boucle ' se eleva mas alto, pasa frente al hangar, donde los especta-
dores entusiasmados, locos verdaderamente, lo aplauden y gritan. Y
siguen haciendo evoiuciones hasta después de la una de la tarde.
1Méas de veinticinco metros en un primer ensayo v a la altura en gue
estamos|’'®

Hubo después quienes le restaron méntos a su hazafia, pero 10
clerto es gue en los diecinueve sequndos gue permanecid en el are el
ocho de enero, amén del vuelo ya con pleno control del dia siguiente,
Alberto Braniff se conwvirtid en el pnmer hombre de habla hispana
que to hacfa en un avién mowvido por sus propios medios, el primero
en hacerlo en Aménca Latina, el primero en conseguirlco a dos mil
dascrentos metros de altura sobre el nivel del mar vy el septima en vo-
lar a solasz Meses después, con otro aparato mas poderoso, Braniff
impondria nuevos records —como el del prmer vuelo nocturno efec-
tuado sobre la Cludad de México—, pere ninguno mas relevante que
el de conseguir, en aguellos diecinueve segundos, que de ahf en ade-
lante cada ocho de enero sea, en México, el Dia de la Aviacion.

26 g 1255, loc ot

27 MENDOZA {200, 51
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2.4 Aguila enorme hacia el sol levante

Brantt, por decrrlo de alguna manera, apenas cortd el hston
inaugural del cielo mexicano, mas para gue fuera nuestro no solo por
la vista, todavia era necesarnio recorrerlo, mostrar y demosirar que a
la altura de nuestro valle capitaline es posible marniobrar, dar vuelias
e incluso (por qué no? hacer piruetas

Sélo que conquistar realmente las alturas requeria ahora de
hombres de otro tipo Bien estaba el deportista que se proponia es-
tablecer un récord, mas debian seguirlo los verdaderos enamorados
det vueio, los que tienen la wida para eso, tanto aquelios que estan
dispuestos al desastre de la caida a cambio de dos segundos de hbet-
tad, como los que no pueden conciliar €l suefio mientras la bujia se
caliente, la espiral de la hélice no sea perfecia o la relacidn entre las
alas v el impulso del motor no sea la méas adecuada Vamos hacian
falta Juan Guillermo Villasana, creador de nuestra aviacion, y Miguel
Lebrya, guien merece, en justicia, ser considerado como el primer pi-
foto mexicano ya que fue el primero en subir, dar vueltas, ir a donde
queria

Hace unas pagminas conocimos a Lebrja luchande contra los
vientos en el globo "Cudad de México’ para salvar la vida de Alyna
Lvna, la Gicka y los dos calaverones del “Jockey Ciub”, mas no dipi-
mos que era chaparnto, forzudo, de 00s brillantes y poblado mos-
tachon, tenia una ""sonnsa encantadora” — al decir de los dianos de
la época—, y era Incapaz de reconocer obstaculos cuando se trataba
de volar Alos veintidbs afios, alld a principios del novecienios nueve,
va podia dedicarse entre semana a cumphr con los oficios que le
imponia el cargo de secretano particular del gerente general de la
Compabia Mexicana de Luz y Fuerza, mas tan pronto como llegaba
el fin de semana, ante las protestas de su padre - Miguel Lebrya
Sunob—, y con la abierta complicided de su madre —Maria
Urtetegui—, vy los pretendientes con automovil a los que sus herma-
nas lograban convencer, se iba a los llancs de Tlalpan a ntentar volar
en planeadores de su invencion El procedimiento, en todo semejan-
te al que seguian los hermanos Aldaroso en las calles despobladas de
la colorma Roma, conducia al mismo fin un tirdn gue rompla el apa-
rato ¢ un vuelo cuya brevedad no guardaba relacién alguna con la
cantidad de moretones y chipotes que dejabaz

2 JUAN PABLO ESTRELLD, Guardelo en sumemornaen La Prensa , 15 de diciembre de
1968, pp 1045, p 10
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Don Miguel Lebria se reconocia, a pesar de sus protestas, como
el principal autor de la pasién de su hyo Un dia malhadado, alta por el
noventia y dos, cuando Miguelito fenia cinco afios, tuvo la tnste
ocurrencia de lievar a pasear a ia familia 3 'lLa Castafieda’’, donde un
profesor Baldwin hacia ascensionesen globo. Ver elaparato, decirque
gueria subirse e iniciar una pataleta descomunal hasia que se e con-
cedid, fueron en el nifio, una v la musma cose Y o grave, para don
Miguel, es que su hijo bajd transformado, cen los ojos bnllantes de
guien ha descublerio &) mundo vy sabe qué va a hacer en él

Don Miguel nunca tomd en seno que su hio dijera, a partir de
entonces, que cuando grande queria llegar a ser piloto y considerd
como un mero caprnicho de adolescenie que, a los quince afios, Mi-
guelto guardara avaramente sus ahorros para hacer otro vuelo, aun-
que semanas mas tarde llegara de nueve con los ojos briliantes vy
hablando maravillas de Canto#la Confiando en que una buena edu-
cacion e quitaria las telarafas que tenia en la cabeza, don Miguel in-
sistid hasta gue su hyo aceptd estudiar comercio en et Colegio
Williams de Mixcoac vy, va graduado, volvid a gercer su influencia
para que aceptara un trabaw decenie en la Compania de Luz, con-
fiando en que las necesidades de la vida pronto lograrian convencerlo
de que era locura andar imitando a los pajaross

Al empezar 1902, cuando su hiso volvid a las andadas en los lla-
nos de Tlalpan, den Miguel no logrd entender qué sucedia (como
era gue tenendo un buen emplec, después de dos répidos ascensos
y ganando méas dinero que &l a esa edad, siguiera con la pasioOn de an-
dar por los ares? Que las locas de su mujer y de sus hyas creyeran
queeraunacto de sublimevalor y marawvillosa valentialuchar contralos
elementos y superar las imitaciones humanas, e parecia perfecta-
mente explcable ya que, a sus ©jos, las mujeres no eran seres del to-
do racionales, pero (su hyjo?

Las circunstancias parecieron darle la razén a don Miguel cuan-
do en marzo de nueve, después de un aterrizaje especialmente
violento —de los que ademéas de vendajes exigen yeso—, su o
cambié los wiernes dejaron de oirse conversacionss secreias, a su-
surros, en la casa, las hiyas — Maria, Esther y Marta—, dejaron de inte-
resarse s6le por muchachos que tuvieran automdwvil y, como por en-

2% ) 128}, pp 10y 4B
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salmo, desaparecieron las conversaciones sobre el valor, la sangre
fria v la necesidad de enfrentarse a los retos Y 1o méas relevante Mi-
guelhto, por primera vez, empezé a Interesarse realmente por su
emplec y s&lo hablaba de cosas importanies su jefe, el dinero y los
réditos que deja el invertirio  La satisfaccidn ne le durd a don Miguel
mucho ttempo apenas terminaba agosto cuando su hijo le dijo que
necesitaba hablar con él y e dio la atroz nueve con sus ahorros, un
dinertto que ke habia dado su mama vy un préstamo se sba a Europa a
aprender a volar

Los meses siguientes, don Migue! asisud a la lectura familiar de
cartas llenas de entusiasmo  Algunas llegaron de Alemania donde
Miguelsio, en un globo al que cahficd de maravilloso —el
“"Harpourg' —, se dedicd a recorrer los alrededeores de Hamburgo, a
veces viglando distancias superiores a los cien kilbmetros,® otras
venian de Paris y hablaban de lo que ba a ser el futuro los aviones y
la aviacion La distincidn efa clara con los globos tal vez podia ga-
narse la vida, pero volar en aparatos mas pesados que el aire sra vi-
virla Su mujer v sus hias aplaudian cada frase, encantadas o Unico
gue €l lograba entender era que la locura de su hiyo era ya rreme-
drable

Lebnja no tranguhzd en nada a su padre al regresar de Europa,
primero porque inmediatamente empezd a trabajar con el giobo
"Ciudad de México” —mientras su madre y hermanas contrataban
orquestas y hacian tamaladas para atraer al pOblico —vy, después,
porque se enterd que Raoul Duval no habia consegudo volar en el
"Bténiot” gque comprara Ernesto Pugibet —gerente de “'El Buen To-
no"” y parcial patrocinador de su globo —, y rapidamente se compro-
metd a lograrto  Pugibet, gue no tenia mas interés en el asunto que
seguir con la propaganda aérea que tan buenes resultados le habia
tratdo a su empresa, {10 en diez mil pesos fuertes ¢l valor de su apa-
rato y tras de ex:girle a Lebrija fianza por el mismo monto, le permitid
que efectuara en él practicas de piiotajes

A diferencia del piloto francés gue vino con el aparato, Lebna
logré que e Biériot despegara de la pista de Balbuena La hazafia tu-

3 JGSE VILLELA GOMEZ Breve Histona de la Aviacion en Mexico, sie, Mexico 1871
pp Bk 87

3 NEGRETE 18l, p 32
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vo lugar apenas cuatro meses después del vuelo de Braniff y hubo
quienes vieren en ella “’la primera pagina’’ de la histona de la aviacion
en México2, quiza porque Braniff se estrelléd poco después de su pri-
mer vuelo® y Miguel, en cambio, consiguid glevarse varias veces con
su avidn entre el 14 y el 16 de mayo de 1810, uno de esos dias guince
VECES

El fracaso que luego tuvo Braniff, y que en justicia en nada de-
menta su vuelo del 8 de enero, lo hizo aparecer bajo otra luz a los
0J0s de sus contemporaneos porque estuvo precedido de una cu-
nosa circunstancia Braniff, molesto porque su Voisin no conseguia
glevarse a mayor altura, decidid hacer una experiencia con algunas
aves y, para ello, y a un precio elevadisimo, consiguid que le atrapa-
ran en la costas de Veracruz algunos zopilotes vivos y se los enviaran
en jaulas a la ciudad de México Ya aqui, frente a una asistencia nu-
merosa, solté a los pajarracos para observar su comportamento
aereo gue, como es de suponerse, fus nulo dieron unos cuantos sal-
titos fuera de sus jaulas, abrieron las alas y chillaron con desespera-
cion, pero nunca mas volvieron a ser capaces de levantar el vuelo La
experiencia, tragica para los pobres zopilotes, revelaba en rigor la
enorme diferencia que representa &l vuelo al rivel del mar y a la altura
del valle de México vy deberia haber bastado para entender que se
requerian motores mucho mas poderosos, pero Bramff, decidido a
refrendar sus lauros, intentd al empezar el mes de mayo de diez un
nuevo despegue en su Vaisin que termind, como tantas otras expe-
rienclas aéreas, en un rotundo fracaso

El nuevo ensayo de Braniff no habria sido relevante si dias des-
pués Lebria ne hubiera tnunfado en ios suyos Un diario regiomaonta-
no establecid claramente la diferencia 'El sefior don Miguel Lebrya,
mexicano, tripulando un monoplano del sistema Blériot, hizo hoy
unas notabilisimas evoluctones aéreas en terrenos del rancho de Bal-
buena, repitiendo en vanas ocasiones siempre con un marcado exite
Esta es la pnmera vez que en México se han efectuado pruebas de
aviacion buenas Alberto Bramff, un millonano gue comprd un
aeroplano, nunca logré subir con felicidad Todo lo que consiguié
fue haber gastado su dinero inGtilmente, ¢como en muchas otras co-

32 “El Impareial”, 15 de mayo de 1910, p 1

FINIGO MEDINA, L8 Aeronautica Mexicana v sus hechos mstoricos H, en "Novedades”,
31 de enero de 1968, p 12
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sas El sefior Bramff fue el que trajo los zopilotes de Veracruz para
hacer experiencias, 1as que, como se esperaba, no habian de darle re-
sultado"' =

"El fmparcial” también se deshizo en elogios, destacando la pe-

ncia y humildad de Lebrya

“—Muy pronto el publco podra presenciar una ascension de las que
ahora solo hago por via de prueba —dijo el pilloto —  Primera que na-
da quiero poseer un dominio absoluto sobre el monoplane Y todavia
gquiero mas que el motor dé la fuerza necesara para que no falle co-
mo ahora Entonces

— Pero las ascensiones que acaba de hacer (no son perfectas?, pre
qunto el reporiero

—No —respondia el sefior Lebrisa, en tanto que el mecanico Golbery
arreglaba una bujia ardiente desprendida del motor del aeroplano -

No —anadia—, porque el motor me ha fallado en todas las ascen
siornes Na da la fuerza necesaria Es preciso mas, mas

En aquellos momentos el mecanico acababa de atornillar la bujia
El aviador subid al asiento La hélice y el motor imgnmieron [a fuerza
La emocidon gue tenia suspensos a ios diez espectadores se deshizo
en un hurra Acababa de partir el monoplano Un instante mas tarde
la rueda trasera subia Unos segundos mas, y se Inchinaba el pajaro
para tomar vuelo

— Ambal hurra! hurra!

El monoplano ascendia hacia el espacio v a diez metros quedaba
suspendtdo, volaba tranguilamente como una agquila caudal, como
una aguila enorme, hacia ¢l sol levante

— Hurra' jhurral |bravol

El entusiasmo de los que velamos por primera vez aquella cosa
maravillosa, pasaba de los limites de la ovacién’'3

34 “The Monterrey News™, 15 de mayo de 1910, p 5

35 "Bl Imparcal’’, 16 de mayo de 1310, p 4
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Con los vuelos de esos dias y las docenas que efectud en los si-
guientes, Lebrija acumuld méritos sobrades para ser recordado co-
mo el primer piloto mexicano. Branitf, sin duda, fue e primero que
logrd levantar vuelo en tierras mexicanas, mas Lebrya, a su vez, fue
el primer mexicanc, y el primerQ en nuestro pais, gue consiguid real-
mente controtar y dirigir un avion en vuelo. Las cronicas de la época
no dejan lugar a duda alguna:

“El primerc de sus vuelos —dice un relato del 18 de mayo de
1910 —, fue especialmente interesante pues permanecid en gl aire
cincuenta v seis segundos, haciendo atrevidas evolugiones a unos
diez ¢ doce metros del suelo. El aparato tan pronto tomaba la direc-
cibn del cielo, como parecia clavarse sobre la arena, pero después
volvia docilmente a la horizontal, v con un ruido formidable se aleja-
ba cien. . . doscientos. . . guinientos metros, seguido por el auto-
movii donde algunas personas ihan para auxiliar a! atrevido aviador
en caso de un fracaso

Varios vueios mas fueron efectuados ese dia: uno de veinte se-
gundos, otro de diez, un cuarto de doce, otro de ocho v tres gquintos,
une de guince v, después, unc de treinta y ocho segundos, en que el
aeronguta enfild su prodigioso pajaro hacia la estacidon de San Laza-
ro, pasando atrevidamente por encima de los carres de un tren en
marcha para regresar a st "hangar’ haciendo dos bellas curvas.
Tres vuelos mas fueron efeciuados, variantes entre los doce vy los
veinticuatro segundos, v 1a sesidn se dio por terminada porque ef
" Antoinette * se habia calentado muchisimo’'3,

La fama de "Miguelito’” —como seguia laméandosslo en
tamilia— , vy el hecho de que en cualquier parte la gente lo detuviera
para preguntarle si Miguel Lebrija era su hijo y felicitarlo por ser el
padre de alguien que tanta gloria le estaba dando a México, hizo que
don Miguel empezara poco a poco a cambiar de opinidn: tal vez,
después de todo, andar por lor aires no era una locura sino, mMmas
bien, otra forma de entender la vida. Acabd convenciéndose un dia
gue su hijo lo invité a volar y pudo experimentar directamente de qué
estaba hecho ese suefio. Ya antes su hijo o habia dicho:

“La sensaciGn que se siente al volar, es una realizacion de lo
suefios que cast siempre tiene uno de joven. Al sentarse en la reduci-

3% £l Imparcial”, 18 de mayo de 1510, p. 2
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La pasion y la entrega son las mismas. Incluso el propdsito es
igual: to Gnico que cambia es el concepto, el medic, ya que no se tra-
ta de morir por la aviacion, sino de vivir por ella v, con ello, de hacerla
vivir, de ayudarla a que adquiera la altura, la distancia, la dimension
gue puede llegar a tener. Vamos: Io gue cambia aguf es la concep-
cion del héroe, ya que se trata de afadir a las del valeroso y el teme-
rario, la del estratega; la del que —asi tambien arriesgue su vida al
volar—, es capaz 1anto de la visidn de conjunto como de trabajar
diaria y calladamente per hacer de la aviacidnunsistema, unainstitu-
cion, una forma de vida. De lo que se trata aqui, es de entender los
méritos que distinguen auno degios hombres mas destacados de la
aviacién nacional: el ingeniero Juan Guillermo Villasana Lopez.

Prietote, de rostro ogrgullosamente indigena —sus cuatro
abuelos hablaron nadhuati—, después de andar dandose de porrazos
en su Pachuca natal al intentar volar en papalotes con motor, Villasa-
na entendid que el problema no estaba tanto en que un aparato per-
diese, a la altura de nuesira mesa central entre el treinta y el cuarenta
por ciento de la potencia gue nominalmente tiene al nivel del mar, si-
no en ef hecho de que no se tenfan ni los conocimientos, ni la expe-
riencia, ni las facilidades adecuadas para reparar un avién, darle ser-
viCIo a un motar ¢ entrenar —ademas de pilotos que los volaran—, a
los mecanicos y al personal de tierra imprescindible para evitar que
cada vuelo fuera una riesgosa aventura.

A diferencia de la mayor parte de sus conternporaneos, y ena-
morado de la aviacidn tanto o mas que su amigo Lebrija, Villasana no
fue sdlo un talentoso aficionade mas, y aunque mucho aprendit de
la experiencia —y de los riesgos que implica ese oficio —, fue el pri-
merc en prepararse técnicamente y, tat vez, el primer mexicanc gue
llegd a titularse de ingeniero en aeronautica: después de estudiar en
el Instituto Cientifico vy Literario de Pachuca — ciudad en la que nacio
el 10 de febrero de1891—, en la Facultad de Ingenieria y en la Escuela
de ingenieros Practicos y de Mecéanicos Electricistas, obtuvo en 1918
ese grado en la escuela americana de aviacidon de Buffalo, Estados
Unidos, en ese entonces una de las muy contadas instituciones edu-
cativas que lo otorgaba%.

4 yid. ESPERANZA VILLASANA HEREDIA, Juan Guilermo Vilfasana, {fna vocacion y un
destino, México, sfe, 1962, passim, v Recuerdan a Vilfasana en "El Universal”, 22 de
enero de 1860, pp. 1 v 10
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Y tal vez por eso, aun a riesgo de brincarnos varios anos y de te-
ner que dejar para después el relato de sucesads que pasaron antes,
conviene llegar a verlo a principios de octubre del 1920, el dis ague!
en que al general Eduardo Hay, entonces subsecretario de comunica-
ciones y obras pUblicas y otro apasionado por la aviacién, le dio por
participar de cuerpo presente en la inauguracion del circuito postal
que habria de recorrear, saliendo de 1a Ciudad de Mexico, Querétaro,
San Luis Potosi, Saltillo, Monterrey v Nuevo Laredo.

En aquel entonces no era dificil encontrar a Villasana: durante
meses no hizo otra cosa que llevar planes y presentar proyectos para
gue se llegara a crear en la Secretaria de Comunicaciones y Obras
Publicas un departamento encargado de nuestra awviacidn. El dia
veinte de ese mes, al fin, se constituyd la Oficina de Navegacion
Aérea, dependiente de la Direccion General de Ferrocarriles, a falta
de un organismo mas adecuado, y desde entonces era posible en-
contrarlo, casi a cualquier hora y cualquier dia, aun los domingos, en
la cficinita que le diercn en la azotea del todavia elegante edificio de
la calle de Tacuba — el gue hace unos afios heredd al “'Caballito” —,
y al que se 'e seqguia llamando "Palacio de Comunicacionss’. La ofi-
cina, una construccidon transitoria con techo de lamina que era un
horno en verano y una heladera en invierno, nada tenia que ver con
las escaleras de marmal, los barandales art noveau v las duelas de
madera de los pisos interiores, pero pronto se convirtid en el centro
de reunidn de todos los enamorados de la aviacion en México®.

—FEsta bien que nos hayan dado esta oficina —decia Villasana
sonriendo —, ya que al fin lo que més nos interesa ver es el cielo.

Uno de los primeros proyectos de la flamante Qficina de Nave-
gacton Aérea —la que pasando el tiempo habria de convertirse en la
actual Direccion General de Aeronautica Civil—, fue establecer una
ruta postal regular. En esto ya se tenia alguna experiencia porque
nuestrc pais, adelantandose al resto del mundo, fue el primero en
efectuar un vuelo con el fin de transportar correspondencia: ¢ seis
de julio del 1917, como parte de un programa gue llevd al cabo la
Fuerza Aérea Mexicana para adiestrar a sus pilotos en vuelos a dis-
tancia, el teniente Horacio Ruiz despegd de los llanos de Venta

% MANUEL RAMIREZ CARDENAS, Evocacidn de Guiflermo Villasana, en “La Prensa”,
26 de febrero de 1959, pp. 2y 32

85



Prieta; cercands'a Pachuss: Né{fancm’en tna rrgchila stifeta 4'la es-
‘palda ih sato de: cOrrespondehma dus conteniy B34 cartas, 61 tarje-
tas postales y vario$ paguetes de ¢orrdspondentia de'segunda clase.
Elvuelo a la ciidad de Méxicd, que durd cincuéhta minutos cuarenta
y dos segundos, fue efectuado en el biptano nimero seis de la serie
YA ~gonstruido en Niéxico por Villasana - y movido por un motor
‘Hispano:Suiza de cientd ciflcuenta tabalios. La fecha merece recor-
darse, ya que es una de tas’ prlmrcms dé'14 aviacién mexicana: en E5-
tados Unidos no llegé a efectuarse un vuelo con propdsitos semejan-
tes sino ‘mesés’ des;;ues ‘Hastd-&1'23 'de septlembre de 1917 v en
-"'Europa ncx (eleliTssl0 rl b\st'mﬂar smb hasta 191946 :

En eéta Beasiondin’ émbargo se trataba"de* a%go dzferente yb
que no ¢ querra eféc’tuar sdlo un-vuelo dislado gifiof ’eSTéiSIeoe% Un
'SETVICio’ pOstaI aéreo permanenté Efgeneral Hay y Coshrigt tHifbjBsa
"B endse entdnces 6l Director” Generaf de Corregs - 'ntus:asmadms
BorVillasaha, “aprobaror 'su pr'bvé‘étd" d& atiquirit-'dos ' avidnes
Stintsch-Detroiter cor caﬂacrdad para dos'triplilantes'y it datio) r_':asa—
jeros/ yde encargarfés Su mane;o 'va qwa rohabia awadorescavﬂies &n
nimero $uficiénte,"'a vanos egresados de’ fa U Edutiela MAHEF - de
Aviacion.~ “Ast'pasarol a constiulf e pze'veter’ano “deHa ita
—rectrdata “afios despuds  Mandel Ran“iikéz ‘ChrdenisarLuls’ Boyer,
‘Carlos Chrigtiant Othdn Hémantdez Adfaral, £ Chdrrot € Brddnas,
“‘El Pigjo"" Figas Kl Guerd} 'Zertuch *Ltus Farii 'Adan G‘aivéz PE-

. El PERG T OTrEE RICH. ! SADAOBEN 20 c0L0F T ArIUE LD

rrrrrrr

todo es‘ta?)a 18 bara imc’ar A sErvidio? solo quis? %:Ies diag antés de
que saliera ef prlmer vuelo, el general Hay mando llamar a Villasana y

W e
¥ I

le d*fO"qUé que?ra i éoﬁﬁv ;basa;em ei ’dia de Pa mauga%aciorf'

gt . -

do probada ¥ eég eha pdéde haber aigun probiema retr‘és@s*é mc&m*o

a£guh pehgrd que nor- bocfémos prevef‘ ¢P0r qué RS me;@rfle &éjamt)s
jtto 'as- &

SRy S0 S DS

re‘spoh dwt} Hav d6n fwmeza Teng uste*d Mmésés de
estathos eRCaRtiRds con seguridad desosalionedy de esa viita

A6 MU LELA 1300 pp- 241, y.58. qsnecalmaqzqtagartqpreduc:daenbap LIV

RIS It AL A PT AR AL

47 RAMIREZ CARDENAS {45), P. 32 R

e



) custdo mencs s il waune convencio deague itodonatadgrisionar
phtuy:biew asl fue ma}aré g ek vuete rirraugutai w?mne%as:d}tamm-
m{mes neoesanas L ; : sHdgnon

b Fpi o ey _::m = L . Yy mh")’_t
Y GO, dondeiqu:efa@eﬁerat ftamgaoocmaﬂdardjaﬁitan @hingd-
-niero Villasand =rqua entendes:tenis tarabién eishgtanio.gradecs,
no:tuvoinal remedio gile btablar gon sus ronbres ¥ mandakiaging-
Argociones-iehcaso atodasiasdivdadesen lanipeibaa séshecesario
‘giertizamyoal fing e madrogdda del-dumest ongede octulebdebaito
veinte, después de haber previsto todo lo gue podiasprovdesodsye
imaginar todo lo imaginable, fue con Cosme Hinojosa al campo de
‘Balbuena @ despedivial gendral Hay ~Villasamé muntachabiaidéseado
tantdicome: 0. desedlese diaal ver al Stovtsonctomal pistd, ioue todo
Hfuera como tessedaonolestaba, anipelrd. sétel & ida del gensrshsiiyg,
-gnndsde un: sentido, 7l ﬂm}mmmematﬁ dec targuigsion: mexigaba®,
AR Bt SR RN IR AR TRt ' PanTHHDOY L t“?!lt‘ Vi o
m@ueno o cuando el avidme cabr@ dheftary emfioLkkoka
Querdtaros - ahofa ya nodpedasinbira ?a“ ofioma t:2 tarrerseies
tjnas v espe!ar v mformesl def vue!e ' 2310 D BRSEL

TR TR A szobnasia

AR T YR
indyy s

~—Na se'preoaupe" mgemst@ . .Je ﬁbmemo Hmogosa pierdeno, Todo
va a salir bien, ya vera. Ratistlls=orte

OB priméflaleaTAmEIRgY podd HeshhEs HE R §n "'é_"bh%‘st]!i Bliers-
taro todo perfecto. Cerca de las doce se subd GHE HabH tesB&yutb
$in problemas.de San Luis. Potosi, Y. ROCO.antes ¢ de | Jas cuatro que ya
estaba en algufi Tugar nfre’ S‘@]tlﬂo,y Monterrey, En I3 of}cfn? dela
nast, ,)Qh.r.}tmgo__ }b? fﬁzuéh%'}erd-
S ami é{ﬁ;"G_j}‘ui’lTé’rFfT@'—d’ el por
h’nnutd deiftelefo """ s héblé f?ec_"fadg N 85

Sanngicy §(hss' TOrtas y’ﬁ) TOR-
5 ffi'lf:mf’ié ‘}Ilénsd&’e

un

. TSN OUA
; /3 hf'zo Img)a{‘::é%*i’e
era dor ent 2 : 3 nte é’ﬁ’gaﬁ
baal'djoy 18do | pareCIa al a}c, nce, de Ia ma dela aioté’a}ae!
edificio de comunicacionés podia tredree que basana éxterad: 18s

"'xr‘ ais 1r L ,"«-.h f::_‘: .
e ‘__‘EHalmversalnth o et
dry A (G o dit, Ui O

QTSR S HIHUDST g -

PN B NS
REE AR TR TatC e e 1K1

887



dedos para tocar, hacia la izquierda, cualquiera de las paimeras def
zbcalo o acariciar la bandera que ondeaba en el asta de Palacio Na-
cional. Hacia laderecha, oculta en parte por et edificio de correos,
podia verse la mole inconclusa de lo que quince abos después seria el
Palacio de Bellas Artes y mas alla, sin que hubiera todavia ningun
edificic que estorbara la vista, se veia gl esqueleto de hierrg de lo que
hubiera sido, de no transformarse en el Monumento de la Revolu-
cidn, el Palacio Legislativo. En la calie, abajo, unos coches oscuros y
cuadrados — hoy todos de musec—, hacian un ensayo elemental de
emboteliamiento,

Cuiza la belleza de la tarde, guiza la posibilidad de ver desde lo
alto toda la ciudad de un soto goipe de vista, llevd a Juan Guiliermo
Villasana a recordarla diez afios antes, cuandoe tocdavia no habfan su-
cedide todas las cosas que habian pasado: la candidatura de Made-
ro, su prision, la revolucidon del veinte de noviembre; el término de la
dictadura de don Porfirio y su salida en el vapor "Ipiranga’”; la tragica
semana del afio de trece, que habia cambiado el destino de tantos; el
asesinato del presidente Madero, la traicién huertista y la lucha gene-
ralizandose por todo ei pails. De pronto, casi al azar, entre una mordi-
da y otra a su torta, se volvid hacia Manue! Ramirez Cardenas vy le
preguntd:

— /Te acuerdas de lo bonita que fue la ciudad en las fiestas del cente-
nario de la independencia?

La pregunta, planteada entre apasionados por la aviacion, no
tenia que ver ni con la inauguracion det Angel de la Independencia, ni
con la cascada de listones y flores que se construyd en el patio del
edificio de Mineria, alli enfrente, para que el guince de septiembre de
diez se dijeran discursos y hubiera un baile fastuoso, no: lo que
queria decir era otra cosa. Queria decir: s Te acuerdas, Manuel, de
que ese mes llegaron aquellos pilotos franceses, Garros, Simodn,
Audemars, Barrier, Hamilton, y de que por fin vimos reaimente volar
a alguien?”". Queria decir: “Te acuerdas de como al principio, antes
de que nos conocieran, con eso de que no sabiamos francés, nos
haciamos los desentendidos v nos ibamos acercando poco a poco a
los aviones para ver como eran los motores?”’

— Si, recuerdo que René Simdén, en un Blériot, durd catorce minutos

en el aire y vold a una altura de casi trescientos metros. Y recuerdo
qgue René Barrier, en un aeroplano del mismo tipo, dio una vuelta gi-
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gantesca, hasta Los Reyes. Y recuerde gue Roland Garrds, en un
avion "Demoiselle’”’, se lanzd hacia las alturas y subid y subi¢ hasta
donde en ese entonces nos parecia imposible que nadie llegara: sete-
cienios metros de alturaso,

De todos los recuerdos que les dejara esa “Primera Semana de
la Aviacion”, el mas grato, sin embargo, empezaba con un suceso
del todo secundario que termind por decidir ei futuro de Villasana: re-
sulta que en uno de sus vuelos de exhibicibn, René Simbn fue gol -
peado por un vientorasante en el momento del descensoy al tocar
tierra destruyé el patin de cola y unc de los extremos ds! fuselaje de
su aparato. El accidente se tradujo en desconsuelo ya que los france-
s8s tenian la conviccidn de que no les seria posible repararlo sing
hasta que estuvieran de regreso en su pais. Villasana se enterd y, ar-
mandose de valor, se atrevio a ofrecerles sus servicios y las facilida-
des de untaller que tenia en la calle de Las Vizcainas quiza el primero
especializado en aviacidn en América Latina.

— No querian ir ni a ver el taller, ;te acuerdas? ~— decia riendo Juan
Guillermo — y cuando por fin los convencimos y entraron jlas caras
que pusieron! Pero si aqui estad todo, decian, todow

—&i, v a partir de ahi no habia quien te soltara: si tenia algln avion
no queria que nadie, a menos que se llamara Villasana, le tocara las
tripas. Sino les revisabas tu el avidon no volaban Braniff, ni Lebrija ni
(cémao se llamaba aquel que trajo dos aviones buenisimos de Europa
y acabé vendiéndole unc a Miguel?

—El primerc que cruzé volando la capital, Martin Mendia, v los
aviones que trajo eran dos Duperdussin de lo mejor. Uno era un turis-
mo de cincuenta caballos vy el otro era de tipo militar, de doble asien-
to, con un motor “Anzani’ de ochenta caballos. Este GHimo fue el
gue le vendid a Miguel Lebrija y con él queriamos bombardear la
ciudadela en febrero de 1913. Esto fue cuando {a Decena Tragica ;te
acuerdas?s?

%0 NEGRETE (6), pp. 30-31; v J. CABRERA BOURET, Historia de la Aviacion en México!
Simon Barrier, Garrds, Braniff... en "Zdcalo”, 9 de enero de 1960, p. 5

51 VILLELA 130}, p. 92; NEGRETE (8}, p. 31,afirma que fue Garrds el gue sufrd el pequefic
accidente.

52 “Elimparcial”, 31 de diciembre de 1911, p. 1, NEGRETE (8}, p. 38 v VILLELA {30}, p. 99

89



1+ 56, mgraslerds oue Migusl vy tfueron.a ver ghgeperat Falipe:Gon-
« zéiez ‘Salas.. hexmano del seceeiano.de guarra.y qug-cuando ie gonia-
TOf Sunprglvecio- lieralmente fos. mand® a volar. Lo recuerd, myy
bien porque me anduviste buscando para que. {g GONSIQUIERa LG GO-
pla del articulito aguel gue publicaste un afio antes sobre los aviones

SBIRIBgUELra mpDOr que aram szJomesequevfms-«;img;biesw‘ IS

122 Ty R S LT P SV B T P
a: ., RO, uX apomento lag,argos guerdafon sﬂen«otoh, YizZ&: pprgue
ambaosireoprdaron fue una dedas consecuencias de sy ofertadue que
semapascmashtatde, cuande Madero viRing Sudrez yva habian.sido

«psesimados.. oF general Manuel Mandragdn, seeretana de guewary
matitta desMactonano. Huerta, - mandé: flaman & Lebryany gk dig, que

ogueti Lna demstracg}njeemwm dala eficacs dehavien gorse arma
ﬁ,ea’[ﬁqﬂﬂu’u‘t T et R S CY IS KL Y

PPUNSET <6y £ oche ol § séis de abf!T “chentaViffels — v%r!os Batationdd de
TEDYIG S dmiBta S dbmaren &l peﬂmetro bairddriod te Baibiena; i
diendo a ‘todo raundg’ &' $&%0 " Pilotod,  thecanitos Y avionss
quedaron incluidos enese “todo mundo’ Al amanecer del siete, va-
L hog autemovies tlegaron af campo' de aviacidn De alfos deikben-
s gherorel general Monthagdn, of priotaLebra visu mecdmens Vills-
sana y otraggiete personas mas; entre gllas Santiego Poveragsky, -

ventor de una mira especial para bombardeo agreo
O T T o L LA U oI B S0 SV TS SRR 26 B S
2B . &2 En eboampb s encoritrabayva hsto un avionDupesdussn can mo
w3 Todpndel B0ehh P - En- &l subleron vy se acomiodanon en sus £stigghes
seoe 1 esentos,-Lebriza v Mifesana: Bl generalMpndragéon spacercpy con
todo cuidado entrego a V:Iiasana una bomba Mar;m—Hale e gran
potencia explosiva Tras de explicar el func:onamlento a los pilotos,
)y gl ministro qe fHuerrg, con nega | Ie\ma v §hlstera e retird Con sy co
o0 mmva Thasts log limites | mlsmo del campoy ocupo un, fugar estrategs
o 98 de ob‘servamén O

TA ek A 1Y) ahs.

!

b

. : o L
YOt EER V711 NS R s VAV T PRI

Do ’”“En ‘ePfinderdr Sureste gl 48rbdrdino, & —ﬁabla pmtatoBon Cat anti-
. e éifsdarhente un tifeuto d& diez Metids de: Hisrtetro Mobrmientas ah-
St tes degUE el Dapettussin de busigradton archa, hablan {isgado Bl
campo de Balbuena los generales Féhx Diaz, Aureliano Blangust vy
Fernando Gonzélez, asi como los pilotos Horacno Runz ¥ Eduardo ¥

Juan Pablo Aldasoro -

A abE oy Yy T L N BT I Lo w7

A una $éRal de todd listo Lebn;a nicio el Carre{eo pé?a Colocar Su
1., BVIOD D pOSICION de despegue con ceg al wiente En su Duperdussin

23 find, p 89, Vi EL Automdviber México' " ko, 12, g 109)

£80



LU Hapbba ol Poténte® bhribas Markh-Hale V'8 darera’ 08 Huspedie
se efect(o sin novedid A+ iy Bocoitkempe’ Labija y Vilkasand chiedn-
volaban a regular altura el campo de Balbuena Dieron una pasada

e camvolaasd v Yilasana; contesbrazas; gn-alto, hizo:sefias dando a
~owve yEmlender Que en la siguieate pasada deanian cagrja prmera bomhs
Yoo FOICHE s 10 (LTI SR T FVE SRR TR N TR [P SO T S e VRS TN Ts O
o 1oaend ASKie bigiaton vila pimeraen salinde, manos deillasana,pasun
Jb 0o G9SIAAR, del awon. impulsada. por,fugrte gplge, de wientp fug 3 car
o 2205 def banco. Qira.vuelta més, porojesia.ver deseondigndg.a
L, .una altya de 50 metros sobre ef terrenc para asegurgr elexitp, la
N ’s‘e_@ﬁ‘h‘\&q bombBa $alid’ 55 1a caringa arrbjdda por Vifizsata “Estd vez,
9 OV Yed datruendb increibie, #i6 en ‘el centro dblitdlre devtal’ AT atdih-
2 \oloyietaWivn v alishir estadibithde’ 48 repénte buBustigie selibblo
RaEY @hld bare Edmitdl, tan fapidainents udne iR iemigd AH0eSus -
197 20 Fpulah BB PusiBram Pisenifiefra Alsarexdrdinads 15.e8tricturs del -
A misedaye; 86 Hegdeh s toriclugen detue; 'debidoa dacpercusion derla
bemba yialino podarqelavdmaiejarse ¢on da sepidez tequdrdmel
centro de la explosion, el efecto de ésta habia resentido gravements

b oot o8, estruptura det avion cqn Jos resultadas ya. degentos, Ademss, la

. - PRI nfenor del avion. presentaba huellas de sajpicadura de 13 cal

1= o

RIS ].QQn ‘:gue'-%%'\pmltq BLC‘EFIQH”O [ TS B S O A L AR N T

s = e TR T R T N 00 S T TU o~y Y BEl e ey it
El'bomibarded aétéc habla hadidd en"Baibuting  “Fe 71

TR ol R N TS TG P T e TRLFRLIRIPL IS P LIS R 1Oy BENPRNT W ote

o uAgncu desdplife punto dd vistamesaman iR aerdniutoa el en-
sayo de bombardeo resuité excelemiesMikamasa sigpedia prestarse a
servir a la dictadura huertista y poco después, a sabiendas de que ha-

\ cestoamplicaria, plalarse paualgunes.afies.de actividades agregs, decr-

o813 darss deibaa ga gl gsrqie De ahi hasia sepvembre dei, 1915

~fyarpnmeses lustes, engldallerde-lag¥gsainas-1edos Jos proyectas,
aun. 193 AKe 3 5TAR Map guendas, v sstahan. v Islas para ser spmet-

53958, Ruieha. uedacon.suspendidos.o duyvieron, due, sex abapdona-

-&oﬁtgem%wls% enyisigllos ol pumeravion foimat consre al sur
del Bravo, el "Latind Aménca’” y una hélice que T')l(:lbglq-;L %rgvggu-
cienar la aviacion de su tilempo, la hélice "'Anahuac’

e s gitapany o7 R ali o fube an o e b |

aznt yEnadiiel extonbes Vilasangemeid-iodavia mie eheagine pargsle-
sarrollar nuestra aviacion estaba en que fuesemaos capaces de cons-
truir nuestros propios aviones, y aviones adecuados a ia altura de
nuestros valles y de nuestra montanosa orografia._Sus proyectos, sin
embargo, no pasaron del papel sino hasta fings.de 1911, cuanda lle-

AT TT——— W NA m AR L e b o dnt s

5 |ud, r 91 G BT A eap b e B Beovr BV

L81


http://altura.de
http://fines.de

gd a México un piloto de ongen ruso que le dio a nuestro pais toda su
lealtad y experiencia, Santiago Poveregsky

Ayudados por un hakil mecanico mexicano, Carlos Ledn, Villa-
sana y Poveregsky se dieron a la tarea de construtr el primer avion
mexicano, el “Latino Aménca’’, un monoplano gue en sus lineas ge-
nerales recordaba al "’Duperdussin® de dos plazas de Martin Mendia
E} avioncito, movido por un motor “Anzan”, hizo vanos vuelos de
prueba en abnl de 1812 y resultd mejor de lo esperado Por desgracia
el treinta de ese mes sufnd un grave accidente al aterrizar y, aungue
fue reparado, a mediados del mes siguiente un huracan destruyo &l
hangar que lo guardaba No obstante, el general José Gonzalez Sa-
las, primer ministre de guerra y marina nombradoe por el presidente
Madero, le encargd a Villasana la construccion de cinco aparatos del
mismo tIpo para el gjército mexicanc En abrl de ese afio se empeza-
ron a fabricar, mas la traicion huertista impichd concluirioss

Algo semejante tuve lugar con la hélice "Anshuac” una de las
mas importantes aportaciones de México a la ingenieria aeronautica
Las hélices mas usadas al conclurr la primera década del siglo eran
francesas, las “Chauviere”, que al nivel del mar tenian un excelente
rendimiento, pero fallaban al encontrarse a gran altura y de ahi que
Villasana se diera a la tarea de disefiar y construir una gue se pudiera
utihzar en el aftiplano mexicano

Desde 1911, Villasana habia ya realizado estudios, disefios y
pruebas con diferentes tipos de hélices, presentd los dbujos de
ingenieria y los calculos sobre una hélice de su invencidn El gobter-
no encabezado por Don Venustiano Carranza, aprobd la construc-
cion de la hélice bajo la direccién del propio Villasana, en septiembre
de 1915 se imciaron ios trabajos en los talleres de la Escueta de Ar-
tes v Oficios

El dia primero de octubre de 1915, se presentd el primer mo-
delo que fue bautizado con el nombre de ""Andhuac’” Para su fase

5% NEGRETE (6), pp 3837

%6 VILLASANA HEREDIA [42], p 64 vy ALFREDO SALAZAR. Juan Guitermo Villasana, en
“El Nacional”, suplemento dominical del 24 de febrera de 1838, p 4
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de expernimentacion se instalé en un motor Gnome de 100 H P, ob-
teniéndose 1086 revoluciones por minuto “‘a punto fijo*” Posterior-
mente el 10 de octubre fue probada la héhce en vuelo, con tan
buenos resultados gue se prosiguieron las pruebas hasta que pudo
ser fabnicada en sene dentro los talleres aeronduticos de Balbuena.

En la construccion de la hélice, se utihzaron maderas desflema-
das, secas, saturadas de buena fibra y especial consistencia, para
evitar el torcimiento Con ésto se consiguid que la hélice quedara
equiliprada, sm recurrr al emplomado gue tenia 12 *'Chauviere”, y
prescindir asi de partes

Aquetla tarde de octubre, mientras esperaban alguna noticia
sobre el paradero del general Hay, alla en la azotea del viejo Palacio
de Comunicaciones, cuando ya hacia rato que Villasana habia hecho
una bolita con el papel en que venian las tortas, los recuerdos vi-
nmeron a dar, de manera inevitable, con Francisco Santarnn
—Qué gran vigje! —dio Juan Guillermo— ., me lo encontré la sema-
na pasada, feliz, positivamente feliz, de que ya nadie pudiera consi-
derarlo extraniero “agora soy messicanc ;capisci?”, me dyo al
mostrarme sus papeles de naturalizacion

Santarim, un taliane que le entregd a México su corazon sin re-
servas, era un mecanico experto, entre otras muchas cosas, en mo-
lores de avion Durante varios aios traba)jd en Paris con Alessandro
Anzan, el constructor det motor que le permitid a Luwis Blénot cruzar
el Canal de la Mancha el 25 de julio de 1909, hasta que, por ahi del
afo de doce, emigré a nuestro continente contratado por la escuela
de aviacidon “Moissant International’” de Long Island, Estados Uni-
dos, donde se enconiraban cinco mexicanaos que habian sido en-
viados a estudiar aviacion los Aldasore, Horacie Ruiz v los primos
Salinas Llegé el afo de trece, con su cauda de traiciones y
tragedias, y al generalzarse la fucha revolucionana en contra del
huertismo, el primer jefe, Venustianc Carranza, contrat6 la adguisi-
c1don de tres monoplanos “"Moran Saulnier’ v, a la vez, los servicios vy
experencia de Francisco Santanni, guien llegd a nuestro pais con el

57 VILLELA (30}, pp 211 212

% Bl Universal* (44), P 10
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Momentos después de esias explicaciones, el cadete surcaba el
ciglo y. . . aprendia a volar''ez,

Los triunfos alcanzades con los biplancs serie A representaron

para Villasana la reatizacion de un vie;o suefio vy, con €llo, la neces-
dad de proponerse nuevas metas. SOlo sus amigos més cercanos,
sin embargo, fuercn capaces de advertir que se estaba gestando en
&l poco a poco, una profunda transformacion.
— Fue muy curioso — le dira Manuel Ramirez Cardenas aquella tarde
de recuerdos en la azotea de Comunicaciones, tratandoe de distraerio
de! hecho de que el sol empezaba a ocultarse y no tenian noticias
frescas sobre el paradero del general Hay —, pero en la época en la
que mé&s motivos tenias para estar satisfecho, se te veia preocupado
inquieto, como buscando otra cosa.

—Y asi era —le respondid Villasana — _ Lograr hacer en México un
avion de punia a punta fue mi suefio mas constanie a lo largo de
muchos afies. S6lo que cuando terminamos y al fin lo vi volar supe
0, st guieres sentl, que aquello era apenas la mitad de la tarea. Falta-
ban muchisimas otras cosas antes de poder decir gue teniamos va el
principio de una aviacion.

— En esos afios fuiste a El Salvador y a Estados Unidos ;no?

— Si, fue en ese entonces. Y es0s viajes me dieron la oportunidad de
reflexionar, ver otras cosas y entender mejor de qué se traia realmen-
te la aviacion civil.

A principios de 1917 un terremoto de graves proporciones asold
a la hermana republica de El Salvador vy la gente de nuestra aviacion,
para colectar fondos v poder ayudarlos, levé a cabo un festival aéreo
que fue muy concurrido. E! presidente Carranza dictd también varias
medidas en auxilic de los salvadorefios y, ademas, le regald al gobier-
no de ese pais un avion Aztatl de la serie A. Villasana, que presidia la
comisidn oficial que hizo la entrega, salié de Mexico el nueve de
febrerc, cuatro dias después de que se juré la constitucidon promul-
gada por ta Revolucidn.

Ef viaje afind una idea que se convertiria en una de las constan-
tes del pensamiento de Villasana: la necesidad de construir agropuer-
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tos adecuados En San Salvador, en el briflante ciclo de conferencias
que dic en la Escuela Politécnica Militar, insistid varnias veces en el
punto, sefalando que el mas resistente, mas poderoso y mejor
hecho de todos los aviones, es s6lo tan bueno como el sistema de
aeropuertos con que cuenta

La concepcion adquiné todavia mas firmeza cuando, a su regre-
so de Centroaménca, el gobierno federal lo comisiond para que
fuera a Estados Umdos a adquinr algunocs materiales y profundizar
sus conocimientos aeronauticos FEl resto del afio de diecisiete —sale
de Méxice a mediados de marzo—, y casl la mitad del siguente, 1os
emplea Villasana en estudiar en la Amencan Aviation School de Buf-
falo, Nueva Jersey, donde se gradia de ingenierg en aeronautica
y en el campo Kelly de  San Antonia, en Texas, donde estudia el
funcionamiento det motor “Liberty” v los sistemas de adiestramiento
y ensefianza Al regresar a México se le nombra jefe de los Talleres
Nacionales de Construcciones Agronauticas en sustitucion de Santa-
nnyy efe de vuelo en la Escuela Miltar de AwiaciGneus

— Con esos vigjes, y quiza todavia mas claramente a mi regreso —le
dijo Vilasana a su amigo cuando las luces amarnilientas del afio de
veinte empezaban a Ilummar la ciudad, prefirnendo pensar en eso que
en el paradero del general Hay--, ful entendiendo gue el esfuerzo
enorme que imphca fabrnicar un avion no compensa cuando sblo
puede uno hacer media docena al afio Hacer aeroplanos, vy [as inves-
ugaciones necesanas para mejorarlos cada dia, es tarea de una gran
industnia y para eso hace falta un gran capital

— Ademas — sigutd diciéndole—, un avidn es solo una parte de todo
o que hace falta aeropuertos, informacién, servicio ¢ De qué te sir-
ve el mejor avion del mundo s1 no tienes niidea, por giemplo, de cual
es el estado del tempo del lugar al que vas o el de una zona gue
tienes que schrevolar? ,Qué caso tene disefiar motores cada vez
méas podercsos cuando hay que aternzar en campos sohitarios, en los
gue no hay m gasolina para sequir el viaje m un teléfono para comu-
nicarte a un lugar habitado

— ¢ Y por eso renunciaste al Ejército el pasado mayo?

— 5i, en parte fue poreso En los Talleres ya habia hecho casi todo 1o
que tenia que hacer mi tarea estad ahora en la Secretaria de Comuni-
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caciones. Vas a ver que, con imaginacidn y ganas. . y si no le pasa
nada al general Hay, de esta oficinita va a salr icdo un sisterna de
aeropuertos capaz de unir al pais de. ..

—ilngemero! —lo mterrumpid una voz — ingeniero le hablan de La-
redo, Texas!

Corriendo, tropezandose, tirando papeles, Villasana regresd a
su escritorno y tomd el aurncular del teléfono. Todo esta bien: hacia
media hora que el general habia aterrizado en la pista de Nuevo Lare-
do, Tamauhpas, pero como habia sido )/mposible conseguir la comu-
nicacion, el encargado habia prefendo cruzar la frontera y hablarle
desde los Estados Umidos E! vuelo, reiterd, habia sido perfecto, sin
un selo contratiempo. Cuando Juan Guillermo colgd v se lo dio a sus
amigos, hubo aplausos y vivas. Estaban todavia en el jolgono cuando
el teléfono volvid a sonar Villasana contesto, escuchd el mensage v,
con sequedad, duo:

—Enterado. A ver st la proxima vez me lo informa antes de que sepa
gue va llegb a Nuevo Laredo.

Al colgar le explicd a sus amigos.

— Era Monterrey para informarme que el general ya habia despegado
y afiadid, con trnisteza — (Ves, Manuel? Esto es o que tenemos que
mejorar. Mas que aviones lo que necesita México ahora es un siste-
ma de aeropuertos, de informacién y de servicio. £sta es la verdadera
tarea dsl futuro.

— Esta bien, pero es para mafiana. Ahora vamos a celebrario.

Y entonces —escnbib afios después Manuel Ramirez Cardenas
en recuerdo de aquel dia—, surgid ef cordial, ameno, fraternal aga-
$aj0 que en comun nos prodigabamos. Jorge Marrdn, entonces no el
famoso Dr. 1Q; Pedro Sousa, Lopez Maio, Walter Luckhuause Escu-
dero... jquien sabe cuantos mas!, nos entregamos & la mas horrenda
pachanga: chocolate con zcochaos, helados y café en céninco res-
taurante. Y no era para menos' sonaban las doce de la noche de
aquel dia memorable e,

S RAMIREZ CARDENAS 45}, p 32
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2.6 ... Y llegd la revolucion y nos alevanto

Entre el ferrocarnl v la lucha revolucionana, sobre todo en la del
norte, hubo un estrecho noviazgo ningun vivac revolucionaro en
una noche cualquiera del desierto estaria completo sin el rasgueo de
una guitarra v la mole oscura del tren atras Basta pensar en “'la" re-
volucidn —aungue es obvio que fueron vanas—, para que la imagi-
nacion reconstruyera las imagenes de carros de ferrocarril colmados,
en sus techos, por juanes ensombrerados, o la mirada angustiosa,
detenida en el Instante justo en que se tomé la fotografia, de aquella
scldadera que desde el andén de un vagbon en marcha busca y espera
a alguien, algo que para siempre quedd atras

Si, la Revolucion Mexicana se hizo en ferrocarnl, pero no menos
clerto es que se la hizo también desde el aire, en avidn, y que al ex-
tenderse la lucha nuestros piotos conguistaren todos los cielos de la
RepUblica Tal vez sea simbolico, por eso, que don Francisco | Ma-
dero haya sido el primer presidente en el mundo que se atrevio a vo-
lar en aeroplanc Esto ocurnd en 1911, al celebrarse en la capital de la
Replbhca 1a segunda semana de la aviacion

Fue tan sonadoe el buen éxito de la pnimera — aquella gue le dera
a Villasana fama de mecanico—, que Alfredo Moissant decidib orga-
nizar una mas al liegar noviembre del afio siguiente En esa ocasion la
escuadrilla que vino estaba integrada por dos hombres, [os capitanes
Dyot v Hamilton, y dos mujeres awiadoras, Matlde Moissant y Enn-
gueta Quimby, gque causaron verdadera admiracidn entre el pablica
masculing, tanto por su valentia como por lo atrevido del modehitc de
pantalones para volar que usaba la sefionita GQuimby, ya que
concluian en la rodidla y permitian adivinar, a través de las gruesas
medias de lana que siempre lleve, la forma de sus pantorrillas .

lLas exhibiciones, como as de suponerse, no tenian el propésito
de entretener al pablico asistente Eso era del todo incidental. lo que
se gueria era vender aviones y, para ello, habia que mostrar que eran
seguros y lucir sus capacidades de maniobra, sobre todo en asuntos
bélcos, ya gue como medios de transporte los aeroplanos de enton-
ces eran todavia muy imitados. A las extubiciones, en consecuencia,
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se procuraba mvitar a quienes fuesen capaces de adquinr los apara-
105 y no es de extrafnar que a una de ellas haya asistido quien dias an-
tes, el se1s de ese mes, acababa de tomar posesion como presidente
constituctonat de los Estados Unidos Mexicanos, Francisco | Made-
0.

Saber que estaba ahi el presidente e invitarlo a voiar, asi fuera
por mera cortesia, fue uno y lo mismo so6lo que, para sorpresa del ca-
pital Dyot, que comandaba el pequefic escuadron, don Francisco
acepto de muy buen agrade. No faltaron, clarg, los acomedidos que
de inmediato le sefialaron al presidente el nesgo al que se exponiay le
dijeron alarmados que ia existencia de la democracia dependia de la
suya. De nada sirvieron sus ruegos y advertencias calandose un
gorro de cuero y ajustandose los anteojos de aviador, el presidente
Madero se trepd, feliz, al asiento delantero del aparato para ver mejor
el paisage. £ vuelo, que durd poco mas de diez minutos, se realizo s
ningan incidente, a no ser por la cerrada ovacion que los asistentes le
tnbutaron al pnimer presidente de una naciGn gue se atrevia a subir al
cieto en aeroplanc s

E! vuelo debe haberle gustado a! presidente Madero, ya que po-
co después contratd con Moissant la adquisicion de algunos Blériot
Maissant, tratoc en que guedod comprendida la oferta de adiestrar co-
mo pilatos a ocho jdvenes mexicanos sin costo adicionai . Esto ulti-
mo quedd sincumplirse, pero meses después se recibieron dos apara-
10s que, piloteados por Francisco Alvarez v un aviador aleman, part-
ciparon brevemente en Torredn, Coahuila, en la lucha contra el rebel-
de Pascual Orozco e,

La ntervencion fue fugaz porgue al estar efectuando un vuelo de
prueba un gran nGmero de cunosos nvadid el campo de aterrizae, va
gue no se habia visto un avion por aquelios iares, v Alvarez, al intentar
evitarlos, se enredd con los cables de una linea eléctrica destrozando
por completo el avidon en el que ba. Victonano Huerta, el |efe de las
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operaciones, quedd muy decepcionado de las posihilidades bélicas de la
aviacion y siguto la campana sin tomarla en cuenta

La desconfianza de Huerta hacia la aviacion debe haber sido mo-
mentanea ya gue como se recordard, meses después, cuando ya
habia consumado la traicion gue lo llevd al poder, ordend que Lebrja
y Villasana efectuaran aguel ensayo de bombardeo en Balbuena v,
poco mas adelante, mando al primero de ellos a Francia a contratar la
compra de nuevos aparatos Sea por ia muerie prematura de Lebra,
sea porgue las circunstancias de ia lucha le impusieron a Huerta ne-
cesidades mas apremianies o porgue tuvo un nuevo brote de des-
confianza, el caso es que el avion, por fortuna, Inic1d su carrera mili-
1ar de parte de las fuerzas revolucionarias

Y quiza el pnimero fue el avidon “Sonora’’, que llegd a nuestro
pais de contrabando, alld a mediados del afo de trece La lucha esta-
ba trabada en Guaymas las fuerzas del general Alvaro Obregdn
tenian sittado ese puerto vy para poder tomarlo requerian de informes
mas precisos sobre las armas y fortificaciones con que contaban las
fuerzas que lo defendian En resumen, como 1o puso el entonces co-
ronel Eduardo Hay, ya conocido nuasiro lo que hacia falta era un
avidn El general Obregbn vy el gobernador del Estado, lgnacio Pes-
querra, concidieron en la 1dea vy le dieron al capitan Joaquin Bauche
Alcalde la nada sencilla misidon de conseguirlo

La dificultad principal estaba en que por aquel entonces el go-
bierno estadounidense, que no queria tormar partido en la contienda,
habia prohibide estrictamente que todo tpo de material de guerra
cruzara la frontera El coronel Hay se negd, no ohstante, a ver en la
prohibicidn un problema insuperabie v le dio al capitan Bauche orde-
nes que no admitian réplica ni fracaso

—No sé, m quiero saber, cuando nicomo Haga lo que tenga que ha-
cer Lo dnice que importa es que ese avion esté aqui cuanto antes

Comprar el avion, un biptano "Fairman'’, fue méas o menos sen-
cilo Lo que ya no resultd tan facil fue llevarlo hasta un lugar cercano
a la frontera, despistando a los polizontes norteamericanos que al en-
terarse de la venta del aparato se pusieron desesperadamente a bus-
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car a nuestro capitan Lo curoso es que sus esfuerzos resultaron ind-
tiles la Gnica persona mas 0 menos sospechosa que CoNsSIGUIeron
descubrir fue un ranchero de Jalisco, unt de esos tipicos charros de
Los Altos, montado en una charchina que metro a metro, pujando,
transportaba una grande caja de madera en cuyos costados podria
leerse "'Gallinerc Azteca — Riesgo — Cutdado! — Cnistal”

Los agentes aduanales, por supuesto, ignoraban qué cosa era
un “gallineroc azteca”, pero sospechando que podia ser oira cosa v
no esa, sigueron al charro tapatio hasta un ranchito cercano a la
frontera y, al ver que no hacia nada y se tomaba todo a la tranquil-
dad, prefineron encomendarle al chérif del lugar la vigllancia Pasa-
ron algunos dias en vano, sin que nada sucediera, hasta que una
noche, de pronto, antes de que pudiera decir *;Qué demonios!”, o lo
que suelan decrr los chenfs norteamencanos, el que vigiaba se en-
contrd maniatado y transformado en bulto en una carreta que alegre-
mente cruzd la frontera precedida por la humeante charchina doce-
na y media de yaquis silenciosos habia traido a México el primer
avion de guerra, a! que orgullosamente se bautizd como “Sonora” n

Es importante, aqui, no perder la perspectiva se habla de
“avion'' y se lo calfica “'de guerra”™, pero era méas bien una especie de
larga y hueca caja de zapatos, hecha de tela y palitos, montada sobre
un triciclo que tenia en el ele mas corto el esqueleto de una cola Y
fue en esa fragil y temblorosa mvencitn que el piloto francés Didier
Mason y el capitén Bauche Alcalde, va sin su disfraz de charro, -
creron varios vuelos de reconaocimients sobre el puerto de Guaymas,
llevandole at Cuerpo del Ejército del Noroeste valiosos informes
sobre la disposicton y defensas de ias fuerzas enemigas

Dias después e "Sonora’, por la falta de pistas adecuadas,
sufnd su primer accidents v en un descenso se le rompid el tren de
aternzaje y el borde de ataque de los plancs inferiores Las tropas re-
volucionarias, hasta ahi orgullosas de contar con aviacion, se decep-
cionaron de ella y empezo a correrse el rumor de gue los aviones no
servian mas gque para matarse en ellos  El coronel Hay acab6 con los
chismes con la ayuda de algunos mecarucos del ferrocarrnl trabajan-
do sin descanso repard al “'Sonora” en el términe de vemnticuatro ho-
ras, dejandolo hsto para gue el capitan Gustavo Salinas, que re-
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emplazd a partir de entonces al francés Mason, bombardeara a ios
buques enemigos que estaban atracados en la bahia de Topolobam-
po —arrojandoles granadas de mano desde el awre—, vy pariicipase
después, haciendo lo mismo, cuando el giéroito revolucionaro atacd
el puerto de Mazatlan. Antes de terminar su breve y brllante carrera
miliiar v quedar destrozade en un despegue, el "Sonecra” tuvo tlem-
po todavia de partipar en un tragico accidente. velando una tarde
sobre la ciudad de Mazailan, perdi en un virge una de sus bombas,
con tan mala fortuna que el artefacto cayd en un lugar habitado, ma-
tando a tres personas e hinendo a diecisiete mas n.

L a hustonia aérea de la revolucion quedé a cargo, a partir de en-
tonces, de otro de los Salinas, el capitan Alberto Salinas Carranza,
gue en compania de su prnimo Gustave recibid su entrenamiento co-
mo pilote en Estades Unidos v el ano de trece tuvo la misma 1dea que
Lebrya v Villasana: bombardear la ciudadela desde el aire. Esa vez,
sin embargo, no pudo lograr su deseo de integrar una escuadrilla de
guerra y no fue sino meses mas tarde, cuando estaba ya adscrnto al
Cuerpo del Eiército del Norte que consiguid convencer a sus supe-
riores de gue adquinieran algunos aviones.

Una sene cast interminable de percances impidieren gue el pri-
mer aparato que llegd —el que trajo Francisco Santanm—, intervi-
niera activamente en la contienda, aungue sobrevold la ciudad de
México cuando llegaron a ella las fuerzas revolucionanas piloteado
por Carlos F. Niles, un aviador estadounidense contratade por la re-
volucion 72,

Cast un afio después, a mediados de catorce, después de ofre-
cerle a Carranza y a su estado mayor vanas exhibiciones en Veracruz
para convencerlo de la utihdad de contar con una fuerza aérea, volvid
a presentarse la oportunidad de que el avion partictipara en fa lucha,
en este caso en lo que dio en llamarse la "'pacificacion’ de Yucatan.
L.a pequefia escuadra, al mando del ya entonces mayor Alberto Sali-
nas, fue embarcada en el cafionero “Progreso” y en la peninsula yu-
cateca, interving en los combates de Blanca Flor, Poc-Boc v Hatacho,
pero fue empleada fundamentalmente como un nstrumento de In-
formacion: los pilotos Niles y Pufflea, éste Qlumo de ornigen rumano,
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efectuaron numerosos vuelos de exploracion y para distribuir desde
el aire volantes que informaran a la poblacion sobre las verdaderas in-
tenciones del cuerpo expedicionario

Después de ofrecer en Ménda algunos vuelos de exhibicidn, gue
no eran los primeros que se veian en esa cludad, la escuadra quedd
reducida a dos aviones ya que uno fue enviado a la cwudad de México
para gue Santarini y Villasana lo transformaran en biplano Los dos
restantes, embarcados en el vapor "Qaxaca’’, fueron llevados a las
cercanias de Tampico vy concentrados en la Estacion del Ebano,
centro de operaciones desde el cual se combatia a los villistas

La campaiia que se efectud en Tamaulipas es rica en incidentes
Pufflea, bombardeando a los villistas, sufrid una descompostura en
el mator v se vio obhgado a "arbonizar’ en uno de los bosques de las
serranfas gue estaba en posesién del otro bando, perdiendo su apa-
rato, Lecnardo Bonney, gue sustituyd a Niles, hizo un largo viaje de
exploracién y al regresar, va de noche, onentandose apenas por la
luz de la luna, agotd su gasolina y tuvo que aterrizar en terreno tan
abrupto como desconocido fue tan buena su fortuna que no sélo él
y su ayudante, Samuel C Rojas, consiguieron efectuar un descenso
sin problemas, sino gue al dia siguiente, gracias a los jirones de ropa
can tos que marcaron el lugar, fue posible recuperar el aparato

Quiza el suceso mas increible de toda esa campafia, sin embar-
go, haya sido el bombardeo de la entonces villa de Panuco, Ve-
racruz. Resulta que dias antes un cuerpo vilista al mando del general
Toméas Urbina se apoderd de la poblacion v Pablo Gonzélez, general
en Jefe de las fuerzas constitucionahistas, le ordeno al mayor Salinas
que preparase el avidn que les quedaba para bombardearla Bonney
vy Rolas, va respuestos de la aventura de dias antes, pusiercn en el
aparato la carga maxima —ocho bombas—, y levantaron el vuelo
No acababan de perderse de vista cuando el tren del general Gonza-
lez pitd anunciando su llegada y minutos después un oficial de orde-
nes llegb corriendo hasta ia pista

— Que manda decir mi general Gonzalez que le digan que pa‘ddnde
Iba ese aigroplano— dijo jadeando todavia

3 lbid, p B0
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— A bombardear Padnuco como mandd el mismo general Gonzélez
— fue la respuesta.

— jAhl, pues ‘ora si se va a poner fea la cosa porgue en Panuco ya no
hay ni un villista: desde ayer mi coronel Apolinar Juarez es duefio de
la plaza.

— Pues serd, pero en eso del avidn ya ni remedio.

La tropa de Apolinar Juarez, sabedora de que el aparato era de
tos suyos porque los villistas carecian de esa arma — lo que historica-
mente esté en duda 7 —, recibid jubilosa al aeroplano. S6lo después
del primer bombazo trataron de advertirle a Bonney que los de alia
abajo no eran enemigos vy, desesperados, le hicieron toda clase de
sefiales desde los puntos més elevados del pueblo. De nada sirvid: el
piloto v su ayudante, felices a su vez de que no les dispararan, estu-
vieron dando vueltas hasta que acabaron con su dotacién de bom-
bas. El error, por fortuna, no resultd en tragedia: el bombardeo sélo
consiguid destruir una farmacia y un hotel de los que era duefio un
villista 7,

Mas afortunado todavia fue el hecho de que ni los errores ni las
equivocaciones demeritaron Ja imagen que ya habia conseguido es-
tablecer nuestra aviacién y el general Gonzalez, conciente de fa enor-
me utitidad de esa arma, decidiera apoyar su desarrollo v crear una
gran flota aérea. Para ello era necesario contar con mas experiencia
de la que se disponia y con este propdsitc comisiond al mayor Alber-
to Salings Carranza para que, en campahia del maestro Francisco
Santarini, visitara todas {as f&bricas de aviacidn de Estados Unidos v
le presentara después un informe detallado sobre lo que debia hacer-
se.

E! viaje duré de mayo a septiembre del ahc de quince y culming
con la creacion del Departamento de Aviacidn en la Secretaria de

74 GUY KILPATRICK EN "The Aeroplane’” del 10 de enero de 1917 {(Cit por VILLELA 304,
pp. 117-118}, dice que Villz comprd sers bipiancs Wnght tipo B v que para plotearios
contratd los servicios de seis aviadores norteamencanos Mavyes, Fish, Rinehart, Mac-
Guirg, Heth v Bergenthal, y afiade que los aviones estaban en tan mal esiado que les fue
wpomble usarlos Meses después, al parecer, Vila adguinG un aparato mas modemo v
consiguit al aviador William Lankey para gue lo volara Como sefiala Villela {ioc o ),
esta informacibn no ha sido comprobads

75 NEGRETE {6}, pp. 5283
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Guerra y Marina —que jefaturd Salinas —, y poco después, el quince
de noviembre de ese mismo afio, por disposicion expresa de don Ve-
nustiano Carranza, con la constitucidn de la Escuela Militar de
Awviacion y los Talleres Nacionales de Construcciones Aeronauticas,
esios Ultimos a cargo de Francisco Santarini 7

La escuela empezd teniendo como instructores de vuelo a Bon-
ney y a Pufflea, pero bren pronto resultd necesario “"nacionalizarla”,
tarea en la gue vivimos de manera permanente Se despidio, pues, a
los segundos y se incorpord a los hermancs Aldasoro vy a Horacio
Ruiz, asi este Glumo, quiza encandilado por Lebrija y antes de efec-
tuar e primer vuelo postal, llegara a creer gue el futuro de nuestra
aviacion estaba con Victonano Huerta 7 £n los talleres, a los cuales
Villasana ies dio el impulso necesario, se encargd a Feliciano Reyno-
so de los fuselajes v a Jes(s Lemus de propulsores Adolfc Vazquez
quedd en modelos, Apclinar Pazaran en herrajes, Manano Romo en
maquinas y Lucio Pérez, Rodolfo Pinzén, Adolfo Lopez y Agustin
Enriquez en tcrnos, plomeria y reparacidon de motores respectiva-
mente. Ennque Martinez quedd a cargo de la vesuduria Fue este
grupo el gue hizo 1os primeros aviones mexicanos 7

Huboc en su tiempo quienes dijeron que ndustria y escuela
carecian de sustento necesario para trabajar, mas con la misma rapi-
dez que con la primera empezd a productr aviones, la segunda prepa-
ro cadetes y, con igual celeridad, la entonces Secretaria de Comuni-
caciones y Obras Plblicas, SCOP, efectué obras de importancia,
adecuando las pistas a los requenmientos de los nuevos aparatos y
construyendo hangares adecuados 7

Entre los meses de enero y junio del dieciocho, fa Escuela Militar
de Aviacion ttuld a sus primeros diez pilotos Fueran, en orden cro-
noldgico, Samuel Rojas Razo, Horacio Ruiz Gavifio —quien tenia ya
titulo de ia Escuela Moissant, pero sustentd examen para cumplir
con el reglamento de la entonces reciente Fuerza Aérea Mexicana —,

7€ CASASOLA 142}, wi, P 2057
77 NEGRETE (6), p 63

8 )bd, p 64

7 bid, p 68
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Josée E Rivera, Rafael Montero Ramos, Carlos Santa Anna, Miguel
Jacintes, Amado Paniagua, Fernandc Proal Pardo, Roberto Diez
Martinez v Rafael Ponce de Ledn #

Es sorprendente que a lo largo del periodo de tucha revoluciona-
rla y de los pnmeros afos de ensefanza no hubiera, a pesar de la fre-
cuencia con la que sucedian, ningan accidente gue resultara mortal
Hubo, si, accidentes que costaron varias semanas de hospital, como
aquel gue patrocino el cadete Carlos Lopez a fines del aflo de dieci-
siete, pero no fue sino hasta el ocho de ulio del afio siguiente, cuan-
do se matd el tenente ptloto aviador Carios Santa Anna en Tinajitas,
Zacatecas, con cnco personas gue io acompanaban, que nuestra
avigcidn perdié su inocencia 8 Y todavia mas al monr Amado Pa-
niagua, otro egresado de la Escuela Militar de Aviacion 50lo que es-
10, gue pasé en noviembre, es ya otra histona

2.7 En pajaro de hierro al pais azul

Alla por los afios cincuentas, antes de que camtiaran el viglo
mercado de San Cosme a la calle de Gabino Barreda, cuando todavia
se vendian caldos de pollo en puestos de madera junto al cine ""Lux”’,
al principio de Miguel Schuitz, todo mundo la conocia Su fama no
nacia de su belieza, ya que nunca fue guapa y en anos competia mas
0 menos con el siglo, sino del hecho de que cada jueves, sin fallar,
iba al cine v al sahr invaniablemente cenaba un caldo con mollejas La
mera regulandad de sus habitos quizd no hubiera bastado para gue
tantos la saludaran, pero 10 que faltaba se 1o daba un apodo que todo
munda decla a sus espaldas

—Mira —se chismeaban—, ahi viene ""Lola la aviadora”

Al verla con su vestido de percal, el cabello casy blanco, pren-
diendo un cigarrito al salr del cine, envejecida de mas, el sobre-
nombre todavia sonaba mas chusco e Incongruente ya que resultaba
del todo imposible creer gque esa vigjita hubiera alguna vez piloteado
un avion o siquiera volado en uno  El asunto no habria llegado a acla-
Tarse a NG ser porque uno de esos jueves &l vendedor de caldos que

B0 VILLELA 130), pp 167 170
B1 NEGRETE (6}, p 68 v VILLELA {30}, p 169

107



cast siempre la atendia, y que se negaba a creer que la llamaran
“aviadora” por cobrar en el gobierno sin trabajar, se atrevid al fin a
preguntarle

— Perdbneme la confianza, dofia Lolita, pero ¢por qué hay quien di-
ce que fue usted aviadora?

La mujer dej6 en el plate la cuchara de peltre, vio al vendedor y
en un tong que tenia alge de nostalgia y mucho mas de tristeza, le
contestd

— Porque fur Ahi donde me ve soy la primera mexicana que vol6 en
avion

No hay duda que muchas otras mexicanas, como la madre y 1as
hermanas gde Lebrija o Esperanza Diaz Gutiérrez, otra de sus pasaje-
ras allé por el afio de trece, merecieron muchc mas ese titulo que Do-
lores Castillo Cordera viuda de Ramos Guzman, pero hay veces que
la fama prefiere el encanto de la leyenda a la verdad v, en el caso de
Lohta, las circunstancias de su vuelo cautivaron a tal grade la imagi-
nacibn de poetas y penodistas romanticos que, asl fuera sdlo como
apodo, fa descripcion la siguié toda la vida

La leyenda empez® en tragedia, con la muerte del segundo pilo-
to mexicane que fallecid a causa de un accidente aére0 Amado Pa-
nlagua, miembro, como recién se djo, de la primera generacion de
prlotos egresados de la Escuela Miitar de Aviacién, un hombre largi-
rucho, deigado, moreng, peinado siempre con una raya a mitad de la
cabeza que, dando una exhibicibn de vuslo acrobatico, nc pudo
controlar su avion al salir de una vuelta Inmmeima’’ &

El trdgico accidente tuvo lugar en Veracruz en noviembre del
dieciocho, una tarde en que Lolita y tres 1bvenes amigas suyas fueron
a pasear por la playa norte del puerto Y fue, también, en un tiempo
en el cual existia una enorme confusion entre escribir y dejarse llevar
por la cursileria, sobre todo cuando se trataba de relatar aigo en lo
que hubiera participado una mujer Cayetano Rodriguez Beltran, un
periodista de ''La Opimidn’’ veracruzana, nos dejd esta
particularisima version del suceso

8 CASASGCLA 142), Il, p 1259, VI, p 1725 VI, pp 2058 y 2062
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Al llegar a la playa las [ovenes desnudaban sus pies y se desliza-
ban sobre ta cuesta humeda y templada de ta arena, deliendo a cada
rato expnmir la humedad excesiva de las faidas, que arrastraban con-
sIgo espuma y caracel. Ya al crepusculo se lo tragaba el mar de poco
en poco. Llegado ese momento, nuevas energias fisicas invaden los
sentidos, la oscundad se insinua vy las situetas de las adolescentes se
perciben a lo largo de las olas, expirando.

De repente la naturaleza muerta del creplscuio marino sintio
perturbada su paz: un extrafio paaro de madera fue golpeado fu-
rosamente por una de esas olas lejanas que parecen nacer del hor-
zonte mismo; en seguida una lengua de fuego de vanos meltros de al-
to se fundid con el incendio del océano, pero fue de inmediato silen-
ciada por el agua que escurria del arrecife.

Las adolescentes se fugaron, azoradas; s6lo Leolta, paralizada
en ese punto donde la resaca traza su limite v la tierra v el mar se
unen y se desunen, esperd a gue las olas despositaran a flor de tierra
los trozos carbonizados de madera y los despojos sangrientos de un
piloto desventurado Haciendo acopo de fuerzas, Dolores arrastro el
lesionado cuerpo hasta la sombra de un arbol préximo, mpié con
agua marina las costras de sangre y arena que hacian irreconocible el
rostro, v una vez recuperadas )as facciones, dispuso el cuerpo en di-
reccion a un sol que se ocultaba para siempre de ese dia, y dispuso
luego, en forma de cruz, las manos sobre el pecho exanime.

Se arrancé de entre sus senos, acto seguido, un crucifijo here-
dado de su padre y lo puso entre {as manos yerias del cadaver, al
tiempo que contemplaba fiiamente su rostro gallardo y su mirada
abismal. Tras permanecer absorta unos Instantes en esta com-
templacion, cubnd el cadaver con su suéter v se hined, temblorosa,
para rezar ei Magnificat: "Madre, yo le arreglo el cuerpo. TG haz lo
mismo con su alma”

Ya se iba para el pueblo cuando un tropel de gente llegb jadean-
do hasta ef sitio del desastre. Amgos y panentes del infortunado, ast
como gente del pueblo, febriimente agitados, ilegaron hasta el extre-
mo de la piaya donde vacia muerto Amado Pamagua, el famoso
aviador, ejecutor de dificiles v fatidicas mamobras, Gntos, ayes v la-
mentaciones, lloros y quejas ante el destino. Interrogantes at Creador
de la wida y de la muerte. Ordenes vy exclamacion. Lolita, ahora si
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CAPITULO 3
DESPEGUE

3.1 Carranza y la niebla

Hay afos en los que, de pronto, parecen adquinr sentido todos
los esfuerzos previos, y muchas acciones que se creia divergenies o
Inconexas parecen apuntar al mismo fin Esto sucedid con la aviacidn
mexicana en mil novecientos vemtiocho, poco después de que
Charles A bLindbergh nos wvisitara volando su famoso “Espiritu de
San Luis”

La época era de hazafias, premuos, tragedias y grandes, largos
vuelos, y ninguno mas asombroso y admirable, o que haya apasiona-
do mas a los hombres de su tiempo, que ef de Lindbergh cruzando el
norte del Atdntico para ganar el premic de veinticinco mit dolares
que ofrecid Raymond Ortelg Las treinta y tres horas y media que es-
tuve en el arre entre el veinte v el veintiuno de mayo del diecisiete,
desde que parti0 del campo Roosevelt, en Long Island, Nueva York,
hasta que llegd al asropuerto Le Bourget, en Paris, y sobre todo €l
hecho de que fuera el primero en cruzar el océano volando a solas,
fueron suficientes para gue todo mundo olvidase que ocho afios an-
tes, en 1919, el Atlantico va habia sido vencido, pnmero por el co-
mandante Albert Cushion Read y una tnpulacidn de cinco persenas,
volando con escalas en un Curtis NC-4 de la manna norteamericana
entre el 16 y el 27 de mayo vy, después, apenas dieciocho dias mas
tarde, por el capitan John Alcock y el teniente Arthur Brown en un
Vicker "Vimy" de dos motores, quienes efectuaron el primer vuelo
sin escalas entre el 14 y el 16 de junio Y se olvidd, también, que en
un Farley de construccion inglesa, dos oficiales portugueses, el capi-
tan Santiago Cabral y el vicealmirante Gaspar Coutinho, cruzaron la
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parte sur de este océano del 4 al b de jJunio de 1922 en un vuelo que
en conunto umé a Lishoa con Rio de Janerro

La poblacidn de Nueva York no fue la inica que se volcd en ple-
no a las calles para recibir a “Lindy, el aguila solitaria”, a su regreso
de Europa o mismao hizo la de nuestra capital cuando el trece de di-
ciembre del veintisiete, apenas siete meses después de su hazafa,
aternzé en Balbuena con el mismo avidon —de hecho una avioneta
que hoy cuelga, diminuta, de uno de los techos del Museo del Arre v
del Espacio en Washington En México, al igual que en otras partes,
hubo tumultes v heridos para conseguir, aunque fuera de lejos, ver a
Lindbergh levantar un brazo y sonreir 2

La visita del piicto estadounidense no respondiO en nada al azar
Dwight Morrow, embajador estadounidense en México desde sep-
tiembre del afio antenor y ya casl suegro de Lindbergh, la orgquesto
cuidadosamente para hmar algunas de las muy hondas asperezas que
su antecesor, Rockwell Sheffield, habfa dejado en nuestro pais a raiz
del intentc que hizo el presidente Plutarco Elias Calles de expropiar
las compafiias petroleras estadounidenses Las tensiones entre
nuestro pais y su vecino del norte — que se veian agravadas por la
deuda externa y la ayuda mexicana, incluso con hombres y con ar-
mas, a la lucha sandinista en Nicaragua—, fueron llevadas por el
Sheffield hasta el limite de aquella famosa nota del Bepartamento de
Estado norteamericano del 12 de junio de 1927 que en su parte final
decia “‘Este gohierno continuara apoyando al de México solamente
mientras proteja las vidas y los Interesas americanos y cumpla con
sus compromiscs y obhgaciones internacionales El gobierno de Mé-
XIco esta ahora a prueba ante el mundo Hemos sido pacientes, y nos
damos cuenta, naturalmente, de que requiere tiempo INstituir un
gobierno estable, pero no podemos apoyar ia violacion de sus obliga-
cIones y que no se otorgue proteccion a fos ciudadanos norteamert-
canos’’ 2

TGUINESS, p 329, EB 7, p 326
2 "Exgelsior , 14 de dicembre de 1927, p 1
3 JEAN MEYER, ENRIQUE KRAUZE ¥ CAYETAND REYES, fstado v Sociedad con

Catles, Histona de ia Revolucon Mexicana, vol 11, El Colegio de Mexico, Mexico, 1a
Ed . 1977, pp 1112, wd 12838, esp pp 3233

114



El conflicto, en el gue llegd a hablarse de una ruptura de rela-
ciones y de una invasion norteamericana, tomoé cauces mas pacificos
y manejables cuando el futuro suegro de Lindbergh, un habii ban-
guero neoyorguino, se hizo cargo de la embajadaestadounidenseen
nuestrc pais Conseguir que "El Espintu de San Lwis™ y su famoso pi-
loto vinleran a México, asi pues, no fue sino una elegante y eficaz
manera de decr que todo estaba bien de nuevo y habla caminos para
jograr el entendimienio

La visita de Lindbergh tuvo, siri embargo, consecuencias mayo-
res de lo que se esperaba ya gue, por uno de es0s 0sCuUros mecanis-
mos gue la psicologia colectiva no alcanza del todo a desentrafar, se
transformo, de orgullo, en deuda gue hubiera vemdo a México el
hombre més famoso de su tiempo revelaba gue, después de todo,
éramos importantes en el concierto internacronal, sobre todo para
nuestros vecinos del norte Vamos que Lindbergh y su avion estu-
vieran en nuestro suelo y hubieran cruzado nuestros cielos era una
prueba simbdlica de que formabamos parte ya de la época moderna
Solo que s1 esta sensacion era cierta y i orgullo tenfa fundamento,
era igualmente claro que la visita debia corresponderse con un vuelo
similar  si Lindbergh se haba dado el lujo de volar sin escalas de
Washington a nuestra capital, México estaba obhgadisimo a hacer
otro tanto y, en coincidencia con su categoria de pais moderno,
debia hacer el esfuerzo necesario para que un piloto mexicano volase
ahora de aqui hasta alla

En parte para aumentar su circulacion, en otra para demaostrar
que hacia henor a su reclamo y era realmente el periédico de la vida
nactonal”’, el "Excélsior’”’ capitalizé el sentimiento y lanzd una iniciati-
va para que, por suscnpcidon piblica, se reuniesen los medios nece-
sanos para que un piloto mexicano efectuara un vuelo sin escalas de
la cludad de México a la de Washington ""México desea correspon-
der a los Estados Unidos lo més pronto que sea posible —publico el
doce de febrero del veintiocho —, la visita que acaba de hacerle por
medio de Lindbergh Y si lo desea lo hara, porque se trata de probar
gue la cortesia mexicana sigue siendo la misma y que ef orgullo na-
cional  estad histo para ponerse a la disposicion de la iniciativa del
vuelo sin escalas México-Washington Excélsior es el autor de esta
niclativa y el que patrocina ese vuelo Queremos sentar el preceden-
te painduco de que los aviadores mexicanos son capaces de emular,
cuande no de igualar, las grandes hazafas aéreas que en estos dias
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uenen sensibilizados los nervios del mundo. Y siendo nuestro diano
el penbdico de la vida nacional, 16gico es que, sintiendo palpitar €l
corazdn de nuestro pueblo, trate de hallar una férmula de realidad a
lo gue ya va dejando de ser un sueio el piloto que debera devolver Ia
visita inolvidable es el capitan Carranza, |oven valeroso y enfusiasta,
sobre todo un mexicano de pura cepa, que se halla dispuesio para
efectuar ese vuelo’ 4,

Habia, ademas, un gran namerd de motivos para creer gue el
proyecto sra facdmente realizable la capnial de la Reptblica se daba
aires de gran crudad, orgullosa de aibergar ya a un miidn de habitan-
tes =, de contar con dos compafias telefOnicas, una con mas de cin-
co mil aparatos —la "Encksen” —, y otra cast con mil —la “"Mexica-
na’" —, y de tener en construccion un ‘rascacielos”, el que esta fren-
te a Bellas Artes, que seria capaz de desafiar a los temblores.

En cuesuones a€reas, que sin duda eran mas relevantes para el
proyecto, México tenia ya la experiencia necesaria y con Santa Anna
y Paniagua, con Miguel Jacintes el afio de diecinueve y Roberto Diez
Mariinez y Jorge H. Bernard el de veinte s, habia pagado ya su cuota
de tragedias. Al frente de los Talleres Nacionales de Construcciones
Aegronauticas tenia desde 1927, después de que el ingeriero Angel
Lascurain sustituy® a Francisco Santannu aila al empezar tos vente +,
al general Juan F. Azcérate, disefiador de aviones fan confiables y
seguros que era imposible, al parecer, que se cayeran 8, vy st esto fle-
gara 4 ocurrir por algin motivo iremaginable, sabiamos ya lanzarnos
en paracaidas desde las alturas y llegar sanos vy salvos a tierra, como
lo demostré el doce de enero del veinudds el mayor Lamberto Alva-
rez Gayou, el primer paracadisia mexicano 9.

Por ctira parte habia lineas aéreas operando regularmente entre
la capital, Tampico v algunas otras ciudades, como se verd después

4 "Excélsior’’, 12 de febrero de 1828, p 1
& Anuano Estadistico, 1930, p 6

6 JOSE VILLELA GOMEZ, Breve Histora de la Aviacion en Mexico, sfe, Mexico, 1a £d |
N7, pp 171y 178

7itnd, p 217
B lid, p 222
Sibid, p 457
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en detalle, v los pilotos mexicanos tenian ya toda la experiencia nece-
saria en vuelos a distancia Felipe Garcia pudo haber fallado, aquel
veinte de noviembre del dieciocho, en completar el circuito México-
Pachuca-Tula-México, pero ghora, con un busn avién, podian volar
sin problemas y sin escalas de Laredo al Distnto Federal, como aca-
baban de hacerio apenas unos meses antes — el catorce de agosto de
veirntisiete — , los tenientes Alfredo Lezama Alvarez y David Borja en
un biplano de construccibn nacional al que todo mundo le decia 'lLa
Chata’ pero que, al menos en ese vuelo, Hlevd oficialmente el nombre
"Puebla” w

Los candidatos para pagar la cortesia gue Lindbergh nos hiciera
se reducian a dos, ambos pilotos militares Roberto Fierro y Emilio
Carranza, mas se prefind al segundo porque la fama lo habia visitado
recientemente, en ocasion del vuelo sin escalas México-Ciudad
Juarez gue efectud en el avion “'Coahuilla”, también de fabricacion
nacional, el dos de septiembre de veinusiete El vuelo de Carranza
ienia algo de desguite ya que, dias antes, el gobierno del Estado de
Texas de la unidbn amernicana habia ofrecido un premio de cinco mil
dolares a quien efectuara un vuelo directo entre las ciudades de Mé-
xico y Dallas Carranza decidi6 participar, pero el presidente Calles,
por razones obvias, prefind mantener en vigor la prohibicion de gue
nuestros aviones cruzaran la frontera norte y entonces, con el fin de
demostrar que facllmente hubiera podido ganar el premio ofrecido,
ehgit en el territono nacional un punto que estuviera mas alejado de
la capital que la ciudad 1ejana Lo mpio de su vuelo a cludad Juérez
demostrd que llegar a Dallas no le hubiera dado ningln problema 1

Emilio, que entre aviadores era conocido como “El Chato” y en
su familia come "'Prietito”, era delgado, atlético, chaparnto y dejaba
gue se le hiciera un rizo sobre la frente que enloquecia a sus admira-
doras Sencillo de trato, humilde v capaz de manejar la fama que le
dejara su vuelo a ciudad Juarez, reunia todos los méritos necesarios
para que se lo ehgiera en ocasion del vueto a Washington egresado
de la Escuela Militar de Aviacion, hyo de un pueblito de Coghuila, Ra-
mos Anzpe, donde nacid en 19056, casado no hacia dos meses con
una jovencita sonorense — “tan caldlica y abregada como su
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madre’ — , y dueno de un valor y una habihdad ya probadas, era una
seleccion tan légica y natural que la gente se le entregd sin reservas

Y mas todavia cuando logré reunirse el dinero necesario
—gracias, entre otras, a una donacidn importante del embajador
Morrow—, v pudo adguinirse un avion absolutamente gemelo del
“Espintu de San Luis™, un “Ryan’ plateado, construido también por
la Mahoney Awrcraft Corporation de San Diego, California, equipado
con un motor Wright de 220 caballos de fuerza 7, con el que Carran-
za demostrd que nada tenia que envidharle a mingun piloto al recibir
el aparato, al gue se le dio el nombre de "México-Excélsior”
—aunque sin duda no falté quien suginera que, para estar parejo en
todo, se le pusiera “"Espinitu de México'' —, volo de San Diego a la
capital de la Republica el veinticuatro de mayo, solo y stn hacer esca-
las, en el tiempo récord de 21 horas 4 minutoes, aternzandoc en Bal-
buena a las 12 06 horas del dia siguiente entre el delino incontenible
de la gente =

A partir de este vuelo de Carranza la emocion popular perdid pie
y abandoné el terreno de lo razonable De prontc Emilio dejd de ser el
mozalbete valerosisimo v el piloto extraordinario que era para trans-
formarse, en el inconciente colective, en un hombre capaz de con-
vertir en realidad todas las esperanzas. Era tal el entusiasmo que
parecia ser suficiente que Carranza levantara el vuelo para gue, con
él, México entero despegara hacia su futuro

“El vuelo imicial de Carranza, de San Diego a México —confesd un
editonal poco después-~, nos revela muchas cosas, desvanece
muchos misterios Estabamos acostumbrados a desorbitarnos de
entusiasmo por las proezas ajenas, se nos secaba la lengua de elo-
giar a los aventureros del espacio gue le hacen guitas a los kilé-
metros y a las tormentas Se nos figuraba que en el interior de esos
hombres habia radio en polvo, alguna substancia maravillosa gue no
posefan nuestras razas, algun soplo oculto que da la supremacia en
los dominios de la politica, del arte, de la ciencia Nuestra admiracion
llegh a impedirnos ver hacia el propio corazon de nuesto pueblo
Viviamos para admurar 10 ajeno y para coplar nuestra existencia en &l
espejo de las razas vencedoras De pronto sale de la obscundad Emi-

12 "Excelsior’’, 12 de junto de 1928, ¢ 1y ss

13" Excelsior , 26 de mayo de 1928, p 1y ss
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lio Carranza, practicante de secretas devociones por la luz y, con un
gscozor de infimitud en la espalda, se lanza de un golpe alare Abo-
ra Carranza se plepara para el vuelo Mexico-Washington, v su po-
tente “Ryan’’ describira algunas curvas de fera sobre la clpula de ia
Casa Blanca entonces la visian de nuestras capacidades i1ra salien-
do mitida de las brumas admirativas en que hemos vivigo Compren-
deremos lo que vale el Hombre, lo que significa como capital espir-
tual un indmaduo onentado  Carranza ha devuelto a Mexico su con-
fianza en el Porvenir €sa es su gran glora’

La bola de meve habia venido creciendo  s1en un principio pagar
la visita de Lindbergh era la obhgacidn de un pais gue se reconocia
como moderno, ahora el vuelo de Carranza a Washington liberaba a
México de defectos y pobrezas, borraba la sangrienta histornia de fa
década anterior, ponia a cada mexicano en pre de igualdad con 1os
mejores y, magicamenie, hacia de él un triunfador

La sensacion, tan desmedida e irracional como se quigra, no se
veia estorbada por nociones gue hoy damos por supuestas En ei afio
de veintiocho no existian siquiera las categerias que hoy clasifican a
los paises conforme a una escala de “desarrollo” gue, de una u otra
manera, les cifie a todos un mismo caminito  los mexicanos de en-
tonces no sabian que estaban apenas “'en vias de desarrollo” y creian
vivir en un pais desmedidamente rico —de ahi que su geografia tu-
viera la forma de un cuerno de la abundancia—, en el que bastaba
con ponerse a trabajar con orden e industria para transformarlo en
potencia

Emilio Carranza y el "México-Excélsior’”, ya con matricula civil
mexicana — la M-SCCM—, se conwvirtieron en el elemento que falta-
ba para que todo eso fuera aicanzable, vy de ahi que el lunes once de
junic, cuando al fin salid “en su pajaro gns, rumbo a la ciudad de
Washington'’, todo tuviera calidad de augurio y en el mas pequeno
incidente se descubrieran elementos justificadores de esperanzados
vaticinios

Que Carranza hubiera sonreido tan tranquilamente antes de
abordar su avidn o le bastara como desayuno con una taza de café,
que el avion brillase deslumbradoramente al salir de su hangar y no
se hubiera derramado una sola gota de la gasoling especial que fabr-

1 “Reyvista de Revistas *, Las emocones de f2 Sermana, 3 de unio de 1928 s/p



cO la compafiia "“El Agula” para el vuelo, que llevara seis sand-
wiches, tres naranjas, dos cajetillas de “Lucky Stnkes” y ocho pa-
quetes de chicles, que al preguntarsele cuéles eran sus palabras fina-
les antes de salir hubiera contestado que eran 'Good Bye” vy, sobre
todo, que con el enorme peso que lievaba y a |a altura peligrosisima
del valle de México, hubiera logrado elevar el aparato tras de recorrer
apenas mil doscientos metros de la pista de cinco mul que se prepard
al efecto en la coloma Moctezuma —hoy la avenida que lleva su
nombre —, eran, cada uno, signos indudables de que el futuro seria
como todos deseaban que fuera s

Y era tal la cerudumbre, tan absoluta la confianza de que Emilio
llegaria que, a pesar de gue la noche del lunes once al martes doce
fue de insomnioc general, se empezarcn a hacer preparativos para ce-
lebrar su aterrizaje en Washington los bomberos pondrian a fun-
clonar sus sirenas a plenc pulmon, los templos —declarando un
tiempo fuera en el conflicto religioso —, tafierian sus campanas, ma-
quinas y fabricas harian pitar sus silbatos v los automoviles sus cla-
xons, los NIfios saldrian de sus escuelas v los empleados piblicos de
sus oficinas —como va lo habla autorizado el presidente— v, si los
empresanos lo permitian, los obreros dejarian sus fabricas para su-
marse al regocio Cuando aternizara Carranza tenia que ser, en Méxi-
co entero, dia de fiesta nacional e

Sdlo que no fue asi en la madrugada del doce se recibid un te-
legrama de la Associaled Press diciendo  “Informan de la cudad de
Washington que en el aerddromo de Bolling se recibid un mensaje no
confirmado diciendo que el avidn México-Excélsior habia aternzade en
Mooresville, Carolina del Norte, a las 3 45 de la mafiana de hoy™'7 Ho-
ras después, a cuenta gotas, fuercn llegando mas detalles ““El aviador
esta sano y salve”  “'La niebla que cubria la zona obligd también a des-
cender a Ios aviones postales”  “No se sabe cuéando continuara el
vuelo” Bl penédico del dla siguiente publict la versidn del propio
Carranza

Bvid “Excelsior” (12), pp 1y ss
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"En miviaje de México a Washington he tenido tres dificultades vy
una contrariedad, pero en estos momentos en gue dicto el presente
articulo, me siento feliz por haber realizado uno de los mayores
anhelos de mi vida. Pero esta satisfaccion no me enorgullece en lo
personai, sino que la siento como puede sentirla cualquier mexicano
Que aspire a que su patria sea quenda y respetada

Las tres dificultades que experimenté en mi vuelo fueron estas la
manera tan forzada como tuve que elevar el avidon “México-
Excélsior” con su enorme carga, en el Valle de México, para poder
salvar las montafas gue separan a México de Tampico: la ruptura del
resorie de una valvula, 1o cual estuvo a punto de hacer fracasar mi
viaje en las costas tamaulipecas; finalmente, la terrrible niebla que
me envolvid en el centro de los Estados Unmidos, cas) desde me paso
por Montgomery, y cuyas proporciones son dificiles de poder exphi-
car...

Falta mencionar la contrariedad, vy ésta ya pueden imaginarsela los
lectores. Fue mi forzado descenso en Mooresvilie, Carolina del Nor-
te, pero creg sinceramente que, dentro de las crrcunstancias, no
podia haber hecho otra cosa, vy asi me lo han dicho algunas autorida-
des en la materia. Supongo que, pnimero gue nada, 10s lectores se
Interesaran en saber por qué aterncé en Mooresville, y voy a referirio
cen entera frangueza

Desde gue pasé por Montgomery, Alabama, me vi rodeado por la
nigbla mas fuerte que hayan visto mis 0jos. Era tan densa que, a pe-
sar de que anunciaron m paso por Atlanta, por el ruido del motor, yo
ne vi la ciudad ni me di absolutamente cuenta de haberla atravesado,
pues no recuerdo haber distinguido luz alguna, m tampoco destellos
de reflectores.

Hacia el norte de Atlanta, la situacion se hizo mucho mas sena.
Los vidrios de las ventanas de la cabina estaban enteramente empa-
fados, y cuando procuraba asomarme, no vela lo que podia haber a
dos metros de distancia.

Sin embargo, yo seguia navegando correctamente. Asi me lo
suponia y asi lo comprueba mi paso por Spartanburg; pero mas al norte
de esa ciudad expenmenté una sensacién muy singutar. Ocurrid un fe-
nbémenc extrafio, algo asi como si hubiese entrado en una zona
cargadisima de electricidad, pues las brdjulas se volvieron “locas”. Era
una fuerza magnética irresistible, que parecia afectar toda la maquina,
la que empezd a experimentar senos transtornos, tan serios, que
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parecia que yo estaba perdiendo el control del aparato y que éste se veia
arrebatado por fuerzas extrafias muy poderosas

Tan asl, que de una altura de siete mil pies, a la cual volaba yo, bajgé
repentinamente, de golpe, como cinco mil pies  La sensacién que yo
experimenté no podria describirla con exactitud Creo que ha sido el
episodio Mas angustioso de mi vida de aviador

Viéndome ya a una altitud relativarmente baja, y coma  quiera que
la maquina seguia como s no tuviese control, decidi descender méas y
procurar retrarme de aquella zona para ver si lograba encontrar una
abertura en la niebla, alge que pudiese hacerme recobrar mi direccidn y
que permitiese funcionar bien a mis instrumentos Pero la niebla estaba
completamente cerrada, v sdlo cuando ya me hallaba a muy corta altura
del suelo, pude distingurr unas lucecitas empariadas por la misma
niebla, y que parecian ser del reflector del pequefic campo de aterrnzaje
de Mooresville Pasé casi rozando los techos de las casas de la pobla-
ci6n v, viendo que el asunto no tenia otro remedio, creia prudente, aun
sacrficando rmi amor propio, aterrzar mientras se disipaba la miebla

Pero .dénde podia aternzar?  Estuve volando sobre la poblacion,
guiado de vez en cuando por las lucecitas que se veian por momentos
No sé cuanto tiempo estuve volando asi, pero me parece recordar que
fueren dos horas Finalmente, y volando a muy baja altura, v alge co-
mao las luces de un autemévil y opté por seguirlo, volando sobre &1, con
Intenciones de aternzar en la carretera si era necesano  El automdwl me
condujo precisamente al campo de aternzaje Luego supe lo que habia
ocurndo El ruido del motor habila despertado al vecindarno, gue se daba
cuenta de que un avion estaba descnbiendo constantes circulos a
cortisima altura Un vecino, un vigjo aviador, sact su autorméwvil con in-
tenciones de lluminarme, suponendo que el reflector del campo de
aternzaje esiluviese descompuesto Esto fue verdaderamente providen-
cial, pues fue el automévil el que me condujo al campo seguro A ese
vig|o aviador, cuyo nombre en estos momentos no recuerdo, le viviré
eternamente agradecido Fue tal su previsibn que, a pesar del peligro
que para €l podria representar lo gue hacia, condujo su automdwl hasta
el campo vy, con un fanal, tratd de illurminarme parte del terreno,
mientras con &l otro logré hacerme sefalar el hecho de que el campo
estaba rodeado de arboles contra los cuales podria estrellarme

A pesar de la niebla, pude distinguir alge de lo que aquel vecino
pretendia sefalarme Cuando menos miinstinto me daba a conocer



la realidad. No obstante las circunstancias desfavorables, tuve que
aternzar, y lo hice felizmente

Esta es la histonia veridica de lo que me  ocurnd en Moorseville, y
en cuanto a la descompostura del resorte de la vélvula y a la manera
como logré elevarme en México, son cosas que referiré en poste-
riores articulos, en los que iré describiendo todas las peripectas de mi
viaje. Después de la jornada del arre, acabo de tener una jornada
muy grande de saludos en Washington y el Embajador Téllez me es-
14 instando a que cene y repose, porque dice que mafiana tengo
muchas ebligaciones’ 8

Los preparativos para celebrar la llegada de Carranza, aila y aqui,
traian ya tanto vuelo que al recibirse la noticia de que en vez de
Washington habia aterrizado a cien millas de ahi, todo mundo deci-
di6 hacerse de la vista gorda v, al menos en fo que se referia a los fes-
tejos, se dic el vuelo por bueno Mientras en nuestra capital pitaban
algunos silbatos, tocaban algunas campanas y unos cuantos grupos
se reunian desganadamente en la Alameda a comentar gque la niebla
era asi, en la estadounidense, al son de bandas de guerra y discursos
sobre la amistad que une a ambos paises, sg retrataron con Carranza
politicas importantes y sonreidoras reinas de belleza

Ne hay duda, hoy, gue el vueio del ""México-Excélsior”, primer
avibn con matricula civil mexicana que aternzé en Estados Unidos
fue de un valor y una importancia extraordmaria, tanto por la distan-
cia recorrida, la mas larga que un piloto mexicanc hubiera volado a
solas, como por las condiciones en que se llevd al cabo —sin mapas
adecuados, sin radio, sin mas instrumentos de anentacion que briju-
las poco confiables —, perc en aquel entonces eran tan desmedidas o
irracionales las esperanzas que lo acompariaron que en el futuro pa-
recitd6 empanarse, de alguna manera, con la mebla de Mooresvile y
aunque el diano promotoer del viaje publicase que Carranza habia sido
recibido en Washington “como sélo se recibe a fos grandes héroes”
y, guince dias después, que “’la ciudad de Nueva York con los brazos
abrertos” habla acogido “al dguita mexicana”, faltaba ya la chispa de
entustasmo gue hubo antes de la partida

18 “Excelsior’, 13 de junio de 1928, pp 1y b

18yid “Excelsior”, 13y 28 de junio de 1928, p 1
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Un mes después del despegue en la pista de la colonia Moctezu-
ma, sin embargo, la esperanza renacd Carranza estaba dispuesto a
demostrar, con un vuelo iodavia mas largo, gue no siempre
encontrariamos en nuestro caming dificultades insuperables y el do-
ce de Juho cargd al maximo los tanques del "México-Excélsior™ para
mntentar un vuelo sin escalas de Nueva York a nuestra capital

Nunca se sabré con certeza s fue una falla del motor o una réfa-
ga de viento huracanado lo que hizo perder el control, pero ese mis-
mo dia, en los pantanos de Sandy Ridge cercanos al monte Holly en
el Estado de Nueva York, a unos cuantos minutos de su salida, Em-
ho Carranza vio o que Amado Paniagua habia visto diez afios antes
Su heroismo no bastd para evitar que las esperanzas que suberon
con él se rompieran tan silenciosamente como fas burbusas de jabdn

3.2 Nacen las lineas aéreas

Entre las muchas cosas que la primera guerra mundial le heredo
a la paz el ano dieciocho — ademas de la nocion de gue no habia na-
da permanenie y que tantos mpuisos le dio al jolgono de los
veinte—, habia un montbn de aviones tragueteados v un pegueno
gjército de aviadores sin empleo que, en cuestidn de meses, forma-
ron pequencs circos aéreos vy llenaron los cietos de atgunas crudades
europeas y muchas norteamesrnicanas con vuelos rasantes, tirabuzo-
nes en picada e imposibles vueltas mnvertidas La aventura termind
conocigndose, va que las exhibiciones se efectuaban casi siempre en
zonas granjeras cercanas a las poblaciones, como “tormentas en log
graneros” o ""barnstorming”’

Los sustos y las sorpresas que le causaban al auditono
— regisiradas anos después por William Faulkner en Pylon— |, no bas-
taron para darles vida prolongada vy la mayor parte, siguiendo el des-
uno Fellini de todos los circos, acabaron por caer en la descarapelada
tristeza que anuncia su exiincidn Algunos, ya en las Ultimas, visiia-
ron nuestras ciudades nortefias cuando la revolucion ya no era asun-
to de balazos, y ta moda prendid a tal grado que pronto hubo ¢ircos
aéreos en que los héroes eran pilotos mexicanos

El méas famoso de todos, alld por el afio de ventitrés, fue el que

formaron Pablo Sidar, Roberto Fierro, Pablo Bell v José Fonseca
Con dos amolados ""Lincoln-Standar” que comprarcn por nada en
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un remate que hizo la Secretaria de Hacienda, niciaron sus presenta-
ciones en Guadalajara con el patrocinio de un penddico de la capiial y
una compania petrolera De ahi se fueren a entristecer el carnaval ge
Mazaildn con la muerte de Fonseca y, obviamente ya con un solo
avion, siguieron haciendo suertes y  acrobacias en Durango,
Chihuahua, Cwudad Juarez, Monterrey, Ciudad Victona v Tampico

Como podra suponerse, lo de andar haciendo nzos por el aire no
era de todos los dias v entre funcién y funcibn quedaban muchas ho-
ras vacias No es de extrafar, asi, gue una tarde que Sidar y Ferro se
defendian del calor sofocante de Tampico toméandose unas cervezas,
se les acercara un (oven petrolero al gue ya conocian — Eduardo del
Angst se llamaba—, vy sentandose con ellos empezara a platicar A su
primera pregunta advinaron qué queria

— Qigan —dyo—, (v el avioncito ese de ustedes podria volar de agui
hasta México?

— Clarot —dye Fierro

— Todo es cuestion de la gasolina v los centavos —explicd Sidar
— Eso estd muy bien —concluyd del Angel, que era hombre de
dinero—, porgue entonces quiero gue me lleven

Porcién importante de los ingresos de todo circo del arre
provenia de lo que dio en llamarse “'vuelos de placer’, v que no eran
otra cosa que darle una vuelta a los cunosos que se arnesgaban a re-
cibir de esta manera su bautizd aéreo  Este caso, sin embargo, &ra
distinte Eduardo del Angel no queria solo dar una vuelta, sino reali-
zar todo un viale y aunque fuese también su primer vuelo v no res-
pondiera a urgencia alguna, tenia tantos elementos en comun con
cualquiera de los viajeros que en este momento andan volando, que
tal vez deba considerarselo como un vuelo comercial.

0, st se quiere, como un intento porque, ala larga, todo fue mal
la partida del campo de “El Moralllo”, con Sidar y Fierro en los
controles, no presentd problema, pero a las dos horas y pico de
vuelo el motor empez$ a toser por falta de gasolina y fue necesano
descender en un terreno llano que encontraron en la Hacienda de Ca-
dereyta, cerca ya de Querétaro Conseguir el combustible necesario
y ponerselo al avion fue todo un tnunfo y el despegue casl una trage-
dia’ al tomar Sidar los mandos un viento de cola le peg6 al aparato vy,
por mas que hizo, acabd comiéndose entero el terreno improvisado
en pisias y estretlandose contra unos atamos. El avidén concluyé ahi
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su vida cirquera 10s pasajeros, con rasguios y golpes que no eran de
gravedad, y, precursores también del transporte multimodal, lega-
ron en iren un dia después a México =,

La aventura y el lugar tienen importancia, pnimero, porque fue
en Tampico, entonces la segunda ciudad de |3 Repubhica a causa del
petréleo, donde miciaron su carrera las primeras empresas de trans-
porte aéreo del pais y, segundo, porque lo hicieron de una manera
que durante vanos afios no difind gran cosa del vuelo de Sidar y
Fierro con det Angel- que saliera un avién, ta hora a fa que lo hictera y
el rumbo que tomara, dependian casi en tode de la existencia de un
pasajerc dispuesto a correr el resgo. E! lugar al gque llegaba, come ha
de suponerse, era algo que dependia de muchos otros factores
impredecibles

Para crear algunas semejanzas de orden la oficinita del ingeniero
Viltasana, la que estaba alla, en la azotea del Palacio de Comunica-
cicnes, establecio al principio de gue los aviones que llevaran pasaje-
ros s6lo podian funcionar mediante una concesion de! gobierno fede-
rai y sus vuelos, en la medida de lo posible, debian confinarse a la ru-
ta que se les asignara.

La primera concesidn, otorgada €l doce de julio de mil novecien-
tos veinbuneo a la Compatiia Mexicana de Transportacidn Aérea, una
empresa de la gue eran duefios ios norteamernicanos Harry J. Lawson
y L.A Winship, v que tenia dos "Lincoln” nuevecitos, sohcitd una
ruta que, en términos generales, comncidia con la gue el general Hay
habia inaugurado hacia unos meses ya que, saliendo de México, vo-
laba a Tuxpan, Tampico v Laredo v, de ahi, emprendia el regreso zig-
zagueando entre Matamoros, Monterrey, Sattillo v San Luis Potost.
Un mes después, el veintiuno de agosto, inaugurd sus vuelos llevan-
do como primer pasajerc a Humberto Jiménez, un pagador de la
compafia petrolera "l Aguila”, de la capital a Tampico 2.

En esto nusestra aviacidn se tardd un poco ya que ese fue el se-
gundo vuelo de caracter comercial realizado en nuestro continente.
la primicia le corresponde a la “Sociedad Colombo Alemana de

DVILLELA {8}, p 413-414

2 id, p 295

1286



Transportes Aéreos’’, hoy AVIANCA, que el veinte de octubre de mil
novecientos veinte, con un hidroavidon " Junker F-13", efectud el pri-
mer vuelo propiamente comercial al urir Barranquilla con Girardot 2

La Compafiia Mexicana de Transportacion Aérea efectud vuelos
regulares sOlo durante su primer afio de operaciones ademas de 39
vuelos redondos entre Tampico y México y 68 entre Tampico y Tux-
pan, hizo muchos otrgs entre los campos petroleros de la zona ya
que del total de horas voladas —casi dos mii —, el 4% fueron de es-
taindole, y del total de pasajeros — 1,248 —, s0Glo la cuarta parte vold
en vuelos regulares 2

Unc de los servicios mas curiosos que la linea de Lawson vy
Winship le prestaba a las comparias petroleras era llevar ef dinero se-
manal de las rayas a los campos de trabajo, ya gue los salteadores fa-
ciimente despojaban a los pagadores en cualguier recodo de los ca-
mines perdidos entre los cerros y las selvas de la zona que tenian que
recorrer Para Lawson la solucién no podia ser mas sencilla poner el
dinero en fuertes bolsas de lona y dejarlas caer en “blancos’” concer-
tados de antemano La idea cornd con buena fortuna hasta que un
dia el piloto encargado de la entrega, Wilbur Morrison —afhos des-
pués funcionano importante de la Mexicana de Awviacitn y la Pan
American—, preocupado por un asunto persenal, busco a un susti-
tute gue ilevara la bolsa de esa dia, que contenia la friclera de ochen-
1a mil pesos, ¢ sea cuarenta mil dotares El suplente, sin experiencia
en arrojar bombas de dinero, tuvo tan mala punteria que el costaiito
cay( en la maleza perdiéndose para siempre Como es de suponerse,
Morrison perdid a su vez el empleg 2

A pesar de estos esfuerzos, era evidente que habia espacio
sobradc para que oiras empresas explotaran rutas paralelas o aun
iguales y de ahi que la segunda concesion, otorgada el dos de agosto
del mismo ano, facultara a Mano Bulnes para velar también de Méxi-
co a Tampico La empresa de Bulnes nunca llegé a iniciar opera-
ciones y no fue sinc hasta dos afios después, a mediades de veinti-

2 b, p 282

Zmd, p 295v R E G DAVIES, Awines of Latin Amenca siice 1818, Smithsoman Insti
tution Press, Washington, E U A, 2a Ed, 1984, p 2

24 VILLELA (61, p 307 308
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cuatro, que vino a otorgarse la tercera Willlam Mallory, un habd pilo-
to, la recthid el once de juho La ruta concedida, por vanar, era
México-Tampico

Guilermo “el flaco™ Mallory ya no era, el aiic de veinticuatro, un
recién llegado a la zona petrolifera de Tampico y conocia sus proble-
mas Convencido de que habia muchos negocios gue hacer con ias
companias petroleras, pidid la concesidn a reserva de hallar la forma
de hacerse de un avibn Semanas después no s6lo encontré el apara-
1o, sino tres y, con ellos, un socio que si entonces nNo sabia gran cosa
de aviacidn si sabia mucho de negocrtos Jorge Rihi La soctedad to-
mo forma el veinte de agosto de ese afio cuando Rihl, Mallory y dos
socios mas que habia conseguido el primero, Randhal G Piper y Carl
V Shalact, que aumentaron el capital social de la empresa a cincuen-
ta mil pesos, fueron a ver a Eduardo Gutiérrez Cafedo, un notario de
Tampico, y constituyeron la Compania Mexicana de Aviacion, la
CMA, ehgiendo como su pnimer presidente a un mexicano, el licen-
clado Gustavo Espinosa Mireles La concesion de Mallory, que con-
servd el namero tres perc ampard a partir de entonces al contrato nd-
merc cuatro, fue extendida para que comprendiese también las rutas
México-Tuxpan y México-Matamaros, ya que Ribl crefa, v no sin ra-
zon, que el future del negocio estaba en unir a la capital con la fron-
tera estadounidense =

Los aviones con los que la nueva empresa INICIO SUS Operaciones
fuercon tres "'Lincoln-Standard” de cabina abierta, capaces de trans-
portar un pasajero y cincuenta kilos de equipaje y correspondencia a
la entonces increible velocidad de 95 kilbmetros por hora y que, des-
pués de haber temdo una flota de diez, era 10do lo que le quedaba a
la Compaiiia Mexicana de Transportacion, ya para esas fechas resigna-
da a ofrecer exhibiciones acrobaticas sobre las playas tampiquefias ®
LLa compraventa se efectud en septiembre del veinticuatro y constitu-
y0 el punto de partida de {a linea aérea mas antigua de México, 1a se-
gunda en nuestro continente, y una de las mas prestigiadas del mun-
do

Zyvid DAVIES (23), pp 2 2, SALVADCR NOVQ, Histora de fa Awacion en Mexico,
Compaiiia Mexicana de Aviacion, 1974, p 40y FRANCISCO ALVAREZ SEGURA, Im
poriancia de fa Compafiia Mexicana de Aviacion en fa actividad tunstica de Mexico, {te
sis} Universidad Autonoma det Estado de Mexico, Toluca, 1984, p 8

2 DANIEL RWZ BRINGAS, Los Surcos def Arre, en "Nosalros’ , 27 de agosto de 1960,
pp 2325, p 24, y MANUEL RUIZ, Medic Smlo de Transporte Aéreo, en
“Aerropuertos’”, Afiol, No 1, pp 1820, p 18
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Los pnimeros meses de la Compaiiia Mexicana de Aviacidon no
fueron faciles, & pesar de gue Rihl —gue antes se habia dedicado
también a la exploracion petrolifera—, logré que sigte companlas
petroleras de la zona le compraran cien horas de vuelo al mes por la
cantidad de diez mil délares, o sea a razon de cien délares por hora
de vuelo lLas empresas sé repartian el tempo de vuelo entre si v lo
empleaban para comunicarse con Tampico, sus campos petroliferos
y transportar a sus funcionarios a Ciudad Victona, Veracruz, Tuxpan
y en algunos casos a la ciudad de México #

Como tales ingresos no eran suficientes mas que para irla pasan-
do, Riht y Mallory decidieron amphar su negocio y ofrecer también
servicios de fotografia aérea, pensando en las dificultades que
enfrentaban las empresas petroleras para levantar planos adecuados
de sus propiedades, scbre todo durante la época de lluvias Como
este era un campo muy espectalizado de la aviacion y casi nadie o
conocia, a mediados de 1952 Ribl decidid entrevistarse con Sherman
Farchid, duefio de la empresa estadounidense mas importante en
fotografia aérea, para tratar de convencerlo de que se uniera a su
grupo Fairchild vio en esto un buen negocio y se ofrecid a propor-
cionarle a la CMA todo el equipo gue reguiriera a precio de costo, a
cambio del veinte por ciento de las acciones de la compafia Ribl es-
tuvo de acuerdo y el capital social de la empresa fue aumentado de
cincuenta mil a sesenta y dos mil quinientos pesos, de los cuales la
diferencia le correspondi6 a Fairchitd en acciones =

La mayor parte de las compafiias petroleras, felices de contar
Con ese servicio, contrataron a ta Mexicana de Aviacidn, a pesar de
lo cual el afto acabd en fracaso financiero La razdn en gue en el cos-
to de las fotografias no se tomé en cuenta, en un principlo, los dias
gue el mal hempo cbhgaban a los aparatos y a sus tripulaciones a
permanecer en tierra El afio siguiente, con los costos ya adecuada-
mente calculados, la operacion nindid utihdadesz

Colabord también, y en medida importante, a que la Mexicana
llegara a tener una sdhida base financiera, et hecho de que ia enton-

T EMILIO AYALA BRES, Histora de la Mexicana de Aviacion, en NOVO (25), pp 33y
55, p 44

2 Ibd, p 45
2 \hd, pp 45-46
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ces Secretaria de Comunicacioes v Obras Plblicas le otorgd un
contraio para transportar correspondencia entre México y Tampico
El contrato, valido por diez afos, fue suscnto el diez de agosto de
veinusérs y resultd venta)oso para la linea aérea, yva gue el gobierno
federal le pagd a partr de entonces un peso por kildmetro por el
SErVICIOD

Los ingresos del contrato postal, sin cuyo auxiho ninguna linea
aérea de la época podia sohrevivir, le dieron a la CMA nuevo impulse
y el nueve de diciembre de ese afno, ploteando un "Lincoln-
Standard” —uno de ios grandes aviones de su tiempo—, el plicio
M A Nimenin vol6 de la ciudad de México a Matamoros, haciendo
una escala en Tampico, en sers horas cinco mmnutos El vuelo, cuyo
proposito principal era probar la ruta, fue el primero gue se hizo di-
rectamente entre nuestra capital y la frontera estadounidense?

Mil novecientos vamntiocho, el afio que vold Carranza, vic la con-
solidacion definitivade laCompania Mexicana de Aviagibn como linea
aérea CON mejores y mas poderosos aviones, los Fairchild 71 y FC-
1A que recibid meses antes, un nuevo v mas substancial contrato
postal con la Secretaria de Comunicaciones, esta vez para transpor-
iar correspondencia conforme a un caiendano fo, instalaciones ade-
cuadas en Tampico, como hangares y pistas asfaltadas que
permutian aternzar en todo tiempo, la empresa inaugurd el guince de
abril de ese afio, con el Fairchiid FC-2W “Ciudad de México”, el pri-
mer serviclo regular de pasajeros en la republica, volando tres veces
por semana la ruta México-Tuxpan-Tampico

Seis meses juntos después, el guince de octubre, puso en serv-
cio dos Fatrchild més, el M-SCOZ ""Ciudad de Ménda' v el M-SCOY
“Ciudad de Veracruz” con ios gue, volando via Minatitian, Villaher-
mosa, Cludad del Carmen y Campeche, unid a la capital de la Republi-
ca con la del estado de Yucatan Ei diez de marzo del aho siguiente,
al establecer vuelos regulares a Matamoros —que de hecho aternza-
ban en Brownswille por la falta de un aeropuerto adecuada deilado
mexicano —, no s¢lo inaugurd el primer servicio internacional en el
continente, sino que unid a todas las ciudades importantes del pais
gue se encuentran en el Golfox2

30 DAVIES 123),p 3
3 oid, loc et
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Conviene delenerse aqui un momentio, en mil novecientosvein-
tiocho, para sefialar que en otros terrenos nuestra aviacion también
habia logrado avances de importancia, sobre todo en las &reas pro-
pias del gobierno federal El ingeniero Juan Guillermo Villasana, mo-
tor de este avance, después de un incidente que casi le cuesta el
empleo —v al pais el futuro mmediato de su aviacibn —  habia conse-
guido que la Oficina de Navegacion Aérea creciera hasta convertirse,
el primero de juho de ese afio, en el Departamento de Aeronéulica
Civilz

El incidenie de marras se cocind a partir de tres ingredientes
una tarde de fuwia , una secretana despampanante y un celoso gene-
ral El cuarto elemento fue el propio Villasana, que aguella tarde de
lluvia del afie de veintitrés regresaba a su trabajo, muy quitado de la
pena, manejando su fordcito por el centro de la ciudad, cuando vio a
Luchita, que también trabajaba en Comunicaciones, tratando de de-
fenderse del agua con un periddico Acercarse a ella, abrir 1a porte-
zuela y ofrecerse a llevarla las cuadras que faltaban, era algo tan im-
posible de evitar como tratar de no adverlir que la dichosa Luchita, al
encontrarse con un vardn, ponia a parpadear sus 0jas pestanosos en
la inutil esperanza de que no resaltaran tanto las muchas otras gra-
C1as que tenia

Villasana, Luchita y la lluvta, para mala suerte del primero, se en-
contraron con el general Amado Aguirre, entonces secretario del ra-
mo, en la puerta del edificio v, al dia siguiente, Juan Guillermo reci-
b6 en su despachito de la azotea un memorandum que le ordenaba
reconcentrar la Oficing de Navegacion Aérea en el Departamento de
Aviaciébn Militar, ya que a partir de esa fecha desaparecia de la
SCOP Por fortuna para nuestra aviacion et general Alvaro Obregon,
entonces presidente de la Replblica, no conocia a Luchita y ordend
que las cosas siguieran donde estaban #

El afio de veintiocho, al establecerse al fin el Departamento de
Aeronautica Civil —que adquiere categoria de direccidn el 6 de agos-
tc del cincuenta v dos y de direccion general el pnmero de enero del
cincuenta y seis®—, la aviacion mexicana contaba ya con las bases
necesarias para operar En cuanto a los aspectos juridicos y ademas

BVILLELA (6, p 98
3 bd, p 96
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de las disposiciones nacionales, como podra verse en el apéndice,
nuestro pais habia suscrito ya dos convenios de cardcler interna-
cional el ibero-Americano de Navegacion Aérea de Madnd, Espafia,
del pnmerc de noviembre de veintiséls, y el de Aviacion Comercial
conceriado el guince de febrero de veintiocho en La Habana, Cuba

En cuanto a los servicios, ese mismo ano se emprendieron obras
de importancia en el aeropuerio de la ciudad ge México Alberto Bra-
niff, duefio todavia de parte de los terrenos de la ex-hacienda de Bal-
buena, los cedi6 a la Nacion a instanaias de Villasana 3, y con la cola-
boracion de la Mexicana de Aviacion que dond trescientos mil pesos
para las obras #, se asfaitaron las pistas, se las dotd de sefiales, se
construyd una modesta torre de mando y se compraron algunos apa-
ralos meteoroldégicos El cinco de noviembre de vientiocho tuvo lu-
gar el pnimer aterrizaje oficial en el nuevo aeropuertc de Balbuena el
piloto aviadar Felipe Garcia fue el primero en usarto =

Las concesiones para oparar lineas aéreas aumentaron también
el dieciséis de agosto de 26 se le otorgd a A H Zambrano la ruta
México-Pachuca-Tuxpan-Tampico y, el afio de veintiocho, se conce-
dieron seis mas una, del veinticuatro de marzo, 8 Ennque Schondu-
be para volar de Veracruz a Progreso y a Tampico, y ¢inco mas, to-
das del 29 de noviembre, que quedaron repartidas entre Roberto V
Pesqguerra, que solicité permiso para operar las rutas México-Ciudad
Juarez y México-Nogales-Tijuana, Interaméncas de Transporte
Agreo S A, Suchiate-México-Nogales, James G Oxnard, de Méxi-
co a Cwudad Juarez y a Mazatlan, la Compafiia de Transpories Pick-
wick Latinoamernicana, de México a Nogales, de Tyuana a Ensenada
y de México a Tapachula y, finalmente, a Fernando Gonzalez, a
quien se le otorgd en principic la conces)dn numero diez, aunque po-
cos dias después quedd cancelada porque el solicitante dejd fa ruta
sin definir

Tal vez el hecho que mas deba destacarse, sin embargo, fue que
el iIngenierc Villasana decidi6 celebrar la formacidn de la nueva de-
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pendencia con un hecho gue ia distancia de ia histona permite cahifi-
car de vistonanio® la fundacion de la primera aerolinea de caracter fe-
deral, operada exclusivamente por mexicanoes tantc piotos como
personal de tierra. La ruta que inaugurd ef general Hay aquel angus-
ti0s0 dia del afio de veinte y que vold wregularments a lo largo de va-
nos aftios, acabd por dar fruto. con seis avicnes *'Stintson-Detroiter”
totalmentenuevos, la SCOP puso en servicio el pnimer dia de sep-
tiembre de veintiocho la primera linea aérea de la Nacibn®

A pesar de la tnsteza por la muerte de Carranza, el presidente
Plutarco Elias Calles pudo informar ese afio a ta nacion: “‘Fueron con-
cedidos deciocho permisos de navegacion aérea, encontrandose
tres en vigor o sean ios de la Compafia Mexicana de Aviacion, S.A.,
de! seflor Enngue Schondube y del sefior C.A. Zambrano. Solc la pri-
mera compafia esta ya gjerciendo su concesion y efectla et servicio
postal de exprés y de pasaieros, de México a Tuxpan, Ver., y Tam-
pice, Tamps , habiendo cubierio 351,267 kildmetros con 2,631 horas
16 minutos de vuelo vy transportando mas de 1,800 pasajeros, asi co-
mo 5,334 kddmetros de correspondencia, esto Glumo en el periodo
del 15 de abnt proxsmo pasado en que se maugurd el servicio postal a
la techa. Es digno de mencionarse gue en ios 1,900 vuelos regulares y
328 eventualesque ha realizadodicha compaiia solo se registrd un ac-
cidente, el cual carecid de importancia, pues ni los pasajeros ni el pi-
loto sufneron lesidn alguna. Hubo 27 vuelos de larga distancia efec-
tuados por pilotos nacionales y extranieros”

Y concluyd ""Creado ya desde el prnimero de julic el Departa-
mento de Aeronautica Civil, que antes funcionaba economicamente,
se han otorgado cinco permisos para escuelas civiles de aviacién,
que se estableceran en esta capital, Guadalajara, Jal., Nuevo Laredo,
Tamps , y Distnito Norte de ia Baja Caiiforma. Se han registrado
quince aviones que hacen dranamente vuelos de recreo; ha dado
principio al acondicionamiento def primer puerto aéreo de la Republi-
ca, que ocupara una extensidn de mas de un mllon de metros
cuadrades, con dos pistas de mil seiscientos metros vy otra de mil
cuatro metros. Se acaba de instalar fa Comisibn Intermirustenial de
Aeronautica Civit, que efectuard los estudios relatives para acrecen-
tar el impuiso que en fa actualidad se ha dado a Ja Aviacién Civil” 41,

0 pid, pp 295 296
41 “Excelsior”’, 2 de septiembre de 1928, p 3
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No hay duda alguna a partir de mil novecientos veintiocho la
aviacion mexicana, nuestra aviacion, dejo de ser s6lo esperanza o
proyecio para convertirse en realidad

3.3 El romanticismo de los grandes vuelos

Los buzos dieron la sefial desde la superficie del agua cuando
empezaba a oscurecer y el rio Potornac, ya sin los reflejos dorados
gue le daba el sol hasta hacia unos momentos, tomo el color de la
plata sucia Un viento frio, gns también, llegd hasta la multitud apre-
tujada en la orilla que veia como se tensaban las cadenas de lagruay
pCco a poco, entre borbotones v burbujas, en medio de una mancha
de aceite v gasolina, empezaba a salir del agua el “"Conguistador del
Ciela”, el avidn en que se matd Francisco Sarabia la tarde de aquel
miércoles siete de junio de 1938

Hasta hacia unos momentos alla, en el aeropuerto de Washing-
ton, todo parecia wdeal para el vuelo en el cielo tranguilo s6lo habia
algunas nubes amodorradas por el verano

— No le envidio el calorcito que va a encontrar en Torredn —dyjo el
embajador de México, Luis Quintanilla, al detpedirse de Sarabia

— Con tal de ver @ mi mujer v a mi hjo —le respondi$ Pancho
sonriendo—, que haga el calor que quiera

— Donde va a tener fric es alld arrba —intervino Manuel Zermefic
Araico, entonces agregado naval de nuestra embajada en Estados
Unidos vy afios mas tarde secretarno de Marina

— Eso si, pero hay tanto qué hacer que ni tempo tiene uno para dar-
se cuenta— contestd Sarabia

A las 4 26 el "Conquistador del Cielo’’, un Gee-Bee alargado vy
trompudo con la cabina corrida hacia atras del fuselaje, casi unida a
la cola, tomd la pista y sin ningln esfuerzo, a pesar de la enorme car-
ga de gasolina que llevaba, tomd altura De pronto, con la misma cla-
ndad que se si tratara de una explosion, se hizo el silencio el motor
se habia parado y, en segundos, cuando todavia algunos agitaban
pafiuelos con la mano, el aparato se inclind hacia la tierra y descri-
biendo una larga curva cayd de nariz en las aguas del cercano rio Po-
tomac
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— Hay que abrirle la cabina! —diyo alguien mientras todo mundo
corria Los pnmeros en llegar a fa orilla fueron el embajador Quinta-
nmilla v Zermeno Araico gue, sin dudarlo ni un instante, aventaron los
sacos, se quilaron los zapatos v se arrgjaron al agua Sus esfuerzos
resultaron en vano ya gue el avion estaba muy hondo vy la corriente
del rioles impedia tlegar hasta él Media hora después tres buzos de
la marna estadounidense consigueron sacar el cadaver EI "Con-
quistador del Cielo”, con la hélice rota, pero por Io demas cast intac-
1o, noltegé de nuevo a tierra sino cuando va era de noche «

Ls muerte de Francisco Sarabig puso fin a una época de la
aviaciin mexicana en la que llegd a creerse, sin duda alguna, que la
unica srueba verdadera gue podia dar un piloto de su valor v habili-
dad er realizando, a solas, un vuelo arnesgado y peligroso hacia al-
gun lugar distante Después de la muerte de Carranza, clertamente,
va noveolvid a creerse que bastaba con un largo vuelo para abrir “"una
nueve era en México, una era de comprension de las facultades pro-
p18s, Zas) una nueva era de la economia nacional” % —como gusta-
ban ce reiterar las revistas del aflo 28—, pero a lo largo de poco méas
de ura década, los grandes vuelos siguieron despertando pasicnes y
enceos tanto o mas grandeas que los de cualqurer fervor deportivo
se aplaudia al favonto, celebrandole todas sus hazafas, v se le resta-
ban méritos al que no lo era, menospreciando sus logros

La reflexién viene a cuenta porque la carrera de Roberto Fierro
como plloto, wista hoy, con la perspectiva que da el tiempo, no
puede sino considerarse como una de las mas grandes de nuestra
historia v en su tempgc, sin embargo, rara vez consiguid obtener el
aplauso que merecia Por una cosa o por otra — fuese por la sombra
oue le hizo Carranza, fuese porque los vaivenes de la politca corta-
ron sus proyectos—, el caso es que Fierro, aungue realizd tres gran-
Jes vuelos, cada uno impecable, nunca llegd a suscitar la pasion que
acompaiitc al ""México-Excélsior’” en veintiocho o al ""Conquistador
del Cielo’" en treinta y nueve

42 GUILLERMO LAGARDE, Glora v drama de Francisco Sarabua, en “lmpacto”, 23 de
mayo de 1962, pp 34 36, CARLOS VEGA RANGEL, {a muarte de Sarabea, en lmpac
10”7, 23 de mayo de 1966, p 37, “La Prensa’”, B de octubre de 1946, p 2 v 28 Quinta
nilla v Zermefio recibieron 26 afios despues, por su acoitn, la medalla “Franoisco Sara
bia

43’ Revista de Revistas’ , 17 de junio de 1929, p &
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Como Carranza y Sarabia, Fierro era del norte vy, por curosa
coincidencia nactd un siete de junio —dia en que se matd Saraba —,
tres afos antes del 900, en cludad Guerrerg, Chihuahua, y como to-
do gran piloto desde chico ya trala la aviaciOn en la sangre, as que
después de terminar su primaria en una ascuelita anexa a la Normal
de su estado, se vino a México para estudiar en to que entonces era
icdavia la Escuela Aeronautica Militar % EI 11 de abril de 22 se gra-
dud como piicto v al afio siguiente se puso con Pablo Sidar, Pablo
Bell y el malograde coronel José Fonseca, a hacer circos en el aire
por Guadalajara, Mazatlan y los estados frontenizos Y en eso estuvo
hasta que Sidar, en aquel vuelo con del Angel, estrelld contra unos
&lamos el Unico avion que les quedaba

Los tres afios siguientes, ya con el grado de mayor, Ferro seded-
co a la guerra, ametrallando y bombardeando columnas defahuertis-
tas v comunidades yaquis. Fueron afios de accidentes, peripeiias vy
aventuras, como aquella vez en febrero del 24 que se le mcenlid el
aeroplano volando a mil quinientos metros de altura sobre la laguna
"l.a Machona”, alld por el sur de Veracruz Su copiloto, el caxitin
Galvez Pérez v & desesperados, hicieron cuanto pudieron para
controlar el fuego, pero el aparato cayd en picada, envuelto en lla-
mas, hasta gue acabaron tomando tierra en una zona boscosa Las
ramas de los arboles amortiguaron un poco su caida y, heridoes y
maitrechos, empezaban a felicitarse por estar vivos cuando se dieron
cuenta que el fuego habia prendido en la maleza y que, por si fuesra
poco, estaba en terntorio enemigo cinco dias de hambres y susios
les costd caminar los sesenta kitometros hasta Coatzacoalcos, donde
estaba el resto de su fuerzg

Aunque nunca negd gue combatr desde el are le gustarz
—después de todo no por nada fue jefe de la Fuerza Aérea Mexicana
en tres ocasionas diferentes—, Fierro era un piloto de su tiempo vy
sentia que su carrera no estaria completa mientras no ntentase un
gran vuele Todo, ademas le era favorable va que a fines de 27 el ge-

4 JUAN PABLO ESTRELLO, Guardelo en su mempna nace Roberto Fierro, en La Fren
sa”, 7dejunode 1968, p 10y 35, p 10

45 VEREQ GUZMAN, Ferro entrega su testamento a Revista de Rewstas, 10 de ulio de
1928, pp 19y 47

48 GUZMAN (45], loc cit
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neral Abelardo L. Rodriguez, entonces gobernador del terrntono nor-
te de Baja Californig, o mviib a participar en un proyecto gue no
podia ser més nacionalista. se trataba de que un piloto mexicano, en
un avidn disefado por un mexicano —e! ingeniero Jose Flavio
Rwera—, vy construido por obreros mexicanos en una fabrnica que el
general acababa de inaugurar en Mexicalt, volara sin hacer escalas
desde ahi haste la capital de la Repliblica +.

Bl triunfo del proyecto dependia, por supuesto, del buen éxito
del vuelo, pero también de gue se lo hiciera cuanto antes porgue, pa-
ra ese entonces, Emiho Carranza y el “Coahuila” ya habian entrado a
la farma al unir a Mé&xico con Ciudad Juarez, v corrian rumores de que
con un aeroplano como el de Lindbergh tba a pagar la visita volando
ahora hasta Washington. En marzo de 28, mientras se construia el
"México-Excélsior’” en San Diego, en Mexicalt los obreros mexica-
nos se afanaban por termunar cuanto antes el 'Baja Califormia”. Las
primeras pruebas se efectuaron a fines de ese mes y, para tristeza co-
lectiva, resultaron decepcionantes. La Gruca solucidn era dedicarse
con todo empeno a terminar otro modelo, mejorado, que apenas es-
taba empezando a armarse, el "'Baja California 11”.

A mediados de mayo, cuando Carranza empezO a probar su
nuevo avidn en San Diego, Fierro sakd a volar en el suyo, des-
cubriendo que el tren de aterrizaje vy ta inchnacion de las alas no eran
del todo adecuadas. Dia y noche se trabai6 en las reformas que
requeria el aparato y, cuando ya todo estaba casi a2 punto, et 24 de
ese mes, Emiho Carranza vold sin problemas de San Diego a ia
ciudad de México. Seis dias méas tarde, asi fuese sblo para probar
que en México podian hacerse aviones tan buenos como del otro la-
do de ia frontera, Flerro salid de Mexical en el “Baja California 11",

Ademas de su caracter nacionalista, mérito que no debe negar-
sele porque fue el vuelo mas fargo que efectuaba hasta entonces un
avion fabnicado en México y el més largo que se habia hecho dentro
de nuestro terntorio, debe aftadirse que, como el de Carranza, fue en
parte un vuele nocturno: a lo large de cas: cuatro horas, desde la ho-
ra en que despegd —las 2:05 de la madrugada—, hasta que #egd el
amanecer, Flerro vold en plena oscuridad. Por otra parte, la ruta que
siguid el “"Baja Califormia It fue muy peligrosa ya que parte fue sobre

47 “'La Prensa’’, 12 de agosto de 1962, pp 2y 15
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el mar y, por pnmera vez, se cruzo el Golfo de Cortés La linsa cas
recta que siguid Fierro le permitio cubing los 2,330 kilbmetros que se-
paran a Mexicall de nuestra capital en solo 14 horas b0 minutos
Carranza, que prefind seguir la hnea frontenza hasta poco después
de Piedras Negras y de ahi volar hacia el sur, aungue partid de un
asropuerto situado a menos de trenta kildmetros de Mexical, ocupd
21 horas 4 minutos en su vuelo =

rierro aternizd en Balbuena ya casi de noche — faltaban cinco
minutos para las siete —, para encontrarse que, ademas de una mult-
iud jubdosa de amigos v funcionarios, estaba esperandolo también el
presidente Plutarco Elias Calles ¢ El piblico de la capital, sin embar-
go, encandilado por la proxima partida de Carranza hacia Washing-
ton, sblo aplaudid discretamente su hazana y sungue hubo diarnios
que publicaron relatos detallados de su vuelo y publicaciones que lle-
garon a decr "El Bgja California No 2" sigmifica la victoria, y una
brijula de accidn que puede abnr un honzonte para la aviacion cwily
militar mexicana, para los hombres de negocios y para todo
México", el més calido elogio que se le tributd fue llamarlo, sin temor
alguno al nidiculo, “caballero de alas metalicas y ambicionde hélice”®

Diez dias més tarde las angustias gue Carranza padeciG en la
niebla de Mooresville, hicieron que la gente erhpezara a olvidar ia ha-
zafa de Fierro y doce dias después ya ni quien se acordara de €l ade-
mas de analizar los honores que Nueva York voicaba sobie Emihio,
habia que comentar el vuelo que Frtz Bieler vy Joaguin Gonzalez
Pacheco —el primero como piloto y maestro, el segundo como
patrocinador y discipulo—, intentaron tlevar a cabo el 24 de este Ju-
nio con un Stntson-Detroiter J-5 al gue llamaron ' Capitan Emilio
Carranza" para estar al dia, despegaron de Windsor, Canada, con
muchas ganas de llegar de un solo salic hasta la ciudad de México,
pero una falla en el sistema de alimentacitn del aparato ios obhgd a
descender, pnimero, en Sote la Manna vy, después, a aternzar en
Tampico para conseguir gasoling

48 VILLELA (6} pp 24Dy 247
4% "Excélsior’”, 3 de unio de 1928, p 3
50 “'Revista de Rewistas’™, 10 de umo de 1928, sip

51 MARCIAL RIVERA, Un nuevo triunfo def ala mexicana, en *"Revista de Rewistas™ 1o
de who de 1828, p 30y VILLELA {8}, p 253
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Molesto por el olvido, Fierro anuncié en los primeros dias de ju-
o que preparaba un vuelo que empezaria en nuestra capital vy
terminaria en la de Espana La primer etapa de su ruta lo llevaria has-
ta La Habana, de donde sequiria por Centroamérica — evitando Nica-
ragua, con la que no habia relaciones desde ! inunfo de Somoza —,
Panama, las Guayanas y Brasil, gue le daria en Natat el trampolin ne-
cesario para convertirse en el primer mexicang que cruzaba solo el
Atldntico, llegar a Africa, brincar el Mediterraneo y alcanzar Madrnd
El avidn seria el mismao gue habia usado en su vuelo de Mexicall, &l
mexicanisimo "‘Baja California II”

No habia transcurndo 51quuera' una semana del anuncio de
Fierro, cuando Carranza se estrelld en Sandy Ridge y, exactamente
cinco dias después, el 17 de julio de 28, Leén Toral asesinaba al gene-
ral Alvaro Obregdn, entonces presidente electo, en el restoran de
“La Bombilla” La actitud de! publico cambid el entusiasmo y la es-
peranza de dfas antes se volvieron escepticismo y tristeza y casi nadie
presto atencidn al proyectado vuelo a Madnd Mas todavia una sene
de dificultades oblhigaron a pospaener la partida varias veces Primero
fue de nuevo el tren de aterrizaje del “Baja California 11", cuyas
ruedas eran muy débiles y hubo que hacer otras en los talleres aero-
nauticos militares Después fue el estado del tiempo, ya que el Ob-
servatoric Metecroibgico de Tacubaya anunciaban un dia, y lo
repetia al siguiente, que las condiciones predominantes en el Golfo
no eran safisfactonas La gente, en parte para distraerse de prable-
mas mayores acabd tomandolo todo a chunga y se dedict a hacer
bromas a su costa 5

— Bueno, (v por fin salié Fierrg?
— No Dyo que volard cuando el peso valga méas que el dblar

— ¢Crees que Fierro vuelva cuando se componga el tiempo?

— No Creo que va a volar cuando se le quite el miedo

Para esas fechas ya habia empezado agosto y Fierro andaba de
un humor que hacfa del negro un color claro y a cuanto amigo tenia,

52 vpycelsior L B y 8 de agosto de 1928 pp 4 v 7
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Guizé sin saber que tocaba una de las razones de que el pubhco no le
prestara la atencibn que merecia, le preguntaba’

— Dime. (Qué quieren? ;Qué vuele o que me mate?

E! diez de ese mes un amigo del Departamento de Aeronautica
lo buscé por todas las cafeterias de la avenida Juarez hasta en-
contraric en la del hotel Reqgis para darle, al fin, la buera nueva: el
tlempo estaria despejado los proximos dias entre México v Cuba. Ol-
vidandose de pagar hasta el café que tenia enfrente, Fierro salié
corriendo y tomoe un “libre” a Balbuena —como entonces se les
decia a los taxis En horas se gbastecié al avidbn de gasolina y lubn-
canles, se comprobd el buen funcionamiento de 1odos sus sistemas
v se le dio una ajustadita al motor. A las 5.10 de la manafia siguiente,
frente a una docena de periodistas desvelados, el “Baja California {1”
se elevd a la luz del amanecer rumbo a La Habana.

La Cficina de Navegacidon Aérea de la Secretaria de Comunica-
ciones y Cbras Publicas que dingia el ingensero Villasana, con el auxi-
lho de Telégrafos Nacicnales, la estacion de radio maldmbrica de Cha-
pultepec y algunas estaciones de radio comerciales, empezd a dar in-
formacion sobre e progreso de Fierro. a tas 7.05 se lo vio scbre Ori-
zaba; a las .00 Minatitlén reportd su paso, a las 11.5b vold sobre
Campeche y se internd en el Golfo. A partir de ahi sequia lo méas pe-
ligroso del vuelo vy lo mas impredecible. ningln prioto mexicano, a no
ser el propio Fierro, tenia experiencia en volar sobre el mar v aun la de
él estaba imitada a las dos horas que estuvo sobre el Golfo de Cor-
tés. Nunca hubo, sin embargo, motive para la inquietud: conforme a
los céalculos debia llegar a La Habana entre ias seis y media y las siete
de la noche y media hora antes del tempo que se Juzgaba opumo, a
las 17:59, una estacion de radio de la capital cubana anuncié que el
primer avidon latinoamencanc que efectuaba ese vuelo acababa de
aterrizar en el campo Columbias?,

Después de unos dias de honores y descanso en La Habana, el
mayor Fierro vold de regresc al continenie y en {as semanas siguen-
tes visitd Belice, Guatemala, El Salvador, Honduras, Costa Ricay Pa-
nama. Todo ba conforme al plan propuesto y, en México, la gente
empezaba al fin a entusiasmarse pensando en el dia gue nuestro pilo-
to diera el salto de Belén a Dakar

53 “Excelsior”, 12 de agosto de 1928, p 1
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Sélo gue en esos dias la resaca del asesinato de Obregdn estaba
ongmando cambios importantes en la distnibucion de fuerzas de la
politica nacignal y algunos contrincantes de Fierro, celosos de la po-
pularidad que le creaba su vuelo, aprovecharon la ocasion para intri-
gar contra €l Para desgracta de nuestra aviacion sus esfuerzos
corneron con buena fortuna y el presidente Calles decidhd suspender
el resto del vuelo Después de tode, se dijo, el Gabrernc de la Re-
pUbhca patrocinaba el vigie y podia suspenderlo cuando lo estimara
conveniente, sin contar con que el caronel Fierro era militar v podia
ordendarsele que regresara en cualguier momento El argumento que
resultd mas convincente, sin embargo, sobre todo considerando la
reciente tragedia de Carranza, se resumid en una frase que asi haya
llegado después a atribuirsele al presidente Pascual Ortiz Rubio, tiene
el sello inconfundible de Calles

— Mas vale tener pilotos vivos que héroes muertos

Quienes conocieron al coronel en ese entonces, recuerdan que
fueron tan grande su decepcién y enojo gue por algunas horas pen-
s¢ en desconocer la orden que se le daba v, ala brava, irse a cruzar el
Atantico El militar, sin embargo, venci6 al piloto y prefind mostrar
su disciplina Y ya que de eso se trataba, regresd como de rayo, vo-
tando de Panama a México con sbio una escala en San Salvador La
recompensa a su disciplina tardd tres afos en llegar en 1931 se lo
nombrd director de Aeronautica Ciwvil en la SCOP &

El afo de veintiocho concluyd con otro gran vuelo en el que vol-
vid a unirse la pericia de nuestos piiotos a la de nuestros ingenieros
Resulta que Juan Guillermo Viliasanadecidido a alentarla creacion de
una Industna aeronautica nacional, abnd un concurse invitando a los
Ingentercs mexicancs a disefar un avion gue pudiera fabricarse en
nuestro pais El triunfador, ademas de ingeniero, era general Juan F
Azcarate, uno de los més iustres promotores de nuestro desarrollo
aéreo v desde un afio antes drector de los Talleres Nacionales de
Construcciones Aeronauticas % El aeroplano llevd el nombre de su
disefador, “Azcarate OE-1"" y fue construsdo de cabo a rabo en los
talleres militares de Balbuena Solo el motor era extranjero un BMW
de 18b caballos, que algn avitn alemén habia usado durante la pri-
mera guerra

 VILLELA 61, pp 151, 421 y 428
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Para mostrar las grandes cualdades del sesquiplano, que eso
era el QE-1, se decidib a efectuar con él un vuelo de circunvalacion
de la Replbhca v el 30 de septiembre de ese afo, el teniente coronel
P A Gustavo G Lebn, acompanado por un mecanico que también
pertenecia a la Fuerza Aérea Mexicana, el subteniente Ricardo Gon-
zalez Figueroa, despegd de Balbuena para imiciar un Qirguito gue
comprendid cast todas las rutas que hoy cubren dianamente las
lineas aéreas comerciales Al regresar a la ciudad de México el 18 de
diciembre de 28, habian recorndo, sin que se registrara ningun Incr-
dente de wnportancia, poco menos de once mil kKilometross

Un aho después, mentras Fierro se entretenia en combatir a la
sublevacibn escobansta, uno de sus vigjos amigoes, el coronel P A
Pabio Sidar, compafiero de vuelos y aventuras desde los lempos en
gue hacian circos aéreos, decidid probar suerte con la fama y en un
Douglass 0-38 al que bautizd "Ejéreiio Mexicano'’, efectud un vuelo
gigantesco, de cas 42 mi kilbmetros, recornendo entre el 2 de agos-
10 y el 7 de noviembre de 29, todos y cada uno de jos paises de Ameé-
rca Latinas

Ef gusanito de la fama inquietd a Sidar v &l lliegar el mes de mayo
del afio de treinta decidibd efectuar un vuele gue no hubera tenido
parangdn se trataba de partir de algin punto.de la repUblica v llegar
de un solo salto hasta la capital argentina Después de mucho pen-
sarlo se ehgid para lo primero un lugar cercano a San Jerénimo en el
estado de Oaxaca llamado Cerro Loco v, con muchos trabajos, se
improvisd ahi una pista El tenente Carlos Rovirosa, un muchacho
tabasgueno que el pnimer dia de 27 recibid su titulo de P.A seria el
coplloto Al fin a las 525 del dia once de ese mayo el avibn
“"Morelos” constguid ganar altura y perderse hacia el sur No se tuvo
noucia de ellos hasta gue ltlegd el reporie, tragico, de que una tor-
menta los habia abatide en Playa Limén, Costa Rica Dias después
Sus cuerpos regresaron a México en el avidn "Mayab'' del gobierno
del estado de Yucatanss.

5% |bid, p 253
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Fierro, sinti& casi como st hubiera sido la suya la muerte de su
amigo, y decidid hacer en su honor otro gran vuelo Ef afio antenor el
mayor habia estado muy atareado combatiendo a la rebehion escoba-
nstay, de hecho, stlo llegb a darse un gusto de pifoto competirenia
carrera aérea México-Kansas que tuvo lugar en septiembre de 29 En
esa ocasidn usd un Cessna, llamado “"Magdita” por obvias razones
personales, y chtuvo el tercer lugar Arthur “Art”", Goebel, que a me-
diados del 27 volo de Oakland a Honolul(, gan6é el primero  El segun-
do fue para Feliciang “El Piojo™ Floress

Al empezar el aflo de 30, Fierro se hizo de avion blanco que era
una belleza, un Lockheen “Sirus’ perfecto en todo al gue bautizd
con el nombre “‘Andhuac’’, gue parecia estar pidiendo una prueba de
fondo, asi que un mes después de la muerte de Sidar, anuncid que
intentaria el vuelo que le costd la vida a Carranza vy, saliendo de Méxi-
co, llegaria a Nueva York sin hacer escalas Una vez mas, aduciendo
aquello de los pilotos vivos y los héroes muertos, se movieron
influencias en su contra y el presidente Pascual Ortiz Rubio prohibid
que los aviadores mexicanos intentaran hacer vuelos de larga distan-
cla Sélo que esta vez las influencias politicas de Flerro eran méas soh-
das vy, a pesar de la prohibicidon, logro gue se le permitiera etectuar su
vuelo —e! Ultmo de esa magnitud que intentd un mexicano en
muchos afios

El 21 de jumo de ese afio, esta vez conforme a lo anunciado, sa-
ho de Balbuena alas 2 06 horas de la manafa y después de un tiempo
récord de 16 horas treinta minutos de un vuelo tan impecable gue
hasta a el mismo resultd aburnido, llegd cuando se estaba pomendo
et s0l al aeropuerto de Newark en la ciudad de Nueva York Las mani-
festaciones de jabilo que se hicieron en su honor, aungue distaron
mucho de las que se le tributaron a Carranza, fuercn las mengs injus-
tas que recibid en su widas

Es muy importante que el mayor Roberto Fierro Villalobos
— afios después general — |, tuviera entonces la esperanza dellevar &l
cabo algln otro gran vuelo ya que, meses después, todavia se decia
gue 1ba a ser el primer mexicano que cruzaria el Attantico en avidn,
mas al empezar el afio de 31 se o puso al frente de Aeronautica Civil

53 VILLELA (6}, pp 414 415
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en sustitucion de! ingeniero Villasana, donde uno de sus deberes ade-
mas de promover la iicida decena aérea y Ja magnffica exposicién
aeronautica de mavyo de ese afioe—, fue, por curiosa paradoja, fre-
nar las inquietudes de los pilotos de las nuevas generaciones y con-
vencerlos de que la decision presidencial de prohibir los vuelos a lar-
ga distancia era inamovible,

Sélo que dos anos después, fa famosa aviadora Amelia Earhart,
la primera mujer en cruzar et Atlantice, rompid el 9 de mayo de 32 el
tiempo récord que habia fijado Fierro entre México vy Nueva York.
Volando en un Lockheed “"Vega' oro y negro con el que despegd de
Baibuena a las seis en punto de la maftana, Earhart recorrio la distan-
cia que la separaba del aeropuerto de Newmark en dos horas menos
que ¢l pitoto mexicano, ya que empled sélo 14 horas 19 minutos en el
irayecto e,

México, empezb a decirse, habia perdido un récord aeronéutico
que fegitimamente e pertenecia y era deber de nuestro aviadores re-
cuperarto cuanto antes. Al suceso, dada la innegable calidad de dofta
Amelia —que, dicho sea de pasada, figura en uno de nuestros sellos
postales mas valiosos—, no se le dio categoria de afrenta porque se
trataba de una mujer, ya que en materia de aviacion nuestro pais no
discriminaba excesivamente a las mujeres: el 14 de diciembre de ese
mismo afio Emma Catalina Encinas se convirti en la primera en reci-
bir su titulo de piloto aviador y a mediados del afio siguiente, el 6 de
junio de 33, Maria Marcos Cedillo, también ya titulada, de un dificil
viraje no recuperd el control de su aparato y acabd por estrellarse en
un cerro cercano a San Luis Potosi &,

Aungue distaba mucho de ser lo que pedian, las inquietudes de
los jbvenes pilotos militares se calmaron, al menos en parte, cuando
las circunstancias viniercn a darle a seis de ellos la oportunidad de
constatar sus habilidades volando de Buffalo, Nueva York, a la
ciudad de México. Resuita que la Escuela Militar de Aviacion adquirid
alla seis biplanos y decidié encomendarle a otros tantos de sus pilo-
tos fa tarea de traerios. El 23 de agosto de 33, David Chagoya, Eduar-
do Aldasoro, Miguei Colorado, Marcial Huerta, Rafael Santibafiez y

61 VILLELA (6}, pp. 421 v 458
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Enrique Kanter mostraron que podian hacer cosas méas arriesgadas
volando, con escalas, sin contratiempo algunc los 3,500 kilbmetros
de la ruta e,

Todavia estaba fresca ia herida por el récord perdido cuando,
casi dos afios después, el 18 de abril de 35, dofia Amelia volvié a ha-
cer de las suyas y en un Lockheed “Vega” 5C de reciente construc-
cibn, volé de Burbank, Catifornia, a la capital mexicana en un tiempo
que, a pesar de que se vio forzada a hacer una escala para retomar el
rumbo, era notablemente menor que el empleado por Carranza en su
vuelo de San Disgo o el que le llevé a Fierro itegar de Mexicali a Méxi-
co. Las 13 horas 33 minutos impuesta por Earhart antes de que se
perdiera para siempre en el Pacifico en su vuelo alrededor de! mundo,
eran, ahora sf, algo gque ya no podia pasarse por alto &.

Quien finalmente vino a hacerie frente ai reto fue un chaparrito
de facciones angulosas y simpéticas a méas no poder que, quizé por
ser civil, cautivd el entusiasmo popular tanto como diez afios antes lo
habla conquistado Carranza. Su nombre era Francisco Sarabia y, co-
mo le gustaba decir exagerando las silabas arrastradas de quienes na-
cieron en la region de La Laguna: ""Mexicanc por los cuatro costados
y de mero Lerdo, Durango, i'ficr”,

Su edad iba con la del siglo, ya que naci6 el 3 de julio del afic de
900 vy, como tantos nortefios, era un hombre habituado a la realidad
de ia frontera. Al acabar agui su primaria y secundaria, se fue al Me-
xico State College de Ei Paso, Texas, a hacer ia preparatoria y, luego,
para aprender mecéanica automotriz, hizo el viaje hasta la escuela
Sweeney de la ciudad de Kansas, Ahi vino a darse cuenta que le gus-
taban todavia més los aviones gue los autombviles y esta pasion lo
empu;j6 el afio de 28 hasta la Chicago Aeronautica School, donde se
gradué de piloto. Luego, como tantos otros en su tiempo, hizo circo
aérec y trabajo en Estados Unidos como aviador postal. Sélo que su
tierra lo llamaba v, dejando todo, se vino para aca y el afic de treinta
acabd en Morelia transportando gente y cereales en unos avioncitos
tan de planc destartalados que soélo ia pintura 1os amacizaba .

84 Ibid, p. 181
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Convencido de que con ese emplec nunca tendria siguiera para
comer cabal decid:b meterse a los negocios v, a fines de 32 se huzo de
un aviencito con el que empezd a prestar un servicio totalmente irre-
guiar de pasajeros en el sur del pais El negocio empezd a prosperar v
a mediados del afio siguente establecid una compafiia en forma
Transportes Aéreos de Chiapas y recibid la concesidn nGmero 25 que
otorgaba la SCOP para operar la ruta Arnaga-Tuxtla Gutiérrez-San
Cnistobal ias Casas ¢ Como no fe tenia ningun miedo ai trabaio m a
volar en ias condiciones mas dificiles, la empresa corndé con buena
fortuna y, a fines del afo siguiente, inaugurd una ruta a Pichucalco v
otra a Ménda v a Chetumal &

Las cosas iban bien para Sarabia hasta que en 1933 tuvo lugar
un vuelo gue vino a decidir su destino dos piotos espaficles, Mano
Barberan y Joaquin Coilar en un avién llamado “Cuatro Vientos”, al
igual que la escueta de aviacion de Sewvilla, saheron de esa ciudad en
viaje de buena voluntad hacia México El diez de jumio después de pa-
sarse 39 horas B0 minutos en al aire llegaron, sin hacer escalas, a Ca-
maguey, Cuba y el dia veinte, aungue las condiciones en el Golfo
eran muy dificiles y Hovia a cantaros, saleron de La Habana hacia la
ciudad de México Horas después, cerca de Villahermosa, el capitén
Luis Boyer, que pifoteaba un tnimotor de la Compafiia Mexicana de
Aviacion, vio al “Cuatro Vientos'' dinigirse hacia los densos nublados
gue cubrian la sierra madre oniental Nadie mas velvid a verlo Prime-
ro llegaron noticias de Cordoba, Veracruz, de que unos indigenas
vieron a un avidbn muy grande estrellarse contra los cerros, pero fue
poco el crédito que se tes dio Después se diyo que habian caido en el
Golfe y no fue sino varos afios después que pudo confirmarse la ve-
racidad de la primera noticia Barberan y Collar muneron en el cerro
de la Guacamaya, uno de los muchos que forman la sierra de Oaxa-
¢a, Puebla y Veracruz ¢

La muerte de los pilotos espafioles imprestoné a tal grado a Sa-
rabla que poco después, dandose unas vacacionesensus negocios,
tue a visitar al ingeniero y general Juan F Azcéarate, en ese entonces
iefe del Estado Mayor Presidencial, para decirle que sentia que Méxi-

67 VILLELA {6), p 356
68 jnd, p 232
69 ihid, pp 287-289
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co estaba obligado a pagar con un vuelo similar, la cortesia gue a los
sevillanos les habia costado la wida El general Azcarate vic la «dea
con stmpatia y gracias a sus buenos oficios poco después el prest-
dente Abelardo L Rodriguez la apoyaba

El proyecto nunca legé a térming, aungue se hizo una colecta vy,
despugs, un avidn el "MTW Barberén y Coliar” El Motor era extranje-
ro —un Pratt and Whitney de 550 caballos—, pero todo lo demés fue
construide en los Talleres Nacionales de Construcciones Aeronauticas
de ios cuales, para ese entonces, era director el infatigable mgeniero
Villasana E! XA-EXD, matricula con la cual se lo designd, asl fuera un
avidn de poderoso aspecto, nunca pudo volar adecuadamente vy, al pro-
barlo, un accidente sigui6 a otro hasta que resulté evidente que en él 1ba
a ser imposible hacer un vuelo de México a Sewilla ©

Quien a partir de entonces no abandond la idea de efectuar un
gran vuelo fue Francisco Sarabia y, menos todavia, cuando afp v
medio después del fracaso del MTW, Amelia Earbart vino a sumar a
sus trofeos el récord del mejor tiempo de vuelo entre Los Angeles y
Meéxico La oportunidad de reahizar su sueho termind presentandose-
le & Francisco en ta persona de un comerciante norteamencano,
Charles Babb, y en las lineas de un Gee-Bee de carreras, trompudo y
poderoso, construido por el Gradwville Brothers de Springfield, Mas-
sachusetts

El avion, al menos a primera vista, parecia ser justamente lo que
hacia falta para recuperar los récords que Earhart se habia llevado Al
examinario con més cuidado la cosa no era ya tan segura y, pensan-
dolo ben, tenia muchos mas defectos que wirtudes Ei prirnero es
que no era un modelo confiable la empresa fabncante sblo liegd a
hacer siete y los otros seis ya se habian estrellado, sin Hlegar a ganar
una sola carrera Incluso éste tenia su histona construido para que ia
famosa aviadora Jaqueline Cochran participara en una competencia
de velocidad volando de Londres a Melbourne, al llegar a Bucarest se
le trabaron ios "“flaps” y al aternizar sufné algunos dafios Cochran,
funiosa por tener que dejar la carrera, abandon6 el avién en Bucarest
hasta que Babb lo compré casi al precio de chatarra Por otra parte,
estaba diseflado para lograr altas velocidades, no para vuelos a larga
distancta Para acabar hasta el nombre estaba mal, ya que su duefia

0 ibd, pp 232 234
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lo habia bautizado “"Quod erat demonstrandum’, o sea “como
queda demostrado’, pero como sdlo iucia sus iniciales, Q.E.D., re-
sultaba inevitable verlas y pensar ‘'que en paz descanse’ 71,

Tenia, no obstante sus defectos, dos virtudes importantes: una
era que ya estaba en Los Angeles y con sblo traerio para acé pedia
recobrarse uno de ics récords. La segunda era fundamental: Babb io
dejaba en sblo siete mil dolares, ast que Sarabia, sin darie méas vuel-
tas, lo compré. Total: con un par de tanques auxiliares; una ajustadi-
ta aqui y alla, y sobre todo un nuevo hombre, no tenia por gué no
servir, Nacié asi, proclaméndolo orgullosamente con grandes letras
en uno y otro costado, el “Conquistador del Cielo™.

El primer vuelo no tuvo desperdicio: el viernes dos de diciembre
del afo de 38, en apenas 6 horas 29 minutos b3 segundos, o0 sea me-
nos de la mitad del tiempo empleado por Amelia Earhart, Pancho Sa-
rabia volo con toda la tranquilidad del mundo de Los Angeles, Califor-
nia, a la capital mexicana. La gente enloquecié: otra vez tentamos
gallo y el récord de vuelo a Nueva York pronto estaria otra vez aqui
donde siempre debid haber estado 72

Para darle otra probadita al ""Conquistador del Cielo”, el 9 de
abrii del afto siguiente su dueiio o fievd a pasear a Guatemaia y, de
nuevo, afiadié otro récord a su coleccion: 2:5b horas hasta aia. Ei
regresc va fue méas calmado: Pancho querfa ensefiarle a su gente, an
Chiapas, lo que era un avién de carreras, asi que volvid haciendo es-
calas —todas triunfales—, por las ciudades y los puebles a los que
llegaba su aerclinea 7.

A mediados de mayo de 39 iba a empezar, en Nueva York, una
feria mundial: Sarabia y su avion serian la atraccion principal porque,
el dfa veinte, anuncié que estaba listo para recuperar el récord que
Earhart le habia quitado a Fierro. Solo que, de pronto, el tiempo
cambi6 y a lo largo de los tres mil guinientos y tantes kilbmetros de la

71 SALVADOR ARREGUIN, hoy se cumplen los 22 afios de la gran hazafia de Francisca
Sarabfa, en "La Prensa”, 22 de mayo de 1961, pp. 3y 12

72 " Avigoibn Internacional”’, Julio de 1972, loc. cit., y VILLELA (8}, pp. 265 v 428

73 1bid, loc. cit,
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ruta, segin informo el servicio meteorolégico estadounidense, se le-
vantd una muralla de vientos encontrados Sarabia dijo que no 1m-
portaba

— "Para mi - declard en una entrevista — cualquier tlempo es igual
S1 de mi s6lo se tratara, ni siquiera me habria preocupado por los in-
formes de los observatorios Pero no se trata de mi persona, sinoe de
mi representacion Yo me siento con una responsabilidad, con la res-
ponsabilidad que resulta de una mision Yo voy en nombre de Méxi-
co a tratar de romper todos los récords establecidos hasta ahora
entre esta ciudad v Nueva York, en un viaje de buena voluntad

— ¢Cree usted que los vientos no le significan mngan peligro?

— Muchas personas creen que si salgo con tiempo malo me voy a
matar Desde luego gue o imprevisto, lo gue la técnica no puede
manear a veluntad, es algo que se esta pendiente siempre sobre la
cabeza de los aviadores y de todos los hombres Pero, sinceramente,
¥0 no creo en ese pehgro Por lo menos, no es tan grave como pare-
ce Mire usted vo estuve trabajando como piloto postal en la linea
de Chicago & San Luis Missour, volando en cualquier tempo  Usted
sabe que de la eficacia de los vuelos depende el prestigio del servicio
postal, lo que hace que los aviadores se eleven cuando el cielo esta
despejado, lo mismo que cuando truena y relampaguea Nunca se
podra encontrar un ambiente tan caprichose como el de Chiapas,
sujeto a constantes cambios de viento y de humedad Sin embargo,
en Chiapas he logrado sostener y acrecentar servicios aéreos absolu-
tamente normales Los vientos contrargs no sigmifican mas peligro
gue el de un ligero retraso

— Cuando se trata Onicamente de mi, repito, no tengo nada que te-
mer de los vientos Sobre todo cuando los vuelos son de poca dura-
ci6n La distancia Que hay que recorrer para llegar a Nueva York es
muy distinta de la de mis vuelos anteriores y me preocupa la gasoll-
na Hombre, no tiene mingun chiste gue me meta en una tormenta
para tener que bajar en Washington para cargar combustible, para
250 mejor tomo un avidn de ruta de los que cubren €1 MISMo camino
en dieciséis horas

— (Como se explica usted entonces — le preguntd el reportero— la
muerte de Carranza?

— No fue culpa suya Mas bien dicho, su error consistio en meterse

en la tormenta sin tener ni conocimientos ) instrumental suficientes
para salir al otro ladc En ese tiempo la aviacion estaba muy atrasa-
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da.. Yo creo tener Ja suficiente practica para evitar los peligros o pa-
ra librarme de ellos. La vida que he llevado ha sido €l mejor entrena-
miento gue se puede tener. He abterto rutas en donde nadie se habia
siguiera imaginade gque se pudiera establecer servicio de
aeroplanos... Desde que hice mis estudios en la Chicago Aeronauti-
cal Services be volado doce mi seiscientas horas. En los Estados Un-
dos como instructor v pilote postal. En el norte de la Replblica, for-
mando parte de un cwco aéreo v haciendo viaies cortos de placer
Después, como maestro en mis escuelas de Monterrey v Moreha.
Tiempo méas tarde acarreando café en el estado de Tabasco ..

— Serfa dificil encontrar una vida con mayores atractivos que la de
aviador. No se imagina usted la fascinacidn que sjerce la constancia
del peligro. Yo, sin embargo, he tenido suerte. Cuento va con ciento
treinta y seis aterrizajes forzosos, pero no he sacado nunca ni un
rasgufic. En este vuelo a Nueva York no tengo por qué dudar de que
ia téenica v 1a suerte me ayudaran. ;Si este vuelo —concluyo confe-
sando planes futuros—, me sirviera para revivir 1z 1dea de Barberan
v Collar!?4

Lo esperado, sucedio: a las 6:52 de la mahana dei miércoies 24 de
mayo de 39, fos mil cabalios de fuerza det *'Conguistador del Cielo”,
matricula XB-AKM, le permitieron despegar faciimente de una pista
en declive preparada con ese fin en el aeropuerio de Balbuena vy, a
pesar de los vientos contraries, llegar al campo Floyd Bennet de
Nueva York a las 18:40:08 hora local. El tiermpo de vuelo, que redujo
cas! en cuatro horas el récord de Amelia Earhart, fue de 10 horas 47
minutos 5 segundos 7.

Dos sernanas Justas después concluia para la aviacion mexicana,
en el Potomac, la época romantica de los grandes vuelos.

3.4 La bandera mexicana va a la guerra

El generat de divisién Francisco L. Urquizo, empudando el asta
bandera, diyo con voz vibranie por la emocion:

74 AUGUSTO DE ALBA, Yo tengo que Hegar, dice Sarabia, en 'Revista de Bewistas”™, 25
de mayoe de 1839, s/p

5 Excélsior”, 25 v 26 de mayo de 1939, pp 155
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— "Ciudadanos jefes, oficiales y tropa de la Fuerza Aérea Expedi-
cionarna Mexicana vengo en nombre de la Patna a encomendar a
vigestro valor, patnotismoe v estncta discipling, esta bandera que sim-
bohza su independencia, sus nsutuciones, la mtegridad de su termto-
1o y su honor miitar (Protestars seguirla con fidehdad y constancia
y defenderla en los combates, hasta alcanzar la victona o perder la vi-
ag?'’ =

Todos los hombres de o gue hasta hacia unos meses era el es-
cuadrén 201 contestaron & una

— "8i, protesto!

"Al concedernos el amparc de su sombra —prosiguid gl
general—, y el honor de ponerla en vuestras manos, garantizo a la
Patria, con fundamento en ias virtudes gue 0s reconozco, gue COMo
buenos v leales soldados sabréis cumplir vuestra protesta’ 7.

El coronel P A Antomio Cardenas Rodriguez, comandante en
lefe de lo que era ya ta FAEM, Fuerza Aérea Expedicionaria Mexica-
na, se adelantt y recibid la insignia nacional de manos del general Ur-
guizo y volviendose hacia la escolta, la entregé con los honores de
ceremonial al Capitdn 20., Samuel B Pacheco Martin, que ese dia
tuvo e honor de fungir como abanderado. Los hombres, rigidos,
presentarcn armas mientras empezaban a oirse los acordes del Him-
no Nacional y poco después, en columna por uno, el escuadron en-
tero desfilé bajo la bandera, que el abanderado inclinaba ligeramente
hacia adelanie La tropa marchd con las armas suspendidas y tanto
ella como los oficiales, rozaban la ensefia con su tocado al hacerle el
saludo reglamentario. Al pasar el Ulumo hombre, el escuadrbdn dio
frente a la retaguardia y, a la orden de su comandante, hizo una salva
de fusiieria y volvié a su estricta formacidn anterior 7

La ocasibn no podia ser mas soiemne ya que ese viernes vein-
uirés de febrero de 1945, ahi, en Major's Field, Gresnwille, Texas, Es-

76 ENRIQUE SANDOVAL CASTARRICA, Historra Ofrcial de la Fuerza Aérea Expedicionarnia
Mexicana, Secretarna de la Defensa Nacional, México, 1a ad 1946, p 133

g, loc o

8o, p 137
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tados Unidos de América, se abanderaba por primera vez en nuestra
historia a un cuerpc del Ejército Mexicano tuera del territario na-
cional. También por primera vez un grupo de mexicanos iba a com-
batir fuera de nuestras fronteras. Nuestra bandera — hasta entonces
y desde entonces bandera de paz y de amistad ~, salla por primera y
unica vez en son de guerra,

Al estallar Ja segunda guerra mundial México mantuvo, mientras
fue posible, una actitud conciliateria y aunque condend cficiaimente
la invasion alemana de Francia, Holanda, Bélgica y Luxemburgo, vy
més tarde, las agresicnes de que fueron victimas Checoslovaquia,
Grecia, Polonia y Yugoslavia, desde septiembre de 1940 venia reite-
rande su neutralidad. El ataque japonés a la base estadounidense de
Pearl Harbour, en Hawai, de fines de 1941, lo llevG a romper rela-
ciones con los paises del eje, mas siguid declardndese no beligeran-
te.

En mayo del afio siguiente, sin embargo, la guerra se extendid
hasta México: el trece de ese mes, frente a las costas de Florida, fue
hundido el bugue tangue ""Potrero del Llano” por un submaring ger-
mano y siete dias después, el dia veinte, fue torpedeado el “Faja de
Oro’* en la misma zona. El diz dos de junio, después de que el Go-
bierno Aleman se negd a recibir la reclamacion que nuestro pais le hi-
z0, el presidente Manuel Avila Camacho, con [a aprobacion previa
del Congreso de la Unidn, e declaré la guerra a Alemania, halia y Ja-
pbn. Otros dos buques tangue con matricula nacional, el “Tuxpan™ y
”Las Choapas’* fueron hundidos ese mes con un dia de difergncia
—el 26 v 27 de junio. E} mes siguiente perdimos el barco mercante
"Oaxaca’” y un mes daspués otro petrolero, el “Amatlan’ 7.

Nuestro pais entrd a la guerra participando ¢on lo gue tenia: ma-
terias primas estratégicas y, a pesar de los riesgos que implicaba ef
transportarlas, a lo largo de los dos afios siguientes esta fue su princi-
pal aportacion. Un dia de marzo de 1944, sin embargo, el presidente
Avila Camache, en un banquete al que asistid un buen nimero de je-
fes y oficiales de la Fuerza Aérea Mexicana, dijo que atendiendo a los
deseos de la Nacidon de intervenir activamente en el cenflicte, habia
pensado gue podra mandarse un cuerpo militar de alto rendimiento.

79 DP, |, pp. 944-945; ENRIQUE CARDENAS DE LA PENA, Gesta en of Golfo, La Segun-
da Guerra Mundial y México, México, s/e, 1a. Ed. 1966
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Si se presentaba la ocasidén y México llegaba a participar en la guerra,
aifadit el presidente, su fuerza aérea seria la encargada de represen-
tario. El general Roberto Fierro Villalobos, comandante de la F.AM.,
no podia estar mas feliz.

Nuestra fuerza aérea, como corresponde a un pais dedicado a la
paz, no habia tenido ocasion de ser empleada a fondo como instru-
mento de guerra y, desde 1944, el afio en que vold Sarabia, no habia
vuelto a intervenir en conflicto alguno. Desde aquel lejanc cinco de
febrero de mil novecientos quince, cuando Venustiano Carranza cred
el "Arma de Aviacién Militar” en el Ejército Constitucionalista, y a
pesar de todas las aventuras y acciones en las que el general Fierro
habia participado, solo habia visto accién restringida en 26 y 27 en
condenable lucha contra los yaquis; en 29 en ocasitn de la revuelta
escobarista y, finalmente, en 38 cuando las fuerzas sublevadas del
general Saturnine Cedille llegaron a bombardear San Luis Potosi,
obligando a nuestra Fuerza Aérea a intervenir ,

En 1925 la FAM fue organizada en dos regimientos aéreos; el
primero quedd integrado de inmediato, mas ta falta de equipo ade-
cuado impidié formar el segundo hasta 1932. El 20 de enero de 1840
los regimientos criginales, va dotados de equipo moderno, fueron
sustituidos por seis escuadrones. En 1944, cuando el presidente se-
fiald la posibiiidad de que nuestro pais participara en la guerra, existia
ademas un escuadrdn aercnaval, integrado desde el cuatro de mayo
del afio anterior y, desde &l cinco de octubre de ese mismo afio, la Es-
cuela de Aviacion Naval con sede en Veracruz, Ver., entrenaba a los
pilotos de nuestra armada con el mismo celo que la Escuela Militar de
Aviacion, que sustituyo a la Escuela Nacional de Aviacion, venia pre-
parando a nuestros pilotos militares desde 1919 &,

Poco después de’la declaracion presidencial, v en prevision de
que tlegara a presentarse la posibilidad de que México participase ac-
tivamente en el conflicto mundial, la Secretaria de la Defensa Na-
cional —a cargo del expresidente Lazaro Cardenas desde el primero
de septiambre de 42—, le ordend a la Direccidn de Aerandutica Mili-
tar que organizara, mediante una muy rigurosa seleccion, un Grupo

8 VILLELA (6), pp. 126, 129 y 5.5.
8 id, pp. 133 y 147
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de Perfeccionamiento que después de recibir capacitacion
complementaria en nuastro pals, habria de marchar a Estados Unidos
para recibir su entrenamiento final

El Grupo de Perfeccionamiento de Aerondutica, gue més tarde
tomd la denominacidén de Escuadron 201 y después, el 1o de enero
de 4b, el de Escuadron 201 de la Fuerza Aérea Expedicionarna Mexi-
cana, fue formado con la aportacidon de muchas unidades y depen-
dencias del gjército, y pasd revista por pnmera vez en el campo mili-
tar de aviacion de Balbuena el 16 de julio de 44 Estaba integrado por
dos jefes, cincuenta y dos oficiales y doscientos cuarenta y cuatro
hombres de tropa Una semana después se conccid el nombre de su
comandante en jefe, el coronel vy pitoto aviador Antonio Cardenas
Rodriguez &, que tenia, entre muchos otros méritos, el de haber
efectuado el afio de 40, con Manue! de la Fuente, su mecanico, un
vuelc de buena voluntad por todas las repUblicas hermanas del conti-
nente a bordo del Lockheed 12, ""Presidente Carranza’' &

Un s&bado de junio de ese afio, el dia 24, el ferver popular acom-
pafd al cuerpo expedicionano a la estacién de ferrocarnl de Buena-
vista Al son de "'Las Golondnnas™ vy de la “'LLa Barca de Oro’’, en me-
dio de serpentinas, llantos, confetl v abrazos de Ultima hora, el tren,
formado por seis carros de pnimera clase, emprendid el viaje hacia
Laredo, Tamaulipas, y de ahi cruzaron la frontera, los ilevd a la base
del Comando Central de Entrenamiento de las Fuerzas Aéreas de £s-
tados Unidos en San Antonio, Texas, y después a la base aérea de
Randolph Field, donde se efectud la seleccion fisicomédica final
Dias después se los distnibuyd en vanos campos de entrenamiento de
la umidn americana en atencién a sus diversas especialidades &

El entrenamiento que recibid el escuadron mexicano en Estados
Unidos durd casi nueve meses y no estuvo exento de tragedias va
que dos de nuestros pilotos perdieron {a vida en ese lapso  El primero
fue el subteniente Crisdforo Salido Grjalva, que el 23 de enero de 45
fatlecié en un accidente

82 SANDOVAL (76), pp 32y 24
8 VILLELA (6), p 256

B SANDOVAL (78, pp 38y ss
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En palabras del teniente coronel Sandoval Castarnca, histo-
nador oficial de la expedicidn, ese dia Crisoéfore "habia recindo Grde-
nes del Capitan Sund, instructor de la escuadrnilla a que pertenecia,
de reabzar con su avidon la misidn numero cincuenta y ocho de! plan
de entrenamiento, consistente en practicar ametrallamiento con ca-
mara, actuandc conjuntamente con otro avidn del que era piloto el
teniente Rodriguez Corona. Partieron los dos de la linea de servicio y
llegaron al extremo norte de la pista numero 8-26 del Campo de Ma-
jor's Field; ahi hicieron "'su cheque’’, su revision, y quedaron listos
para despegar Salido, lider dela formaciéon, pidiba la torre hacerse al
aire y esta le dijo que taxeara ai principio de la pista 6-30, y aqui la fa-
tahdad. El avién del subteniente Salido rodd, al parecer taxeando, pe-
ro ne tha por la pista de despegue, sino por una de taxeo Acelerd,
tratando de elevarse v la pista se termind No ie alcanzd para despe-
gar, pues era corta, solo tenia 300 metros, pues, de taxeo, al extremo
de la pista habia suelo blando,fangoso v €} avidn se atascd,llevando
ya alguna fuerte velocidad, 10 que hizo que capoteara violentamente
guedandc la maguina inveriida. Sufnd tan fuerte golpe que mund al
Instante’’ &

Ocho semanas mas tarde, el viernes diez de marzo, mund el te-
niente Javier Martinez Valle. En este caso las circunstancias de su
muerte gquedaron mas complejas ya que “‘practicaba tiro en vuelo
contra un blogue remolcado por otro avidn. Se ha presumido gue &l
cable que tiraba al blanco, por efectos de los disparos o por cosas
inexphicables del destino, pudo haber chicoteado dandaole algan gol-
pe mortal que por lo menos le trastornara, pues otra cosa no exphca
las maneras raras que se observo hacia el avion de Martinez Valle an-
tes de caer. Quienes presenciaron esta desgracia, dijeron que Inme-
diatamente después del tiro, la maguina efectud esas maniobras no
necesanas para el eiercicio, ni correctas para €l momento en gue se
observaron. Después el avidon cayo a un estero, del que su piloto fue
extraido con grandes dificultades’” =

Dos dias después la Fuerza Aérea Expedicionana Mexicana
concluia su fase de entrenamiento, y para entonces — de hecho des-
de fines de febrero, cuando fue abanderada—, ya habla sido decidi-

8 |bid, p 112

8 loid, p 112-113
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do de manera definitiva que participaria en el conflicto bélico Incluso
el campo de operacicnes habia side fyado el Pacifico México
pelearia contra Japon

A fines de marzo nuestro escuadréon fue embarcado en San
Francisco, Calforrma, en un transporte de diez mil toneladas, el
“Fainste”, que después de treinta y tres dias de viaje, o depositd en
la bahia de Manila un dia antes de que concluyera el mes de abril de
1945, donde pasaron a formar parte del 580 Grupo del 5o Comando
de Pelea de la ba Fuerza Aérea de! Pacifico con base en el campo
aéreo de Porac un "“pajaro loco” tocado con un gigantesco
sombrero de charro en el que se lela "'México”, distinguia la seccion
gue les fue asignada #

Cuando el grupo mexicano de combate lleg0 a las islas Filipinas
la guerra estaba llegando a su términe ya que, por curnosa comciden-
cla, exactamente el dia de su llegada a Manila, Adolfo Hitler se quité
la vida en su “"bunker” de Berlin y el siete de mayo, cuando empeza-
ren a recibir entrenamiento especial sobre la guerra aérea en el
Pacificc, el geneal Jodi firmo en Reims el acta de capitulacion incon-
dicional ds todos los gjéreitos alemanes Japén, por su parte, estaba
ya vencido, asi no se rindiera todavia y algunos de sus cuerpos mihita-
res siguieran presentandc tenaz resistencia, sobre todo en los archi-
pielagos cercanos a las Filipinas, donde entre trescientos cincuenta
mil y cuatrocientos mil hombres se conservaban en pie de lucha Fue
en esta zona donde le tocd combatir al cuerpo expedicionanc mexi-
cano

El escuadron mexicano comenzé a operar el cuatro de jJunio Los
primeros dias fue encuadrado en formaciones nortemericanas del
58o Grupo de Combate o en formaciones propias a fas que dingia un
aviador norteamencano, mas a partir del dia siete se manejd ya por si
solo en las misiones gue ie fuercn confendas Desde esa fecha hasta
el fin del mes, participd en acciones de apoyo a las tropas terrestres
bombardeando o ametrallando posiciones enemigas al onente de
Manila y en las cercanias del rio Cagayan La FAEM efectud ese mes
treinta y cinco misiones de combate, volando un total de 818 horas
cuarenta minutos, de las cuales 667 horas viente minutos, 0 sea poco
mas del 81%, fueron de combate =

87 Ipd, pp 212 216

8 |bid, p 265
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El 21 de jumo el gjéreito estadounidense, despues de un mes de
lucha terrible, acabd aduefiandose de Ckinawa, el Ultimo bastudn que
defendia al archipiélago japonés, y la resistencia en otras zonas dis-
minuyd casi hasta desaparecer En julio, en consecuencia, aunque el
escuadron mexicano se mantuve en el aire 474 horas con veinte mi-
nutos en total, sdlo 23 horas con cinco minutos fueron en mision de
guerra Debe destacarse, no obstante, que cuatro de las misiones
efectuadas fueron de largo alcance ya gue se vold de la base de Po-
rac a Toke, Formosa, situada mas o menocs a setecientas millas de
distancia En estos cuatro vuelos, en los que participaron dos es-
cuadnllas con cuatro aviones cada una, la misién consistia en levar al
cabo un "barndo de pelea” —''fighter sweep” —, 0 sea volar sobre
una zona en la que se supone hay actividad aérea enemiga para tratar
de engarzarla en combate e

Ademas de los compaferos que perecieron durante el entrena-
miento el escuadron reqistrd cinco bajas mas El primero de junio
mund el subteniente P A Fausto Vega Santander realizando una mi-
s16n de bombardeo sobre un i1slote que se encuentra frente a la cos-
ta occidental de la isla de Luzdn, efectud un vuelo en picada con una
inclinacion excesiva, el avidn entrd en barrenc y acabo estrellandose
en e! mar a una velocidad de poco mas de 560 kidmetros por hora ©
Cuatro dias después, el cinco de jurio, murié el teniente P A José
Espinoza Fuentes al encontrarse en las cercanias del puebio de Flori-
da Blanca, en Filipinas, sufrié una pérdida de potencia en el motor de
su aparato y, para evitar una probable colisidn contra un campamen-
to de 1ropas que se encontraba frente a él, viré estrellindose contra
una elevacidon del terreno

A mediadoes del mes siguiente, el 16 de juho, se dio oficialmente
por muerto al temente Héctor Espinoza Galvan Los informes sefialan
que la formacién de la gue formaba parte salit ese dia de Mindanao
con destino a Biak y que, por error, se perdi6 el rumbo méas de una
hora consumiéndose mas combustible del calculado  Espinosa repor-
10 que le faltaba gasolina y el lider de la escuadrilla lo condujo a una
pista de emergencia situada en la i1sla de Noemfoor, ordenandole a
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otro oficial norteamericano gue le mostrara dénde estaba. Minutos
despues, sin embargo, y sin haber aterrnzado en Noemfoor, Espinoza
se retncorpord a la formacion y mas o menos a treinta millas de Brak
reportd que se le habfa agotado el combustible por completo vy
descendia para amarizar. Todos los miembros de la escuadnila vieron
su avidn chocar contra el agua y desaparecer sin gue nuestro com-
patricta saliera a la superficie La blsqueda que se inicid de inme-
diato no pudo tampoco descubrirlo 2

Tambien el 16 de julio y también con destino a Biak, una pe-
guefa 1sla de Nueva Guinea, partieron de Borak el capitan segundo
Pablo L Rivas Martinez, el teniente Joaquin Ramirez Vilchis y los
subtenientes Rall Garcla Mercado y Guiitermo Garcia Ramos. De los
cuatro solo Garcia Mercado regresé a su base sin novedad el dia 21.
Ramirez Vichis, después de un aterrizaje de emergencia en Zambo-
anga, en las islas Mindanao, regresé el 23 Guillermo Garcia Ramos y
el capitdn Rivas Martinez encontraron una zona de mal tiempo que
los separG Bl pnimero, valando por instrumentos, buscd algun lugar
en el que aternzar y al caer el dia y no encontrarlo, se arroid en
paracaidas al noroeste de Nueva Guinea v, dias después, fue rescata-
do por el mayor del Cuerpo Aéreo Norteamericano Larry B Dennis.
Del capitan Rivas Martinez no volvid a tenerse noticia y fue necesario
darlo por desaparecido s.

Poco después se confid una arriesgada misién a los subtenien-
tes Roberto Unias Avelleyra y Mano Lopez Portillo. El dia veirrie de ju-
ho regresé el pnmero sefialando que habian encontrado muy mal
ttlempo al norte de Manila. Mano Lopez Portillo no regresé ni ese dia
ni el siguente, y no se supo de él hasta que el 27 de ese mes una
Compania de Ingenieros Forestales que estaba reconociendo la
peninsuia del Batan, de la cua! se extraia madera para usos militares,
locahzo los restos de un avion que se habia estrellado conira la mon-
tafia. El comandante de la FAEM organizé una expedicion para res-
catar los restos del pilcto mexicano, al frente de la cual estuve el ca-
pitan P.A., Radames Gaxiola Andrade, comandante del grupo de pe-
lea y uno de los mas aguerndos combatientes mexicanos .
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Agosto ya no fue, propiamente, un mes de lucha las explo-
siones atdbmicas que destruyeron Hiroshima y Nagasak! llevaron la
guerra a su termino y ef dia guince Japon dejd de combatir, aungue
no fue sino hasta el dos de septiembre sigutente cuando firmd su ren-
dicion incondicional, dandese oficialmente por terminada la campa-
fia en las istas Fillipinas a las doce horas de un dia después Ese mes,
no obstante, el escuadron mexicanc vold todavia 188 horas treinta
minutos, de las cuales 47 horas, 0 sea mas o menos la cuarta parte,
estuviercn dedicadas a cumplir misiones de combate %

Quien mejor estaba en capacidad para |uzgar el desempeito de
nuestro escuadrdn, el general McArthur, comandante en jefe de las
fuerzas del Pacifico, le tributd el siguiente elogic un mes més tarde
cuando la FAEM se preparaba para emprender el regreso “En
visperas de la salida para su patna de los Escuadrones Aéreos Mexi-
canos, desec manifestar a usted y al pueblo mexicano —dyo en un
telegrama que dingid a nuesiro presidente —, lo espléndidos que han
sido sus serviclos en la guerra del Pacifico Han combatido con espe-
cial destreza, decision y valor, lo que sostiene las mas altas tradi-
ciones de las fuerzas armadas mesxgcanas He vigilado sus actividades
en combate con creciente orgullo y admiracion, y les digo adiés con
pesar y afecto " o

El 22 de octubre de 1945, después de dejar en Manila un monu-
mento en honor a sus companeros caidos en combate, la fuerza ex-
pedicionaria mexicana emprendid el regresc a nuestro continente a
borde del barco “Sean Marlin’, que después de veintitrés dias de
travesia los desembarcé en el puerto cahiforniano de San Pedro De
ahi siguieron en ferrocarrd por terntono estadounidense hasta llegar
a Laredo, a fin de que regresaran por el misme punte por el que
habian salido El dieciséis de noviembre nuestra bandera, la bandera
que orgullosamente llevaron a combate, fue despedida por la norte-
americana en la mitad del puente internacional Del lado mexicano la
recibid una deiegacidn que encabezaba el general Francisco L. Ur-
qurzo, quien la habia entregado, y que para ese entonces era va
secretano de la Defensa Nacicnal #
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El vigje a la ciudad de México fue una sucesion interminable de
festejos: no hubo poblacidn  por la que pasara el tren que no les
tuviera preparado un agasajo y hubo, incluso, zonas despobladas a
las que llegd gente a esperar toda la noche, a la intemperie, para po-
der vitorearlos aunque fuera el momento fugaz de su paso. En todos
lados encentraren vallas; bandas de musica; obsequios que les em-
pujaban por las ventanillas de los vagones; mantas honrandolos; ar-
cos florales.

La llegada a la ciudad de México el dieciocho de noviembre fue
apotedtica. Al detenerse el tren en la estacion esperaba ya un gentio
enorme y en medio de gritos, llantos, saludos, musica y serpentinas
"descendid la bandera de la Fuerza Aérea Expedicionaria Mexicana v
todo quedd apagado bajo et estruendo de aplausos, himnos.
Nuestros soldados, nuestros oficiales, nuestros jefes, estaban como
aturdidos, como engentados...” Al fin, la mayor parte enredados en
serpentinas y cubiertes de confeti, lograren salir del andén de la esta-
cion y abordar un convoy de automéviles militares. "'La Bandera de
la Fuerza ocup0 el primer carro —llevada por el teniente Arreola,
abanderado del escuadron—, y detras de él, los demas hicieron un
recorrido siguiendo un estrecho pasc que dejaba la multitud, cuyo
entusiasmo era indescriptible, hasta la esquina de Palma y Madero.
En todas las calles fue igual, pero en la de Madero se marchd baje
una cerrada liuvia de flores, confeti y serpentinas, bajo arcos triunfa-
les. Varias veces la valla fue rota: la gente, cuando no aplaudia o da-
ba gritos, sollozaba" =.

Al llegar a la plaza de la Constitucion la fuerza desfild a pie, entre
jos aplausos y los gritos de la gente. Cuando Hegd frente af Palacio
Nacional hizo alto v, a una voz, se formé en fila. El coronel Cardenas,
comandante de la FAEM, se adelanto y saludd al presidente de la Re-
publica que de pie frente a la puerta central de Palacio, sonriente,
abandond el protocolo y le extendia ta mano. Minutos después, con
el cuerpo presentando armas, ia escolta de la bandera se desen-
cuadrd vy, rindiéndole los Ultimos honores, le entregt la ensefa a su
comandante. El coronel Cardenas, volviéndose hacia el presidente,
se la dio diciendo:

— La entregamos intacta y con el mismo honor que la recibimos,

% Thid, pp. 525-526
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El presidente de la Repiblica tomé la bandera, la Gnica bandera
mexicana gue ha salido a combatir al extranjero, v la entregd ai aban-
derado del Cuerpo de Defensores de Ia Repblica Su misidn estaba
cumplida

Cinco dias después, el 23 de noviembre, después de condecorar
con la Medalla del Servicio en el Lejano Onente a los familiares de
caldos vy ausentes, al comandante de la Fuerza y at personal del gru-
po de Comando vy Oficighidad del Escuadron v de concederte, ade-
més, un ascenso a todo ef personal, la Fuerza Aérea Expedicionana
Mexicana deid oficialmente de existir

Conviene, quiz, nsistir en que su desapancion ya fue sdlo ofr-
cial porque, en verdad, deid de existir como cuerpo de guerra el dia
gue entrd a la capital v, al acomodar a los hombres en una tribuna es-
pecigl para que vieran el desfile que se efectud en su honor, des-
cubriendo que enfrente estaban sus familiares Ninguno vio realmen-
te el destite, todos “"'miraban hacia esa inbuna, en donde chiquitines
y madres, lo mismo que esposas y hermanoes, agitaban pafiuelos para
sy famitiar, e} soldado, el cabo, el oficial, miembros de! escuadrdn,
viera que ahi estaban’ »

£ jubtoso desorden que siguie cuando terminaron de pasar 10s
charros, los Glumos en desfiiar, fue incontrolable Los miembros del
Escuadrdn fueron al itenor del Palacio Nacional a recoger sus
equipajes La salida ies resultd casi imposible y muchos perdieron sus
botones, sus escudos, su gorra, La gente lievé en hombros a todos
los que consiguid agarrar y, bien entrada la tarde, todavia se en-
contraban a grupos disperses por las calles o sentados en los par-
ques, cantando v celebrando que la bandera nacional y los mexica-
nos del Escuadrdn 201 estuvieran ya en su patria, con su gente, en
sus hogares

3.5 La lucha por el aire

El boleto del viaje sencilio costaba tremta pesos, pero &l equipaje
habia que pagarlc aparte, a razén de cincuenta centavos por kilo, y
era tan grande la demanda que convenia ir hasta las oficinas de la
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compafia, ahi luego luego, en avenida Juarez 84, y comprarlo con
anticipacion  Después de 1odo no habia que olvidar que los aviones,
aunqgue eran nuevecitos y absolutamente seguros, sdlo podian llevar
cuatro pasajeros ademas de los plotos Salian todos los dias 2 las
ocho de la mafiana en punto vy a las nueve y media, 8 més tardar a las
diez, como por arte de magla, podia uno estar ya tirado en la playa,
asoledndose, o nadando en el mar Al diz siguiente, o dos dias des-
pués o mas, segun quisiera, salia uno de regreso a las once del diay a
las dos de la tarde podia uno llegar a comer al Prendes, ya muy
arreglado, y sorprender a los amigos diciéndoles que el bronceado se
debia a que esa mafiana, esa misma manana, estaba uno todavia en
Acapulco

El 14 de septiembre de 1934, Aeronaves de México, una nueva
linea aérea, hizo posible lo anterior Constituida legalmente poco
después —el 7 de noviembre de ese aftio — , era resuitado del esfuerzo
y de la vision de dos empresarios mexicanos, Antonio Diaz Lombar-
do, un banquero gue entonces tenia treinta y dos anos, y el industrial
Ennque Barragan, que casi llegaba a los cuarenta w

La idea de umir por aire a la ciudad de México con Acapulco no
era ninguna novedad, scbre todo s se considera la carretera de ese
entonces, y ya desde anos antes, alla por el 32, un piloto norteamer-
cano, Cloyd Clevenger, habla empezado a llevar y a traer tunstas al
puerto del Pacifico en unos avioncitos “'Verwlle” Dos afios después,
el 15 de mayo de 34, ia Secretaria de Comunicaciones y Obras Publi-
cas, le otorgd permiso de que expenimentaran con la ruta a cuatro j6-
venes emprendedores Ramon y Manuel Gonzalez, lLeocnardo
Enriquez y Antonio Diaz Lombardo "El Chico” —como se le decia
para distinguirlo de su tio el banquero—, que se divirtieron usando
aviones de casi todos los tpos  entonces conocidos Bellanca,
Beech, Waco, Ryan, Vervilte, Fokker y Fairchilkd o1

La diversidn del sobrino se convirtid en serio negocio cuando
Antonio Diaz Lombardo, "Bl Grande”, considerd las posibiidades
gue tenia la ruta v, con el mismo empefio que habia puesto para

100 MANUEL RUIZ ROMERQ, Cabafiero Aguiia Histona de Aeromexico, Ed por Aera
mexico, Mexico, 1984, p 26

W ODAVIES 123, p 24

162

-



lograr que la distrnbuidora Ford que manejaba fuese la mejor de Méxi-
co, en que sus lineas de autobuses dieran buen servicio o ef Banco
de Transporte que presidia funcionara como un refol, se dedicod a ha-
cer de Aeronaves de México una linea aérea capaz de competir con la
Compafifa Mexicana de Aviacion por el predominio de {os cielos me-
XICanos

El proyecto, sobre todo en esos afios, era mucho mas que ambi-
C10S0 ya que en los cinco anteriores la CMA habla logrado consolidar
su predomimio de manera indiscutibie Si1 en 28, como se dyo hace
unas paginas, prestaba ya servicio a todas las ciudades importantes
del Golfo, en 34, convertida ya en filial de la Pan Amertcan, tenia en
concesion exclusiva las rutas méas redituables

El opunmsta panorama que 1razo el presidente Calles en matera
de aviactdn comercial al rendirle a la Nacidn su informe el ane de
veintiocheo, cambid a tos pocos meses, cuandoe {a Oficina Postal esta-
dounidense, al empezar enero del afio siguiente, abrié a concurso un
Jugoso contrate para transportar su correo por via aérea a la cludad
de México La oferta era pagar dos dolares por milla, en el entendido
de que la ruta debla ser Brownsville-Tampico-México No acab0 el
mes sin que la Compariia Mexicana de Aviacion cambiara de duefio
la oferta que Juan Trippe, el presidente de Pan Amencan Airways,
les hizo a Rihl y Fairchild era de las que no se pueden rehusar les
pagaria, en acciones de PanAm, el doble de o que valia la Mexicana
de Aviacion 300 mil pescs La operacion tuvo el resultado que Trip-
pe buscaba el 15 de febrero siguiente la Oficina Postal le otorgd a su
empresa el codiciado contrato y el 10 de marzo, con bombo y platilio,
0 lo que es 1gual, con Charles Lindbergh a los manos de un Ford tri-
motor de lAmina corrugada — uno de los llamados “gansos de hoja-
delata” —, al gue apresuradamente se bautizé “"México’ y durante
muchos afios uso las siglas XA-BCC, de Pan American inaugurd el
ServICcio postal 1z

La influencia que egjercid en nuestra aviacion la presencia de ia
Pan Amernican a través de la CMA fue favorable en muchos aspectos
se pavimentaren las pistas de los aeropuertos, entre otras razones
para que el XA-BCC pudiera funcionar en cualquier tempo se hizo
mé&s regular y confiable el servicio, se mejord y aumentd conside-
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rablemente al equipo, conservandolo siempre al dia,y las rutas hacia
el sur fueron ampliadas de inmediato a mediados de mayo va se
podia volar hasta Tapachula v al empezar septiembre hasta Guate-
mala

Es también un hecho, por una parte, gue la Pan American no es-
taba interesada en desarrollar su red conforme a las necesidades de
nuestro pais, sno en servir a los ermnpresanos y comerclantes norie-
americanos que constituian su principal chentela México aparte de la
mportancia que tenia por si mismo, era de gran imporiancia estraté-
gica ya que, visto desde la perspectiva estadounidense, constitula
una escala obhigada hacta el resto de Aménica Latina y quien contro-
lase sus rutas aéras controlaria también, en mas de un sentido, el tra-
fico hacia el resto del continente, tarea a la cual Trippe vy la Pan Ame-
ncan — que onginaimente se llamd " Colonial Airways” — se dieron
con todo empenio 103

Las necestdades de comunicacion y de transporte que nuestro
pais tenia en ese entonces eran, por decir lo menos, abrumadoras en
1821 México tenia poco menos de 500 kilémetros de carreteras asfal-
tadas o recubsertas que permutian el transito todo el afio y, para 1930,
asi el Goberno Federal hubiese hecho enormes esfuerzos al traves de
la Secretaria de Comunicaciones y Cbras Publicas, no se liegaba a
los cinco mul y el ferrocarnl sequia siendo, gracias a poco mas de 22
mil kilémetros de vias, el medio nacional de transporte Muchas zo-
nas vivian aisladas y en el norte de la Repiblica era necesario cruzar a
Estados Unidos para poder viajar de una entidad a otra —como, por
elemplo de Sonora a Tamaulipas Desarroliar una red aérea eficaz
era, en consecuencia, la manera mas inmediata y sencilla de lograr
que nuestro pais quedara unido

El propésito requeria de un plan y esta fue una de las primeras
tareas que cumplit la Oficina de Navegacion Aérea que dingia el in-
genierc Villasana en la SCOP Las “Bases para ef establecimento de
Lineas Aéreas de Navegacion de Servicio Publico” publicadas en el
Dianc Oficial del 18 de octubre de 1920 v, después, los "“Lineamien-
tos generales para el establecimiento de rutas aéreas de Servicio
publico” que corné como un memorandum internc a partr de 1921,
fyaron a grandes lineas que esperaba el pais de esta modo de trans-
porte,
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Las rutas fundamentales, ¢ sea las que deberian seguir |as lineas
primanas, se reducian a una especie de W'’ cuyo brazo izquiergo
empezaba en Tyuana y concluia en Tapachula tras de pasar por Her-
mosillo, Culiacan, Mazatlan, Tepic, Guadalajara, la ciudad de Méxi-
co, Qaxaca y Tuxtla Gutiérrez La ruta siguiente unia Ciudad Juarez,
Chihuahua, Torredn y San Luis Potos! y, 1ras de pasar por la capital,
terminaba en Veracruz La tercera ruta corria de norte a sur ya que
deberia empezar en Laredo para seguir por Monterrey, Ciudad Victo-
na, México y Acapulco El proyecto se completaba con un rombo ho-
rzontal cuya linea fundamental vinculaba a Ménda, Tampico v Ma-
zatlan, pero que disponia de un vértice norte que permitiria volar
Mazatlan-Durango-Torredn-Monterrey-Matamoros-Mérnida vy de
otro, hacia el sur, que uniria Ménda, Villahermosa, Coatzacoalcos,
Tuxtla, Oaxaca, Acapuico, Manzaniilo, Puerto Vallarta y Mazatlan

La Secretaria de Comunicaciones, conciente de que algunas de
las ciudades elegidas no tendrian suficiente transporte aérec como
para asegurar su rentabilidad, decidid ayudar a las lineas aéreas otor
gandoles un subsidio equivalente al impuesto que le pagaban al Go-
bierno Federal por la gasolina gue sus avicnes consumfan Afios des-
pués, ya en 1932, la disposicidn adquiné fuerza de ley, con la salve-
dad de que el subsidio se reducia 25% cada afio y era otorgado séloa
{as companias recién establecidas 10

Alniciarse la década de los treintas, el plan para constituir la red
aérea nacicnal parecia Ir por buen camio la “Pickwick Airways”,
fundada en Los Angeles por Charles Wren, empez6 a volar de San
Diego a México en septiembre de 29, siguiendo exactamente la pri-
mera linea de la "W’ antes descrita En enero del afio siguiente esa
etapa quedd completa cuando la linea fue extendida hasta Guatema-
lay El Salvador 15 Al empezar el anio de 31, la “"Comparniia de Trans-
portes Aéreos México-Cuba, S A ' que establecieron dos empresa-
nos mexicanos, Abel R Pérez v Gonzalo Abaunza, permitid pensar
por unos dias que la primera ruta honzontal estaba por mtegrarse,
pero por desgracia el 19 de junio de ese afto, y precisamente en el
vuelo inaugural, el hidroavion *México™ estuvo a punte de hundirse
a causa del incendic en uno de sus motores El aparato, un bimotor

184 Ley de Subsidios para Empresas de Aviacion, Art 2o, Diano Oficaal, 31 de octubre de
1932
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"Savoia Marchetti 5.55”, flotd hasta gue con sus diecisiete asusta-
dos pasajeros fue remolcado a tierra. La empresa declard gue pronto
empezaria sus operaciones y en 1832 publict algunos folietos con
horarios de sus vueios, mas lo cierto es gue después del fracaso int-
cial ya no hizo gran cosa s,

También por gsos afios fue establecida una de las lineas aéreas
mas arriesgadas de nuestra historia, la “Corporacidn Aeronautica de
Transportes’’, mejor conocida por sus siglas: C.A.T. Su fundador,
un banguero y piloto de Los Angeles, Thecdore Hull, pensd que
podria hacer un negocio que resultara tan fructifero como divertido
volando de Matamoros, 0 si se quiere de Brownsville, a2 Mazailén via
Monterrey, Saltitlo, Torreén y Durango. La primera etapa de la ruta
empezd a funcionar con dos Ryan "'Brougham™ el 8 de marzo de 28y
poco después, gracias a la adquisicidon de varios Lockheed ''Vega”,
no sOlo se la extendié a Mazatlan, sino que ahadié a sus rutas, par-
tiendo de Torredn, un brazo que después de tocar Zacatecsas y
Aguascalientes fiegaba hasta la ciudad de México y otro, hacia el
norte, que visitaba Parral y Chihuabua y de ahi se dividia, ofreciendo
vuelos a Ciudad Juarez o bien a Nacozari, Cananea y Nogales 7.

La C.A.T. tenia justa fama por la calidad de sus pilotos: Paul
Braniff, un norteamericano que fundd la primera linea aérea de
Oklahoma y sin ningun parentesco con el nuesiro; Wiley Post, el
famosisimo "“"Tuerto”; Lowell Yarex, fundador después de TACA
“Transportes Aéreos Centroamericanos’ —, y Gordon Barry, crea-
dor despues de LAMSA, volaron algin tiempo para Hull, acos-
tumbrandose a aterrizar v despegar en pistas que no eran mas que
llanitos medio emparejados en medic de los cerros v a levar los pa-
sajeros mas extraordinarios: desde revoltosos que pagaban su boleto
a punta de pistela, hasta una boa gigantesca pedida por un zoologico
que en pleno vuelo logrd escapar de su jaula, sin dejarle al piloto
mas salida que ascender hasta que 1a falta de oxigeno dejo quieto al
reptil s,

Comeo todo iba mas ¢ menos conforme a ios planes, €l Gobierno
Federal pensé que podia darse et paso siguiente y lograr que se
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cumphera la disposicidbn constitucional que ordena emplear a mexica-
nos en los transportes que llevan nuestra bandera El principio, al
menos en cuanto a la aeronautica, habia quedado ya claramente es-
tablecido desde las “'Bases’”” promuigadas en 20, cuyo articulo 16 or-
denaba "'Los pilotos de las lineas aéreas serdn mexicanos por naci-
mientc 0 naturalizacion y deberan poseer tituto expedido por la Es-
cuela de Aviacidn Oficial o de otra Escuela reconocida por el Gobier-
no’’, stle que la necesidad y las circunstancias hablan obhigado a pa-
sarlo por alte En 31, sin embargo, se creyd oportuno incorporarlo a
Ley General de Vias de Comunicacion, cuyo proyecto la SCOP venia
preparandc desde hacia varios afios, vy contar con bases juridicas
mas firmes para exigir su cumphmignto

Las lineas aéreas, al enterarse del proyecto, pusieron el grito en
el cielo v se negarcn a emplear pilotos mexicanos, arguyendo que ni
los habia en namero suficiente, ni tenian el entrenamiento necesaro
para manejar los nuevos tipos de aviones Por otra parte, vy ya que se
trataba de promulgar una ley que regulase a la aviacidon comercial, pi-
deron que las concesiones les otorgaran en excilusiva los puntos fun-
damentales que cubrian en sus rutas, alegando que sin esa garantia
les era )mposible operar adecuadamente y, mucho mencs, aumentar
sus Inversiones o cefirse al plan que el Gobierno tenia para el de-
sarrollo de 1a red aérea nacional Las peticiones fueron acomparfiadas
por la amenaza de suspender los vue.0s y, en algunos ¢asos, incluso
la de cancelar por completo las operaciones

La “Ley scbre Vias Generales de Comunicacion y Medios de
Transporte” promuigada el 31 de agosto de 1931 por el presidente
Pascual Ortiz Rubio fue, ast, el resultado de una complgja transac-
c1én  por un lado se conservé el principio de que los pilotos de las
lineas aéreas con bandera mexicana debian de ser mexicanos, si bién
facultando a la Secretaria de Comunicaciones para otorgarle a “'las
empresas que exploten lineas de navegacion aérea, el plazo que con-
sidere necesario en cada caso, y que no podra pasar en dos afios, pa-
ra que las tripulaciones extranjeras con que cuentan dichas empresas
se substituyan por personal mexicang’’ 12

Por otro lado, concediéndoles a las lineas parte de lo gue
pedian, estableci®d un régimen en materia de aeropuertos que

W8 Arnculo 13 transitono de la Ley sobre Vias Generales de Comunicacion y Medios de
Transporte, Dianio Oficial del 31 de agosto de 1931 p 151
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distinguia entre publicos y privados Los primeros eran los que cons-
truyesen la Federacion, los Estados o los municipios v en ellos podian
operar, con cardcter competitivo, todas las aerolineas que lo solici-
tasen  LOS puertos aéreos privados serfan los que abneran las
empresas de navegacion o los particulares, y aungue cualguier aviéon
podia usarlos, no podian formar parte sinc de las rutas de la empresa
gue los hubiera construido 1o,

Ambas disposiciones tuvieron muy vastas consecuencias La
primera porque hubo compafias que, aun pasado el plazo de dos
anos, se negarcon a cumplirla y la segunda porque, de hecho, le otor-
gaba a la concesionaria derechos exclusivos en los puntos compren-
didos en su ruta, de donde resuitd gue una vez cublertas las plazas
que tenian trafico suficienie para asegurar el funcionamiento de una
aerolinea —situacidon a la gque se llegd antes de que concluyera esa
década—, la Onica manera en que una empresa podia crecer era apo-
derandose de la plaza gue hubiese dejade de servir otra compaiiia, ©
comprando o asociandose a otras

Una de las consecuencias mas inmediatas de la segunda disposi-
cion fue que empezaron a proliferar las lineas aéreas secundarias ¢,
como se dirfa hoy, “alimentadoras’’, sin que tuvieran realmente nada
que alimentar, ya que la red aeronautica no sdlo no habia terminado
de armarse, sINO que la desaparicidn de algunas companias ia dejo
aun mas incompleta: la Pickwick dejd de operar a fines de 30 vy [a
Iinea de Hull, ia C.A.T., perdit el empuje cuando su duefio se matd al
estreliarse en Estados Unidos y dejd de prestar servicios el 9 de febre-
ro de 32.

Entre ese afio y el término de la segunda guerra mundial, la
SCOP otorgd casi cuatrocientos permisos expenmentales — un paso
previo a la concesién—, y mas de cincuenta concesiones a lineas
aéreas grandes y pequenas que desaparecian meses después, eran
absorbidas por empresas mayores, se fundian con otras hasta ser im-
portantes por algunos afios o bien, aungue sélo sucedid en el caso
de Aeronaves de México —a la que el tunsmo de Acapulco le dio
vida—, que llegaron a sobrevivir y a prosperar.

Seria necesario otro libro como este para seguir, aunque solo
fuera en sus trazos mas generales, la histona de cada una de fas

M0 vid Arts 476, p 32
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empresas que lanzd aviones al aire ya gue las hubo tan minGsculas
como aquella —guiza la méas corta del mundo—, que a lo largo de
tres afos unid a Ciudad Altamirano con Coyuca de Catald el pasaje
costaba dos pesos, el vuelo duraba dos minutos y recorria md dos-
clentos metros, contando tos ciento cincuenta que tiene el rio Balsas
en su desembocadura— evidente razén de su existencia Otras wvi-
vieron soOlo de un dia, como “Servicios Aéreos det Sureste Veracru-
zang'', que cubnd pacientemente los seis meses de expernimentacion
necesaros para que su duefio, el mismo dia gue recthd la concesion,
hiciera el vuelo maugural volando & Veracruz v media hora después
vendiera el Unico y solitanc  avidn del que dependia  ta existencia
de la emprasa m

La regla general, sin embargo, era gue después de unos meses o
incluso afios de trabajo, fuesen compradas por una linea aérea mayor
y acabaran ntegrandose de una u otra manera al tronce de las que,
décadas después, vinteron a ser las dos lineas aéreas mas impaorian-
tes del pais Aeronaves de México v Mexicana de Aviacion

Las disposicones de la nueva Ley de Comunicaciones, la pro-
mulgada en 32, amén de favorecer el nacimiento de una gran canti-
dad de pequefias empresas aeronauticas, colaboraron en cierto gra-
do a gue las inienciones que tenia Juan Trippe de controlar el trafico
aéreo hacia el sur del continente pudieran llevarse a la practica El je-
fe de la Pan Amencan, v en consecuencia de la Mexicana de
Awviacidn, decidio a que su fillial en México fuese de uso oblhgado para
cualquier norteamencano con negocios en nuestro pais, centroameé-
rica o el cono sur de Aménca, aprovechd admirablemente el principio
de que le daba a las lingas aéreas exclusividad en maternia comercial
sobre l0s aeropuertos gue manejaban y, ya fuese creando compafiias
para acabar con las gue intentaban competir con ia suya, fuese ex-
tendiendo las rutas de la CMA —como ocuind con Guadalgjara—,
gue eran vitales desde el punto de mira econémico para el desarrolio
de otras lineas aéreas, terminG por conseguir gue la Mexicana de
Aviacidn fuera en la practica, a lo largo de vanos afios, la Onica
compania aérea que existia en el pais

Asi, por ejemplo, primero para restarle pasajeros a la viga
C.A. T, y luegeo para oponerse al crecimiento de L A.O., "Lineas

M DAVIES (23), p 32
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Aéreas Occidentales”, que empezd a volar Los Angeles-México en
abnl de 34, la Pan Amercian fundé otra filial en México “*Aerovias
Centrales, S A" En noviembre de 32 inaugurd su prnimera ruta
Torreén-Durango-Mazatlan, al afio siguiente se extendid hacia Cu-
hacan y las mas importantes ciudades de Sonora y de Chihuahua vy
en 34 se vinculd 3 la ciudad de México volando con escalas en Ma-
zatlan y Guadaiajara, por un lado, y en Torredn y Ledn porel otro La
Pan American, sin embarge, no tenia gran interés en esta linea y fue
disuelta tan prontocomo C A T y L A O desaparecieron 112

El caso de Aerovias Centrales es interesante porgue ilustra, ade-
mas, la oposicibn que pusieron muchas lineas aéreas a emplear pilo-
tos mexicanos Cuando el plazo de dos afo que otorgd la Ley llegd
a su término, sdloun contadonimero delas empresas de navegacion
aérea formadas con capital estadounidense —en aguel entonces po-
co mas del 85% —, habia tomado medidas para entrenar a com-
patrioias nuestros en el manejo de sus aviones La SCOP, que queria
ewtar un conflicto, dedicd casi un afio a platicas vy acuerdos para tra-
tar de convencer a las demas de gue lo hicieran

Cemo bien poco fue lo gue se logrd de esta manera, a fines de
1935 el entonces Secretanio de Comunicaciones v Obras Piblicas,
Francisco J Mupca, afirmando gue cumplir la ley no era asunto de
buena voluntad sinc una obligacion, decidid dejar de andarse por las
ramas y, con una energia sin precedentes en nuestra histona aérea,
exIgid que fuera acatada de inmediato 112

La arada respuesta de la Pan American fue, también, inmediata
y el 18 de diciembre de ese aiio, sefalando que preferia restringir sus
operaciones a cumplir con una disposicion tan “absurda’, disolvid
“Aerovias Centrales” —que, por lo demas, ya habia cumplido sus
propositos —y, a regafiadientes, empezo a tomar medidas para que
un escogido grupo de pilotos mexicanos fuera a capacitarse a Esta-
dos Unmidos en el manejo de sus aviones para poder sustituir, de los
16 que entonces tenia, a 10s 14 norteamerncanos que condugian apa-
ratos de la Mexicana de Aviacibn 1

12 Vil LELA {6} pp 352y 354, y DAVIES {23) pp 10y ss
1 vid  Excelsior |, esp 2, 4 y 7 de diciembre de 1934

4 YILLELA &) p 318
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Algo enteramente opuesto sucedid con LLAM.S. A, o sus
Lineas Aéreas Mineras, S.A."”, fundada por uno de tos viejos aviado-
res de la C.A.T., Gordon Barry. Al morir Hull en aqusl accidents del
rio Susquehanna y declararse poco después la quiebra en C.A.T.,
Barry vino a encontrar trabajo con una empresa minera, la “"San Luis
Mining Company, S A", que explotaba los yacimientos de Tayolti-
ta, Durango, y gue tenia interés en contar con un medio seguro de
transporiar €l oro vy la plata que beneficiaba.

Tayoliita es un lugar que esta en medio de un nudo de cerros y a
primera vista parecia absoluiamente imposible construir en él una
pista de aterrizaje. Barry, no obstante, le pidib a la empresa algunos
barreteros y acarreadores y e hizo un pequefio tajo a una de las mon-
taftas vecinas. La "pista”, concedamosle ese nombre, quedaba en el
fondo de una verdadera “cubeta’ de montafias y era tan pequefia y
estrecha que no tenia espacio para que dos aviones cupieran en elia
al mismo tiempo: en previsidn de cuatquier accidente Barry fue
acarreando, en cada uno de sus vuelos, las refacciones que podrian
llegar a serle necesarias: un timoén de cola, una rueda de repuesto o
incluso, desarmadas en pedazos, otras alas.

Lo importante de la experiencia fue gue Barry se dio cuenta de
que existian muchas posibilidades de prestarle servicio aéreo a varias
compaitias mineras y, tras de lograr que invirtiera parte del capital ne-
cesario la “"San Luis Mining Co.” —de la que era duefio el famoso
William Randolph Hearst—, se asocid con el representante de la
tockheed en nuestro pais, Miguel A. Zuniga, v fundd L.A.M.S.A. el
27 de agosto de 34.

Después del obligado perfodo experimental, obtuvo la conce-
sicn namero 35 el 10 de octubre del afio siguiente,y al principic vold
Unicamente entre Mazatlédn y Durango — con escala en el maravilloso
aeropuerto de Tayoltita —, pero poco después extendié 1as rutas, pri-
mero hacia La Paz, Baja California, y después hacia Salina Cruz,
Oaxaca, y algunas ciudades de Chiapas. El mapa de L.A.M.S.A. ter-
mind por coincidir con el que tuvo C.A.T., ya que después vold
México-Ciudad Juarez via Torrebn — concesidn 59 del 3 de octubie
de 38—, y Durango-Torredn-Nuevo Laredo — concesién 63 del 29 de
agosto de 38—, sin que su expansion llegara a suscitar los celos de la
CMA, al parecer contenta con el control que gjercia en Guadalajara,
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Aeratransportes’’, decidid venderle la empresa a Oriani porque los
costos de operacion eran muy elevados 122,

Carlos Oriani fue quiza el primer empresario que intentd formar
en nuestro pais una linea aérea viable reuniendo las rutas vy las conce-
siones de otras empresas que, por su tamaio, probablemente esta-
ban condenadas de antemano a la extincién. A mediados de la déca-
da siguiente " Aerovias Reforma’, nombre que adepto el conjunto a
partir de 48, fue adquirida por Aeronaves de México.

En la década de los aiios cuarenta nuestro pails tuvo todavia
oportunidad de asistir al nacimiento de otra linea mexicana de impor-
tancia “Aerovias Guest, S.A.”, establecida el 25 de junio de 1946
con un capital de cinco millones de pesos, de los cuales el 83% era
de empresarios mexicancs y a los cuales unio ef entusiasmao de Oscar
Obregén Jr. El resto pertenecia a un financiero norteamericanc que
tenia la ilusion de ver su nombre por ios aires, Winston Guest.

La concesitn gue otorgt la SCOP el 22 de agosto de 4/, y que
llevaba el nimero 102, fue la primera de su género ya que antes no
habia llegado a concedérsele a una empresa mexicana autorizacion
para volar a Europa y la Guest, duefia de un Lockheed
"Constelation” que lucid la matricula XA-GOQ, solicitd que se le per-
mitiera hacerlo a Madrid, Paris y Londres via Miami, 1as islas Bermu-
das v las Azores. Del 8 de enero de 48 a fines de 1951 Aercvias Guest
cruzé regularmente el Atlantico, pero poco después se vio obligada a
restringir su ruta y a contentarse con volar de México a Miami 122,

Antes de que llegara la mitad del siglo, hubo un suceso que
afectG en grado considerable al desarrollo de nuestra lineas de comu-
nicacién aérea y alterd, todavia méas a favor de la Mexicana de
Aviacion, la situacion que habia llegado a constituirse: la segunda
guerra mundial y, con ella, una escasez tan atroz de refacciones y
aparatos gue resultaba del todo indti! intentar conseguirlos sin el
apoyo y patrocinio de alguna de las grandes lineas estadounidenses.

La CMA, en su calidad de filial de Pan American, dispuso casi
siempre del mas moderno equipo: los trimotores Ford de principios

122 Ibnd, p. 58 y pp. 344, 347 vy 348

122 60 Afgs: mas alas para Méxice”, Ed. Compariia Mexicana de Aviacion, México,
1981, p. 17 y DAVIES (23!, pp. 14-16
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de los treinta fueron pronto sustitindos por Lockheed 10y, el afic 38,
dos Boeing 247-D vinieron a complementarlos. El 17 de mayo de 37
empled por primera vez un Douglas DC-2 en su ruta Los Angeles-
México vy, af aflo siguiente, empezd a recibir DC-3, quiza el amco
avidn que ha llegado a conocer todas las pistas de su tiempo No es
de extrafiar que la Mexicana de Aviacidn, a pesar de que el conflicio
bélico habia llegado a su fase extrema, inaugurase en febrero de 43
un servicio nocturnc a Los Angeles v al concluir el afio siguiente, el
30 de diciembre, aumentase su capital social de 8 a 12 5 millenes de
pesos. dueia de las rutas mas redituables y esiabbn imprescindibie
en el trafico entre el norte y el sur del continente, su situacion econé-
mica estaba asegurada w»

En lo que el nco es alegria, en el pobre es improwvisacion vy triste-
za L AMS. A, la compafiia que maneaba Judit, la esposa de
Barry, hzo cuanto pudo por mantener sus aviones en el aire. compré
tractores desahuciados para aprovechar los pistones, inventd re-
puestos para los trenes de aternizaje con partes de automdvil y no
habia cable que no conociera la soldadura v el parche de ia cinta
aislante. El 6 de octubre de 42 ya no fue posible seguir adelante y
Barry y su muyer, decididos a no caer en manos de la Pan American,
aceptaron un préstamo de 230 mil délares de una linea competidora,
fa United Arr Lines. Un afio después, cuando la Unuted adquund el
75% de las acciones de su empresa, Gordon y Judtt renunciaron a
L.AM S Ay se fueron a vivir a un rancho en el 1stmo de Tehuante-
pec.

Al empezar 44 la United cambié el nombre de fa empresa, aun-
que le dej6 las mismas siglas, ya que la llamo Lineas Agreas Méxica-
nas. Al liegar la mitad del siglo era ia tercera linea aérea de nuestro
pais, pero una serie de dificultades descorazonaron a la United, que
acabd vendiéndola el 22 de julic de 52 a un grupo de accionstas me-
XICaNos 125,

Aeronaves de México, la linea que nacié con Acapulco, cornd
una suerte semejante, aunqgue sin llegar a esos extremos ya que al
empezar a sentirse la falta de aparatos, motores y refacciones, Anto-
nio Diaz Lombardo se entrevistd con Juan Trippe y después de rap:-

122 |bd, pp 23-30
1% RUIZ ROMERQ (1003, p 33y ss, v (1234, loc ot
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das negociaciones, la Pan Amencan adquiria el 25% de las acciones
de la empresa mexicana. Los afios siguientes no vio grandes cambios
y aungue rectod su primer DC-3 en 46 v el primer DC-4 en 49 — 10
que le permitib mejorar sus servicios a Acapulco v a Nogales —, Pan
American s6lo la dejd ugar el papel de una alimentadora mas de la
Mexicana de Aviacibn 12,

Convieng hacer aqui, antes de concluir, un breve batance de 12
situacion en gue se encontraba la aviacion comercial en nuestro pais
a mediados del siglo. En enero de 1951 estaban en operacion 49
lineas aéreas y la Secretaria de Comunicaciongs y Obras Pdbhicas
habia otorgado concesiones por ruias gue comprendian un tolat de
61 mil 738 kildmetros, de los cuales 19 mil — o sea casiel 31% — eran
cubiertos por compafias extranieras ibena, con 8,443 kildbmetros
{15.30%); Pan Amerncan, con 5,300 (8 58%), American Arrlines, con
3,400 (551%}, vy T.A.C AL, con 857 (1 38%), cifras que comprenden
la extension de la ruta del puerto de salida al de llegada

Las 45 lineas con matricula mexicana tenian en concesidn 42 mil
738 kilometros. De ellas sdlo media docena recorrian rutas de mas de
mui kildbmetros, aungue en total representaban el 80% del total con-
cesionado entre las empresas mexicanas. bstas eran

1. Compania Mexicana de Aviacidn, S A, con 11,989 km. {(28.01%)

2. Aerovias Guest, S.A. con 9,345 km. (21.87%!
3. Lineas Aéreas Mexicanas, S.A. con 4,381 km. {10.25%)
4. Aeronaves de Méxice, S.A. con 3,636 km. {8.51%)
b. Aero Transportes, 5.A. con 3,093 km. {7.24%}
6. Aerovias "'Q” con 1,778 km. (4.16%}

Ma! que bien, a pesar de los problemas v las dificultades, la
aviacitn comercial mexicana consigud despegar y establecerse entre

2% |;id, 11001, pp 3y ss y {123, p 17
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1928 y 1950 La 7abla 1 de la pagina siguiente le revelara al lector que
entre 1930 v 1940, juzgada por el numero de aparatos, apenas si
logré duplicarse, va gue en el pnmero de esos anos habia 48 aviones
comerciales y en cuarenta sdlo 95 En 1950, sin embargo, eran diez
veces mas, y sobrados, ya que llegaron a 870 La Tabla 2, que la si-
gue, muestra gue entre los afios de 30 y 50 el nOmero de pasajeros se
multiphcd por cincuenta y los kildmetros gue estos recormeron,
fueron setenta veces mas La carga manejada por aire registrd en ese
lapso el increments mas sorprendente, ya que aumentd de 72 tongla-
das a 33 mil 872, lo que imphca que por cada kilo transportado por
are en 1930 se maned cast mecdhia tonelada en 1850.

El dato no puede ser mas revelador cuarenta afos antes, en
enero de 1910, sélo un mexicano habla conseguwido volar en un apa-
rato mas pesado que el aire, Alberio Braniff, v volo treinta y cinco
metros. En 1950, un milign 33 mii 536 mexicanos, gracias a las lineas
aéreas rmexicanas, vigjaron 662 mullones 800 mil kilbmetros.

3.6 Los lltimos afios

Tal vez no sea exagerado afirmar que la segunda guerra mundia!
cred, en mas de un sentdo, el mundo en el gue hoy vivimos. Antes
de ella, asi no sea sino por los trajes y uniformes que se usaban; por
los modelos de automoviles que corrian por las calles o el tipo de
aviones que volaban por l0s ares, casl 1odo nos resulta higeramente
aleno, vie|o o, si se quiere, "histdnco’. A partir de la mitad del siglo,
y aun a pesar de los enormes cambios que ha habido, casl todo nos
resulta contemporéneo y, a pesar de pequefias diferencias —gue la
television solo fuera en blanco y negro, por glemplo—, lo reconoce-
mMos Como nuesiro, como parte de nuestro universo cotidiano.

Que los diplomaticos no acudan ya a las reuniones internaciona-
les de frac y sombrero de copa vy tos generales hayan donado 2 los te-
atros sombreros de plumas, es revelador de un cambic mas hondo,
de una nueva actitud ante los problemas que, sin ser necesariamente
mejor o peor que la de otras épocas, es propla de nuestiro tiempoe,
nuestra.

En la aviacidbn mexicana esa nueva actitud se mostrb tan pronto
como llegd a termino el conflicto bélico: México ya no era, decidida-
mente, el pais provinciano que alenté el porfinato, sino una nacidn a
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TABLA 1

AVIONES REGISTRADOS
VUELOS, KILOMETROS RECORRIDOS Y HORAS VOLADAS

1928-1950
ANO AVIONES VUELOS HORAS KILOMETROS
XA  XB TOTAL VOLADAS RECORRIDOS

{miles) {miles) {rmiles)
1928 6 6 7.2 8.6 1.2
1925 21 8 28 18.4 21.8 3.1
1930 23 48 71 209 23.6 4.0
1937 24 62 86 16.3 17.8 3.2
1932 28 a2 120 14.7 15.2 2.6
1933 21 118 139 19.8 248 4.
1934 35 146 180 228 352 6.4
1935 35 98 133 21.3 31.6 5.6
1936 54 a5 149 201 32.2 b6
1937 86 56 182 16.9 31.4 586
1938 106 1O 206 20.2 35.7 8.h
1839 108 84 192 29.8 a4 2 7.9
1940 120 95 215 31.8 46.2 8.7
1941 146 104 250 39.2 58.1 10.8
1942 251 57 308 51.6 79.0 18.7
1943 272 65 337 45.6 101.2 20.
1944 287 89 376 491 103.1 20.3
1945 351 151 502 61.1 130.0 27.1
1946 393 366 749 63.6 144 .2 33.0
1947 406 58S 995 56.5 143.2 34.5
1948 428 756 1184 51.6 141.7 35.6
1949 471 832 1303 50.4 160.3 37.8
1950 520 970 1490 57.3 166.8 419

FUENTES: Anuarios estadisticos, SCT, SIC y SPP
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TABLA 2
PASAJEROS, CORRESPONDENCIA Y CARGA

TRANSPORTADOS
1928-1950

ANQOPASAJEROS PASAJEROS CORRESPONDENCIA CARGA

{miles) KILOMETRO (tons) {tons}

{millones!)

1928 11.0 A4 38.0 4
1929 12.4 5.6 92.1 20.5
1930 208 8.7 74.9 72.5
1831 225 87 78.7 3185
1932 235 88 a0.0 259.9
1933 391 11.8 h7.4 786.4
1934 51.6 18.4 118.0 1387.2
1635 50.5 23.4 128.1 1170.5
1936 86.5 27.9 171.8 1316.8
1937 705 26.1 226.3 1984 4
1938 761 28.8 232.2 1914.5
1939 gh 5 345 27.7 3752.7
1840 a8.8 41.0 271.9 3470.8
1941 124.0 113.8 330.7 4077.9
1942 183.7 111.7 360.7 5209.9
1943 261.4 1758 4031 5695.2
1944 298.2 211.8 462 .2 5367.3
1946 413.2 308.1 522.5 7558.5
1946 706.5 438.5 600.7 10482 .1
1647 773.7 488.9 854,5 13430.2
1948 815.1 651.8 765.8 16499.4
1949 942.7 571.7 2088.7 27851.1
1950 10339 662.8 2554 .4 33872.3

FUENTES: Anuarios estadisticos, SCT, SIC y SPP

179



las puertas de lo que, con deliberada vaguedad, puede llamarse “'la mo-
dernidad”, que estaba dispuesta a hacer suyas las empresas aéreas,
asi como gueria, también, incorporar a su economia cualguier ofro
negocio que se beneficiara del trabajo o de las riguezas nacionales.
La tendencia inaugurada por el presidente Lazaro Cardenas al expro-
piar las empresas petroleras extranjeras y nacionalizar el petrdleo en
1936, iba a llegar, poco a poco, a nuestro cielo.

Un cambio en nuestra legislacién, promovido por el presidente
Miguel Alernan, fue la piedra de toque que termind por hacer posible
tan vasta modificacion: el capital de las empresas mexicanas, ordend
la ey, no podia ser extranjero en proporcidn superior al 49%. En
cumplimiento de la nueva disposicion, Pan American le vendio & un
grupo de empresarios mexicanos el 5% de las acciones de la
Compaiiia Mexicana de Aviacion el 28 de marzo de 1946127,

Aeronaves de México volivid también a ser mexicana: a fines de
1951 ef 60% de sus acciones pasaron a ser propiedad de inversionis-
tas nacionales. Ei 17 de julio de 53 se dio el segundo paso, cuando
adquirieron un 18% mas, con lo que la inversién de Pan American vi-
no a quedar reducida al 21%. En este caso, sin embargo, la opera-
cién respondia a un plan mas vasto: hacer de ella una aerolinea total-
mente mexicana que fuera capaz de competir con el predominio ex-
cesivo de la CMA. Con este fin, alentado también por el presidente
Aleman, el 22 de julio de B2, otro grupo de empresarios mexicanos
adquirib de la United, por uh millén 230 mil dblares, “‘Lineas Aéreas
Mexicanas, S.A.”" —~lavieja L.A.M.S.A. de Judit y Gordon Barry. Al
cerrarse la compra se formo una nueva empresa que, de nuevo, dejd
intocadas las siglas originales: "Lineas Asociadas Mexicanas, S.A.".
La nueva L. A.M.S.A. operd a lo large de un afio, pero el siguiente se
unid a Aeronaves de México para formar una linea aérea mas fuerte.
Ese mismo afio, el 16 de octubre de 53, Aeronaves recibid nuevo im-
puisc cuando ‘‘Aerovias Reforma’, la empresa que Carlos Oriani
habla formado al unir la de Panini con la de Pani, quedd vinculada ai
grupo 12,

En 1953, volando ya con aviones presurizados en sus rutas prin-
cipales, los Convair CV-340, Aeronaves de México cubria todo el oc-
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cidente del pais, dandole servicio a Baja California, Sonora,
Chihuahua, Sinaloa, Durange, Jalisco, varios estados del centro de
la Repubtica, a la ciudad de Monterrey v, por supuesto, al puerto de
Acapulco.

La Mexicana de Aviacidn, en respuesta al rapido crecimiento de
Aeronaves, tomo algunas medidas para me|orar y exiender sus rutas:
el 7 de enero de b4 adquirid ""Transportes Aéreos de Jalisco™ para
contar con una base de operaciones en el Pacificc — Puerto
Vallaria—, firmd un acuerdo con “Cubana de Aviacidén™ en 51, gra-
cias al cual sus pasajeros podian llegar a Madnid, v como era usual en
ella, mejord considerablemente su equipo. El 6 de noviembre de b0
llegé asi a México el primer DC-8; era el primer avidén que adqguiria 10-
talmente una empresa nacional y habia sido disefiado considerando
la attura de nuestra capital. Su desempefio fue 1an bueno que, con
olros tres semejantes, estuvo en servicio mas tiempo que los dos
DC-6B que adqguirio la compaiiia a mediados de 53.

A lo largo de esa década, Aeronaves adquirid otra empresa de
navegacion aérea, "'Aerolineas Mexicanas'', y la Compafia Mexicana
de Aviacidn, que empezd a liamarse simplemente “"Mexicana”, ad-
qutrid a su vez dos mas: “Aero Transportes, S.A." —mejor conocida
por sus siglas A.T.S.A.—, vy “Transpories Aéreos Mexicanos,
S.AAY, TAMS. A,

La historia de la primera ge esta compafiias, " Aerclineas Mexi-
canas'’, es interesante y revela lo que en la avigcidn puede lograr el
entusiasmo. Resulta que en &b, &l concluir su primera gran expan-
sion, Aeronaves advirtid que varios puntos de sus rutas no resulta-
ban rediiuables, Para "' Aerolineas Reforma’’, que habia estado aten-
diéndolos, 0 para otra empresa pequefa que empleara aviones me-
nores, las plazas podian ser fuente de ingreses, mas para una gran
empresa resultaban pérdidas vy haclan mucho mas complejos os pro-
cedimientos contables. Aeronaves, pues, decidid abandonarlas.

Un joven abogado que estaba mas apasionado por la aviacion
que por las leyes, Bubén Ruiz Alcantara, traid de oponerse a la medi-
da vy, al ver gue era inevitable, decidié ir a ver g uno de los grandes
constructores de México, el arquitecto Carlos Lazo, en aqueilos afios
dinamico secretario de Comunicaciones v Obras Publicas, para pro-
ponerle la formacidén de una pequefia empresa, costeada por €l Qo-
bierno, que le diera servicio aéreo a esas ciudades. El arquitecio La-
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z0, de quien llegd a decirse que estaba destinado a alcanzar la presi-
dencia de la RepUblica, aprobd el proyecto v decidid darle su apoyo,
perc dias después, en noviembre de 55, perdid la vida en un acciden-
te aéreo

Para fortuna de Ruiz Alcantara sucedid a Lazo al frente de la
Secretaria de Comunicaciones y Obras Plblicas, un ingenero de
gran vision, Walter C Buchanan, quien también le dijo que podia
contar con el apoyo de la SCOP para su proyecto Gracias a tal res-
paldo, Rubén Ruiz logrd que un tocayo y amigo suyo, Carlos Ramos,
gerente de Aeronaves desde hacia afios, le vendiera a crédito tres
aviones, dos DC-3 gue habian pertenecido a LAMS A, y un
Douglas C-47 que habia volado para “Aerolineas Reforma™ Sin mas
capital que su entusiasmo, y dos mil dblares que consiguid prestados
para poder pagar el combustible los primeros dias de operacion,
Carlos Ruiz forma asi una nueva empresa aérea ''Aerolineas Mexica-
nas’ "1

E! 12 de mayo de b6 el primer avion de la compafiia vold de Méxt-
co a Zthuatanejo, y un mes después, cuando afadi a sus rutas Lebn
y San Luis Potosi, no quedé ya duda que era viabie v la SCOP decr-
did abrir a su favor un crédito por 4 millones v medio de pesos En
abni de b8, con el empuje del capital suplementano, Aerolineas Mexs-
canas empezG a volar hacia Matamores apadrinaron el pnimer vuelo
el ingeniero Buchanan vy los gobernadores de Aguascahentss y Ta-
maulipas Elverdadero tnunfo, sin embargo, estuvo en llevar el servi-
cio aéreo a las ciudades que lo habian perdido Ciudad Victona, Za-
catecas, Tamuin y Aguascalientes 1%

El 20 de septiembre de 1960, cuando 17 mil 50O personas viaja-
ban mensualmente en alguno de los cinco DC-3 ¢ cualgurera de los
dos DC-4 de Aerclineas Mexicanas, Aeronaves, que para ese enton-
ces ya era en todo una empresa nacional, Incorpord la de Rubén Ruiz
Alcantara a su sistema 13

Mexicana, por su parte, adguind en 59 la linea que nueve anos
antes era la quinta en el pais, AT S A, "Asgro Transportes, S A,

129 |bid, p 55y VILLELA (6), pp 363 364
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empresa fundadada el 21 de octubre de 43, por un grupo de empre-
sarios regiomontanos y estadounidenses. A fines de febrero del 44
empezd a operar con San Luis Potosi como su base fundamental y
en noviembre de ese afig, con sus cuatro Boeing 2470, extendit sus
rutas hasta Brownsvillg, Cuatrec afios mas tarde, después de haberse
visto obligada a suspender sus vuelos a lo largo de varios meses, dos
inversionistas mexicanos —Romulo O'Farrit y Pedro Maus—,
aumentaron la proporcion del capital mexicanc al 62%, va que hasta
entonces las acciones de la empresa estaban divididas en partes
iguales entre mexicanos y norteamericancs. En 50 volaba a dos
ciudades fronterizas, y tenia una ruta transcontinental que unia con
Tampico. A mediados de la década, y después de haber intentado
unirsea T.A J. yla A.L.AS. A, firmd un convenio con Mexicana pa-
ra que esta Uitima, ademas de darle mantenimiento a sus aparatos,
se encargara de la venta de sus boletos. En 59 dejé de ser una empre-
sa afiliada para formar parte del sistema 1.

“Transportes Aéreos Mexicanos, S A", T.A.M.S A, fue la Gi-
tima empresa aérea que comprd la Mexicana en mucho tiempo y su
adquisicidn reforzé sus rutas en Tabasco y Yucatan. T.A.M.S.A.
era, de hecho, la hija 0 —todavia mejor: la nieta—, de la empresa
aérea que Francisco Sarabia fund® en Chiapas a mediados de los
treinta. La muerte del piloto mexicano la hizo perder empuje y en 42
suspendiG operaciones, hasta qgue en junio del afio siguiente fue ad-
guirida por algunos empresarios de la zona. El 16 de agosto de 44,
con un capital social de 2 millones 200 mil pescs, fue registrada con
el nuevo nombre de T.A.M.5 A., v empezé a ofrecer servicios de
carga entre la peninsula yucateca y Matamoros v servicio de pasaje-
ros entre Mérida, Cozumel v Chetumal.

El 14, de abril de 57 el Consolidated B-24 de T.A.M.S.A., se
estrelld en la cercanias de Mérida. £n él iba el famoso actor Pedro In-
fante; la empresa no logrd recuperarse de la publicidad negativa que
la tragedia le acarred y a mediados de 60, cuando estaba al borde de
la quiebra, Mexicana la comprd para afiadir a las suyas las rutas que
T.A.M.S.A. tenia concesionadas '».

En la década de 50 a 60 tuvieron lugar dos sucesos que contribu-
yeron de manera decisiva a cambiar el panorama de la aviacion mexi-
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cana El pnmero fue el acuerdo bilateral suscrito en 1957 entre Méx-
co vy los Estados Unidos sobre aviacion comercial, resultado de vanos
afios de negociaciones, gracias al cual dos ingas norteamerncanas
— Pan Amerncan Airlines v American Arrlines — , empezaron a volar a
nuestro pais a cambio de gue las dos lineas aéreas mexicanas mas
importantes pudieran hacer otro tanto en el vecing pais del norte

En febrero de ese afio, previendo los cambios gue traeria el tra-
tado, Mexicana micid un servicio México- Tyuana con cuatro Douglas
DBC-7 de largo alcance meses después, al ratificarse el convenio, em
pezaron a volar hasta Los Angeles Aeronaves, que no estaba dis-
puesia a quedarse atras, ordend a fines de mayo del mismg afio dos
Bristol-Brnitanma 302 de 92 asientos y cuatro motores de turbo-hélce,
capaces de cubnr s escalas la ruia de nuestra capital a Nueva York
Al miciar el primero de ellos sus vuelos regulares el 16 de diciembre
de ese afio, concluyd fa cunosa situacidn, por decir lo menos, de gue
todo el transporte aéreo entre esa ciudad v la de México se efectuara
a través de Arr France, la Gnica empresa que las umd durante vanos
afios Poco después Aeronaves iniclaba vuelos regulares a Tucson, a
Phoenix y a San Antonio 1

El otro suceso fue de todavia méas vastas consecuencias a me-
diados de 58, el 4 de agosto, los plotos al servicio de la Mexicana,
Aeronaves, la Guest y “Tigres Voladores'', constituyeron A S P A,
“Asociacion Sindical de Pilotos Awviadores”™, con el capitan P A
Andrés Fabre Tiran como su pnmer secretano general La legahdad
de la asoctacidn sindical fue impugnada de inmediato por varias em-
pesas, encabezadas por Mexicana, aduciendo gue los pilotos vy, de
hecho el resto de las tripulacicnes —como 10s navegantes v ios
sobrecargos—, formaban parte del personal de confianza de las
compaiias aéreas y no podian sindicalizarse

La legisiacion laboral mexicana entonces en vigor, inspirada en
las leyes del mar, consideraba efectivamente a los pilotos y a las tn-
pulaciones como personai de conflanza, 1o que les impedia ejercer 0s
derechos que el articulo 123 concedia de manera expresa a “obreros,
jornaleros, empleados, domésticos v artesanos”  Sefiglando, no
obstante, gue el mismo precepto constitucional regia “'de una mane-
ra generat sobre todo contraio de trabale’’, v con el apoyo del Sindi-
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cato Nacional de Trabajadores de Aeronaves — que existia desde el
27 de diciembre de 46—, los miembros de la recien formada
A S P.A., notuvieron méas remedio que decretar un paro nacional de
pilatos aviadores que se inicld el 23 de enero de B9

Ese viernes, a no ser por los pilotos particulares, no hubo un
avion con matricula mexicana gue despegara del suefo, m siquiera los
de empresas fumigadoras El Gobierno Federal intervino rapidamente
v después de platicas que duraran casi todo el sabado v el domingo,
ante la promesa format de resolver la situacidn que les hizo el presi-
dente Adolfo Lopez Mateos, los pilotos decidieron regresar a sus tra-
bajos el lunes 26. Dos dias mas tarde, el miércoles siguiente, el Go-
bierno Federal, en cumphmiento con la palabra empenada por el jefe
del Ejecutivo, requisd las companias aéreas con todas sus instala-
cliones y aparatos Los pilotos, sin desistirse de sus demandas si-
guieron trabajando en ellag,

El ingenierc Walter Buchanan, al frente de la flamante
Secretaria de Comunicaciones vy Transportes —constitida el 1o. de
enero de ese afio al dividirse la vigja SCOP en dos, la Secretaria de
QObras Pubhcas y la actual SCT—, nombrd interventor de las empre-
sas requisadas al ingeniero Jorge Pérez v Bourds v seis meses des-
pués, el 28 de julio de ese mismo afio, 1959, lo nombrd gerente gene-
ral de Agronaves de México, S A, cuando el presidente Lopez Mate-
os, convirtiendo en reahdad los anhelos de varias décadas, adguind
para la Nacion todos los bienes y acciones de esa companiaa

Los vigjos suefios de Juan Guillermo Villasana de que México
contara con sus propias lineas aéreas, mangjadas v dingidas por me-
xicanos, la 1lusibn que iImpulsara a la SCOP a establecer en 28 la pri-
mera linea aérea oficial y que truncara la rebelidn escobarnsta al afo
siguiente, venia a convertirse en concreta realidad tres décadas des-
pués.

Afadir Aeronaves de México al patnmonia nacional no resolvio,
como es de suponerse, el problema legal de A.S.P A, pero el presi-
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denie Lépez Mateos, fiel a su promesa, envid al Congreso de la
Unidn dos proyectos que, una vez satisfecho el tramite de ley, modi-
ficaron casi por completo la estructura de nuestro sistema juridhico la-
boral. Ef primero reformd algunos articulos de la Ley Federal del Tra-
bajo entonces en vigor, el segundo afiadib un nuevo apartade, el "B
al articulo 123 constitucional, otorgandoles a los empleados de con-
fianza, asi como al persenal al servicio del Estado, vanos derechos de
enorme 1mportancia, entre otros el formar asociaciones de caracter
sindical La reforma constitucional fue publcada en el Diario Oficial
el b de diciernbre de 80 v entrd en wgor al dia siguiente, dandoles a
los miembrosde A S P A, la base juridica que necestiaba su organi-
zacion

Meses antes, al conocerse el proyecto de reforma, casi todas las
compaiiias de navegacion aérea reconocieron a A S P Ay frmaron
con ella contratos colectivos de trabajo la Gluma en hacerlo fue Me-
xicana, que no lo suscnbid sino hasta el 19 de mayo de 60, accibn
que no puso térming a los conflictos laborales ya que al empezar no-
viembre de ese mismo ano la Asociacibn Sindical de Sobrecargos de
Aviacion, A 'S S A, inicid un paro para lograr su reconocimiento En
este caso, gracias a que la reforma constitucional entrd en vigor poco
después, el proceso s6lo llevd unas cuantas semanas®

La lucha laboral no dejd intocadas a las empresas agreas Mex-
cana anuncid en 59 la llegada de tres Comet 4C, los primeros |ets, vy
con eltos cubnd sus vuelos a Los Angeles, Chicago, Houston, San
Antonio v Dallas, perc esta vez la modernizacion del equipo no bastd
para restaurar la confianza y una sene de problemas empezaron a en-
torpecer el funcionamiento de la compatia en abrl de 62 padecid
una huelga de dos semanas y al mes siguiente, la Havilland Awrcraft
Co , fabncante de los Comet, presentd una demanda ante nuestros
tnbunates demandando los pagos gue se le adeudaban El gerente
general de Mexicana, Max Healey, con el in de cubnrlos imictd un se-
vero programa para reducir 10s ¢0s10s en todos los departamentios y
se deshizo de todo lo que no era imprescindible para el buen fun-
cionamiento de la empresa —como los aeropuerios de los que era
dueiiai
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Se recordaré gue al promulgarse en 32 la Ley sobre Vias Genera-
les de Comunicacion, se establecid un regimen aeroportuano que
distinguia entre puertos plbhicos vy privados, y que estos tltimos soio
podian ser usados con propdsitos comerciales por las companias de
navegacion aérea que los hubleran construide La nueva ley en Ja
materia, que entrd en vigor el 18 de febrero de 40, no alterd ese siste-
ma, pero pronto resultd claro para todo mundo que el Gobierno Fe-
deral estaba decidido a llevar adelante un ambicioso programa de
construccion de aeropuertos y que pronto serian mas los publhcos
qgue los privados

Como es de suponerse, la Mexicana era la empresa aérea que
mayor niomero de aeropuertos tenia en propledad ya que habia em-
pezado a construirlos desde 1929, conforme habian 1do creciendo
sus rutas En 1960 eran suyos los de los ciudades de Tampico, Tux-
pan, Veracruz, Minatitlan, Villahermosa, Ciudad del Carmen, Cam-
peche, Ménda, Oaxaca, Tapachula, Mazatlan, Hermosillo, Mexicali,
Nuevo Laredo y Chetumal ya que en Reinosa seguia usando el de
Brownsvilleww

lLa Secretania de Comunicaciones y Transportes, fuese con ese
nombre 0 con el de la antigua SCOP, habia empezado a su vez, sobre
todo desde 1951, a construir aeropuertos federales Desde que el in-
geniero Melguiades Angulo, secretano de la dependencia, inaugurd
en 1938 el aeropuerto internacional de la ciudad de México
— después de hacérsele reformas muy importantes— %, y de que el
ingeniero Pedro Martinez Tornel, también titular de ta SCOP, puso
en servicio el 1o dejunio de 45 la pnimera torre de control que mane-
10 "'Radio Aeronautica Mexicana, S A", R AM S A 2, nose habia
hecho gran cosa en la matera, pero en la década siguienite construyd
e naugurd 17 aeropuertos, de tal manera que en 1960, ademas de
793 aerbdromos y pistas de aterrizaje, el pals contaba con 37 aero-
puertos utilizables en todo tiermpo
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Aun a rnesgo de adelantarnos, conviene sefialar de una vez gue
R.A.M.S.A, la empresa que se encarga de las emisiones de radto en
todos nuestros aeropuertos, del manejo de las radioguias (RNG), de
los radiofaros no direccionales (NDB! v de los radiofaros omnidi-
reccionales de muy alta trecuencia (VOR), se conviru6 el 15 de no-
viembre de 1966 en una empresa de participacidn estatal cuando la
Nacional Financiera adquind el 51% de su capital sociali+,

Un afio antes, el 10 de junto de 1965, un decreto presidencial
habia constitwido A.S.A., “Aeropuertos v Servicios Auxiliares’, un
organismo publico descentralizado encargado de prestar, como su
nombre indica, todos los servicios de apoye necesanos para el buen
funcionamiento de un aeropuerto. El patnmonio de A S.A., quedd
formado criginalmente por las instalaciones de 33 aeropuertos. Des-
pués el propio orgamsmo construyd tres mas, y el 19 de junio de 80
se hizo cargo de once estaciones de combustible gue hasta esa fecha
manejaban la American Airlines y la Distnbuidora de Gas Avion, 5 A
Con el propdsito de recuperar para la Nacidon los servicios de plata-
forma que se le brindan a la navegacion aérea, en abril de 81 se incor-
poraron al sistema de A.S.A., los servicios que habfan venido pres-
tando “Tena, S.A.", “Aerorrampa, S.A." y “"Servicios de Seguri-
dad Aéreos Aerorrampa, S.A. 4

A5 A., manea fundamentalmente los aeropuertos Interna-
cionales con que cuenta el pals y que en 1981eran 32,aunquetambién
participa en la admimistracion de algunos de los 40 aeropuertos na-
cionales gue tenia México ese afo. Las mil 248 pistas y aerddromos
gue hay en el resto de la RepUblica por regla general carecen de tales
Servicios.

Mas regresando a nuestro asunto prnincipal: la Mexicana pudo
sortear la grave crisis que la amenazd a principios de los sesentas y a
mediados de la década ordend cuatro Boeing 727, el primero de los
cuales, al volar el 10. de diciembre de 66 en dos horas 26 minutos de
Los Angeles a México, rompid todos los récords previos. La decision
de modernizar de nuevo su equipo, revelaba que la empresa tenia
contianza en sl misma, pero un analisis objetivo hublera demostrado
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que tal confianza era infundada A lo largo de una década el mapa de
Mexicana no habia cambiado, a no ser por el breve periodo en que
anadid a sus rutas vuelos entre Miami v Cozumel En agosto de 67,
sin embargo, tanto estos como los que hacia a Dallas y a San Anto-
no tuvieron que ser suspendidosi#s

El motivo no podia ser mas simple la compafiia estaba perdien-
do vy, a menos de que recibiera una fuerte inversidn, pronto seria in-
capaz de pagar sus deudas que superaban los trece millones de
dblares La Pan American conservaba todavia el 3b% de las accrones
y el dilema pronto se redujo a dos posibilidades o se incrementaba el
capital que tenia invertido la Pan American, regresando a la Mexica-
na 2 su vieja calidad de satélite de la compafiia norteamencana, ¢ se
encontraba en México a alguien dispuesto a invertir en ella

Ninguna de ias dos scluciones era facl £l primer camino imph-
caba regresar & una situacidHn ya superada que, ademas, la ley
prohibia El segundo presentaba el inconvenente de que no era sen-
cille cenvencer a Inversionisias mexicanos gue pusieran su capital en
una empresa que acababa de obtener autorizacién judicial para sus-
pender sus pagos, gque tenia embargados por el “Bank of America”
dos de sus tres Boeing 727 y que, considerando que su flota se
reducia a un Boeing 727, cinco Comet 4C y ocho DC-5, acababa de
ser vetada por la administracion norteamericana y no podia operar en
el terntono de ese paisr

Cinco afios antes de gue se presentara la cnsis un promotor me-
xicano, Crescencio Ballesteros Ibarra, se habia sumado al consejo de
administracién de Mexicana y, por su empuje y capacidad, habia sido
nembrado vicepresidente de la empress el b de junio de 62 En 67, al
llegar la cnisis, nadie conocia su magnitud mejor gue Ballesteros y na-
die, tampoco, conocia como &l las posibilidades que tenia la empre-
sa, asi que jugandose ef todo por el todo, viajd a Nueva York para
entrevistarse con los directivos de Pan Amernican y proponerles que le
vandieran las acciones de Mexicana de las gue aun eran duefios El
13 de enero de 68 se cerrd la compra y, por primera vez en su ya larga
histona la compafiia hizo en verdad honor a su nombre y paso a ser
en todo mexicanams
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Ballesteros eligid para que ocupase la direccidn general de la
empresa a un hombre tan talentoso como dimamico, Manuel Sosa de
ia Vega, quien no sblo logré convencer a los acreedores de que el s1s-
tema de Mexicana podia ser redituable, sino gue logré suscitar el en-
tusiasmo personal de vuelo v de tierra & iniciar una politica de entre-
narmiento con fas demas compaiias aéreas A cambio de otorgarles
derecho de que volase a Guadalajara — a donde va lo venia haciendo,
mas sin transportar ahi pasaje—, y a Puerto Vallaria, consiguid que
Aeronaves de México le permitiera llegar a Acapulco Redisehando
sus rutas empezd a volar de Chicago al puerto del Pacifico via ciudad
de México, reabnd los vuelos entre Miamiy Cozumely a finesde 71y
principtos de 72 empezd a volar de Mazatlan a Denver y de Ménda a
San Juan de Puerto Rico. En 1968, a diferencia de la pérdida de 3
millones 200 mil dolares del afic antenor, Mexicana pudo declarar
una ganancia, todavia modesta, pero indicadora de que la nueva ad-
ministracién era capaz de sortear 1a crsises,

Mientras Mexicana luchaba por sobrevivir, Aeronaves de Méxi-
cG stiguid Incorporando a su sistema otras empresas, como Ocurmd
en agosto de 62 con " Aerovias Guest” y en 63 con una empresa de
reciente formacidbn, ""Aeromaya, S.A.”. La primera, después de un
desemperio erratico a lo largo de los cincuentas y de inaugurar rutas
para suspenderlas a los pocos meses, fue comprada porla S.A.S., el
sistema de aerclineas escandinavo, gue adquind el 42% de sus ac-
ciones. El 18 de abnl de 58 reanudd sus vuelos trasatianticos y sema-
nas después extendid sus rutas a Centroaménca y Venezuela. La
asociacion con la S.A.S., durd apenas dos afios porque en mayo de
61, al ver sus pérdidas, la empresa escandinava prefind terminar con
la relacién. En agosto de 62 la Nacional Financiera compraba el
87.8% de las acciones de Guest y el gobierno la ahadia a
Asronavess,

El casc de Aeromaya es un poco mas comple)o y se micia en
marzo de 53, cuando Manuel Gomez Méndez Inici6 el modesto servi-
c10 aérec que llevd su nombre. Tomando Chilpancingo, Guerrero,
como base de operaciones, en un Cessna 170 se dedicd a volar a las
ciudades y pueblos vecinos. El negocio prosperd poco a poco y Go-

143 DAVIES (23), p €7

19 lind, p 60, VILLELA {6}, p 348
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mez Méndez llegd a hacerse de un Beech C-43 con el cual empezd a
frabajar la concesion que le otorgd el Gobierno Federal el 6 de marzo
de 62 y gracias a ia cual le estaba permitido votar de la ciudad de Mé-
xico @ Apatzingan La ruta crecid, extendiéndose a Colima y Manza-
nillo y el Beech fue sustuiturdo por un DC-3 El nuevo aparato le per-
mitd amphar su radio de accién y un afio después, en 83, volaba ya
también a Tuxpan y Guadaigiara Al afic siguiente, duefio yva de tres
DC-3, incluyd Puerto Vailarta entre sus escalas

Por otra parte, y sin que por el momento hubiera conexion algu-
na con el "Servicio Aéreo Gomez Méndez, S A ", un inversionista
yucateco duefo de una cadena de hoteles en el canbe mexicano,
Fernando Barbachano fundd una empresa !llamada “Aero Taxi,
S A", para transportar a sus huéspedes de Cozumel a Isla Mujeres y
otros puntos de ia costa de la peninsula de Yucetdn La base de
“Aero Tax)” fue una empresa fundada en 61 por Roberto Fierro y
Pabio Bush con el nombre de "Aero Safan’, gue Barbachano
comprd en 65

A mediados de 66, en o gue parecia una ruta tan nocente gue
Mexicana no se opuso a gue el gobterno otorgara el permisio necesa-
o, Aero Safan empezd a volar de Mérida a Tuxpan, donde entrd en
un arreglo con Gomez Méndez para que los pasajeros pudieran se-
gur at Pacifico 0 a Guadalajara El 1o de noviembre de 66, ya con el
nombre de "Aesromaya, S A 7, 1as dos lineas se fundieron en una so-
la y dos afios después afiadieron Guanajuato, México, Villahermosa y
finalmente Acapulco a sus rutas Este Oltimo puerto, que seguia sien-
do el bastin de Aeronaves, fue el resultado de un intercambio
Aeromaya cedid parte de sus derechos en Ménda a cambio de poder
Hevar a sus pasajeros al centro turistico del Pacifico

La vida de la empresa yucateca fue breve v como Aeromaya
amenazaba con romper el equilibrio gue tan a duras penas se habia
conseguido entre las grandes iineas, los permisos que tenia para ope-
rar no liegaron a tener la calidad definitiva de las concesiones y al em-
pezar 69 "Aeronaves Alimentadoras” y "Servicios Aéreos Espe-
clales”, ambas fihales de Aeronaves de México, se hicieron cargo de
Sus rutasis

151 DAVIES 123} p 7173
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Puede decirse gue en la década de los setentas las aerolineas
mexicanas, sobre todo Mexicana y Aeronaves —que al empezar 72
adoptd el nombre comercial de " Aeroméxico” — , alcanzaron su ple-
na madurez. Las rutas no sufreron grandes variaciones ni se registra-
ron los cambios y fusiones corporativos que fueron tan cemunes en
las décadas precedentes, pero en cambioc hubo un Incremento
sorprendente en las ocperaciones y una mejoria notable en el ntmero
y calidad de los aparatos.

En 1971 Mexicana tenia vuelos regulares a ocho ciudades esta-
dounidenses, tres en el Canbe, Guatemalay 19 en nuestra Republica.
Ese afo, con una flotlla formada por dieciséls avianes — cuatro DC-
6, dos Comet 4C, siete Boeing 727-100 y tres 727-200—, y un perso-
nal que al fin de afio llegd a 3,416 personas, transportd a un total de
un miltén 283 mid 366 personas gue, en promedio, valaron 1,175.34
kilbmetros per capita Considerando el total de pasajeros transporta-
dos ese afio — cifra que podra verse en la Tabla 5 -- Mexicana llevo al
37.76% y considerando el total de pasajeros-kiometro transportd al
41.19%.

Diez afios después, en 1981, Mexicana servia a once cudades
norteamericanas, tres en el Caribe, San José de Costa Rica, Guate-
mala v 24 en nuestro pais. Su flotlia, formada por 45 aparatos, no
podia ser mas moderna. seis Boieng 727-100, tres 727-200 y 36 727-
200 A Su personal se habia tnphcado v llegaba a 12,105 personas. El
nimero de pasajeros transporiado fue sels veces mayor, va que llegb
a 8 millones 151 mil 786, lo gue representod el 49.5% del total de per-
$0Nas que vialaron ese afo por aerolineas mexicanas. El promedio de
kilbmetros volados por cada pasajero descendd ligeramente ya que
fue de 959.43.

Algo semejante ocurnd con Aeroméxico: en 71 transportd un
muion 540 mil 943 pasajeros —el 46.34% de! total— . £n 81 fueron ca-
si cuatro veces mas: b millones 538 mil 238, o sea el 33.64% de cuan-
tos emplearon lineas aéreas maxicanas. En el primero de esos afios el
promedio de kildmetros volados por pasajero fue de 1,295.61, en
1981 fue de 1,327.62. El numero de personas que trabaja para la
empresa ascendid en el mismo periodo de 3,981 a 9,787 y su flotlla
crecid de 22 aviones de diversos tipos hasta tener cuarenta, todos
McDonell Douglas: tres DC-10-30, dos DC-10-15; cinco DC-8-b1;
veintidds DC-9-32 v acho DC-9-15.

Las Tablas 3 a € que acompanan a este capitulo contintan los
datos que se ofrecieron en las Tabfas 1y 2 del precedente y permiten
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advertir que el nOmero de pasajeros transportados por las empresas
nacionales aurnentd cast 17 veces entre 1951 y 1980, el promedio de
kildbmetros recornido por pasajerc subid de 538 88 a 961 08 en el mis-
mo lapso y la carga mowvida por aire subié en un 316%.

La histona de nuestra aviacibn comercial registra todavia un
hecho de gran importancia la adguisicion por parte del Gobierno Fe-
deral del 40% de las acciones de Mexicana gue pertenecian a Cres-
cencio Ballesteros, incrementande la participacion que la Nacion
tiene en esta empresa al 54% . La compra, que se efectud el 15 de ju-
ho de 1982 por decision del presidente José Lopez Portllo, es revela-
dora de que la tendencia a hacer totalmente nuestros los cielos de
México no concluye todaviarsz

Es obvio que et extraordinario desarrollo que registra la aviacion
comercial mexicana, al igual que el de la aviacion civii particular y ofi-
cial, no habria podido darse si1 el Gobierno Federal no hubiera hecho,
por su parte, un gran esfuerzo para mejorar las instalaciones y los
servicios. El cambto es particularmente notable desde fines de 1982,
cuando se cred el organo desconcentrado Servicios a la Navegacion
en el Espacio Aéreo Mexicano, SENEAM, que ademas de vigilar el
cumplimiento de algunas de las disposiciones normativas que es-
tablece la Secretaria de Comunicaciones y Transporles, se ocupa
precisamente de mejorar l0s servicios que se prestan a la navegacion
aérea, sea instalando nuevos equipos —VOR, ILS, NDB, Radares,
RNG, REIL o VASI—, certificando el correcto funcronamiento de igs
ya instalados y haciendo estudios sobre las caracteristicas y servicios
que, en este sentidc, han de brindar fos aeropuerios nacionales.

La red de aeropuertos con que cuenta el pais se ha visto taminén
mejorada en todos sentidos En 1982 teniamos 72 aeropuertos, de los
cuales 40 atendian sélo los vuelos nacionales, en tanto gue los 32 res-
tantes recibian vuelos nacionales e internacionates. Del total de aero-
puertos b5 eran administrados por ASA — Aeropuertos y Semrvicios
Auxiliares — , 4 eran federales y otros tantos estatales; siete eran mu-
nicipales; tres milttares y otros tres particularesise,

¥ “Excelsior”, 16 de jutio de 1982, p 1

153 PROGRAMA NACIONAL DE COMUNICACIONES Y TRANPORTES 1984-1968, Po-
der Ejecutivo Federal, México, 1984, p 182
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De entonces a ia fecha se ha emprendido la construccion de on-
ce nuevos aeropuertos, de los cuales ya estan en funciones los de
San Luis Potosi, Morelia, Aguascalientes v Los Mochis, vy estan pré-
XiIMos a inaugurarse los de Campeche, Loreto, Minatitlan, San José
del Cabo, Tapachula, Tuxtla Gutiérrez y Villahermosa El aeropuerto
central de la ciudad de México, que sigue siendo, y por amplio mar-
gen, el que mas movimiento tiene en la Repiblica —en 1984 atendid
al 38% del total de pasajeros aéreos — , serd modificado radicalmente
con el fin de duplicar —si el presupuesto federal de egresos lo
permite—, sus pistas y mejorar el resto de sus servicios

En 1984 funcionaban en nuestro pais un total de 288 compaiiias
aéreas, de {as cuales Mexicana y Aeromeéxico eran las dos grandes
empresas troncales, $ ofrecian vuelos comerciales regulares regiona-
les, 162 presiaban servicio de taxi a nivel nacional, 109 lo hacian a ni-
vel regional y 6 mas brindaban servicios especializados En total tales
empresas contaban con 728 aparatos, o sea el 14 10% de ias gue ese
afno llevaron matricula mexicana, va gue 3,741 y 693 eran aeronaves
privadas — XB—, o de servicio oficial — XC —, por lo que en total hu-
bo ese afio b, 162 aviones con nuestra banderas:

Resultaria incompleto este breve recuento si ne se sefalara asi-
mismo, que a fines de 1984 habia en el pais 51 escuelas aeronauticas
y que ese afio, ademas de revahidar 24 mil 82 hcencias, s& expidieron
3 mil 82 mas, de las cuales 1,737 correspondieron al perscnal de
vuele, 474 al de operaciones vy las 871 restantes al de
mamtenmentos

Las cifras anteriores no resultan sorprendentes si se considera
que, en total, poco mas de 33 mil mexicanos encuaniran ocoupacion
en nuestro transporte aéreo 22 mi! 900 se encargan de la prestacion
de los servicios, 200 tienen a su cargo la capacitacién y el adiestra-
miento, 1,750 se ocupan del control del transito aéreo, la
meteorologia vy las comuncaciones punto a punio, 2,250 estan asig-
nadas al fomente, regulacion y control del servicio y 6,200 mas labo-
ran en fas terminales aéreas del paiss

%4 SCT, Informe de Labores, 1983-1984, pp 75 76
15 |bigt, {154}, loc cit
6 g, {155}, loc ot
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Aunqgue las cifras son reveladoras hay muchas cosas, no obs-
tante, que es preciso subrayar y una de eilas, quiza la mas importan-
te, es que nuestro pais estad firmemente decidido a lograr que su
aviacion, en conformidad con nuestras necesidades y posibihdades,
sirva a toda la poblacidon y en consecuencia a nuestro desarrollo, al
integrarse al sistera multimodal de transporte que la Secretaria de
Comunicacianes y Transportes ha venido integrandoc pauliatinamente
desde 1983. Ahora, en vez de considerarlo s6lo como un modo de
transporie aislado, México cuenta con un vasto programa gracias ai
cual las ventajas de 'a aviacidon habran de sumarse a las del ferro-
carnl, el transporte carretero y la navegacion maritima.

Los suefios que empezaron como modestisimos proyectos, alla
en los anos veinte, en la azotea del entonces Palacio de Comunica-
ciones, han adquindo dimensién nacional Es muy posible que el res-
to de este siglo, aun a pesar de las dificultades v las cnsis, asista a
una etapa en la gue nuestra aviacién, la aviacion mexicana, crezca,
honrando a su histona, mas nacionalista y vigorosa gue nunca.

TABLA 3
AVIONES REGISTRADOS
Y VUELOS EFECTUADOS

1951-1981

N MILES DE VUELQOS
ANO XA XB XC  TOTAL nacionaLes extrangeros TOTAL

1951 B84 1179 1763 57 10 67
1962 b3g 1317 1916 56 1 67
1963 600 494 1094 60 10 70
1954 630 1685 2315 57 11 68
1955 673 1892 2565 55 10 65
1956 716 2186 2902 71 12 83
1967 7356 1627 2262 73 14 87
1968 86 1248 1333 73 15 88
1968 98 1243 138 1477 65 15 80
1960 15 1271 132 1518 54 16 70
1961 145 1300 1445 58 12 70
1962 41 1360 1491 1 13 84



1963 181 1428 1619 G 13 83

1964 188 1912 ARLY 93 12 103
1965 321 2097 217 2365 9  1b 114
1966 344 2248 218 2808 % 17 13
1967 363 2419 216 2998 116 21 136
1968 282 2237 143 2662 138 22 161
1969 230 2176 161 2567 146 23 168
1970 231 2024 218 2534 160 27 187
1971 318 2106 260 2684 166 27 193
1972 3%1 2212 283 2846 67 28 195
1973 387 2318 312 . 3017 171 33 204
1974 453 2610 332 3395 196 32 227
1975 b28 2727 38 3640 204 32 236
1976 565 2749 449 3763 2060 30 235
1977 520 2550 490 3560 21 30 241
1978 545 2668 480 3684 215 32 247
1879 681 3128 566 4385 249 38 288
1980 799 3431 628 4858 293 36 329
1981 882 3602 662 5146 284 38 322

Fuente: Anuarios estadisticos, SCT, SIC y SPP.

TABLA4
KILOMETROS RECORRIDOS
Y HORAS VOLADAS

1951-1981
KILOMETROS RECORRIDOS HORAS VOLADAS
ANQC  nacionaLes exyranseros TOTAL NACIONALES ExTRAnJEROS TOTAL
{millones} imiles}
1951 33 16 49 138 46 185
1962 36 16 51 48 45 193
1953 37 16 53 151 44 185
1954 35 24 59 142 61 203
1955 36 24 80 143 62 205
19656 38 26 b4 150 66 216
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1957 40 30 70 162 73 235

1958 44 33 77 170 77 247
1969 36 33 74 144 20 234
1960 32 44 76 145 96 241
1961 43 29 72 137 51 188
1962 38 43 81 125 67 192
1963 41 48 89 124 75 199
1964 44 44 88 130 74 204
1965 57 45 102 197 68 265
1966 56 77 133 164 86 260
1967 77 76 153 168 98 266
1968 50 79 129 176 88 264
1969 66 75 141 169 108 277
1970 76 78 154 183 161 344
1971 87 81 168 206 116 321
1972 96 84 180 223 119 342
1973 106 96 202 237 137 374
1974 121 9 220 256 141 397
1975 134 9 225 278 122 400
1976 146 86 232 293 123 416
1977 158 83 238 299 117 416
1978 168 86 256 3156 124 439
1979 186 104 289 329 131 460
1980 223 102 325 392 143 535
1981 230 113 343 402 165 557

Fuente: Anuarios estadisticos, STC, SIC y SPP.

TABLADS
PASAJEROS TRANSPORTADOS
1951-1981
. PASAJEROS PASAJEROS KILOMETRQ
ANO NACIONALES EXTRANJEROS TOTAL NACIONALES EXTRANJEROS TOTAL
{ miles) {mitlones)
1951 926 196 1121 499 372 871
1952 o086 2989 1205 628 352 280
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1963
1954
1955

1966
1957
1968
1958
1960

1961
1962
1963
1964
1965

1966
1967
1968
19659
1970

1971
1972
1973
1974
1975

1976
1977
1978
1979
1980

1981

886
819

1046
1113
1065
1017
1069

1219
1148
1343
1636
2740

2064
2278
2584
2740
2870

3398
4125
4976
6026
7305

8642
3609
11308
13037
15169

16451

295
398

472
550

683
711

518
655
689
683
747

955
1101
1276
1410
1628

1682
2183
2245
2414
2330

2108
2110
2854
3645
3744

4240

1183
1226
1317

1518
1663
1648
1700
1780

1731
1805
2032
2389
3487

3019
3380
3859
4150
4438

5081
6308
7221

9635

10720
11719
14163
16732
18903

20881

939
bi2
698

752
849
787
837
663

1235
1043
1213
1624
2834

2067
3041
2341
2792
2932

3662
4405
h165
8207
7033

8383
8958
10612
12325
14569

16011

408
715
768

760
906
1016
1280
1637

1305
1760
1839
2706
2103

2548
3054
3744
3987

4675
6079
6796
7153

6798
5977
8168
10004
10049

10385

Fuente: Anuarnos estadisticos, SCT, SIC y SPP.
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1348
1227
1366

1521
1755
1802
1917
2200

2540
2795
3152
4330
4937

460b
6095
6085
6779
6934

8337

10484
11961
13360
13921

15187
14936
18780
22419
24818

26396



ANG

1961
1962
1963
1964
1955

1966
1967
1968
1959
1960

1961
1962
1963
1964
1965

1966
1967
1968
1969
1970

1971
1972
1973
1974
1975

1976
1977

CORRESPONDENCIA'Y CARGA

TABLA 6

TRANSPORTADAS
1951-1981
CORRESPONDENCIA CARGA
NACIONALES ExTRanJEROS TOTAL NACIONALES EXTRANJEROS TOTAL
{toneladas) {toneladas)
2617 127 2744 38104 6744 44848
4104 528 4632 40959 7609 48568
2887 457 3344 34156 7459 41615
1841 b4 2625 27302 6840 34192
276b 826 3591 29866 10335 40201
2316 753 3834 37815 10954 48769
2244 893 3137 31678 11136 42813
2646 948 3694 29752 11641 41393
1886 1082 2948 31476 10776 42252
1812 598 2810 31658 106502 42180
2204 an7 3111 35412 12749 48161
2161 1389 3650 25845 10912 36757
2913 1840 4753 25884 10702 36586
3118 13856 4503 26937 10889 37626
2990 1706 4696 35866 8560 44426
4233 1331 5564 25930 19517  4b447
2040 171 3751 26007 14005 40012
3866 1760 626 32616 16489 48105
2620 1853 4543 29539 19142 48681
2886 2141 5027 32781 19316 52097
2758 2176 4933 25812 18224 54036
2751 2179 4330 45209 20323 ©65b32
2656 2367 5013 49037 27227 76264
3723 2454 6177 h3718 32981 86699
36728 2588 6216 63042 28665 91707
3983 1941 b924 74576 31447 106023
3892 1849 h741 866356 26977 113612
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1878 4531 2038 6570 96677 34966 130833

1979 4336 2455 7391 104453 43178 147629
1980 5545 2636 8181 119849 45547 165396
1981 8062 2294 8356 124420 49178 173598

Fuente Anuanos estadisticos, SCT, SIC y SPP

3.7 Nota final

La aviacién es y puede ser muchas cosas hazafia, transporie,
diversién, forma de vida, campo abilerto a la imaginacion, reto, aven-
tura, sistema, arma de guerra, tarea de sohtarios, deporte, rito, rea-
hzacion colectiva, tragedia, suerio realizado

Todo esto v muchas cosas mas ha sido ia aviacibn en nuestra
histona Algunas han sucedido sélo una vez Otras tignen que ocurrir
a diarioc  Una sola vez se perdid Carranza en la mebla Una sola vez
cay0 Sarabia en el Potomac Una sola vez se ha otorgado nuestro
crelo en concesidn exclusiva Una sola vez veld el presidente Made-
ro, pero todos os dias —hoy, a estas horas—, hay alguna muchacha
que plancha su unmiforme azul porque mafiana tiene que hacerie grato
el vuelo a cien pasajeros, hoy, a estas horas, dia y noche, hay gquien
vigila atentamente una pantalla de radar para guiar un avidén a su des-
tino, hay un mecénico gue exarna una turbina, hay un mexicano, o
mil, diez mil, o mas, que preparan su maleta porgue mafana van a
volar

La awviaciOn, nuestra aviacion, es un umverso en ef gue que cast
todo puede darse, desde un loco maravilloso, come Manuel Vento-
sa, que vivié convencido de que su “aerocurvo’’ —una bicicleta con
alas—, era capaz de volar, hasta hombres y mujeres que en un ins-
tante de peligro se olvidan heraicamente de st rmismos para salvar a
los demas Desde el ptioto de feria que pone en juego su vida para
demostrar que se puede aternzar donde no se puede, hasta el pioto
que tiene como maximae orguilo haber temido vemticinco mil horas de
vuelo sin ningun accidente fatal
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La aviacion, nueastra aviacidn, es propicia a hombres y mujeres
de excepcidn, sea por su valor, sea por su paciencia, sea por su ta-
lento Hay aqui lugar para el que quiere trabajar afio con afio para
crear una aviacidon mexicana, como Juan Guillermo Viilasana, y espa-
CI0 parague un apasionado por el vuelo, como Migue! Carrillo Ayala,
“El Pinocho”, se dedique durante dos aflos —alta porlos3by 36—, a
construirse un avion a partir de fos "'planos’ que encontrd en una re-
vista de mecanica y logre volar, casi sin saber como, los doscien-
tos kddmetros que separan a Zitacuaro de nuestra capital

Hay espacto para el empresaro decidido a crear una industria aero-
nautica mexicana y el inventor decidido a disefiar un modelo propio para
nuestro pais de montafias —como Angel Lascurain, Juan £ Azcéarate,
Salvador Marscai Flores, Roberto de ta Barreda, Alejandro Ehzondo
Hay lugar para los maestros, como Francisco Santann, para los sofa-
dores, como Miguet Lebnja, para los personajes coOmicos, como
Joaquin de ta Caniclia, y para los que se arnesgan, come Teodoro Mo-
reno Castillo e 28 de agosto de 66, a cruzar el Atlantico volando a solas
en un Cessna.

Hay un iugar suficiente para gue cada afio haya cada vez mas
hombres y mujeres gue merecen recibir fa medaila *"Emilio Carranza”
—como el capitan Arturo Jiménez Nieto, el primer pioto mexicano
en reunir 26 mil heras de vuelo, o Margarita Alatorre Sainz, {a primera
sobrecargo en tener diez mil horas de servicto aérec—, y para gue
hombres como el embajador Téllez v el comodoro Zermefio Araico
sean condecorados con la “'Francisco Sarabia”

Hay espacio para que vuelen y jueguen hombres tan extraordi-
nanos como Agustin Gutierrez Pelaez, "'El Gato”’, que adquind ese
sobrenombre porque gustaba de tlegar a los partidos de futbo! dejan-
dose caer en paracaidas con un gato, que alguna vez, al fallarle el
motor, aternzd sin mas en la calle de Sullivan, en medio del transito,
que en otra ocasion, por juega, cruzé el monumento de la Revolu-
c16n volando por sus arcos en todas direcciones, que. en fin, fue el
prmere en volar en planeador de México a Acapulco v establecié una
marca de altura de planeadores - 16 mil pies sobre el nivel del mar—,
que rara vez es superada

Solo Ia aviacibn puede reunir en un s0lo haz at romantico vy al
técnico, al timido y al que busca la fama, al que esta seguro, scbre
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todo en el momento del despegue, de que es absolutamente impo-
sible que algo vuele y al que tiene la conviccion de que, con un poco
de suerte, cualquier cosa puede elevarse, al arnesgado y al cauto

En enero de este afio se cumplieron tres cuartos de siglo del dia
en gque un mexicano vold por pnimera vez en un aparato mas pesado
que el arre Antes de que terming este afio un compatnola nuestro ira
con la misién encargada de colocar ef satéiite "Morelos 1I”” en el es-
pacio. En el pnimero vuelo que se hizo en nuestro pais el avion se ele-
v0 tres metros En noviembre de este afic un mexicano estara a doce
mil kiibmetros de la superficie de nuestro planeta Tal vez esos dos
hechos, mejor que cualguiera otros, revelan lo que han sido estos
primeras setenta y cince afos de nuestra aviacion

No es necesario ser optimista en exceso para admitir que lo me-
jor esta por llegar Hasta ahora, a pesar de todo to que ha logrado,
del patriotismo vy del esfuerzo, del suefio v la constancig, del teson v
del Juego, nuestra aviacion, la aviacion mexicana, s6lo ha dado el pri-
mer paso

202



1708,

7N,

1772,

1786,

1786,

1793,

1835,

1842,

1843,

CRONOLOGIA

agosto 8: Bartolomé Lorenzo de Guzman vuela a Lisboa, Por-
tugal

octubre 28: et Virrey Bucarelt prohibe ios papalotes

junio 5: los hermanos Montgoliier elevan un globo
noviembre 21: Juan Francois Pilatre de Rozier y Francois
Laurent, marqués d'Ariandes, ascienden en Paris

diciembre 10.: J.A.C. Charles y Nicolas Robert se elevan en un
globo de hidrogeno

enero 7:Juan-Pierre Blanchard cruza el Canal de la Mancha
febrero 6: £l capitan Antonio Maria Fernandez consigue elevar
un globo {no tripulado) en Veracruz

febrero 4: Manue! Antonio Valdés y Felipe ZURiga Ontiveros
gtevan un globo en la ciudad de México

enero 9: Jean-Pierre Blanchard efect(a en Filadetha la primera
ascension tripulada en nuestro continente

tebrero 12: Guillermo Eugerno Robertson efectua ia primera as-
cension en México

octubre 11: En su cuarta ascensidn Robertson sube acompa-
fadc por una mujer Mexicana, primera persona de huestra na-
clonalidad que vuels

abnl 3. Benito Ledn Acosta, primer aeronaula mexicano as-
ciende en la ciudad de México

abni 5: El presidente Santa Anna le otorga a Ledn Acosta de-
recho exciusivo para ascender en México por tres afios

sept.-oct.: Alphonse Theodore intenta elevarse, sin conseguirio, en la
citudad de México.
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1864,
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1874,

1878,

1882,

1893,

1903,
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1856 Casimiro Castro, un htografo mexicano, efectia varias
ascensionas para pintar la ciudad de México desde el aire

junio 14 -ulio 12 Vuelos de Samue! Wilson
noviembre 22 Manuel de la Barrera y Vaienzuela ascienden en
gl giobo ""Coloso de Rodas”

febrero 21 Braulo Franco asciende en Morela

agosto /7. El gobernador de la ciudad de México prohibe elevar
globos combustibles

Juho 26: Tercera ascension de Jeaquin de fa Cantolla v Rico,
quien realiza mas de cien vuelos entre ese afto y 1914

septiembre 1o ; Tranquilino Aleman micia su larga carrera de
aeronauta ascendiendo en Guadalajara

Jume 23 Antoro Obregdn, quiza con un deslizador primutivo,
se arroja desde una de las torres de la catedral de México

Juhio 17 Félix Morales wnicia su carrera de aeronauta en Guana-
juato

marzo: Tedduio Cevallos, un aeronauta mexicano que ha re-
corndo cas! toda la América Latina, efectia en Buenos Aires
su 122a. ascension

agosto La sefionta Aleman, prmera aeronauta mexicanad, ni-
ci1a sus vuelos ascendiendo en la Plaza de ta Constitucion

marzo: Levy Baldwin da exhibiciones aerostaticas en [a hacien-
da de La Castaheda

marzo® Et globo cautivo "Marte” empieza a funcionar en la
ciudad de México, ascendiendo regularmente cada quince mi-
nutos con pasajeros

dictembre 17; Orville y Wilbur Wnight vuelan por primera vez
en un aparato méas pesado que el aire en Kitty Hawk, Ohio,
FUA



1906,

1907,

1908,

1909,

1910,

1911,

1912,

133,

noviembre 12 Santos Dumont se conwierte en el primer
hombre que vuela en Europa en un aparsto mas pesado que el
arre

septiembre: Julio Fuentes vuela en Sombrerete, Zacatecas,
con un planeador prnmitivo

wnio. El dingible de “El Buen Tono™ vuela sobre la capnal
anunclando cigarros

marzo-septiembre: Juan Guillerma Villasana prueba varios pla-
neadores en la hacienda de San Juan de la Labor en el estado
de Hidalgo

marzo 9: Los hermanos Aldasoro prueban su segundo planea-
dor en la colonia Roma

enero 8. Alberto Braniff efectia en Balbuena el primer vuelc en
Meéxico con un aparato mas pesado que ef aire

abrl 11: En el velodremo de Pachuca Juan Guiliermo Villasana
logra mantenerse 22 sequndos en el aire en un planeador con
motor

mayo 14-17: Miguel Lebnja asciende varias veces en Balbuena.
Ese mismo mes empieza a funcionar, pioteado por él, el globo
cautivo 'Ciudad de México”

septiembre: Roland Garros, René Simon, Audemarsy Fritshie
dan extubiciones aéreas en Balbuena

febrero 11; Dyot, Hamuiton v las sefiontas Quimby y Moissant
dan nuevas exhibiciones en Balbuena el presidente Madero
vuela con el capitdn Dyot

octubre 17: Miguel Lebrja, volando scbre la capital, logra as-
cender a 1,050 metros

diciembre 30° Martin Mendia cruza la ciudad de México

febrero-abril: Viliasana, con la ayuda del mecanico Carlos Lebdn
y el patrocinio de Santiago Poveregsky, fabrica en México un
avidn tipo “Duperdussin®

abri 7: Lebrija y Villasana llevan at cabo un simutacro de bom-

bardeo aéreo en Balbuena
juho: El capitén Joaquin Bauche Alcalde compra en Arizona,
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1918,
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EUA, el avibn “Sonora”™” que, piloteado por el francés Didier
Mason, dio vahosos informes al gigreito revelucionaro
agosto-octubre Piloteado después por el capitan Gustavo Sa-
inas Camifia, el “"Sonora’” bombardea Topolobampo y Cu-
lacén

febrero Francisce Santianmi, uno de los padres de ia aviacion
mexicana, llega a Veracruz con un monoplang Maoissant, el pri-
mero de los tres que deberian integrar la escuadnlla aérea
constitucionalista

abrd Cantolla efectda con Alberto Braniff su ultimo vuelo en
globo

febrero b Venustiano Carranza en su caldad de Prnimer Jefe
del Ejército Constitucionahsta ordena en esa fecha que se
constituya el "Arma de Aviacion Militar”, nombrando como su
jefe al mayor Alberto Salinas Carranza

julie  Ef piloto Bonney v su ayudante Samuel C Bojas comba-
ten en E! Ebano, Tamps

E! Coronel Alberto Salinas Carranza, con Francisco Samtarin y
Juan Guillermo Villasana, funda los Talleres Nactonales de

Construcciones Aeronauticas De 1915 a 1919 construyen los
aeroplancs de fas Senes A, B, C vy H, los motores radiales ""Az-
tall” de 80 caballos y seis cilindros y la hélice "*Anahuac’
octubre 10y 12 Se prueba la hélice "Andhuac” En el segundo
vuelo, efectuado en un biplano Huntinglen v piloteado por Leo-
nardo Bonney, se alcanzd la altura récord de 5,925 metios
(17,250 pmes) sobre el nivel del mar

Se funda la Escuela Nacional de Aviacidn, conocida a partir de
1919 como Escuela Militar de Awviacion

jJulo & Ei Terniente PA Horacio Ruiz Gavwiio vuela de Pachuca a
la crudad de México llevando correspondencia e inaugurando,
asi, ef primer servicio postal aérec de ruta en el mundo

enerc 3. La Escuela Militar de Aviacion otorga el primer tfiulo
de aviador al Teniente Samuel C Rojas Razo

willo 8 El Teruente PA Carlos Santa Anna, enviade a la campa-
fia de Chihuahua, se estrelfa en un lugar llamado Tmajtas,
Zac , muriendo con é cinco personas mas



1918,

1920,

1921,

1922,

1923,

noviembre b Muere el piloic Amado Panmiagua en Veracruz
dando una exhibicion acrobatica
noviembre 20 Para conmemorar el inicio de ta Revolucion, el
PA Felpe H Garcia intenta volar México-Pachuca-Tula-
México, mas una descompostura de su aparato {0 obliga a
aternzar en Xaltocan, Edo Méx

abril 25 Muere el piloto Miguel Jacintes en Balbuena al salir de
un “loop”’

mayo 28 Mueren en un accidente los pioios Roberto Diez
Martinez vy Jorge H Bernard al w en un avidon conducido por
L eopoldo Dupont,que cayé en la calle de El Organo

El Ing Angel Lascurain, disefiador de vanos tipos de aviones
{el “"Sonora”, los “Tololoches”, el “Quetzalcoatl”, el
"México”, cas) todes monoplanos de ala bajal, se hace cargo
de los Talleres Aeronduticos

septiembre 20 Vidlasana crea en la Secretaria de Comurica-
ciones v Obras Plblicas la pnmer Oficina de Navegacion
Agrea, dependiente de la Direccion de Ferrocarnles

octubre 20 Con un vuelo de Barrangulla a Girardot la hoy
AVIANCA {Antes SCADTA}, realiza su pnimer vuelo comercial
&n nuesio continente

julo 12 Se otorga a la Compariia Mexicana de Transportacion
Aérea, S A, fundada por L A Wmnship v Harry J Lawson, la
primera concestdn para establecer un servicio regular de pasa-
jeros, correo y carga en la ruta Méxco-Tuxpan-Tampico-
Laredo-Matamoros-Saltillo-Monterrey-San Luis Potosi

agoste 2 2a Concesidbn a Mano Bulnes para operar la ruta
México-Tampico, mas nunca la usd

agosto 21 Semnaugura la linea de la Mexicana llevando a Hum-
berto Jiménez, un pagador de la compafila petrolera “El
Aguila”, como pnimer pasajero

enero 12 el mayor Lamberto Alvarez Gayou se tra en
paracaidas sobre Balbuena es ef primer mexicano en hacerlo

Pablo Sidar, Roberto Fierro, Pablo Bell y José Fonseca, con &l
patrocinie de "Bl Universal”, forman un ""Circo Aéreo’” qQue da
exhibiciones en Guadalajara, Mazatlan Durango, Chihuahua,
Cwudad Juarez, sic
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juite 11: ConcesiOn No. 3 a Wilam Mallory para operar en la
ruta Meéxico-Tampico, cedida después, en

agosto 16; como contrato No. 4 a la Cia. Mexicana de Aviacion
organizada por George Rihl el 24 de agosto de ese afio, un
petrolero que se asocia a Mallory, para operar la ruta México-
Tuxpan-Tampico-Matamoros

septiemnbre: La CMA compra ia CMTA de Lawson y Winship

Sherman Fairchild, duefio de una empresa especializada en
fotografia aérea, compra el 20% de la CMA en 12,500 pesos

wilto-septiembre. Una escuadnifa al mando del mayoer Roberto
Fierro bombardez a los yaquis en Sonora

agosto 16: Concesidbn No. 4 a AH. Zambranc México-
Pachuca-Tuxpan-Tampico

agosto 19: La CMA firma con la SCOP un contrato por diez
anos para llevar el correo a Tampico, via Tuxpan a un peso por
km

La Pan American Airways empieza a operar en México con el
nombre de “'Colonal Airways”

noviembre to.: Convenio lbero-Amernicanc de Navegacion
Aérea de Madnd, Espafia

diciembre 9: Un piloto de la CMA, M A. Nimemin en un vuelo
de investigacion va de México a Matamoros con escala en

Tampico: es ef primer vueglo entre la capital v la frontera de
EUA

El general Juan F. Azcarate se hace cargo de los Talleres Na-
cionales de Construcciones Aeronduticas y fabrica un ses-
guiplano adecuado para México se les usa coma aviones de
entrenamiento en la Escuela Militar de Aviacidn y como en
ellos no llega a registrarse accidente alguno se 10s conoce co-
mo los “aviones blancos”’

agosto 14: Los tenientes PA Alfredo Lezama Alvarez y Bavid
Bora, volando en un biplano de construccidon nacional {“La
Chata'’, oficlalmente "Puebla’”} vuelande México 3 Laredo sin
escalas

septiembre 2: Emilio Carranza, en el "Coahuila”, también de
fabricacion nacional, vuela México-Ciudad Juarez sin escalas
dictembre 13: Charles A, Lindbergh con “Espiritu de San Luis”
visita México



1928, febrero 1% Convenic sobre Aviacién Comercial de La Habana,
Cuba
febrero 28 CMA vy el Gobierno Federal celebran un nuevo
contrato para el transporte del correa, mas benefico para la pri-
mera
marzo 24 Concesion No 5 a Ennque Schondube para la ruta
Veracruz-Progreso, Veracruz-Tampico
abal 15 Se maugura el servicio de corregs y pasajeros de la
CMA a Tampico, via Tuxpan
mayo 24-25 Emilic Carranza, en ef ""México-Excélsior”’, vuela
sin escalas de San Diego, California a la ciudad de México

mayo 30 Roberto Fierro en el “Baja Caldornia No 27, avion de
fabricaciéon nacional, vuela sin escalas Mexicali-México

wnio 11 Carranza sale hacia Washington, mas se ve obligado
a aternzar en Mooreswville, Carolna del Norte, EUA, a 60 km
de Washington

jurio 24, Frnitz Beler y Joaquin Gonzéiez Pacheco despegan de
Whndsor, Canadé, con intenciones de llegar a México, mas se
ven obligados a aterrizar en Soto fa Marina

jullc 1o Se crea el Departamento de Aerondutica Civil, el Ing
Juan Guillermo Villasana es su prnimer jefe

jullo 12 Muere Carranza en Sandy Ridge, Nueva York, al
estrellarse con el "“"México-Excélsior”

agosto 11 Volando de nuevo el “"Baja Califorma’’, Roberto
Fierro vuela México-La Habana sin escalas y después recorre
varios paises centroamencanos

septiembre 10 Se establece la ruta México-Nuevo Laredo La
maneja directamente la SCOP con seis Stintson Detroiter que
el aho siguiente fueron entregados a la Fuerza Aérea
octubre 15 La CMA extiende sus rutas a Veracruz, Minatitlan,
Villahermaosa, Campeche vy Ménda

noviembre 5 El pnmer atermzaje “oficial” tiene lugar en el
Puerto Aéreo Central, todavia en coristruccion el PA Felipe
(arcia plioteaba el aparato

noviembre 29 Concesidon No 6 a Roberto V  Pesquelra para
las rutas Mexico-Cd Juérez y México-Nogales-Tyuana
noviemnbre 28 Concesion No 7 a Interaméncas de Transporte
Aérec para Méxiwco-Nogales, México-Suchiate

noviembre 29 Concesion No 8 a James G Oxnard para
Meéxico-Cd  Juéarez, México-Mazatlan

noviembre 29 Concesidon No 8 a Cia de Transpories Picowick
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Latino Amencana para México-Nogales, Tyuana-Ensenada v
México- Tapachula

septiembre 30-diciembre 18 El " Azcarate OE-1", ploteado por
el teniente coronel PA Gustave G. Lebn recorre 10,886 km de
la Replublca

Alberto Braniff cede al gobierno los terrenos de la ex-hacienda
de Batbuena, que le pertenecen, para que se construya ahi el
aercpuerto central

enero 23: Juan Trippe, de la Pan American compra en 306 000
pesos la totahidad de las acciones de ta CMA

febrero 16: La Oficina Postal estadounidense le otorga a Pan
Armernican un conirato para que transporte el correoc a México
pagandole a razdn de ocho dolares por milla

Se organiza la Fuerza Aérea Méxicana en dos regimienios
aéreos: a falta de equipo s6lo permite integrar el pnmero, for
mado por tres escuadnllas

marzo 9. La Corporacidn Aeronautica de Transportes S A,
CAT, fundada en Los Angeles por Thecdore Hull, un banquero
y piioto, inicia sus operaciones con un vuelo de Matamores,
Tamps., a Mazatlan, Sin.

marzo 10: Lindbergh pilotea de Brownsville a la ciudad de Mé-
Xico un trimotor de la Pan Amernican para inaugurar €l servicio

marzo 29 Charles Wren Funda la Pickwick Airways e imicia en
esa fecha sus vuelos entre Los Angeles v San Diego En julio
vuelz a San Francisco vy en septiembre empieza a volar a la
ciudad de México via Nogales

mayo 15: CMA extiende su ruta de Tejeria, Ver a Tapachulay
el 9 de octubre llega a Guatemala

A las 6rdenes del mayor Fierro un escuadrdn compuesio por
trece aviones, teniendo como capitanes primeros a Lws Farell
Cubillas v Adan Galvez Pérez, combate en Torredn a la revolu-
cidn escobansta

agosto 11 Theodore T. Hull, duefio de CAT, efectCa el primer
vuelo correo entre Cd. Juarez, Chih., y la Cd. de México
septiembre 9: La CMA en combinacion con dos lineas aéreas
de EUA {Southern A Transport y Unmiversal Aviation Corpora-
tion} y dos ferrocarriles (el Missoun-Kansas-Texas v el New
York Central), ofrece transporte de México a Nueva York en 49
horas



1930,

1931,

septiembre: Se realiza una carrera entre la ciudad de México y
Kansas City: El pnimer lugar lo gana Arthur "Art” Goebel, e
segundo Feliciano "El Pioio’” Flores vy el tercero Roberto Fierro
octubre: Dos accidentes de CAT, uno en Monterrey v otro en
Vilia del Carbdn, Edo. de Méx., en el que muere el gobernador
de Aguascakentes

agosto 29-noviembre 7: El coronel PA Pablo Sidar en un avion
Douglas 0-38, bautizado como “Eigroito Mexicano', recorre
26,000 millas wvisitando todos los paises de Aménca Latina
diciembre 10-17: Primera semana aérea internacional en Méxi-
co lorganiza J.G. Villasanal y vienen varios ases

mayo 11. Pablo Sidar intenta volar, sin escalas, México-
Buenos Aires, mas se estrella y muere en Playa Cienaguita en
Puerto Limon, Costa Rica, con el temente PA Carlos Bovirosa
jurio 21: Roberto Frerre con un Lockheed “Sinus” bautizado
"Anahuac” vuela de Nueva York a México sin escalas en 16
horas 30 munuios

ociubre 26-febrero 11 11931): Se instalan luces en el agropuer-
to de la ciudad de México

diciembre 10.; Se funda AMA, Asociacidn Mexicana de Aero-
nautica, encabezada por los mgenieros Francisco Valdés y An-
gel Lascurain v Osi0. en esa fecha fue aceptada en la FAI
diciembre 8: La Pickwick gquiebra y vende sus bienes a la Gilpin
Air Lines, que no opera en México El fracaso de la Pickwick se
debe, en buena parte, a la presidn de la Pan Amencan que esta
decidida a conservar su monopolo.

mayo: Roberio Fierro, al frente de Aerondutica Cwvil, pro-
mueve en la segunda guincena de ese mes la “'Decena Aérea"”’
y la "Exposicibn de Aeronautica, Comercio e Industna’, que
fue muy fucida

junio 19: La Compaiiia de Transportes Aereos México-Cuba,
S.A., fundada por Abel R. Pérez y Gonzalo Abaunza, {Primera
ruta internacional de la aviacién comercial mexicanal, mientd
liegar con el hidroavidn "'México”" de Progreso, Yuc., a La Ha-
bana, pero amariza poco después sin pérdida de vidas

julto: Lindbergh, acompafiado de su novia, Anne Morrow, ha-
cen un vuelo, pierden una rueda y a! aternzar en Balbuena se
vuelcan “en capote”
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La CMA inaugura sus servictos México-La Habana, Monterrey-
Nuevo Laredo v se extiende hasta Chetumal Entre México v
Ménda introduce fos Douglas DC-3 de 21 pasajeros
noviermnbre 23 Theodore Hull, fundador v dueno de CAT, se
estrella en el rio Susquehanna, en Pennsyivania, v muere

Febrero 9 CAT suspende sus servicios por encontrarse en
guehra

febrero 26 Pan American funda Asrovias Centrales, S A para
ocupar las rutas de CAT

Se establece el segundo regimento aereo integrado con tres
escuadrillas

mayc § Amela Earhart en un Lockheed-Vega recorre en 14
horas 19 minuios la distancia entre México y Nueva York sin
escalas

Juan F Azcarate adguiere ios dereches de fabricacion de los
biplanos "“Corsario’ y con Lascurain inicia su fabricacion en
México

noviembre 12 Pan American, a través de Aerovias Centrales,
pone tnimotores Ford en la ruta Torredn-Durange-Mazatlan
diciembre 3 Piloteando un Verville (XB-AEW]), Cloyd Cleven-
ger inaugusa los vuelos de ruta a Acapulco

diciemnbre 14 Emma Catalina Encinas recibe el titulo de PA es
la primera mexicana en recibirfo

enerp 2 Se crea el Museo de Aviacién, comisionandose al Ing
Juan Gudlerme Villasana para que 1o organice

mayo 25 Transportes Aéreos de Chiapas, de la que es pro-
pietano Francisco Sarabia, recibe la concesién No 25 para
operar la ruta Arriaga-Tuxtla Gutiérrez-San Cristobal

unio 6. Maria Marcos Cediifo es fa primera pilotc mexicana que
pierde la vida al estrellarse en San Luis Potosi

junio 10-26 Marnio Barberdn y Joaquin Collar parten de Sevilla
hacia Cuba en el avidn “"Cuatro Vientos’” Aternzan en Cama-
guey v el 20 salen hacia México y se estrellan en la sierra de
QOaxaca a causa del mal tempo

agosto 23. La Escuela Militar de Awviacion adguiere seis bipla-
nos en Buffalo, N Y vy seis PA mexicanos {David Chagova,
Eduardo Aldasoro, Miguel Coiorado, Marcial Huerta, Rafael
Santibafez y Enngue Kanter} van por ellos y vuelan 3,500 kilo-
metros hasta la ciudad de México sin contratiempos



1934,

1935,

1936,

octubre: Se inicia la construccion del avion MTW-1 en ef que
Francisco Sarabia y Alberto Cortés y Cortés intentarian hacer
un vuelo sin escalas México-Sevilla

noviembre 29: Transportes Aéreos de Chiapas (Sarabial,
inaugura la ruta Tuxtla Gutiérrez-Pichucalco. Ese mismo afno
vuela a Mérida y a Chetumal

abnil 10: Walter Varney asociado con un hijo de Calles funda
Lineas Aéreas Occidentales S.A.,que cubri® tres veces por se-
mana Los Angeles-México y luego se extendid hasta Tapachu-
la: desaparecid en enero de 35 por presiones de Pan American
abri!: La Pan American pone en servicio entre Los Angeles y
México los Lockheed Electra de diez pasajeros: salian de LA a
las 4:30 am vy llegaban a laCd. de México a las 16.16 pm
junio 16 v 28: El MTW es probado en Balbuena, mas se re-
gistran problemas con su aterrizaje y el vuelo es cancelado
septiembre 14: Aeronaves de México inicia oficialmente sus
operaciones volando a Acapulco en un Stintson de Luxe (XB-
AJD piloteado por Julio Zinser

noviembre /7: Se constituye legalmente Aeronaves de México
S.A. Sus accionistas principales son Antonio Diaz Lombardo y
Enrique M. Barragan

abril 19: Amelia Earhart con un Lockheed Vega volt de Los
Angeles a México en 13 horas 33 minutos con una escaia
mayo 31: Aercnaves adquiere Transportes Aéreos del Pacifico
que volaba de Acapulco a Oaxaca y Urvapan con escalas y di-
recto entre Mazatlan y La Paz

mayo-junio: Juan lgnacio Pombo sale de Seviila para cruzar el
Atlantico sur y llegar a México a casarse con la Srita. Elensa Ri-
verc Corral y sufre toda clase de percances

La CMA inicia su servicio entre México y Los Angeles y una ru-
ta carguera entre México y Villahermosa

El secretario de Comunicaciones, Francisco J.Mujica, impone
la ley gue crdena que todos los pilotos de los aviones comer-
ciales con matricula nacional sean mexicanos por nacimiento
diciembre 18: La Pan American, en vez de cumplir con la ley,
prefiere disolver Agrovias Centrales

mayo 14: Miguel Carrillo Ayala logra llegar a la ciudad de Méxi-
co volando en un avidn construido por él, "'El Pinocho™
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septiernbre Carlos Panini funda "' Servicios Aéreos Pamnt’” vo-
lando de México a Morelia v hasta fines de 1939 ofrece servi-
cios radiales en la costa de Michoacén vy Guerrerg

Gordon S Barry funda “’Lineas Aéreas Mineras, S.A."" con ba-
se en Mazatldn LAMSA cubnd mas o menos las rutas de la
desaparecida CAT

mayo 17. El pnmer Douglas DC-2 de la CMA entra en servicio

El secretano de la SCOP, Ing. Melgquiades Angulo, inaugura et
Aeropuerto Civil de la Ciudad de México (Primero en su genero
en México)

dicembre 2. Francisco Sarabia con “El Conguistador del
Cielo"”, un Gee-Bee de alta velocidad, bate los records entre
Los Angeles y México cubnendo la distancia en 6 horas 20 mi-
nutos sin escalas

La CMA tiene va en servicio cinco DC-3

mayo 24: Con “El Conquistador del Cielo”, Sarabia vuela en 10
horas 47 minutos 5 segundos, de Balbuena a Floyd Bennet,
Nueva York. Dias después muere al despegar en Washington

enero 20: Los dos regimientos con que contaba la Fuerza
Aérea son sustituidos en esa fecha por seis escuadrones
febrero 19. Ley de Vias Generales de Comunicacion
junio-septiembre- Con el patrocmnio de ia SCOP, el capitdan PA
Antonio Cardenas Rodriguez v su mecanico, Manuel de la
Fuente, a bordo def Lockheed *'Presidente Carranza™, recorren
1odas las replblicas hermanas de Centro, Sudamérica y el Ca-
nbe

octubre: E} "Manscraft”, construido en México por el ing. Sal-
vador Marniscal Flores, bautizado como "'El Minero Mexicano™
hace su primer vuelo conducido por el PA Ceferino Garcia

enero 3° Aeronaves solicita hacerse cargo de la ruta Acapulco-
Uruapan que pertenecia a Alfredo Zarate Leyves {fallecido en
un accrdente) y de la ruta Mazatlan-La Paz. La operacion se ini-
cta en noviembre de ese ano

abrd 30. Aeronaves vende el 25% de sus acciones a Pan Amer-
can

septiembre 5. CMA aflade a sus rutas un vuelo México-
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Monterrey que el 5 de diciemibre de ese ano se extiende hasia
Laredo

marzo 7: Ratificacion del Convenio para la Unificacion de Cier-
tas Reglas en el Auxilio v Salvamento de Aeronaves en el mar
de Bruselas, Bélgica

mayo 28. México le declara la guerra a Alemania, Italla y Japdn
como consecuencia del hundimiento del petrolero ' Potrero del
Llano™

Junio 25" La CMA inaugura una escusla de mecanicos de aero-
nautica para preparar mecanicos para su flota

septiembre 6: Llega a México el pnmer vuele de la Amerncan
Auarlines

febrero 2. Aeronaves empieza a volar La Paz-Hermosillo v en
agosto cubrio Mazatlan-Los Maochis-Cd. Obregdn-Guaymas-
Hermosillo-Nogales

febrero 20: El volcan Paricutin hace erupcién, lo que afectd a
Aeronaves en Uruapan, trasladando esa base a Acapulco
mayo 4- Se forma el Pnmer Escuadron Aeronaval, comandado
por el Teniente de Navio PA,Rafael Santibariez Ferndndez
octubre b: Se crea la Escuela de Aviacién Naval con sede en
Veracruz, Ver.

Primer vuelo nocturno de la CMA entre México v Ménda
Transportes Aérecs de Chiapas, ya con el nombre de
Compania Aercnautica "Francisco Sarabia’’, cesa operaciones

abrd 20: Aeronaves recibe en definitiva la concesion de laruta a
Hermosillo con escalas v en noviembre a Nogales

julic 16; El Escuadron Aéreo 207 {desde el 1o. de enero de 1945
Fuerza Aérea Expedicionaria Mexicanal, pasa revisia en Bal-
buena: lo forman 2 jefes, b2 oficiales v 244 hombres de tropa.
Antonio Cardenas Rodriguez en su comandante en jefe

julio 24: Sale el escuadron a los EUA para su entrenamientc
diciembre 7- Se celebra en Chicago, Hll., EUA la Primera Confe-
rencia Internacional de Aviacion Civil

diciembre 30: E! capital social de la CMA se aumenta de 8
millones de pesos a 12.5, para elio la Pan Amernican vende algu-
nas de sus acciones en CMA a un grupo de mexicanos

abnl 30: Llega el 201 a Manila
junic 1o.. Primera Torre de control cperada por RAMSA en el
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aeropuerto de la ciudad de México

junio: combate el 201

noviembre 18: Llega a la estacion de Buenavista el 201
diciembre 1o.: Se extingue la Fuerza Aérea Expedicionaria Me-
xicana

abril 12 y mayo 16: La Camara de Senadores v &l Ejecutivo Fe-
deral ratifican el Convenio Provisional de Aviacidon Civil Inter-
nacional

junio: Aeronaves empieza a volar México-Mazatlan
septiembre: Aeronaves recibe su primer DC-3: XA-GAU
Carlos Oriani adquiere de Alberto Pani “'Aerovias Reforma”
que volaba México-Guadalajara-Ensenada-Tijuana

diciembre 27: Se funda el Sindicato Nacicnail de Trabajadores
de Aeronaves

Oscar Obregdn y Winston Guest fundan Aerovias Guest
julio 17: Se funda el Colegio de Pilotos Aviadores de México
agosto 22: Guest obtiene la concesion no. 102 para volar de-
México a Madrid, Paris y Londres

Carlos Oriani adquiere ' Servicios Aéreos Panini”. Un afio des-
pués la empresa se incorpora a Aerovias Refoima

enero 8: Guest hace su vuelo preinaugural 2 Madrid
enero 16: Primer vuelo regular México-Madrid (Primer servicio
comercial reqular al través del Atldntico nortel

enero 10.: Se inaugura el aeropuerto de Mazatlan, Sin

abril 8: La SCOP le otorga a RAMSA la concesion para propor-
cionar l0s servicios radioaeronauticos y de meteorologia en to-
do el pais

junioc 17: Se inaugura el aeropuerto de La Paz, B.C.

julio 28: LAMSA, gue en 1942 cambid su nombre por el de
Lingas Aéreas Mexicanas, S.A., se fusiona con Aeronaves al
adquirir Antonio Diaz Lombardo sus acciones

agosto 6: el Departamento de Aeronauiica Civil se transforma
en Direccion de Aeronautica Civil

diciembre 30: Se inaugura el aeropuerto de Zihuatanejo, Gro.

agosto 31: Xavier Garagarza y Carlos Panini en un DC-3, XA-
HIQ, cruzan el Atlantico de Natal, Brasil a Dakar
noviembre To.: Entra en servicio en la ruta México-Acapulco el
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primer DC-4 de Aeronaves

diciembre 21: Se crea s medalia “"Emilio Carranza'

Ese afo inicid sus operaciones RAMSA, Radio Aeronautica
Mexicana $.A, filial de la Aeronautica Radio Inc.

Agustin Gutiérrez Peldez "El Gato’’ y otros, fundan el Club de
Planeadores de México

abril 6: Con "El Gato’ tripulando se efectud el primer vuelo en
planeador entre México y Acapulco. El planeador se llamaba
"'El Pelicano’’

abril 18: De nuevo "Bl Gato” establece una marca de altura en
planeadores: 16,000 pies sobre el nivel del mar

marzo 20: Se inaugura el aeropuerto de Guadatajara, Jal.
mayo 10.: Se inaugura el aeropuerto de Tiuana, B.C.

iic 12: Se funda el Club Aérec de México

noviembre 10: Tiene lugar la primera carrera aérea en Acapulco
y después anuaimente hasta 1958

noviembre 13: Se otorga la medalla "'Emilio Carranza™ por pri-
mera vez y se concede a los precursores: Alberto Salinas
Carranza, Gustavo Salinas Camifa, Eduardo Aldasoro Suéarez,
Juan Pablo Aldasore Suarez, Anionio Sanchez Saldafia,
Pedro Souza Garcia y Rafael Suarez Medrano. El capitan PA
Rodolfo Torres Rico recibié también la cruz v placa,grado ma-
ximo de la condecoracion por ser el ter. pilotc mexicano con
20 mil horas de vuelo

enero 29: Se inaugura el aeropuerio de Nogales, Son.
octubre 16: Se incorpora Aerovias Reforma a Aeronaves

abril 11: £l primer Convair 340 {iotalmente nuevo} de Aerona-
ves empieza a volar México-Acapulco

julio To.: Se inaugura el nuevo edificio del Aeropuerto Central
de la ciudad de México

enero 13: Con DC-4 Aeronaves inicia el servicio Tijuana-La Paz
Acapulco {que cubria en parte “Trans Mar de Cortés”)

enero 14: Se inaugura el aeropuerto de Acapulco, Gro., en
Plan de los Amates

enero 1o0.: La DAC se transforma en Direccion General de
Aeronautica Civil
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mayeo 12, Aerolineas Mexicanas, fundada por Rubén Ruiz Al
céntara, hace su pnmer vuelo México-Zihuatarejo Un mes
después vuela México-Ledn-San Lus Potosi

noviembre 20 Se inauguran los aeropuertos de Chihushua vy
de Cubacan

noviembre. Se le otorga &f capitan PA Arturo Jiménez Nieto la
medalla "Emiio Carranza’™ por ser el pumer piloto mexicano
que llegd & tener 25 000 horas de vuelo

mayo 2 Se inaugura el aeropuerto de Mexicall, B C

mayo- Convenio provisional entre México v EUA para el trans-
porte aéreo. Aeronaves obtiene los permisos para volar
Meéxico-Nueva York v Acapulco-Los Angeles

noviembre 4 Aeronaves recibe su primer Bnstol-Britannia 302,
para 92 pasajeros “Ciudad de México”, XA-MEC enDic 16
nicia sus vuelos regulares México-NY

diciembre 24. Angel Lascurdin, creador de un bimotor que le-
vd su nombre y fue bautizado “Aura”, despega con su piloto,
Carlos Castillo Segura en Balbuena v se estrella muy poco des-
pués: ambos prerdan la vida

Se nacionaliza Aeronaves de México Hasta entonces la
mayoria de sus acciones eran propiedad de la Pan American

enerc 2: Se inaugura el agropuerio de Tehuacén, Pue.

abnl 23: Se inaugura el aeropuerto de Matamoros, Tamps
wlio 28. Les accionistas mexicanos de Aeronaves compran ias
acciones en peder de la Pan Amenican

agosto 4: Se constituye ASPA con los pilotos de Aeronaves,
CMA, Tigres Voladores v Guest

agosto 18: Marganta Alatorre S&inz es la pnimera sobrecargo
mexicana en cumpiir 10,000 horas de vueto Sele otorgd la me-
dalla Carranza

noviembre 10.: Se inaugura el aercpuerto de Tuxila Guuérrez
noviembre 28 Aeronaves pone en servico la ruta Los Angeles-
Acapulco

dicembre 11 Se funda la fabnca de aviones Lockheed
Azcarate. Fabrica 36 aparatos, mas al no vender uno solo tiene
que cerrar sus puerias

enero 23: La Asociacion Sindicat de Pilotos Aviadores, ASPA,
se declara en huelga y el 28 de enero el gobierno requisa las
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compafiias en que trabajan sin que se desistan de sus deman-
das

abnl 20: Se inaugura el aeropuerto de Ciudad Obregdn, Son.
julio 28+ Aeronaves de México se convierte en empresa estatal
por decreto del presidente Adolfo { dpez Mateos

octubre 29: Se inaugura el aeropuerto de Uruapan, Mich,
noviembre 6: Se firma el contrato colectivo entre ASPA y
Aeronaves

diciembre: Aeronaves recibe un préstamo de Nacional Finan-
Ciera para acabar de pagarie a Pan American y comprar seis
DC-6. Adopta como emblema el “"Caballero Aguila”

La Scandinavian Arrlines System adquiere intereses en ''Guest
Aerovias de México”

mayo 11 Se inaugura el aeropuerto de Reynosa, Tamps.
mayc 13. Se establece la ASSA, Asociacion Sindical de
Sobrecargos de Aviacion

mayo 19: Se firma el primer contrato colectivo de trabajo entre
ASPA Y CMA

julo 4- Llegan a nuestro pais los DH-Comet 4C de CMA que
inauguran la era del jet en México volando de nuestra capital a
Los Angeles

sepliembre 20. Se funde Aerolineas Mexicanas con Aeronaves
noviembre 2 La Asoctacitn Sindical de Sobrecargos de
Aviacion, ASSA, se declara en huelga para lograr su recenoci-
mento

noviembre20- Con su primer DC-8, XAX Aeocnaves hace su
primer vuelo entre México y Nueva York en 3:58 hrs

enero 19: Un DC-8 XA-XAX de Aeronaves se estrella al despe-
gar en Idlelwid, N.Y., murendo su tripulacidn
junie 30: Aeronaves extiende su ruta a Tucson con DC-6

febrerc 6. Se incorpora a Aeronaves “Trans Mar de Cortés™”
junig 5. Crescencio Ballesteros |barra es nombrado vicepresi-
dente de CMA

agosto: Guest guiebra y se incorpora a Aercnaves de México
abnl 11. Aeronaves empieza a volar a Europa con DC 8:

México-Miami-Madnd
Aerciineas Mexicanas se fusiona con Aeronaves
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junio 23 Con DC-B, Aeronaves empieza a volar México-
Toronto-Montreal

juhe 256 Con DC-8, Aeronaves inaugura la ruta Acapulco-La
Paz-Los Angeles

julio 28 Se ceiebran los cinco aflos de la nacionalizacion de
Aeronaves con fos “Blue Angels”, un escuadrdn acrobatico
de USA

agosto 14 Pnimer vuelo México-Tijuana-México de Aeronaves
con DC-6

diccembre 15 Aeronaves inaugura la ruta Acapulco-Meéxico-
NY con aviones DC-8 y el 17 de diciembre la ruta México-
Detront

La CMA, en cnsis economica, le vende at Goberno Federal sus
aeropuerios

Aeronaves establece el "puente aéreo’” con 11 vuelos diarnios
{redondos) entre México y Acapulco

febrero 8 En ef tlempo record de 9 U8 hrs el DC-8 XA-NUS de
Aeronaves recorre la ruta México-Miami-Madnd

mayo 6 Aeronaves extiende su ruta hasta Phoenix

agosto 28 Teodoro Moreno Castillo en una cessna XB-MAY
cruza el Atlantico volando de Gander a 1a 1sla de Santa Maria,
en las Azores vold sobre ef mar 11 hrs 55 min v 13 hrs 57 al
regresar

noviembre 16 Por decreio presidencial BAMSA pasa a ser una
empresa de participacton estatal ya que el gobierno adquinod el
51% de su capital social

diciembre 1o El pnmer Boeing 727-100 {(XA-SEJ) de la CMA
llega a México de Los Angeles volando en 2 horas 36 minutos

enerc Aeronaves inaugura la ruta México-Washington con
DC-8

mayo 29 Llega a México el pnmer DC-9 XA-SOA de Aerona-
ves v el 10 de junic empezd a volar México-Guadalajara-
Hermostlic-Tucson-Phoenix

jnio ibena y Aeronaves firman un convenio gracias al cual
hay un vuelo diario entre México v Madnd

gnero 16 La CMA, gracias a gue Crescencio Ballesteros
compra las acciones que tenia de ella la Pan Amernican, pasa a
ser mexicana
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marzo 4 Aeronaves integra su flota sdlo con jets (Primera finea
latinoamericana en logrario) y ese dia el DC-6 XA-NOY efectla
su (ltime vuelo entre México vy Acapulco

mayc Aeronaves inaugura su Centro de Capacitacion

abn! 27 BV pnmer avibn "Anahbuac’, de la fabnca de! msmo
nombre, disefiado por los Ings Algjandro Betancourt y Armo
Guumlich, y patrocinado por el Dr Alejandro Elizondo, recibe e
certificado de aprobacidn de las autoridades

septiembre 7 El Consejo de Aeronaves acepta la renuncia de
Jorge Pérez y Bourés, nombrando en su lugar al Ing Raymun-
dc Cano Pereyra, cambia el nombre comercial de la empresa a
Aeroméxico

abnl 17 Llega a México el primer DC-10 Serie 30 de Aeroméxi-
co vy el 1o de mayo hace su primer vuelo comercial México-
Paris

mayo 2 Aeroméxico inicia vuelos regulares en la ruta México-
Lima-Buenos Aires con avicnes X-4

abnl 2 Llega a México el DC-9 Serie 32, XA-AMA de Aeromé-
xico primero de una sene de nueve

jJulic 6 Llega a México el tercer DC-10, serie 16 de Aeroméxico

wlio 22 £t gobierno de la Republica adguiere la mayoria de las
acciones de la Mexicana

abrnt 9 Aeroméxico pone en servicio la ruta México-
Aguascalentes y el 30 de ese mes a Cd Victona

wlte 7 Servicio regular a Los Mochis y semanal Toronto-
México-Acapulco de Asroméxico

cciubre 12 Aeroméxico restablece su servicio México-Caracas

enerc 11 Aeromexico y Mexicana ponen en servicio un simula-
dor de vusios para aviones DC-10

mayc 8 Monterrey y Durango guedan unidos tres veces por
semana por Aeroméxico
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