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PROLOGO

Cualquier esfuerzo serio por ahondar en la historia de la aviacion
mexicana debe considerarse como una importante contribucién
al mas amplio conocimiento de nuestras raices y cultura; sobre to-
do si se trata de temas que no han sido agotados, sino que por el
contrario sélo se han investigado de una manera general y poco
profunda. De ahi la importancia de este libro que consigna parte
esencial del desarrollo de nuestra aviacién, precisamente a través
de los grandes vuelos que han dejado imborrable huella, que han
sentado un importante precedente en el devenir histérico de Mé-
xico.

El globo de Cantolla, el presidente Francisco I. Madero como
primer jefe de Estado que vol6 en avion, las hazafias de Roberto
Fierro y de Sarabia, el nacimiento de las principales aerolineas, la
apertura de las principales rutas y los récords en vuelos y equipos
diversos, constituyen sé6lo algunos de los temas principales que el
presente libro aborda y que, por la acuciosa investigacién llevada
al cabo, seguramente satisfardn la curiosidad e interés del mas exi-
gente lector especializado en el apasionante tema de nuestra
aviacion.

Manuel Ruiz Romero, con un bien ganado prestigio como his-
toriador serio en el tema, acudi6 a las fuentes directas pero tam-
bién consulté todo tipo de archivos y documentos como apoyo a
sus investigaciones. Por lo tanto, el resultado de ese arduo trabajo
ha redundado en un magnifico libro que desde hoy forma parte de
las bibliotecas como valioso material de consulta para quien desee
internarse en el fascinante mundo de la aviacién mexicana.

Manuel Sosa de la Vega
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INTRODUCCION

La busqueda de la propia identidad es un fenémeno que ha acom-
panado al hombre desde siempre y es muy vieja la aseveracién
aquella de que “los pueblos no pueden vivir ajenos a su historia”.
Pero es de tiempos recientes intensificar esa busqueda.

No pretendemos decir que el conocimiento de nuestra historia
aerondutica vaya ahora a ser un asunto esencial en el necesario re-
encuentro con nuestro pasado para apuntalar el presente y forjar
el futuro. Pero, tampoco estd por demds conocer la historia aero-
nautica de México, al menos en los sectores especializados del
pais. Sin embargo, carecemos de fuentes de informacién y docu-
mentacion acordes con el gran potencial de nuestra historia aero-
ndutica. Se ha trabajado con mucho acierto y en forma extraordi-
naria en la conformacién de los diversos sectores aeronauticos;
pero le hemos dedicado poco interés, tiempo, organizacion y re-
cursos a, paralelamente, dejar un legado histérico a las nuevas ge-
neraciones. Es por eso que, a pesar de tener una historia aero-
nédutica brillante en muchisimos aspectos, nuestra historiografia
es muy pobre, hasta el punto de que algunos acontecimientos
ocurridos en nuestro pais ‘‘por primera vez en el mundo” sean to-
talmente desconocidos por la mayoria de los mexicanos, por una
buena parte de los integrantes de la industria aerondutica y, desde
luego, en el extranjero.

Quienes por razones de trabajo y pasién hemos dedicado tiempo
a integrar una biblioteca aerondutica hemos visto con tristeza co-
mo se ignora a México y a las hazanas realizadas por los mexica-
nos. Aparecen en esos libros, enciclopedias y colecciones diver-
sas, lo realizado en casi todos los paises del mundo aunque
muchas cosas sean de escasa importancia. Pero la explicacién a
esta situacion de olvido hacia lo hecho por México en el campo de
la aviacion estd en la falta de una bibliografia mexicana. Es impre-
sionante la lista de titulos en inglés, francés y espaiol que se inser-
ta en esos libros en donde, l6gicamente, no aparecen textos mexi-
canos porque carecemos de ellos.




Esta lnmnnlul)lln silum:it"»l\ tiu'nn algunas honrosag OXcopciones.
Hay un par de libros del ingeniero José Villela, uno de ellog 1o |
una Historia de la Aviacion Mexicana editada en 1971; 14 l|iu|¢,;ii|
de la Companfa Mexicana de Aviacién, obra del senor I-‘,mi“::
Ayala Bres, editada en 1974 con motivo do una importante Co-
lebracién de la aerolinea; la historia de ASPA, escrita por ol «:n;lm
tdn Francisco Tarazona Tordn y la historia oficial del Escuadran
201, de 1946, totalmente agotada desde hace muchos afos. Mas
moderno aun es el libro Aerolineas de Latinoamérica escrito p()‘r
el historiador inglés Ron Davis y editado por la Institucién Smith-
soniana. Muy poco, como balance general y mds de la mitad de
esas obras editadas muy recientemente.

Cuando hace veinte anos tuve el honor de fundar y dirigir la re-
vista AERONAUTICA, me enfrenté a un serio problema en lo re-
ferente a disponer de fuentes de documentacion, ya que los temas
histéricos debian ser tratados con frecuencia y amplitud en la re-
vista como parte de su programa editorial. Al no disponer de una
bibliografia adecuada y carecerse de un centro nacional de docu-
mentacién o museo histérico aerondutico en donde se guardara y
ofreciera dicha informacién, debf comenzar por hacer mi propio
archivo documental, mis propias fichas y mi propio acervo fo-
togréfico. Asi, con el transcurso de los anos, mediante visitas a fa-
miliares de los protagonistas, la adquisicion de fotografias en las
pocas fuentes comerciales disponibles y la generosidad de amigos
entusiastas que me facilitaron su material para fotocopiarlo o
reproducirlo, fuf integrando un conjunto sumamente interesante.
También he recurrido a la Hemeroteca Nacional y a la Direccion
General de Aerondutica Civil, donde se me proporcioné un mate-
rial precioso, si no por su cantidad, si por su calidad. Pero, en defi-
nitiva, fueron las fuentes familiares las que mads material propor-
cionaron. En algunos hogares, incluso, tuve el honor de que el “ar-
c6n de los recuerdos” se abriera por primera vez desde que fué
cerrado.

Por tratarse la historia aerondutica de una etapa muy reciente
en nuestro devenir, tanto que buena parte de ella es tiempo pre-
sente, ha sido relativamente f4cil reunir las piezas del rompecabe-
zas, labor que, desde luego, hubiera resultado mucho mds sen-
cillas si las vetas hubieran estado concentradas y no dispersas por
centenares de hogares y algunas instituciones y emprosas.

Sin embargo, esta labor de casi veinte anos, fue dando sus frutos
en forma de reportajes aislados, algunos de los cuales se publica-
ron en la Revista AVIACION INTERNACIONAL con ol do_blo ob-
jeto de divulgarlos y de obtener alguna ampliacion (lg lus.tuont‘oa
documentales, pues se trataba de capitulos de la historia utlm:l:
ndutica de México que resultaban conflictivos en lo tocante & E)u
gor histérico: faltaba alguna fecha, algin nombre no emtutu
completo o bien escrito, alguna marca de avidon era errdue"ﬂ ﬂsé
Fueron muy generosas las respuestas y casi todos los conflictos
resolvieron favorablemente. r

Consciente de que disponfa de un material importante tanto p‘:l
la cantidad de hechos como por la calidad de las fuentes ‘l)ﬁx 4
mentales, pensé que este trabajo de investigacion deberfa cu




nar algun dfa en un libro, empeio ambicioso pero también obliga-
do, si es que realmente deseaba contribuir a paliar la falta de
bibliografia, problema al que damos mucha importancia y nos he-
mos referido ampliamente.

No es este libro ni pretende ser, una completa historia de la
aviaciéon mexicana. Es por ello que no he caido en la tentacién de
titularlo asf. Quizds el nombre de “Grandes Vuelos en la Aviacion
Mexicana' limite un poco el objetivo final, pero creo que corres-
ponde més al real contenido del libro. Los 35 capitulos, cada uno
de ellos totalmente independiente del otro, fielmente agrupados
por riguroso orden cronolégico, reflejan la aviacién mexicana a
través de algunos vuelos realmente grandiosos, otros muy impor-
tantes y algunos aparentemente menos relevantes, pero todos
ellos con trascendental repercusién en la historia aerondutica de
México.

La seleccién de los temas fué también tarea ardua. De una parte
hay un limite o fecha final para cada obra. Pretender abarcarlo to-
do hubiera significado alargar por afios la publicacién de este
libro. Por ello, cuando consideré que lo esencial estaba incluido y
que el libro, como un todo, podia estimarse —dentro de lo razo-
nable y sin caer en el narcisismo— que se trata de una obra sélida,
puede que hasta necesaria en nuestro medio y, en el peor de los ca-
sos, intresante, decidi “cerrar” la edicion.

Repito que no se trata de una historia completa de la aviacion
mexicana, pero si tengo la conviccién plena de que los treinta y
cinco capitulos que conforman este libro iluminan, con distintas
intensidades de luz y sombra, los pasos més importantes que se
han dado en nuestra historia aerondutica: desde el primer avion,
con la antesala del dltimo vuelo en globo, hasta el poderoso trirre-
actor DC-10. Estan incluidos los vuelos realizados por primera vez
en el mundo, los de los pioneros, los grandes “‘raids” de la época
de oro, los que significaron alguna marca especial, los que dieron
origen a las aerolineas mds importantes, los que proporcionaron
alguna gloria a la aviacién mexicana, los que fueron un alarde de
precision y técnica y no faltan los realizados por algin espiritu
aventurero cuya hazafia, aunque individual, merece el homenaje
del recuerdo.

Si bien cada capitulo es auténomo, he procurado darle a cada
uno un tratamiento parecido, especialmente en la descripcion y
ambientacién de la época, con el objeto de que su cabal dimension
sea captada plenamente en relacion al tiempo, a las circunstan-
cias, a los recursos, a lo que significaba dentro del mundo aero-
ndutico su realizacién ya que, desde el punto de vista de los gran-
des adelantos del presente, nos puede resultar un poco dificil en-
tender la importancia de un vuelo Pachuca-México sin una ade-
cuada composicién de tiempo y lugar.

Finalmente, deseo que quienes emprendan un recorrido por es-
te libro encuentren algo digno de recordar.

EL AUTOR.







EN GLOBO
CON CANTOLLA

Las primeras pdginas de la historia de
la aerondutica las escribieron unos
hombres valientes e incomprendidos
que tuvieron que aportar toda su volun-
tad, entusiasmo e inteligencia para
luchar por igual contra los elementos
fisicos y contra la opinién publica de su
época. Tal es el caso de don Joaquin de
la Cantolla y Rico, el mds famoso de los
aeronautas mexicanos, que dedicé su
vida a disenar, calcular, construir y vo-
lar globos de aire caliente, desarrollan-
do al final del pasado siglo una titdnica
labor de auténtico pionero de la con-
quista del aire y que si bien es cierto
que en cuanto a la fama ocup6 un lugar
preponderante, no siempre se hablé de
él con el respeto, la admiracion y la ob-
jetividad que le correspondian ante la
labor histérica que le tocé desempenar.
De todas formas, alabado o discutido,
vitoreado o insultado, admirado o repu-
diado, don Joaquin de la Cantolla y Ri-
co es uno de los mds grandes exponen-
tes de la constelacién de elegidos por el
destino para desempenar un papel fun-
damental en esa epopeya que el hombre
inicié con los suefios mitol6gicos y con-
tinta en nuestros dfas con los viajes es-
paciales.

El nombre de Cantolla esta indeleble
en las paginas de oro de la aerondutica
mexicana escrito con ‘“‘sangre, sudor y
lagrimas”’.

La época

A mitad del siglo XIX las ascensiones
en globos hinchados con aire caliente
cobraron una magnitud casi mundial.
La actividad habia llegado a perder su
exclusividad cientifica y los espectacu-
los con globos tripulados habian pasa-
do a formar parte hasta de las grandes
ferias.

México no era la excepcidon. Después
de los inicios de la aerostaciéon con Al-
faro y Ferndndez, todavia en el siglo
XVIII, se recuerdan las ascenciones de
Theodore en 1833 y las de Robertson a
partir de 1835. Fueron famosos los me-
xicanos Carrillo, Ledn Acosta y Tran-
quilino Aleman. Habian de seguir, ya
en 1862 los hermanos Wilson.

Precisamente atraido por las ascen-
siones de los Wilson un dia se presentd
ante ellos don Joaquin de la Cantolla y
Rico quien ya tenia 34 anos de edad y
era telegrafista.

11
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FUNCION DEDICADA A LOS EXMOS,

D JUAN N, ATNO)

Cartel que anuncia la actuacién de don Joaquin de la Can-
tolla y Rico en una corrida de toros.

Nace una leyenda

El hombre que habria de ser famoso vié
la luz primera en la Ciudad de México
el dia 25 de Junio de 1829, hijo del sefior
Juan de la Cantolla, de nacionalidad es-
pafola y de la sefiora Soledad Rico, me-
xicara. Después de cursar los estudios
convencionales de la época y dada su
inclinacién por la carrera de las armas,
ingresé en el Colegio Militar instalado
entonces en el Castillo de Chapultepec.

De la época de alumno del Heroico
Colegio Militar se han recogido algunas
anécdotas del joven delgado e inquieto
que, a causa de un accidente cuando
hacia travesuras con varios compane-
ros con la pdélvora extraida de los car-
tuchos con que hacian précticas, fue

12 enviado al hospital y no pudo partici-

par en la defeng
los nOI‘teamericanOS la il Cuang
1847. En esa Buerrg [)er’Jf‘Va<Ji(;r n”
entre otros, log jOveneg (f’ll((J:rlo P Virl;:]
fleros suyos a los que |, H‘ig'f,t;{s ;
da con el nombrpe de “Nip ).nrn;, rec
_Poco o nada se gahe de sy ¢
litar y de los afiog siguienteg |
MOS a encontrar en 18g3 Cuf;.n(l,o yulw,.
ba 35 afios de edad Y ya erg tf-],.() Cont
época en que se puso en C()rl]t:ﬁzahma'
los hermanos Wilson, Egtog h‘;«r;'r,rm
habian llegado a México cop Ufrr]:ndnrﬁ
bos para dar exhibiciones (e “ji Blo
mercial. Terminadas éstas y amerp)] :0'
tusiasmo popular pusieron 4y glf)’brjna.
disposicidn del ptblico que se atreviers
a dar un paseo previo pago de una cyoty
Uno de los primeros en presentarse
ante los Wilson fué Cantolla, quien dig
muestras de gran entusiasmo. Se intere-
s6 por los materiales de que estahan
construidos los globos, por su funciona-
miento, control y técnicas de repara
cion. Los Wilson comprendieron que el
sefior de la Cantolla mostraba un inte-
rés superior al simple deseo de hacer
una breve ascension y lo instruyerox.l’en
todos los secretos de la aerostacion,
hasta el punto de que muy pronto el
mexicano estaba en condiciones de_l{a-
cer su primera elevacion sin compania.
Las experiencias fueron tan favorables
que para el dia 26 de junio de 183355
anuncié por toda la Ciudad una & leo
cién en la plaza de Toros del ;(?; -
Nuevo, situada en la 8101'_‘5’“ [udrez.
concluyen las actuales avenidas ke
Reforma, Bucareli y Guerrero, an iy
gar que ahora ocupa el ed1f1c1lo sl
Loteria Nacional. Se trataba de Ella Canr
ra ascension de don Joaquin dzoberbia
tolla y Rico, ademas de Un“(lj Atenco
corrida de toros con ganado de L
en honor de los generales ]“anqui;anes
monte y Leonardo Marquezl:te i
—seguia diciendo el ¢d :
honrarian con su presencid. g
Todas estas actividades, contuviem{‘
cas limitaciones de recursoi' Ja cont”
notable éxito por lo que Can: el dis€
nué sus experimentos, tanto

adelap .



qo v construccion de globos como en
las investigaciones para mejorarlos vy
hacerlos mds controlables y seguros.

Teoria v practica

Don Joaquin de la Cantolla y Rico no se
conformo con las explicaciones que re-
cibio de los hermanos Wilson, sino que
apasionado por la aerostacion, adquirié
libros v revistas franceses para conti-
nuar sumando conocimientos y seguir
los avances de esta actividad en el mun-
do.

Los globos construidos por de la Can-
tolla eran de manta inglesa cortada en
gajos y cosidos y los hubo de diferente
tamano. El mds grande fué el bautizado
con el nombre de “Vulcano” que tenia
una altura superior a la mitad de las
torres de la Catedral Metropolitana.

En cuanto a la produccién y alimen-
tacion de aire caliente, de la Cantolla
ided un sistema regulador de la flama
del alcohol en combustién que le
permitia graduar el ascenso y descenso
del globo. Este sistema lo analizd y dis-
cutd con catedraticos de la Escuela de
Ingenieros del Colegio de Mineria
quienes confirmaron que se ajustaba a
las leyes de Fisica. Incluso, la primera
prueba de un globo equipado con este
sistema se hizo el 22 de octubre de 1877
en el patio del propio Colegio en pre-
sencia de la plana mayor de la ciencia
en México, con todo éxito y benepléci-
to, especialmente del audaz aeronauta.

No registra la historia el por qué don
Joaquin habia dejado la carrera militar
vy hecho telegrafista, pero lo cierto es
que cuando el aeronauta mexicano se
Presentd por primera vez ante los Wil-
son era empleado de Telégrafos Federa-
les y lo siguié siendo hasta su jubila-
cién. Era por tanto, persona de escasos
Técursos. Sin embargo sus trabajos y as-
censiones no tuvieron nunca una inspi-
racién comercial y solamente en sus
Inicios trabajé para una compaifa de
Promociones llamada Empresa Aero-
ndutica Mexicana y desde su tercera as-
censién todo lo hizo por su cuenta y a

Cantolla siempre atrajo multitudes a sus ascensiones.

expensas de sus modestos recursos eco-
nomicos.

Alto y muy delgado, tenia una figura
un tanto quijotesca, como también lo
era su personalidad. De buen caracter y
fina educacion, gozaba del respeto de
cuantos lo conocidn siendo persona de
trato amable, aunque retraido.

Las ascensiones.

Don Joaquin en su larga trayectoria de
aeronauta tuvo muchas actividades, co-
ronadas unas con los mads espléndidos
éxitos y otras con estruendosos fraca-
$08, como corresponde a todo pionero,
si bien es cierto que el recuento final
arroja un saldo favorable ya que los
avances logrados por él légicamente
teman que ir acompanados de sendas
frustraciones.

Sin embargo, se conservan méds re-
cuerdos de los golpes, caidas y desilu-

13
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Uno de los globos de Cantolla en la Plaza de Tumbaburros.

siones, quizds porque ellas se prestan
mas para la anéctoda que la frialdad de
un acontecimiento en el que todo se ha
desarrollado con normalidad.

El dia 10 de noviembre de 1863 hacia
don Joaquin los ultimos preparativos
para una de sus ascensiones en la Plaza
de Armas (Zdécalo) cuando volunta-
riamente un espectador, de profesiéon
sastre y de nombre José Mercedes Avi-
lés, se ofrecié para sostener uno de los
cables de amarre. Como la operacion se
retardara, el sastre se até el cable a una
pierna para poder encender un ci-
garrillo. En ese momento soltaron el
globo y el sastre fué arrastrado por los
aires. Pese a los esfuerzos de Cantolla
por sujetarlo y subirlo a la canastilla, el
pobre Avilés se desprendié de la cuerda
y cayo al vacio sobre uno de los techos
del Palacio Nacional, muriendo
estrellado.

Abundaron los accidentes que le pro-
dujeron diversas lesiones, algunas de

ellas de cierta gravedad como en la que-

perdié un ojo.

En cierta ocasién en
la Ciudad de México trg:ﬁr‘]’;ﬂ::a Sob’re
iniciada en Tacuba, el globo t&?nsmn
baja de aire caliente Yy comenzg iy
der altura a gran velocidad, ye;]d(? e
er sobre una residencia de |5 Calle Se,l ?a-
de Agua. Cantolla entrg por el tra :] t?
de vidrio con todo y canastilla Caﬁsaunl
do dafios y asustanto a log propietalrioc;
de la casa que se encontraban comien.
do en la habitacién donde aterrizé o
aeronauta. Pasado el susto, pese 4 las
disculpas de Cantolla, los propietarios
le dieron una buena golpiza. ‘

Los globos

Cantolla hizo tres globos que fueron
igualmente famosos: el “Moctezuma|”,
“el Moctezuma II” y el “Vulcano”.

Los tres estaban construidos con la
misma técnica y la mayor diferencia
entre ellos se debia al tamario, siendo el
“Vulcano” el més grande de todos. Lo
estrené Cantolla con éxito, tanto por las
condiciones de vuelo como por el tama-
no, pues fué el mas grande que se habia
visto en la Ciudad de México.

El “Vulcano” hinchado tenia una al-
tura de aproximadamente 20 metros. A
la altura de su linea ecuatorial tenia pe-
gado un oldn de tela roja con flecos do-
rados. El globo llevaba pintados cuatro
aguilas en posicion similar a la que es-
tan en el Escudo Nacional.

De la Cantolla, casi siempre, subia al
globo portando una bandera nacional.
Unas veces lo hacia elegantemente ves-
tido con levita y chistera y otras de

‘charro mexicano. Se cuenta que en

cierta ocasiéon —sin que hayamos podi-
do demostrarlo en algin documento
histérico— hizo una ascensién monta-
do en un caballo cuyas cinchas habia
sujetado al globo. : |
Después de muchas ascensiones e
globo “Vulcano” se encontraba ya m“ﬁ
maltratado y hay fotografias en las que
parece muy parchado, como en unaba-
Casasola tomada en la plaza de Tum o
burros. Finalmente fue tal el detel‘lgi’
que las autoridades no le dieron per



s0 para soguir volando, Comido por los
ratones acabd el “Vulcano” y don
Joaquin, sin recursos oecondmicos vy
puede que con ol dnimo tan maltratado
como sus huesos, decididé abandonar
Sus suenos,

iViva Cantolla, Viva!

No habia festividad importante en la
que de la Cantolla y Rico no organizara
una ascension a la que por supuesto
concurrian miles de capitalinos. Su po-
pularidad fué tal que la disputaba con
los politicos, artistas y toreros mds en-
cumbrados de la época. Su figura y su
globo fueron objeto de portadas de re-
vistas y tema de caricaturas.

En los periddicos le hacfan entrevis-
tas y reportajes. Se le dedicaron po-
emas, canciones y hasta inspird una
zarzuela.

Don Joaquin, con esa ingenuidad de
los pioneros, lo aceptaba todo con la
mayor naturalidad y sin asomo de vani-
dad.

De su ascension del dia 25 de di-
ciembre de 1867 trata este poema de la
inspiracién de Manuel G. Puente, que
se publicé en “El Siglo XIX".

Salud a ti, viajero denodado,

que te lanzas feroz a la ancha esfera.
Salud a ti Cantolla, que animado

de sublime valor, dejas la tierra.

Venticinco de diciembre en la mafana
a la region del dguila partiste

y tricolor bandera mexicana

cual emblema de gloria allf subiste.

Cantolla siempre viva, que viva
en el ornato de la Patria amada,
De sus amigos todos hoy reciba
una ardiente ovacién, una mirada,

Otra muestra de su innegable popula-
ridad, hecha verso, son estas estrofas
que se atribuyen a su amigo Francisco

A. Palafox y que se publicaron en el afio
de 1883;

Don Joaquin de la Cantolla y Rico ataviado como en los
buenos tiempos el dfa de su tltima 4scensién.

Marcha del mundo al confin
Joaquin

aunque te rompas la cholla
Cantolla

y después claves el pico,
Rico.

Tu homénimo merolico

ante ti serd un enano

cuando se eleve el Vulcano,
Joaquin de la Cantolla y Rico.

Muy popular también fué la zarzuela
titulada “La Pesadilla de Cantolla” que
con letra de Rafael Medina y musica de
Susano Robles, se estrend el dia 5 de
marzo de 1905 y a cuya funcion asistio
don Joaquin que fué largamente
aplaudido,

15
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También hubo una canciéon que llegd
a cantar “todo México”, con letra'y mu-
sica muy inspiradas y aire de cuplé pe-
gadizo, titulada “Valona de don
Joaquin de la Cantolla y Rico". La letra
era del poeta Daniel Castaneda y la mu-
sica de un muy popular arreglista lla-
mado Vicente T. Mendoza. En su pri-
mera parte decia asf:

Giraba por los setenta

y a todo trapo en el viento

el trompo de los transcursos,
cuando sin venir a cuento

del cielo cay¢ al pais

un nino que vino en globo
pasando de cumbre en cumbre.
Ni lo trajo la ciguena

ni siguiendo la costumbre

lo encargaron de Paris.

Y como vino de arriba
en lugar de hacer barquitos
le dié por construir globitos. . .

iMuera Cantolla, muera!

Los sentimientos populares son a veces
indescifrables y desde luego inestables.
Cuando don Joaquin de la Cantolla y Ri-
co fracasaba total o parcialmente en al-
gunas de sus anunciadas ascensiones,
la reaccién popular era generalmente
violenta y siempre cruel. Los miles de
personas que se arremolinaban a su
alrededor durante los preparativos, a la
hora de la verdad eran terribles jueces
que lanzaban sobre don Joaquin su ira
sin el menor asomo de piedad, sin
comprender que aquellos fracasos eran
parte de una carrera cuyo principal ob-
jetivo iba més alld de una simple ascen-
si6n para transformarse en una serie es-
calonada de investigaciones y experien-
cias que habrfan de culminar con el
suefio del hombre por siglos: dominar
el espacio.

Pero el pueblo iba a presenciar las as-
censiones con énimo de divertirse y no
le importaba ni mucho ni poco la cien-
cia. Es por eso que, cuando Cantolla

fracasaba y no podia realizar una
cension se deshacfan en burlas y le 1as.
zaban hirientes epftetos. =

Menos comprensible es la actitud
periodistas y escritores, personas dg
cultura, que hicieron al aeronauta blan-
co de su encono.

En las oficinas de Telégrafos Feders.
les, situadas en las calles de 5 de Mayo
don Joaquin tuvo que aguantar estoica.
mente las bromas de sus compaferos y
como dijo un escritor de la época “be-
berse el contenido de los tinteros comg
si fuera vino de Borgona.

Muchas de sus frustadas ascensiones
terminaban con un ptblico enardecido
que gritaba a coro y sin piedad:

iMuera Cantolla, muera!

El ultimo vuelo

Corria 1914 y ya se habia volado en Mé-
xico muchas veces en planeador y hasta
en avion. Eran de sobra conocidos Bra-
niff, Lebrija, los Aldasoro, Villasana,
los Salinas, Horacio Ruiz, Martin
Mendia, entre los mexicanos, y Roland
Garros, Gastéon Audermars, Geo -Dyot,
Harriet Quimby y Matilde Moissant,
entre los extranjeros.

En enero de ese aino regreso de Euro-
pa don Alberto Braniff quien habia
comprado en Francia un globo de gas
que trafa con él. En un terreno baldio
de la Calzada de la Teja (ho¥
Villalongin), junto a la Estacion Colonia
del Ferrocarril Central, instald Branif
su cuartel general para operar el globo.
Hasta alli se llevé una conexion esPe
cial de la Compania de Gas para abaste”
cer el globo que tenia una capacida -t
2,200 metros cubicos, pesaba un P‘)ﬂ_
mas de 500 kilogramos y podia tra'llll;
portar a 5 ¢ 6 personas en su canastitie
de mimbre. Con Braniff vino de Fl";gs
cia un ayudante para colaborar en ==
manejos del globo, llamado Jules
bois.

El dia 25 de enero de 1914 don Alber
to Braniff, ]\(niles Iﬁubois. 0::::0 "9: -
sonas, una de ellas repo
Pais” realizaron un viaje desde ol lug®

=
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Don Alberto Braniff y don Joaquin de la Cantolla en el globo del primero:

donde se encontraba anclado el globo
hasta la Haciendo Xico, en el Sur, des-
pués de describir un arco que pasé por
el Palacio Nacional, la Estacién de San
Lazaro y la Hacienda de Balbuena para
luego desviarse hacia el Sur y como se
acercaban a una zona ocupada por los
zapatistas, hicieron un aterrizaje preci-
pitado en dicha Hacienda.

Don Joaquin de la Cantolla y Rico,
viejo y olvidado, se presenté ante Bra-
niff para conocer al nuevo aeronauta, al
hombre que después de haber realizado
en 1910 el primer vuelo en un avién en
Meéxico y ahora por sus ascensiones en
globo, ocupaba el primer lugar en popu-
laridad. Braniff recibié en su casa a de
la Cantolla y con toda amabilidad y
cortesia convers6é con él sobre las

caracteristicas de su globo inflado con
gas, asi como de los grandes viajes que
realizaba. Don Joaquin lo escuché emo-
cionado y agradecido, especialmente
cuando el sefior Braniff lo invité a que
lo acompanara en su ascension del si-
guiente domingo.

Don Joaquin llego al lote baldio de la
Calzada de la Teja a la hora convenida.
Iba vestido como acostumbraba hacerlo
en los buenos tiempos: levita negra con
solapas de seda, cuello duro con corba-
ta, pechera y chaleco, chistera y la ban-
dera nacional en la diestra. Pero su as-
pecto ya no era el de otros anos; tenia
85 ano de edad y la ropa estaba tan des-
cuidada y arrugada como él mismo. Pe-
ro el entusiasmo de su madurez le habia
regresado al saberse de nuevo conquis-

17
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74 ok e Branitt con bste y Cant

todo el mun-

ador del a 5
G0 Con una amplia sonrisa.

Alberto Braniff, Joaquin de la Can-
tollz y Rico, Jules Dubois y dos pe-

uno de ellos Alberto Ruiz
wal, abordaron la canastilla cuan-
do €l globo estaba lleno de gas. Después
de las pruebas de rigor, Dubois di6 la
orden de soMar amarras. La multitud
congregada para presenciar la ascen-
sion Negada

1
>80

a pie, en mula, en carretela
y en Jujoso land6, di6 una estruendosa
ovacion al iniciar el globo su ascenso,
primero muy lenta y luego velozmente,
La mahana era espléndida v la ascen-
sion se inicio a las 10:25 horas,

De la Cantolla hacfa ondear 1a bande-
ra nacional de un lado hacia otro saluy-
dando a la Ciudad visiblemente emo-
cionado, ¥l globo tomé una altura con-
siderable en poco tiempo y se deslizé
hacia la Calzada de la Piedad (hoy Ave-

P
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s a ordo, se deva soore el Paseo de la Reforma

nida Cuauhtémoc). Pasé por el Panteén
Francés y Braniff hizo al respecto una
broma a de la Cantolla que éste contes
t6 también con sorna.

Desde que el globo se elevé hasta
unos 500 metros de la Cantolla pregun-
taba constantemente por la altura que
llevaban. Don Alberto daba la lectura
del barémetro y a cada respuesta suya
era mayor la emocién de don Joaquin.
Rebasaron los 1,500 metros que era una
altura impresionante para de la Can-
tolla quien nunca podia haber ascendr
do a tanto. ; -

Finalmente el globo comenzo a P"iu
der presién de gas y fue descen_dtenet\
paulatinamente hasta hacer un SU?VM}
feliz aterrizaje en unos campos de la
cercanos a Tlalpan. .

Don Joaquin, auténticamenté ﬁcilo
cionado, abrazé a :

Braniff y lo fe lmlS‘
\ o ¢ i
por el exitoso viaje y se felicité a s
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mo por haber podido participar nueva-
mente en una ascension en globo, 51
anos después de que hiciera la primera.

El regreso de Tlalpan a la Ciudad de
México lo hicieron en un carretén de
campesinos en el que viajd también el
globo desinflado, con su canastilla, red
y otros implementos.

Don Joaquin de la Cantolla y Rico se
dirigio a su casa, situada en la primera
cuadra de San Cosme, con tan mala for-
tuna que al subir las escaleras tuvo un
ataque y al caer se golped la cabeza
contra los escalones sufriendo una se-

vera conmocion cerebral a resultas de
la cual muri6 tres dfas después.

México habfa perdido a su Quijote de
la aerostacion.

Nuestra ingatitud es tal que no hay
una plaza, calle o rincén de la Capital
de la Republica que perdure su memo-
ria. Menos, por supuesto, una estatua
que lo recuerde a las nuevas genera-
ciones. Y eso que dicen que los pueblos
no pueden vivir de espaldas a su histo-
ria, a sus recuerdos, a sus tradiciones y
a los hombres que los forjaron.

19
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ALBERTO BRANIFF:
EL PRIMERO

El mexicano Alberto Braniff realizé el
dia 8 de enero de 1910 el primer vuelo
efectuado en México y en Iberoamérica
con un aparato mds pesado que el aire,
tripulando un avién Voisin que él mis-
mo habia comprado en Europa.

Desde que los hermanos Wilbur y Or-
ville Wright realizaron la gran hazafna
de Kitty Hawk (17 de diciembre de
1903) y los siguiera en Europa poco des-
pués Alberto Santos Dumont en los lla-
nos de Bagatelle del parisino Bosque de
Bolonia (12 de noviembre de 1906), el
mundo vivia en plena efervescencia
aerondutica. jVolar, el suefo del
hombre por siglos, se habia logrado!

Los artefactos voladores se fueron ha-
ciendo cada dia mas eficientes y los
sublimes locos que los tripulaban cada
dia lograban unos centimetros mas de
altura, unos metros més de distancia y
unos segundos mds de permanencia en
el aire.

El verano ardiente
En 1903 Francia era el centro aero-

niutico del mundo. Las experiencias de
los hermanos Wright habian sido per-

fectamente asimiladas por los franceses
que se destacaron en la fabricacién de
planeadores y motores y en el vuelo de
los incipientes aeroplanos. Cobraron
gran fama los hermanos Gabriel y
Charles Voisin, Robert Esnault Pelterie,
Humberto Latham, Louis Paulham, Le-
on Morane, Michel Tabuteau y Paul
Tissandier. A esta pléyade de ilustres
franceses se les unieron los norteameri-
canos Wilbur Wright y Glenn Curtis.
Compartié honores con ellos el legen-
dario brasileio Alberto Santos Du-
mont. Estos pioneros fueron la flor y
nata de la aviacién de entonces y todos
ellos compitieron fraternalmente en la
conquista de nuevas hazanas. Fué un
verano apasionante.

El dia 9 de julio de 1909, Louis Ble-
riot, tripulando un Bleriot XI con motor
R.E.P. de 7 cilindros, gané el ‘“‘Premio
del Viaje”’, compartido con Esnault Pel-
terie, fabricante del motor y de la héli-
ce, al realizar un vuelo sin escalas de 41
kilémetros. Este vuelo fué realmente un
ensayo para Bleriot quien sofiaba con
cruzar el Canal de la Mancha. El famo-
so Latham fracasé en su intento el dia
19 de julio sobre un avién Antoinette al
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Trabajo para el armado del Voisin de Braniff.

caer al mar; los demés pilotos cobraron
miedo al viaje, pero la decisién de Ble-
riot era inquebrantable y el domingo 25
despegé de la costa francesa (Les Bra-
ques) a las 4:35 de la mafana para
aterrizar en un campo de golf britdnico
(en Dover) a las 5:12. El mundo se con-
movié con la hazana.

Durante ese mismo verano se efec-
tuaron en diversas ciudades de Francia
exhibiciones y competencias, destacan-
do la realizada en Reims durante los
dias 22 al 29 de agosto, que fue un ver-
dadero concurso internacional que
reuni6é a constructores de aviones.
fabricantes de motores y, desde luego,
pilotos.

En septiembre tuvo lugar la primera
exposicion mundial de aviacién que con
el nombre de Salén Internacional de la
Locomocién Aérea se celebré en el
“Grand Palaix” de Paris. Un Wright

costaba 30,000 francos, un Antoinette
25,000, un Farman 23,000, un Voisin
12,000 y un Bleriot, igual al que cruzo el
Canal de la Mancha, 10,000.

Alberto Braniff

En el seno de una acaudalada familia
nacié Alberto Braniff en la ciudad de
México el dia 8 de diciembre de 1884
Hizo sus estudios con profesores part:
culares y adquirié una sélida cultura
asf como instruccion en asuntos comer
ciales y bancarios.

En su adolescencia practico numt}l.l'(f:
sos deportes, entre ellos el automoviiis
mo y el boxeo y luego se dedic al toree
comgo aficionado. ;.

En el apasionante verano de 1909 ‘3})
berto Braniff se encontraba veranean 4
con su familia en Biarritz lo que 18 ‘::e-
mitié vivir de cerca los grandes aco



cimientos aeronduticos de ese ano.

Un dia pasd sobre su residencia un
aeroplano y Alberto Braniff inmediata-
mente salid en busca del piloto hasta
entablar contacto con él. Era Michel
Tabuteau quien did a Braniff las prime-
ras lecciones, que después continud en
Paris con los hermanos Voisin pro-
pietarios de la primera fdbrica de
aviones del mundo, situada en Villan-
court, cerca de la capital francesa. All{
encargd Braniff un biplano Voisin que
ordend embarcar hacia México a donde
llegé a finales de 1909.

Los mexicanos del aire

Dejando atras la etapa de los globos con
Leén Acosta y don Joaquin de la Can-
tolla y Rico, por 1908 habia varios jéve-
nes mexicanos interesados desde anos
antes en el vuelo con planeador. Desta-
caban Juan Guillermo Villasana, los
hermanos Juan Pablo y Eduardo Alda-
soro Sudrez y Miguel Lebrija. Todos
ellos dedicaban sus ratos libres a dise-
fiar, construir y volar planeadores. Los
resultados no fueron nada espectacula-
res, pero les sirvieron para adquirir ex-
periencia y conocimientos que mas tar-
de les serian muy utiles.

rﬂw
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Alberto Braniff acelerando el motor del Voisin.

Los hermanos Aldasoro construyeron
mads de un planeador con los que vola-
ron en los llanos de la hoy colonia Ro-
ma. Miguel Lebrija llegé a realizar va-
rios vuelos en la Hacienda de San Juan
de Dios, en la actual Calzada de Tlal-
pan. Villasana fué siempre un entusias-
ta del vuelo y realiz6 numerosos estu-
dios e investigaciones que mds tarde lo
harian famoso.

Este interés por la aviacion era com-

Carrera de despegue del Voisin en los llanos de Balbuena.
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El primer vuelo de un avién en México: Alberto Braniff lo hizo con un Voisin el dia 8 de enero de 1919,

partido por el gobierno y en las esferas
oficiales se hacian conjeturas sobre las
posibilidades de la aerondutica y sus
aplicaciones. Por érdenes del Presiden-
te de la Republica, general Porfirio
Diaz, tres oficiales del Cuerpo de Inge-
nieros, los capitanes Martinez, Cervan-
tes y Alducin fueron enviados a Fran-

cia en 1909 para realizar estudios sobre
aerondutica.

El primer vuelo

Alberto Braniff lleg6 a México en el
otofio de 1909 y después de él, a finales
de diciembre, llegé el avién. Desde Ve-
racruz el Voisin fue transportado hasta
la ciudad de México por ferrocarril. La
familia Braniff era propietaria del
“Rancho de Balbuena” situado cerca
de la estacién de San Lézaro, que conta-
ba con unos grandes llanos libres de
obstéculos. Este lugar fué seleccionado
por Alberto Braniff tanto por sus carac.
terfsticas como por estar junto a la esta-
cién del ferrocarril. All{f mandé cons-
truir un hangar para guardar el avién

én cuya puerta con grandes letras se
leia su apellido “BRANIFF”.

Toda la Ciudad de México recibis
con verdadero entusiasmo la presencia
del avién. Diariamente se congregaba
gran cantidad de gente en los llanos de
Balbuena para ver el hangar y presen-
ciar los trabajos de ensamble del avion
que realizaban Braniff, su mecénico, el
chofer, carpinteros y otros ayudantes.
Villasana, los Aldasoro y Lebrija hi-
cieron acto de presencia ante Braniff
con quien entablaron gran amistad. E!
Presidente Diaz proporcioné ayuda al
pionero enviando un contigente de sok
dados de Zapadores que efectuaron 103
trabajos de nivelacién del rudimentari
campo de aviacién. =

En el transcurso de la ltima semd
de diciembre de 1909 y la P“meraras
enero de 1910 realizo varias C{“‘"‘; .
por tierra para conocer y domint
avion, pero sin poder despesd
causa del poco caballaje del {notogpa_
mecdnico hizo ajustes y Braniff Pf 3
ré diferentes mezclas de gasolina P
aumentar la potencia hasta quele vién,
de enero de 1910, al mediodia, €' 2 del
tras una carrera incierta, se sepa’



suelo logrando asi el primer vuelo me
canico en México,

El diario “El Imparcial™ del dfa 9 de
enero de 1910 en su primera pagina,
nos dice, entre otras cosas, lo siguiente:

“Es cierto, si senores: Don Alberto
Braniff vuela va. Ha dejado tierra don-
de dias atrds se arrastraba impaciente
el hermoso Voisin, Alli estd esa bien
lograda instantdnea que el fotégrafo
sorprendio ayer. Es testigo de la anhela-
da realidad el que esto escribe’’.

Sigue el cronista relatando la hazafa:

“El ‘chauffeur’ pone en movimiento
el motor que gira las aspas de la hélice
con movimiento vertiginoso y atrona-
dor; se presiente que el motor ha de-
sarrollado toda su fuerza. Don Alberto
sube; abre todo el escape de la gasolina
y arranca el aeroplano perdido entre
una nuebe de polvo. No volveremos a
saber de €l si no segundos después que
desaparece la estela de polvo y lo ve-
mos —por fin— irse elevando en el
confin de donde salen de sus tiendas
los soldados, admirados del pdjaro que
cruzé por encima, y que a gran veloci-
dad hace un pronunciado viraje y se
eleva més y mas, y sobrepasa la copa de
los arboles més altos; pasa frente al
hangar, donde los espectadores entu-
siasmados, locos verdaderamente, lo
aplauden y gritan”.

El emocionado cronista termina su
resefa diciendo:

“Mas de veinticinco metros en un
primer ensayo y a la altura en que esta-
mos!”’

El aeroplano

El avién que trajo a México don Alberto
Braniff era un biplano Voisin que tenia
mucha similitud con el “Flyer” de los
hermanos Wright. El piloto iba al
centro de las alas celulares y llevaba de-
lante los estabilizadores y detras un mo-
tor con una hélice empujadora. El mo-
tor era un E.N.V. de 50 caballos. Con
un avién igual Henry Voisin volé en
1908 el primer kilémetro en circuito

Alberto Braniff en los controles del avién.

cerrado y con ese motor instalado en
un Bleriot el mismo piloto lograria el ré-
cord mundial de velocidad con 76.995
k.p.h. el dia 28 de agosto de 1909.

Alberto Braniff continué sus pe-
quenos vuelos ya que la escasa potencia
del motor no permitia mayores haza-
nas, hasta que el dia 30 de enero de
1910 tuvo un accidente en el que rom-
pio el avion.

El cronista de “El Imparcial” nos re-
lata asi el suceso:

“A volar ayer don Alberto Braniff
sufrid un accidente. A unos 40 metros
del suelo, aprovechando un fuerte aire
de frente, se elevd a gran velocidad
quedando el estabilizador de nariz muy
alto y la cola muy baja".

El avién cayoé a tierra despedazando-
se pero Braniff sali¢ ileso del percance.

Por aquellos dfas don Alberto espera-
ba su segundo avidn, un Farman, que
ya navegaba camino a Veracruz. Este
avion después formé parte de la es-
cuadrilla aérea del Ejército Federal que
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organizada por el genera,l Manuel
Mondragén estuvo bajo las érdenes de
Miguel Lebrija. Braniff fgé r}ombrado
Teniente Coronel y continué con sus
experiencias aeronduticas volando a
bordo de globos y en alguno de esos
viajes estuvo acompanado por el legen-
dario caballero don Joaquin de la Can-
tolla y Rico, ya cargado de anos y con
un ojo de vidrio a causa de un acciden-
te.

Alberto Braniff se retir6 pronto de las
actividades aéreas y se dedico a atender
sus negocios. Muri6 en la ciudad de
México el dia 17 de septiembre de 1966.
En 1960, al celebrarse el Cincuentena-
rio de la Aviacion Mexicana, fue objeto
de un gran homenaje y condecorado.

Don Alberto Braniff fué el primer
hombre que volé en México en una ma-
quina mds pesada que el aire y le cupo
el honor de que su vuelo fuera el prime-
ro efectuado en un pais Iberoamerica-
no. Dada la situacién de la ciudad de
México (7,300 pies sobre el nivel del
mar) su vuelo fué un impresionante ré-
cord de altura ya que seria hasta el dia 3
de noviembre de 1910 en que Leén Mo-
rane, sobre Bleriot equipado con motor
Gnome de 50 hp., logré ascender a
8,469 en Deauville, Francia.

Para la historia

Alberto Braniff fué también el primer
hombre de habla espafiola en volar. El
brasilefio de nacimiento y parisino de
adopcién Alberto Santos Dumont reali-
z0 su primer vuelo en avién (antes
habia volado en dirigible) el dia 12 de
noviembre de 1906 en el césped de Ba-
gatelle del Bosque de Bolonia de Parfs,
a bordo de su aeroplano Modelo 14 Bis.
Vol6 200 metros, a 6 metros de altura y
durante 21 segundos. Fué el primer ré-
cord mundial de velocidad en avién
certificado por la FAI en el mundo con
41,292 k.p.h. Queremos y debemos ha-
cer hincapié en el hecho de que Alberto
Santos Dumont era iberoamericano, pe-
ro no de habla hispana.

En cuanto al peruano Jorge M. Cha-

Alberto Braniff fué el primer hombre de habla espaiiola en
volar en el mundo. Bus{o de Braniff en el Aeropuerto de la
Ciudad de México.

vez, estudio en Francia en la escuela de
Farman en Mourmelon y volé por pri-
mera vez el dia 5 de Febrero de 1910,
cuando Braniff ya habia volado en Mé-
xico. Participé en competencias aéreas
en Niza, Tours, Lyon, Verona, Buda
pest y Reims. El dia 8 de septiembre de
1910 bati6 el récord mundial de altura
ascendiendo hasta 2,587 metros. El dia
23 de septiembre de 1910 participo en
el cruce de la Cordillera Alpina a traves
del macizo del Simplon en competenmﬁ
con Aurburn, Latham, Prisot, Tadodof
y Weyman. Salieron de Briga, en F ral;
cia, y Jorge M. Chévez, a bordo de l:il‘
Bleriot XI, fué el inico que logrd ¢ru
la cordillera pero al aterrizar en DO";lo
dossola, Italia, a diez metros del ts::a" y
se rompio algo en el avién y seé 9
muriendo pocos dias después. o Es
Con respecto al primer vuel0 Zcisaf
paia o de un espanol hay qué prd et
lo siguieute: El primer vuelo ol hi
avion en Espana se efectud en



odrémo de Casa Antinez en Barcelo-
na el dia 11 de febrero de 1910 (también
después del vuelo de Braniff) cuando el
piloto francés M. Juliem Mamet,
contratado por la ““Asociacién de Loco-
mocién Aérea”, tripulé un Bleriot XI y
efectué tres vuelos entre las aclama-
ciones de la multitud. El propio Mamet
vol6 en el mismo avidn el dia 23 de ma-
yo en la Ciudad Lineal de Madrid.

Sin embargo, el primer vuelo realiza-
do por un espanol se efectué hasta el
dia 30 de agosto de 1910 en que Benito
Loygorri vol6 en Niza.

Los primeros vuelos realizados en
América del Sur tuvieron por escenario
la Republica Argentina. Por primera
vez vold allf el italiano Ricardo Ponzelli
el dia 30 de enero de 1910 con un avién
Voisin. (También después del primer

vuelo de Braniff). Aunque el viento
destruyé6 el aparato, éste recorrié 200
metros y alcanzé 10 de altura. El Fran-
cés Henry Bregui vol6 también un
Voisin el dia 6 de febrero de 1910 en
Buenos Aires, logrando mantenerse en
el aire durante 16 minutos. El dia 17 de
abril de 1910, vol6 el primer argentino,
Carlos Goffré.

Después de todos estos datos no cabe
la menor duda de que el mexicano Al-
berto Braniff, quien el dia 8 de enero de
1910 tripulé un avién Voisin despegan-
do en los llanos de Balbuena, fué el pri-
mer hombre de habla hispana en volar
en un avién y que México fué el primer
pais iberoamericano en el que se efec-
tué un vuelo tripulando una méquina
mads pesada que el aire.
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ROLAND GARROS
EN MEXICO

Roland Garros es uno de los personajes
mas extraordinarios y caballerosos
entre los pioneros de la aviacién mun-
dial y uno de sus primeros y espectacu-
lares vuelos lo realizé en la Ciudad de
México.

Nacié en 1888 en Saint Denis, en la
colonia francesa de las Islas Reunidn.
Sus padres lo enviaron a Paris para re-
alizar estudios superiores en la Facul-
tad de Derecho de la Universidad de La
Sorbona, donde se gradu6é como
Bachiller en Leyes. Siempre fué un
gran deportista y en 1906 obtuvo el
titulo de Campeén Nacional de Ciclis-
mo Escolar de Francia. Después practi-
cd el automovilismo para finalizar dedi-
cado al vuelo, conquistando varias mar-
cas mundiales y protagonizando impor-
tantes acontecimientos de la historia de
la aviacign,

El éxito obtenido por Alberto Santos
Dumont el dfa 13 de septiembre de 1909
COD‘Su Demoiselle miniatura, derivado
fif*l ‘19 Bis”, llamo la atencién de dos
JOvenes que serfan famosos en todo el
mundo: Edmond Audemars y Roland
Garros, quienes por 7,500 francos cada
Uno compraron sendos aviones

construidos en serie por Clement Ba-
yard. Asi comenzaron dos carreras de
gloria para la aviacion mundial.

Garros en México

La empresa Moisant International
Aviators organizo una gira por nuestro
pais dando exhibiciones de aviones en
vuelo. La escuadrilla Moisant llegé a
Monterrey, procedente de Estados Uni-
dos y actud para los regiomontanos en
el Parque Zambrano; posteriormente
hicieron exhibiciones en Guadalajara y
a mediados de febrero llegaron al
Distrito Federal con gran expectacion
de los capitalinos que apenas acababan
de disfrutar de los primeros vuelos de
Braniff y Lebrija. Con la colaboracion
del senor Guillermo de Landa y Escan-
dén, gobernador del Distrito Federal, la
escuadrilla de exhibiciones aéreas ins-
talé sus carpas y tribunas en los llanos
de Balbunea, junto al hangar de Alberto
Braniff, que contaban con dreas despe-
jadas de obstdculos y en donde se
habian realizado los primeros vuelos de
México.

La escuadrilla estaba integrada por
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Un Bleriot de la Moisant International Aviators en Balbuena.

dos monoplanos Bleriot y un parasol
Demoiselle. Al mando venfa Alfred
Moissant y como pilotos Edmond
Audemars, René Simén, René Barrier,
Jonh Fristbie y Roland Garros.

La atracciéon que causé la presencia
de la flotilla fué enorme y los llanos de
Balbuena se colmaban todos los dias de
curiosos que desde el 26 de febrero has-
ta el 4 de marzo de 1911 diariamente
asistian a presenciar los trabajos de en-
samble, revisién y ajuste de motores,
ademads de las exhibiciones de vuelo.

El dia 27 de febrero estuvieron en las
tribunas de Balbuena el Presidente de
la Republica, don Porfirio Diaz y varios
miembros de su gabinete, entre ellos el
Ministro de Guerra y Marina, general
Manuel Gonzélez Cossio y el ministro
de Hacienda don José Yves Limantour.

El Presidente Diaz, hombre de gran-
des dotes naturales para el arte de la
guerra, quedd impresionado por los
vuelos e intuy6 que los aviones podrian
tener importantes aplicaciones castren-
ses por lo que mandé a los jefes del
Ejército Mexicano que se pusieran en
contacto con los pilotos para realizar
una prueba real de la aplicacién militar

30 del avién.

Roland Garros, ademas de los vuelos
de exhibiciones en Balbuena, vol¢ des.
de el campo hasta el Castillo de Chapul-
tepec cruzando toda la Ciudad en doble
sentido y en otra ocasion llegé hasta el
Tepeyac, ascendiendo a maés de 1,500
pies sobre el terreno.

Probablemente por ello fué el elegido
para protagonizar un vuelo experimen-
tal que consistiria en localizar una
bateria de artilleria sobre la que dejaria
caer unas bolsas de harina y los artille-
ros responderian con cuatro canonazos
de salva como sefal de que habfan sido
descubiertos desde el aire. :

El capital Felipe H. Garcfa, exdirec
tor del Museo del Aire de la Fuerz
Aérea Mexicana y escritor de temas
aeronduticos, relata asi el suceso: kA

“Fueron de mucho lucimiento (;
vuelos de la escuadrilla (Moisant) l);rb”
general Porfirio Diaz, por el?tO.nceS llos
sidente de la Republica, asistio 8 ema-
quedando impresionado de 135 hizo
niobras ejecutadas, por lo Qque a de
arreglos para llevar a cabo Unva dor
mostracién del avién como Obs‘?gn :
en la que el piloto, en esta OCaS{r un
land Garros, deberia descubrlitua
bateria de artillerfa que estaria
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en el Cerro de la Estrella. Si el piloto la
descubria, arrojaria una bolsas de papel
Jlenas de harina y la bateria dispararia
canonazos de salva. La prueba fué todo
un éxito pues a los 35 minutos del des-
pegue se escuharon en Bglbuena los
cuatro canonazos que indicaban que
habfa sido descubierta la bateria. . .”

El historiador Rene Petit, en su Histo-
ria Mundial de la Aviacion, nos refiere
que Roland Garros, sobre el hecho men-
cionado, habia escrito en sus memorias
lo siguiente:

“En México nuestro director tuvo la
idea de un intermedio militar. Se habia
convenido con las autoridades locales
que nosotros nos dejarfamos bombarde-
ar por una bateria de artilleria y que
contestariamos con otros proyectiles
que no serian otra cosa que naranjas, que
varias companias rodearian los alrede-
dores del campo y que luego dariamos
cuenta de nuestras operaciones a los je-
fes del ejército”’.

“Todo se hizo como estaba previsto y
el nimero obtuvo un éxito conside-
rable. Los artilleros dispararon, claro
estd, proyectiles sin bala, pero nuestras
naranjas cuando daban en el blanco, no
siempre eran agradables de recibir. . .”

En realidad la descripcién del capi-
tdn Felipe H. Garcia y la atribuida por
Rene Petit a Roland Garros, no difieren
en nada esencial, excepto si fueron na-
ranjas o bolsas de harina lo que se arro-
j6 desde el avion; pero, fueran naranjas o
harina, lo importante es que el 27 de
febrero de 1911 se efectud aqui en Mé-
Xico una exhibicién aérea de aplica-
ciones militares.

Después de los disparos de la
artilleria Roland Garros, orientdndose
por la direccién de donde provenian los
Canonazos, se hizo al aire y enfil6 hacia
el sur, di6 varias vueltas sobre el Cerro
de. la Estrella hasta descubrir la
artlllgrl’a y dejé caer sobre los artilleros
lﬁ.s.enal convenida. Inmediatamente los
militares situados en Balbuena oyeron
S Cuatro cafionazos que indicaban

que el avién habia descubierto la
ateria,

}:31 Presidente de la Republica, don Porfirio Diaz, acompa-
fiado de su familia presencia las exhibiciones aéreas.

Los militares mexicanos quedaron re-
almente impresionados de las posibili-
dades de la aviacién como ‘“ojos del
ejército”’, pero cualquier proyecto que
tuviera el presidente Diaz al respecto
para crear una aviacion militar, que hu-
biera sido de las primeras en el mundo,
quedé truncado por el triunfo de la Re-
volucion y el exilio del general.

Las competencias aéreas

El dia 28 de mayo de 1911 tuvo lugar la
salida para la carrera Paris-Turin-
Roma. Triunfé el francés Jean Be-
aumont quien llegé a Roma el dia 31 de
mayo después de recorrer 1,465 kilo-
metros en 21 horas y 10 minutos, con
un avién Bleriot y haciendo muiltiples
escalas intermedias. Roland Garros
quedd en segundo lugar, también con
un Bleriot.

El dia 18 de junio de 1911, en Vincen-
nes, se inicié el Primer Circuito Euro-
peo (Vicennes, Reims, Lieja, Spa,
Venloo, Utrech, Breda, Bruselas,
Roubaix, Dunquerque, Calais, Dover,
Brighton, Londres, Brighton, Dover,
Calais, Amiens, Vincennes) con un to-
tal de once etapas y un recorrido de
1,710 kilémetros. La suma de los pre-
mios ofrecidos por diversas institu-
ciones oficiales y privadas ascendi(.S a
un millén y medio de francos. Los pilo-
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la exhibicign aérea de Buc,

Roland Garros

tos y aviones inscritos fueron, jnada
menos!, que 68 entre los que se en-
contraban los ya famosos Vedrines, Be-
aumont, Tabuteau, Lamartine, Train,
Roland Garros, etc. Tomaron la salida
solamente 40 aviones y en la primera
etapa unicamente quedaban en condi-
ciones de volar 18. Gané nuevamente
Beaumont, seguido también esta vez
por Roland Garros, ambos sobre
aviones Bleriot.

Roland Garros fué tres veces titular
del record mundial de altura certifica-
do por la FAIL La primera en el afio de
1911 cuando el dia 4 de octubre en
Saint Malo, en el Sur de Francia, logro
ascender a una altura de 3,910 metros
spbre el nivel del mar a bordo de un Ble-
riot con motor Gnome de 50 hp. La se-
gunda en el afno 1912 al lograr 4,900
metros en Hougate sobre un Bleriot con
motor Gniome 80 hp. La tercera en el
Mismo ano volando en Tunez hasta
5,610 metros.

El dia 11 de marzo de 1913, durante
Francia, Ro-

volando con un Bleriot XI en Balbuena.

land Garros y Edmond Audmars, en
plan de broma, protagonizaron un
enfrentamiento entre dos aviones al es-
tilo de lo que después, en la guerra de
verdad, se llamarfa “pelea de perros™.

El cruce del Mediterraneo

El dia 22 de septiembre de 1913 d;igﬁ
g6 de la ciudad costera del Sur de e
cia, Saint-Raphael, un Morané S;alée :
equipado con un motor Gnogle g
hp. y enfilé hacia el mar con i
Continente Africano. En EDOlS 1o big?
del avién iba un joven de p? é:j P
tes y sumamente serio: Ro af; pr0 1o
Volando sobre Corcegd sil to dudo
una falla en el motor y € gviaie- pro-
entre aterrizar 0 contln}laru o altural;l
sigui6 el vuelo pues tenl«’:l o pigaT ?ndu-
habia oportunida de o volaraC
i bre la qu yien
Isla de Cerdena sot n
rante una hora. Fin
tos de frente, poco com
tor fallando, Rolan



tendria alternativa y decidid continuar
la incierta aventura.

Felizmente llegd a Bizerta, Tiinez,
después de 7 horas y 53 minutos de
vuelo para cubrir 729 kilémetros,
quedandole en los depdsitos de gasoli-
na solamente jcinco litros!. . .

El técnico

El intuitivo y valiente piloto fué, ade-
mas, un gran técnico. Después de un la-
mentable accidente debido a que un pi-
loto habia realizado una maniobra in-
correcta, los extremos de las alas toma-
ron en un mismo momento incidencias
contrarias con la consiguiente pérdida
de velocidad, falta de respuesta en los
controles y cabeceo del avion hasta lle-
gar a una posicion vertical para descen-
der a tierra girando alrededor de su eje,
atornillindose materialmente en el
aire.

El piloto, que logro sobrevivir al acci-
dente, pudo describir ampliamente to-
do el proceso del fendmeno que aterro-
rizaba a los pilotos y que ya, desde en-
tonces, llamaban ‘““entrada en barrena”.
Roland Garros estudié detenidamente
todos los informes del piloto ileso y lle-
g6 a la conclusién, al menos en teoria,
de gue el problema tenia solucién pro-
vocando la barrena: para entrar en
barrera, bloquear mandos y provocar
pérdida de velocidad; para salir de la
barrena y volver a tener control sobre
los mandos, acelerar y empujar a fondo
el timén. ;Seguro!, decfa Garros, faltaba
demostrar précticamente esta teorfa y

10 hizo muchas veces ante sus amigos
pilotos logrando quitarles el miedo a la
entrada en barrena que dej6 de ser un

motivo de panico para transformarse
D una maniobra acrobética.

Este legendario piloto fue, ante todo,
un deportista en la mas amplia exten-
:lrén de 18. palabra, Para él la rivalidad
ni: un estimulante punto de apoyo y de
& 6§una manera un motivo de separa-

ancg celos. Por eso, cuangio 91 piloto
= 8 Marcel D. des Moulmanfs regre-

@ a Parfs después de un histérico

: y
Roland Garros (a la derecha) a su llegada a Tuinez después
de haber cruzado el Mediterr4neo,

vuelo de 5,000 kilémetros por numero-
sos paises europeos, convencié a otros
amigos pilotos (Audemars, Gilbert y
Morane) para salir a recibirlo en el aire
y darle escolta hasta el aterrizaje. Esto
ocurrié el 12 de Abril de 1913 siendo
probablemente el primer vuelo de cinco
en formacion.

Garros se va a la guerra

Ha llegado el momento de defender a la
patria invadida y Roland Garres, como
tantos otros pilotos de su época, tuvo
que dejar los deportes y transformar

Roland Garros compitié con un hidroavién en el Rallye 33
Aéreo de Montecarlo en abril de 1914.
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Roland Garros en un Morane-Saulnier en sus inicios como piloto de caza.

sus alas en elementos de destruccién y
muerte,

A quien en el aire solamente ha teni-
do amigos y camaradas la patria le exi-
ge abatir aviones, destruir alas, segar
vidas. . . Cuando escribi6 a su hermano
habldndole de su primer avién derriba-
do, le comentaba: ‘“Fue horrible y llevo
varios dfas sin ganas de nada. Fs algo
demasiado trdgico. . .”

Sin embargo le corresponderd un re-
cord del que se sentirg menos satis-
fecho que de sus hazafias deportivas: es
el protagonista de la Primera auténtica
victoria de un piloto de caza.

Al principio de la guerra (1914-1918)
los aviones que llegaban a enfrentarse
entre si se atacaban a] disparar los ob.-
servadores sus fusiles sobre el piloto
contrario. En ambos bandgs hubo es-
fuerzos para buscar algo mas efectivo y
la solucién resultg ser bien sencilla.

En febrero de 1915 Garros colocg up
fusil ametrallador automadtico sobre g]

lano Morane Saul-

nier Monocoque. Con el objeto de des-
viar las balas que forzozamente tendrian
que pegar en las palas de la hélice, la
parte posterior, a la altura de la réfe_iga.
estaba cubierta con unas placas trian-
gulares de acero. Este sistemq era un
suicidio en potencia, segtin los ]fzfes mi-
litares, pero Garros derrib6 a cinco es:
tupefactos aviadores enemigos atacdn-
dolos de frente, solamente en el trans
curso de 16 dias y volando solo. Esta
audacia hizo de Roland Garros el prr
mer “‘campedn” de Francia. e
Pero el dia 19 de abril de 1915 lemO'
gendario piloto tuvo una fallaen e e
tor que le imposibilité el regreso i; -
lineas y se vié obligado a hac?nigo-
aterrizaje forzozo en campo en'ete i
Al no poder incendiar su aVlO"desinme
Y6 en poder de los alemanes y d€ ani0
diato sus técnicos analizaron €l ‘Fr:)gkkgr.
que sirvid de inspiraciéon a ! vent0
quien en dos dias tuvo listo un ‘né und
que result6 un gran éxito: COIOCel mor
ametralladora Parabellum sobré




un Fokker Eindecker, monopla-

e . ' 4
i (316 fu¢ probado por el “‘as” aleman
go\gald Boelcke. Los disparos de la
s

etralladora iban sincronizados con
a]m aso de la hélice mediante un dispo-
e'ti}zro colocado en el motor, similar a
si

un arbol de levas.

Alas eternas

El carécter indomable de Garros', forja-
do en la victoria sobre las advgrsu.lades,
no le permito aceptar el cautxvgrlo con
resignacion a pesar del magnifxco trato
que recibié gracias a las gestiones de
los pilotos adversarios. Dls.fr.a’zado de
oficial alemén escapd de prision.

No habia jaulas que pudieran atrapar
para siempre las alas de Garros, quien
esper0 tres anos, jtres anos!, para esca-

par después de varios intentos fallidos.

Sus jefes le propusieron quedarse en
retaguardia en cualquier puesto, pues
la aviacién, le dijeron, habfa cambiado
mucho en sus tres afios de ausencia. Pe-
ro Roland Garros nacié pra vivir en el
aire y, tras un intenso entrenamiento de
un mes en un Spaad (que volaba a 220
kph. contra los 120 de su antiguo Mora-
ne) hizo un regreso impresionante a la
aviacion de caza logrando tres victorias
en tres combates.

A punto de conseguir la cuarta victo-
ria después de su regreso al aire y cuan-
do apenas faltaban once dias para que
terminara la guerra, una ré4faga de
ametraladora enemiga, a quemarropa,
seg0 para siempre las alas de Roland
Garros que, a cambio, recibié otras in-
mortales, las eternas.

e LY S
‘...g-{?!“.!h\!" :

Bleriot XI.
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MADERO:

PRIMER JEFE DE ESTADO EN
VOLAR EN AVION

El presidente Constitucional de los Es-
tados Unidos Mexicanos don Francisco
Indalecio Madero fué el primer jefe de
estado en el ejercicio de su cargo que
volé a bordo de un avion.

En efecto, con un vuelo de poco més
de diez minutos de duracién a bordo de
un monoplano Deperdussin tripulado
por el piloto francés Geo Dyot y efec-
tuado en los llanos de Balbuena el dia
30 de noviembre de 1911, el Presidente
Madero fué protagonista de un hecho
trascgndental no s6lo en la historia de
la aviacién mexicana sino en los anales
de la aerongutica mundial.

I mencionado vuelo tuvo lugar du-
rante las exhibiciones realizadas en la
n;“fiad de Meéxico por la Moisant Inter-
osClpnal Aviators y, teniendo en cuenta
Circ:lmportaptes factores de tiempo y

Nstancias, no cabe la menor duda
® que puede considerarse como un

Ve ST,
ard"?de_l‘o acontecimiento relevante en
@vViacién mundial.

La época del globe

Bl
1783.681“1“3]0 antecedente se remonta a

esulta que los hermanos Mont-

golfier habfan alcanzado tanto éxito ha-:

ciendo volar sus aerdstatos, especial-
mente durante una demostracion efec-
tuada en la capital de Francia ante los
miembros de la Academia de Ciencias,
que fueron invitados a efectuar una de-
mostracién nada menos que en los jar-
dines del Palacio de Versalles, residen-
cia de los reyes de Francia. Etienne
Montgolfier construy6 un nuevo globo
para la exhibicién ante los soberanos
Luis XVI y Maria Antonieta al que at6
una jaula para meter en ella a un carne-
ro, un gallo y un gato. El dia 19 de sep-
tiembre de 1783 el globo y sus pasajeros
realizaron un espectacular vuelo de
ocho minutos después del cual aterriza-
ron sin mayor novedad a unos dos kilé-
metros del lugar de su elevacién. Luis
XVI qued6 tan impresionado que otor-
g6 a los hermanos Montgolfier la orden
de San Miguel y mandé acuniar una mo-
neda con la siguiente inscripcion:
“Pour avoir rendu l’air navigable”. Ca-
be mencionar que hasta entonces ain
no habian volado personas en globos,
ya que el primero en hacerlo fué el le-
gendario Pilatre de Rozier el 21 de no-
viembre del mismo afio también en un
Montgolfier.
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Pintura que representa la evatuacion de Parfs por Gambetta en 1870.

Francia fué también el escenario de
un nuevo y gran acontecimiento aero-
ndutico. El dia 2 de septiembre de 1870,
tras el desastre de Seddn en que Napo-
ledn 111 fue derrotado y hecho prisione-
ro por los prusianos, el Cuerpo Legisla-
tivo en Paris creé un gobierno de De-
fensa Nacional al frente del cual coloca-
ron a Leon Gambetta quien organizé la
defensa de la capital de Francia contra
el incontenible embate de los germa-
nos. Paris no podia resistir el sitio y el
dia 7 de octubre Gambetta abandong la
ciudad a bordo de un globo para insta-
lar el gobierno en Tours. Este fué el pri-

mer viaje aéreo realizado por un jefe de
estado.

Diversos contactos

Después de una larga estancia en Fran-
cia a principios de 1909 el norteameri-
cano Wilbur Wright se instalé en el
campo de Pont-Long en Pau, en donde
ensend a volar al conde Charles de

Lambert, a Paul Tissandier y al capitan
Paul Ciraville. El entonces rey de espa-
na, don Alfonso XIII, en viaje por Fran-
cia, pasé a Pau y visit6 el campo en
donde Wilbur le mostré el avién Wright
en el que el rey se acomodd e hizo fun-
cionar los controles mientras que el
pionero norteamericano le dié todg pla°
se de explicaciones pero, definitiva-
mente, no vold. Sin embargo, si lo hqug
en 1913 a bordo del dirigible ‘“Espana
construido por el ingeniero e inventor
Leonardo Torres Quevedo, pero esto
ocurrid ya después del vuelo del Presi-
dente Madero. d
Durante los dias 22 al 29 de agosto d€
1909 se efectud en el campo de Bethen)i
junto a Reims la primera ‘‘Gran Sema
na” 6 “meeting” de los muchos Q“Z
después se efectuarian por diversd
ciudades de todo el mundo. Con tal mo;
tivo se reunieron en la ciudad frances
gran cantidad de aviones, fabngante::
pilotos y personalidades que se m‘pres
sionaron con los grandes avant



strados por la aviacion en tan pocos
desde que en 1903 se efectuo el

: elo en avion controlado por el
primer V1 ciparon en la “Gran Se-
hombre: Participaror . : :

3" los franceses Esnault Pelterie,
111811]1“ Farman, los hermanos Voisin,
g;ﬂﬁanL Latham, lengrungv,lAﬂhvrn
b Bleriot, el brasileno d(\l’nrlsAKyhurln
Santos Dumont y el norteamericano
Glenn Curtiss. Este u(:()llt(scll11|()11tf)
mundial fué inaugurado por el Presi-
dente de la Republica Francesa Cle-
ment Fallieres quien inspecciond los
aviones V cambid impresiones con
fabricantes y pilotos pero no volé. Cabe
senalar que, si bien es cierto que en
aguella época los aviones eran particu-
larmente inseguros, en la famosa “Se-
mana’ no hubo ningun accidente que
lamentar.

El dia 25 de septiembre del mismo
anio es nuevamente el Presidente
Fallieres quien inauguré la Exposicion
Internacional Aérea efectuada en el
“Grand Palais” de Paris, antecedente
de la actual Exposicién Internacional
de Aerondutica y del Espacio, a la que

mo
anos

El Rey de Espana, don Alfonso XIII, con Wilbur Wright en
Francia.

aun hay quienes le siguen lamando ““Sa-
16n de Paris”.

Ya en el ano de 1910, sin que haya-
mos podido precisar las fechas exactas,
el fabricante y piloto francés Leén Mo-
ranne, realizé un viaje por diversos
paises de Europa y en San Petersburgo
presenciaron sus vuelos la familia real

s T
b DT

-

e
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Don Francisco 1. Madero, Presidente de la Republica, llega a Balbuena el dia 30 de noviembre de 1911.
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El Presidente Madero a bordo del Deperdussin en que volé con George Dyot.

encabezada por el Zar Nicolds II, pero
solamente se atrevid a participar en un
vuelo su primo el Gran Duque Sergio.

En el mismo ano de 1910 el principe
Enrique de Prusia aprendi6 a volar y
compro su propio avion.

Los norteamericanos famosos enton-
ces, Orville Wright, Glenn Curtiss, Glen
Martin y otros, dieron exhibiciones por
diversas ciudades en los Estados Uni-
dos contribuyendo asf a popularizar la
aviaciéon. Durante una de estas de-
mostraciones efectuada en San Luis,
Missouri, el dfa 11 de Octubre de 1910
el sefior Theodore Roosevelt huyé de
sus ayudantes y se subié a un avién que
iba a realizar un vuelo causdndole
problemas a su piloto Arch Hozsey,
quien tuvo que llamarle severamente la
atencion para que dejara de saludar con
ambas manos a la multitud que le
aplaudfa y se sujetara adecuadamente,
Para los norteamericanos este fue el
primer presidente en volar segin lo ha-
cen constar en la obra “Fifty Years of
Powered Flight. 1903-1953", editada
por el Comité Nacional para la celebra-
cién del 50 aniversario del vuelo de los

40 hermanos Wright. En su elaboracién

participd, entre otras instituciones, la
Divisién de Historia de la Fuerza Aérea
de los Estados Unidos (USAF). No sabe-
mos, pues la obra no lo aclara, si se re-
fiere al primer presidente de los Esta-
dos Unidos tnicamente, o al primer
presidente, sin mads. De todas formas, el
sefnor Roosevelt en ese entonces era ex-
presidente ya que sus dos etapas presi-
denciales comprendieron de 1901 (en
que como vicepresidente se hizo cargo
del gobierno al ser asesinado el pres-
dente McKinley) a 1905 en que ya fue
nominado por eleccién para el perfodo
de 1905-1909 en que le sucedid Taft (de
1909 a 1913).

{Qué pasaba en México?

La situacién politica en la Repﬂb}m’f
Mexicana estaba en plena eferveswﬂe
cia. El dfa 20 de noviembre de 1910 o
promulgé el “Plan de San Luis 9;‘0-
giendo el sufragio efectivo y la no y
eleccion ante la posibilidad de que p:e-
enésima vez el general Porfirio Diaz

sultara nuevamente Presidento gew
Republica. Don Francisco 1. Ma B
encabez6 la revolucion popular 4



El piloto francés George Dyot que tripulé el avién en el que vol6 el Presidente Madero.

acabarfa con la dictadura portiriana.
‘Mientras en diferentes estados de la Re-
publica se vivian draméaticos momentos
por los enfrentamientos armados entre
revolucionarios y tropas federales, a fi-
nales de enero de 1911 llegé a la Ciudad
de México la flotilla de exhibiciones
aérgas llamada Moisant International
Av1at0_rs al frente de la cual venia Alfre-
do Moisant. La flotilla estaba compuesta

por dos aviones Bleriot y dos aviones

Demoiselle y como tripulantes llegaron
0s famosos pilotos Edmond Audemars,
bi(:aland Garros,.Rene Simon, John Fris-
I cy Rene Barrier. Ya habian volado en
gu’elaliftal del pais Alberto Braniff, Mi-
revsk ebrija, Martin Mendia y Powe-
it yl" causando la admiracién de los
= e:tlno§. A la llegada de los aviado-
o6 o tra{lleros la ciudad entera se vol-
Uen: erlalmenFe en los llanos de Bal-

tiG ly el Propio presidente Diaz asis-
4 las exhibiciones acompafiado de

su familia y de funcionarios del Gobier-
no.

Las circunstancias siguieron su
marcha y el dia 25 de mayo de 1911 don
Porfirio Diaz renunci6 a la presidencia
de la Republica ante la presién mayori-
taria del pais y se exilié en Europa. El
dia 26 se hizo cargo de la presidencia,
con caracter provisional, don Francisco
Leon de la Barra.

Después de su campana y de las
correspondientes elecciones, don Fran-
cisco 1. Madero, lider de la revolucién
popular, asumid la Primera Magistratu-
ra de la Nacién el dia 6 de noviembre
de 1911 en calidad de Presidente Cons-

titucional.
Madero y la aviaciéon
Por muchas razones le corresponde a

don Francisco I. Madero un lugar de
honor en la aviacién mexicana. Inde-
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Avién Deperdussin como el empleado por el Presidente Madero en su vuelo.

pendientemente de su calidad y caris-
ma de lider popular y al margen de sus
ejemplares virtudes civicas, la aviacién
mexicana tiene con Madero una deuda
de honor por su directa y trascendental
participacién en el encauzamiento de
nuestro destino aerondutico.

A finales de noviembre de 1911 llegd
a México nuevamente la Moisant Inter-
national Aviators integrada ahora por
tres aviones Deperdussin y dos Bleriot.
Como pilotos hicieron acto de presen-
cia Charles K. Hamilton, André
Houpert y George Dyot. Pero, una
sorpresa sumamente importante. jCon
ellos llegaron también dos mujeres
aviadoras!. Son las norteamericanas
Harriet Quimby y Matilde Moisant. El
pueblo de nuevo invadié Balbuena para
presenciar las exhibiciones. Hay auto-
res que hablan hasta de trenes espe-
ciales para llegar a la capital del pais a
presenciar esta segunda actuacion de la
flotilla de Moisant.

El dia 30 de noviembre, acompanado
de sus familiares y algunos miembros
del gabinete, el Presidente Francisco I.
Madero llegé a las tribunas de Bal-
buena para compartir con el pueblo el
jubilo que signific6 la presencia de
aviones, aviadores y aviadoras. A invi-
tacion del piloto Francés Geo Dyot, don
Francisco I. Madero se subié en un De-
perdussin y, tras la consiguiente polva-
reda, el avidn, el piloto y el ilustre pasa-
jero, surcaron el cielo de Andhuac para
realizar un vuelo histérico. Entre el

42 aplauso y admiraciéon de la multitud el

avion di6 una vuelta sobre el campo
después de poco mds de 10 minutos de
vuelo aterrizé felizmente. Por primers
vez en el mundo un jefe de estado en ¢
ejercicio de su cargo habia volado ep
un avion.

Los cinco primeros

Por ese entonces ya el sefior Madero
habia recibido la recomendacién del
gobernador de Coahuila, don Venus-
tiano Carranza, para que sus sobrinos
Alberto Salinas Carranza y Gustavo Sa-
linas Camina fueran a estudiar aviacién
a los Estados Unidos becados por el go-
bierno mexicano a quien posteriormen-
te habian de prestar valiosos servicios.
Por distinto conducto, pero fecha simi-
lar, hicieron igual solicitud los herma-
nos Juan Pablo y Eduardo Aldasoro
Sudrez y Horacio Ruiz Gavino.

Conocedor directo de las grandes po-
sibilidades de la aviacion, el Presidente
Madero no dudé en mandar a estos ¢l
co mexicanos a la Moisant Internd
tional School, instalada en Garden Clt);:
Long Island, Nueva York, Estados ‘jf;r
dos, para que alli pudieran estu lsa
aviacién y le fueran utiles al pais en eba
nueva actividad cuyo futuro se anto&
impresionante. El convenio Conci 4
Moisant comprendia también la Oposte'
de compra de cinco aviones qu¢ r();in i
riormente a la graduacion de loséxic0~
alumnos habrian de llegar a M men
Las cosas no sucederian completao :
te como se habian planeado, Pt



berto Salinas Carranza, Gustavo Sali-
nas Camina, Horacio Ruiz Gavifio, Juan
Pablo Aldasoro y Eduardo Aldasoro,
andando el tiempo serfan los fundado-
res de la Fuerza Aérea Mexicana, de los
Talleres Nacionales de Construcciones
Aeronduticas y de la Escuela Militar de
Aviacion. En estas instituciones fueron
trabajadores, maestros y jefes pero, por

sobre todas las cosas, fueron los forja-
dores de la aviacién y de la industria
aerondutica mexicana,

El destino, que habfa guardado para
don Francisco I. Madero un lugar de
honor en la Historia de México lo eligi6
también para que fuera protagonista di-
recto de trascendentales acontecimien-
tos aeronduticos.
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TOPOLOBAMPO:

PRIMER COMBATE AERONAVAL
DEL MUNDO

El dia 14 de abril de 1914 el capitdn de
artilleria y piloto aviador Gustavo Sali-
nas Camifa y el mecénico naval Teodo-
ro Madariaga, desde un biplano G.L.
Martin Pusher bombardearon el buque
de guerra Guerrero obligdndolo a de-
fenderse y a abandonar su posicién de
batalla frente al cafionero Tampico en
lo que legitimamente puede considerar-
se, desde el punto de vista histérico, co-
mo el primer combate aeronaval del

mundo.
Consideraciones preliminares

En la historia de la aviacién mundial
ocurrir con cierta frecuencia que
minados acontecimientos resulten

;?wnﬂall;hu;zs dt:;idﬁ a reclamaciones

¢ 8 pafses hacen sobre si ésta o
aquélla hazafia ha ocurrido ““por prime-

Ta vez en el mundo”,

umﬂig;cm a ciertos hechos bélicos

o son varios los pafses y escrito-

= cl?al}w reclaman para sus pioneros tal

o a(l:cxép como el primer combate
il ;18 primer enfrentamiento en el

D;n tl‘?)l'lmer qubardeo, etc.

; de la aviacién, la guerra en el

aire, a pesar de lo que de negativa tiene
toda accién bélica, no deja de ser inte-
resante y hasta apasionante, el estudiar
algunos sucesos ocurridos por primera
vez en el mundo tanto porque de la
aviaciéon militar nacieron numerosos
de los adelantos aeronduticos mas im-
portantes, como por el hecho de que ca-
si todas las primeras actividades de la
aviacién —deportiva, militar o civil—
tuvieron una aureola de romanticismo.

México es uno de los paises que
legitimamente reclama que determina-
dos acontecimientos aeronduticos
—civiles unos, de armas otros— han si-
do realizados en nuestro pais “por pri-
mera vez en el mundo”’.

Los origenes de la aviacion tienen, en
todo el orbe, una gran similitud espe-
cialmente por su cardcter eminente-
mente deportivo que, de inmediato, al
percatarse los gobiernos y los estados
mayores de los ejércitos de su alcance y
posibilidades, se transformé en casi
exclusivamente militar, para después
separarse las diversas expresiones y ca-
da una por su lado progresar hasta lle-
gar a la imponente realidad de hoy.

Las primeras actividades militares tu-
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vieron - como objetivo emp}eay A la
aviacion como ““0jos del e]ercm? en
continuacion, hasta cierto punto l6gica,
de lo que habia ocurrido conIIO‘s globos
anteriormente haciendo practlcas.las
palabras del general Duque de Welling-
ton cuando dijo: “‘el jefe que conozca lo
que ocurre al otro lado de la colina ga-
nara la batalla™.

Hablando de aviacion militar en
aquellos primeros anos del siglo, el ge-
neral Ferdinand Foch, director de la
Escuela de Guerra de Francia y poste-
riormente comandante de los ejércitos
aliados durante la Primera Guerra
Mundial, diria: ‘‘jtodo esto es
deporte!”

Primeras acciones bélicas

Pero el mundo estaba enfrascado en
una serie de guerras que ofrecian gran-
des oportunidades para que el deporte
aéreo dejara de serlo y se transformara,
cada vez mds activamente, en un medio
de combate.

Durante la Guerra de Tripolitania,
entre Italia y Turquia por las pose-
siones de Libia y del Dodecaneso (1911-
1912), se registraron las primeras apli-
caciones practicas del avion como ar-
ma de guerra. Un cuerpo aéreo integra-
do por pilotos, dos aviones Bleriot XI,
tres Nieuport, dos biplanos Farman y
dos Taube, al mando del capitdn Carlo
Piazza fueron trasladados en tres bar-
cos de transporte hacia Tripoli.

El dia 22 de octubre de 1911 el propio
Piazza, a bordo de un Bleriot XI, realizé
una mision de observacién sobre las
lineas turcas. Al dia siguiente el Bleriot
de Piazza tuvo un camarada en el aire
pues el capitdn Ricardo Moizo lo acom-
pan6 en un Nieuport también en vuelo
de reconocimiento. Siguieron otros
vuelos similares y, claro, lo que tenfa
que suceder: el dfa 25 tres balas de fusil
de los turcos atravesaron las alas del
avion del capitdn Moizo.

Los italianos se tomaron seriamente
su papel de adelantados en este nada

grato deporte de la guerrs S
28 de Octubre el capitan pi,,,,° & di
el fuego artillero de sy eig 27’1 Qirig;,
3 2 Jercitn 4
un Bleriot. El dia 1 de novi"’mh) desg,

L = Te. 4.
bién de 1911, el teniente Giulig o
lanzé cuatro bombas Cipelj deri'?"'Oﬁi
mos cada una sobre un Caiting ilog,.
turco, volando su Taube a m4g (;n&fjtr)
metros de altura para no recihji; ]re %00
pactos de la fusileria enemigs. pef o
turcos se aprendieron bien Ta leCciO' los
el dia 15 de diciembre emp]earo?,n]:f
artilleria para atacar al teniepte d:
navio Roberti quien realizaba up vuel;
de reconocimiento. ;i

Ya en 1912, el dia 15 de enero, los 5.
lianos se apuntaron un nuevo tantg ¢
algo que puede considerarse como Iz
primera aplicacién de la aviacién en Iz
guerra sicoldgica, al lanzar desde el
aire octavillas con propaganda coréni-
ca dirigida a los habitantes de Bengasi
para que se sacudieran la dominacién
turca.

El 31 de enero fué herido el capitan
Carlo Montt. El 24 de febrero el capi-
tan Piazza desde el aire tomod
fotografias de los atrincheramientos
enemigos. El dia 11 de junio el capitén
Alberto Marengo efectué un bombar:
deo nocturno y el dia 10 de septiembre
el capitdn Moizo, que llegaria a general,
fué apresado al tener una falla de motor
y verse obligado a tomar tierra en terr-
torio enemigo. o

La guerra aérea era algo muy nc*
piente pero la utilizacion del avion en
misiones militares iba cobrando &
riedad. El mayor Giulio Douhet, famoso
en todo el mundo por sus teorias sobre
las aplicaciones militares de 2
aviacién, dirfa: “Desde lo alto ¢ *
muy bien y se ataca muy blen-.Pa;
aprovechar al méximo estas Vﬁnta!as -
necesario el dominio del espacio aeﬂr?f ar.

Las actividades de la aviacion ™
habian comenzado y no pararial:
transcurso de la Primera Guerr
nica (1912-1913) en la que Servia, |
tenegro, Grecia y Bulgaria sé
contra Turquia, el teniente Ra
kov, del ejército biilgaro, bombar
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Los italianos en Tripolitania en 1911 emplearon aviones en misiones militares

las tropas turcas en Adriandpolis desde
un avion sin hacer mayor dano.

Durante la segunda Guerra Balcdnica
(1913) en la que entonces Bulgaria se tu-
vo gue defender de una coalicion entre
Grecia, Servia y Montenegro, los bulga-
ros emplearon nuevamente los aviones
al servicio de su ejército.

Al iniciarse la Guerra del Rif el alto
mando espafol autorizd el envio, con
caracter experimental, de aviones en
apoyo del ejército que combatia en
Africa. El dia 13 de octubre de 1913 lle-
garon a Sania Ramel, llanos cercanos a
Tetuén, cuatro aviones Farman, cuatro
Lohner y cuatro Nieuport, al mando del
capitan Alfredo Kindeldn, quien des-
pués seria jefe de la fuerza aérea na-
cionalista durante la Guerra Civil Espa-
fiola.

El primer vuelo de observacién se
efectud el dia 3 de noviembre en que vo-
laron tres aviones tripulados por el ca-
pitdan Kindeldn y los tenientes Olivé y
Alonso. El dia 5 hicieron. el primer
bombardeo sobre posiciones enemigas
utilizando bombas de mortero que tira-
ban por la borda. Luego perfeccionaron
la técnica y pusieron en el avién un tu-
bo que atravesaba el piso y cuando el
objetivo quedaba en el campo visual de-
jaban caer la bomba.

El dia 9 de noviembre el teniente pilo-

to Julio Rios y el capitdn observador
Manuel Barreiro resultaron heridos por
balas de fusil, pudiendo regresar a su
base y salvar al avién.

El dia 27 de julio de 1914 el Imperio
Austro-Hungaro declar6 la guerra a
Servia inicidndose una terrible
conflagraciéon que se llamaria Primera
Guerra Mundial en la que la aviacién,
como arma bélica, cobraria notable pre-
ponderancia.

Mas, entre los hechos de armas rela-
tados anteriormente y el inicio de la
Guerra Mundial, en nuestro pais
ocurrieron una serie de acontecimien-
tos de suma importancia si bien ha sido
necesario extenderse en estos antece-
dentes porque es muy necesario fijar
con todo rigor histérico las fechas, lu-
gares y hechos que en definitiva permi-
tirdn calificar a un acontecimiento co-
mo “‘premier mundial’’.

La armada mexicana

En el ano de 1913 la fuerza naval mexi-
cana estaba integrada asi:

En el Golfo, se encontraban de base
los canoneros Zaragoza, Bravo y Ve-
racruz, el transporte artillado Progreso
y el buque-escuela Yucatdn.

En el Pacifico, la escuadra la

componian los canoneros Tampico y 47
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Morelos, el transporte artillado Guerre-
ro y los pontones Oaxaca y Demdcrata.

Fl Tampico habfa sido construfdo en
log astilleros Elizabeth de Estados Uni-
dos. Fl casco era de acero/niquel,
desplazaba 600 toneladas, tenfa dos cal-
deras Babcok & Wilcox y una velocidad
de 10 millas. Sus medidas eran las si-
guientes: 41 metros de eslora, 6.7
metros de manga y 4.65 metros de pun-
tal. El armamento lo formaban dos ca-
fiones Bethlen de 4”7, seis piezas de tiro
rapido de 57 mm y un tubo lanzatorpe-
dos que nunca fué usado. El Tampico y
su gemelo el Veracruz salieron de
Nueva York en mayo de 1904 al mando
del capitdn de navio Manuel Azueta.
En 1906 el Tampico fué trasladado de
Veracruz al Pacffico, haciendo el viaje
circunvalando Sudamérica por el cabo
de Hornos llegando a Guaymas al man-
do del capitan José Servin.

El Morelos fue construfdo en los as-
tilleros Odero de Génova, Italia. Tenfa
casco de acero con espolén, dos ma-
quinas de vapor de 3,000 hp. cada una y
dos chimeneas, un desplazamiento de
1,500 toneladas y una velocidad de 10
millas. Sus medidas: 73 metros de eslo-
ra, 10 metros de manga y 5 metros de
puntal, El armamento lo integraban dos
canones Cannet de 100 mm. y seis ca-
fiones Schneider de 57 mm. Entré en
servicio en 1907. El Morelos, gemelo
del Bravo, fué enviado al Pacifico en
1912, haciendo también el viaje de Ve-
racruz a Salina Cruz por el cabo de

Hornos, al mando del capitdn de fraga-

ta Saturnino Ortega y Medina.

El transporte militar Guerrero fue
construfdo en los astilleros Barrow de
Liverpool, Gran Bretafia, desde donde
naveg6 al Pacffico con escalas en Islas
Canarias, Pernambuco, Buenos Aires,
Punta Arenas, Talcahuano y Callao pa-
ra llegar a la base de Salina Cruz en no-
viembre de 1905, al mando del capitédn
de navio Manuel Azueta, Tenfa dos cal-
deras y estaba armado con seis cafiones
Cannet de 100 mm,

El Demdécerata y Oaxaca eran dos pon-
tones, es decir, barcos auxiliares aptos

para almacén, trans

porte de
implementos, etc. ropag,

Tampico contra Guerrerg

Al tomar fuerza la insur
cionalista contra el u
riano Huerta toda 1
Pacifico fue enviada por el mand, fede.
ral al Noroeste para proteger las guarnj.
ciones de las ciudades costerag ameng.
zadas por las tropas al mando de] coro-
nel Alvaro Obregén. Asi podian ge
abastecidas de armamento y viveres sjp
mayor riesgo ya que los constituciong.
listas no tenfan barcos. Integraban esty
fuerza naval los canoneros Tampico y
Morelos, el transporte militar Guerrerg

y los pontones Oaxaca y Demdcrata, to-

dos al mando del capitan de navio Igna-

cio Torres que enarbolaba su insignia

en el Guerrero.

El dia 24 de febrero de 1914 la tripula-
cion del cafionero Tampico desconocié
a su capitan el teniente Manuel Cas-
tellanos y se hizo cargo del mando el te-
niente Hilario Rodriguez Malpica
quien abandoné Guaymas y se puso al
lado de los constitucionalistas fondean-
do en el puerto de Topolobampo en es-
pera de 6rdenes de Alvaro Obregon.

Los barcos federales Morelos,
Guerrero, Oxaca y Demdcrata al mando
del capitédn de navio Ignacio Torres, I
cibieron érdenes de bloquear la salida

gencia Constity,.
surpador Victy.
a escuadra de]

~ del Tampico y atacarlo si se presentabd

oportunidad para ello. sigh

Ante la situacién de manifiesta Sulie:
rioridad del contrario el Tampico SO 3,.
mente hizo cortas salidas de reFODOC;_
miento intercambiando esporadicos ¢
fionazos con el enemigo. L

Cuando Obregén mandé mncxareci_
avance sobre Mazatlan, el Morelos f ¢
bi6 6rdenes de reforzar este puerto: las
el 31 de marzo de 1914. Al dismlm;i"ica
fuerzas contrarias Rodriguez Mal'g de
decidi6 jugérsela y el Tampico 31 A vigh
la rada para tratar de esquivar '2 e
lancia del Guerrero y prestar SBI;V‘t onfd
a la Revoluciéon, pese a queé

~on el
mejor y mds artillerfa y contaba €©
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Canonero

apoyo, débil, pero apoyo al fin y al ca-
bo. de los pontones Demdcrata y Oaxa-
ca que bloqueaban parte de la salida de
la rada.

Ese dia se entablé un encarnizado
combate entre los dos barcos de guerra
mexicanos. El Guerrero, que esperaba
en mar abierto, se puso en marcha para
enfrentarse al Tampico que entre el

“Tampico” de la Armada Mexicana.

Monte de las Gallinas y el Monte de
San Carlos enfild la proa al canal a toda
madquina y al llegar a la altura de Punta
Copas y Punta Prieta comenzé a dispa-
rar su candén de proa. Eran las 4:35 de la
tarde y se produjo un intenso intercam-

bio de artilleria en el que los dos barcos.

emplearon los cafiones de grueso ca-
libre y los ligeros. El combate se incli-

Buque artillado “Vicente Guerrero”.
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naba en favor del Tampico que mantu-
vo a raya al Guerrero batiéndolo de
metralla, La situacion era inica y
Rodriguez Malpica intent6 una ma-
niobra audaz para salirse de la barra,
cosa que si lograba serfa la escapatoria
del control enemigo ya que tenfa mas
velocidad que el Guerrero pues este
barco hacfa tiempo que no limpiaba
fondos y resultaba muy lento. Mas, pa-
ra evitar los bajos de la barra, tuvo que
acercarse demasiado al Guerrero, a me-
nos de 2,000 metros, y la mayor
artillerfa de éste logré varios impactos
bajo la linea de flotacién, alguno de los
cuales atravesaron al Tampico de parte
a parte comenzando el agua a entrar en
diversos compartimientos del buque. El
heroico Malpica en el puente de mando
gritaba 6rdenes a los maquinistas y a
los artilleros pero, al sentir su barco he-
rido de muerte, no quiso exponer a la
tripulacion a hundirse lejos de la costa
y di6 la orden de retirada. Batiéndose
con solamente el cainén de popa el
Tampico alcanzé la rada y después de
rebasar Punta Copas y Punta Prieta en-
cay6 en los bajos fondos, escorado de
babor, quedando ligeramente levantado
de proa y con un sélo caindén en posi-
cion de tiro.

El combate habfa sido terrible. El
Guerrero dispar6 155 granadas de 100
mm. y el Tampico 65 de 101 mm y 170
de 57 mm.

Durante la noche en el Tampico se
trabaj¢ inudtilmente tratando de tapar
las vias de agua pues tenfa 18 agujeros
bajo la linea de flotacion. En estos du-
ros trabajos perdid la vida el contrama-
estre Leopoldo Rivera quien formaba
parte de la dotacién del cafionero Mo-
relos pero se incorporo a la Revolucién,
Aunque logroé tapar varios agujeros, ex-
tenuado por el esfuerzo al sumergirse
para una reparacion no pudo aboyar
por quedarse atrapado bajo el agua,
siendo rescatado su caddver cuando
mas tarde el barco fué puesto a flote,

A la mafana siguiente, 1 de abril de
1914, los marineros y fogoneros del

50 Tampico muertos en el combate fueron

enterrados en Punta Copasg
El Guerrero tenfa daﬂmlu.
de la amura de babor, toldil|ag ..
tes, sollados y macheros de I)’,“}"’HWH-
nos en el puente de mando y ,,'.“:”13 d
seis cafnones fuera de sur'vi.ri‘n i
mantenfa toda su capacidad de
niobra y la potencia de sus caldera
lo que siguié vigilante frente 4 |,

-
I()g
P(:n,
mg-
ras Por
d hﬂ[’r;,,

El avance de Obregon

Regresemos al dfa 1 de mayo de 1915
Instalado Alvaro Obregén en Empalr,
amenazando Guaymas, llegaron a eg,
puerto cinco barcos de guerra (Cuerrez
ro, Morelos, Tampico, Oaxaca y De.
macrata) reforzando a la guarnicion fe.
deral con 1,500 hombres de refresco,
armamento y municion, Las fuerzas
huertistas, al mando del general Miguel
Gil, se organizaron para realizar un
contra-ataque sobre las tropas de Obre-
gon, hacerlo retroceder y reconquistar
Hermosillo. Pero este ejército, a pesar
de ser apoyado por la artillerfa de cam-
pafia y los cafiones de los buques de
guerra, fue derrotado por Obregén en
Santa Rosa en los combates de los diss
9, 10, 11 y 12 de mayo de 1913.

Los federales regresaron a Guaymas?
donde nuevamente les llegaron refuér
z0s con el general Pedro Ojeda, quien
se hizo cargo del mando de la llamadd
Divisién del Yaqui. Reunidos unos 6’d
hombres, apoyados por 20 ametrallaci;
ras pesadas, 16 cafiones de grues®
libre y la artillerfa de los barcos ¥ lcum’
dos, Ojeda organiz6 una nuevd C‘}’]acia
na para batir a Obregon y Segu"der,o.
Hermosillo, pero también resulto My
tado en Santa Marfa, entre 105 dias
26 de mayo. as

Para aprovechar los efectos dev?l?;a—
victorias Obregon decretd 1a ma% per0
cion general para atacar Guay™ ;;laz"
solamente pudo sitiar a g, sib
estrechando el cerco mds ¥ fn‘:orable'
lograr culminar la accion & Jas 19
mente por estas circunstancias: o g
pas federales defendfan

Gua); | ari0f
niendo como puntos de @
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Dibujo del Martin “Pusher” construido en 1912.

fuertes casi inexpugnables, contaban
con numerosa artilleria, municiones y
hombres que eran constantemente
abastecidos por mar, plantedindose una
situacion de sitio que Obregdn no podia
terminar en un ataque frontal por no
contar con elementos suficientes que
pudieran darle la victoria. Ante estos
hechos y contra todo principio de las
normas convencionales de la guerra
Obregodn dejo sitiada la plaza fijando al
enemigo y continud su avance para ata-
car igualmente otros puertos del
Pacifico.

El dia 14 de septiembre Obregon llegé
a El Fuerte, Sin., en donde conocié a
Venustiano Carranza, Primer Jefe de
los constitucionalistas, quien habia cru-
zado la Sierra Madre desde Chihuahua
para conocer personalmente de la si-
tuacién en el Noroeste del pais.

El dia 30 de septiembre, en Hermo-
sillo, Venustiano Carranza nombr¢ al
general Alvaro Obregoén Jefe del Cuer-
po de Ejército del Noroeste.

Mientras tanto, Hill derrot6 a Rivera
en Los Mochis e Iturbe conquisté Topo-
lobampo. Unidos Hill e Iturbe atacaron
y tomaron Sinaloa. Con Obregén de
nuevo en primera fila se prepararon las
columnas que debian atacar Culiacén.

Para asistir a las tropas sitiadas en esta
ciudad el Morelos desembarcé refuer-
zos en Altata, pero el dia 14 de octubre
cayo la capital de Sinaloa en poder de
los constitucionalistas. Entre tanto, si-
guiendo la tactica de Obregon de fijar al
enemigo, tropas del general Carrasco
pusieron sitio a Mazatlan.

El dia 26 de febrero de 1914 Venus-
tiano Carranza abandoné Hermosillo
con rumbo a Nogales para regresar por
Chihuahua hasta Coahuila. Estando en
Santa Ana despidiendo a Carranza,
Obregon recibié un telegrama del gene-
ral Ramon F. Iturbe quien le comunicé
que el canonero Tampico habia aban-
donado el puerto de Guaymas y puesto
del lado de los constitucionalistas y se
encontraba en Topolobampo desde el 1
de marzo en espera de 6rdenes.

El dia 15 de marzo, después de que se
fué Carranza, Obregén visité e inspec-
ciond las tropas que aun tenian puesto
sitio a Guaymas.

El dia 1 de abril el capitdn Hilario
Rodriguez Malpica envié a Obregén un
parte comunicdndole la situacién del
Tampico después del combate sosteni-
do con el Guerrero el dia 31 de marzo y
ya relatado. Obregon ordené a Malpica
que nadie abandonara el barco y le ofre-
cié procurar ayuda para ponerlo a flote.
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Didier Masson a bordo del biplano “Sonora”.

Continué también el sitio de Ma-
zatldn sin poder hacerse mayor cosa
por la escasez de elementos.

En Navojoa se incorporaron varias
columnas con el objeto de apretar el
cerco de Mazatlan para iuego conti-
nuar hacia el Sur, con destino a Guada-
lajara y la Ciudad de México. Estas
fuerzas concentraron 10 cafones de
grueso calibre, diez ametralladoras pe-
sadas y un avion, el biplano Sonora que
tripulaba el capitdn Gustavo Salinas Ca-
mina. Las columnas se pusieron en
marcha el dia 13 de abril de 1914.

El G.L. Martin ‘““Pusher”’

Nuevamente tenemos que hacer un sal-
to atrds en el calendario y cambiar el es-
cenario del relato.

Uno de los pioneros de la aviacién
disenador, fabricante y piloto, Glenr;

52 Luther Martin, nacié en Macksberg,

lowa, en 1886 y desde nifg g inte
por los experimentos de Chanuttfesr’)
Langley. Se gradud como adminiStraZ

de empresas en la Universidag We Or
yan de Kansas. Sle.

En 1905 mont6 un taller en Lo g,
les en donde arreglaba bicicletas, ;.
cicletas y automoviles. Ademgs,
un espacio destinado a construir p
adores.

Después de multiples experiencias ;.
sefié y construyo un avion biplang cor
motor que movia una hélice empuyjag,,.
ra y que perfecciond paulatinamenpt,
El modelo tuvo éxito y fundé la Glepy,
Martin Company. Rent6 una vieja igle.
sia metodista en Santa Ana, Californi,
y contratd a tres técnicos que posterior.
mente, cada uno por su lado, serfap
extraordinariamente famosos en la ip-
dustria aerondutica mundial: Lawrence
D. Bell, Donald W. Douglas y James .
MacDonnell.

Todos trabajaron mejorando el avién
y resulté el modelo G.L. Martin Pusher,
biplano que se fabricarfa-de 1912 a
1914. Este avién dié también origen al
Martin TT hecho para atender un pedido
del ejército que necesitaba un avion de
entrenamiento y Martin fabrico una
versiéon del Pusher con doble control
adelanto muy notable para la época.

El G.L. Martin Pusher era un biplano
construido en su estructura con alumr
nio, madera y bambu y revestimiento
de tela; el motor, un Curtis de 8
clindros en V con 50 hp. de potencid
estaba colocado en la parte posteriot
central de ambas alas dando mqv1ml?}§1‘
to a una hélice empujadora; el piloto! z
sentado delante del radiador ¥ : ‘:1_
controles se movian mediante un vo ?ri-
te situado frente al piloto; tenia treri) y
ciclo con ruedas, colocadas dos debZ}O
del motor y la de nariz delante Yba a8
del piloto sobre la que sé elevéf antre
plano vertical de control lateral; (;ocﬂ'
las alas, en las puntas, llevaba Coces !
dos dos alerones que hacian mrlle ion
rio el viejo sistema de alabeo: E d% o lar
podia llevar a dos pasajeros sentd
do a lado.

Motg.
teniy
1ane.
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gl biplano Sonora

Al iniciarse el nm\'in_liunln..'n‘lnu(ln on
gonora contra el gobierno |.|ug|'limc) de
Victoriano Huerta sm‘guln de la
traicion de la Decena Tragica, el gober-
nador interino del l".s(a‘nl(). lgnacio [,
Pesqueria, organizo las fuerzas de la en-
tidad para prepararlas para la lucha ar-
mada. Después de la toma de Nogales
se adquirieron en Estados Unidos ar-
mas v parque, asi como un biplano G.L.
Martin Pusher que seria volado por el
piloto frances radicado en Estados Uni-
dos. Didier Masson. El avion fue bauti-
zado con el nombre de Sonora y tuvo
una breve labor ya que pronto se acci-
dento en Hermosillo. Como el gobierno
de Estados Unidos habia ordenado un
total control de la frontera para que no
se pasaran armas ni implementos que
ayudaran a los constitucionalistas en su
lucha contra Huerta a quien apoyaban
los norteamericanos no se pudieron
conseguir ni la hélice ni otras partes ne-
cesarias para rehabilitar el avion. Este
fue abandonado y Didier Masson se
guedo sin trabajo.

Cuando posteriormente Venustiano
Carranza viajo a Sinaloa y Sonora para
entrevistarse con Obregon, formaba
parte de su estado mayor el capitan de
artilleria Gustavo Salinas Camina quien
se habia graduado como piloto aviador
en la Moisant International Aviation
School de Nueva York, junto con Alber-
to Salinas Carranza, Horacio Ruiz y los
hermanos Juan Pablo y Eduardo Alda-
80ro Suérez.

Al saber Salinas Camina la existencia
del biplano pidi6 revisarlo y, tras hacer
una balance de los danos, solicité las
Partes necesarias para su reparacion.
Por diversos medios los constituciona-
1stas se las ingeniaron para conse-
guirlas en San Diego y Gustavo Salinas
Puso el avién en condiciones de vuelo
€0sa que logré después de un perfodo

e identificacién ya que el biplano era
muy diferente al Bleriot con el que él

abfa aprendido a volar.

On autorizacién de Carranza el capi-

Gustavo Salinas Camina en un Bleriot de la Moisant Inter-

national School. Lo acompana en tierra su primo Alberto
Salinas Carranza.

tan Salinas Camina paso a formar parte
del Cuerpo de Ejército del Noroeste al
mando de Obregon en calidad de piloto
del Sonora.

De nuevo en combate

El dia 14 de abril de 1914, temprano,

A e -
Gustavo Salinas Camina y el avion Martin “Sonora”.
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Obregén llego a Topolobampo y deci-
di6 visitar al cafionero Tampico y cono-
cer las necesidades de su tripulacion,
constantemente hostigada por los bar-
cos enemigos. Desde los cerros lo
vieron escorado a unos 12 kilometros
del muelle y a otros ocho kilémetros, en
mar abierto, estaban el Guerrero y dos
pontones.(1)

Salinas y Madariaga prepararon Su
avién para bombardear al Guerrero.

El Jefe del Cuerpo de Ejército del No-
roeste y parte de su estado mayor abor-
daron una lancha con motor de gasoli-
na y llegaron al canonero que mandaba
el teniente de navio Hilario Rodriguez
Malpica quien, como marino de carre-
ra, al recibir la visita del comandante
en jefe del ejército ordend izar el pa-
bell6n en el palo mayor. Cuando el ca-
pitdn Ignacio Torres en el Guerrero fue
informado de la novedad comprendid
que un alto jefe se encontraba a bordo.
;Quién, si no Obregén?. El capitdan
Torres pensé que podia matar a dos pé-
jaros de un tiro: acabar de una vez con
el Tampico y abatir a Obregén y pro-
bablemente a otros jefes constituciona-
listas. De inmetiado di6 érdenes de po-
ner las calderas a todo vapor e iniciar

(1) Nota del Autor: Siguiendo el texto del libro “Ocho mil
Kilémetros en Campaia”, el lector queda en la impresién
de que la accién aeronaval a que se hace referencia tuvo lu-
gar el dia 15 de abril de 1914, ya que su autor, el general Al-
varo Obregon, al hacer referencia a la misma dice: “al dia
siguiente”. El relato anterior correspondfa al dia 14 de abril
por lo que se fija la accién para el 15.

Sin embargo, un telegrama de la Secretaria particular del
primer Jefe del Ejército Constitucionalista, fechado en
Chihuahua el dia 15 de abril de 1914, dirigido al licenciado
Rafael Zurabén en Ciudad Juérez, dice textualmente:

“Primer jefe recibi6 fecha ayer del general Obregén de
Topolobampo siguiente mensaje: “Hénrome comunicar
Ud. que me he sentido orgulloso de presenciar hoy el vuelo
llevado a cabo por intrépido Cap. Gustavo Salinas acompa-
fado del primer maquinista del Tampico Sr. Madariaga
quienes permanecieron més de hora y media a cuatro mil
pies de altura lanzando bombas sobre el Guerrero. Espero
que obtendremos magnifico éxito contando con oficiales
que saben despreciar la vida cuando se trata de la patria
Felicito a Ud. por tener a su lado a esta clase de hombres".

Consideramos que es més factible un error por parte del
general Obregoén al escribir su libro varios afos después de
ocurridos los acontecimientos, que una equivocacién en la
fecha del telegrama redactado cuando aquellos estaban
ocurriendo.

Es por ello que nos inclinamos a fijar la fecha del ¢
aeronaval en el dfa 14 de abril de 1914, ombate

las maniobras de aproximacigy )
que. Al percatarse de que el Gy, 2
atgcaria al Tampico con todas |
tajas que le Qaba’n su }naniobmbilidq1 .
superior artilleria (aun le fllm‘.ion»;[: }
tres canones) Obregén y Malpica t:n an
ron todas las precauciones del casq 1:.\%
ra hacer frente a la accion que se \ﬂ\‘el S
naba. Después del correspondiente ?
farran.cho de (:911}[)&1&1 la tripulacign dgl
Tampico quedo lista para repeler g] ata
que con el unico canén disponible.
El Guerrero comenzo a abrir fueg
una distancia amenazadora. E| Tampi
co respondid también. En el critico mo.
mento en que se acortaban demasiadg
las distancias, Obregdén y sus compaie-
ros vieron que una ligera figura, como
de gaviota, cruzaba el azul cielo volando
desde tierra y se acercaba hasta donde
se encontraban los barcos enzarzados
en un definitivo combate. Era el bipla-
no G.L. Martin Pusher bautizado Sono-
ra, tripulado por Gustavo Salinas Cami-
na a quien acompanaba el mecdnico na-
val Teodoro Madariaga. Entre ambos
habfan hecho unas bombas rudimenta-
rias con trozos de tuberia en los que
habfan introducido varias granadas y
rodeado de cargas de dinamita. Una de
las grandas tenia un cable sujeto al s
guro del percutor; cuando el bombar
dero iba a lanzar su preciada cargd
quitaba el cable y la “bomba”, al chocai‘
contra cualquier superficie, gstallaba &
hacer explosién la granada y PO
simpatia las otras y la dinamita. Los
restos del tubo metalico y las granact®®
actuaban como metralla. -
Con el objeto de asegurar el blaﬂsi.
contra los efectos del angulo d® pozo
cion del avién habfan colocado el bl:‘z:ni-
principal de un candelabro COi“gampo
ra”; al quedar el objetivo en € “©
visual de la “mira” se dejaba ca®f
bomba. nlenw
Mientras el Tampico resueltguarw.
respondia a los canonazos el desd"
ro, el biplano sobrevold €st€ ¥ |/
una altura de mas de 500 metro:do 05
sus bombas que con gran estru::ntando
tallaban cerca del buque €Y

Q-
r l'\\ rl\
‘d\\\ \‘(\n‘
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Gustavo Salinas Camifia y el “Sonora” en Mazatlén.

grandes columnas de agua. El barco co-
menzo a zigzaguear para tratar de evi-
tar aquel imprevisto ataque aéreo,
corriendo el riesgo de ofrecer dema-
siado blanco al canéon del Tampico. Sa-
linas y Madariaga siguieron dando pa-
sadas sobre el Guerrero y lanzando
bombas, causando pédnico en la
marineria pese a lo cual muchos solda-
dos comenzaron a disparar sus fusiles y
alertando a los jefes quienes, al ver al
barco en inminente peligro, dieron or-
den de virar en redondo para abando-
nar el campo de batalla dejando por fin
tranquilo al Tampico en donde por va-
rios dias se pudo trabajar con libertad
hasta llegar a ponerlo a flote y en condi-
ciones de navegar, contando también
con la ayuda de la maquinaria de un in-
genio azucarero que les envié Obregon,
aunque al fin de cuentas no se pudiera
Impedir su trdgico destino consumado
el dia 16 de junio de 1914.

Culminada la hazaiia de poner en fu-
ga al Guerrero, Gustavo Salinas y Teo-
dpro Madariaga retornaron a tierra no
Sin tener que hacer frente a un nuevo
peligro: la intensa brisa que se habia le-
Vantagio y que zarandeaba al avién al
dproximarse a tierra hasta el punto que

bregén destac la gasolinera por si los

intrépidos aviadores cafan al mar.
Igualmente existia el peligro de que se
acabara el combustible pues el biplano
habia volado més de treinta kilémetros
entre los viajes de ida y vuelta y las pa-
sadas sobre el Guerrero. Sin embargo,
la gesta acabd satisfactoriamente.
Salinas y Madariaga participaron en
el sitio de Mazatldn realizando numero-
sos vuelos para bombardear los fuertes
federales, hacer observaciones del mo-
vimiento de tropas, corregir el fuego de
la artilleria y lanzar proclamas a los ci-
viles de Mazatldn y a los indios yaquis
para que se unieran al movimiento
constitucionalista, hasta que en un
aterrizaje el avion se accident6 capo-
teando, resultando Salinas seriamente

herido.
Consecuencias

El combate aeronaval de Topolobampo
significé el debilitamiento de las fuer-
zas huertistas que perdieron la
hegemonia en el mar al combinarse la
desercién del Tampico y el bombardeo
aéreo sobre el Guerrero que fué obliga-
do a abandonar sus posiciones de ba-
talla. Esta situacién favorecio notable-
mente el éxito de los constitucionalistas
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El general Alvaro Obregon y su estado mayor junto al biplano “Sonora'.

que finalmente resultaron vencedores
de Guaymas y Mazatlan. Igualmente, es
importante resaltar el efecto sicolégico
causado por los dos acontecimientos
sefialados, que sumados a las victorias
obtenidas en tierra por los constitu-
cionalistas contribuyeron en forma no-
toria a debilitar la moral de los federa-
les, vencidos también en e] sector hasta
donde entonces no habian tenido enemi-
go alguno.

Al romperse la hegemonia naval ]ag
plazas sitiadas dejaron de recibir im-
portante ayuda y Obregén pudo distra-
€r mayores fuerzas para continuar e]
avance hacia el Sur dejando atrgs a un
enemigo que ya no resultaba peligroso,
No se debg olvidar que Guaymas y Ma-
zatldn se rindieron Cuando ya Obreggn

combatia cerca de la Ciudad de Méxi-
co.

Finalmente, no cabe la
de que la batalla (g * A

Proporcionandg

k a4 nuestras gl
96 nuevo timbre de A un

gloria al gep protago-

nistas del que histéricamente es, sin du-
da alguna, el primer combate aeronaval
del mundo.

Punto final

El historiador britdnico Sir R(ib:g
Saundby, Air Marshall de‘la. Royas 9
Force (RAF), en su libro “Tiempo it
roicos de la aviacién” relata la -accbre
bélica ocurrida el dia 24 de dl_Cllf’i":n la
de 1914 (Primera Guerra Mgn‘dla traté:
que unos hidroaviones britanicos ibles
ron de bombardear la base de d‘”ags
alemanes de Cuxhaven. Mlentrsu mi-
hidroaviones fueron lanzados a atacd
sion, los barcos ingleses ’fuefonresulta-
dos por un dirigible alemdn S“; hidro
do para ningun bando. L(())bietivoy
aviones tampoco lograron su nodriz?
res regresaron a los barco.f to fué
un cuarto cayé el mar y el pi ondés. ;
catado por un pesquero h_o aﬁn result‘:]
Aunque no se registro ning atural °

do practico, cosa muy I

.



aquellos tiempos heroicos, Sir Sal}ndby
califica el encuentro como “la primera
batalla aeronaval”.

Sin embargo, cuando sucedian esos
acontecimientos en Europa hacia ya

mas de ocho meses que en México se
habian enfrentado un avién y dos bar-
cos en una accion de guerra, decidien-
do el avidn el resultado momentdneo de
la batalla.

Gustavo Salinas Camina después del accidente en Mazatlan.
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EL CARTERO
DEL AIRE

El afio de 1917 seria definitivc para la
confirmacion de la industria aérea ne-
tamente nacional aunque pocos anos
después la gran labor de siembra no
fuera aprovechada debidamente, pero
esto seria por las alternativas politicas
del pais, que no de la aviacidn.

Los Talleres Nacionales de Construc-
ciones Aeronduticas y la Escuela de
Aviacion trabajaban a buen ritmo, aglu-
tinado los conocimientos técnicos con
la temeraria audacia de los pioneros.

Alberto Salinas Carranza, jefe del De-
partamento de Aviacidon; Francisco
Santarini, jefe de los Talleres; Juan
Guillermo Villasana, jefe de la Seccién
Técnica y el teniente P.A. Horacio
Ruiz, director de la Escuela,
constitufan un magnifico equipo de tra-
bajo.

Por aquellos dfas habian llegado a
México tres motores Hispano Suiza de
150 hp. cada uno, el primero de los
Cl}ales se instal6 en un Biplano Serie A
numero 6 de fabricacién nacional. El
teniente Horacio Ruiz hizo varios
Vuelos de prueba sobre el campo de Bal-

Uena que resultaron sumamente satis-
factorios, pero todos los jefes de la

Horacio Ruiz

aviacién coincidieron en que deberia
de hacerse una prueba mds concluyen-
te. Ya para aquel entonces el coronel
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Horacio Ruiz en el Bleriot de la Moisant International School en que aprendié a volar en Garden City,
NGV

Alberto Salinas Carranza habia sugeri-
do la conveniencia de hacer ‘“vuelos de
distancia” para probar méquinas y
hombres. La idea era que esos vuelos
llegaran a formar parte de la ensefianza
rutinaria de los pilotos de la Escuela.
Concurriendo este proyecto y la necesi-
dad de probar mdas severamente el

El biplano Serie A nimero
el tren con destino a Pachuca,

6, desarmado, fué embarcado en

avion Serie A, se decidié realizar un
vuelo entre las ciudades de Pac_h’ucay
México, para lo cual el avion se
transportaria semidesarmado en un
tren hasta la capital del Estado de Hi-
dalgo.

L% noticia se extendid por toda la gi:
pital y llegé a conocimiento de la Dir :
ciéon General de Correos, gntonczsien
cargo de don Cosme Hinojosd, %uera
concibi6 la idea de que el vuelo

correo

aprovechado para transportar
entre Pachuca y México. i Villas&
Salinas Carranza, Santarit, © oo,

na y Horacio Ruiz estuvieron d€ €=
do Zn la transportacion de corr 9°rz'£ /
nearon con todo detgtlle alay‘;pe 1
r e resultara exitosa, 018
EZbZr(slg dado a la publicidad el Vu;]‘aca.
aviacion se veria afectada con
so de cualquier indole.
Se hicieron los planes, a
detalles, se dividio la respons

R -
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Trabajos de embarque del avién y otros elementos en el vagon especial.

Santarini se haria cargo de la transpor-
tacion y ensamblaje del avién y Hora-
cio Ruiz tendria a su cargo el vuelo.

El Serie A nimero 6 con motor His-
pano Suiza de 150 hp. fue embarcado
el dia 4 de julio de 1917 en un vagén es-
pecial del tren de pasajeros. Hicieron el
viaje con Horacio Ruiz y Santarini, los
aviadores Ascensién Jiménez vy
Benjamin ]. Venegas, asi como los me-
canicos. La llegada a Pachuca tuvo lu-
gar con el mediodia.

Al dia siguiente, pilotos y mecénicos

uscaron por los alrededores de Pachu-

Ca un lugar adecuado para la operacion

Y encontraron un llano que juzgaron

adecuado junto a la estacién de Hoyos,
adonde trasladaron el avion iniciando

08 frabajos de ensamble que termina-

Ton a las 3 de la tarde.

b 1Y poco después comenzé a llover
C n‘:VIOI} quedd expuesto al agua ante
emzlcl)osxblhdaq de improvisar un co-
Lall que le diera proteccion.

. élglla no afecté en nada a ninguna

o haceﬂaVléln y so~lamen.te fue necesa-

88ujero € a la manana siguiente unos

S en la tela para que saliera el

agua que se habia filtrado en las alas.

Horacio Ruiz revisé el avién, probé el
motor y lo encontré todo en perfectas
condiciones por lo que decidié realizar
el vuelo el dia fijado pese a que habia
mal tiempo con mucha humedad y nu-
bes muy bajas.

De acuerdo a las érdenes giradas Ho-
racio Ruiz recibi6 la valija postal nime-

Desembarcando el avion
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El gonoral Flores, gobornador de Hidalgo, con Horacio
Ruiz antos dol vuolo,

ro 449 que contenfa 534 cartas, 67 tarje-
tas postales y otra correspondencia de
segunda clase, que acomodé a su espal-
da en el avién,

A las 6:48 de la manana del dfa 6 de
julio de 1917 el avién despego de la es-
tacion de Hoyos, a cinco kilémetros al
Sur de Pachuca,

Después de tomar altura Horacio
Ruiz realiz6 algunas evoluciones rum-

bo a la capital del pafs siguiendo la via
del tren.

Debido a la canti

dad de nubes y a la
baja altura a que se

encontraban algunas,
el teniente Ruiz tuvo que cambiar cons-

tantemente la altura de vuelo desde
1,300 metros hasta solamente 400,
Tomando como referencia el Cerro
del Chiquihuite, abandoné la via del
tren y se enfil6 hacia |a capital sobre la
Villa de Guadalupe, Cruzé |a ciudad
PoOr su parte entonces mgs ancha, desde
la mencionada Villa hasta la Calzada de
San Antonio Abad, en donde hizo un
viraje e inicig ol descenso para aproxi-

marse al campo de Balbuena en el que
aterrizé con un perf

Eran las 7 cxio:. Volplangl,
ran las 7:45, por lo que el
habfa realizado on que el vuelo ge

57 minutos,
En el aerédromo osperaban la feliy

terminacién del vuelo el general Rafael
Cédrdenas, director de Establecimientos
Fabriles Militares y el coronel Alberto
Salinas Carranza.

De acuerdo a las formalidades legales
se entregd la valija postal al Departa-
mento de Recibo de Correos de la Ad-
ministracién Principal de esta ciudad,
en presencia del director general de
correos don Cosme Hinojosa. Segun el
acta levantada al respecto se hizo alas8
de la mafana del mismo dia 6 de julio

En dicha acta se hace constar que las
cartas llevaban impreso un sello en tm:
ta roja con la siguiente leyenda: Eshae
dos Unidos Mexicanos, Secretaria :
Guerra y Marina, Departamento to
Aviacién, el escudo del depal‘ta“;{‘;{’ '
una hélice y el texto PRIMER CO
AEREOQ, T

Del acta se hicieron un OT‘S‘Di :
Cuatro copias: original para la ia po°
¢ién General de Correos, u““‘m‘)grador
ra el C. Jacobo Valadez, adm“:;\srez efe
local; otra para el C. José C. Ch
auxiliar de la oficina; otra part: ge ad*
partamento de Aviacién a 1a QUF =0jia
junté la etiqueta que portabd
postal como recuerdo. osta im¥

A la distancia de los afos ¢4




| inarse que este aconte(:imi_onl.o fuera
una hazana. Sin 'embm‘go, si logramos
ubicarnos en el tiempo y nlvndnm.os .l()s

randes adelantos de ln.u(:lunl aviacion
podremos admirar la importancia de
este vuelo de 57 minutos entre Pachuca
y México, que abrfa a nuestra aviacion
un enorme horizonte de posibilidades.

Un piloto mexicano, a bordo de un
avion mexicano, habfa escrito una pagi-
na mds en la historia de nuestra
aviacion, una historia de sacrificios, de
hazanas y de victorias. Una historia
hecha por unos hombres que muchas
veces fueron mucho més all4 de sus po-
sibilidades materiales.

Alberto Salinas Carranza, el general Rafael Cardenas y Horacio Ruiz, a la llegada de éste a
Balbuena.
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- El dfa 19 de noviembre de 1918, en la
~ tarde, el ingeniero y capitdn Juan
~ Guillermo Villasana hizo saber a sus co-
- laboradores que era conveniente un
- yuelo de “raid” para probar la resisten-
- cia de los motores Hispano-Suiza que el
 maestro Francisco Santarini habia
 trafdo de Barcelona y se habfan instala-
" do en los aviones Serie A fabricados to-
ente en los Talleres Nacionales de
strucciones Aeronduticas.

capitdn Villasana le planted el pro-
to al coronel Alberto Salinas
anza y se escogio un vuelo México-
huca-Tula-México con el avion
Biplano Serie A nimero 19, equipado
€on un motor Hispano Suiza de 150 hp.
lzto serfa el teniente P.A. Felipe H.

‘ste piloto habfa ingresado como di-
ante en los Talleres Nacionales de
rucciones Aeronduticas ya que
corta edad, 16 afos, no podfa
alta en la Escuela Militar de
6n como eran sus deseos. El dfa
enero de 1918 ingres6 en dicho

UN VUELO DE “RAID”’

plantel siendo el teniente P. A. Horacio
Ruiz director del mismo. Las practicas
las hizo en un Bleriot, dando primero
carreritas por el campo como se estila-
ba entonces, hasta sentirse seguro e irse
al aire.

Los aviones de la Escuela eran mo-
noplazas y los instructores Horacio Ruiz
y Francesco Santarini dirigian a los es-
tudiantes en tierra con senales de ban-
deras.

Finalmente, el dfa 1 de noviembre del
mismo ano, Felipe H. Garcia recibié
su nombramiento de Teniente Piloto
Aviador.

El vuelo

A las 6 de la manana el dfa 20 de no-
viembre de 1918 comenzo la actividad
en los hangares de Balbuena. Villasana
llevé al teniente Garcfa a la oficina del
jefe de pilotos y sefialando un mapa de
la Republica, le dijo:

“Mira, Lipianchi, vas a hacer un
vuelo entre México-Pachuca-Tula 'y

regreso a México™. .
Las instrucciones de Villasana fueron

las siguientes:
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Historica fotograffn on la que aparecen los primeros integranies de la Infanteria de Aviacién (1918). De izquierda a derecha:

Fornando Huerta Campuzano, David Mendoza Hermosillo (El T'otol). Joaquin Martinez de Alba (Fifiriche), Luis Abadie, As-

consion Santana Caraveo, José Maria Cervantes, Gumersindo Hidalgo, Guillermo Monroy, Eduardo Iniesta Reyes (EI Pamba-

20), Guillormo Poron, Julidn Nava Salinas, Ramoén Alcala, Faustino Garcia (El Fotingo), Francisco S. Espejel, Silvestre Valero,

Folipe H, Garefa (Plache), Eliseo Martin del Campo y José Mena HBarona Solamente ocho llegaron a ser pilotos, El Seria A que
los sirve de fondo todavia no tiene alerones y se viraba mediante alabeos.

“Recuerda que el Gran Canal de De-
sagiie da la vuelta detrds de los Cerros
de la Villa. Lo sigues hasta encontral
una via de ferrocarril que cruza el canél
por un puente pintado de rojo. La S"
gues. . . y llegas a Pachuca. Ahi das 12
vuelta a la izquierda y sigues otra Vi
que te llevara a Tula. Desde ahf ya 1
tienes pierde para el regreso p‘,)r.que
hay varias vias que vienen a México:
¢Entiendes?”’. ta

—*“Si, mi capitan”, fue la respues
del teniente Garcia.

A las 6:30 el ingenie
Sédnchez Saldana y sus ay
menzaron a tratar de hac
motor del avién. El teniente
di6 permiso para ir a desayu e €
dijeron que no tenia tiempo PO’
vuelo se iba a iniciar de inmedlatoé

Mientras Sanchez Saldana y susiona'
dantes trataban de poner en e

ro Antoni®
udantes Coi

er andar ‘?_
GarCla pl

nar pero

El cadete Felipe H. Garci { 2 ja s€
R o ] arcia el dia de sy examen: 31 de oc miento el motor, Fehpe H. Gal‘Cla uéter

so unos pantalones de abrigo: %




de lana, una gorra de alpinista, los

gogles y un overol. :
A las nueve de la mafiana comenzé a

trabajar ritmicamente el motor del

avion y el teniente Garcia ya estaba
muerto de hambre, . y de calor.

Mientras Sdnchez Saldafia y Medar-
do Cérdoba echaban chispas por tanto
trabajo, el teniente Garcfa se treps al
avion y después de sujetarse al asiento
probé el motor y lo sinti6 “parejito”’
Villasana di6 la sefial de salida y el pilo-
to contest6 con la sefial de soltar y em-
Pujé poco a poco el acelerador hasta
que entré todo. El avién comenzé a
correr por el campo de Balbuena, pron-
to levantd la cola y enseguida se hizo al
aire. El motor jalaba extraordina-
riamente y el teniente Garcia tomaba al-
tura a una velocidad para él desconoci-
da. Cuando mir6 hacia tierra vig los ha-
gares “muy chiquitos”

“Este aeroplano era un trepador de
primera”, dice Felipe H. Garcia en sus
memorias.

El avién Serie A nimero 19 tenfa al-
gunas importantes modificaciones en
relacién con sus hermanos. El ala supe-
rior era mas larga y el timén de direc-
cion, los de profundidad y los planos de
deriva tenian una forma ‘“mé&s moder-

i6n.
i an el motor del avi
Bajo la vigilancia de Jjuan Guillermo Villasana, los mecanicos arranc
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Juan Guillermo Villasana despide a Felipe H. Garcfa.

Dada la gran altura conseguida, unos
mil metros, el piloto no pudo localizar
el Canal de Desagiie pero al pasar los
cerros de la Villa hizo el viraje a la iz-
quierda. Al poco pudo distinguir el
puente rojo que se le habia indicado co-
mo referencia pero la via no se localiza-
ba por ninguna parte debido al “altu-
rén” que llevaba, pensé el piloto.

Divis6 una rayita que tomé por un
camino y la siguié hasta llegar a un
poblado grande. Descendig y se percatd
de que se trataba de Tizayuca por lo
que siguid de frente rumbo a Pachuca.
Desde la altura vié unas manchas entre
unos cerros. Se dirigié hacia ellas y
efectivamente se trataba de una ciudad.
El incofundible reloj le dijo al piloto
que se trataba de Pachuca.

Felipe H. Garcia se dijo: “;Suave!
Pachuca ahf abajo y ahora hacia Tula”.

Aterrizaje forzoso

68 En ese momento el motor lanzg una

extrana vibracion que alarmo al piloto
quien de inmediato miré hacia abajo
para darse cuenta, no sin profunda pre-
ocupacién, que estaba sobre puros
cerros. Felipe H. Garcia, en la clara ma-
fiana, divis6 la Sierra de Guadalupe
detrds de la cual estaba la Ciudé_id de
México. Decidié alli mismo imc}fg ea
regreso sin pasar por Tul{i por ".“e.:e
un percance. Poco después del Vl”arlopa
motor tosié y se detuvo. Pese a E'iedO >
que llevaba, entre la altura y el m! el
romper el avidn, el teniente GE}TC‘;‘SO =
ba helado. Inici6 un largo debc?a und
“vol-plané” y se enfilo hacl
brecha.

De pronto sintié que el av
parado en tierra. El aterrlzalere
do perfecto y el avion, al pa :
tenfa danos, pero el piloto estd uvo
muerto del susto. Tanto, Q‘ée Si '
gun tiempo sin tomar una eu s

El propio piloto relata ast s
e:
] “Me coloqué sobre la brech

i6n estabd
habia $"
cer, 10
med”
al-

sion:
terrizd

a ratand”



el aterrizaje en “tres pun-

1 3002222{%% el control méds y ma4s,
s yque lo tenfa pegado al pecho y el
hastalano ya no se movia”.

e ués de soltarse y abandonar la

Ig-e;g Felipe H. Garcia, que estaba jun-
e na pequena aldea, pudo enterarse
30 : Ee se trataba de Santa Ana, que el
eléq rafo mds cercano estaba en Esta-
t(iéf Cagiga a 7 kilémetros y que no
Eabfa ningun lugar donde comer algo.

Después de desprenderse de t'(?dos
sus arreos de pilotq,’ emprenfho la
marcha hasta la estacién del telégrafo,
medio asfixiado por el calor, muerto de
hambre y con un tremendo dolor de ca-
beza. s .

Los mensajes telegraficos fqncmn:a—
ron y la Escuela envié otro avién Ser}e
A al mando del teniente P.A. Joaquin
Martinez de Alba y por tierra salié el
automovil Protos, bautizado como “La
Cucaracha”, al mando del cadete Luis

Caso Landa con mec4nicos y combus-
tible.

otro avién Serie A le-
vando alimentosg. En la tarde todos
regresaban a la Escuela.

Joaquin Martinez de Alba y Fernando
Proal regresaron g bordo de sug
aviones. El avién de] teniente Felipe H,
Garcia regress por tren por temor a que
tuviera algun dafio por el aterrizaje for-
zoso. El propio piloto y demas personas
regresaron en “La Cucaracha’’.

El primer vuelo de “raid” de 1la
aviacién mexicana no termind, ni
mucho menos, como se habia previsto,
pero asi solian acabar las aventuras de
vuelo por entonces. Aventuras que en
su tiempo fueron grandes hazaiias por

muy dificil que lo parezcan hoy a tantos
anos de distancia.
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EL NACIMIENTO DE
UNA AEROLINEA

La Compaiia Mexicana de Aviacion,

S A.. Mexicana, como comunmente la
" Jlamamos, es la cuarta aerolinea del
tE mundo en antigiiedad entre las actuales
. enservicio y la segunda del Continente
- Americano ya que inicié sus trabajos
E oficialmente el dia 12 de julio de 1921.
~ En aquel entonces el nombre de la
~ empresa concesionaria era Compania
Mexicana de Transportacion Aérea,
S.A. Solamente son mads antiguas que
Mexicana la aerolinea holandesa KLM,
la colombiana Avianca y la australiana

Qantas.

Los pioneros

?-'lf{n de la Primera Guerra Mundial de-
J6 sin trabajo a los pilotos militares.
n aquella época es esta anécdota:
gl‘mtI:l‘-*l'IOdlstf‘x norteamericano le pre-
| ;Peligroa un pllotoz"‘gCuél es el mayor
o Para un aviador?” y éste le res-
e Morirse de hambre”.
mi'rﬂ@lvl?eﬁ,ué??e? han probado las mieles
Clividay iticilmente regresfarén a otra
Qué pue(?ue no sea seguir volando.
o hacer los pilotos y qué
acer los aviones si no es

volar?. Los pilotos y los aviones que con
el armisticio de 1918 se quedaron sin
actividad no tuvieron mds remedio que
regresar al aire, pero esta vez no para
combatir sino para divertir y servir a la
gente.

Las fabricas, al quedarse sin clientes
militares, vendieron sus existencias a
precio de remate; los pilotos compra-
ron esos aviones con los pocos ahorros
que habian podido hacer en el frente o
los pidieron a crédito. Asi nacieron tres
importantes actividades que fueron las
principales promotoras del aerotrans-
porte: el circo aéreo, el transporte de
correo y las aerolineas pioneras.

El circo cre6é una nueva forma de
vuelo, el “barnstorming” y una nueva
clase de pilotos, los “barnstorme?s".
Son los pilotos acrobatas, extraordina-
rios voladores, magnificos cirqueros y
estupendos mecanicos. Ellos tuvieron
que hacer de todo: volaban, cobraban,
se colgaban de las alas y daban mante-
nimiento a los aviones y @ los motores.

Coincidiendo con la toma de pose-
cién del general Alvaro Obregonl cogl:_
Presidente Constitucional dfsi Li?x e
publica Mexicana, dos avione
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i, de la Nebraska Aircraft Cor

tandard llegaron a Ia capital del pais
procedentes de la f4brica Nebraska
Aircraft Corporation, establecida en
Lincoln, Nebraska, para formar parte
de una empresa que estaba organizan-
do en 1Ia Reptblica el sefigr LA.
Winship, quien ostentaba la representa-
Ci6n de dicha fabrica. Aprovechando la
magna ceremonia los pilotog
cartas de importantes fy
personalidades de log Eg
Para sus similares de
con escalas tuyo ¢l
sobre territorig nacional: E| Paso,
Chihuahua, Torre6n, Mnnterrf:y, San
Luis Potosi, Querétarg ¥y México,

Con €s10s aviones y nueye iguales y
de la misma procedencia ge integré 1g
empresa Compaiifa Mexicana de
Transportacign Aérea, S A, con oficj-
nas en el 105 de W, Houston Street en
San Antonio, Tex., Hotel Imperial de
Tampico, Tamps. y 24. de Capuchinag

ncionarios

tados Unidos
México. E) vuelo
siguiente trayecto

2Wgls B B g > A iz g
poration, con el que se inici6 Mexicana de Aviacién

nimero 40, despacho 4, en la Ciudad de
México. El presidente de la mismfi era
el sefior L.A, Whinsip, el vicepresiden-
te el sefior E.C. Hammond, el secreta-
rio/tesorero el sefior H.]. Lawson y Coi
mo ingeniero consultor contrataron a
ingeniero Juan Guillermo Villasana.
El dia 20 de septiembre del aio de
1920, actuando como Secretario de Co-
municaciones y Obras Publicas 8111"39:
niero Pascual Ortiz Rubio, se cred Uns
Seccion Técnica de Navegacion Aerei{
dependiente del Departamento de ["s_
peccion Administrativa de los Fe”?a
Carriles y nombraron encargadf) de -
misma al ingeniero Juan Cunllerms-
Villasana, quien consagrd todo su ?d-
fuerzo y talento a promover los ser
cios de la incipiente aviacién civil. or-
La Compaiifa Mexicana de T!'ampen
tacion Aérea tenfa ya varios avnonesﬂas
el pafs y estaba realizando "ume:ﬁ, la
actividades por diversos lugares



Republica, promoviendo la venta de los
aviones Lincoln Standard y obtuvo la
Concesion Numero 1, Contrato Nume-
ro 1, el 12 de julio de 1921, para realizar
vuelos radiales de Tampico a la Ciudad
de México, San Luis Potosi, Saltillo,
Monterrey, Nuevo Laredo y Matamo-

ros.
Estadisticas

Para cuando llegé su transformacion,
tres anos después, la Compania Mexi-
cana de Transportacion Aérea habia re-
alizado una labor impresionante y des-
de luego sin precedentes en nuestro
pais.

En lo que se refiere a exhibiciones
aéreas se realizaron un total de 60,
distribuidas entre las siguientes pobla-
ciones: Laredo 1, Saltillo 2, Monterrey
1, San Luis Potosi 4, Ciudad Victoria 2,
npico 8, Querétaro 5, Pachuca 2,
Morelia 3, Ledn 2, Aguascalientes 2,
Ciudad de México 4, Veracruz 5, Tlaco-
talpan 3, Alvarado 1, Toluca 1, Tepic 1,
Mazatlan 1, Chihuahua 1, Torreén 1,
Ciudad Judrez 1, Oaxaca 5, Puebla 3 y
Tuxpan 1. Un informe especial de la
propia empresa calcula en 500 mil las
personas que asistieron a estas exhibi-
ciones del circo aéreo.

En cuanto a los vuelos especiales,
(eventuales decian entonces y hoy deci-
‘mos de fletamento o ‘“‘charters”), se re-
- on los siguientes: El Paso-Chihua-
-Torre6n-Monterrey-Saltillo-San
s Potosi-Querétaro; México-San
1is Potosi; San Luis Potosi-Tampico;
edo-Monterrey-Saltillo-San Luis Po-
-Tampico (3 veces); Laredo-Monte-
y-Ciudad Victoria-Tampico (3
es); Meéxico-Querétaro-Guadalajara
Breso (2 veces); San Luis Potosi-Gua-
ara; Guadalajara-Tepic-Mazatldn y
80; México-Morelia y regreso (2
México-Guanajuato-Ledn y regre-
‘Veces); México-Tuxpan (2 veces);
co-Pachuca y regreso (2 diurnos y 1
0); Le6n-Aguascalientes (2 veces);
calientes-México (2 veces); Méxi-
fracruz; Veracruz-Tlacotalpan-Al-

George L. Rhil, fundador de la Compania Mexicana de
Aviacion.

varado y regreso (2 veces); México-To-
luca y regreso, Guadalajara-Colima y
regreso; México-Puebla y regreso (2 ve-
ces); Veracruz-Tuxpan y regreso; Me-
xico-Iguala y regreso y Tampico-
Brownsville y regreso.

En el aspecto de vuelos regulares
entre las ciudades concesiondas las
estadisticas disponibles son algo menos
exactas, pero se dispone de esta infor-
macién inapreciable:

Entre México y Tampico 39 vuelos
redondos.

Entre Tampico y Tuxpan 68 vuelos
redondos.

Entre Tampico, Ciudad Victoria y
Monterrey, varios vuelos redondos.

A diferentes puntos de la region
petrolera de Tamaulipas, numerosos
vuelos. :

Con el objeto de contribuir a la forma-
cién de personal técnico la empresa
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Edward J. Snyder fue uno de los primeros pilotos de Mexi-
cana.

fundé una escuela de vuelo en Tampico
v al fusionarse para formar la nueva ra-
z6n social ya se habia recibido como pi-
loto civil el mexicano Manuel Guzmaén
Willis y varios maés estaban en entrena-
miento.

Entre otros servicios, la Compaiiia
Mexicana de Transportacign Aérea re-
alizé de caracter militar para 1a
Secretarfa dfe Gue.rra y Marina y para la
Coman.danma Militar de Tamaulipas
en accién de guerra. También efectug
vuelos de fotografia agrea con fines car-

tograficos y geoldgicos i
cio Postal Aéreq. Y RaR 0 Bery

cia en despoblado no pudo ser At
del golpe con la suficiente Prontity 0

La granempresa

[.as arenas de .la Plflya de Tampico re.
verberaban bajo el intenso sol dg Col.
fo. Una multitud se apifiaba para ve; o
mo un pequeno avién se alzaba Penog,.
mente en el aire y sobrevql}aba un ayt,.
mévil en marcha. Del avion descendi,
una escala y por ella una persong, sin
desprenderse de su ggarradera, peleab
contra el automovilista. Aeroplang
automovil seguian una marcha simy]t;.
nea por la playa hasta que el acrébatg
del aire se dejaba caer dentro del autg.
movil y finalmente dominaba a su cgp.
ductor, quien se suponia era un peligro-
so delincuente que huia después de
perpretar un supuesto y alevoso cri-
men. Una vez mas el bueno derrotaba
al malo y el publico aplaudia entusias-
mado la espectacular victoria del héroe
del aire. .

En una de las multiples actuaciones
del circo aéreo, entre los espectadorgs
se encontraba un hombre que tenia
muchos problemas para que sus nego-
cios marcharan todo lo seguros y efi-
cientes que él deseaba. Se llamaba Ge-
orge L. Rhil, perforador de pozos dfi
petréleo cuyas néminas tenia que trans
portar por inseguros caminos 1nfes§a'
dos de malhechores por lo que eran I
cuentes los atracos. La gran 1magfl{.§$1
cién y el espiritu emprendedor de ! =
encontraron en los aviones del C!Zro
una solucién perfecta: si un pasdl o
podia descender desde el avion ¥ POSO =
se sobre el automdvil en mafCha' 3 L
mayor facilidad podrfa lanzars® =
bolsa de dinero sobre un lugar dete
nado.

Rhil y Lawson hicieron el nego
el primero contraté servicios ortd
Compaiifa Mexicana de ,Trarispstan'
cién Aérea cuyos aviones Linco Iilddica'
dard comenzaron a volar _P‘;r +acion
mente sobre los campos de per ‘iizados
Y explotacién de petréleo locaulipecﬂ
en la intrincada Huasteca Tama

cio ¥



Un Lincoln Standard en el campo de Tampico.

Jlevando el dinero de las “rayas”. Un
buen dia, el pasajero encargado de lan-
zar las bolsas de dinero sobre los luga-
res previamente marcados, se distrajo y
dejo6 caer su preciada mercancia a des-
tiempo perdiéndose en la espesura.
Nunca aparecid, pero se hizo necesario
perfeccionar el sistema y se elaboraron
unos paracaidas rudimentarios con tela
de sefia que don Jerénimo Arango, CO-
merciante del Puerto de Tampico, im-
portaba especialmente de Inglaterra.
II;OS paracaidas frenaban el descanso de
3 aSidbolsas dgl dinero y ql lugar de la
a era visible a gran distancia.

o(ztr:z hTOmbrgs de negocios estableci-
Vieron y ampico solicitaron y obtu-
Porte aéna nueva concesion para trans-
€0y T 'eo entre las ciudades de Méxi-
Xicana :in p.ll?o’ ya que la Compaifa Me-
frente 5 3. ransportaciéon Aérea hacia
Mentq ellversos p.roblemas con detri-
tratahy 4 *} regularidad del servicio. Se
Quien g 181 dSI‘. William .. Mallory,
COntratg 1y oo Julio de 1921 recibi6 el
C‘)municnu-mero 3 de la Secretarfa de

dClones y Obras Publicas para

atender la ruta aérea México-Tampico.

Los senores Winship, Hammond y
Lawson vendieron sus efectivos al se-
fior Rhil. Este se asocié con Mallory v
decidieron cambiar el nombre de la
empresa y dotarla de mayores recursos
ya que el transporte aéreo en México
tenia un interesante porvenir. El dia 24
de agosto de 1924, ante el notario publi-
co licenciado Eduardo Rodriguez Cane-
do de la Ciudad de Tampico, se escritu-
16 la formacion de la Compania Mexi-
cana de Aviacién. Rhil aporto los tres
aviones Lincoln Standard, motores ¥
refacciones; Mallory un contrato y con-
cesién para volar la ruta Mexico-
Tampico otorgada por la Secretaria de
Comunicaciones ¥ Obras Publicas; e{
seior Carl V. Schalaet 18,000 pesos ye
seiior Randall G. Piper 2,000 pesos. ;
capital social de la empresa se estim

50,000.00 pesos. .

enEse' pequeno capital, los(;l‘eb: aiﬁ)?:rsl
y la breve ruta Conc(esmn: f;‘ g; el
transformado en la dqu[beroamériCa»
aerolinea mas granded e e aviones
cuya flota estd integra ap

jets.
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Los primeros mecénicos de Mexicana junto a un Lincoln
Standard.

Pero, deciamos al inicio de nuestro
capitulo, que Mexicana era la cuarta
aerolinea mds antigua del mundo.
Quiere eso decir que solamente hay

otras tres que la superan en antigiiedad:
nos referiremos a ellas.

KLM

Un oficial de la aviacién militar holan-
desa de 30 afios de edad, Albert Pless-
man, fundé el dia 7 de octubre de 1919
la compania Koninklijke Luchtvaart
Maatschapij, en castellano Lineas Aére-
as Reales Holandesas (KLM), utilizando
un avion rentado. Sin embargo, en ma-
yo de 1920 esta aerolinea cubria ya la
primera ruta internaciona] entre Rot-
terdam y Londres y sy DH-9 aterrizaba
en el primer viaje a Coydron cargado
de periédicos. Ese mismo afo Pless-
man pudo adquirir aviones en pro-
piedad.

Habia nacido K
aerolineas de may
mundo aerondutic
mente a uno de los
haria historia, los
la Compariiia Rea]

76 los modelos en sy

LM, una de las
or tradicién en g
o ligada inmediata-
aviones que tambigp
Fokker, de los cuales
Holandesa volg todos
larga vida.

Avianca

El dia 5 de diciembre de:' 1919, cinco g,
lombianos (Rafael Maria Palacio, Jaco.
bo A. Correa, : Cristdbal ReStrepO’
Aristides Nogueira y Ernesto Cortj.
sos) y tres alemanes residentes en Colom.
bia (Albert Tieleq, Werner Kaemme.
rer v Stuart Hosie) fundaron |3 (e
ciedad Colombo Alemana de Transpoy.
tes Aéreos (SCADTA) con aportacioneg
de 100 pesos Colombian,os cada ung pa-
ra gastos iniciales. El d}a 20 de octubre
de 1920 se efectud el primer vuelo entre
el puerto de Barranquilla y Girardot,
con escalas en El Banco, Puerto Berrig
y otros puntos riberefos del Rio Mag-
dalena. El avién empleado fué un Jun-
ker J-13, monomotor de ala baja con flo-
tadores. Este primer vuelo duré dos
dias y sin embargo resulté un éxito
extraordinario. A saber: de Girardot a
Barranquilla habia que hacer una jorna-
da de 10 horas en ferrocarril para trans-
bordar a un barco que subia el Alto
Magdalena hasta Beltran en lo que se
empleaba dia y medio; de nuevo otro
transbordo al ferrocarril para pasarse
en él 9 horas y realizar una nueva com-
binacién al barco para navegar durante
cinco dias hasta llegar finalmente Ei
Barranquilla, siempre vy cuqndo e
caudal de las aguas fuera propicio. En
estas condiciones, no cabe duda, el éxi-
to del transporte aéreo estaba asegura-
. de
SCADTA cambié varias veces

dueno y de nombre, transforméandose exz
la aerolinea que hoy, totalmente de pro
piedad gubernamental, es Avianca.

Q.A.N.T.A.S.

Detrds de estas siglas tan largas se gaila
ta un nombre mas largo aun: ol ente
aerolinea australiana maés imp,ortg e
cuya fundacién se remonta al dia 1 tro
noviembre de 1920 en que se rengn
oficialmente a la empresa Queesvice
and Norther Territory Aerial Seietas
que, envuelta en el polvo de las car ini-
de los colonizadores, tuvo un éxito



Cuatro aviones Lincoln Standard y un Fairchild de Mexicana en el campo de “EI Moralill
oralillo”.

" ial extraordinario debido a las grandes
distancias del pais, a lo deshabitado del
mismo vy a la escasez de vias de comuni-
c?cién. La aerolinea empezd sus servi-
cios con dos aviones que pertenecieron
‘_ a‘la RAF y que fueron previamente mo-
dificados: uno era un Avro biplano y el

- ofro un BE-2E. En 1924 la compania
compr6 su primer aviéon de pasajeros
- un De Havilland 50, para seis viajeros
] 2;0?mente instalados en cabina
i a. Qaptas, tan alejada del mundo
o todsu pais de origen —hoy tan cerca
;\‘ o hao el mundo gracias al jet— tuvo
culim-e(s;er frente a prob!emas muy pe-
E - i z’gn 1926 nequIté fabricar sus
; histori";%nes con licencia britdnica.
' tan iﬂteresan(: QANTAS es tan larga y
 aerolineas ioe como la de tantas otras
 intencigy, Eel neras, pero no es npestra
- menge i atarla aquf, smo‘SImple-
 fundacig,, dConstancla de la fecha de
B Drestan oo, 9.las aerolineas que aun
vicio y cuya antigiiedad es

L el oo i e B

Hélices de Mexicana.

Taller de
e Aviacion.

la de Mexicana d
mayor que 1a v

Después de KLM, Avianca ¥y
TAS, sigue Mexicana. i

No cabe duda queé algunos paises ‘tu—
vieron companias de tr.ansporte ‘d‘elte‘t;
con anterioridad a México; 'pel'si b‘lilcl‘l-
las aerolineas auin en servicio ‘it;n L;B
na es la cuarta del mundo por orc

antigiiedad.

> - Lo
l.as demas, fueron despues:
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EL PRIMER

W i

Lamberto Alvarez Gayou, famoso por
sus grandes hazafnas deportivas y por
er pionero en la organizacién del de-
porte “amateur” en el pais, fue el pri-
mer paracaidista mexicano por haber
realizado un salto el 12 de enero de
’ lanzéndose provisto de un

aidas desde un biplano Farman.

tiperada la etapa inicial de la aviacién
# Mexico con Braniff, Lebrija y otros,
@Quelia tomo un caracter netamente mi-
Villasana, Ruiz y los Aldasoro
i captados por los militares enca-
“a00s por Salinas Carranza.

actividades aéreas civiles apenas
Niuevo cuerpo con el inicio de
veintes,

10 Alvarez Gayou fue un consu-
Cante del deporte’ qulmi-

ca del atletismo “‘ama-
' 0 mayo de 1916 gano
1105 nacionales de pen-
“0n en Puebla represen-

. PARACAIDISTA MEXICANO

tando a la Escuela Nacional de Inge-
nieros. Por haber sido el Gnico atleta
que logré esta hazana tiene un lugar de
honor en el Salén de la Fama Deportiva
“Helmus Hall” de Hollywood.

Toda su vida la dedicé a la promo-
cion social del deporte “amateur” v,
cuando terminé obligatoriamente la
etapa de practica, se dedico a la organi-
zacidon de estas actividades. En esta la-
bor desempenié puestos en la Universi-
dad Nacional Auténoma y fué el primer
Director de Educacién Fisica de la
Secretaria de Educacién Publica. Tam-
bién le cupo el honor de ser uno de los
fundadores del Comité Olimpico Mexi-
cano y de la Confederacion Deportiva
Mexicana, organismos de los que fué
Secretario y Presidente, respectivamen-
te.

Fué un gran colaborador del movi
miento olimpico internacional y es
autor de numerosos libros, folletos y
programas sobre organizaciér’l’ y pro-
mocién del deporte “amateur” que le
han valido numerosas condecoraciones
de diversos paises y comités olimpicos.

Pues bien, Lamberto A}varez Gayou
se ofrecié como voluntario para hacer

79 °



80

Lamberto Alvarez Gayou y sus amigos en Balbuena la ma-
fana del 12 de enero de 1922,

una demostracion en México con un
paracaidas de fabricacion alemana.

El avion

El avién seleccionado para tal aconteci-
miento fue un Farman F. 50 de la Fuer-
za Aérea Mexicana tripulado por el pi-
loto Carlos Santana.

- ,..‘\ “mh - |

Kl primor paracaldiste moxicano sube a la cabina abierta del Farman.

s Farman era un biplano con e

tura de madera revestido de telg ,[!‘r“‘"
y ©la, Tept,
dos motores Salmson y unag i

alag
gran envergadura. de

sste avion nacié en 1918, cuan
minaba la I Guerra Mundial
bombardero y estaba pro_ym;t,
una ametralladora
lante anterior.

do ter.

Comg
ado ¢

ba | on
al frente de tripy

El salto

La cita fué en el Campo Militar de By
buena la manana del dfa 12 de energ e
1922.

Entre otras personas se encontraban
presentes varios mandos militares en-
cabezados por el teniente coronel Alfre-
do Lezama., funcionarios de la casa
Siemmens en México y periodistas.

Lamberto Alvarez Gayou llevaba boti-
nes, pantalén y suéter de lana, casco
protector de motociclista y “gogles”.
En la cabina de mando se instalaron el
piloto Santana y el ingeniero Silverio

- \%‘:ﬂf'« ’ ’
’/
5 {
\ /
o -“ " /
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vera Hoyer. En la posterior se intro-

espués del carreteo y despegue el
n tomo6 altura sobre el Valle de
huac para cumplir su mision.
actamente a las 11:20 y cuando el
: 0 ‘blplano Farman se encontraba a
400 pies sobre el terreno, llegé la hora
perto Alvarez Gayou, el protago-
lo recuerda asi:
~ Cuando llegé el momento de lanzar-
, Rivera Hoyer me di6 una palmada
hombro. Aproveché un viraje del
Para ponerme de pie sobre el bor-
' cabina descubierta y me tiré al
omo si fuera en un clavado”.
a fraccion de segundo vi ale-
-avién. El paracaidas se habia
las cuerdas que lo sujetaban
ara que se abriera con el ja-

& varios movimientos para
me adecuadamente y estaba
areado. De pronto temf dar la
er sobre mi paracaidas y que
i mortaja’’.

Momento antes del despegue.

“Luego senti un intenso sufrimiento
pues me aproximaba a unas torres de
electylcldad en las que podia resultar
fulminado. Pasé cerca del Gran Canal
de desagiie y accioné la cuerda que fre-
naba la velocidad de caida y. . .”

“Cai en un corral de toros de lidia. El
caporal se acercé espantado y alejo los
animales. Esto me dié tiempo para sal-
tar una cerca. Ya mas tranquilo doblé el
paracaidas y comencé a caminar la
carretera en la que ya habia varios auto-
movilistas que me aplaudian frenética-
mente y hasta me subieron a hombros”.

Lamberto Alvarez Gayou recibié dos
testimonios de este salto. Uno fue un
documento firmado tres anos después
por Alberto Salinas Carranza y otro una
carta de Siemmens de México en la
que, entre otras cosas, se hace mencion
a un reloj que la empresa regald al para-
caidista como recuerdo de la hazana.

Al cumplirse el Cincuentenario de es-

te acontecimiento la Secretaria gie la
Defensa Nacional y la Comandancia de
la Fuerza Aérea Mexicana condecorai
ron a Alvarez Gayou con la Medalla a

Meérito Técnico Militar.
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~ El capitdn Emilio Carranza Rodriguez,
' tripulando un avién monomotor Quet-
zalcéatl 11 de fabricacién nacional, volé
sde la Ciudad de Meéxico hasta
udad Judrez, sin escalas, cubriendo
una distancia de 1,800 kilémetros en 10
ras y 48 minutos, el dia 2 de sep-

é hasta entonces el vuelo mas largo
ado por un piloto mexicano.

0 Carranza Rodriguez nacié en
de Ramos Arizpe, Coahuila, el dia

n Carranza y dofia Maria
ez.

3, Primer Jefe del Ejército
Stitucionalista y después Presiden-
Reptiblica y sobrino de Alberto
18 Larranza, pionero y forjador de
acién nacional,
fincipios de 1911 la familia
“8 se vi6 obligada a abandonar
'Y se instal6 en San Antonio, Te-

Unfo de la Revolucién don Se-

diciembre de 1905, hijo de don Se-

UNA HAZANA
EN “TOLOLOCHE?’

bastian Carranza y su familia se radica-
ron en la Capital de la Republica. En
1917, ya en pleno funcionamiento de
los Talleres Nacionales de Construc-
ciones Aeronduticas y de la Escuela de
Aviacién, Emilio Carranza, con sola-
mente 12 anos de edad, iba todos los
dias a Balbuena en compania de su tio
Alberto Salinas Carranza. Su espiritu
inquieto y retador lo llevé a mezclarse
con los pilotos, los técnicos, los mecani-
cos y los aviones sin perder detalle. Alli
nacié su vocacién de piloto pero tuvo
que esperar algunos afos hasta cumplir
la edad exigida por los reglamentos de
la Escuela.

A la muerte de don Venustiano
Carranza, la familia de Emilio emigro
de nuevo a Estados Unidos, instalando-
se en Eagle Pass y posteriormente en
San Antonio y en estas ciudades
completé sus estudios. Rl

Depnuevo en la Ciudad de México
Emilio Carranza, cuya vocacion era fir-
me, hizo los exdmenes de ingreso en la
Escuela Militar de Aerondutica el dlia 2
de julio de 1923. Era director del beg;:
tel el coronel Gustavo Bazan y st =
rector el coronel Francisco A. Cuenca.
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Emilio Carranza y Edward Snyder junto a un Fairchild de
Mexicana.

Entre sus profesores se encontraba el
ingeniero Juan Guillermo Villasana,
que luego serfa su gran amigo y conse-
jero, quien impartia las materias de
aeroplanos, mecdnica y motores.

gy
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El ingeniero Angel Lascurain
aviones ‘“‘Quetzalcoat]”’.

y Osio, constructor de los

Entre sus companeros de estudj
encontraban muchos jévenes que | O se
habrian de dejar huella de |5 aviaug’o
mexicana: Antonio Cérdecxon
Rodriguez, Arturo Jiménez Nigt, E
Boyer, Rodolfo Torres Rico, Ca]g,
virosa, David Chagoya y otrgg.

Emilio Car.ranza se distinguio' tant
en los estudios tedricos comg e l >
prdcticos, mostrandose sumamenp;g SOS
rio, aplicado, puntual y disciplinadg §1
dia 14 de enero de 1926 recibig ¢] titul
de Teniente Piloto Aviador de |5 Fuerzy
Aérea Mexicana.

Poco después marché a Estados Uni.
dos a comprar un avién con el que pla-
neaba realizar grandes hazanas, E] dia
20 de junio de 1926 adquirié en Chjca.
go un avién Lincoln Standard equipado
con motor Heso de 180 hp. y proyects
llegar a Meéxico siguiento esta ruta:
Chicago-Moline-St. Josefp-Kansas City-
Wichita-Oklahoma City-Fort Worth-
San Antonio-Laredo-Monterrey-San
Luis Potosi-Ciudad de México.

En su escala en Oklahoma City se vi6
requerido a realizar un aterrizaje de
emergencia por falta de combustible,
pero cuando se habia enfilado a un
campo de labor vié a una mujer que se
encontraba en su trayectoria por lo QU?
hizo un viraje brusco y se estrelld
contra unos arboles. Emilio Carranzay
su hermano que lo acompanaba en el
vuelo, tuvieron que ser hospitalizados
pero sanaron pronto y regresarona Me-
xico. 3

Apenas habian transcurrido tres I?ee
ses del accidente cuando mehp.lz_
destinado a la escuadrilla que parthI%a
ba en Sonora en la llamada “Cam‘;aor
de El Yaqui” a las 6rdenes del ™ yor
P.A. Gustavo G. Ledn. Se di_Stlmgg“; rias
la eficacia con que cumplio tonacom_
misiones que se le encomendaroo.o'
portdndose con serenidad Y arrd]ido
terminar la campana fué ascer
capitdn.

dg
Uig
Ro.

El avién

ue
res. d
El destino unié a dos homb



Avion “‘Quetzalcoat]l” 3-E-130, primero de la serie.

serfan importantes para la aviacién me-
xicana: Gustavo Salinas Camina, jefe
del Departamento de Aerondutica Mili-
tar de la Secretaria de Guerra y Marina
y al Ingeniero Angel Lascurdin y Osio,
director de los Talleres Nacionales de
Construcciones Aeronduticas. Ambos
promovieron de nuevo la construccion
de aviones concebidos y disenados en
México, actividad que se habia in-
terrumpido en 1920.

A las 6rdenes de Lascurdin trabaja-
ban varios ingenieros que luego
%e’stacarian con luz propia: Eduardo
H;SZSE:C?\E)IM: Agustin Enriquez, Anto-

wood, ariano Dominguez Aguirre,
. u_CISCO del~Collado, Alfonso Amador
prim‘:r(iiri;gupo. Este equipo realizé su
D biplans 310 de dlsel}(') proyectando

. d? observacién.

Monoplan r{Sﬁl(Iilaron y fak?rlcaron un
225 ladg lalgl o de ala ba}]a y dos pla-
Mombre (g «g D Flf,e bautizado con el
€On Moty q OanI‘c':l. y enviado a Brasil
encig, donde as ﬁe’stas de la indepen-
Por | ava € caus6 un gran impacto
Mych, aflzado de su linea. Durante
en'Irenadorn OS presté servicios como

SIn sufrir ningun percance.

C’]omo premio, el ingeniero Lascurain
fué enviado a Europa a conocer los ade-
lantos de la industria aerondutica del
Viejo Mundo.

Los ingenieros mexicanos ya estaban
trabajando en el disefio de nuevas alas
que permitieran la fabricacién de
aviones monoplanos, independiente-
mente de su peso y tamano. En aquella
época. El reto era importante pues se
trataba de desarrollar una tecnologia
totalmente nueva y desafiar normas es-
tablecidas y probadas.

Lascurain regresé de Europa donde
habia ratificado lo conveniente de los
trabajos de los técnicos mexicanos y
trajo de Alemania una pequena 1.nfor—
macién sobre el perfil de ala “Goetingen
430’ que estaba en investigacion en ese

ais.
: L.a construccion de un monoplilllo
rigido presentaba npmerososl Proca‘::
mas de calculo de vigas peraltes, A

t de presién. Despues de
gas y centros ) sty

ruebas estaticas s€ p

numerosas p _ on Quetzal-
di6 a fabricar el primer a St
coatl totalmente de madlerl?)clﬁe. S
se le di6 el apady dss c(i)e gran ren i-
monomotor de ala alta
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86 130 Quetzalcoat],

El ingeniero Angel Lascurain y Osio, constructor y el gene-
ral Gustavo Salinas Camifia, director de Aeronautica Mili-
tar, en la época en que los “Quetzalcoatl” se fabricaron en
los Talleres Nacionales de Construcciones Aeron4uticas.

miento, con fuselaje aerodindmico pa-
recido al cuerpo de un pez, que fué vo-
lado por primera vez en 1922 por el pi-
loto francés Joe Lievre.

Por aquellos dias se recibig en la Di-
reccién de Aerondutica Militar una in-
vitacién para que México participara

eventos era la carre

berty que exigfa que las aeronaves par-
ticipantes reunieran ciertog requisitos,

quipadas con motor

ra por el trofeo Lj-

El general Salinas Camifig y el inge-
niero Lascurain, sabedores de las
magnificas caracterfsticas del avién 3E-

decidieron fabricar

uno para que participara e
cionado evento.

Lamentablemente sélo se COnstry, .
un modelo que se accidents en ';‘
vuelos de pruebas perdiento ] tren d):
aterrizaje. Ya no habfa tiempg Para re,,
rarlo, desarmarlo y llevarlo por ferrg.
carril a Daytona, pero de todag forma,
el coronel Salinas Camifia d ing
que una delegacién de técnicog Mexic,.
nos asistiera a las competencias ep ¢},
dad de observadores. Viajaron z Jg Es.
tados Unidos el ingeniero Angel Lagcy,.
rain y Osio, Leopoldo Aréchiga, Eduar.
do Diaz Escobar y Mariano Domingye,
Aguirre. Los mexicanos llevaron yp,
serie de fotografias del Quetzalcéat]
que causé verdadera sensacién entre
los técnicos reunidos en Daytons
Simplemente no podian creer que aquel
avién se hubiera construido en México.

Poco tiempo después hasta el propio
Departamento de Estado de Washing-
ton pidié6 informacién sobre dépde
habian estudiado los técnicos mexica-
nos que habian disenado y construido
el Quetzalcdatl. ;

Se llegaron a fabricar un total de cin-
co aviones con ligeras variantes entre
ellos, especialmente en lo que se refiere
al tipo de motor.

Alpser cambiado el general Gustavo
Salinas Camifa los nuevos jefes orde-
naron desmantelar los Tololoches 501'
considerarlos inseguros. Uno de e ‘::5
se salvé milagrosamente de la deztﬂiz-
cién y fue guardado en un rancho de !z

. fos olvi-
tapalapa donde estuvo varios anos 0
dado.

n ‘:] rn-‘-’.';-

El vuelo

uia
El capitdn Emilio Carranza, quevs:fflos,
sofiando con realizar gl’aﬂdfs §] mis-
logré rescatar el Quetzalcoat yara po-
mo dirigié las reparaciones plo. Fue
nerlo en condiciones de "“:n BMW
equipado con un motor ale"ios vuelos
de 185 hp. Después de hacer esultaro?
de prueba necesarios y que 29 report
perfectos, el piloto mexicano scald®

i : sin €
listo para realizar un vuelo
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Emilio Carranza junto al avién

entre la Ciudad de Meéxico y Ciudad
Juérez.

Este vuelo despertd gran interés entre
las gentes de aviacion y el pueblo en ge-
neral, pues serfa el vuelo mas largo re-
alizado por un piloto mexicano. Para
tan memorable hazana Emilio Carran-
7a bautizé el avién con el nombre de
Coahuila como homenaje a su Estado
natal.

El viernes dia 2 de septiembre de
1927, a las 5:50 horas de la manana, el
avién Coahuila despegé del campo de
Balbuena dejando en tierra un am-

biente de ansiedad y esperanza. A pe-

s‘l‘r d? sus 850 kilogramos de carga util,
: avién se elevé con facilidad en el lige-
1‘; 5311‘9 del Valle de Andhuac y con los

hp. de su motor se enfrentd al le-
gendario vuelo.

:ec:acas horas después, a través de una
el telegrafica reservada especial-
vuelo {)ara transmitir informacion del
notici'asa(si autoridades fueron teniendo
tes ciyg del paso del avién por diferen-
ticiag laa es y pueblos. Luego, estas no-

e pu § pasaron a varios periédicos

sieron pizarrones con datos del

ya bautizado “Coahuila”.

viaje, entusiasmando asi a toda la Ciudad
de México que termind por estar pen-
diente de la marcha del vuelo: a las 8:25
reportaron a Emilio Carranza en San
Luis Potosi y a las 10:00 en Torreon. Por
Escalén pasé a las 12:20, por Diaz a las
13:00 y las 13:23 por La Cruz. A las 4:44
reporté Chihuahua, a las 15:10 lo divisa-
ron en Gallegos y a las 15:17 en Moctezu-
ma. A las 15:55 paso por Villa Ahumada
y a las 16:06 por Lucero. iLa victoria esta
a punto de consumarse! _
Alas 16:48 el Quetzalcoatl llegd exito-
samente a su destino: Ciudad Judrez,
donde Carranza fue recibido triunfal

mente.
Al borde de la tragedia

En la aviacion mexicana hay.gumif)c;
SOS acontecimientos que han sl ; : zue -
motivo de controversia. En es

na intere-
. za Se plantea u :
Emilio Carran desde luego: ™

olémica que la
e ]: one nada a 1 grandeza deen_
quita n1 P e es dign de m

hazana, pero 4

cionarse.
ge cuenta que

poco después de pasat
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El teniente Carranza listo para iniciar su vuelg.
por Torreén, Emilj

seria emergencia q
éxito del vuelg y su

o Carranza tuvo una
U€ puso en peligro e]
Propia vida. E] esca-

Emilio Carranza ep Ciudad Juérez,

yectaba hacia la parte
avion sobre el borde de ataque g,
alas. Debido al recalentgmiento, .
vibraciones o a una posible OXidacig,
por el tiempo que el av1or-1 estuvg abap,.
donado, el tubo se I‘OInplO.y los gaee
del escape se proyectaron dlrectameme
sobre una ala, que €omo todo ] avien,
era de madera. Despugs de ahumarg,
buena parte comenzé a quemarse,
Carranza, ddndose cuenta del peligy,
que esto suponia, oted el horizonte
cambié de rumbo para dirigirse hacij
unas nubes que presaglabal} tormer}ta,
Al penetrar en ellas la lluvia apago el
fuego.

Este relato esta totalmente Fie acuer-
do con las aseveraciones del ingeniero
Juan Guillermo Villasana, quien en un
trabajo sobre Emilio Carr:anza, asegura-
ba que el piloto se lo habia confirmado.

El periodista Rémulo, Velasco Clle
ballos, en su ‘“Biografia de _Emilio
Carranza” lo refiere como cierto le,
incluso, asegura que cuandp el hechodp
supo el aviador Charles A. Lmdber%h, : ;
jo: “Esta hazafia no se ha realizado j :
mas: utilizar la tormenta para apaga
un aeroplano en llamas”’. T

Sin embargo, el general | .
Fierro Villalobos, en su llbI‘O. Estace_
mi vida”, al comentar el referido su
so dice textualmente: -

“Recuerdo una anécdota resp‘;C}tl(i’ZO
ese vuelo, que por aquel entonceella 2
furor en el vulgo ignorante y ef(li &
decia que gracias a la intuicion dio en
lio, cuando se provocé un mcenargél 2
las alas se meti¢ en una'nubedfi‘oy b
de agua, apagando asi el incen Ry
vando su vida y el avién. Esto, Cfue ce
cilmente puede comprendere, 25 sahe
tomadura de pelo. Todo el mun e
que al acontecer un percanCedar bus-
Mmagnitud no va un piloto a anua sino
cando una nube cargada de ag I;rOPi'
en busca del lugar mas cercanozlés’ en
Cio para aterrizar. Lo que elsvuelo’ ya
Chihuahua y en la época de. tierra 0
Quisieran los habitantes de mi ye fuerd
un potente ctimulus, sino aund
un pobre cirrus’’.

SUperijgy dg]

lag
lag
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MEXICO

Torrebn

San Luis Potosi

MEXICO ©

YUELO DIRECTO
UDAD JUAREZ

Ruta seguida

Conoce a Lindbergh
La llegada triunfal de
a Ciudad Juarey COoIncic
. " ) 4 aa y [
a El l.ssn,. Fexas, de Charles A. Lind-
h(:r.gh, quien con gy Espiritu de San
Luis recorrfa toda 14 Unién Americana
promoviendo la aviacion por cuent
la fundacion Guggenheim.

Las autoridades de |
fronteriza invit

Emilio Carranza
6 con 1a Hepady

ade

a4 vecina ciudad
aron a Carranza a la re-
cepcién en honor de Lindbergh. Allf tu-
vieron la oportunidad de conocerse log
dos pilotos e iniciaron una gran amig-
tad que continu6 cuando poco después
el “Aguila Solitaria” visi6 la Ciudad de
México y Emilio Carranza fue uno de
sus mas asiduos acompanantes,

Emilio Carranza y Charles A. Lindbergh.
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EL CORREO

=1

Desde el origen de las civilizaciones, en
as las épocas y culturas, ha existido
in medio de comunicacion a distan-
cuyas manifestaciones, formas y
cedimientos, por rudimentarios que
os fueran, son el origen del servicio
del correo.
‘Segtin Herodoto Ciro el Joven, empe-
r de Persia, ya en el siglo IV antes
uestra era habia establecido un ser-
de comunicacién que abarcaba to-
inmenso imperio.
- El propio Herodoto lo describié asl:
“Nada mds eficaz que el sistema de
smitir mensajes que han ideado los
5. En cada camino, de tramo en
, se escalonan postas de hombres
0s que se pasan los despachos”.
el enorme Imperio Romano, du-
1? época de Julio César, un mensa-
ginado en las Galias llegaba en un

a Roma mediante un sistema simi-
persa.,

reo en México
i €as y los mayas también tenfan

liecie gomunicaciones a base de
©Cle de carrera de relevos, uni-

AEREO REGULAR

camente con hombres, ya que no habia
caballos.

Entre los aztecas los mensajeros se
llamaban ‘“‘paynanis” y los puntos de
relevo, colocados aproximadamente ca-
da 10 kilémetros, eran conocidos como
“techialoyan”. Por este sistema se
podian correr casi 500 kilémetros en un
dia. E] mensaje podia ser oral o escrito.

En la época de la Colonia se estable-
ci6 un servicio de ‘‘propios’.

El servicio publico

Pero todos estos sistemas de comunica-
cién estaban unicamente al servicio de
los gobernantes y la mayor parte de las
veces tenian caracter militar, y por tan-
to, secreto.

El correo, como servicio publico, na-
ci6 en la Nueva Espana en 1580 cuando
por cédula real se cred el. Qorreo Ma-
yor, una especie de concesion que el es-
tado otorgd a un postor. El Correo Ma-
yor de México instalo sus oficinas ;l
dia 27 de agosto de 1580 en una casa ci
la calle que aun lleva ese nombre en €

centro de la Capital del l?ajs.
Pronto se instalaron oficinas postales
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on Veracruz, Puebla, Oaxaca, Queréta-
v Guanajuato. :
l“l;\m(' :'nnl (Iz(ululn del 27 de nm/’ltf'm‘br(i
de 1765 el servicio |msln! quedd incor-
porado (Iirm:lmmlmlu al l'.;slu(l(). o

Durante los primeros anos del Méxi
co Independiente el sm‘vi(:i().p()sl.al con-
linud igual que en la (I()l()nla,'hasta el
21 de febrero de 1856 en que dicho ser-
vicio se reorganizo y quedo encuadrado
dentro del Ministerio de Hacienda.

Hasta entonces el pago del correo lo
hacfa el destinatario al recibir la corres-
pondencia. Pero como las pérdidas
eran grandes, el inglés Hill ided el siste-
ma del pago anticipado mediante fran-
queo.

I}l primer timbre postal mexicano se
emitié el dfa 1 de agosto de 1856 y tenia
la efigie de don Miguel Hidalgo y Cos-
tilla.

Ein 1863 el correo paso de Hacienda a
Gobernacién y se concibi6 como un
auténtico servicio social y no solamente
como una fuente de ingresos.

kn 1878 México ingresd en la Unién
Postal Universal.

En 1883 se promulgé el primer Codi-
go Postal Mexicano, que tuvo posterior-
mente muchas modificaciones.

Ein 1904 se cred la Direccion General
de Correos que dependi6 de la

Secretarfa de Comunicaciones y Trans-
portes, institucién que hizo grandes es-
fuerzos por modernizar el servicio pos-

Don Cosme Hinojosn, director goneral de Correog y el li
tanclado Gustavo Espinosa Mirelos, vl«:upruul(lunlt; de Mg

xloana, firmando ol contrato para la transportacién del

Gorreo on avidn, Presencio lo esce
or ; ) ona ol sefor Rodo -
aorra Soto, de la 8COP y luego de Mexicana b

tal mexicano manteniendo g
de eficiencia que han sido tp
les. Actualmente el Servicio p
xicano es un Organismo Publico p
centralizado, encuadrado en ¢ g g
Comunicaciones. SCtor

Durante las etapas descritas
cio de correos empled como
transporte a personas, caballo
cias, barcos, ferrocarriles y,
tes, aviones.

adlcion&
Ostal Me.

el Servi.
medio (e
S, diligen.
finalmep.

El correo aéreo

Un de los servicios publicos que la
aviacion presta a la sociedad es el de |5
trapsportacic’m de valijas postales cop-
teniendo todo tipo de correspondencia,

El primer transporte de correo aéreg
de que se tiene noticia se efectud el dia
18 de febrero de 1911 en la colonia bri-
tdnica de la India. El comandante Sir
Walter Windham organizé una exhibi-
cion de aviones en Allahabad. Las auto-
ridades quedaron impresionadas por el
vuelo de un Bleriot monoplano con mo-
tor rotativo Gnome de 50 hp. El Coman-
dante Windham, aprovechando Ia
cercania de una fiesta religiosa que ha-
ce que millones de hindues se banen en
el Ganges, concibié un vuelo sobre el
rio el dia de la fiesta.

Posteriormente se pensé que el vuelo
podia servir para transportar correo ¥
se obtuvo el permiso del Post Master
General de las Provincias Unidas y de
director del Post Office de la India.

El histérico vuelo se inici6 en el cam
po de polo. El avién sobrevolé el rio a
te la admiracién de la multitud y 27 ™"
nutos después aterrizo en la fortale A
de Nami, donde un oficial del Serv}bllo
de Correos de Su Majestad traslado o?
valija de 15 kilogramos hasta '91 Va*; 2
en el que continué el viae ha
Londres. Lt

El piloto de tan histérica ocasion i(l;n
el francés Hanry Pdquet ¥y el a\éar_
empleado un biplano Sommer. Laxsnata-
tas de aquella valija llevaban uil post:
sellos que decia: “First Aerid jluetd
Allahabad, 1911” y al centro la g



de un avion. El matasellos cubria una
estampilla del rey Eduardo VII con va-
| lor de medio Anna.

bl Al azay s S S ame L e e o £l oo

El correo aéreo regular

- La Compania Mexicana de Aviacion
- habia nacido en 1921, con otro nombre
- comercial, dedicdndose a transportar
3 dinero de los sueldos a los campos de
4 I;;rforaci(’)n de petréleo ubicados en la
~ Huasteca y, en forma esporddica,
correo,
3 nOI‘I:IIllb1924 se reorganiz6 y cambid su
2 & el: TI‘)OI‘ e! actual, manteniendo su
B cios d. tiimplco y a-mpliando los servi-
e quor, ransportacion de pasajeros y
oo de: carga entre Tampico y Tux-
R i ’y . Pués entre Tampico y Matamo-
s 19220 eéntre Tampico y Veracruz.
46 a g el Gobierno de México man-
# ados Unidos al Director Gene-
T :

ofe 2 rreos, don Cosme Hinojosa y

e de Tran -
ndenci, sportes de la misma de-
» don Rodolfo Becerra Soto,

e o AN

il P T R

EL avién Fairchild “Ciudad de México'’, primero en transportar correo aéreo en itinerario regular.

con el objeto de que lograran cotiza-
ciones para que algunas empresas norte-
americanas se hicieran cargo de la
transportacién del correo aéreo en Me-
xico con servicios regulares. Los costos
fueron muy altos y se estimé la opera-
cién incosteable.

El licenciado Gustavo Espinosa Mire-

general Eduardo

na, el
Hase reles junto al

El ingeniero Juan Guillermo V1 Espinosa Mi

i ] Gustavo
Hay y el Licenciado Gust
avién “‘Ciudad de México .
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Empleados de Correos

les, vicepresidente de la Compania Me-
Xicana de Aviacién, ofrecié por telegra-
ma los servicios de sue

Cer poco conocida de
mexicanos.

Después de ]as transacciones V estu-

dios técnicos indispensables, Mexicana
acepto hacerse cargo del servigig de

Us rutas por ung canti-

a4 Propuesta por las
ericanas.
Asi llegamos g dia
1928. A las seis de la Manana salig del
aerédromo de “ElIM i

co el avign Fairchild de

exicana de Aviacix

Capitan Edwarq ] I, transpoy-
il, Presiden-

llevan las valijas del avion.

la manana aterrizando en el aerodréme
de Balbuena.

El avién era esperado por el Secr%ai:
rio de Comunicaciones v Obras Pu
cas don Ramén Ross, por el S}lbseﬁl':rt;
rio de la misma dependencia gen .
Eduardo Hay, por el Director Gene .
de Correos sefior Cosme HmO]PSﬂ-CFi’;]
el Jefe de Transportes de la DlrecSotO.
de Correos sefor Rodolfo Becergépﬂ i
por el sefior José Chavez jefe de g
mento de Estafetas, por el hf;ie presi
Gustavo Espinosa Mireles yl onier0
dente de Mexicana V por ‘?lf" ﬁel
Juan Guillermo Villasa}na le‘eiil %
partamento de Aviacién Civ :
SCOP : do oll-

Descargado el correo y en{)r:lfﬁzar
cialmente, se procedio a dad de M
avién con el nombre de Ciu :Iav quien
Xico. Fué el general Eduard(:.eméniales-
Pronuncié las palabras ce en nomt
diciendo: *“P4jaro de e T
del Gobierno de la Republica,

la



pre de Ciudad de México y
noml ards honor a tan glorioso
fo que 119 {endr;’m una vida feliz
pombre Y q)l éqtﬂ etapa de progreso’’.

e marq}lilnl;‘id una botella de cham-
Despues llﬂmonmmu de una rueda.
paina e-n(;aad de México despego de Bal-

El leas 10 de la mainana, también al

ita 1 ‘lll‘\7(1(\:r' ll("\,ill\(l() \)
0 del Capltdl O 2

soe con 1,415 cartas y 4 paq}mtes
vah]alses y COMO pasajeros a los sefores
tearal Eduardo Hay, George L. Rhil,

ingeniero juan Guillermo Villasana y
g.gerto Becerra Soto.

el

El Subsecretario de Comunicaciones y Obras Publicas,
SCOP y de Mexicana, a su

general )
llegada a Tampico.

El vuelo de regreso se efectud sin no-
vedad y, después de la escala en Tux-
pan, el Fairchild aterrizé en Tampico a
las 12:15 y las piezas postales fueron
distribuidas en forma especial para que
llegaran de inmediato a sus destinata-
rios. Esta correspondencia llevé impre-
sa la leyenda “Inauguracién del Servi-
cio Postal Aéreo Mexicano” que se pu-
30 con un sello de goma.

El transporte de correo aéreo en Mé-

xico habia quedado establecido en for-
ma regular. Y hasta hoy.

S i

i N
- Sl ¢ 29
RS

: :

funci ios de la
Eduardo Hay, con otros funcionarios d






928 habria de ser un afo de gloria y
ragedia para la aviacién mexicana
pues durante esa etapa lograron algu-
nas de sus mas grandes hazafas las
Aguilas de Andhuac y también tuvieron
a de sus mds lamentables catastrofes.
Por esa época México habia recobra.
ya un importante lugar en la
acion mundial, temporalmente per-
‘2 la muerte de don Venustiano
franza. Los Talleres Nacionales de
nstrucciones Aeronguticas trabaja-
con fluidez y profesionalismo, la
ela Militar de Aviacién era un
an el de prestigio y alto nivel técnico y
*Uerza Aérea Mexicana estaba in-
>°40a por elementos de gran valor y
d. Los pocos elementos civiles
80zaban de similares virtu-

A a aviacion, especiali-
:néi‘a 2n la que ya crefa todo el
un veor J€ de Lindbergh a México
Y 1 Ce 0 81n escalas entre Washing-
aapltal de la Republica, que re-
fug | 4Zana de la aviacién mun-
e 1Ine(:ha que prendio el entu-
a ay

lacién mexicana por re-

MEXICO - WASHIN
GLORIA Y TRAGEDIA

GTON:

alizar grandes vue
cional.

. El periédico Excélsior Promovié la
idea de que el Pueblo, con sus aporta-
ciones en efectivo, cubriera los gastos
que suponia la compra de un avign pa-
ra que un piloto mexicang hiciera, un
vuelo entre las capitales de México y
los Estados Unidos para asi devolver el
de buena voluntad realizado por “El
Aguila Solitaria” en sentido inverso el
14 de diciembre de 1927. La idea lanza-
da por el periédico tuvo un éxito inusi-
tado y la comision encargada de organi-
zar el vuelo reunié pronto el dinero ne-
cesario para la compra del avion.

Uno de los pilotos més serios y profq-
sionales, a la vez que joven y experi-
mentado, era el capitan Emilio Car;an—
za. El fué el elegido para protagonizar

1 memorable viaje.

: El dia 2 de septiembre de 1927 efec-
tuo el vuelo sin escalas México-Ciudad
etzalcdatl (To-
Judrez a bordo de un Quetz: i
loloche) de fabricacion naClonalh au :
zado Coahuila. De este vuelo ya em(;l

hablado con mayor amplitud en ¢
iloto militar habia
capitulo X. Como pi _ )

P anas de El Ya
tomado parte en las camp

qui y Jalisco.

los a nivel interna-
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El avién Ryan seleccionado para el vuelo de Emilio Carranza a W

El avién

El avion seleccionado por la “Comision
Técnica del Vuelo México-Washing
ton” fue un Ryan cuyas cualidades
fueron bien probadas en el legendario
vuelo de Lindbergh sobre el Atldntico.
Todo el mundo queria un avion igual al

Emilig Carr

ashington,

de Lindbergh por lo que la fabrica esta-
ba trabajando al méximo de su capaci-
dad con periodos de entrega sumamen-
te largos por la abundancia de pedidos.
Pero la Comisién Técnica movi6 sus re-
laciones, amistades y contactos y hasta
parece ser que el propio Lindbergh in-
tervino y la Mahoney/Ryan Aircraft

anza junto al avign.
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El avién en un hangar a su llegada de San Diego.

te de exportacion mexicano, di6 prefe-
rencia al avion que luego habria de vo- _
lar Emilio Carranza. Debia ser igual al Ul 15 co. v
famoso Espiritu de San Luis y tendria ;
capacidad de combustible para 24 ho-
ras de vuelo. En razén a la altura de la
Ciudad de México, en donde habria de
efectuarse el despegue con la carga
completa, se reforzaron algunas partes
estratégicas.

Carranza pas6 una larga temporada
en San Diego presenciando la construc-
¢i6n del avién que fue bautizado con el
Dombrg de México-Excélsior. Después
09108 'ln_disp(.ansables vuelos de prueba
ViaFe(}:llblé oficialmente y proyecté un
= € hasta la ciudad de México, sin es-
rea]iz’argomo ensayo previo al que
salig deg pPosteriormente. En efecto,
19284 ], an Plego el dia 24 de mayo de
a Capitals(}s'zo y llegé .al dfia siguiente a
medig o o la Republica a las 12:06 en

10 de u ;
a ln-
cabezad na memorable recepcxén e

Corp., que casualmente tenia un geren- (jlupufs ﬁquY[k‘iﬁiUﬂ{

Dl'lblica’a Por el presidente de la Re- iY

miembrogsegeral Plutarco Elias Callesy

acio al vuelo.
ensa dedico gran espacio al

€ su gabinete. La pr
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Cargando el combustible para el vuelo.

La gloria

El dia 11 de junio de 1928, a las 8 horas
v 8 minutos Emilio Carranza inicié un
viaje hacia la gloria al acelerar los 220
caballos de su poderoso motor y elevar
al México-Excélsior del campo de Bal-
buena en una pista especialmente
construida para este vuelo después de
recorrer solamente 1,200 metros.
Varios aviones tripulados por pilotos
amigos de Emilio Carranza los acompa-

faron en su salida del Valle de Méxi
’ 7 3 1Co
Todo el pafs quedé pendiente (e oo
formes sobre la ruta del vuelo Asim
supo de su paso por Tampico, GalveS
ton, Nueva Orleans, Atlanta. . =
Emilio Carranza tuvo que hace
te a numerosos problemas dyr
vuelo a causa del mal tiempo. E] mayop
de ellos fue checar la posicign para
corregir la deriva solamente a bage de
célculo e instrumentos, ya que la Mmayor
parte de los puntos terrestres estaban
ocultos por las nubes, la niebla o 15 ||,
via. Mds al norte la niebla form¢ yng,
barrera infranqueable que oblig6 a Emj.
lio Carranza a buscar un lugar donde
aterrizar, pese a que por el tiempo
transcurrido no podia encontrarse lejos
de la meta. Un reflector lo llevé hacia
un pueblo sobre el que comenzé a
describir circulos hasta que encontré
un lugar adecuado para aterrizar.
Quienes presenciaron su descenso vy
aterrizaje, a pesar de las condiciones
climatolégicas, lo calificaron de perfec-
to. Eran las 3:30 de la madrugada y se
contraba en Mooresville, Carolina del
Norte, a 300 millas de Washington des-
pués de 18 horas y 20 minutos de vuelo.

r fren-
ante g




s muchas horas de ansiedad la no-
México y devolvié la tran-
quienes estaban preocupa-
u destino.

i Ssiguiente, 12 de junio, a la 1:50
de, Carranza sali6 de Moores-
bo a la capital de los Estados
donde llegd a las 5:15, aterri-
gando en el campo Bolling siendo reci-
bido con grandes honores, tanto por

arte de las au?orldades como del

ueblo norteamericano.

El presidente Coolidge de los Estados
Unidos envi6 un mensaje de felicita-
cién a su colega mexicano Calles.

Tra

do
Al dia

yille rum
Unidos a

La cita con el destino

Luego de recibir infinidad de honores,
de estar en el cementerio de Arlington
en donde colocé una ofrenda floral ante
]la tumba del Soldado Desconocido y de
 yisitar la academia militar de West
Point en la que paso revista a los cade-
~ tes, Emilio Carranza salié de Washing-
~ ton con destino a Nueva York, ya que
- habia planeado volar desde la Urbe de
- Hierro hasta la ciudad de México sin
- escalas. El vuelo desde el Campo

EXES;E LSIOR ~%

Emilio Carranza pasa revista a los cadetes de West Point.

Bplhng al campo Mitchell se efectug
sin novedad.

Después de retrasar tres veces su sali-
da de_bido a las inclemencias del tiempo
Emilio Carranza decidié iniciar el
vuelo el dfa 12 de julio. La vispera, en
forma por deméds desconcertante, el
piloto mexicano dié las érdenes
pertinentes para que todo estuviera listo
para la manana siguiente, a pesar de que
los reportes del tiempo eran tan malos o
peores que en dias anteriores.

NAL

 MEXICD, D. F.—VIERNES

12 0E 1928, P G, g on
13 DE JULIO DE1928. ey e N

ORZAD

"OR

ADO EMILIO
DE NUEVA YOR

0 CARRANZA
A MEXICO

CA

RAHOY HOMENAJE A S AGRONAUTA

D
POR RADIO VAMOS
A INFORMAR DEL
SINGULAR VUELD

- g W

A Pesar de una Form:idable
Tormenta que Am..nu;..vbu
Emprendio el Largo Viaje

A parne -

[ [VicLien v sus
|| ComPANEROS HAN
$100 RESCATADOS

o PASD EL GRAL

|
|
i

i s CARRANIA ST

i| | SORPRENDIO A TORO MUNDO
1 : no ¢ Esparadi ot Ladd
El *As" Mexicano ¢ ¢ »

; (‘df‘l‘lu! hoy Entre Divie g‘l N s o

Noche, st el Ticmgs s Fa

BOLEELEN

WIEVOARRERLD
SN
WESTRIED i

P ;
A nd 8 e AN
B

s ek » WA

AEPEBDLD

e 101



———————————— S ——————— . %)

LA TERRIBLE TRAGEDIA AEREA
EN QUE PERECIO E. CARRANZA

4 PATRAO DLEL0 PR LA WUERTE DECRRANI 5758

A A A A RS P P

i ,_7 i ‘,: ,:’ (EMILIO CARRANZA!|

En efecto, el dia 12 de julio de 19282
las 7:28, Emilio Carranza despeg6 con
el avion México-Excélsior desde Cam-
po Mitchel con destino a su patria.

En medio de una feroz tormenta, sin
visibilidad v rodeado de permanenies
descargas electncas Emilio Carranza,
por un impulso desconocido se enfren-
taba a la muerte. . . :

En una ladera de Mount Holly, New
Jersey, completamente destrozado, €o°
una ala desprendida a distancia y eni®
un bosque de pinos fueron encontrados
los restos del avién Ryan Mex‘CO’Ex
célsior entre los que se encontrabd
cuerpo inerte del capitdn
Carranza.

Las especulaciones
; A e qué
La versién oficial del acc1dent!3uf;l ay0-
el avién resulté alcanzado por 2 base
No faltaron rumores, sin nin 0 58
razonable por supuesto, sobre 5 amer
n ’ — b tE'le realizado por los celosos Do
102 g ronams mentlomscton de duse 1,4 P noc
ANk Cnryuatis 7 166 6l sepelic de ricanos. Pero entre los cO 2 ha bla re—
comenté que Emilio Carranz




Mausoleo del capitdn Carranza en la Rotonda de Hombres
Tlustres.

cibido un cable en donde por érdenes
sgperiores se le mandaba salir inme-
d.ltlltamente hacia México. Esta suposi-
cion se basa en el hecho de que todo el
pueblo mexicano estaba presionando a
- autoridades y hasta al propio
drranza con cablegramas, para que re-
pueda'el vuelo sin mas demoras. Esto
meXi(e:a]ustlflcar la reacci6n del piloto
v nlo de ordenar los preparativos
Uelo cuando pocas horas antes
decidido suspenderlo indefinida-
e o gal?it: los reportes meteoroldgicos
Para I, Iclsp.ronost}cando mal tiempo
| Proximos dias.

8 28 de julio Tlegé el cadaver del

mente

g
e

Busto de Emilio Carranza en el Aeropuerto de la Ciudad de
México.

capitan piloto aviador Emilio Carranza
a la estaciéon de Tacuba, hasta donde
habia viajado en ferrocarril desde
Nueva York, previo traslado en la fron-
tera.

Las exequias efectuadas en la Rotun-
da de los Hombres Ilustres del Panteon
de Dolores fueron impresionantes, co-
mo también lo habian sido los honores
rendidos por la ciudad de Nueva Yorky
por todas las poblaciones por las que

paso la luctuosa comitiva.

Esta vez el destino trunco las alla.s
mas jovenes y prometedoras de Méxi-

CcO.
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un ano después de que Lind-
cruzara el Atldntico uniendo las
es de Nueva York y Paris, los pi-
Joaquin Gonzalez Pacheco vy
ieler —uno mexicano por naci-
y el otro por adopcién— realiza-
‘vuelo entre Canada y México
de ocupar un lugar de honor
las hazanas efectuadas por la
10n mexicana.

T, piloto y mecanico aleman
participado en la Primera
undial, llegé a México en
ecdnico primero y luego co-
Ctor de vuelo en la Fuerza
na en la que lleg6 a tener
ipacién en acciones de
L estado de Guanajuato
levacion delahuertista.

0 del hidroavién Dornier
1 el que la empresa Aero
€r en servicio una ruta
Progreso con escalas
Frontera, Villaher-
rmen y Campeche.

DE CANADA A MEXICO
SIN ESCALAS

E,l vuelo inaugural se hizo satisfacto-
riamente a la ida (mayo de 1927) pero en
el viaje de regreso el avién se accidents
en la barra del Rio Grijalva, suspen-
diéndose aquella operacion. Bieler pu-
so entonces una escuela de aviacion en
la ciudad de México dedicdndose a for-
mar pilotos civiles. Entre sus alumnos
se encontraba Joaquin Gonzalez Pache-
co quien al terminar su instruccion le
propuso al maestro Bieler realizar un
vuelo que le diera fama y prestigio a la
aviaciéon mexicana. Bieler, posterior-
mente, fue gerente técnico de la
Compania Mexicana de Aviac_ic’m en la
que trabajo durante muchos anos. Ena-
morado de México aqui vivio, contrajo
matrimonio con una mexicana, formo
una familia y en tierra mexicana yacen
sus restos mortales. -

Era alegre, jovial y'fl‘a.nco de cardc-
ter, pero como buen técnico en nllatena
de aviacion era frio y calculador. 5

Joaquin Gonzalez Pacheco, nzcaltuéaax:
la ciudad de Puebla y ormndol e e
ca —descendiente directo del ge

Antonio de Leon, queﬁ)etj(ii]él\l;lo\l/iigg (ijgi
fsaneR 2 llaa (?i?ltaag de México con

Rey— vivia en
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1‘% Y1y Bidey

4 esposa la senora Elena Madrid de

;achér,r). Hombre de (;uantiosq fo’rtuna
tomé gran aficion pr)r'la a_vmr;l(m '_y
aprendio a volar con Frltz'Bmler en .‘)l'J
escuela de Balbuena. Fascinado por la
viacién se compré un biplano en so-

O N

C
iedad con Bieler al que pusieron el
nombre de Joaquin y Fritz con el que re-
sliz6 varios vuelos de distancia, inclu-
vendo uno de ida y vuelta a Tampico,
resresando a la ciudad de México sin
aterrizar en el “puerto jaibo”.

Era la época en que el mundo vivia
conmovido por los grandes vuelos de
v en México estaban recientes
los realizados por Emilio Carranza y
berto Fierro. Joaquin Gonzélez
acheco, animado por ios grandes retos
gue suponian los vuelos de larga distan-
ia, le propuso a Bieler hacer uno desde
nada a México con el objeto de reali-
ar Una nazana que pasara a la posteri-

3’
raic

in decir nada a nadie, ya que tanto
Fierro como Carranza habfan sido muy
presionados por el publico y las auto-
nades en sus anteriores vuelos, se
marcharon a Estados Unidos donde
Gonzélez Pacheco compré el avién que

Joaquin Gonzélez Pacheco,

consideraron ideal para la proeza que
pensaban realizar,

Gonzélez Pacheco era un hombre su-
mamente serio, de pocas palabras y de
complexién ligera, pero posefa una re-
cia personalidad y un firme cardcter.

El avion

Gonzélez Pacheco pago 15,000 dolares
por el avion seleccionado: un Stinson
Detroiter fabricado por la Stinson
Aircraft Corporation de Detroit. Erd
monoplano de ala alta, tenfa un motor
Wright Whirlwind |5 de 9 cilindros ¥
220 hp de fuerza. Su envergadura erd
de 14.22 metros, la longitud de 658
metros, la altura de 2.74 metros y pes®
ba 1,186 kilogramos. Alcanzaba una V"
locidad maxima de 212 km/h y con l(l)s
tanques  auxiliares instalados o0 u
fdbrica en ol lugar de los dos uslonl.o“j
posteriores tenfa una c:al’“"ldud it

galones de combustible. n fueé

La Stinson Aircraft CO"P(”‘M}O“ on

fundada por Edward “Eddie” bm:ﬁd a
veterano piloto que en 1915 apren San
volar en una escuela de vuelo @ *



oxas, que tenian sus herma-

o :
Antolﬂoraorie y Katherin.
iroiter fue el primer avion ame-

on caracteristicas modernas ta-
g o la cabina cerrada, arrancador
- frenos, calefacciéon e insono-
de mo'° La compaifa tuvo un gran éxi-
rizaclon-tOS monoplanos de ala alta que
to con €5 muy bien a pesar de la
y de la depresion.

S
2% De

se ve ;
tencld

compeé

yltimos preparativos
tz Bieler y Joaquin Gon-
tuvieron oportunidad de
volar el avion bajo la supelfvisién de Ed-
Jie Stinson quien colabor6 con los pilo-
tos en la elaboracién de las cartas y
lan de vuelo.
Decidieron salir de la ciudad de
Windsor, del condado de Essex en On-
tario, Canadd, que se encontraba
enfrente a Detroit y solamente separa-
das por el rio. El campo de aviacion es-
taba situado en el poblado de Walker-
ville, que hoy es un barrio de Windsor.

Alli trasladaron el aeroplano con el
fuselaje pintado en negro y las alas en
dorado. Desde la ciudad de México, por
telégrafo, el ingeniero Juan Guillermo
Villasana, jefe del Departamento de
Aerondutica Civil, envié la matricula:
M-SCAB.

’Bieler y Pacheco esperaron varios
dias para que mejorara el tiempo ya que
los reportes meteorolégicos no eran na-
da halfigadores. Como las condiciones
no mejoraban y la oficina meteoroldgi-
¢a pronosticaba que el mal tiempo
::gulrla, Bieler y Pacheco decidieron
parzs:irar las dificpltades ambientales
e eE}lnfal vez iniciar el tan anhelado
T viernes 22, tras f:onfirmar su
e ii:;sgerpn a una fiesta que les

Sk abitantes de Walkerville y

boct Sde fueron a dormir.
-~ los Pilotzso 23 de junio, muy temprano,
 Para rey; Sé presentaron en el campo
B .. %ar por ultima vez el aeropla-
1. Cargarlo con 40 d 3
-~ Dbustiple’y 14 0 galones de com
- Clenteg par de aceite que eran sufi-
b a volar 34 horas. Cargaron

gn Detroit Fri
z4lez Pacheco

Pacheco y Bieler.

también limones, bocadillos, tres ter-
mos (uno con agua natural, otro con
agua de limon y el tercero con café ca-
liente), chocolate en barras y ci-
garrillos. Terminados los preparativos
de orden técnico los dos pilotos desayu-
naron opiparamente. A las 7 en punto
pusieron el motor en marcha para ca-
lentarlo y a las 7:32 iniciaron la carrera

de despegue.

El vuelo

El avién tuvo necesidad de correr mas
de 900 metros de terreno debido a la pe-
sada cargay alo resbaladizo por la llu-
via. Después de dar una vuelta de des-
pedida sobre el campo, enfilaron hacia
el sur tratando de conseguir altura

paulatinamente.

tiz Bieler-

AR Fr
Joaquin Gonzalez Pacheco, Eddie Stinson y



meras seis horas fueron ut%\”;.“’
lo se efectud en llm,((ll(()
e g de
de una pertinaz “,N.nm:“': )lq“((~ll‘\‘::l():|:(:()ﬂ
espesas nubes, con l““"‘"“‘_‘l it vlento. de
v. sobre todo, con un terrib g s avion
En estas condiciones el a\ l
alcanzar una V”l”("',(ll“(
promedio no superior a lns -854':::;'"(]'(\:
por hora. Ast llegaron a Gairo ‘h‘. e
en la confluencia de los rios l\/llhbli‘vll y
Ohio, punto segun su plan de vuelo I)fl"
ra entrar a la cuenca del gran Rio para
seguir hacia el sur. _

Hasta este momento ya Blt}lel‘ y
Pacheco se habian alternado varias ve-
ces en el mando del avion y habian
mantenido diferentes alturas de vuelo
dependiendo de la intensidad.del mal
tiempo, llegando hasta 6,500 pies.

A la entrada del Valle del Missisipi
mejoro el tiempo pero aumento el vien-
to que llegaba a tener una fuerza
—segun Bieler— de hasta 40 millas por
hora en sentido contrario a la trayecto-
ria del avion.

En un momento en que Bieler iba al
mando tomoé café y dejo el termo desta-
pado junto al asiento; en un movimien-
to brusco del avién el termo cay6 derra-
mandose su contenido. De momento no
dieron mucha importancia al incidente
pero cuando pasaron varias horas y se
acabaron los termos de agua la sed hizo
presa en los pilotos.

Al caer la tarde la niebla se hizo su-
mameqte espesa. Pasaron por
Memphis sin ver la ciudad abajo y al
llegar a Helena, ya de noche, la niebla
se despejo.

El vuelo durante la noche se hizo
terriblemente pesado debido a que no
se veia nada en un cielo totalmente
nublado, al viento que hacia bailar
constan}erqente el avién y a la necesi-
dad de ir fijos en los instrumentos para
no desviarse en la ruta, A |a altura de
Claksdale dejaron el rio Missisipi para
adentrarse en las llanuras del estado de
Lousiana.

Al amanecer llegaron cerca
como encontraron b

Las pri
doras pues el vue

frente.
apenas pudo

rca del mar y
uen tiempo fueron

108 descendiendo conforme llegaban a la

CANADA

costa hasta identificar Galveston que se
ofrecié a los pilotos como un faro. Ya
no habia posibilidad de desviarse de la
ruta pues volarian de dia, sobre la costa
y con buen tiempo. Pasaron Corpus
Christi y sobre la desembocadura del
rio Grande entraron a México, viendo
a lo lejos a Bronwnsville y Matamoros.
Las condiciones meteorolégicas me-
joraron notablemente haciendo mas fa-
cil el vuelo, pero ambos pilotos estaban
agotados por la sed y el cansancio de la
lucha contra la tormenta. Siguieron al-
terndndose en el mando de la nave ha-
ciendo grandes esfuerzos por no dor-
mirse. Cuando checaron Tampico,
Bieler hizo un célculo del combustible
que quedaba a bordo. La conclusion no
fue muy tranquilizadora. Debido a la es-
casa velocidad por los vientos de frente
y a las desviaciones por las tormentas @
avion habia consumido mucho mas
combustible del previsto. A pesar de
buen tiempo reinante en la ruta aun
tenian que cruzar la Sierra Madie
Oriental para llegar al altiplano. Habia
posibilidades de llegar justos a México
con la gasolina que tenian, pero und i
ve contingencia harfa terminar en ‘:
sastre lo que con tanto esfuerz0 t)l’l‘
habfan logrado. Ambos pilotos €S

vieron de acuerdo de aterrizar en Tam



rgar combustible y seguir el
n toda garantiq.

esaron a Tampico, por donde
Reglr) 1 de pasar, y descendieron en
acaba 30 de “El Moralillo”” de la Mexi-
el Can(]{?, Aviacion donde fueron atendi-
e o;‘ el personal de la compania.
?v?isen‘zrﬂs cargaban 40 gulm.ms de com-
pustible, los dos ].)ll()‘()S saciaron su sed
comiendo naranjas y l)()bl,()l'ld() agua y
cerveza. De Tampico a Meéxico volaron
con muy buen tiempo y sin ninguna no-
vedad. Después de tomar la altura nece-
caria cruzaron la sierra y se adentraron
en la meseta central hasta el Valle de
Andhuac.

Ansiedad en México

Fritz Bieler y Joaquin Gonzélez Pache-
co pusieron mucho cuidado en no dar
publicidad a su vuelo y decidieron que
en México ya se enterarian cuando
triunfaran o fracasaran en su empresa.
Pero, después de su salida de Windsor,
Stinson dio la noticia a la Agencia As-
sociated Press que a su vez la envid a
los periddicos de la Capital de la Re-
publica. Todo el mundo traté de obte-
ner noticias sobre el vuelo. El ingeniero
Villasana, Jefe del Departamento de
Aerondutica de la Secretaria de Comu-
nicaciones y Obras Publicas, se puso en
contacto telegrafico con estaciones de
los Estados Unidos pero no pudo obte-
Der ninguna informacion.
Apte este silencio, el 24 de junio El
‘l‘vaersal encabezaba asi su edicion:
dPaCheco y Bieler perdidos”. A pesar
€ todo, ese mismo dia fueron a Bal-
(:tzlga los familiares y amigos de los pi-
. y muC’ho ptblico, ya que en reali-
. nno habia tampoco ninguna afirma-
3 vu;‘]ue no terminara exitosamente
Villasan(; fempren(.hdo. El ingeniero
Clas de| ot ue el_prlmr(fro en tener noti-
el infoerrlza.]e en Tampico y en reci-
legariap rflflaCI.én de que en dos horas
4 notigi allCludad de México.
extendig cgmegé a los peri6dicos y se
por |g e 0 un reguero de 'pélvqra
Yy muy pronto habia varios

La llegada a Balbuena.

El publico persigue al avién.

Los motociclistas tratan de protegerlos.

miles de personas en Balbuena esperan-
do recibir con gran entusiasmo a los
dos pilotos triunfadores.

También confirmaron la l}egada al
coronel José Luis Amescua, jefe de la

Aerondutica Militar quien dio orden de 109
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estaban sus familiares y

donde
hangag A pPacheco lo esperaban su es-
amigP0 su madre y a Bieler su novia la

posa ¥
sefiori
miembros

Cuando

Conchita Palomino vy
de la colonia alemana.
los periodistas preguntaron a
Jos pilotos sobre la posibilidad de que
se hubieran perdido y adonl.md() en el
mar hasta agotar el combustible, Bieler
hizo algunas bromas en torlno a }a bri-
jula y sobre que aun no hablq tenido ne-
cesidad de empenar el reloj. Después,
muy Serio. dijo:

_—*“Quiero decir una vez mas que la
aviacion no es una aventura, no es un
alarde personal, sino algo cientifico que

esta sujeto a leyes precisas’’.
Las estadisticas

Fritz Bieler y Joaquin Gonzélez Pache-
co salieron de Walkerville el dia 23 de
junio de 1928 a las 7:32 horas (tiempo
del Este, 5:32 horas de México).

Llegaron a Tampico el dia 24 a las
11:45 hora local.

Salieron de Tampico a las 11:57 y lle-
garon a la capital de la Republica a las
14:18.

E’nt.re Windsor (Canadd) y Tampico
(Mexm?] volaron consecutivamente 30
g‘:gs ¥y 13 minutos, para cubrir una dis-

13 que en linea recta es de 3,100 kilo-
Metros, aunque volaron mucho més de-
al trayecto de la ruta para seguir
'minados accidentes orograficos y

Pacheco, su esposa y Bieler.

a los desvios a causa del mal tiempo
permanente en mas de la mitad del tra-

yecto.
Este vuelo fué el mas largo hasta en-

tonces realizado en la aviacion mexica-

na.

111

i ici i idi . ol Secretario don
Recepcicon oficial en la Escuela Nacional Preparatoria presidida por ol Secreté
Ramén Ross.






ROBERTO FIERRO
pOR CUBA Y CENTROAMERICA

gl histérico y trascendental vuelo de
Charles A. Lindbergh, que derribo la
mitica barrera del Atlantico, incremen-
t6 ain mas la fiebre mundial por los
vuelos de *‘gran raid”’. México no habia
de ser la excepcion.

El teniente coronel Roberto Fierro ya
habia realizado con todo éxito el vuelo
sin escalas Mexicali-Méxica a bordo
del avion “Baja California” numero 2,
construido en los talleres que en Ti-
juana tenia la Compania Aerondautica
Nacional Baja California, S. A., funda-
da por el general Abelardo L. Rodriguez.

prerto Fierro considero que el avion
tenia magnificas caracteristicas para
10s vuelos de larga distancia y el hecho
n?egil::ealt;uelra de fabr’icaci(,ﬁn.netamente
e a o.hama ain mas interesante
vuelos internacionales.

deI;avS;ﬁ)f;SS, estimulalda por los gran-
difusion g € otros paises, dio una gran
ierro: Méx‘{la]e que propuso Roberto
aMéricy, pj £0, La Habana y Centro-
ticiag S(; r arlamente se.pubhcaban no-
transcurriee il acontecimiento. Como
1zary por I(‘f el tiempo y éste no se rea-

lversas circunstancias, €s-

——r T

pecialmente el mal tiempo imperante
en la ruta, se cred una sicosis nacional

en contra el vuelo y especialmente en
contra del piloto.

Por fin Fierro obtuvo prondsticos fa-
vorables y en la madrugada del 11 de
agosto de 1928, con Ricardo Gonzalez
Figueroa, Adan Galvez Pérez, Antonio
Alburez, Adolfo Pina y Ramon Cisne-
ros, efectud la ultima inspeccion al
avion y a la pista.

Cuando todo se encontraba en orden
y el motor alcanzo la adecuada tempe-
ratura, Fierro se puso el paracaidas y
abordo la cabina en donde llevaba dos
termos, uno con café, otro con agua y
unos emparedados. % .

A las 5.10 de la manana el avion Baja
California se hizo al aire rumbo a ’l e-
otihuacén para salir del Valle de Mexi-
co. Paso por Esperanzd entre el Cel‘_ll(')
de Perote y el Pico de Orizaba y ent;1 0
hacia la costa a donde llego a}ag dos Mo1
ras de vuelo. Entre Puerto Mexico y &

114 .+ ois costeando hacia
natitlan se dirigio ¢ _
o horas y media de su
Progreso. A las sels orasy A

I‘Og . F \ITO lleg(’) a (Jan]_

salida de Balbuena, l; Leva Progre-
es
peche y horay media desp

SO.



1 14 Fierro en uno de sus vuelos

Roberto Fierro Villalobos junto al “Baja California’.

Aqui abandoné territorio mexicano y
se perdid todo contacto con él.

Hasta este momento las estaciones te-
legraficas de la ruta habian estado re-
portando el paso del avién. Ya no se
sabria nada mas de él hasta su llegada a
La Habana.

Después de dos horas de volar sobre
el mar, Fierro se encontré con und
cerrada formacién de nubes bajas. Por
el tiempo calculé estar cerca de C}lbags‘
en efecto, poco después, entre 81r°fnn_
de nubes, descubrié tierra. Con pro ura
da emocién inicié el descenso p;e-
quedar debajo de la capa. El Pll‘)t%abo
Xicano volé sobre Cuba desde el e
de San José; de alli a La Habana cﬂlaron
ban solamente dos horas que resu e
Sumamente largas y penosas por ('aempo
sancio acumulado y por el mal nbarro‘
con fuertes vientos y densos nu
nes de tormenta.
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Bajo una fuerte lluvia avisto el puerto
de La Habana, luego el Castillo de El
Morro y desde alli se dirigio hacia el
Campo Columbia.

Después de describir tres circulos
sobre el campo, Fierro tomé tierra en
medio del entusiasmo indescriptible
del escaso publico que se habia queda-
do ya que por el mal tiempo la mayoria
de la gente penso que el piloto habria
tomado tierra en otro lugar.

La estancia de Roberto Fierro en Cu-
ba estuvo llena de homenaies, fue reci-
bido por el Presidente Machado quien
le otorgé la més alta condecoracion del
Pals y todo Cuba vibré de entusiasmo
ante la presencia del avién y piloto me-
Xlcanos,
dEl vuelo habia tenido una duracién

€ 11 horas y 49 minutos.

. avion Baja California nimero 2 era

! monoplano equipado con un motor
un“iht Whrilwind J-5 de 220 hp. Tuvo

i algl}lf}co comportamiento durante

9 €l viaje probando las cualidades de

avig 5
on de ‘“‘gran raid’’.

FERRO LLEGO TRIUNFALIERE
A LA HABANA AVER A 1AS 7 H 513

Confianza en el Arrojo y il,(f/_w‘()_F/ER@[UN VUELO

st {

\Productos del Festi-|
| val Acrco Organiza- 5598
| do por el Giran Dia-| i

T

s S/N NINGUN
“SS /NCIDENTE
| | Enorme Expectacion Habia en

m ¢ Capital de Cuba-fiibilo
' Desbordante Cuando el Ca-
ifornia No. 2 Aparecié a
lo Lejos

Adamaciones Estruendosas.
En 13 Horas Hizo el Reco-
rrido de 1300 Millas.-Nin-
guna Senal de Fatiga-Ale-

| rrizaje Perfecto

By Assoclared Fress

Cuando salio6 de la ciudad de México
habia cargado 220 galones de combus-
tible y 15 de aceite; al llegar al Campo
Columbia ain conservaba 10 galones
de aceite y 50 de gasolina.

El vuelo, sin escalas, se efectud en la
siguiente ruta: México-Esperanza-Mi-
natitlan-Campeche-Cabo Catoche-Cabo
San José-La Habana.

La Habana-Belice-Guatemala

El dia 21 de agosto, despues de diez
dias de continuos agasajos en La Haba-
na, a las 9 de la manana Roberto Fierro
dej6 el Campo Columbia con rumbo a la
ciudad de Guatemala. Hasta Pinar del
Rio lo escolté un avion militar cubano.
Nuevamente sobre el mary de nuevo
frente al mal tiempo. La h}erza del
huracdn le cerrd el paso hacia Guate-
mala y regreso hasta Belice por donde
habia pasado poco antes. Qomo rio
habfa campo tuvo que aterrizar en la
playa. A pesar de no tener permiso pa(;‘.ff .
entrar en Belice fué gentilmente atendl



El “Baja California” en vuelo.

do por el Gobernador. El dia 24 de agos- mala y dos horas y media después llego
to pudo continuar el viaje hacia Guate- a La Aurora.

Despegue en Cuatemala.




En algin lugar de Centroamérica.

Entre la multitud que lo recibio se en-
cqntfaba el propio Presidente de la Re-
publica quien en el mismo aer6dromo

?ondecorc’) a Fierro con la Medalla Mili-
ar.

Guatemala-San Salvador

El temgpte coronel Roberto Fierro per-
g;:ngcu? tres dias en Guatemala reci-
= ndo infinidad de homenajes y recep-

1°Illes' oficiales y populares.
2 coiladzg de agosto sali6 de Guatema-
. destmo a San Salvador a cuyo
‘.Oray 209 llopango lleg6 después de 1
0 alsjad minutos de vuelo. A pesar de
ciudag lao que el campo estaba de la
y _encabezl‘fzicepcmn fue multitudinaria
Repl'lblic:aa a por el Presidente de la
asladg o €n cuya compania Fierro se
€N un auténtico desfile desde

éc PO al Palacio Presidencial donde
OsondeCOrado,
cu :
atro dias que el piloto mexica-

0 esty
Vo
en San Salvador fueron de

continuas muestras de afecto hacia él y
hacia México.

San Salvador-Tegucigalpa

El dia 1 de septiembre despego de llo-

Panamé.

Fierro en Balboa,
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pango para visitar Honduras, a cuya ca-
pital lleg6 después de 1 hora y 50 minu-
tos de vuelo. Cuatro aviones salvadore-
nos lo escoltaron hasta la frontera.

En el campo de Toncontin fué nueva-
mente recibido por una multitud y por
el sector oficial a cuyo frente se en-
contraban el Presidente de la Repuiblica,
el Ministro de la Guerra y el Embajador
de México.

También fué recibido en palacio, con-
decorado y homenajeado por las fuer-
zas armadas.

Tegucigalpa-San José

El dia 4 de septiembre cubrié una
nueva etapa de su viaje con destino a
San José, capital de Costa Rica. Como
México no tenfa en esa época rela-
ciones con Nicaragua evité volar sobre
el territorio de ese pafs. Al despegar de
Toncontin enfil6 hacia el Atlantico pa-
118 ra dar un rodeo en su viaje a San José a

donde llegé después de 4 horas y 30 mi-
nutos de vuelo.

El campo de La Sabana estaba mate-
rialmente invadido por el publico que
entusiasmado habia acudido a recibir
Fierro. Para evitar un seguro y lamen-
table accidente el piloto toco tierra ﬁg
una franja lateral al campo que relsuue
ser un camino para carretas, en €\ q
una rueda se trabé y se romplo- e

En San José se repitieron las r'eoneS
ciones, homenajes y condecoracl
ya habituales en cada eSf:ala. —

Durante los cuatro (’;has queché pa-
permanecio en San José, «’:lpro"‘fe das pe-
ra que le hicieran dos nuevas ru < alifor-
ra el tren de aterrizaje del Baja

nia.

San José — Panama

Fierro
El dia 8 de septiembl‘? R-Obiir(t)ola costa
abandoné San José y, mgulenen ]a Zona
del Alt4ntico, llegé a Balboa, -




Recepcion en Balbuena.

del Canal. De alli, acompanado por una
escuadrilla de aviones de la Guardia
Costera, volé a Fransfield, al otro lado
del Canal, donde recibi6 numerosas
muestras 'de admiracion, afecto y
Camarmneaerl:li:rrilgapor pegte de la’guarnicién
Cﬂlijlunbanqulg’l(ey asta fué agasajado
gua:d(zsglaocasmn es esta anécdota que
o Rolkl)n gran significado para el
P (lalrto Fierro que lleg6 a octo-
teameri.can acer (31 Prmdis el jefe nor-
g o se dirigié al piloto mexica-
“Dese ijo, con la copa en alto:
e sino que sea usted, no el mejor pi-
» 8100 el méas viejo”’
e v1'e]0 :

it Cortéso esperaba el mecdnico
B Dqge hah;a llegado quin-
T e e inmediato se hizo car-

y con la ayuda de personal

porteamericano realizé una minuciosa
inspeccion del mismo ya que al Baja
California le esperaba una dura prueba
para el regreso.

De vuelta a México

Después de siete horas de vuelo desde
Panama, Fierro hizo escala en San Sal-
vador. Desde alli pensaba llegar directo
a la capital del pais, pero los vientos de
frente y el mal tiempo lo obligaron &
aterrizar de emergencia en Tepeaca,
Puebla.

Al dia siguiente llegé al Campo de
Balbuena donde fue recibido por el pre-
sidente de la Republica, miembros del
gabinete y Cuerpo Diplomatico.

[.as alas mexicanas s¢ habian cubier-
to de gloria una vez mas.
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LA LINEA AEREA POSTA|

Un grupo de pilotos y técnicos mexica-
nos, durante siete meses, realizé un ser-
vicio aéreo de gran importancia social
yprofesional al operar sin accidentes la
Linea Aérea Postal México-Nuevo La-
mt!o, con escalas en Querétaro, San
Luis Potosi, Matehuala, Saltillo y Mon-

terrey, volando avione '
y, s St
Detroiter. S

El proyecto

glge;Vl;}[q aéreo postal era ya una reali-
e 1(1) 5 TXIS:O. Habia quedado atrés el
524 113178 pionero Horacio Ruiz quien
L be t}l;ansporté una valija postal
g Bicl uca a México utilizando un
naCionalp ano Serie A de fabricacion
v La Compaiiia Mexicana de
- Sel‘vicioya habfa inaugurado en abril
A PIIIGSUk}r entre las ciudades de
e y Tampico, con escala en Tux-

Nu
Cias,f;:go pafs, por sus grandes distan-
rmes accidentes geograficos y

Sus g

evad :
TR cordilleras, era un reto pa-

i : ! :

salir dle)l tztr?-?t’ quienes sin necesidad de
orio ] 'oC-

uar yyelog nacional podian efec

sensacionales, bien fuera

{Jor 1.a distancia, por la duracién o
0s riesgos técnicos a superar. =

Al frente de la aviacién civil se en-
contraban el sefior Ramén Ross como
Selcrt.atario de Comunicaciones y Obras
Publicas; el general Eduardo Hay, co-
mo subsecretario y el ingeniero Juan
Guillermo Villasana como jefe de la
Seccion de Aerondutica.

Estos tres funcionarios ya se habian
distinguido por su apoyo a la aviacion,
destacando Villasana quien por meritos
propios merece el calificativo de
“padre de la aviacion mexicana”. El
Subsecretario, general Eduardo Hay,
vol6 en el Fairchild de la Compania Me-
xicana de Aviacion al inaugurarse el
servicio postal regular entre México ¥
Tampico, precisamente en compania
de Villasana y George L. Rhil. :

golamente Mexicanad prestaba servi-
cio regular de transporte de cOITeo
aéreo. Como ningun particular gempren-
diera nuevos servicios, _Villa’sana pro-
yecto instaurar el servicio aereo ex‘lt(rie
la Ciudad de México YIN‘“"VO Laredd

organismo gstatal. :
Colilaligbofque hasta entonces hablglrre-
alizado Villasana fue premiada P

la 121



Con motivo del establecimiento de la Linea Aérea Postal vino Eddie Stinson a .\!exlcf) con Oqus pl|(;lf)}':0(j:
f4brica. En la foto vemos a un desconocido, Joaquin Gonzalez Pacheco, Fritz Bieler, Enrlqiuegl.(. 0;‘
be, ingeniero juan Guillermo Villasana, sefiorita Pederson, Eddie Stinson y dos empleados de Stinson.

¢
0oou

superioridad al transformar la Seccién
en Departamento de Aerondutica al
frente del cual quedé el propio Villasa-
na. Esto ocurrié el dia 1 de julio de
1928.

El avion

Fl avion habia sido construido por la
fabrica Stinson Aircraft Company, fun-
dada por Eddie Stinson en 1926 Vv que
estaba situada en la ciudad de Dretoit,
al Norte de los Estados Unidos. Su serie
Stinson Detroiter, de la que hubo mode-
los con ligeras variantes, seria una de
las mas famosas de la €poca y para
muchos el Detroiter fué el mejor avion
ligero de entonces en todo el mundo.
Desde luego su contribucién al de-
sarrollo de la aviacién civil puede califi-
carse de extraordinario ya que multitud
de servicios nacieron con este avion y
son muchas las aerolineas atn vigentes
cuya historia comienza haciendo refe-
rencia a un Stinson. Era un avién ro-

122 busto, maniobrable, f4cil de volar y

muy versatil, util para casi todq. MO-
noplano de ala alta poseia revestimien-
to de tela. La cabina estaba totalmente
cerrada y tenia capacidad para 4 perse
nas; incorporaba arrancador para €
motor, frenos en las ruedas y calefac:
cion. -

El modelo empleado en la Lined
Aérea Postal México-Nuevo Laredo fue
el Stinson Detroiter SM.1.

Los pilotos

En el ano de 1928 los pilotos Ciwllesdf)l;
México podian contarse con los d€ do
de las manos. La mayoria el'ilm =
extraccion militar, forjados en a,.m_
cuela Militar de Aviacion. En Me‘\,:(;s.
na volaban pilotos norteamerlcf*l 2
Fritz Bieler acababa de inaugurar ;l uti-
cuela en la que empleaba el Stns® ok
lizado en el vuelo desde Canadd {o;os
él se formaron algunos pilotos fan péro
como el propio Gonzalez PaChectoi’Vi Had
se trataba de personas cuya ac¢ o
aerondutica tenia meramente un ¢



R, 5

Juan Guillermo Villasana, el teniente Luis Boyer y dos pilotos de la fébrica Stinson

ter deportivo. Villasana hubo de re-
currir a los pilotos militares de los que
habfa sido maestro y que le profesaban
una gran admiraciéon. El grupo selec-
cionado correspondia a la generacion
1924-26 y todos ellos, andando el tiem-
po, tendrian ‘“‘nombre’’ en la historia de
l.a aviacion mexicana: Luis Boyer Casta-
iieda (jefe de pilotos), Antonio Cérde-
nas Rodriguez, Rodolfo Torres Rico,
Miguel Colorado Cupido, Othén Her-
nindez Amaral, David Chagoya, Juan
Carmqna, José Zertuche, Arturo Jimé-
?‘?Z Nieto, Enrique Kanter y Feliciano
deOtres: Todos ellos ostentaban el grado
enientes.

= }‘]’aﬁ’i‘Perienqig no era demasiada pe-
. Soni:)r;apartlcxlpado en las campanas
T slfaallztl)lsco, ademas de. sus
. uena. La posterldad
ik el acierto de Vll.lasana al
pode r a este equipo de pilotos que
4 Mos calificar de extraordinario
omo lo demostré su feli i6n en
su feliz actuacion en

a Lin :
prof. €a Aérea Postal y en su carrera
€slonal después.

Lo
8 Campos de aviacion

El aer
hoy, n(;p;‘e:l‘t?, tal y como lo conocemos
Xistia. Se trataba de campos de

aviacion que realmente eran simples
lla’nos, pastizales, potreros o brechas,
mas 0 menos despejados de obstaculos,
ligeramente emparejados y sélo algu-
nas veces aplanados. Mexicana opera-
ba en Tampico en el campo de “El Mo-
ralillo” donde tenia unas casetas para
usos multiples, abastecimiento de com-
bustible en tambos protegidos del sol y
una palapa, un cono de viento y un ru-
dimentario jacalén para mantenimien-
to. En la ciudad de México se operaba
Gnicamente en el campo militar de Bal-
buena. Pero la aviacién estaba desper-
tando un interés general.

El dia 16 de noviembre de 1927 la
Secretaria de Guerra Yy Marina, por
conducto del Departamento Aeronduti-
co, gir6 una circular a los jefes de ope-
raciones militares de toda la Republica
con el objeto de cada cabecera contara
con un campo de aviacion con carz_aqtgr
estratégico. Se nombré una comision
técnica que, una Vvez recibido el aviso
de seleccion del terreno adecuado, pro-
cedio a su acondicionamiento pard (rll‘:s’
pudiera ser utilizado en operacio

aéreas.

Entre otras cosas, la circular reco-

la
mendaba a los ]

y 08
seleccion de areas para camp

; ‘litares que en
efes militares d o 123
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